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Forord

Denna studie har jag gjort pd uppdrag av Vagverket', med Margareta Grandin
som uppdragsgivare, for att ta fram exempel fran den europeiska arenan pa hur
cykelorganisationer och myndigheter kan samverka for 6kad cykling. Avsikten ar
att ge svenska organisationer och myndigheter ett underlag for att utveckla sitt
samarbete pa olika nivaer, nationellt, regionalt och lokalt.

For fakta, varderingar och slutsatser ansvarar jag, inte uppdragsgivaren.
Stockholm april 2010

Krister Spolander

Spolander Consulting
krister@spolander.se
08-720 01 25, 070-421 70 36

! Upphért 2010-04-01, verksamheten har évertagits av den nya myndigheten Trafikverket.
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Sammanfattning

Syfte och genomférande

Undersdkningen har géllt hur cykelorganisationer och myndigheter samverkar for
Okad cykling i europeiska lander. Syftet har varit att ge de svenska motsvarighe-
terna idéer och uppslag.

De studerade landerna har valts pa tva kriterier. Det viktigaste var att de ska
starka cykelorganisationer, det andra att de varierar i cykeltrafikens storlek.

Landerna &r Storbritannien, Norge, Tyskland, Danmark och Nederlanderna.

Studien har genomforts med intervjuer pa plats med nyckelpersoner hos cy-
kelorganisationer och myndigheter i de fem landerna. Och med internet och andra
kallor.

Stora skillnader

Skillnaderna mellan de studerade landerna &r stora nér det géller cykelinfrastruk-
turens standard och omfattning, cykeltrafiken, biltathet, urbaniseringsgrad, be-
folkningstathet och sa vidare. Cykeltrafiken varierar fran en eller annan procent av
resorna i Storbritannien till en femtedel i Danmark och éver en fjardedel i Neder-
landerna. Tyskland ligger daremellan, 6ver det europeiska genomsnittet, medan
Norge ligger pa europeisk genomsnittsniva.

Ocksa cykelinfrastrukturen varierar pa ungefar samma satt. Den &r daligt ut-
byggd i Storbritannien och Norge, béttre i de tre andra landerna.

Olikheterna har lett till olika strategier, tydligt i Storbritannien, dar budskapet
ar att man i forsta hand ska forsoka fa upp manniskor pa cykel i den befintliga inf-
rastrukturen. Darav den stora satsningen pa utbildning och kampanjer dar. Saker-
heten hanteras med trafik- och fartdampande atgarder, inte i forsta hand med sepa-
rerad cykelinfrastruktur (med visst undantag for skolvagarna).

I Norge prioriteras infrastrukturen for att inom éverskadlig tid fa samman-
hangande cykelvagnat i tatorterna och pa de storre relationerna mellan tatorter. |
Nederlanderna, Danmark och Tyskland har infrastrukturen varit prioriterad sedan
lange. Nederlanderna har en, ocksa i praktiken, klar attityd. Blandtrafik dar accep-
teras bara i lagfart. Gar motortrafiken 6ver 30 km/tim maste cykelinfrastrukturen i
princip vara separerad inom tatbebyggelse, liksom utanfor tatbebyggelse vid hog-
re trafikfloden.

En annan intressant skillnad &r drivkrafterna. | Storbritannien har hélsoaspek-
terna blivit mycket tydliga, kanske mer drivande an i de 6vriga. Darfor satsar man
mycket pa cykling i skolorna och pa skolvéagarna.

For de storre staderna fungerar trangsel och krympande kapacitet for privatbi-
lismen som starka drivkrafter for cykelsatsningarna. Det géller i alla de studerade
landerna.

Starka cykelorganisationer och myndighetssamarbete

Men det finns ocksa likheter. I alla de studerade landerna finns starka cykelorga-
nisationer. Det var i och for sig ett urvalskriterium, men organisationerna har ock-
sa ett valutvecklat samarbete med myndigheter pa olika plan.



Generellt kan man tala om fyra slags aktiviteter.

Den forsta géller trafikpolitisk lobbying. Har handlar det om att fa in cykeln i
de trafikpolitiska sasmmanhangen och att fa fram resurser for investeringar i cykel-
infrastruktur och andra atgarder for 6kad cykling.

Den andra typen galler paverkansatgarder for att fa fler manniskor att anvan-
da cykeln, exempelvis genom kampanjer for arbetspendling, cykelutbildning, ex-
pertrad till kommuner och andra aktdrer, kunskapsutveckling och kunskapsfor-
medling om paverkansatgarder.

Den tredje typen av aktivitet handlar om cykelturism, att skapa battre forut-
sattningar cykelturismen med cykelleder och andra faciliteter som behovs i sam-
manhanget.

Den fjarde aktiviteten & medlemsintern klubbverksamhet och handlar om
lokalt arrangerad turcykling i socialt syfte for medlemmarna. Omfattningen av
detta varierar mycket mellan organisationerna, i ett par forekommer det inte alls,
medan det i andra organisationer har en stérre omfattning.

Nagra slutsatser

Kraften, kreativiteten, kompetensen och det konstruktiva samarbetet i de studera-
de landerna &r imponerande. Har finns massor av idéer och exempel att inspireras
av. Det galler det mesta: strategier, verksamheter och atgarder, samarbets- och fi-
nansieringsformer.

De viktigaste slutsatserna &r foljande tre.

Starka cykel- och lobbyorganisationer behovs

Det ar helt klart att det inte blivit satsningar alls i samma utstrackning i de stude-
rade landerna om de inte haft sina starka cykelorganisationer.

I alla lander har organisationerna bidragit till att cykelfragorna kommit upp
pa den politiska dagordningen. Utan dem hade satsningarna pa cykeltrafiken blivit
mindre och langsammare. | exempelvis Nederlanderna bidrog cykelorganisationen
Fietsersbond till den kraftfulla satsningen pa nittiotalet i form av den vélkanda
The Dutch Bicycle Masterplan. | Storbritannien har de bada organisationerna Sus-
trans och CTC medverkat till det stora cykelstadsprogrammet genom Cycling
England, ett intressant exekutivt rad for statliga cykelsatsningar. I Danmark, Nor-
ge och Tyskland har cykelorganisationerna agerat starkt for att fa in cykeln i de
langsiktiga, i regel tioariga, transportplanerna.

Engagemanget hos ideella organisationer behévs som drivkraft i en omstéll-
ning fran mindre bil till mera cykel, gang och kollektivtrafik. Det behover inte
nodvandigtvis vara organisationer specialiserade pa cykel. Ocksa miljéorganisa-
tioner, naturskyddsorganisationer, stadsmiljogrupper och liknande kan spela en
viktig roll.

Behovs ocksa for cykelframjande atgarder

Det &r ocksa fullt klart att de cykelframjande aktiviteterna inte blivit av om inte
cykelorganisationerna tagit initiativ till och genomfért dem. Det handlar om, som



namnts, kampanjer, utbildning, systematiskt kunskapsformedling till lokala akto-
rer och liknande.

Paverkansatgarder av dessa slag ligger vanligtvis utanfor myndigheternas
handlingsutrymme. I dessa lander har normalt sett icke-statliga organisationer ett
drivande engagemang, fler frihetsgrader, storre flexibilitet och kreativitet an myn-
dighetsutévande statliga verk eller lokala myndigheter.

Statlig finansiering behovs

A andra sidan hade mycket av detta inte blivit av utan politiskt stod i transportpo-
litiken och utan de resurser som via nationella och lokala myndigheter slussats till
organisationerna. Ett exempel ar den stora brittiska satsningen pa demonstrations-
staderna dar investeringarna i paverkan och infrastruktur ligger i mangmiljard-
Klassen.

| alla de studerade landerna stddjer statsmakterna finansiellt organisationernas
projekt, vilket forstas ar en forutsattning for genomfoérandet. Ibland &r stodet mera
generellt pa programniva.

Detta ar ocksa en forutsattning for att organisationerna ska utvecklas till
kompetenta utforare fran att i borjan ha varit rena kamporganisationer eller cykel-
klubbar for mer eller mindre slutna sallskap.

Den externa finansieringens betydelse &r en viktig erfarenhet, enligt mina in-
tervjupersoner. Forutsattningen for att utveckla och rekrytera kompetens, ar att
organisationen betros med finansiellt projekt- eller programstod eller rena upp-
drag. Det ar forst da som en snabbare utveckling kan ske av cykelorganisationer-
nas allméannyttiga insatser for 6kad cykling.

Kunskapsnatverk

Intressant &r den vikt landerna lagger vid de nationella natverken for professio-
nellt kunskaps- och erfarenhetsutbyte. | Danmark och Norge &r det cykelorganisa-
tionerna som skoter driften av Cykelnaetverket respektive Sykkelbynettverket (det
senare statligt finansierat).

| Tyskland svarar det federala transportministeriet for en kunskapsportal i
samma syfte. Fietsberaad i Nederlanderna fyller en liknande funktion med ocksa
en internationell syftning.

Vad kan Sverige lara

De svenska cykelorganisationerna

Véra cykelorganisationer kan sékerligen fa uppslag fran den internationella are-
nan. Over huvudtaget har vi varit lite isolerade fran den europeiska utvecklingen.

De svenska cykelorganisationerna ar sma med, &n sa lange, begransade resur-
ser for cykelframjande verksamheter och for det slags utredningar och analyser
som nufortiden d&r nddvéndiga for effektiv lobbying.



Myndigheternas ansvar

Ska cykelorganisationer ga in i ett tatare konstruktivt samarbete med nationella,
regionala och kommunala myndigheter bor de forstas utveckla sin professionalitet
i olika avseenden.

Detta &r inget som kommer av sig sjalvt. Myndighetssidan har, enligt min
uppfattning, ett ansvar for att skapa forutsattningar for det. | alla de studerade lan-
derna har cykelorganisationerna blivit betrodda med program och projekt, finansi-
erade av myndigheter pa nationell eller lokal niva.

Detta har bidragit till att de utvecklats till professionella samarbetspartners.

Den processen tar emellertid Iang tid, det ser vi av de utlandska exemplen.
Men de visar ocksa att en langsiktig satsning kan ge goda resultat. Det handlar i
grunden om ett fortroende mellan organisationer och myndigheter och en respekt
for varandras forutsattningar.

Nagra strategiska fragor

Skillnad mellan cyklister och potentiella cyklister

En sak som sarskilt de brittiska organisationerna Sustrans och CTC patalade &r att
dagens cyklister &r inte representativa for de potentiella cyklisterna. De som inte
cyklar, skiljer sig nér det géller erfarenheter, varderingar, attityder, livsstil. Det
galler sarskilt den kanske allra intressantaste malgruppen, bilisterna.

Annu storre ar skillnaderna nar man jamfér med organisationsmedlemmar.
Icke-cyklister har mycket lite gemensamt med organiserade manniskor for vilka
cykeln ar en viktig del av livsstilen.

De bésta kampanjerna for att 6vertyga icke-cyklister att prova cykelalternati-
vet gors darfor inte av organiserade cyklister, enligt de brittiska erfarenheterna.
Man behover professionella kampanijstrateger, planerare och utforare for att forsta
de olika malgrupperna. Det géller att hitta experter pa “framtida cyklister, de som
kan borja cykla om man hittar ritt vag”. Expertisen kan man hitta inom kommu-
nikationsindustrin och massmedia, halsosektorn, bland dem som sysslar med livs-
stilsfragor och sa vidare.

Sadana kampanjer kan emellertid administreras inom ramen for en cykelor-
ganisation.

En liknande men spegelvand fraga galler hur man ska behalla befintliga cyk-
lister. Det finns tendenser till att en del av dem sa smaningom borjar kéra bil i
stallet, beroende pa andrade forhallanden eller ratt och slatt stigande alder.

Integrera cykel och gang med 6vriga transportslag i transportpolitiken

Forr eller senare maste man integrera cykel och gang i den langsiktiga strategin,
enligt de flesta av mina intervjupersoner, inte separera dem som idag nar det géall-
er organisation, policy och resurser. Den nationella strategin bor handla om icke-
motoriserade transporter, eller sustainable transport, och da hor gang och cykel
ihop. Det kan vara vart att paminna om att kollektivtrafik forutsatter gang eller
cykel.



Alla transportslag bor for ovrigt integreras, enligt starka synpunkter fran sar-
skilt Nederlanderna och Storbritannien. Man kan inte ha en transportpolitik for
motortrafik, en for kollektivtrafik, en for gang, och en for cykel. P& pappret kan-
ske de har integrerats, men inte i praktiken, inte i planeringen, inte i budgetering
och uppfdljning, inte i varderingarna. | praktiken betraktas fortfarande motortrafik
som mycket viktigare och samhallsnyttigare &n cykel. Det ar alltfor latt for cykel-
organisationerna att tala om cykel som nagot separat, det ar alltfor latt for myn-
digheterna att behandla cykeln separat. Alla transportslag bor i stéllet integreras i
beslutsprocessandet.

Halsofragorna

Halsofragan borjar bli allt viktigare. Cykeln far inte bara vara en fraga for vaghal-
laren, det &r en vanlig uppfattning i de studerade landerna. De folkhélsovardande
myndigheterna och organisationerna maste pa ett mycket tydligare satt ta del i ar-
betet, engagera sig i det med bade pengar och folk.

Denna koppling maste ocksa upp pa hogsta politiska niva. Halsofragor ligger
ju utanfor vaghallarens kompetensomrade.

Inte enstaka atgarder utan hela paket

En annan erfarenhet av cykelframjande atgarder &r att de inte bor vara enstaka. De
bor séattas samman i storre paket av manga olika atgarder i integrerade kampanijer,
sarskilt lokalt. Sddana paket maste ocksa schemaldggas langsiktigt och uthalligt.
Forst da kan de ge effekter i form av 6kad cykling, enligt mina intervjupersoner.

En annan sak som betonades ar implementeringen och att den kraver mer ad-
ministrativ skicklighet och energi &n man vanligtvis tror.

Internationella natverk

Internationella kontakter &r en nddvéandighet i sammanhanget, enligt alla mina in-
tervjupersoner. Det finns sd manga atgarder, metoder, strategier som genomforts i
de olika europeiska landerna som vi kan ta lardom av inte bara pa ett tekniskt
plan.

Finansieringsfragor

Organisationerna i de studerade landerna ar 6verlag skickliga pa att finna finansie-
ring for sina cykelfrdmjande insatser.

Hélsosektorn ar en potentiellt storre finansiar. Som bekant finns det starka
statistiska samband mellan frekvensen aktiv transport och graden av populations-
fetma nér olika lander jamfors.

| Storbritannien ar det nationella The Big Lottery en viktig finansiar for Sus-
trans och CTC.

Sveriges storsta spelforetag ar Svenska Spel. Det dr ett statligt foretag som
omsatter 8 miljarder kronor med ett resultat pa 5 miljarder. Svenska Spel har en
stark miljépolicy innebérande att foretaget i sin verksamhet ska reducera koldiox-
idutsldppen med 90 procent fram till 2015.

Svenska Spel dverlamnar arligen 1,6 miljarder kronor till idrotts- och folkro-
relserna.



Kanske de ideella organisationerna inom transportomradet kunde ga samman
for att fa en del av spelpengarna?

Det finns ocksa andra statliga foretag med ett samhéllsansvar integrerat i det
egentliga uppdraget, exempelvis Systembolaget som har ett folkh&lsopolitiskt an-
svar. Foretaget uttalar ocksa att miljofragorna ar ett viktigt omrade att ta ansvar
for, bland annat genom miljovénliga transporter och en miljdinriktad resepolicy.
Halsofragor &r ett annat.

Omstallningen till ett Iangsiktigt hallbart transportsystem handlar i grunden
om forandrade varderingar och attityder och det ar har som ideella organisationer
har sin styrka, inte statliga myndigheter.

Utvarderingar

| samband med finansieringsfragan kan inte nog betonas betydelsen av utvérde-
ringar. For att fa en i langden hallbar samhallelig finansiering for cykelframjande
verksamhet &r det nédvéndigt att visa resultat.

Rekreations- och turistcykling

Satsningar pa cykelturism forekommer i alla de studerade landerna, men kanske
alldeles sérskilt i Tyskland av uttalat turistekonomiska skal. Den tyska cykelorga-
nisationen ADFC menar ocksa att det finns ett trafikpolitiskt samband mellan var-
dagscykling och turistcykling. En stark turistcykling dppnar dérren for trafikpoli-
tiska aktiviteter.

Cykelleder for rekreationscykling 6ver dagen, utan dvernattning, bor forstas
anlaggas dar manniskor bor. De flesta bor i storstader och andra storre stader. Sa-
dana leder bor féljaktligen forlaggas till dessa befolkningscentra.

For turistcyklingen med Gvernattningar kan en annan prioritering 6vervégas.
Sverige ar stort, till ytan storre &n de flesta europeiska landerna, tio ganger storre
an Danmark, och glesbefolkat. Det kan diskuteras ifall det & meningsfullt att
tacka vart stora land med leder pa samma satt som man gjort exempelvis i Dan-
mark.

Darfor kan det vara battre turistpolitiskt att fokusera resurserna pa nagra fa
hogklassiga leder i nagra turistiskt attraktiva delar av landet, uppbackat av en ef-
fektivare marknadsforing saval internt som externt.



Bakgrund, syfte och genomforande
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Bakgrund och syfte
Cykeltrafiken varierar mycket i Europa. Det finns forstas manga olika forklaringar
till det: historiska, kulturella, klimatologiska, masshilismens utveckling och lik-
nande. Men aven forhallandet mellan organisationer, ministerier och myndigheter
pa olika nivaer har sakerligen ocksa spelat en roll. | lander med en relativt sett stor
cykeltrafik samarbetar organisationer och myndigheter direkt och indirekt pa
manga omraden. Det kan handla om samverkan vid framtagning av trafikpolitiska
program, infrastrukturfragor, resurser, lagstiftningsforslag, opinionsbildning, kon-
ferensverksamhet och informationsspridning och sa vidare.

Denna studie syftar till att beskriva nagra europeiska exempel pa samverkan
mellan organisationer och myndigheter for 6kad cykling.

Val av lander
Lander som valts for studien ar Storbritannien, Norge, Tyskland, Danmark och
Nederlanderna.
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Cykelns andel av antalet resor.?

Landerna har valts pa tva kriterier. Det viktigaste var att landerna ska starka cy-
kelorganisationer med ett utvecklat samarbete med myndigheter pa olika nivaer.

2 pucher J, & Buehler R. Making Cycling Irresistible: Lessons from The Netherlands, Denmark
and Germany. Transport Reviews, Vol. 28, No. 4, 495-528, July 2008.
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Det andra var att fa ett brett spektrum. De valda landerna representerar hela
skalan, fran Storbritannien dar cykeltrafiken ar mycket liten (&n sa lange), till Ne-
derlanderna som har den storsta cykeltrafiken av alla industrialiserade lander.

Genomfdrande

Studien har genomforts med intervjuer pa plats med nyckelpersoner hos cykelor-
ganisationer och myndigheter. Intervjuerna har gjorts utifran ett i forvag dversant
frageunderlag. De har spelats in for senare genomgang och analys.

| bilagan finns en forteckning pa intervjupersoner och deras tillhdrighet.
Annan information har hdmtats in via internet och andra kallor.



Storbritannien

Fyra riksdelar

Forenade kungariket Storbritannien och Nordirland som &r det officiella namnet
(forkortat UK), bestar av fyra riksdelar med delvis separata politiska och juridiska
system. De &r England, Skottland, Wales (belagna pa 6n Storbritannien) samt

Nordirland (pa 6n Irland).

UK har drygt 61 miljoner invanare. England &r storst med 84 procent. Sen
kommer Skottland, Wales och Nordirland (med atta, fem respektive tre procent av

befolkningen).

Ytan ar 244 000 km?. England ar
den mest tatbefolkade riksdelen med
380 invanare km? (nastan som Neder-
ldnderna).

| England, Wales och Nordirland
ar grevskap (counties) den viktigaste
administrativa indelningen. | Wales och
Nordirland och vissa delar av England
finns endast en lokal forvaltningsniva
(inte dubbla som i Sverige med bade
landsting och kommun). Den brittiska
statliga forvaltningen for England foljer
inte grevskapsindelningen utan &r inde-
lad i nio storregioner (Storlondon,
Vastra Midlands med Birmingham och
sa vidare).

Skottland har en annan forvalt-
ningshistorik med nu endast en niva,
namligen kommun (32 kommuner i
Skottland).

De storsta stdderna &r London
(med fororter 13,9 miljoner), Birming-
ham (2,6 milj), Manchester (2,5 milj),
Liverpool (1,4 milj), Glasgow (1,2
milj) och Newcastle-upon-Tyne (1,1
milj).

Klimatet &r tempererat med milda
vintrar och svala somrar.

Cykeltrafiken
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De fyra riksdelarna i det férenade kun-
gariket UK: England, Skottland, Wales
och Nordirland.

Cykeltrafiken ar liten i Storbritannien, omkring 2 procent av resorna, mycket langt
under nivéerna i Nederlanderna och Danmark. An s& lange, kanske man ska till-
lagga eftersom det nu finns en klar vilja att 6ka inte bara cyklingen utan ocksa
gang och kollektivtrafiken inom ramen for ett klimat- och miljomassigt hallbart
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transportsystem. Forutsédttningarna &r goda, sérskilt i det tattbefolkade England

med sina kortare avstand.

Det finns flera orsaker till den blygsamma cykeltrafiken. Den viktigaste &r de
mycket snala satsningarna. Storbritannien satsar mindre dan 1 GBP per invanare
och ar pa cykeltrafiken, mycket mindre an i cykelstaderna i Nederlanderna och

Danmark dar de arliga investering-
arna ar 15-20 ganger storre.

| orsakskomplexet ingar forstas
mycket annat. Den samhaélleliga
infrastrukturen med urban sprawl
och svarigheterna att forsorja sada-
na omraden med kollektivtrafik
spelar forstas en stor roll.

Bilen som framgangsmarkor
kanske ar den avgorande faktorn,
menade en av mina intervjuperso-
ner. Nar massmotoriseringen borja-
de blev det viktigt att komma till
jobbet i bil for att visa sina sociala
framsteg. Cykeln blev en negativ
markar, fattigmans transport. Dér-
for anvander manniskor bil dven for
arenden som man kan klara med
cykel eller kollektivtrafik, eller till
och med till fots. Bilens sociala in-
nebord &r i och for sig ett globalt
fenomen som finns i alla lander, i
storre eller mindre utstrackning,
men min intervjuperson menade att
detta ar sarskilt patagligt i Storbri-
tannien. Aven om biltatheten inte ar
den hogsta — Tyskland har hogre —

48 London
Cycling
= 1/ .Campaign
Fordubblad cykeltrafik i London

En av de stdder som tagit krafttag for att
I6sa sina tilltagande trafikproblem &r London.
Trangselavgifter i de centrala delarna infor-
des for manga &r sedan. Cykeltrafiken, och
forhoppningarna om den, spelar en viktig roll
i sammanhanget.

Malet, om vilket det finns politisk enig-
het, ar att 6ka cykeltrafiken med 400 pro-
cent fram till 2025 fér “annars kommer
transportsystemet att korka igen” med tanke
pa att Londonborna d& kommer att vara en
miljon fler. Man satsar exempelvis pa tolv
cykelhuvudleder in till centrala London,
kampanjarbete, cykeltréning for barnen, 13-
necyklar med Paris som exempel och sa vi-
dare. Vidare drivs fragan om max 20 mph
som standard pa Londons gator.

Sedan 2000 har cykeltrafiken nastan
fordubblats i London trots en &n sd ldnge
ganska outvecklad cykelinfrastruktur. Bakom
det systematiska kampanjarbetet ligger Lon-
don Cycling Campaign (bildad 1978; en s3
kallad charity, se avsnittet om Sustrans).

sa ar bilanvandningen en av de allra hogsta i Europa.

Utvecklingen ar emellertid mycket heterogen. I vissa omraden har cyklandet

okat, framfor allt i London, paskjutet av trangsel och tilltagande trafikproblem dar
(se faktarutan), men ocksa i en del andra stader med York och Cambridge som bra
exempel. | de sa kallade demonstrationsstaderna har ocksa cyklandet 6kat signifi-
kant (se nedan). Nationellt sett & emellertid nivan mycket lag. Potentialen att 6ka
cykeltrafiken bedoms emellertid vara mycket stor, minst en fordubbling inom
overskadlig tid.?

Ambitionerna att 6ka cykeltrafiken har blivit patagligt starkare pa senare ar,
framfor allt beroende pa halso- och klimatproblematiken, men ocksa trangseln i de
tranga brittiska staderna. Ett uttryck for det ar det nyligen inréttade organet Cyc-
ling England, se nedan. En ny National Cycle Plan och en Active Transport Stra-
tegy sannolikt kommer att inga i regeringens agenda Building Britain’s Future.

% Travel behaviour research in the Sustainable Travel Towns. Socialdata & Sustrans, June 2009.
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Cycling England - exekutivt rad till regeringen

I mitten av nittiotalet antog Storbritannien en cykelstrategi. Den visade sig bli en
pappersprodukt utan implementering, ’lip service” att anvénda det engelska ut-
trycket. Inget egentligt hande de foljande fem, sex aren.

Department for Transport bildade darfor Cycling England 2005 for att fa fart
pd verksamheten.*

Cycling England &r ett beredande exekutivt rad Transportministeriet, brett
sammansatt, i styrelsen finns bland andra Sustrans, CTC (Cyclists’ Touring Club)
och British Cycling (tavling) och myndigheter/organisationer fran stadsplanering,
folkhélsa, skola, den brittiska cykelindustrin m fl.

Formellt &r Cycling England fristaende fran Department for Transport (men
inte reellt).

Syftet dr att 6ka vardagscyklandet, ’getting more people cycling, more safely,
more often”. Strategin ar utpraglat operativt, att fa saker och ting att handa lokalt.
Policyfragorna hanteras av Department for Transport.

Cycling England disponerar éver en ansenlig budget, 160 miljoner GBP for
aren 2005-2011. Eftersom storre delen av dessa pengar forutsatter lokal motfinan-
siering blir det totala beloppet betydligt storre.

De ekonomiska besluten fattas av Department for Transport efter beredning
och forslag fran Cycling England, pa programniva. Cycling England initierar, ad-
ministrerar och skaffar finansiering till de olika programmen och ser till att de blir
genomforda och utvarderade. Efter det att programmen beslutats har Cycling Eng-

land fria hénder att genomfdra dem medan Department for Transport verkstéller

ekonomin.

Man kan sdga att Cycling England
ar ett slags halvstatligt organ, en exeku-
tiv 1ank mellan den statliga transportpo-
litiken och alla de cykelintressen som
finns i sdval organisationer som lokala
myndigheter 6ver hela landet.

Cycling England &r alltsa inte en
lobbyorganisation, inte en kampanjor-
ganisation eller en organisation for poli-
cyfragor. Cycling England bestar av
manniskor som &r fokuserade pa att fa
atgarder genomforda som visar vad man
kan gora, hur man kan gora det och vil-
ka resultat det kan ge.

Ett av motiven bakom Cycling Eng-
lands tillkomst var att ena de olika cy-
kelintressena under samma paraply for
att darigenom pa ett kompetent och auk-
toritativt satt kunna anvanda skattefi-

nansierade resurser for att dka cyklingen.’

* Ersatte National Cycling Strategy Board.

cycling england

Cycling England &r en virtuell organisa-
tion bildad av Department for Trans-
port. Den ar brett sammansatt av re-
presentanter fran folkhélsa, stadsplane-
ring, skola och utbildning, hallbara
transportsystem och miljé, cykelorgani-
sationer och cykelindustrin.

Dess ordférande &r specialist pa
marknadsféring med mangarig led-
ningserfarenhet fran internationella f6-
retag (arbetar full tid exekutivt). Till
Cycling England hor ytterligare tre per-
soner som administrerar de respektive
programmen.

Syftet &r att f& fler manniskor att
cykla oftare och sakrare.
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Cycling Demonstration Towns — cyklingen 6kade med en fjardedel

Cycling England profilerar sig med tva storre projekt. Det ena ar satsningen pa ett
antal stader, demonstrationsstader. Det andra &r utbildning och traning av barn i
programmet Bikeability (mer om det nedan).

Syftet med demonstrationsstaderna ar att visa hur mycket cyklandet kan dka
om man satsar lika som de kontinentala cykelstaderna. Det innebar en 6kning fran
mindre dn 1 GBP till minst 10 GBP mer invanare och ar.

Den forsta fasen startade 2005 och omfattade sex smérre stdder (max 100 000
invanare). Insatserna handlade om infrastruktur, marknadsféring, kampanjer, ut-
bildning och traning sérskilt for skolbarn, skolvagar och sa vidare.

Drygt tre ar senare hade antalet cykelresor 6kat med 27 procent i de sex sté-
derna. Genom att jamfora med utvecklingen i andra stdder kunde konstateras att
den allra storsta delen av 6kningen var

en effekt av cykelsatsningarna.’®

I de brittiska cykelambitionerna
laggs stor vikt vid halsoeffekterna. Man
réknar med att varje investerat pund ger
2,6 ganger storre avkastning i form av
minskad dodlighet om de nya cyklister-
na fortsatter att cykla.’

For framgang behdvs tre ingredien-
ser, var slutsatsen man drog.

For det forsta behovs ett tydligt och
uthalligt politiskt ledarskap lokalt.

For det andra maste insatserna vara
uthalliga over langre tid.

For det tredje maste investeringar i
infrastruktur kombineras med marknads-
forings- och dvertalningsatgarder, ut-
bildning och traning.

Verksamhetsprogrammen utarbetas av

Bedbmn_ingen éol’ att m%n kan_fér' Cycling England och godkanns av De-
dubbla cyklingen pa en tioarsperiod. partment for Transport som ocksd hal-
ler i upphandlingar och utbetalningar.
Starta med manniSkOI’, inte |nfra' Cyc“ng Eng|and har a”tsé ingen
strukturen myndighetslegitimitet, fér det svarar

N . w . Department for Transport. Fortroende
En lardom var, enligt utvérderingen, att | ;"0 den for relationen mellan Cyc-

man ska starta med méanniskor, inte inf- ling England och Departement for
rastruktur. Det handlar om att identifiera | Transport.

dem som kan motiveras att cykla, ta reda
pa var de bor och vart de reser och vad

% Cycling Scottland &r en liknande organisation, dock utan motsvarande finansiering, inriktad p&
utbildning, tréning, skolvégscykling.

® Analysis and synthesis of evidence on the effects of investment in six Cycling Demonstration
Towns. Department for Transport, London November 2009.

" Valuing increased cycling in the Cycling Demonstration Towns. Sustrans and Cavill Associates.
Cycling England, London 2009.
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som kan motivera dem, analysera vilka atgarder som behovs och hur man ska en-
gagera dem i programmet.

Skalet ar enkelt. Ska man vanta till dess att cykelinfrastrukturen byggts ut far
man vanta mycket, mycket lange. Storbritannien har den infrastruktur man har,
massor av mindre véagar och gator med blandtrafik som det kommer att ta manga
decennier att separera. Det ar battre da att starta med utbildning av potentiella
cyklister, sarskilt skolbarn, i kombination med trafik- och fartdampande atgarder
pa de aktuella cykelstraken, enligt den brittiska uppfattningen.

Ju fler cyklisterna blir, desto lattare blir det dessutom att motivera 6kade inve-
steringar i framkomlighet och sékerhet.

Andra fasen for demonstrationsstaderna

Uppmuntrad av resultaten i de sex forsta demonstrationsstaderna gav den brittiska
regeringen 2008 Cycling England “ett aldrig forut skadat” anslag pa 140 miljoner
GBP for de kommande tre aren. Det blev en mycket stor forstarkning av pro-
grammet med cykeldemonstrationsstaderna.

Ytterligare 12 stader engagerades i programmet som nu omfattar 18 stader.
Investeringsnivan hojdes dessutom till runt 16 GBP per ar och invanare (som
ndmnts, hélften dr lokal motfinansiering). Som man skriver, ”6ver 2,5 miljoner
vuxna och barn kommer nu att gynnas av investeringar som ar lika stora som i de
basta europeiska cykelstdderna”. I programmet ingar satsningar pa Bristol som
Storbritanniens First Cycling City”, en storre stad med 420 000 invanare.

For genomforandet av de olika aktiviteterna upphandlas tjanster fran cykelor-
ganisationer som CTC, kommersiella konsultfretag, och charities som Sustrans.®

De flesta upphandlingarna vinns av CTC och Sustrans. | exempelvis Sus-
trans’ fall handlar det om kampanjer, Mobility Management-atgarder som Tra-
velSmart och sé vidare (se vidare avsnittet om Sustrans). Vidare medverkar Sus-
trans’ forskningsteam i utvirderingarna av cykeldemonstrationsstiderna. CTC
svarar bland annat for cyklistutbildning i de olika staderna.

Besluten, som dr rekommenderande, fattas av styrelsen i Cycling England.
Programmen godkéanns darefter av Department for Transport, som ocksa skoter
upphandlingar och verkstaller utbetalningar.

Utbildning och traning - Bikeability
Den andra profilverksamheten for Cycling England ar alltsa Bikeability dar syftet

ar att “ridda en forlorad generation av barn som annars inte fatt tillfalle att lara sig
cykla sékert och ansvarsfullt”.

Bikeability startade 2007 med ett program utformat av ledande experter pa sa-
kerhet, cykling och utbildningsmetodik.

Bikeability bestar av tre nivaer, den forsta avser grundlaggande fardigheter
och mandvrering av cykeln. Den andra nivan géller kunskaper och fardigheter for
att kunna cykla till skolan pa lugnare végar, dock i blandtrafik. Den tredje nivan
handlar om att klara sig i mer komplicerade trafikmiljoer med motortrafik.

8 Storre projekt, dver 95 000 GBP, maste upphandlas inom EU. Under den nivén racker det med
att upphandlingen utannnonseras inom Storbritannien.
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Ambitionen &r att mer dn en halv miljon tioaringar ska ha deltagit i Bikeability
fram till 2012. | sammanhanget anlaggs ocksa 250 sakra lankar som ansluter 500
skolor till det nationella cykelvagnétet (se Sustrans).

Ocksa utbildningsprogrammen upphandlas som namnts, och genomfors i regel
av CTC och Sustrans.

Satsningen pa uthildning, som generellt sett inte bara handlar om skolbarn
aven om de ar i fokus, ar ett uttryck for den brittiska standpunkten att cyklandet
maste oka i den befintliga infrastrukturen trots alla dess brister. Det gar inte att
vanta pa battre cykelinfrastruktur.

Utbildningen har ocksa ett annat viktigt syfte vid sidan av fardighetstraningen,
namligen att motivera manniskor att anvanda cykel, att vanja dem vid det sa att de
fortsatter &ven nér de tagit korkort och skaffat bil.

Expertteam

Cycling England finansierar expertteam inom olika omraden for radgivning och
stod till lokala myndigheter och organisationer, sarskilt inom ramen for demon-
strationsstader och Bikeability.

Expertteamen arbetar huvudsakligen med foljande.

Metoder for att stimulera och underlatta cykling. Det handlar om sadant som
cykling till skolan, marknadsforing av cykeln som transportmedel, integration
med kollektivtrafik, styrning och utvérdering, ”smarta” atgérder, reseplanering
och sa vidare.

Planering och design av infrastruktur och faciliteter. Det handlar om plane-
ring och planeringsmetoder for att utveckla infrastrukturen, rad och checklistor for
den fysiska utformningen, principer for design av cykelinfrastrukturen, hur cykel-
planeringen kan integreras dvergripande policy och strategier, forbattring av den
generella infrastrukturen for att framja cyklisternas sakerhet och framkomlighet,
drift- och underhallsfragor.

Det tredje omradet galler halsa och kondition. Har tar Cycling England fram
fakta och kunskaper att anvéndas i den lokala verksamheten.

Kunskaperna ackumuleras i en databas pa websidan Cycling England. Data-
basen utvecklas kontinuerligt i takt med erfarenheter och nya kunskaper.

Nya losningar

Ett tredje typ av aktiviteter finns i ett program Cycling England kallar “new Solu-
tions”. Det handlar om att koppla upp sig starkare mot hilsofragorna, samarbeta
med tagforetagen om stationerna, inleda samarbeten med fritidsgrupper och park-
forvaltare och sa vidare.

Strategiskt koncentrerar man sig pa sa kallade nav — alltsa servicecentra, storre
arbetsplatser, skolor, stationer och sa vidare for att darigenom fa en nara samhalle-
lig anknytning och engagera fler manniskor, sarskilt sadana i ledande stéllning
som kan na annu fler i sina respektive organisationer och andra sammanhang.

En annan strategisk fraga galler motortrafiken. Genom att dampa hastighet
och volym, kan man i hdgst vasentlig utstrackning kompensera for bristerna i cy-
kelinfrastruktur, enligt Cycling Englands uppfattning. Den delas ocksa av Sus-
trans och CTC.
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Sustrans - inte bara cykel

Sustrans &r en s k charity, en ideell organisation.® En charity &r en sérskild typ av
frivillig organisation enligt brittisk lagstiftning med ideella syften inom samhélle-
liga, sociala eller filantropiska omraden. De ar mycket vanliga i Storbritannien.
Mycket av det som hos oss utfors av nationella, regionala och kommunala myn-
digheter gors i stallet av charities i Storbritannien. Enbart i England och Wales
finns Gver 160 000 registrerade sadana organisationer och institutioner som an-
tingen tar emot pengar, eller samlar in pengar for véalgorande andamal (de drar in
omkring 50 miljarder GBP arligen).™

Sustrans har inga medlemmar, daremot 40 000 enskilda bidragsgivare, de fles-
ta regelbundet aterkommande med storre eller mindre bidrag, kérnan i Sustrans fi-
nansiering. Dartill kommer manga institutionella bidrag, mer om det nedan.

Cykel, gang och kollektivtrafik

Sustrans bildades 1977 av miljéengagerade manniskor som blivit alltmer bekym-
rade 6ver Storbritanniens vaxande bilberoende, saval strukturellt som mentalt och
ideologiskt.

En central utgangspunkt for Sus-
trans ar det faktum att halften av de
dagliga resorna ar kortare &n fem kilo-
meter, men att forhallandena ofta for-

svarar eller omgjliggor alternativen som t
gang, cykel eller kollektivtrafik. Su S ra ns
Syftet for Sustrans ar att minska SO O T,

transportsystemets belastning pa miljo ]
och naturresurser genom att Sustainable Transport

Sustrans bildades 1977 av miljéengage-
rade manniskor som efter oljekrisen

e uppmuntra manniskor att valja

aktiv forflyttning oftare, alltsd 1973 reagerade mot Storbritanniens
gang och cykel (och i kombina- bilberoende och den da nastan totala
tion med kollektivtrafik) bristen pa cykelinfrastruktur.

e verka for att man ska kunna na Antalet anstallda har vuxit i takt
viktig lokal service utan att be- med verksamheten och ar nu ca 350.
hova bil, Huvudkontoret ligger i Bristol. Det

.. finns kontor ocksa i London, Skottland,

e verka for att gator och andra of- Nordirland.

fentliga rum gors trevligare for
manniskor till fots och pa cykel.

Dessa mal férsoker man na genom att paverka de offentliga rummen, inklusive
gator och vagar, mot 6kad tillganglighet framfér framkomlighet och mobilitet.

Vidare arbetar Sustrans med att forandra resvanorna, dels i direktkontakter
med manniskor i deras vardag, dels med information av olika slag.

En viktig del av aktiviteterna sker pa det trafikpolitiska faltet dar Sustrans for-
soker paverka de nationella och regionala politiska forsamlingarna genom att visa

® Kraven pé en charity regleras i Charities Act 2006.
1% Drygt 600 miljarder SEK (1 GBP = 12,25 SEK).
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att det ar mojligt att fordndra manniskors transporter i riktning mot mera cykel,
gang och kollektivtrafik. Kommunerna har huvudansvaret for den lokala infra-
strukturen men har ingen beskattningsratt utan far finansieringen fran de nationel-
la regeringarna i en komplicerad fordelningsprocess. Sustrans forsoker paverka
fordelningen i denna process sa att kommuner som vill satsa pa hallbara transport-
system prioriteras.

Mycket aterstar dock i den Gvergripande transportpolitiken som, enligt Sus-
trans, fokuserar for snavt och dyrt pa héghastighetsjarnvagar och motortrafik. En
satsad krona pa biltrafik innebar att man skapar problem, medan en satsad krona
pa cykel i stéllet I6ser problemen. Det &r den linje Sustrans driver. De lokala mo-
bilitetsbehoven, sarskilt inom tattbefolkade omraden, I6ser man billigast och enk-
last med cykelinfrastruktur och utbildning och kampanjer for att ménniskor ska
lara sig alternativen till bil.

Det &r inte bara klimat och miljé som ar i fokus. Ocksa hélsofragorna ar fram-
tradande i Sustrans’ argumentation och aktiviteter. Storbritannien dras, kanske
mer &n manga andra europeiska lander, med tilltagande 6vervikt och darmed rela-
terade hélsoproblem. En langsiktigt mycket viktig malgrupp &r barnen som Sus-
trans forsoker lara en mer aktiv livsstil genom olika cykel- och gangframjande ak-
tiviteter.

The National Cycle Network
Sustrans’ storsta projekt ar The National Cycle Network.

Det bestar nu av 6ver 16 000 kilometer skyltade cykelvagar 6ver hela
Storbritannien.

70 procent gar pa befintliga mindre och lagtrafikerade bilvagar.

| mitten av nittiotalet fick Sustrans ett stort bidrag pa 43,5 miljoner GBP (530
miljoner SEK) fran det brittiska millennielotteriet, Millennium Lottery Fund,™* for
att expandera cykelvagnatet till mindre stader och glesbebyggda omraden och for
att lansera sakrare skolvagar for cykel och gang. Det innebar ett stort steg i ut-
vecklingen av det nationella cykelvagnatet.

Andra bidrag till finansieringen har kommit fran regeringarna i England,
Skottland, Wales och Nordirland, fran icke-departementala offentliga organ och
fran EU.

Olczksé den brittiska cykelindustrin har lamnat vésentliga bidrag till cykelvég-
natet.

De flesta britter bor i ndrheten av cykelvagnétet, 75 procent inom 3 kilometer.
Till allra storsta delen anvands cykelvagnatet till vardags, for att komma till arbete
och skola, for inkop och andra &renden, for att traffa slakt och vanner. Den mesta
cyklingen gors foljaktligen inom tatbebyggelse, pa de delar av cykelvagnatet som
ligger dar. Bara en mycket liten del ar langvéga turistcykling, mindre &n en pro-
cent.

1 Ett statligt reglerat lotteri dar bidraget till Sustrans forutsatte statligt medgivande.
12 Bicycle Association, Association of Cycle Traders och Consortium of Bicycle Retailers.



20

Cykelvégnatet ut-
vecklas och drivs i sam-
arbete med lokala myn-
digheter, mark&gare och
lokala organisationer.
Det handlar om att iden-
tifiera nya leder for cy-
kel och gang, skapa
overenskommelser med
vaghallarna och mark-
agarna, skylta upp le-
derna, ta fram informa-
tionsmaterial och mark-
nadsfora dem.

Sékrare skolvagar och
Bikelt

En viktig verksamhet i
anslutning till cykel-
vagnitet dr ”Safe Rou-
tes to School” dér Sus-
trans arbetar for barns
mojligheter att cykla el-
ler ga.

National Cycle Network

) ) Sustrans flaggskepp ar natverket av skyltade cykelleder
Ett av projekten i som técker hela Storbritannien. Stérre delen av befolk-
det sammanhanget Bi- ningen bor inom tre kilometer frén det, och det anvands
AR il all 5 len till h skola, f& -
kelt, genomfors i en- till allra stoérsta delen till arbete och skola, fér vardags

; ) drenden och s vidare.
skilda skolor for att en- ) N ) o L
Over 380 miljoner resor gjordes pa cykelvdagnatet

Eusmsmera och !nsE),lrera 2008, en tredjedel av manniskor som hade kunnat an-
would-be cyclists vanda bil men i stéllet alltsa valde cykel.

bland .el.evema mEd oli- Foto: vaggdekoration i Bristol dar Sustrans en
ka aktiviteter. Bikelt le- | g&ng startade.

der i regel till en for-

dubbling av antalet ele-
ver som dagligen cyklar till skolan.

Bikelt och skolvagsprojekten ingar, som namnts, i Sustrans’ langsiktiga mal
att fostra de nya generationerna till mer fysisk vardagsaktivitet.

Finansieringen kommer fran nationella och lokala myndigheter och genomfors
i ndra samarbete med de lokala myndigheterna och andra krafter.

Genomgaende, inte bara nar det galler skolvagar och aktiviteter som Bikelt,
lagger Sustrans stor vikt vid att forsoka dampa motortrafikens volymer och has-
tighet dar cykeltrafik finns eller kan utvecklas. Man driver fragan om generell 20
mph-grans i stadstrafik.

TravelSmart

TravelSmart ingar i metodarsenalen for Mobility Management, och é&r, enligt Sus-
trans, “nyckeln till nagra av seklets stérsta utmaningar: att minska den privata bil-
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anvandningen och darmed relaterade utsléapp av véxthusgaser, giftiga emissioner,
trangsel och att 6ka den vardagliga fysiska aktiviteten hos manniskor”.

TravelSmart ar individuell och skraddarsydd radgivning till méanniskor om de
lokala mojligheterna att anvanda gang, cykel eller kollektivtrafik i stéallet for bil.
Det gar till sa att man inom ett bostadsomrade skickar ut lokalanpassad informa-
tion till alla hushall och sen féljer upp med personliga kontakter for att klara ut
vilka mojligheter som faktiskt finns att &ndra resvanor.

TravelSmart leder till en minskad bilanvandning pa 10-15 procent (bland dem
som blir foremal for insatserna). Erfarenheterna tyder pa att minskningen ar besta-
ende ocksa nar Sustrans aterkommer med uppféljningar flera ar efterat.

TravelSmart organiseras av Sustrans och genomfors av lokala krafter, bland
andra Volunteers Rangers (se nedan). Det finansieras av lokala myndigheter och
intressenter.

Cykelstaderna

Sustrans &r, som ndmnts, med i Cycling England’s 18 demonstrationsstidder dér
man 6kat investeringsnivan upp till god europeisk standard. Sustrans driver olika
projekt i staderna — kampanjer, TravelSmart och sa vidare. Vidare medverkar Sus-
trans’ forskningsteam i utvérderingarna.

Kampanjer

En viktig del & kampanjverksamheten dar ett Overordnat syfte ar att skapa en po-
sitiv bild av cykling som del i en modern livsstil, att ta fram cyklingens néje och
nytta for saval individ, samhélle och miljo. Potentialen for cykling &r ett annat
tema.

Kampanjerna drivs pa olika nivaer — lokalt, regionalt och nationellt.

Samarbete med myndigheter, féretag och organisationer.

Sustrans samarbetar med ett stort antal myndigheter, féretag och organisationer.
De flesta projekten genomfors i partnership eller &r sponsrade. Projekt som The
National Cycle Network och sékrare skolvagar forutsatter samarbete med lokala
myndigheter. Det omfattar ett vaxande antal lokala myndigheter, for nérvarande
500, éver hela Storbritannien inom transport, skola och utbildning, héalsovard och
sa vidare.

Sustrans samarbetar ocksa med de andra organisationerna pa cykel och gang,
exempelvis Cyclists’ Touring Club, London Cycling Campaign, British Cycling
(sport och tavling). Generellt sett har de samstammiga uppfattningar pa det trans-
portpolitiska faltet, men kan skilja sig i vissa sakfragor.*?

Utvarderingar — strategiskt viktigt

En forutsattning for fortsatta bidrag och projektfinansiering fran givare, saval en-
skilda som institutionella, &r att man kan redovisa effekter och andra nyttor av
sina projekt.

3 Dock aldrig s& dramatiskt som de béda svenska cykelorganisationerna Cykelframjandet och
Svenska Cykelsallskapet (forhallandet lever kvar i det internationella minnet och vacker fortfaran-
de forvaning).
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Dérfor ar utvéardering en strategiskt mycket viktig del av Sustrans’ verksam-
het.

Det dr ocksa en forutsattning for att kunna paverka de transportpolitiska fra-
gorna nationellt och regionalt — att man kan redovisa nyttan av 6kad cykel och
gang och nyttan av minskad bilanvandning.

Sustrans har dérfor en egen avdelning for forskning och utvirdering, Sustrans’
Research and Monitoring Unit, beldgen i Newcastle. Att méta forandringar i cy-
keltrafikens storlek och att utvérdera anvandningen av The National Cycle Net-
work** &r i fokus men ocksa olika slags

lokala studier i anslutning till enskilda
projekt av de slag som namnts ovan.

Samhéllsekonomiska analyser en
annan viktig verksamhet.*®

Arbetet sker i samarbete med uni-
versitetsvarlden och forskningsinstitu-
tioner.

Organisation — anstallda och frivilliga

Sustrans har vuxit mycket snabbt fran
60-70 for tio ar sedan till idag 350 an-
stéllda.

Sustrans arbetar pa alla plan, sa att
saga. Dels som radgivare och utredare,
sarskilt nar det galler policyfragor. Dels
som tjansteférmedlare som direkt kan
genomfora atgarder eller organisera
dem. Det géller exempelvis aktiviteterna
inom mobility management och i sko-
lan.

Man kan ocksa arbeta direkt med
infrastrukturen, dven om det i regel gors
av de lokala myndigheterna. Nar det
géller The National Cycle Network till-
handahaller Systrans vagvisningsskyl-
tarna och sétter i regel upp dem med
egen personal. Ibland installeras vagvis-
ningen av de lokala myndigheterna.

Entrédorren till Sustrans hu-
vudkontor

Det finns ett team som arbetar med
policyfragor for transporter, miljo, pla- Des | . i Sust

- n ol = [ esign spelar en stor roll 1 Sustrans
nering, fc_)lkh?llsa' Ett mal ar att pa ett verksamhet for att géra miljon intres-
slagkraftigt satt kunna integrera alla santare och attraktivare.
dessa fragor i en sammanhallen policy.

14 Se exempelvis The National Cycle Network. Route User Monitoring Report. To the end of
2008. Sustrans 2009.

1> Se exempelvis Economic Appraisal of local walking and cycling routes. Summary & Methodo-
logy. Sustrans odat.
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Man har experter pa marknadsforing och kommunikation. Publikationsverk-
samheten stor och omfattar inte bara kartor och broschyrer utan ocksa riktlinjer,
handledningar och rad till dem lokalt och regionalt arbetar med trafikfragor.

Sustrans har egen planeringsexpertis med exempelvis avancerade GIS-
verktyg, och experter pa trafikteknik och andra kompetenser som behovs i arbetet.

Man har juridisk expertis for att klara ut markfragor och andra juridiska spor-
smal i anslutning till cykelvagnatets utveckling. Det har exempelvis visat sig latta-
re for en icke statlig organisation att forhandla med marké&gare om markanskaff-
ning eller 1an av mark.

For driften av The National Cycle Network forfogar Sustrans omkring 3 000
frivilliga — Volunteer Rangers — som inspekterar cykelvagnétet, skyltningen och
behovet av atgarder. De frivilliga ar viktiga ocksa for en rad andra aktiviteter
lokalt, exempelvis marknadsforing, utstélining och andra events.

En avdelning arbetar med skolorna. Det &r 60 personer som arbetar med 700
skolor, en verksamhet som expanderar.

En annan avdelning arbetar med billiga och enkla woonerfatgarder som de bo-
ende sjalva kan genomfora.

Det finns spe-
cialister pa barn
och barns utom-
huslekar som arbe-
tar med lekomra-
den och végarna
till omradena.

Det finns per-
soner som arbetar
med design. Sus-
trans féster stor
vikt vid att den of-
fentliga miljon ska
vara attraktiv med
estetiska varden.
Langs National
Cycle Network
finns exempelvis
den storsta brittiska
samlingen av of-
fentlig utomhus-
konst.

En helt avgo-
rande enhet inom
Sustrans sysslar

med insamling av (
bidrag och projekt-
stod. En systema- Véagvisning till National Cycle Network Centre utanfor entrén

tisk marknadsfo- till Sustrans.

ring gors for att fa
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bidrag fran enskilda och institutioner. Sustrans rankas som en av Storbritanniens
mest effektiva organisationer i det avseendet.

Finansiering

De &rliga intakterna uppgar till omkring 24 miljoner GBP.*® De kommer fran en
stor mangd olika finansieringskallor, innebérande att Sustrans inte ar beroende av
enstaka finansiarer. Det starker organisationens oberoende och integritet. Det kra-
ver a andra sidan ganska stora resurser for att halla kontinuerlig kontakt med alla
bidragsgivare.

Ungefar hélften av intdkterna &r erséttning for olika slags projekt som Sustrans
genomfor. Finansiering dar kommer fran the Big Lottery, ett nationellt lotteri'’,
och fran de fyra regeringarna.

En tiondel, men en viktig tiondel eftersom det ar Sustrans kérnfinansiering, ar
bidrag fran enskilda bidragsgivare. En annan del kommer fran forséljning av pub-
likationer och kartor. En vasentlig del, en femtedel, ar bidrag fran den regeringen i
Skottland for olika projekt, bland annat cykelvéagnatet.

Av utgifterna gar bortat 60 procent till olika slags praktiska projekt.

Charity eller medlemsorganisation

| fragan om att vara en organisation med medlemmar eller en organisation utan
medlemmar, menar Sustrans att férdelarna évervager med att vara en charity. Man
kan agera mer som ett foretag med snabbare beslut, kortare implementering och
flexiblare mojligheter att anpassa organisationen efter andrade foérutsattningar och
nya mojligheter.

En medlemsorganisation med demokratiska procedurer har forstas sina forde-
lar, men ar langsammare och har svarare att forandra sig efter omstandigheterna,
enligt Sustrans uppfattning.

CTC - Cyclists’ Touring Club
Cyclists’ Touring Club — eller CTC som
gradvis kommit att ersétta det ursprung- CYCLISTS’ ORGANISATION
liga namnet som uttryck for breddade [CEC

ambitioner — bestar egentligen av tva

delar. CTC &r varldens aldsta cykelorganisa-

Den ena ar den ursprungliga cykel- tion, bildades 1878 d& ett antal cyklister
.. .. samlats i Harrogate, en liten stad i nor-

klubben, varldens aldsta och en av de ra England. Det &r ocks§ en av de stor-

strre med sina 60 000 medlemmar re.

ggenomlsnittélde(n ligger strax under 50 Den bestSr av tva delar: CTC med-

ar). I borjan av sjuttiotalet var de bara lemsorganisation respektive CTC Chari-

18 000 sa sedan dess har organisationen | table Trust.

tredubblats. Det faktum att cykeltrafi-

0\/_0‘ THE UK’S NATIONAL

working for cycling

ken ar sa blygsam i Storbritannien kan

1% Annual Review 2008. Sustrans 2009.
17 Statligt reglerat dar bidraget till Sustrans forutsatter statligt medgivande.
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forklara 6kningen.*® Lander med valetablerad cykling uppvisar motsatta tenden-
ser; cykelorganisationerna minskar darfor att manniskor dar tycker att kampen ar
vunnen.

CTC’s medlemmar representeras i demokratisk ordning av valda foretrddare

pa nationell och lokal niva.

Verksamheten &r vand inat, mot
medlemmarna, for vilka CTC tillhan-
dahaller ett brett utbud av tjanster, ex-
empelvis radgivning, information,
medlemstidning, aktiviteter av olika
slag for samhorighet och sa vidare.
”Cyclists’ Touring Club is the travel,
holidy and leasure arm of CTC.”

CTC finns i hela landet, represen-
terad av lokala grupper som bland an-
nat organiserar cykelturer under
veckosluten — ibland ocksa under

Medlemsorganisationen

Medlemsdelen av CTC har s att sdga
ansiktet vant indt cykelklubben, medan
CTC Charitable Trust har vant det utat,
mot samhadllet och de potentiella cyklis-
terna.

Den service medlemmarna far med-
lemstidningen Cycle som kommer ut var-
annan méanad, inbjudan till éver 1 000
cykelarrangemang 3rligen, information
om cykelleder och tillgéng till CTC's kar-
tor pa websidan, rad om teknik och pro-
dukter, juridiska r&d om bland annat tra-
fiklagstiftningen, och diverse rabatter.

veckorna. De mer makliga turerna

planeras kring kaféer och refereras
ofta till som ”Café to Café” Eller ’Coffee, Tea and Cakes”.

CTC Charitable Trust

Den andra delen &r en sa kallad charity*® — CTC Charitable Trust (bildad 2004).
Verksamheten dar ar vand utat, mot samhallet, och inriktad pa trafikpolitiska fra-
gor i syfte att 6ka allménhetens och den politiska varldens medvetenhet om cyk-
lingen nytta for hélsa, miljo och sociala relationer. Det grs med kampanjer, lob-
byaktiviteter och s& vidare. CTC organiserar, administrerar och genomfor ocksa
praktiska atgarder genom att hjalpa de lokala myndigheterna och organisationerna
att 6ka cyklingen.

Ekonomiskt halls medlemsdelen och charitydelen isar. Medlemsaktiviteterna
finansieras av medlemsavgifter, medan CTC Charity finansieras av generella och
specifika projektbidrag. Verksamheten drivs ofta i partnership med andra aktorer
som har direkta eller indirekta intressen inom omrédet.?’

Huvudkontoret ligger i Guildford med 30 anstéllda. Till det kommer 40
personer, anstillda i CTC’s lokala organisationer. Vidare finns 350 frivilliga. De
ar nominerade att vara CTC’s representanter i kommunerna och regionerna. De
arbetar framfor allt med kampanjer.

'8 En tredjedel 4r medlemmar for CTC’s trafikpolitiska verksamhet, en tredjedel for deras service,
och en tredjedel for klubbverksamheten med utflykter och likande.

19 Begreppet charity forklaras utforligare i avsnittet om Sustrans.

% Fgr narvarande pagar en diskussion inom CTC och dess medlemmar om att sl ihop de bada de-
larna.
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Oka cyklingen i befintlig infrastruktur

Utgangspunkten ocksa for CTC — liksom for Cycling England, Sustrans och Lon-
don Cycling Campaign — dr att det &r viktigt att 6ka cyklande nu, trots alla brister i
cykelinfrastrukturen.**

Filosofin &r att inte vanta. Att bygga en sakrare infrastruktur tar manga, manga
decennier. Cyklingen maste oka redan nu med tanke pa alla fordelarna, menar
ocksa CTC. De halsovardande intressena driver pa, staderna driver pa for att av-
lasta de tranga och igenkorkade gatorna, intressena for klimat och miljo driver pa.

Aven om 6kad cykling kommer att kosta fler skadade cyKklister, ar fordelarna
storre. Sarskilt nar de dversatts i samhéllsekonomiska termer. Halsonyttan domi-
nerar i det sammanhanget, storre an effekterna pa miljo, klimat eller trangsel, en-
ligt CTC uppfattning.

Safety in Numbers
Stod for denna uppfattning anser man

sig ha i en numera véalkénd studie som
publicerades 2003 i Injury Prevention.?
Dér konstaterades att skaderiskerna® &r
lagre i stdder och lander med stor cykel-
trafik. Av det har man dragit slutsatsen
att den relativa sakerheten okar nar cy-
keltrafiken 6kar. Den kausala tolkning-
en dr inte helt given och den statistiska
analysen kan diskuteras, men det &r hur
som helst fundamentet for uppfattning-
en att cyklisternas sakerhet ¢kar ju fler
de blir.** CTC har starkts i denna upp-
fattning av egna studier om skillnader
mellan brittiska stader, vilka gett lik-
nande resultat.

Halving the risks of cycling

CTC drev kampanjen Safety in
Numbers nér regeringen nyligen forny-
ade sin trafiksékerhetsstrategi for de Safety in Numbers &r ett fundament for

kommande tjugo aren. de brittiska organisationernas stravan

att fa ut nya cyklister pa gatorna trots
| det sammanhanget var ett av bristerna i den brittiska cykelinfrastruk-

CTC’s viktigaste krav att malet for cy- turen.
kelsakerheten skulle baseras pa riskex-

ponering i enlighet med studien Safety
in Numbers, inte det absoluta antalet skadade. Sa blev det ocksa.

2 Har finns det vissa skillnader trots generellt gemensam uppfattning. Sustrans har en stérre verk-
samhet pa faciliteter och infrastruktur &n CTC. The National Cycle Network &r ett uttryck for det.
22 Jacobsen, P L. Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and bicycling. In-
jury Prevention, 2003, 9(3) pp 205-209.

2 Antalet skadade per invanare, per cyclist eller per cyklad kilometer, ett relativt métt som det &r
viktigt att skilja fran det absoluta antalet skadade (som inte relateras till trafikmangd).

24 En tankvard kritik av studien har gjorts av Forester J. Does Increasing the Number of Cyclists
Reduce the Accident Rate? And a Similiar Consideration of Smeed’s Law.
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Ett annat viktigt krav for CTC &r sénkta fartgranser i stader och annan tétbe-
byggelse (fran 30 mph som &r det vanliga, till 20 mph). Ocksa detta slog igenom i
den nya trafiksakerhetsstrategin.

Kravet pa lagre hastigheter har lange prioriterats mycket hogt. CTC ar en av
grundarna till Slower Speeds Initiativ, tillsammans med en rad andra organisatio-
ner 1998.% Slower Speeds Initiativ ar en organisation med denna enda frdga i fo-
kus, och ett uttryckt for att cyklister ska kunna anvanda befintlig infrastruktur utan
dyra och langsamma ombyggnationer.?® Sankt tatortshastighet fran 30 till 20 mph
kommer innebéra mer for att 6ka cyklingen dn nagot annat, enligt CTC.

CTC’s linje nér det
géller infrastrukturen ar
att borja med att minska
hastigheter och trafik-
mangder, darefter atgar-
da kritiska korsningar,
dérefter inrétta sarskilda
korfalt for cyklisterna,
och forsta i sista hand
Overvaga separata cy-
kelvagar. Det senare
géller framfor allt mellan
narliggande tatorter dar
det finns ett pendlings-
behov. Erfarenheterna av
separat cykelinfrastruk-
tur ar dock inte sa posi-
tiv, kvaliteten &r ibland
sa dalig att cyklisterna
hellre véljer bilinfra-
strukturen. CTC vill dar-
for behalla cyklisterna
pa kdrbanan och det ar
orsaken till att man prio-
riterar hastighetsfragan
sa hogt.

".

Det ar tatorterna
CTC koncentrerar sig pa

i — < ‘ 7250

i detta sammanhang, det — BV | /s \

ar dar pendlingen finns. CTCs huvudkontor ligger i Guildford, ett snépp sydvast
Cyklingen utfor tatbe- om London, en dryg halvtimmes tag fran Waterloo Sta-

byggelse handlar mer tion.

om rekreation och mo-
tion.

% Sustrans, The Children's Play Council, The Environmental Transport Association (ETA), The
Pedestrian's Association, RoadPeace, och Transport 2000.

% Slower Speed Initiative driver frigor om mera resurser for fartdampning, mer ansvarsfulla atti-
tyder, forandrad lagstiftning som béttre motsvarar riskerna med fortkérning, hastighetsbegransare
och sd vidare.
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Perception, not conditions

Detta forklarar CTC’s fokus pa mjuka atgiarder. Det man framfor allt vill paverka
ar manniskors uppfattning om cyklingen, att infrastrukturen duger ocksa for cykel.
Man vill férandra de negativa uppfattningarna om cykeln, att den ar ett omodernt
transportmedel, att cykling &r farligt, att det &r fattigt, och tvartom lyfta fram for-
delarna for individ och samhélle.

CTC hénvisar till London som lyckats fordubbla cyklingen det senaste decen-
niet trots mycket blygsamma investeringar i infrastruktur. Det handlar i stallet om
en “’social movement”, om en successivt starkare bild av cyklingens nytta och
noje. London &r ett exempel pa en forandring som initierats av forandrade varde-
ringar, inte av forandrad infrastruktur (se faktarutan i borjan av avsnittet).

En forandrad trafikkultur kommer forstds ocksa att forandra infrastrukturen.
Pa programmet for London star forhallandevis stora investeringar i ett antal cy-
kelhuvudleder.

Cykelutbilda de nya generationerna

CTC’s filosofi forklarar ocksa de stora resurserna som laggs pa att lara barn cykla
och pa skolvagarna.

Idag anvander mycket fa barn och ungdomar cykel till skolan, det har skett en
kraftig minskning de senaste decennierna. For 40 ar sedan cyklade halften, men
idag &r det bara 2 procent.

| och for sig har manga barn egen cykel, men langt ifran alla, och den anvands
mest for fritidsaktiviteter, inte transport.?’

Detta ar en forklaring till den vikt organisationer som Cycling England, Sus-
trans och CTC ligger vid utbildning och traning. Och det fokus man har pa skolan,
skolvagarna och barnens cykling. Forutsattningen for en langsiktigt 6kad cykling
ar forstas att de nya generationerna lart sig det fran borjan.

I sammanhanget kan ndmnas att CTC etablerar cykelklubbar for barn och
ungdomar. ”Att anvénda cykeln &r ett storslaget sitt at ldra sig mer om omvérlden,
sina vanner och sin formaga.” Malet ir att 4stadkomma 500 klubbar de nirmaste
aren.

Utbildning och traning for vuxna — ocksa varvning

Cyklingen snabba nedgang under sextiotalet innebar att manga vuxna inte ar vana
vid cykel, en del kan inte ens cykla. Man ser inte cykeln som transportmedel, den
ar i och for sig accepterad pa fritiden, manga cyklar under helgerna nar trafiken ar
lugnare, men sambandet med transport & mycket svagt. Till arbetet ar det bil som
géller, liksom till andra drenden.

Detta innebéar forstas en extra svarighet nar det galler att 6ka cykelanvandning.
Darfor satsar man mycket ocksa pa utbildning for vuxna.

Utbildningen &r &ven ett slags marknadsforing av cykelkonceptet. Det &r ett
satt att varva nya cyklister, eller att fa ut ex-cyklister pa vagarna igen. De tekniska
fardigheterna &r inte alltid huvudsaken.

2" Uppskattningsvis tvé tredjedelar av barnen har egen cykel.
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Huvudbudskapet &r alltsa att man mycket val kan cykla i den befintliga cykel-
infrastrukturen, man behdver inga cykelvégar for det. Bra utbildning och traning
ger frihet att anvanda gator och vagar som man tidigare inte vagat ge sig ut pa.

Ledande aktor pa cykelutbildning

CTC har utvecklats till den ledande akttren for cykelutbildning, enligt egen upp-
fattning.

Det var CTC som utvecklade programmet Bikeability pa regeringen uppdrag
och driver det nu éver landet, finansierat via Cycling England.

CTC’s verksamhet handlar nu om att genomfora programmet. Det handlar om
att etablera kontakt med de lokala myndigheterna, skaffa larare, administrera ut-
bildningen och att folja upp den. Det finns 4-5 000 cykellarare som i varierande
utstrackning deltar i verksamheten.

Experthjalp till kommuner

CTC utarbetar skraddarsydda atgardspaket till berérda kommuner med hansyn till
deras forutsattningar. De handlar huvudsakligen om cykelframjande kampanjer,
utbildning, bearbetning av arbetsplatser och skolor och sa vidare.

CTC inte bara ger rad utan utarbetar ocksa planer, organiserar och administre-
rar genomforandet, och ser till att resultaten dokumenteras.

Cykeldemonstrationsstaderna

CTC deltar i Cycling Englands program med de 18 demonstrationsstaderna. Dels
deltar man med projekt i en del stdder, exempelvis arbetsplatsprojekt. I andra stéa-
der har man ungdomsrepresentanter placerade i den kommunala verksamheten,
men anstallda av CTC. Dels sker insatserna med de frivilliga krafterna inom CTC
som ju finns representerade éverallt i Storbritannien.

CTC deltar ocksa i Cycling Englands expertgrupper som aker runt till staderna
for radgivning och konsulthjalp.

Arbetsplatser

CTC’s program Workplace Cycle Challenge syftar till att fa manniskor att anvan-
da cykeln till arbetet. Cykelgrupper skapas pa arbetsplatserna for 6ka samman-
hallningen och stimulera varandras cykelanvandning. Det finansieras av olika hal-
somyndigheter.

Kampanjer av olika slag

Just nu kors en kampanj dar medlemmarna engageras att paverka bilforare, polis
och rattsvasende for att fa battre beteende pa vagarna. Man uppmanas att rappor-
tera olyckor och olyckstillbud och vad som hande darefter. CTC samlar ihop rap-
porterna under kampanjnamnet SMIDSY (Sorry Mate I Didn’t See You).

Kunskapsutveckling och -formedling

CTC arbetar med att ta fram och utveckla sa kallade goda exempel och publicera
dem pa sin web - CTC Benchmarking. Dér finns bland annat Best Practice Case
Studies som redovisar praktiska och tekniska erfarenheter fran hela cykelomradet,
exempelvis:
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e Cykelinfrastruktur — allt fran natplanering till utformning av cirkulationsplat-
ser, korsningar, belysning, vagvisning, parkering, drift och underhall.

e Utbildning och traning. Det handlar forstas mycket om utbildning av barn,
men ocksa av vuxna i foretag, hos polisen, halsovardande organ och sa vidare.
Men det handlar ocksa om forarutbildning med rad om hur man ska ta upp cy-
kelfragorna i detta sammanhang.

e Integration med kollektivtrafiken vid resecentra, exempel pa hur kollektivfor-
donen kan medfdra cyklar och sa vidare.

e Marknadsforing om hur cykeltrafiken kan frdmjas genom event och kampan-
jer.

e Lednings-, policy- och programfragor. Det handlar framfor allt om hur cykeln
integreras i den generella transportpolicyn lokalt och regionalt. Och imple-
menteringsfragor.

e Uppféljning och utvardering med exempel pa olika metoder.

Finansiering

De sammanlagda intékterna for CTC &r ungeféar 4 miljoner GBP arligen. Av detta
ar 1,5 miljoner medlemsavgifter, 2 miljoner projektanslag for projekt, samt 0,5
miljoner kontrakt med lokala myndigheter och andra organisationer.

Projektanslagen ar i princip specifikt malformulerade, exempelvis att CTC i
ett visst omrade ska fa ett visst antal manniskor att borja cykla.

Finansiarerna ar manga, det storsta bidraget kommer fran The Big Lottery, dar

CTC nu har drygt 4 miljoner GBP for

fyra ar. Frivilligsektorn

Regeringen har gett frivilligsektorn en

Ett av de storre projekten &r, som
namnts, etableringen av 500 cykel-
klubbar for barn. Det projektet har gatt
genom Cycling England och finansie-
ras av dels Department for Transport,
dels en supermarketkedja (genom ked-
jans charitydel). Det sammanlagda bi-

strategisk prioritet i utvecklingen av det
brittiska samhallet. Det ar ett ansvar
som tagits upp i CTC's Strategic Vision
2007 - 2012.

Annat som fatt ékad tyngd i CTC’s
strategi &r halsofrdgorna - sarskilt de
som sammanhanger med fysisk inaktivi-
tet - och klimatproblemen.

draget Over tre ar ar ca 4 miljoner GBP.

Department for Transport &r for dv-
rigt en av de storre bidragsgivarna.

Andra finansidrer ar exempelvis lokala halsovardande myndigheter, skolmyn-
digheter, trafikmyndigheter. Och EU-kommisionen for ett projekt for att fa aldre
maénniskor att cykla: ”Lifecycle Programme, promoting active lifestyles to older
people”.

Professionalisering

Liksom manga andra cykelorganisationer har CTC férandrats fran kamporganisa-
tion till en professionell organisation med kompetens inom manga omraden: lob-
bying, kampanijer, utbildning, infrastruktur, lagstiftning och sa vidare. Detta ér,
enligt CTF, en forutséttning for att paverka manniskors resvanor och nodvéndigt i
samarbetet med myndigheter pa olika nivaer.

Eller som CTC’s direktor Kevin Maine uttryckte det: ”Government will not
co-operate with amateurs”.
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Norge

Fylken och kommuner

I Norge bor drygt 4,7 miljoner ménniskor, varav 1,5 miljoner i och kring Oslo, det
som kallas @stlandsomrédet (0,6 miljoner i Oslos kommun).?

Ytan &r 385 000 km?,
varav Svalbard 61 000 km?,
nagot storre an Tysklands.

Administrativt &r Norge
indelat i 18 fylken. Till det
kommer Oslo kommun som
har fylkekommunala uppgif-
ter.

En fylkeskommun &r en
folkstyrd myndighet som
svarar for offentlig forvalt- 4
ning och tjansteproduktion. \mm
Fylketinget valjs direkt av \
invanarna vid kommun- och
fylketingsval vart fjarde ar.

SIETN. v\ecbotten

Kommunen &r den l&gs-
ta folkvalda administrativa
nivan. Det finns 430 kom-
muner. De svarar for skolor
och barnomsorg, primar-
vard, arealplanlaggning och
tekniska tjanster.

Den norska naturen domineras av maktiga berg och
hdglant terrang, fjordar och tusentals 6ar (kustlinjen
ar exempelvis langre &n USAs och uppgar till 20 000
kilometer).

Cykeltrafiken
I Norge ligger cyklingen pa

ett europeiskt genomsnitt,
kring 5 procent av antalet resor.?® Det finns en betydande lokal variation.

Resandet i Norge har 6kat mycket kraftigt de senaste decennierna. Sedan
1965 har antalet resor tredubblats och reslangderna fyrdubblats.®® Det ar bilen som
ligger bakom 6kningen, bilanvandningen har mer an femdubblats. Cykelns andel
har ddremot minskat.

Syklisternas Landforening, SLF

SLF &r en landsférening med ett centralt kansli i Oslo. Foreningen har 10 lokalav-
delningar. Det finns 8 anstéllda funktionérer. Darutéver finns en regional indel-

%8 Spraket bestér av de tva skriftvarianterna bokmél och nynorsk; majoriteten av befolkningen
skriver pa bokmal.

2% Transport i Norge. Statistisk Sentralbyra, Oslo 2009.

% http://www.ssb.no/transport/
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ning med regionansvariga, indelningen foljer Statens vegvesen. Antalet medlem-
mar ar 12 000.

I likhet med de flesta andra cykelorganisationer har man bade en inatriktad

och en utatriktad verksam-
het. Den inatriktade handlar
om medlemmarna och ser-

vicen till dem i form av n ' _
medlemstidningen ”P4 Syk- I-I Syklistenes Landsforening
kel”, turcyklingar, kartor, I

rabatter av olika slag och sa
vidare.

Den andra delen ar ut-

Syklisternes Landsforening SLF “er en landsomfat-

at[iktaq pa trafikpolitiska tende og ideell organisasjon som arbeider for &
fragor i syfte att forbattra fremme sykling I Norge. Som medlem stgtter du ar-
forhallandena och fa fler beidet med 8 styrke sykkelen som ett effektivt, hel-

manniskor att anvénda cy- sebringende og miljgvennlig transportmiddel”.

kel.

Samarbete med foretag

I det sammanhanget samarbetar SLF exempelvis med olika foretag for &ndrade
resvanor till arbetsplatserna. Det handlar inte bara att byta bil mot cykel, utan ock-
sa om gang, kollektivtrafik och bildelning vid arbets- eller tjansteresor, alltsa rad-
givning och paverkan inom ramen for Mobility Management.

Ett exempel &r verksamheten 2002-2004 med olika foretag i i Groruddalen,
det s kK SMART-projektet (ett mobility management-projekt). Det drevs i samar-
bete med Norges Automobil-Forbund NAF, Oslos Sporveier samt Bilkollektivet.
Projektet stottades ekonomiskt av Oslo kommune, Miljgverndepartementet och
Statens vegvesen.

Andra exempel ar att SLF deltar i de cykla-till-jobbet-kampanjer som idrotts-
rorelsen haller i. Den typen av kampanjer har bedrivits i flera decennier.

Vidare har SLF koordinerat den bilfria dagen som &r ett inslag i den europe-
iska mobilitetsveckan. Den verksamheten har sedan Gvertagits av Statens vegve-
sen.

Trafikfallor

SLF och dess medlemmar identifierar trafikfallor genom det s k trafikkfellekortet.
Det finns pa SLFs websida, ett formular dar cyklister beskriver risker och felak-
tigheter i cykelinfrastrukturen. SLF ser till att rapporteringen vidarebefordras till
de ratta myndigheterna for atgard.

Test av cykelturistleder

SLF testar cykelturistleder och deltar i arbetet med att revidera och vidareutveckla
de nationella cykellederna. Testningarna, som SLF bdérjade med 2002, sker i sam-
arbete med cyklisterna sjalva. Syftet &r att ta fram kvalitetsinformation om lederna
for att vagleda och paverka dem som administrerar lederna att forbattra dem.
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Natverk cykelstader

SLF svarar vidare for sekretariatet for ett natverk av cykelstader i samarbete med
Statens vegvesen inom vars ram olika kurser och seminarier genomfors. Mer om
det nedan.

SLF deltar ocksa i arbetet med att utveckla regelverket for cykeltrafik, fram-
tagning av handbdcker for cykelinfrastrukturens utformning mm. Exempel pa ini-
tiativ ar fragan om att cykla mot enkelriktning, vajningsregler mellan cykelvag
och bilvag.

Nationell konferens vartannat ar

Vartannat ar arrangerar SLF storre nationella konferenser i samarbete med Statens
vegvesen och den lokala kommunen och fylkeskommunen. Dessa konferenser kan
sdgas vara den viktigaste motesplatsen for dem som pa denna niva arbetar for cy-
keltrafiken.

Statens vegvesen - nya uppgifter

Statens vegvesen ar en fackmyndighet under Samferdselsdepartementet. Myndig-
heten har att utveckla ett sakert, miljoriktigt och effektivt transportsystem med an-
svar sarskilt for planering, byggande, drift och underhall av riks- och fylkesvagna-
ten, samt tillsyn av fordon och trafi-

kanter. Fylkeskommunerna &r vag- . | s
myndighet for fylkesvagarna men det %
ar Statens vegvesen som forvaltar

dem pa uppdrag av fylkeskommu- _
nen. |

. . E Sykkelhandboka
Vidare utarbetar myndigheten ; Utforming av sykkelanlegg

bestammelser och riktlinjer for ut-
formning av vdgar, vagtrafik, trafi-
kantutbildning och fordon.

Statens vegvesen ar regionalt
organiserat i fem regioner. Vegdirek-
toratet svarar for den Overordade »
ledningen av Statens vegvesen, med = ”*{‘?—f
ansvar for strategisk planering i form
av den nationella transportplanen,
budget, uppfoljning och resursstyr-
ning pa en 6verordnad niva. Dartill
kommer ansvar for forskning, kom-
petensutveckling och kunskapsfor-

&L4N

12.03

medling inom omradet.
Samarbetet mellan Statens vegvesen och
Ansvar for cykeltrafiken Syklisternas Landsforening startade i bdrjan

. o . av nittiotalet med att ta fram Sykkelhdnd-
Fran och med féregaende nationella boka. Det &r en handbok med detaljerade

transportplan, NTP 2006-2015, har riktlinjer for planering och utformning av
Statens vegvesen f&tt en ny roll for cykelinfrastruktur (publicerades 2002).
cykeltrafiken. Vegvesendet ska

"veere padriver for gkt sykkelbruk og
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spre kunnskap om sykling og sykkeltiltak til kommuner, fylkeskommuner, kollek-
tivtrafikkneringen, arbeidsgivere, reiselivsnearingen og andre".

Vaghallare ocksa for manga tatortsgator

Det bor uppmarksammas att Statens vegvesen aven ansvarar for manga tatortsga-
tor, sarskilt de genomgaende; kringfartsvagar ar inte lika enkla att anlagga som i
Sverige. Trafiken &ar ocksa sa lag pa stora delar av riksvagnatet att kringfartsvagar
inte &r samhallsekonomiskt I6nsamma.

Manga norska tétorter ar
dessutom sa sma att Statens veg-
vesen &ven av det skélet svarar
for vaghallningen.

Dérfor har myndigheten att
ocksa handskas med det slags
blandtrafik som &r typisk for tét-
ortsgator. Det &r en forklaring till
Statens vegvesens engagemang i
cykelfragor. Det finns heller inte
nagon motsvarighet i Norge till
Sveriges kommuner och lands-
ting nér det galler kunskapsfor-
medling i cykelfragor.

Samarbetet inleddes
med Sykkelhandboka

Under arens lopp har ett brett
samarbete utvecklats mellan SLF
och olika myndigheter, framfor
allt med Statens vegvesen. Sam-
arbetet startade i borjan av nittio-
talet med att ta fram en handbok
om planering och utformning av
cykelinfrastruktur, Sykkelhand-
boka. Arbetet bedrevs i flera
etapper och efter en storre
hgringsrunda 1999 publicerades
handboken 2002 som ett viktigt
instrument for att hantera cykel-
fragorna professionellt i den
samlade transportpolitiken.®*

| arbetsgruppen fanns SLF

%

Statons vogvesen

Nasjonal transportplan 2010-2019

Nasjonal sykkelstrategi

- attraktivt a sykle for alle

Grunnlagsdokument for NTP 2010-2019 Vegdirektoratet

Den forsta nationella ckelstrategin kom 2003
och blev en del av den nationella transportplanen
2006-2015.

En férnyad cykelstrategi publicerades 2007
att ingd i den nationella transportplanen 2010-
2019.

I framtagningen av bdda spelade SLF en
framtradande roll.

Fokus ligger p& cykelinfrastrukturen generellt
och skolvagarna specifikt.

31 Sykkelh&ndboka. Utformning av sykkelanlegg. Handbok 233. Statens vegvesen, Oslo 2002. Den
héller nu pé att revideras, bland annat genom att jamfora de tekniska I6sningarna med motsvarande
handbdcker i Nederlanderna, Danmark och s vidare . Se vidare Sykkelhdndboka - Sammenlignet
med utenlandske Igsninger. Rambgll Norge AS, Trondheim 2008-02-19.
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med och spelade en betydelsefull roll med sin sakkunskap och sina erfarenheter
(genom sin davarande generalsekreterare Trond Berget). Statens vegvesen finan-
sierade SLFs kostnader dessa insatser.

Efterfragan pa handboken blev sa pass stor inte bara i Norge utan dven i 6vri-
ga Norden s att den kom att nytryckas. Och erfarenheterna av samarbetet med
SLF och var sa positiva att det fortsatte i andra projekt.

Nationell cykelstrategi 2003

Stortinget gav 2001 regeringen i1 uppdrag att utarbeta “en nasjonal sykkelstrategi
med det mal at det blir tryggere og mer attraktivt a velge sykkel som framkomst-
middel. Denne mé inngd som en del av den nasjonale transportplanen.” Detta
hande i samband med att stortinget behandlade regeringens miljopolitik, inte
transportpolitik, vilket kan noteras.

Uppdraget genomfardes av en arbetsgrupp med manniskor fran Vegdirektora-
tet, ett par av regionerna fran Statens vegvesen, Sosial- och helsedirektoratet, en
kommun och en fylkeskommun vars deltagare ocksa representerade Kommuner-
nes Sentralforbund. Och sa Syklister-

nas Landsforening, SLF.

| detta arbete deltog SLF som in-
tresseorganisation, inte som upp-
dragstagare, varfor insatserna egenfi-
nansierades.

SAMFERDSELSDEPARTEMENTET
 —

Den nationella cykelstrategin L

publicerades 2003 och kom sedan att Nasjonal transportplan
ingd i den nationella transportplanen 2010-2019
2006-2015.% Intressant ar att fokus Rortversion

koncentrerats pa tre motiv: halsa, mil-
J6 och samhéllsekonomisk nytta. Po-
tentialen bedémdes uppga till 50 pro-
cents O0kad cykeltrafik i tatorter med
over 5 000 invanare.

Fornyad cykelstrategi 2007

En ny version av cykelstrategin kom
2007, och infordes pa motsvarande
satt i den nationella transportplanen
2010-2019.%* Arbetsgruppen hade ut-

okats med deltagare fran alla vegve-
sendes regioner samt |\/|i|jgvemdepar_ I den natjonella transportplanen har sats-
tementet (arbetet leddes av Gyda ningen pa cykel mer an fordubblats. Trans-
Grendstad fran Vegdirektoratet) portplanen rullas fram vart fjérde ar.

Ocksa i detta arbete deltog SLF i

en aktiv roll.

%2 Bortsett fran sjalva métestiden som arvoderades av Statens vegvesen.

%3 Nasjonal sykkelstrategi — trygt og attraktivt & sykle. Nasjonal transportplan 2006-2015. Statens
vegvesen, grunnlagsdokument, maj 2003.

% Nasjonal sykkelstrategi — trygt og attraktivt & sykle. Nasjonal transportplan 2010-2019. Statens
vegvesen, grunnlagsdokument, UTB-rapport 10/07, 2007.
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Malet for den nya strategin ar en fordubblad cykeltrafik generellt, men annu
mer bland barn och ungdomar med den hogt satta ambitionen att 80 procent av

dem ska ta sig muskulart till skolan.

Ansvarsfragor om genomférandet behandlades betydligt mer i den nya cykel-

strategin &n i den foregaende.

Ny transportpolitik - fordubblad cykelsatsning

Den nu aktuella transportplanen NTP 2010-2019 omfattar 322 miljarder NOK*
for utbyggnad, drift och underhall av vagar och jarnvagar och atgarder i hamnar
och farleder.*® Det bér noteras att planen handlar om investeringsramar, de verkli-

ga pengarna beviljas i de arliga budgetarna.

Det &r en kraftig okning i NTP jamfort med foregaende plan, 45 procent mer.
Det mesta foreslas till vagnatet, tva tredjedelar.

Ocksa cykelinfrastrukturen far del av denna kraftiga 6kning, forslaget ar att
cykelsatsningen mer in fordubblas. De viktigaste motiven ér att > fleire folk pa
sykkel er bra for folkehelsa, miljget og gjev betre framkost i trafikken”.

| planen signaleras ambitionen att staten arligen ska avsatta 294 miljoner
NOK pa cykel- och gangvagar. De arliga budgetarna kommer att visa vad ambi-
tionen ar vérd i verkligheten. Ar 2010 beviljades 150 miljoner NOK, men staten
har varslat om en gradvis upptrappning. Malet ar, som namnts, att 6ka cykeltrafi-
kens andel fran dagens 4-5 procent till 8 procent av resorna.

Bilbegransningar

For att na detta racker det inte med at-
garder inom cykelsektorn, sa att séga.
Man behdver aven begransa biltrafiken
med trangselavgifter, parkeringsrestrik-
tioner, fortatningar, kollektivfalt, hastig-
hetssédnkningar och liknande. Det &r ock-
sa tekniskt svart eller omojligt att priori-
tera gang och cykel utan att det gar ut
over biltrafiken. De 13 storsta stdderna
som lyckas reducera biltrafiken och 6ka
kollektivtrafiken bel6nas med statliga
pengar. De kan sen anvandas till exem-
pelvis cykelatgérder.

Denna insikt att det ocksa kan vara
nddvéndigt att begrénsa biltrafiken, stods
av en del forskning, bland annat en nyli-
gen publicerad jamforande analys av
skillnaderna mellan stora cykellander
som Nederlanderna, Danmark och Tysk-

%100 NOK = 128 SEK

Bilrestriktioner

Ocksa bilrestriktiva atgarder behévs for
att nd malen i den nationella transport-
planen 2010-2019 for cykel, gdng och
kollektivtrafik.

Nu utreder Samferdseldepartemen-
tet ett forslag att stoppa gratisparker-
ingen i norska stader i syfte att minska
biltrafiken. Det handlar om att ta ut
avgifter ocksa pa privat mark. Bara i
Oslo finns 120 000 gratisparkeringar.
Liksom i Sverige handlar det i regel om
foretag som upplater platser till an-
stallda, eller kdpcentra som vill locka
kunder. Det kan alltsd komma att bli
stopp for detta.

Vagtullar har funnits lange i Norge.
Bergen var forst 1986, Oslo féljde efter
nagra ar senare. Det har lett till mins-
kad biltrafik.

% per invénare 4r det dubbelt s& mycket som i motsvarande svenska transportplan.
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land i kontrast mot USA och Storbritannien.’

Infrastruktur och samordningar
Langs riksvdgarna ska 500 km nya cykelvagar anldggas, varav halften inom tatort.

Vidare ingar i den nationella transportplanen att de statliga, kommunala och
fylkeskommunala satsningarna ska samordnas, sarskilt i stdder och andra tatorter
dar malet ar att ssmmanhangande huvudcykelnét etableras. De statliga invester-
ingsmedlen ska prioriteras till stader, fylken och kommuner som sjélva bidrar till
sammanhangande cykelvagnat.

Statens vegvesen ska arbeta for att stdderna utarbetar en plan for cykelvagna-
tet. Malet i nartid, till 2010, ar att halften av alla stader och tatorter dver 5 000 in-
vanare har beslutat om en plan for cykelhuvudnatet.

Sykkelbynettverket

| den forsta cykelstrategin framhévdes betydelsen av ett natverk av cykelstader.
SLF drev sarskilt denna fraga. Natverket skapades nagra ar darefter.

Cykelnatverket &gs av Statens vegvesen men administreras och drivs av SLF.
Sekretariatet finns hos SLF, ett uppdrag av Statens vegvesen.

Natverket har ett rad med represen-

tanter for kommuner, fylkeskommuner,

Statens vegvesen, Miljgverndepartemen-

tet och Helsedirektoratet. Det samman-

trader en a tva ganger om aret. (M) Sy k k e | b y

| SLFs uppdrag ingar att skota nat-
verkets websida, Www_sykke|by_no_ Natverket omfattar nu 55 kommuner,
Websidan ar natverkets fundament. inte inklusive de storre stader, och ett antal
. ) T fylkeskommuner.
bara for informationsutbytet utan ocksa

for dess administration och drift. Det drivs av SLF pa uppdrag av Sta-

tens vegvesen som ager natverket.

SLF arrangerar nétverkets kurser,

studieresor och liknande pa uppdrag av
Vegdirektoratet.

Besluten om kurser, seminarier, studieresor och liknande tas av Vejdirektora-
tet.

Uppdraget &r upphandlat i konkurrens enligt professionella krav. SLF vann
den forsta upphandlingen pa tre ar mot 4-5 andra anbudslamnare. De vann ocksa
en andra upphandling och har nu ett nytt kontrakt som I6per ut 2010.

De storre kommunerna

Natverket ar inriktat mot tatorter med mer an 5 000 invanare, men vander sig till
alla kommuner och fylkeskommuner som vill satsa pa en 6kad cykeltrafik, de se-
nare utifran sitt ansvar for fylkesvagarna. Ocksa Statens vegvesens regioner kan
delta utifran riksvagnatet. Natverket ar 6ppet aven for andra organisationer.

%7 Pucher J, & Buehler R. Making Cycling Irresistible: Lessons from The Netherlands, Denmark
and Germany. Transport Reviews, Vol. 28, No. 4, 495-528, July 2008.



38

Ett generellt syfte for natverket &r att starka Statens vegvesen i dess uppgift
att driva pa 6kad cykelanvandning bland annat genom att sprida kunskap till
kommuner, kollektivtrafikaktorer, arbetsgivare och andra.

En viktig verksamhet handlar darfér om informationsinsamling och informa-
tionsformedling via internet, nyhetsbrev och liknande. Nétverkets websida spelar
en central roll i det sammanhanget.

Inom ramen for natverket genomfors olika kurser och seminarier, exempelvis
om den nationella cykelstrategin, tekniska kurser, kurser i cykelvagsinspektioner,
planlaggning av sammanhangande cykelvagnat, drift och underhall och sa vidare.

Studieresor till intressanta cykelstader arrangeras av natverket genom SLF.
Ar 2010 planeras exempelvis resor till Malmé och Lund.*®

Cykelvagsinspektioner
Statens vegvesen tog 2004 fram

en handbok for inspektion av
cykelvagars sakerhet, framkom-
lighet och attraktivitet.*

| detta arbete deltog SLF
efter att ha varit drivande i be- Sykkelveginspeksjoner kb - rammmelshe: - oppiewke
slutet att ta fram metoden, an-
passad till norska forhallan-
den.*

Cykelvégsinspektioner
genomfors nu langs riksvégar
over hela landet, saval inom
som utanfor tatbebyggelse. Re-
gionerna rapporterar verksam-
heten arligen till Vejdirektora-
tet. Inspektionerna och forbatt-
ringsatgarderna finansieras av
Statens vegvesen som en del av
vegvesendets ordinarie verk-
samhet.

Inspektionerna genomfors m%
av vegvesendets regioner. SLF i

ar med i inspektionerna som re-

presentant for véganvéndarna Sykkelveginspeksjoner, Trafikksikkerhet - Fram-
' kommelighet — Opplevelse .

% Tidigare studiersor har gétt till Freiburg, Basel och Strasbourg (2009), Gent (2008), Stockholm
(2007), Groningen (2006), Munster och Troisdorf (2005) och Odense (2005).

% Sykkelveginspeksjoner, Trafikksikkerhet - Framkommelighet — Opplevelse. Handbok nr 249,
Statens vegvesen 2004.

“% Det kan namnas att den norska modellen fér cykelvagsinspektioner &r inspirerad av den brittiska
och den svenska (som tagits fram av Bo Dellensten och de férsta aren drivits inom ramen for Cy-
kelfrdmjandet, och darefter Svensk Cykling).
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Finansiering
SLFs omséttning ar ca 10 miljoner NOK per ar. Medlemsavgifterna svarar for

grundfinansieringen (390 NOK). Det tacker de atta funktionarernas I6nekostnader,
lokaler och sa vidare.

Fran Samferdselsdepartementet far SLF ett generellt bidrag pa 1 miljon
NOK_.* Det &r fria pengar som SLF kan anvénda for cykelframjande insatser.

For SLFs arbetsinsatser i olika arbetsgrupper galler generellt att det finansie-
ras av den verksamhetsansvariga myndigheten, Statens vegvesen. Det handlar om
arbetsgrupperna som tagit fram handbdcker, den nationella cykelstrategin och sa
vidare. Den finansieringen ger SLF i princip full kostnadstackning for arbetsinsat-
serna.

For driften av cykelstadsnatverket fakturerar SLF Statens vegvesen per timme
inom ramen for budgeten, for nérvarande 350 000 NOK. Det tacker de fulla kost-
naderna (sa SLF skjuter inte till nagra egna medel).

Konferensverksamheten finansieras av avgifter, och medel fran Statens veg-
vesen, och ibland ocksa andra statliga myndigheter m fl. Overskott gar till SLF.

For arbetet med den nationella cykelkonferensen vartannat ar far SLF 80 000
NOK fran Statens vegvesen och resten fran den berérda kommunen och fylke-
kommunen.

Framtida samarbetsomraden

Statens vegvesen har genomfort kampanjer for 6kad cykelsakerhet, exempelvis
om cykelhjalmar och cyklisters synlighet.

Den typen av kampanjer kan vara ett framtida samarbetsomrade med SLF,
exempelvis i planeringen av kampanjer for battre samspel mellan cyklister och bi-
lister.

En annan sak ar att det radgivande och inspirerande arbetet gentemot kom-
munerna och fylkeskommunerna bor 6ka, enligt SLF. Har gor redan SLF insatser,
finansierade inom ramen for cykelstadsnatverket, men dessa insatser bor 6ka.*?

* Med SKL &r det bara tre organisationer som fr bidrag fr&n Samferdselsdepartementet. De bada
andra &r IKT Norge (informationsteknologi och telematik for vagtrafiken), samt Trygg Trafikk
(motsvarar NTF) som far 20 miljoner NOK.

*2 | s&dana fall svarar kommunerna sjalva for en del expenser, exempelvis SLFs resekostnader.
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Tyskland

Forbundsrepublik med 16 delstater

Tyskland &r Europas folkrikaste med 82 miljoner invanare. Det r en forbundsre-
publik bestdende av 16 forbundsstater (Bundeslander). Bremen ar den minsta med
640 000 invanare, den storsta forbundsstaten ar Nordrhein-Westfalen med ca 16
miljoner. Tva stader ar egna forbundsstater, namligen Berlin och Hamburg.

Forbundsstaterna har ett stort sjalvstyre. Varje férbundsstat har en egen mi-
nisterpresident och eget parlament som styr forbundsstaten.

Pa forbundsniva finns
parlamentet som kallas for-
bundsdagen, och férbundsra-
det i vilket forbundsstaterna
finns representerade.

Forbundsstaterna &r in-
delade i distrikt (Kreis eller
Landkreis) och distriksfria
stader (i praktiken en kom-
mun som inte tillhér nagon
Landkreis). Sammanlagt
finns 439 distrikt, i sin tur
bestdende av kommuner av
starkt varierande storlek, to-
talt omkring 5 000.

Till ytan &r Tyskland ar
ett av Europas storsta lander
(ca 360 000 km? att jamfora
med Sveriges 450 000 km?),
det &r ca 880 kilometer fran
nordligaste till sydligaste
ptﬂnkten och det I?ngSta a\_/' Tysklands 16 delstater, folkrikast i Europa och ett
standet mellan granserna i av de storre landerna till ytan.
vast och i 6st &r 640 kilome-

ter.

Det finns 11 storstadsregioner. Dér finns 60 procent av befolkningen. Vidare
finns det fyra stader med minst en miljon invanare, Berlin ar den storsta med 3,4
miljoner.

Cykeltrafiken

Cykeltrafiken i Tyskland ligger 6ver det europeiska genomsnittet men under
Danmarks och Nederldndernas nationella genomsnittssiffror. Uppskattningsvis
gors 12 procent av resorna med cykel.
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Variationen inom landet ar emellertid mycket stor. I cykelvénliga stader som
Bremen, Minster och Borken handlar det om 40 procent, medan det i en del storre
stader som Berlin och Stuttgart & mellan 5 och 10 procent.*®

Variationen pekar pa att den finns en vasentlig potential for att 6ka cyklingen.

ADFC - Aligemeine Deutscher Fahrrad-Club

ADFC bildades 1979. De ursprungliga motiven handlade om milj6 och klimat
men tyngdpunkten kom att sa smaningom ligga pa hélsa och friskvard. Pa senare
tid har emellertid de ursprungliga motiven alltmer kommit tillbaka.

Organisationen ar federalt strukturerad en-
ligt den tyska modellen, alltsa i 16 landsfor-
bund. Pa den lagsta nivan i hierarkin finns 450
ortskretsar och stadsféreningar.

Ocksa beslutsprocesserna ar likartade. Var-
je niva véljer sina egna styrelseledamoter vilka
valjer delegater som valjer styrelsen pa nasta
niva.

Antalet medlemmar ar éver 125 000 (me- 'tf_uropas storsta cykelorganisa-
deldldern ligger kring 40-50). on-
.. . . Allgemeine Deutscher Fahr-
Forbundskansliet ligger i Bremen och har rad-Club har dver 125 000 med-

30 anstéllda. Antalet anstéllda lokalt inom lemmar och finns Gver hela
landsférbundet &r 30-40 (motsvarande heltider). | Tyskland.

Totalt ar det alltsa fraga om 60-70 anstallda.

Det finns 80 informationskontor och 3 500 aktiva medlemmar som arbetar for
battre cykelforhallanden, leder cykelturer och radgiver manniskor i cykelfragor.
En mycket vasentlig del av ADFCs insatser gors av medlemmarna pa frivillig ba-
sis.

Trafikpolitik och cykelturism

| likhet med de flesta cykelorganisationerna har ADFC en inatriktad och en ut-
atriktad verksamhet.

Den inatriktade galler service och tjanster till medlemmarna. ADFC erbjuder
ett brett utbud av cykelturer av varierande svarighetsgrad och langd. ADFCs in-
formationskontor ger rad i olika fragor, fran cykeltekniska till turforslag. Produk-
tionen av kartor och guider ar omfattande. Tidningen spelar forstas en viktig roll,
RadWelt, som medlemmarna far varannan manad. Regionala tidningar finns.
ADFC samarbetar med polisen i fraga om stéldskydd for medlemmarnas cyklar.
Annan medlemsservice ror forsakringar — egendoms- och ansvarsforsékringar.

Den utatriktade verksamheten galler utatriktade trafik- och turistpoliska fra-
gor (mer om detta nedan).

Turistfragorna spelar en stor roll. ADFC menar att det finns ett starkt sam-
band mellan trafikpolitik, vardagscykling och turistcykling. En stark turistcykling

*® Nationaler Radverkehrsplan 2002—2012. Fahrrad! MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs
in Deutschland. Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin, April 2002.
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forstarker vardagscyklingen trafikpolitiskt, den 6ppnar dérren for de trafikpolitis-

ka aktiviteterna.

Websidan spelar en avgdérande roll for serviceutbudet och ADFCs dvriga

verksamhet.

Stort samarbetsnét

ADFC har ett tatt och professionellt samarbete med det tyska federala transport-

ministeriet liksom med motsvarande ministerier pa forbundsstatsniva. Samarbete
finns pa alla nivaer, nationell, forbundsstat, distrikt och kommun. Omfattningen

varierar forstas regionalt och lokalt.

Samarbete finns ocksa pa alla omraden. Det finns inga myndighetsomraden
dar inte ADFC spelar en roll, det géller infrastruktur, stadsplanering, trafikséaker-
het, trafikregler, kollektivtrafik och sa vidare.

Ocksa med andra organisationer, kyrkliga samfund och privata foretag sam-
arbetar ADFC eller sponsras av. Ett exempel ar forsédkringskassan AOK — Die Ge-
sundheitskasse — som sponsrar arbetspendlingskampanjer.

Den federala tyska
cykelplanen 2002-
2012

P4 initiativ av ADFC lat den
tyska federala regeringen utar-
beta en tiodrig nationell cykel-
plan. Den publicerades ar
2002.%

ADFC deltog aktivt i oli-
ka arbetsgrupper som utarbe-
tade planen (finansierades av
egna medel eftersom ADFCs
roll var intresseorganisatio-
nens). Namnas kan att en del
av forslagen i cykelplanen nu
genomfors av ADFC som for
detta far statlig finansiering
(exempelvis information och
kampanjer om cyklingens for-
delar).

Cykelplanen syftar till att
forbattra forhallandena gene-
rellt for cyklister, och fa alla
krafter pa olika nivaer att arbe-
ta for det, fran offentliga organ
till enskilda organisationer och

Federal Ministry
of Transport, Building

and Housing

National Cycling Plan 2002-2012

Ride your bike!

Measures to Promote Cycling in Germany

A Federal Government Report

Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012. Fahrrad!
MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs in
Deutschland.

* Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012. Fahrrad! MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs
in Deutschland. Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin, April 2002.

Rapporten finns ocksa pa engelska.
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privata foretag. Som framhalls: ”Cyklingen kan inte regleras eller framtvingas av
staten”. Det dr bara genom att skapa trevligare, sdkrare och komfortablare forhal-
landen som allménhetens resvanor kan foréndras.

Det ska ske genom om att stérka cykelns status i stads- och transportplane-
ringen, att skapa sammanhangande cykelvagnat, att integrera cykel och kollektiv-
trafik, att forbattra cykelplaneringen och att driva en systematisk och uthallig PR
for cykeln och alla dess fordelar.

Den federala regeringen driver linjen att cykeln ska tillerkannas samma status
som bil- och kollektivtrafik och pa de villkoren integreras i de regionala och loka-
la utvecklingsplanerna for hela transportsystemet.

Vardagscyklingen i den tyska cykelplanen handlar framfér allt om skolor och
utbildningsinstitutioner, arbetsplatser, affarer och inkop.

Metoder och implementeringsstrategier

Det ar forbundsstaterna och de lokala myndigheterna som har det huvudsakliga
ansvaret for att framja cyklingen.

Cykelplanens direkta syfte ar darfor att initiera nya metoder och implemente-
ringsstrategier hos berérda aktérer inom de politiska, ekonomiska och samhaélleli-
ga sfarerna pa de olika nivaerna forbundsstat, distrikt och kommun.

Cykelplanen har en intressant strukturering av aktivitetsomraden for de be-
hovliga atgarderna.
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Den federala cykelplanen 2002-2012 anlagger ett helhetsperspektiv med alla delar be-
hévs for att framja cykling, fran cykelvégar till kollektivtrafik och cykelreparationer.
Alltsd cykeltrafiken som ett system av manga samverkande faciliteter.
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Tva procent av vaginvesteringarna

Specifika atgarder i cykelplanen var exempelvis en fordubbling av budgeten for
att bygga och underhalla cykelinfrastruktur i anslutning till de federala véagarna.

Den federala regeringen satsar nu 2 procent av vaginvesteringarna pa cykel-
vagar, inklusive drift, eller ca 100 miljoner € arligen. Till detta kommer delstater-
nas och kommunernas investeringar.

Det finns nu 16 000 kilometer cykelvég i anslutning till de federala vdgarna,
och den arliga tillvaxten har rért sig om 300 kilometer.

Turistisk och industriell tillvaxt

Den turistiska faktorn véger lite tyngre i den tyska cykelplanen an i manga andra
ldnders. Den inhemska turismen svarar fér 8 procent av BNP. Cykelturismens bi-
drag till den inhemska turismen uppskattas till 4 procent®, vilket bedéms vara
tdmligen betydelsefullt i Tysklands ekonomiska tillvéxtpolicy.

| slutet pa nittiotalet 6kade den tyska cykelturismen vésentligt varfor man be-
domer att de fortsatta mojligheterna ar goda

I cykelplanen finns ett nationellt natverk av cykelleder. Fragor som tas upp
géller ledernas kvalitet, vagvisning och kringservice.

Ocksa den tyska cykelindustrin finns med i den federala cykelplanen. Cykel-
industrin ar en av Europas storsta.*® Industrins intresseorganisation*” beraknade i
sammanhanget att 5 procents 6kad cykling leder till 15 procents 6kning av antalet
salda cyklar.

Kunskapsinfrastruktur

Som ett led i att utveckla kunskaperna om cykelfragor professionellt har ett antal
internetportaler etablerats:

Fahrradportal. Det ar en allman portal med information i alla méjliga fragor
for allmanhet och organisationer.*®

Fahrradakademie, som &r en fackorienterad portal, dar syftet ar att sprida in-
formation om Best Practice Beispiele och nya vetenskapliga rén pa omradet.*°

Fahrradkonferenz med information om konferenser pd olika nivéer.*

De tre portalerna drivs av det federala transportministeriet, Bundesministeri-
um fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Namnas kan i sammanhanget att den federala cykelplanen ocksa innehaller en
vasentlig satsning pa cykeltrafikforskning.

** Allts& drygt 0,3 procent av den inhemska turismen.

% Cykel- och komponentindustrin sysselsatte 10 000 manniskor &r 2000 och tillverkade 3,4 miljo-
ner cyklar. Idag ar produktionen uppe i 4-5 miljoner cyklar. Trenden gar mot dyrare cyklar (6ver
1 000 €) och fran stormarknader till fackhandeln.

* Zweirad-Industrie-Verbandes, ZIV

“8 \wwww.nationaler-radverkehrsplan.de

* www.fahrradakademie.de

%0 www.fahrradakademie.de/fahrradkonferenz
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Stader betygssatts genom ADFC

En tanke i den nationella cykelledsplanen ar att bidra till en konstruktiv konkur-
rens mellan stader i att utveckla cyklingen.

Ett inslag i detta ar de sa kallade Fahrradklimatest som ADFC later genomfo-
ra. Det ar en storre enkdtundersokning till tiotusentals cyklister i tyska stader av
varierande storlek. Cyklisterna sétter betyg pa stadernas cykelvanlighet, eller cy-
kelklimat (for att Oversatta rakt av).

Den senaste undersokningen genomférdes 2005 och de stader som da rakna-
des hogst var Minster, Erlangen und Bocholt i sina respektive storleksklasser.

Turistcyklingen

Som namnts spelar alltsa turistcyklingen en roll i Tyskland av ekonomiska skal.
Darfor star den hogt pa agendan hos ADFC.

ADFC gor emellertid inga egna cykelleder. De gors i stallet av de regionala
och lokala turistorganisationerna eller motsvarande aktorer.

ADFCs sarskilda roll ar
att utveckla kvaliteten pa le-
derna och att marknadsfora
dem generellt.

Vartannat ar publicerar
ADFC en gversikt av de na-
tionella cykelvagar som upp-
fyller ADFCs grundldggande
kvalitetskrav (minst tre stjar-
nor av max fem). Det gors till-
sammans med den tyska tu-
ristorganisationen ’Deutsch-
land Das Reiseland”. Informa-
tionen ar till for saval inhems-
ka cykelturister som utldndska
(ges ut pa 6-7 sprak).

Oversikten finansieras av
dem som &ger och driver le-
derna, i regel de regionala tu-
ristorganisationerna.

ADFC-QUALITATSRADROUTEN

v.DF(\ 1

Radfernwege,
die vom ADFC
zertifiziert wurden

Qualititsradroute

ADFC-Qualitatsradroute ar ett femgradigt betygs-
system for cykelleder som ADFC administrerar och
driver.

Den som ager leden, i regel regionala turistin-
tressen, svarar for kostnaderna.

Ett femstjarnigt betyg delades for forsta gang-
en ut i augusti 2008. Det gick till Main-Radweg
(strax norr om Nurnberg).

Betygssattningen gérs utifran kriterier pa sa-
kerhet, vagbanans kvalitet, vagvisning, kringser-
vice, information.

ADFC kvalitetstestar cykelleder

ADFC har utvecklat ett betygssattningssystem for cykelledernas kvalitet, och ad-
ministrerar och kontrollerar testverksamheten. De som lokalt gor testerna, gor det
pa uppdrag av ADFC. Testpersonalen upprattar en testrapport till ADFC, som gor
sin bedémning, varefter den 6verlamnas till regionen ifraga. Uppfyller cykelleden
minimikravet pa tre stjarnor, far den kvalitetsmérkningen ”ADFC-
Qualititsradrouten” att anvandas i marknadsforing och liknande sammanhang.

For rétten att anvanda kvalitetsmarket betalar ledorganisationen en ersattning
till ADFC, liksom for sjalva testet. Det tdcker ADFCs kostnader.
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Testforfarandet ar transparent for att underlatta forbattring av lederna. | pro-
cessen ligger ett kommersiellt tryck att atgarda leder med daliga betyg sa att de
nar minimikravet pa tre stjarnor, eller mer.

ADFC har nu borjat testa ocksa utlandska leder pa uppdrag.

Cykelledsnatet

Cykelledsnitet 4r nu mycket omfattande. Bara det federala cykelledsnitet ”D-
Netz” uppgar till 12 000 kilometer. Det bestar av 12 mellanstatliga leder.

ADFC har en digital cykelledsportal dar cyklisten kan komponera egna
strackningar i ett nat av nu 204 000 kilometer smavégar, lampade for cykling.™
De skraddarsydda rutterna kan printas ut pa papper eller laddas in i en GPS-
navigator (den senare faciliteten kommer 2010).

Som bekant behdvs ocksa logi och kost vid turistcykling. ADFC ger ut en ka-
talog 6ver 4 800 dvernattningsstallen i Tyskland — Bett & Bike. Det ar allt fran
vandrarhem till mer luxudsa hotell. Det grundldggande kravet &r att de har sékra
och goda cykelforvaringar. Manga av ar kvalitetsskattade av ADFC i en femgra-
dig stjarnbetygsskala (vilket borjade 1995).

ADFC har, forstas, inlett arbete med producenter av GPS-mjukvara om att in-
tegrera katalogen i sina kartor.

Saval den utlandska som inhemska cykelturismen har blivit betydande. Over
tva miljoner tyskar cykelturistar minst 3 dagar arligen. Till det kommer de ut-
landska cykelturisterna fran kringliggande eller mer distanta lander.

Cykel pa tag
Mojligheten att medfdra cykel pa tag ar helt avgorande for turistcykling, sarskilt i

storre lander, enligt ADFCs uppfattning. Det har man lange kunnat gora i Tysk-
land tack vare insatserna fran ADFC och turistorganisationerna.

N&mnas kan att ADFCs bild av Sverige ar att det inte &r mojligt att ta med
cykel pa nagra distanstag dverhuvudtaget. Det &r inte helt sant, eftersom det nu-
mera gar pa nagra relationer, fast i begransad utstrackning.

Ovrig verksamhet och finansiering

Analys av all tysk lagstiftning

ADFC har egen trafikjuridisk expertis som foljer utvecklingen av den tyska trafik-
lagstiftningen och reagerar om den gar mot cyklisternas intressen. Ett exempel pa
insatserna ar att reglerna i vagtrafikforordningen andrades 1997 sa att kommuner
kan 6ppna enkelriktade gator for cykling i motsatt riktning.

Nyligen foreslog ADFC den federala regeringen att se 6ver hela den tyska
lagstiftningen — alltsa inte bara trafik, utan all annan lagstiftning avseende exem-
pelvis skatter, stadsbyggnad och sa vidare. Syftet &r att hitta lagstiftning som gar
emot eller pa annat sétt missgynnar cykling (exempelvis genom éverdimensione-
rade bilférmaner i skattelagstiftningen).

*! http://www.adfc-tourenportal.de
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Regeringen har anammat forslaget och lagt ut granskningen pa en privat ex-
pertbyrd. ADFC foljer detta arbete och deltar i diskussionerna.

Testar och godkanner parkeringsutrustning - Prifsiegel

Forr var utrustningen for cykelparkering dalig i Tyskland. ADFC har darfor ut-
vecklat ett testforfarande med kvalitetskriterier i syfte att utveckla standarden. Det
ar ett slags konsumentupplysning fast till regionala och lokala myndigheter, ar-
betsplatser och andra uppkopare av parkeringsutrustning.

Av ADFC godkand utrustning har blivit en kommersiellt nédvandighet nér en
tillverkare erbjuder lokala eller regionala myndigheter parkeringsutrustning.

Det finns 8-10 tillverkare av utrustning for cykelparkering. Nu ar produkter
hos 6-7 tillverkare testade och godkénda av ADFC.

Tillverkarna betalar ADFC tva ganger, dels for sjélva testet, dels for att efter
godkant test fa anvanda kvalitetsmarkningen, Prifsiegel, pa sina produkter och i

marknadsféringen.

Utlandska tillverkare av parkeringsutrustning har borjat anlita ADFC for att
fa sina produkter testade och certifierade.

Kampanjer

ADFC genomfor kampanjer pa oli-
ka teman. Den federala regeringen
avsatter arligen 1 miljon € till cy-
kelframjande kampanjer och akti-
viteter, av vilka ADFC far en stor
del.

Det handlar exempelvis om
belysning och synbarhet kontrolle-
ras ~’Sei helle — schalt ein”.

Arbetspendling med cykel ag-
nas stor kraft, Mit dem Rad zur
Arbeit.

”Bike + Business” dr en mera
komplex aktivitet med rad till fore-
tag om hur man ska skapa cykel-
vanliga villkor for sina anstéllda.
ADFC kan, mot ersattning, skicka
sina experter med radgivning direkt
till arbetsplatsen om vad man kan
gora.

Man satsar ocksa pa kampan-
jer for battre trafiksakerhet och
battre forhallanden mellan cyklister
och andra trafikantkategorier.

En annan typ av kampanjer har

Mitmachen, fit machen!

Ihr Weg zum fahrradfreundlichen Betrieb

= Pt

Exempel pad en arbetsplatskampanj genom-
ford av ADFC och finansierad av forsak-
ringskassan AOK och Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.

barnfamiljen som malgrupp dar syftet ar att foresla olika slags aktiviteter med
cykling mera i bakgrunden. Det &r for att gora det roligare for barnen (eftersom
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barn sallan tycker om att bara cykla, de vill géra nagot annat ocksa). Den kampan-
jen har det tyska federala transportministeriet gett bidrag till. Den sponsrades ock-
sa av godistillverkaren POM-BAR.

Finansiering

Den viktigaste finansieringen bestar av medlemmarnas avgifter. Halften av med-
lemsavgifterna gar till de 16 landsférbunden och de 450 ortskretsarna, halften gar
till ADFC centralt.

Cykelindustrin (inklusive kringindustrin med cykelrelaterade produkter) ger
generella bidrag.

For kampanijer och direkta uppdrag far ADFC betalt. De senaste aren har man
fatt omkring 200 000 € per ar for arbetspendlingskampanjer, en del fran det fede-
rala transportministeriet, och en del, den storre, fran forsakringskassan AOK.

Andra verksamheter ar sjélvfinansierade genom intékter. Det galler, som
ovan framgatt, test- och certifieringsverksamheten for cykelleder och cykelparker-
ingsutrustning. Det géller ocksa produktionen av kartor och guider.
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Danmark

Administrativ reform 2007

Till Danmark hor, inom begreppet Rigsfeallesskabet (riksgemenskapen), aven
Fardarna och Grénland (bada med ett utvecklat sjélvstyre).

Danmark har cirka 5,5 miljoner invanare, varav nastan en fjardedel i huvud-

staden Kopenhamn. Geo-

grafiskt bestar landet av
stérre delen av halvon Jyl- f_,/ »
land och 443 6ar (namngiv- P .__,wardjynaph
na, av vilka 72 ar bebodda). £ e 7 B
Ytan ar ca 43 000 km? (Sve- | /i k=) :
rige ar drygt 10 ganger stor- [ Q-{’fj g, = - | A
re). Fran ost till vast ar det f\ S ¢ ‘—‘&r -
452 km, fran nord till syd - Mictjylland 2
368 km. 'E:} :, ﬁi ‘ H.vaﬁa‘baden
Fram till och med 2006 | / _H\___g;“‘i. 4 =:_f';}_rj fgj"""ﬁ
var Danmark indelat i amt {\&h “%}” b T sielland
och ett stort antal kommu- ]- 3 3 {
ner. & Svddanmart ) e,
: N ,_?1‘7 e,
En genomgripande ad- e RN e e
ministrativ reform genom- A ‘“n} ;
fordes 2007-01-1 da amten A
ersattes av 5 regioner och
k.ommunema reducerades Danmarks fem regioner (Bornholm i den lilla rutan)
till 98 genom sammanslag-
ningar. Regionernas huvud-

ansvar ar halsosektorn (dit
90 procent av budgeten gar).

Cykeltrafiken

Cykeln svarar for en hog andel av personresorna, den hdgsta i Europa efter Neder-
landerna.® Det har att géra med tradition, gynnsam topografi, korta avstand och
milt klimat. Men inte bara det.

Ocksa kostnaderna att anvanda bil spelar formodligen en icke ovasentlig roll.
En ny bil kostar ungefar dubbelt s3 mycket i Danmark som i Sverige. Biltatheten
ar darfor 20 procent lagre i Danmark &n i Sverige, Norge, Nederlanderna och
Storbritannien och 35 procent lagre &n i Tyskland.> En s3 betydande skillnad i
biltathet bidrar sékerligen till den hoga cykelanvéndningen i Danmark.

Cykeltrafiken har emellertid minskat nationellt sett sedan bérjan av nittiotalet.
Det har foranlett en fornyelse av de trafikpolitiska ambitionerna for cykeltrafiken

5219 procent av resorna. Det ar bara Nederlanderna som med sina 26 procent kan uppvisa en storre
cykeltrafik (Cycling in the Netherlands 2009).

5% Danmark har 370 personbilar per tusen invénare att jamfora med ca 460 i Norge, Nederlanderna,
Storbritannien och Sverige och ca 570 i Tyskland (uppgifter frdn Eurostat och Statistics Norway
avseende ar 2006).
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inklusive finansieringen av cykelinfrastruktur och andra cykelframjande atgarder.
Mer om detta langre fram.

Dansk Cyklist Forbund

Dansk Cyklist Forbund™, DCF, har PRETT.
17 000 medlemmar och &r organiserat i 40 '
lokala avdelningar med representanter
over hela landet (medelaldern &r +50).

Kansliet ligger i centrala Képenhamn
och har 20 anstéllda. DCF bildades 1905.

Mal

Malet for DCF é&r att skapa storre sakerhet,
framkomlighet, trygghet och komfort for
cyklisterna och darigenom fa fler att cykla
mera. DCF vill sékerstélla att cykeln be-
traktas som ett likvardigt transportmedel,
att samspelet mellan cykeln och andra
transportmedel forbattras, framfor allt
med kollektivtrafiken, och att alla destina-
tioner ska kunna nas med cykel utan om-
vag. Ett dvergripande syfte ar att darige-
nom bidra till att minska trafikens miljo-
belastning.

|
!

nsk cyklust Forbund

Tyngdpunkt pa trafikpolitiska fragor ‘
DCFs verksamhet técker i stort sett hela i al
intresseomradet for cyklister, alltsa mobi- |

litet och framkomlighet, motion och hélsa,

miljo, sdkerhet och trygghet, rekreation i
och turism, och, forstas, expansion av den - =,
egna organisationen med fler medlemmar och ett utvecklat samarbete med andra
organisationer och myndigheter, ocksa internationellt.

Tyngdpunkten ligger pa det trafikpolitiska omradet.

Resurser och finansiering

DCFs finansiering kommer till 15 procent fran medlemsavgifter, resten fran pro-
jektbidrag, sponsorer, butiksforsaljning och liknande. Exempelvis svarar kampan-
jerna for 60 procent av intékterna (arligen genomfors tva storre, en om att cykla
till arbetet och den andra om att cykla till skolan).

DCEF stottas ekonomiskt av olika sponsorer, exempelvis Trygfonden, Novo
Nordisk, Dong Energy, DSB, Foreningen @stifterne, Realdania, Arbejdsmarke-
dets Feriefond, Friluftsradet.

Permanenta samarbetspartners ar Danske Cykelhandlere, och Danske Delebi-
ler (bildelning och bilpooler).

% www.dcf.dk
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Generellt statligt stod utgar inte till DCF, daremot till specifika aktiviteter.

Minskat statligt aktivitetsstod

Det statliga aktivitetshidraget som i borjan av 2000-talet i genomsnitt 1ag pa ca 2,2
miljoner DKK &rligen®®, minskade kraftigt 2004, med nastan 90 procent. Aret
darpa fortsatte minskningen sa att endast 3 procent aterstod av den ursprungliga
nivan, for att darefter helt férsvinna under &ren 2006-2008.°

Minskningarna sammanhangde med restriktivare principer for statligt stod

som genomfordes efter for-
andringar i de politiska ma-
joritetsforhallandena 2001.

Cykelfragorna fick en
minskad betydelse i den stat-
liga transportpolitiken i bor-
jan av 2000-talet. Uppfatt-
ningen var att det statliga an-
svaret var begransat till det
statliga vagnatet, vid den
tidpunkten en tjugondel av
det danska vég- och ga-
tunétet (se faktaruta). Kom-
munerna hade ansvaret for
resten av cykelinfrastruktu-
ren, alltsa den storre delen.

Det minskade statliga
intresset for cykelfragorna
hade ocksa att géra med att
Dansk Cyklist Forbund vid
det tillféllet inte hade till-
racklig forstaelse for och
formaga att driva ett politiskt

Vejdirektoratet

Vejdirektoratet ar en del av den danska vagsektorn
med ansvar for det statliga vagnatet. I och med
kommunreformen 2007 fick staten 6verta de tidigare
lansvagarna (amtsveje) vilket innebar att det statliga
vagnatet férdubblades. Det omfattar nu drygt 10
procent av det allmanna vagnatet och mer an halften
av trafikarbetet.

Kommunerna ansvarar for resten av vag- och
gatunatet.

Vejdirektoret svarar darutéver for insamling och
bearbetning av trafikdata avseende vagar, trafik och
olyckor, utveckling av vagbyggnadsmaterial och ar-
betsmetoder, styrsystem for trafiken, trafiksakerhet
och vagtrafikens miljéproblematik, information, re-
gelsystemet samt internationellt samarbete.

Vejdirektoratet gav exempelvis ut Idékatalog for
cykeltrafik &r 2000, en omfattande handbok fér plan-
l&ggning, utformning, drift och underhall av cykelinf-
rastruktur.

Dansk Cyklist Forbund deltog i detta arbete med
expertis och erfarenheter.

lobby- och opinionsbildningsarbete.

Minskad cykeltrafik men heterogen utveckling
Kring 2005-2006 blev det emellertid uppenbart att man maste ta nya tag for att

stimulera cykeltrafiken.

Som ndmnts har cykeltrafiken nationellt sett minskat med 20 procent sedan
bdrjan av nittiotalet (vissa uppgifter talar om 30 procent).

Bilden ar emellertid mycket heterogen. | nagra storre stader har den tvartom
okat, exempelvis i Képenhamn®’ och Odense®®. I andra omréaden har cykeltrafiken

% Aren 2001-2003. 1 DKK = 1,4 SEK.

% Bortsett fran ett specialbidrag frén Rigspolitiet p& 1 miljon DKK fér kampanjen ”LYS PA — med

Ludvig”.

%" Cykelregnskabet 2008. Kgbenhavns Kommune, Teknik- og Miljgforvaltningen, Center for Tra-

fik 2009, www.kk.dk/cyklisternesby.

*® Evaluering af Odense — Danmarks Nationale Cykelby, Odense Kommune, odaterad.
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gatt ner mera an den nationellt genomsnittliga minskningen. Totalt sett ar det
emellertid fraga om en vasentlig minskning i strid mot de trafikpolitiska ambitio-
nerna.

Bakom den heterogena bilden ligger stora variationer i de kommunala priori-
teringarna. | kommuner dar man satsat pa cykeltrafiken, 6kade den, medan den
foljaktligen minskat i kommuner dar man inte genomfort nagra vasentligare cy-
kelframjande atgarder. Olikheten har i denna mening 6kat i Danmark.

Heterogeniteten visade emellertid ocksa att det gar att 6ka cykeltrafiken om
cykelinfrastrukturen forbattras och andra cykelframjande atgarder genomforts.

Ett annat viktigt motiv for fornyade tag var att trafiksakerheten for cyklister
inte utvecklats lika positivt som for biltrafikanterna.

Ny statlig cykelstrategi

De nya ambitionerna for cykeltrafiken startade med ett cykelstrategiskt dokument,
Flere cykler pa sikker vej i staten. Det utarbetades av det davarande Transport-
och Energiministeriet 2007. Dansk Cyklist Forbund uppmanade ministeriet till
detta initiativ.

Dansk Cyklist Forbund deltog dérefter aktivt i arbetet med cykelstrategin och
svarade for en vasentlig del

av underlaget.
Den bérande visionen

var att staten ska arbeta for fm
att cykeltrafiken okar i
Danmark med en cykelinf-
rastruktur som ger cyklis- Flere cykler

terna en framkomlighet och pa sikker vej i staten
trafiksidkerhet ”som er
blandt de bedste i verden”.

Fokus i cykelstrategin
ligger pa cykelinfrastruktur,
samspelet mellan cykel-
transport och kollektiva
fardmedel och ¢kad profes-
sionalitet nér det galler cy-
kelplanering, drift och un-
derhall av cykelinfrastruktu-
ren och i andra cykelfram-
jande atgarder.

Transport- og Energiministeriets cykelstrategi, maj 2007

Strategin bestar av tva
delar. Den ena handlar om
statens ansvar for den stat-
liga infrastrukturen. Den
andra om statens ansvar
som inspirator for kommu-

ner och vag- och trafiksektorn.
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Statens ansvar for det statliga vagnatet
Har omfattar cykelstrategin foljande sex insatsomraden:

e Ny trafiksaker cykelinfrastruktur — handlar bade om sakerhet och framkomlig-
het pa cykelvagar och cykelbanor, sarskilt i korsningar och pa cykeloverfarter.

e Malinriktat underhall av den befintlig cykelinfrastruktur avseende beldggning,
vagvisning och sa vidare.

e Forbéttrad planlaggning av cykelvégnéatet med kartlaggning av behovet med
hansyn till trafikmangderna hos saval cykel- som biltrafiken.

e En systematisk vardering av forbattrade cykeltrafikférhallandena néar staten
planlagger nya vagar eller vagutbyggnader (sa kallad VVVM = vardering av
verkningar pa miljon).

e Specifika initiativ for 6kad cykelsékerhet, bland annat en analyser av orsaker-
na till cykelolyckor i vagkorsningar. Ocksa informationskampanjer till last-
bilsforare (bland annat om hdgersvangen) och generella kampanjer till cyklis-
ter och bilister.

e Okat fokus pa cykeln i kollektivtrafiken, bland annat genom att den statliga
Trafikstyrelsen i ndra samarbeta med kommunerna, transportoperatdrerna och
Dansk Cyklist Forbund utarbetar en idékatalog for kollektivtrafikens knut-
punkter.

Statens som inspiratér for kommunerna

Den andra delen av cykelstrategin handlar om statens ansvar som inspirator for
kommuner och vag- och trafiksektorn. Det innebar insatser for att sékra och ut-
veckla de nddvéandiga kunskaperna hos kommuner och berérda organisationer om
forutsattningar och metoder

for att 6ka en sékrare cykel-
trafik. Cykelnetvaerket

. o - Det ar ett natverk mellan kommuner som etablera-
CyKEIStrategm bestar i des kring sekelskiftet. Dansk Cyklist Forbund &r ko-
detta avseende bland annat ordinator och haller sekretariatet och &r utgivare av
av ff)|jande insatsomraden: internetportalen Cykelviden. En femtedel av kom-
munerna ar med i natverket (kostar 4 000 DKK arli-
e Regional forankring av gen).

traﬁksakerheminsats?"' Syftet &r 6msesidig inspiration och idéutveck-
na. De nya decentralise- ling, utbyte av erfarenheter, forum for att testa och
rade vagcentra i Vejdi- diskutera olika idéer och att bygga up ett referens-

underlag av utprévade atgarder for beslutsfattare

rektoratﬁ.t far ansva_lr att och andra aktorer som direkt eller indirekt har att
genomfora de statliga gbra med cykeltrafik.

trafiksakerhetskampan-
jerna i samspel med lo-
kala myndigheter och

Cykelnatverket har tva arliga moten.

intresseorganisationer.
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e Internetbaserade kunskapsportal. Kunskapsportalen Cykelviden> utvecklas
av Dansk Cyklist Forbund i samarbete med Cykelnétverket (se faktaruta). Syf-
tet ar att samla ihop och formedla befintlig och ny kunskap om séker cykeltra-
fik, inte minst av trafikteknisk karaktar. Dar finns rapporter, notat, artiklar och
andra dokument fran en lang rad kommuner, Vejdirektoratet, Trafikministeri-
et, Dansk Cyklist Forbund, Danmarks Transportforskning och Radet for Tra-
fiksikkerhedsforskning (den senare institutionen ar numera nedlagd).

e Nya initiativ for cykelleder och cykelturism. Det handlar om att i samarbete
med Dansk Cyklist Forbund och Friluftsradet att utveckla forutsattningarna
for cykelturismen. Berérda myndigheter ar Vejdirektoratet och Skov- og Na-
turstyrelsen.

Darutdver finns utvecklingsprojekt i cykelstrategin for att forbattra metoderna att
mata cykeltrafikens omfattning och utveckling, arliga konferenser med mera.

En vandpunkt - Transportavtalet 2009-2020

Det racker inte med en bra cykelstrategi. Det behovs forstas pengar och manni-
skor for genomférandet. Utan resurser blir &ven de mest genomtankta och valfor-
mulerade cykelstrategier meningslosa. Cykelinfrastruktur kostar (&ven om den &r
mycket billigare &n bilinfrastruktur), kunskapsutveckling kostar, kunskapsférmed-
ling kostar. Alltsa behovs resurser.

Dansk Cyklist Forbund prioriterade darfor starkt lobbyarbetet infér den nya
infrastrukturplanen, Transportavtalet 2009-2020. Det skedde genom en lang rad
kontakter med beslutsfattare pa hogsta nivaer. DCF tog fram underlag och argu-
menterade for mer resurser till cykeltrafiken. Bland annat gjorde man genom Eu-
ropean Cyclists’ Federation en inventering av forhallandena i andra europeiska
lander for att hitta bra och verkningsfulla exempel i det politiska arbetet.

Att staten skulle ta ett storre ansvar for cykeltrafiken i kommunerna, var en av
huvudlinjerna som Dansk Cyklist Forbund drev. Man tog upp fragan om en sér-
skild statlig cykelpott som kommunerna skulle kunna soka pengar fran. Samma
principdiskussion fordes som i Sverige, en falang ville ge kommunerna generellt
stdd som de sjélva kan anvénda efter eget gottfinnande. En annan falang ville spe-
cialdestinera en del av det statliga bidraget till sarskilda &ndamal.

Sa kom Transportavtalet kom i januari 2009. Det fick en utpraglat gron farg,
sa att saga. Klimatfragornas vaxande aktualitet fanns i bakgrunden.

Av den sammanlagda investeringen fram till 2020 pa 94 miljarder DKK gar
namligen merparten till kollektivtrafik, 61 procent. Vagtrafiken far 28 procent.
Resten, en tiondel, fordelas senare. Det ar en mycket kraftig forandring i fordel-
ningen mellan vég och kollektivtrafik, ett totalt skifte. Tidigare har végtrafiken
fatt den allra storsta delen av de statliga investeringarna.

Sarskilt intressant ar ocksa att 8,1 miljarder DKK avsatts till nya potter (pul-
jer) till battre framkomlighet for bussar, mera cykeltrafik, battre trafiksakerhet,

% www.cykelviden.dk
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trafikbullerbek&mpning mm. Observera att denna ram géller halva perioden, fram
till 2014. Dérefter tas beslut om nya pengar.

Trots att cykeltrafiken sedan lange haft stor betydelse sérskilt i de stora sté-
derna, kan man sdga att det &r forst i och med Transportavtalet 2009 som cykeln
fatt en roll i den statliga transportpolitiken. Det innebar bland annat att staten tog
ett ansvar, ekonomiskt uppbackat, for cykling i hela landet, inte bara for den stat-
liga infrastrukturen utan ocksa for cykelforhallandena i kommunerna. Och det ar
ju i tatorterna den mesta cykeltrafiken ager rum.

Puljen Mere cykeltrafik — en kraftig forstarkning

Potten "Mere cykeltrafik" ar pa 1 miljard DKK fram till 2014 (i ursprungliga for-
slaget lag potten pa en halvmiljard, men efter ytterligare lobbyarbet fran Dansk
Cyklist Forbund fordubblades anslaget).

Pengarna kan sokas av framfor allt kommuner for cykelfrdmjande projekt,
men ocksa av organisatio-

ner och institutioner.

CYKEI.VIDEN

Nyhedsbrev om sik

Potten forutsatter
kommunal motfinansiering
pa 50-70 procent, inneba-
rande att de verkliga inve-
steringarna blir i storleks-
ordningen 2-3 miljarder
DKK.

Det &r alltsa fraga om
en historiskt sett mycket
kraftig forstarkning for cy-
keltrafiken.

Cykelpotten admini-
streras av Vejdirektoratet.
Det forsta aret, 2009, in-
kom drygt 130 ansokningar
avseende storre eller mind-
re projekt, de flesta fran
kommuner men ocksa ett
antal organisationer, forsk-
ningsinstitutioner och en av
regionerna.®® Den sokta bi-
dragssumman uppgick till
400 miljoner DKK (vilket
med motfinansiering hand-

Forutom internetportalen Cykelviden ger Dansk Cyk-

|a_l‘ om ca 1_mi_|_jard DKK): list Forbund ut tidskriften Cykelviden, ocksa det i
vilket kraftigt Oversteg samarbete med Cykelnatverket, har 28 sidor om cy-
arets niva. Detta forsta ar keltrafiken i ett antal stader.

resulterade en utbetalning Cykelviden kommer ut 3 génger per ar sedan
pa inte fullt 200 miljoner 2002.

DKK till ett drygt 40-tal

% Av de 98 kommunera sokte 64 bidrag fran den statliga cykelpotten.



56

kommuner, oftast till cykelinfrastruktur, vilket med motfinansieringen kom att
landa pa omkring 500 miljoner DKK.

| de enskilda projekten ingar krav pa redovisning av uppnadda resultat.

Hur den 6vergripande utvarderingen av cykelpuljen ska goras ar under dis-
kussion. En tankbar modell & Kopenhamns cykelregnskap®’.

Radgivande organ DRC

Ett radgivande organ, DRC, tillsattes i samband med att den statliga cykelpotten
beslutades. Dar ingar Dansk Cyklist Forbund tillsammans med andra aktorer pa
transportomradet. Det radgivande organet ska ge de politiska beslutsfattarna for-
slag om hur cykelpotten ska utbetalas kommande ar.

Dansk Cyklist Forbund verkar for att stotta projekt som dokumenterat framjar
cyklingen mest. DCF driver vissa fragor sarskilt, exempelvis att ansokningsproce-
durerna ska utformas sa att de ar anpassade till de kommunala beslutsprocesserna.
Andra fragor géller behovet av anvandbar cykelstatistik och att man fran centralt

hall bor lata utvardera effek-
terna av de nya projekten i
kommunerna.

Dansk Cyklist For-
bund expanderar

DCF konstaterar i sitt ar-
betsprogram 2010 att de tra-
fikpolitiska framgangarna
2009 innebér att cykeln ater-
igen &r en del av den natio-
nella och kommunala trans-
portplaneringen.

Nar ”Danmark skal
veere verdens bedste cykel-
land” ar det sjalvklart att
DCF patar sig ett medansvar
for klara detta. Och for att
de nya satsningarna pa cyk-
lingen leder till s& markbara
forbéattringar att fler danskar
valjer cykeln for de vardag-
liga forflyttningarna. De
statliga och kommunala in-
vesteringarna ska resultera i
att den nedatgaende trenden
vands, cykeltrafiken okar,
fler barn anvander cykeln
till skolan och sa vidare.

Cycling Embassy
OU@® of Denmark

Cykelambassaden bildades 2009 fér att méta det in-
ternationella kunskapsbehovet om cykeltrafikpolitis-
ka frdgor. Och for att marknadsféra Danmark som
ett cykelland, inte bara internationellt utan ocks3 in-
ternt.

Dansk Cyklist Forbund svarar for sekretariatet.

Cykelambassaden har expertis om stadsplane-
ring, infrastruktur, cykelframjande atgarder, parker-
ingsfaciliteter, cykelturism, cyklar och cykelutrust-
ning.

Medlemmar ar privata féretag, kommuner och
organisationer. Som exempel pa féretag kan ndmnas
Gehl Architects (en ledande arkitektbyra inom stads-
planering), Bgrge Kildemoes Cykelfabrik, COWI (en
ledande konstulbyran i norra Europa), Principia (till-
verkare av high-tech cykelprodukter), Reelight (cy-
kelbelysning), Vekso (cykelparkeringar).

Kommuner ar Képenhamn, Fredriksberg, Oden-
se, Aarhus.

Bland organisationerna kan, férutom Dansk
Cyklist Forbund, namnas Visit Denmark (den natio-
nella turisorganisationen, samt DATRA, the Danisk
Twoweel Retailers Association (alltsd aterforsaljar-
na).

N&mnas bor ocksd att det var Dansk Cyklist
Forbund som tog initiativet till att bilda Cykelambas-
saden.

%1 Cykelregnskabet 2008. Kagbenhavns Kommune, Teknik- og Miljgforvaltningen, Center for Tra-

fik 2009, www.kk.dk/cyklisterneshy.
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Under de narmaste aren fram till 2014 kommer en lang rad projekt att genom-
foras till foljd av den statliga cykelmiljarden. DCFs uppgift ar att vara en stark
medspelare i detta sammanhang.

For detta far Dansk Cyklist Forbund aterigen statligt stod efter nagra ars noll-
lage, dock inte generellt driftsstod. Det statliga stodet ar projektbundet.

Som ndmnts svarar Dansk Cyklist Forbund for internetportalen Cykelviden
och for Cykelnetveerket. For uppdatering av portalen fick DCF statligt stod, men
inte for driften som finansieras med bland annat annonsintakter.

Intialt har DCF fatt ett tillskott pa 4,2 miljoner DKK fran den statliga cykel-
miljarden for nagra specifika projekt dar den storre delen gar till ett utvecklings-
och forskningsprojekt ”Tryg og sikker skolecykling”. Andra inslag i denna finan-
siering dr en satsning pa framtidens cykelgenerationer, namligen ”Cykelleg i for-
hold til familier og institutioner”.

Fler medarbetare och storre lokaler

Dansk Cyklist Forbund anstéller fler medarbetare, for nérvarande 20 som namnts,
och har nyligen fordubblat kansliet ytméssigt, for att kunna svara upp emot kraven
pa att bidra till cykelstrategins genomférande.

Det I6pande samarbetet sker med Vejdirektoratet. DCF samarbetar ocksa nara
med storre kommuner, exempelvis Képenhamns kommun dér samarbetet intensi-
fierats de senaste fyra aren. Den stora internationella cykelkonferensen Velo-City
Global 2010 ager rum i Képenhamn (tusen deltagare fran hundra lander).

Ett annat intressant samarbete ar med Ballerups kommun dér koordineringen
av cykelfragorna flyttats fran vagforvaltningen till halsovardsbyran (sundhedsby-
ran) for att darigenom fa en kraftfullare prioritering av hélsoaspekterna.

Samarbeten sker i olika former ocksa en rad andra aktorer, ett aktuellt exem-
pel ar den danska Cancerfonden som inlett ett samarbete med Dansk Cyklist For-
bund med tanke pa de hélsobeframjande effekterna.

DCF arbetar ocksa aktivt i en europeisk dimension. DCF ar representerat i
styrelsen for European Cyclists’ Federation genom sin direktor och paverkar dér-
igenom hur de transportpolitiska frdgorna hanteras inom EU-kommissionen och
Europaparlamentet, sérskilt de som géller urban mobility.

DCFs trafikpolitiska verksamhetsprogram 2010
Verksamheten 2010 sker pa nio olika men sammanhéangande omraden.

Opinionsbildning och utbildningsaktiviteter ”Det gode cykelliv”’

Det handlar om opinionsbildningen for cykeln i olika sammanhang, boost the
image of cycling, verka for mera hansyn mellan olika trafikantkategorier, utrym-
me for barn och aldre pa cykelvagarna, utveckling av leg- och uppehallsomraden
(ett slags woonerfkoncept).

Mobilitet och framkomlighet

Har finns sadant som uppfoljning av den statliga cykelstrategin och cykelmiljar-
den, fornyelse av cykelstader, samarbete med kommuner och cykelkunskap och
kampanjer, utveckling av snabbcykelvéagar 6ver kommungranser, béattre cykelpar-
kering vid bostader, afférer och arbetsplatser.
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Vidare ingar cykelparkering vid tagstationer med bidrag fran den sa kallade
DSB-miljarden och forbattrade majligheter att ta med cyklar pa tag och i bussar.

Halsa och motion

Hér arbetar DCF med cykelframjande kampanjer, utveckling av samarbetet med
cykelvénliga arbetsplatser, aktiv och séker pensionarscykling i samarbete med de-
ras organisationer, cykling for invandrare och forsok med elassisterade cyklar for
att fa flera manniskor att borja cykla.

DCF genomfor tva storre arliga kampanjer, Cykla till jobbet som samlar
110 000 méanniskor och Cykilar till skolan med 130 000 deltagare.

Battre miljo och CO*-reduktion

Det handlar om utveckling av CO?-berakningar och anvandning av sidana meto-
der, uppfoljning av DCFs deltagande i klimatmotet i Képenhamn december 2009,
samt en generell argumentation for 6kad cykling utifran klimatproblematiken.

Sékerhet och trygghet

Hér verkar DCF for central registrering av trafikskadedata och utokad forskning
kring sékerhetsfragorna, battre trafikantbeteende, begransning av hastigheten till
maximalt 30 km/tim i stddernas centrala delar och kring skolor och daghem, in-
formationsmaterial om cykelsékerhet ocksa for gaster fran andra lander, det for-
andringsskapande projektet trygg och saker skolvag, forandringar av trafiklag-
stiftningen med hansyn till cyklisternas behov, insatser for att motverka cykelstol-
derna.

DCF arbetar ocksa for att mopederna ska bort fran cykelvagarna.

Cykelturism och cykelleder

Den danska cykelturismen borjade stagnera kring 1993. DCF genomfor nu ett
planeringsprojekt om de nationella cykellederna. Vidare arbetar DCF for ett kvali-
tativt lyft av cykellederna och en 6kad rekreativ cykling.

DCF medverkar i att de nationella och regionala cykellederna testas, att de
koordineras med EuroVelo, det europeiska cykelvégnatet som administreras av
European Cyclists’ Federation. Ingér gor ocksa att utgivningen och tillgangen till
cykelkartor sékras.

Nyckeltal och samhéllsekonomi

DCF arbetar for framtagning av nyckeltal om cykeltrafikens omfattning och ut-
veckling, for framtagning av verktyg for att berakna samhallsekonomiska konse-
kvenser av cykeltrafiken och for att framja forskningen om cykeln ibland annat
dessa avseenden.

Internationellt arbete
DCF medverkar i European Cyklists' Federation och i den stora konferensen Ve-
loCity Global som &ger rum i Képenhamn i juni 2010.

Vidare arbetar DCF med att marknadsféra Danmark som cykelland genom
Cykelambassaden® (se faktaruta). DCF svarar for Cykelambassadens sekretariat.

82 www.cycling-embassy.dk
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Forstarkning av den egna organisationen

DCFs mal &r att ha 25 000 medlemmar 2012, sikra sin ekonomi, synas mer i me-
dia, utveckla sina tidningar, nyhetsbrev och medlemskommunikation, etablera lo-
kalavdelningar i alla nya cykelstader, att fa representation i alla de sex regionala
végcentras trafiksdkerhetskommittéer, utveckla samarbetet med andra organisa-

tioner.

Samt sérskilt att utdva inflytande genom lobbyverksamhet, politiskt arbete
och starka det politiska arbetet i kommunerna.



Nederlanderna
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Provinser och kommuner
Nederlanderna Bestar av 12 administrativa regioner som kallas provinser. De &r i

sin tur indelade i kommuner
(gemeenten), 458 till antalet.®®

Till ytan &r Nederlédnderna
drygt 41 000 km?, ndgot storre
an Smaland. Antalet invanare
ar 16,5 miljoner, innebarande
att landet &r Europas befolk-
ningstataste med 400 invana-
re/km? (bortsett fran mikrosta-
ter).

Cykeltrafiken

Nederlanderna har Europas
storsta cykeltrafik med om-
kring 27 procent av resorna.
Landet &r det enda i Europa,
formodligen ocksa i varlden,
som har fler cyklar &n invana-
re,.%

Cykeltrafikens lokala va-
riation ar avsevard. | exempel-
vis Zwolle och Groningen ar
cykelns andel av resorna bortat
40 procent, medan den i Rot-
terdam och Haag ligger kring
15 procent.®®

THE NETHERLANDS
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De 12 provinserna i Nederlanderna.

Det flacka landskapet &r utmarkande for Ne-
derlénderna. En fjardedel av landet ligger under
havsytans niva, hélften mindre &n en meter 6ver
havet. Landet har ett tempererat, fuktigt kustkli-
mat med mildra vintrar och svala somrar.

En forklaring till de internationellt sett hdga siffrorna, men inte den enda, ar
de kraftfulla satsningarna pa cykeltrafiken i de nederlandska cykelstaderna de se-
naste decennierna. Det rér sig nu om motsvarande 130-170 SEK per invénare.®®
Eller annu mera, exempelvis i Amsterdam dar nivan de senaste fem aren legat pa
ungefar 280 SEK per invénare och &r.’

Dessforinnan hotades emellertid cyklingen av den framvéxande bilismen. Nar
massmotorismen tog fart pa allvar, i dvergangen fran femtio- till sextiotalet, foll
cyklingen snabbt, men inte riktigt lika mycket som i de flesta andra lander. Aven

% Darutdver finns en annan dimension som har att géra med behovet att kontrollera vattennivaer-
na. Landet ar indelat i 27 vattendistrikt med en styrelse som beslutar i sidana fragor.

% Nederlanderna har 1,1 cyklar per invnare att jamféra med 0,67 i Sverige, 0,83 i Damark, 0,77 i
Tyskland, 0,4 i England, 0,18 i Spanien. Uppgifter fran Fietsberaad.

% Ibland ser man betydligt hégre siffror. D& handlar det om cykelns andel av de kortare resorna,

under exempelvis 5 kilometer.

% Uppgifter fran Cycling England’s projekt med de brittiska cykeldemonstrationsstiderna.
%7 Cycling in the Netherlands. Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Den
Haag, & Fietsberaad (Expertise Centre for Cycling Policy), Utrecht 2009.
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nar cyklingen var som lagst, kring 1975, svarade den for en inte ovasentlig del av
de kortvéaga resorna. Den lagsta nivan var omkring 20 procent.

Den nederléndska cykelkulturen har gamla anor. Redan under mellankrigsti-
den borjade man bygga en separat cykelinfrastruktur. Manniskor i alla alders- och

socialgrupper anvander cykel.

Fietsersbond - The Dutch Cyclists’ Union

Fietsersbond har nu 34 000 medlemmar i 150 lokalavdelningar. Dér finns 1 500
frivilliga medarbetare, med hog kompetens i trafikfragor, utbildade vid olika kur-

Ser.

Vid huvudkontoret i Utrecht finns 40 anstéllda.

Cykeln som transportmedel

Fietsersbond ar en ovanlig cykelor-
ganisation eftersom den bara har
vardagscykling pa agendan, inte tu-
ristcykling eller klubbverksamhet.
Det kan vara en av forklaringarna
till organisationens styrka, franvaron
av malkonflikter mellan i grunden
helt skilda verksamheter.

Fietsersbond bildades 1975 nar
de negativa foljderna av massmoto-
rismen och urbaniseringsprocesser-
na blivit allt mer uppenbara, sarskilt
i de trdnga nederlandska staderna.
Cyklister, &ldre manniskor, barn,
fotgangare trangdes undan, trafik-
planering och stadsutveckling hade
tagit sikte pa massbilism. Fietser-
bond tillkom for att fa tillbaka cy-
keln i trafikpolitiken.

D4, pa sjuttiotalet, var det emel-
lertid fa som trodde pa cykelns po-
tential att 16sa stadernas trafikpro-
blem.

I borjan sékerhet

| borjan var sakerhetsfragorna fram-
trédande. Fietsersbond k&mpade ex-
empelvis for 30 km/tim i tatorter,

Y\etsershont

Borjade som kamporganisation

Fietsersbond bildades 1975 i opposition mot
ANWB, som inte ansags tillvarata cyklister-
nas intressen (den nederlandska turistor-
ganisationen som en gé’mg i tiden startat
som cykelorganisation men kommit praglas
av motorturism).

Namnbytena vittnar om det. Det forsta
namnet var ENWB, en forkortning for “den
forsta, enda och dkta cykelférbundet”. Efter
ndgra ar andrades namnet till ENFB, "det
endaste enda cykelférbundet”, efter att or-
ganisationen blivit stamda av ANWB.

Mot slutet av 3ttiotalet &ndrades stra-
tegi och arbetsmetoder fran kamp till ett
professionellt samarbete med regering,
provinser och kommuner. Fietserbond bor-
jade skaffa sig expertkompetens p& saval
nationell och lokal niva.

Det var en naturlig féljd av de stora of-
fentliga satsningarna pa cykeltrafiken som
gjordes inom ramen for The Dutch Bicycle
Master Plan under

Namnet &ndrades terigen 2000. Or-
ganisationen fick sitt nuvarande namn Fiet-
sersbond, The Dutch Cyclists’ Union.

vilket ledde till att den davarande transportministern 1983 6verlamnande fragan
till stdderna att sjalva bestdmma. Darefter expanderade 30-zonerna mycket snabbt.
Skalen var manga, inte bara sékerhet, ocksa sadant som allman trivsel, komfort,
framkomlighet for de oskyddade trafikanterna och liknande.
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Allt fler politiker, stads- och trafikplanerare borjade forsta cykelns mojlighe-
ter att lindra stddernas trafikproblem. Viljan att ddmpa den fortsatta bilexpansio-
nen spred sig bland allménhet och beslutsfattare. Insikten att cykeln mycket vél
kunde ersétta en mycket stor del av bilresorna vaxte, séarskilt i tatorterna.

Infrastrukturen utvecklades. Pa tio ar, 1978-88, 6kade exempelvis cykelva-
garna i anslutning till det nationella vagnatet med 73 procent®, relativt sett myck-

et mer &n vagnatet i dvrigt.®

Under denna forsta period, 1976-83, vande utvecklingen. Cykeltrafikarbetet

okade med en dryg tredjedel.”
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Starkare fokus pa cykeln som alternativ till bil

| mitten av attiotalet borjade utvecklingen emellertid att mattas, mest beroende pa
biltrafikens fortsatta expansion som forutspaddes fa dramatiska féljder om man
inte &ndrade inriktningen i trafik- och stadsplaneringen.

Ett mal blev att halvera den forvantade 6kningen (obs) av biltrafiken. Man
lade fast fem Overgripande principer, exempelvis att begransa utrymmet for mo-
torinfrastruktur, begréansa biltrafikens framkomlighet i stader, reducera kravet pa

mobilitet i samhé&llsplaneringen, for-
battra alternativen till bil genom att
utveckla cykel och kollektivtrafik
och s& vidare."

| samband med detta fick cykeln
en starkare plats i transportpolitiken
och infrastrukturplaneringen. Fram-
komlighet, attraktivitet, komfort och
kringfaciliteter kom att fa en mycket
storre betydelse vid sidan av saker-
hetsfragorna.

Ett uttryck for detta breddade
synsatt kom i och med den numera
vérldsberémda ”Sign up for the
bike” som CROW publicerade 1993
(den finns numera i en uppdaterad
version 2007, bortat 400 sidor).”

Fietsersbonds aktuella agenda

Det ar framfor allt fyra fragor som
kommit att prioriteras pa Fiesters-
bonds aktuella agenda.

%8 Eran 9 300 till 16 100 kilometer.

Stor skolvdgscykling

De flesta barnen cyklar till skolan, 75-80
procent. Det finns knappt nagra skolskjut-

o . e . o o
sar sa alternativen ar inte sa manga (bort-
sett frdn den allm&nna kollektivtrafiken som
det emellertid inte utgdr ndgon ersattning
for).

Hollandska barn har alltid cyklat till
skolan. Det var i och for sig en faktor bak-
om satsningarna pa cykeln. I mitten pa
sjuttiotalet tilltog fordldrarnas missndje nar
massbilismen hotade barnens skolvagar.
Det tog sig uttryck i debatter, demonstra-
tioner, opinionsbildning. Det var ungefir da
som Fietsersbond bildades.

Idag boérjar alltfler skolor begransa till-
gangligheten for bilburen skolankomst med
olika medel, exempelvis férbud for skjut-
sande foradldrar att stanna vid skolan, fysis-
ka avgransningar och sa vidare.

Skolvagscyklingen ar en viktig strate-
gisk frdga, det géller att de nya generatio-
nerna blir vana cyklister. Storbritannien har
borjat se pa fragan pa samma sétt, fast dar
ar skolvagscyklingen &n sa lange mycket
blygsam.

89 \agnatet i dvrigt okade med 11 procent och motorvagarna med 19 procent under samma period.
"0 Allts& summan av alla cykelkilometer (antalet resor x resornas langd).

™ The Dutch Bicycle Master Plan. Description and evaluation in an historical context. Directorate-
General for Passenger Transport. Ministry of Transport, Public Works and Water Management,

Den Haag 1999.

2.3VV-11, 1988 (The Second Transport Structure Plan).
"3 Design manual for bicycle traffic. CROW 2007.
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Den forsta géller battre infrastruktur i form av val underhallna, jamna och di-
rekta cykelvagar med hog framkomlighet.

Den andra handlar om fler och béttre parkeringsfaciliteter, sarskilt i anslut-
ning till jarnvagsstationer, sakrade mot stold, averkan och vader.

Det tredje omradet handlar om trafiksakerhet. De viktigaste atgarderna finns i
infrastrukturen, exempelvis separering och fartddmpade korsningar. Fietsersbond
driver forstas trafikreglering med fartdampande och trafiklugnande atgérder i

blandtrafikmiljoer.

Det fjarde galler atgarder
mot cykelstolder.

Fietsersbond har tva vik-
tiga roller som Department
for Transport vill stodja. Det
ena ar lobbyarbetet i trafikpo-
litiska fragor. Det andra ar
framjandet av cykling i de
provinsiella och kommunala
sammanhangen. For detta far
Fietsersbond dels ett generellt
programstdd och dels projekt-
stod (se mer om detta langre
fram om finansieringen).

The Dutch Bicycle
Master Plan

Cykelns genombrott i den ne-
derlandska trafikpolitiken
kom med den nationella cy-
kelplanen, The Dutch Bicycle
Master Plan. Planen blev klar
1991 och godkéndes darefter
som en del i den nationella
transportpolicyn av en parla-
mentarisk kommission. Sjélva
arbetet hade kommit igang
lite tidigare och planen kom
att genomfdras under perio-
den 1990-1998.

Malen, formulerade som
”spjutspetsar”, striackte sig
fram till 2010. Det fanns fem
och de handlade uttryckligen
om att koppla om fran bil till
cykel, och fran bil till cy-
kel+kollektivtrafik.

ch Bicycle Master Plan

Description and evaluation
in an historical context

The Dutch Bicycle Master Plan blev cykelns ge-
nombrott pa nittiotalet i trafikpolitik och trafikpla-
nering.

Malsattningarna var kvantitativa. Exempelvis
skulle cykeltrafikarbetet upp med 30 procent 2010
jamfért med mitten av attiotalet, och den férvén-
tade biltrafikbkningen (obs) ner med 9 procent.
Antalet dédade cyklister skulle halveras.

Planens fem “spjutspetsar”:
e  Byte fran bil till cykel
J Byte fran bil till kollektivtrafik + cykel
. Cykelsékerhet.
e  Cykelparkering och atgarder mot cykelstélder

e  Cykeln ska integreras i alla trafik- och trans-
portplaner p3 nationell, provinsiell och kom-
munal niva
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Inom ramen for cykelplanen genomfordes 112 pilot- och demonstrationspro-
jekt. De tyngsta handlade om infrastrukturen.

Fietsersbond deltog i genomférandet. Transportministeriet stéttade ekono-
miskt bland annat utvecklingen av Fietsersbond lokala verksamhet. Det handlade
bland annat om kurser for de frivilliga krafterna inom Fietsersbond for att konver-
tera det nationella kampanj- och lobbyarbetet till lokal och regional niva.

Framgang

Arbetet ledde till vasentliga forbattringar och gav betydelsefulla resultat. Cykel-
trafikarbetet 6kade samtidigt som antalet svart skadade och dodade cyklister
minskade.” Trafiksakerheten forbattrades kraftigt. P4 nagra f &r hade man kom-
mit mer an halvvags till 2010-malet.

Vidare hade relationen mellan tag och bil utvecklats gynnsamt. Biltrafikarbe-
tet hade;gisserligen okat, men passagerartrafikarbetet pa tag hade 6kat dubbelt sa
mycket.

Parkering vid stationer

Kopplingen mellan kollektivtrafik och cykel fick stort utrymme i planen. Det var
en fraga som Fietsersbond dessforinnan hade drivit i aratal. Stora pengar investe-
rades i parkeringsanlaggningar pa nittiotalet, mer an 0,5 miljarder euro.

Tagresenarer som cyklar till jarnvagen 6kade kraftigt pa nagra ar, med 46 pro-
cent 2000-2005, en foljd av skyddade och st6ldsakrade parkeringar.

Idag anvander 40 procent av tagresenarerna cykel for att komma till stationer-
na. De skyddade/bemannade parkeringarna ar éppna fran forsta till sista taget.

Parkering ar huvudkopplingen mellan cykel och tag, sarskilt nar det géller ar-
betspendling. Visserligen far man medfora cykel pa de allra flesta hollandska tag
(om inte alla), men huvudsparet &r parkeringar av hog standard.

Namnas kan att ett avancerat lanecykelsystem nyligen inforts vid jarnvéagssta-
tionerna, OV-fiets. Det borjade med statlig finansiering, men systemet har nu
dvertagits av jarnvagsforetaget efter det att det natt sjalvkostnadstackning.

Stark Fietsersbond och stark kunskapsformedlingen

Erfarenheterna fran Bicycle Master Plan var forstas manga. En av insikterna gall-
de hur viktigt det & med en stark anvandarorganisation, en ideell organisation, for
att inte cykelfrdgorna ska komma bort i trafikplaneringen.

Dérfor ville Transportministeriet starka Fietsersbond genom att ge dem ett ut-
okat ansvar for specificerade uppgifter. Det gallde bland annat arbetet pa lokal
och regional niva, om bench-marking, om att identifiera och bidra till goda exem-
pel och sprida dem i opinionsbildningen lokalt och regionalt.

Detta tog form 2000 i bland annat Fietsbalans, Cycle Balance, det mycket im-
ponerande kartlaggnings- och analysarbetet som Fietsersbond genomfort i 140
stader i syfte att stimulera det lokala cykelplaneringsarbetet (mer om det nedan).

" Cykeltrafikarbetet 6kade med 13 procent jamfort med basaret 1986. Antalet dédade minskade
med nastan 40 procent och antalet sjukhusvardade med en tredjedel.
" Procentuellt sett.
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En annan slutsats handlade om att ta hand om, utveckla och férmedla profes-
sionell kunskap om cykelplanering. Det ledde till att Fietsberaad skapades, Dutch
Centre of Expertise on Bicycle Policy (se nedan).

Nya malsattningar

De aktuella ambitionerna &r att cyklingen ska 6ka med 25 procent. Det innebar att
cykelns andel av de kortare resorna bor upp till 50 procent.” De viktigaste driv-
krafterna &r att lindra trdngsel och trafikstockningar, folkhélsa och klimatproble-
matiken.

Fietsbalans — Cycle Balance

Fietsbalans har varit Fietsersbonds storsta projekt. Det handlar om att initiera en
lokal process med hjélp av en ingaende kartlaggningar av férhallandena i enskilda
stader. Projektet forutsatte finansiellt stod fran Transportministeriet, men det var
Fietsersbond som tog initiativet.

Process och forskning
Fietsbalans startar allts& med

en kartlaggning av de faktiska
forhallandena for cyklisterna i

den aktuella staden. The Cycle Balance
Forhallandena utvarderas
i 24 dimensioner i 10 katego- Objective assessment of local

rier. Dimensionerna handlar
om direkthet och framkom-
lighet, komfort med hénsyn
till hinder och végyta, attrak-
tivitet, konkurrenskraft i for-
hallande till bil, trafiksaker-
het, stadens tathet, hur néjda
cyklisterna ar med foérhallan-
dena, stadens policy for cy-
keltrafiken. Samt cykelan-
vandningen.

cycling conditions

Olika metoder anvénds,
exempelvis matningar i tra-
fikmiljon, enkater till cyklis-
terna och sa vidare. Fietsers-
bond har tagit fram en sar-
skild matcykel med vars hjalp
observationerna GPS- a2d
positioneras samtidigt som En lokal process for att stimulera fortsatt
vagytans kvalitet fortlépande utveckling. Fietsersbond startade projektet
registreras. Vidare registreras startade 1999 meFI finansiellt stéd fran
omgivningsbullret (trafikbull- | ransportministeriet.
ret). Under nagra ar mattes

7® Resor kortare 4n 7,5 kilometer.
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ocksa partikelhalten i luften kontinuerligt i cyklistens huvudhdjd. De mest trafike-
rade strackorna kors ocksa med bil for vardera restidsrelationerna mellan cykel
och bil.

Fietsersbond redovisar resultaten i en rapport till staden. Den diskuteras bland
politiker och tjansteman inom olika forvaltningar som sysslar med stadsplanering,
miljo, folkhalsa, skola och utbildning, och forstas trafik. Det blir en bred diskus-
sion om vad de olika aktorerna kan gora. Resultaten jamfors med standards, med
andra liknande stader och med de stader som fatt bast resultat, allt i syfte att hitta
goda och intressanta exempel for den aktuella staden att arbeta vidare pa.

Darefter fardigstalls rapporten med forslag fran Fietsersbond och presenteras
for stadsfullmaktige. Det hela gors sa att massmedias rapportering underlattas,
vilket ar betydelsefullt for den fortsatta processen. Viktig ar ocksa den konstrukti-
va attityden. Som Fietsersbond séger: We don’t blame and don’t shame. Man be-
skriver staden sa objektivt som mojligt, utan adjektiv, och ger forslag.

Ocksa kollektivtrafiken har betydelse

| figuren nedan sammanfattas det generella sambandet fran Fietsbalans mellan
kvaliteten i cykeltrafikfoérhallandena och cykelanvandningen. Kvaliteten forklarar
ungefar 20 procent av variationen i cykelanvandning mellan staderna.

Det ar emellertid inte det enda som paverkar, ocksa kollektivtrafikens stan-
dard har betydelse (fast omvént, ju battre kollektivtrafik, desto lagre cykelanvénd-
ning). Laggs kollektivtrafikfaktorn till fordubblas sambandets forklaringsstyrka
till mer &@n 40 procent av cykelvariationen mellan staderna.
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Resultat fran 115 stader dar Fietsbalans genomférts. Cykeltrafiken &r 30 procent stor-
re i stdder med goda forhallanden for cyklisterna.””

" Borgman F (Fietsersbond) The Cycle Balance: benchmarking local cycling conditions. Pub-
lished in: Rodney Tolley (ed), Sustaining sustainable transport: planning for walking and cycling
in urban environments, Cambridge (UK), Woodhead Publishing Limited, 2003
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Forutsatter lokal organisation

Fietsbalans startade, som namnts, ar 2000 och har hittills genomforts i 140 stader
(varav 40 tva ganger). Det ar de storre staderna

Fran start till fardig rapport tar det i regel 1,5 ar.

Projekt av denna omfattning férutsatter en stark och kompetent lokal organi-
sation. Den stora arbetsinsatsen galler datainsamlingen. Den skulle innebéra
mycket stora kostnader om man betalade i reda pengar. Datainsamlingen utfors
emellertid av Fietsersbonds frivilliga krafter. Det &r en forutsattning for projektet.
Deltar gor 1 500 frivilliga, sarskilt utbildade i metodiken.

Projektet leds centralt. Dar gors ocksa analyserna och rapporteringen.

Den centrala delen finansieras med projektpengar fran Transportministeriet.
Ministeriet anser att Fietsbalans ar mycket betydelsefull som stod for cyklingen i
de nederléandska staderna. Det skapar en konstruktiv konkurrens mellan staderna.

Ny version av Fietsbalans

Fietsersbond 6vervéger en fornyad version av Fietsbalans med mera interaktivitet
med storre utrymme for cyklister lokalt att inkomma med synpunkter och forslag.
Utvecklingsarbetet startar troligen 2010.

Felrapportering, regelandringar, dldrecykel med mera

Fietsersbond bedriver en bred verksamhet ocks& inom en rad andra omraden. Har
nagra exempel.

Lokal trafik- och stadsplanering

Generellt har Fietsersbond uppfattningen att separat cykelinfrastruktur ar nédvan-
dig om motortrafikens hastighet &r hogre an 30 km/tim. Det &r framst av trafiksa-
kerhetsskal. Biltrafikens hastighet &r bestdmmande. Bara vid lagre hastigheter kan
blandtrafik fungera.

De lokala avdelningarna hos Fietsersbond deltar i varierande utstréckning i
den lokala trafikplaneringen. Stadernas trafikplaner férnyas omkring vart femte
ar. 1 den processen ar Fietsershonds lokalavdelningar med, ibland i sjélva ingang-
en, i regel alltid i remissforfarandet.

Detta organiseras inte centralt, processen &r helt decentraliserad, men Fiet-
sershond centralt bistar med rad och synpunkter vid behov. Dér finns ocksa Fiets-
beraad med som kunskapssupport.

Namnas kan att Houten, som varit ett utméarkt exempel pa integrerad plane-
ring uppbyggd kring cykel och gang, fortfarande anses som det basta, enligt Fiet-
sersbond.

Infrastrukturen — mera kapacitet och battre framkomlighet

Cykeltrafiken okar, liksom trafikens heterogenitet. Snabba cyklister blandas med
langsammare, ovana med vana.
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Fietsersbond driver darfor frdgan om att 6ka kapaciteten hos cykelvagnaten,
gora cykelbanorna bredare med battre geometri. Yta kommer att behdva tas fran
biltrafiken i tatorterna.

En annan fraga galler expresscykelvagar for att battre konkurrera med bilen
pa lite langre distanser nar det galler arbetspendling (10-20 kilometer) och for att
avlasta tungt trafikerade bilvégar. Generellt ar cykelinfrastrukturen bra inom tat-
ort, men samre mellan tatorter. Man startade med fem omraden dar det ar storre
trafikstockningar, exempelvis kring Den Haag. Det handlade om att forbattra inf-
rastrukturen, exempelvis korsningsutformning, cykelbroar, battre végbeldggning,
vaggeometri och liknande. Och darefter att framja cykelanvandningen med kam-
panjer mot foretag och enskilda.

Eftersom langre cykelvégar passerar provins- och stadsregionsgranser behovs
overgripande samordning. Transportministeriet hyrde in 2-3 personer till Fietsers-
bond att svara for samordningen. Sjalva infrastrukturatgarderna betalades av de
aktuella provinserna och stadsregionerna.

Ministeriets intresse ligger i att se om alternativet med expresscykelvégar kan
minska trafikstockningarna pa bilvagarna.

De forsta fem projekten ar nastan avslutade. Trafikministeriet har beslutat att
ga vidare med fler interregionala cykelvéagar av samma typ. Nu finns ett statsbi-
drag, men huvuddelen av investeringskostnaderna maste, som namnts, de berérda
vaghallarna svara for.

Fel och brister i infrastrukturen

Fietsersbond Gppnade 2005 en plats pa sin web dar cyklister i ord och bild kan
rapportera fel och brister i infrastrukturen. Fietsersbond skickar felrapporterna vi-
dare till berord forvaltning och aterrapporterar sen till den som skickat in anmark-
ningen om problemet atgardas.

Volymen &r uppe i 10 000 rapporter pa nagra ar. Drygt 60 procent av rappor-
terna leder till att felen atgardas.

Regeléandringar
En viktig policyfraga for Fietsersbond &r att cykeln ska likstéllas med andra for-
donsslag i trafikrummet nér det galler framkomlighet.

Darfor har man drivit fragan att hogerregeln ocksa ska gélla for cyklister, in-
nebarande att andra fordonsforare ska lamna cyklister som kommer fran hoger fo-
retrade i oreglerade korsningar mellan cykelvag och allmén véag. Sa var det en
gang i tiden, men under den tyska ockupationen pa fyrtiotalet exkluderades cyklis-
terna som blev skyldiga att lamna foretrade at all biltrafik oavsett fran vilket hall.

Ar 2001 aterstalldes den gamla ordningen. Cyklister fran hoger fick aterigen
prioritet innebdrande att andra fordonsforare blev skyldiga att lamna dem foretra-
de i oreglerade korsningar.

En annan fraga galler cykelgator, Fietsstraat, motsvarande den tyska Fahrrads-
strasse, alltsa gator som ar upplatna for biltrafik men dar cykeln har prioritet i alla
avseenden. Detta koncept har genomférts med sérskilt vagmarke.
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Kampanjer

Nér det galler kampanjer finns en rollférdelning mellan Fietsersbond och Ministry
of Transport. Ministeriet driver sallan kampanjer for att manniskor ska cykla
mera, eller byta bilen mot cykel. Det gors battre av Fietsersbond eller hédlsomyn-
digheter. Trafikministeriets kampanjer handlar i stallet om sakerhet, som regel.
Exempelvis synbarhet i mérket. Eller hjalmanvandning, en kampanj som nu pla-
neras for skolbarn.

En aktuell kampanj pa nationell niva handlar om att anvanda cykeln for en
halvtimmes daglig fysisk aktivitet. Den gors av Fietsersbond tillsammans med
halsoframjande organisationer. Kampanjen finansieras av de olika departementen
som svarar for transport, hélsa respektive miljo.

CyKklistutbildning

For nagra ar sedan startade Fietsersbond att
utbilda cykellarare. De utbildar i sin tur
barn, foraldrar och aldre som kan kénna sig
osakra och darfor behdver lite extra tra- . 0 "

. M3 . drare larde siq aldrig att Fietsersbond far avsevardaopro—
ning. vianga Invan i} 09 ng gram- och projektbidrag fran Trans-
cykla som barn, och de dr ocksa en viktig portministeriet och Miljéministeriet,
malgrupp for utbildningen. Den &ger nu sammanlagt 760 000 euro arligen.
rum over hela landet.

Ministry of Transport, Public Works
and Water Management

Cykelutbildningen far finansiellt stod
av bland andra halsomyndigheterna.

Cykelreseplanerare

Fietsersbond har tagit fram en digital cykelreseplanerare med start 2006. Den sto-
ra arbetsinsatsen var att kartlagga cykelvégarna och mata in dem i en databas med
information om deras egenskaper, exempelvis ytan, omgivningarna, buller och
andra trafikstorningar.

Detta arbete kunde man klara med de frivilliga medarbetarna som samlade in
informationen och uppdaterade den befintliga. Nu finns cykelreseplanerare for i
stort sett alla provinser i Nederlanderna.

Cyklar for aldre

Nederlanderna har en dldrande befolkning i likhet med andra vésteuropeiska lan-
der, ocksa cyklisterna blir dldre. Fietsersbond har startat ett idéprojekt for béattre
aldrecyklar nar det galler sakerhet, komfort och sa vidare.

Krockvanligare bilar

Fietsersbond deltar i ett tekniskt projekt for att bilen inte ska skada cyklister sa
svart i kollisionsolyckor. Det &r ett initiativ fran Fietsersbond. Nar fragan om
krockvanligare bilar for fotgangare kom upp, drev Fietsersbond fragan att skydd
borde utvecklas ocksa for cyklister. Det handlar om att ta fram luftkuddar vid bi-
lens vindruta. Sékerhetspotentialen bedéms vara stor.

Projektet drivs av det nederlandska forskningsinstitutet TNO, det svenska Au-
toliv med flera. Finansiering kommer fran manga olika hall. Den storre delen
kommer fran den nederlandska regeringen, men ocksa fran VINNOVA och Vég-
verket (numera Trafikverket).
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Finansiering generellt

Fieetsersbonds omséttning ar ca 3 miljoner euro. Drygt hélften av intdkterna ar
medlemsavgifter.

Fran statliga och lokala myndigheter, kommer 1,4 miljoner euro, merparten
projektbundna pengar.

Nastan halften av detta ar programstdd dar Fietsersbond far finansiering for
program pa 3-4 ar och bestammer detaljerna sjalva. Aktiviteterna i programmet,
liksom ekonomin, redovisas arligen till Transportministeriet.

Fietsersbond far ocksa en del miljo- och klimatpengar. Fran miljoministeriet
utgar ett arligt projektstod pa 150 000 euro.

Cykelindustrin, som &r betydande i Nederlanderna, lamnar inga bidrag till Fi-
etsersbonds verksamhet.

Fietsberaad - Bicycle Council

En av slutsatserna fran The Bicycle Master Plan var att de professionella kunska-
perna om cykelplanering behtévde systematiseras och organiseras for ett effektiva-
re kunskapsutbyte.

Dérfor bildades Fietsberaad 2001 av Transportministeriet. Det ar ett kun-
skapscentrum vars syfte ar att

utveckla, sprida och utbyta FIETS % BERAAD
kunSkaper Om_cykelplanerlng DUTCH CENTRE OF EXPERTISE ON BICYCLE POLICY
och cykelpolitik.

Fietsberaad ar ett kunskapsnav, en portal fér

Den viktigaste malgrup- "cycling knowledge worldwide, in order to promote
pen ar kommunala och regio- cycling as an everyday means of transport”.
nala planerare, inte bara i Ne- I styrelse och referensgrupp finns
derlanderna utan ocksa inter- Fietsersbond, Fietsplatform, ANWB, CROW m fl
nationellt 78 representerade.

. . Kontoret ligger i Utrecht.
Basen ar websidan.” Den 99

bestar av tva huvuddelar, en
kunskapsbank och en exem-

Verksamheten finansieras indirekt av
Transportministeriet.

pelbank.
I kunskapsbanken finns &mnen som

e planeringsprocesser for stader, cykelplanering och integrerad planering, finan-
siering.

cykelpolicy nationellt, regionalt och lokalt

infrastruktur, natverk, korsningar, strackor, drift och underhall, vagvisning
trafiksékerhet och trygghet

beteendepaverkan, resvanor, sikerhet

cykelparkering, policy, i citykérnor, vid jarnvégsstationer, hos foretag, bosta-
der

e cykelstolder, nationella och lokala motatgarder

’® Bestér av tva delar, Fietsberaad National respektive Fietsberaad International.
® www.bicyclecouncil.org.
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strukturell planering, kompakta och utspridda strukturer
cykelanvandning i olika malgrupper

olika typer av cykeltransporter, arbetspendling och sa vidare
cykeltekniska fragor, bland annat elcyklar

Exempelbanken &r en samling av de basta exemplen pa cykellosningar i bild och
ord, de flesta fran Nederlanderna men ocksa en del utlandska. Exempelbanken be-
star av tre delar:

e korsningar, reglerade och oreglerade, cirkulationsplatser och sa vidare
e strackor, cykelgator, blandtrafik, cykelfalt och cykelvagar
e parkering, parkeringsutrustning, parkeringshus

Mycket ar, av naturliga skal, pa hollandska. Alla dokumentrubriker finns dock pa
engelska, i manga fall finns ocksa sammanfattningar pa engelska Man kan ocksa

fa 6versattningar av hela
dokument gjorda till engels-
ka.

Fietsberaad ger ocksa ut
oversikter i mer pékost_qde 7 Kudelstaart"e .‘
pappersrapporter. En val- 5o Aalsmeer
kand ar Cycling in the :
Netherlands som nyligen
uppdaterats.®® En annan val-
kand rapport ar éversikten
av cykelpolicyn i att antal
nederl&dndska och andra eu-

ropel_ska stader, exempeIVIs Nederlanderna har Europas basta cykelvagvisning.
Groningen, Zwolle, Amster- | Den visar distans- och lokalmal éver hela landet,

dam, Képenhamn, Odense, | och bygger p& samma principer som végvisningen
Miinster, Freiburg, Gent fér motortrafik.

med flera.®"

Finansiering

Fietsberaad bildades ursprungligen av Ministry for Transport efter, som namnts,
en idé fran The Bicycle Masterplan.

Nu finansieras Fietsberaad av provinser och stadsregioner med de generella
infrastrukturmedel dessa far fran Ministry for Transport. Den del som gar till Fi-
etsberaad &r Gronmaérkt av ministeriet.

Fietsberaad behover inte ta betalda uppdrag®, men kan det, och bestammer
sjalvstandigt dver sina aktiviteter inom ramen for den generella finansieringen.

8 Cycling in the Netherlands. Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Den
Haag, & Fietsberaad (Expertise Centre for Cycling Policy), Utrecht 2009.

81 Continuous and integral: The cycling policies of Groningen and other European cycling cities.
Fietsberaad, Publication No 7, 2006.

8 Det galler Fietsberaad International som far en del av expenserna i samband med internationell
konsultation tackta av de utlandska intressena. Direkta uppdrag kan ocksa tas.
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| styrelsen, som hanterar formella och ekonomiska ting, finns representanter
fran Transportministeriet, provinser, stadsregioner och kommuner. Det finns en
referensgrupp med sakkunniga pa cykelomradet med bland andra Fietsersbond.
Referensgruppen behandlar innehdllet i Fietsheraads verksamhet.

Tre personer arbetar hos Fietsberaad, tva nationellt och en internationellt.

Turistorganisationen ANWB

Den nederlandska turistorganisationen Koninklijke
Nederlandse Toeristenbond ANWB bildades 1883
som en cykelorganisation. Férkortningen, som man
alltsa behallit, star egentligen for Algemene Neder-
landse Wielrijders Bond (hjulryttare). Med tiden ut-
vecklades ANWB till en allman turist- och vaganvan-
darorganisation.

Nederlanderna har valt en originell hantering av vagvisningen. Sedan 1892
har det varit ANWB som svarat for den, i borjan cykelvagvisning men snart all
vagvisning.

Det ar Transportministeriet som ger ut riktlinjer for vagvisningen. Stat, pro-
vinser och kommuner ger tillstand och svarar for finansiering. For cykelvagvis-
ningen ar det provinser och kommuner som ansvarar. ANWB skétte forr uppsétt-
ning och underhall.

Uppsattning och underhall upphandlas numera av &
Nederlandernas omkring 500 véghallare. Pa senare tid
ANWABs dominans avtagit och andra aktorer har kommit <
in p& marknaden. +

TanpEL!IE

7et5 ')

Fietsplatform - The National Bicycle Platform Or-
ganization

Organisationen bildades 1987 for att framja rekreations-

och turcyklingen i Nederlanderna. Den koordinerar det nationella cykelvagnatet,
ser till att det finns en sammanhangande struktur for langvaga cykelturister och
andra.

‘4
7‘,;0“\$

Under nittiotalet skapades manga tusen kilometer rekreationscykelvagar och
vagvisades (i regel med gron/vita skyltar, till skillnad fran de vanliga rod/vita).
Idag &r natet 4 500 kilometer.

.........

| organisationens exekutiva kommitté ingar ANWB,
Fietsersbond, cykelindustrins intresseorganisation och re- a
presentanter for provinserna. LF 2a

Organisationen finansieras av projektbidrag fran pro-
vinserna och medlemsorganisationerna. Fran 1991 har or- Steden
ganisationen fatt ekonomiskt stod av regeringen. route
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Nagra reflektioner

Kraften, kreativiteten, kompetensen och det konstruktiva samarbetet i de studera-
de landerna &r onekligen imponerande. Har finns massor av idéer och exempel att
inspireras av. Det galler det mesta: strategier, verksamheter och atgarder, samar-
bets- och finansieringsformer.

Jag ska forsoka undvika beskaftiga forslag till de svenska aktérerna. Mojlig-
heterna att implementera de intressanta exemplen i svensk miljo ar forstas bero-
ende av traditioner och kompetens hos vara organisationer och myndigheter, och
deras mojligheter att finansiera och bemanna utvecklande verksamheter. Att
tranga in i den svenska myllan har emellertid legat utanfor detta projekt.®* Darfor
begransar jag mig till nagra allmanna reflektioner i det fortsatta.

Starka cykel- och lobbyorganisationer behovs

Det ar helt klart att det inte blivit satsningar alls i samma utstrackning i de stude-
rade landerna om de inte haft sina starka cykelorganisationer.

Det mest aktuella exemplet a&r Danmark dar Dansk Cyklist Forbund efter ett
kraftfullt agerande nyligen fick till en stor nysatsning pa cykel i Transportavtalet
2009-2020.

I Norge spelade Syklisternas Landsforening en betydelsefull roll bade for den
foregaende och den nu aktuella cykelstrategin 2007 och for den férdubblade cy-
kelsatsningen i Den Nationella Transportplanen 2010-2019. ADFC i Tyskland be-
drev ett intensivt lobbyarbete for att fa den tyska regeringen att ta fram den natio-
nella cykelplanen 2002-2012, och deltog dérefter i sjalva utarbetandet.

Vandningen i Nederlanderna i borjan av attiotalet hade sakerligen inte blivit
av, eller i vart fall inte sa tidigt, om inte Fietsersbond bildats nagra ar dessférinnan
med de trafikpolitiska frdgorna pa agendan.

Den kraftfulla statliga satsningen i Storbritannien pa senare ar hade inte heller
blivit av utan Sustrans och CTC. Tack vare deras insatser skapades Cycling Eng-
land och darigenom fick regeringen ett effektivt instrument for det stora cykel-
stadsprogrammet.

Man far nog konstatera att engagemanget hos ideella organisationer behovs
som drivkraft i en omstallning fran mindre bil till mera cykel, gang och kollektiv-
trafik. Det behdver inte nddvandigtvis vara organisationer specialiserade pa cykel.
Ocksa miljoorganisationer, naturskyddsorganisationer, stadsmiljégrupper och lik-
nande kan spela en viktig roll.

Starka organisationer behovs ocksa for att folja upp de transportpolitiska be-
sluten, att de langsiktiga rambesluten fylls pad med riktiga pengar, och att sen re-
sursanvandningen i realiteten blir som beslutats. Det ar vanligt, inte bara i Sveri-
ge, att beslutade medel for cykel dras in for att tdcka underbudgeterade vagpro-
jekt.

8 Detta kan i och for sig motivera en liknande specialstudie av de svenska cykelorganisationerna
och myndigheterna.
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Inte bara lobbying utan ocksa cykelframjande verksamheter

Det ar ocksa fullt klart att de cykelframjande aktiviteterna inte blivit av om inte
cykelorganisationerna tagit initiativ till och genomfort dem. Sadant ligger vanligt-
vis utanfér myndigheternas handlingsutrymme. | dessa l&nder har normalt sett
icke-statliga organisationer ett drivande engagemang, fler frihetsgrader, storre
flexibilitet och kreativitet an myndighetsutévande statliga verk eller lokala myn-
digheter.

De stora satsningarna pa cykelutbildning i Storbritannien som utfors av Sus-
trans och CTC &r ett exempel pa en atgard som forutsétter dessa slags organisatio-
ner.

Sustrans’ flaggskepp The National Cycle Network ett annat exempel, som
kravt mycket engagemang, inte minst i fraga om att skapa finansiering.

Den kartldggande processen i de nederlandska stdderna, Fietsbalans, hade inte
varit mojligt utan de 1 500 frivilliga och specialutbildade medlemmarna i Fiet-
sershond.

Betygssattningen av tyska cykelstader som skots av ADFC, liksom kvalitets-
testningen av cykelleder och utrustning for cykelparkering, skulle svarligen kunna
goras av en statlig myndighet, och hade darfor annars inte blivit av.

| alla dessa l&nder driver organisationerna cykla-till-jobbet-kampanjer i storre
eller mindre omfattning. Sustrans har dessutom ett bredare grepp pa fragan i och
med projektet TravelSmart (skraddarsydd reseradgivning till enskilda hushall).
Allt detta ar exempel pa verksamheter som av olika skal lampar sig battre for
icke-statliga organisationer.

Politiskt stod

A andra sidan hade mycket av detta inte blivit av utan politiskt stdd i transportpo-
litiken och utan de resurser som via nationella och lokala myndigheter slussats till
organisationerna. Ett typiskt exempel &r den stora brittiska satsningen pa de 18
demonstrationsstaderna dar investeringarna i paverkan och infrastruktur ligger i
mangmiljardklassen.®

Alla de studerade organisationerna far statliga bidrag till program eller pro-
jekt, vilket forstas ar en forutsattning for genomforandet. Generella villkorsfria
bidrag &r inte sa vanliga. Syklisternas Landsforening &r ett undantag, och i viss
man dven Fietsersbond som far flerdriga programstéd med forhallandevis fria tyg-
lar fran Transportministeriet.

Detta ar ocksa en forutsattning for att organisationerna ska utvecklas till
kompetenta utforare fran att ha varit rena kamporganisationer, som Fietsersbond
startade som, eller cykelklubb for intern turcykling, som CTC en gang var.

Den externa finansieringens betydelse &r en viktig erfarenhet, enligt mina in-
tervjupersoner. Forutsattningen for att utveckla och rekrytera kompetens, ar att
organisationen betros med finansiellt projekt- eller programstod eller rena upp-
drag. Det ar forst da som en snabbare utveckling kan ske av cykelorganisationer-
nas allmannyttiga insatser for 6kad cykling.

8 Med den lokala motfinansieringen.
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Kunskapsnatverk

Intressant &r den vikt landerna lagger vid de nationella natverken for professio-
nellt kunskaps- och erfarenhetsutbyte. | Danmark och Norge &r det cykelorganisa-
tionerna som skoter driften av Cykelnaetverket respektive Sykkelbynettverket (det
senare statligt finansierat).

| Tyskland svarar det federala transportministeriet for en kunskapsportal i
samma syfte. Fietsheraad i Nederlanderna fyller en liknande funktion med ocksa
en internationell syftning.

Skillnader mellan landerna

Skillnaderna mellan de studerade landerna ar forstas stora, inte bara nar det galler
cykeltrafikens omfattning. De fungerar pa olika satt i sina politiska och administ-
rativa strukturer och i forhallandet mellan politik och forvaltning.

Skillnaden ar mycket stor i trafikforhallanden och infrastruktur. Cykelinfra-
strukturen &r bast utvecklad i Nederl&nderna och Danmark. I det séllskapet kan
ocksa Tyskland namnas.

Biltatheten varierar vasentligt. Danmark har l&gst och Tyskland hogst. Urba-
niseringsgraden varierar mycket fran det mycket tatbefolkade Nederlanderna (och
England), till det glesbefolkade Norge.

Det har lett till olika strategier, tydligt i Storbritannien, dar budskapet ar att
man i forsta hand ska forsoka fa upp manniskor pa cykel i den befintliga infra-
strukturen. Dérav den stora satsningen pa utbildning och kampanjer dar. Sékerhe-
ten hanteras med trafik- och fartdampande atgérder, inte i forsta hand med separe-
rad cykelinfrastruktur (med visst undantag for skolvagarna).

Andra lander prioriterar infrastrukturen, exempelvis Norge. | de tre 6vriga har
ju infrastrukturen varit prioriterad sedan lange. Nederlanderna har en, ocksa i
praktiken, klar attityd. Blandtrafik kan bara accepteras i lagfart. Gar motortrafiken
over 30 km/tim maste cykelinfrastrukturen vara separerad (utanfor tatbebyggelse
accepteras av praktiska skal blandtrafik i hogre hastigheter om motortrafiken ar li-
ten).

En annan intressant skillnad &r drivkrafterna. | Storbritannien har hélsoaspek-
terna blivit mycket tydliga, kanske mer drivande an i de 6vriga. Darfor satsar man
mycket dar pa cykling i skolorna och pa skolvagarna.

| de stora staderna fungerar trangsel och krympande kapacitet for privatbilis-
men som starka drivkrafter for cykelsatsningarna.

Vad kan Sverige lara

Cykelorganisationerna

Vara cykelorganisationer kan sakerligen fa uppslag fran den internationella are-
nan. Over huvudtaget har vi varit lite isolerade fran den europeiska utvecklingen.
Det 4r exempelvis bara Svensk Cykling® som &r med i ECF, European Cycling

8 Sedan 2007. Cykelframjandet har varit medlem, men gatt ur, men 6vervager nu att &nyo ansluta
sig till ECF. Namnas kan att Foreningen Bilfria Leder & med European Greenways Association.
Flera av mina intervjupersoner uppgav sig sakna svenska representanter i ECF.
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Federation, ett samarbets- och samordningsorgan pa europeisk 6verstatlig niva dar
manga erfarenheter utvaxlas till émsesidig inspiration.

De svenska cykelorganisationerna ar sma med, dn sa lange, begransade resur-
ser for cykelframjande verksamheter och for det slags utredningar och analyser
som nufortiden ar ndédvandiga for effektiv lobbying. Ingen av organisationerna har
nagot resursstarkt kansli. Det behdver i och for sig inte vara nédvandigt, man kan
l6sa sina uppgifter i natverk och med externa uppdrag, men man maste ha tillrack-
liga resurser fOr att 1agga upp strategier, bygga natverk, lagga ut utrednings- och
analysuppdrag, och sen kunna ta hand om resultaten och se till att de omsétts i ak-
tiviteter.

De bada medlemsorganisationerna Cykelframjandet och Svenska Cykelsall-
skapet ar i huvudsak, men inte enbart, inriktade pa tur- och turistcykling. De gor
egna cykelleder dver hela landet, vagvisar och tar fram informationsmaterial om
dem. Bada organisationerna har trafikpolitiska program. Sedan nagot ar finns det
tecken pa att Cykelframjandet kommer att lagga 6kad kraft pa trafikpolitiska och
generellt cykelframjande atgarder.

Cykelframjandet tog i slutet av nittiotalet initiativ till sa kallade cykelvégs-
analyser. Det ar en processorienterad metod i syfte att fa med kommunpolitiker
och tjanstemén i en kritisk faltgranskning av det lokala cykelvagnatet och diskute-
ra forbattringar. Pa den senaste tiden har Svensk Cykling dvertagit verksamheten.
Sammanlagt har cykelvagsanalyser genomforts i drygt 40 kommuner. Verksamhe-
ten har dock avstannat, den senaste gjordes 2008.%

Namnas kan ocksa de nationella cykelkonferenser som genomfordes 1997-
2004, de flesta med Cykelframjandet som huvudarrangor. Deltagare var kommu-
nala trafikplanerare, bland andra.

Den unga branschorganisationen Svensk Cykling syftar till att ”f4 fler svens-
kar att cykla oftare”. 8 Organisationen ar en renodlad lobbyorganisation med poli-
tiker och planerare som malgrupp och arbetar med marknadsféring, information
och opinionsbildning for att stegvis utveckla cyklingen till en ny folkrorelse”.

Foreningen Bilfria Leder, vars huvudsyfte & som namnet anger, har ocksa
trafikpolitiska fragor pa agendan. Exempelvis har man analyserat cykelinnehéllet i
lanstransportplanerna 2010-2021 tillsammans med Svensk Cykling.

Foreningen for muskeldrivna fordon, HPV Sweden, bildades i bérjan av nit-
tiotalet och ar inriktad pa specialcyklar, i forsta hand liggcyklar, men ocksa trehju-
lingar, velomobiler, vikbara cyklar och liknande. Organisationen har ett trafikpoli-
tiskt program.

Det finns andra organisationer som har indirekt har cykelfragor pa agendan,
exempelvis Svenska Naturskyddsforeningen i sin klimatpolicy, Kollektivtrafikant
Stockholm med sitt intresse att bl a battre integrera cykeln i kollektivtrafiken.

Det finns ocksa websiter som driver trafikpolitiska fragor, exempelvis Cy-
kelGuiden.nu.

8 Cykelvagsanalyser har genomférts 1998-2008. | 40 kommuner har det varit i Cykelframjandets
regi, i de 2 senaste kommunerna i Svensk Cyklings. | de allra flesta fallen har de halften/hélften-
finansierats mellan den aktuella kommunen och Vagverket.

8 Medlemmar &r bland andra Svenska Cykelfabrikant och Grossistféreningen, och Cykel Motor
och Sportfackhandlarna.
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Samarbete mellan cykelorganisationerna

En brittisk erfarenhet, men den &r sékert giltig i atminstone nagot annat land, &r att
det &r viktigt att organisationerna drar at samma hall for att ett bra samarbetskli-
mat ska kunna utvecklas med myndigheter pa saval nationell som lokal niva. |
Storbritannien konstaterade exempelvis en av mina intervjupersoner att ”The go-
vernment won’t spend a penny on organizations fighting each other.”

Det var ett av skalen till att Cycling England bildades, for att fa ett forum dar
organisationerna kan ha sin polemik internt, diskutera fragorna och enas om de
storre linjerna. Darigenom blev forutsattningarna battre att paverka de politiska
krafterna.

Konflikterande verksamheter

I medlemsorganisationer kan det vara problematiskt att hantera medlemsaktivite-
terna samtidigt med den trafikpolitiska verksamheten. Medlemsaktiviteterna ar
huvudsakligen interna, och handlar i stor utstrackning om tur- och rekreationscyk-
ling i grupp med ett utpraglat socialt innehall. Den trafikpolitiska verksamheten &r
utatriktad i det yttersta syftet att fa nya manniskor att anvanda cykel till vardags.

Den brittiska CTC har erfarit en viss komplikation i att férena detta och dis-
kuterar nu de framtida formerna.

CTC kande tidigare av svarigheter i medlemsrekryteringen till foljd av detta.
Néar organisationen mera var cykelklubb, var det svart att rekrytera yngre manni-
skor eftersom aktiviteterna mest bestod av turcykling med &ldre ménniskor som
granats med organisationen, foga attraktivt.

Né&r emellertid CTC mera kraftfullt tog upp den trafikpolitiska agendan un-
derlattades rekryteringen, sérskilt i Storbritannien dar cykeln varit sa satt pa un-
dantag. Pa nagra decennier tredubblades antalet medlemmar.

Myndigheternas ansvar

Ska cykelorganisationer ga in i ett tatare konstruktivt samarbete med nationella,
regionala och kommunala myndigheter bor de forstas utveckla sin professionalitet
i olika avseenden. Det kan handla om langsiktig strategisk planering, om férmaga
att utforma effektiva cykelframjande atgarder, om formaga att implementera dem,
folja upp insatserna och utvardera resultaten. Det kan handla om professionalite-
ten i att arbeta i projekt, att samarbeta i natverk.

Detta &r inget som kommer av sig sjalvt. Myndighetssidan har, enligt min
uppfattning, ett ansvar for att skapa forutsattningar for det. | alla de studerade l&n-
derna har cykelorganisationerna blivit betrodda med program och projekt, finansi-
erade av myndigheter pa nationell eller lokal niva.

Detta har varit forutsattningen for dem att utvecklas till professionella samar-
betspartners utan vilka myndigheterna inte hade natt sa langt i de trafikpolitiska
malen.

Detta ar emellertid en process som tar lang tid, det ser vi av de utlandska ex-
emplen. Men de visar ocksa att en langsiktig satsning ocksa kan ge goda resultat.
Det handlar i grunden om ett fortroende och en respekt for varandras forutsatt-
ningar mellan organisationer och myndigheter.
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N3gra strategiska fragor

Skillnad mellan cyklister och potentiella cyklister

En sak som sarskilt Sustrans och CTC patalade &r att dagens cyklister ar inte re-
presentativa for de potentiella cyklisterna. De som inte cyklar, men skulle kunna
gora det, skiljer sig nar det galler erfarenheter, vérderingar, attityder, livsstil.?® Det
galler sérskilt den kanske allra intressantaste malgruppen, bilisterna.

Annu storre ar skillnaderna nar man jamfoér med organisationsmedlemmar.
Icke-cyklister har mycket lite gemensamt med méanniskor i en cykelorganisation
for vilka cykeln &r en viktig del i livsstilen, och som regelbundet tréffas for ge-
mensamma turcyklingar.

De bésta kampanjerna for att 6vertyga icke-cyklister att prova cykelalternati-
vet gors darfor inte av organiserade cyklister, enligt de brittiska erfarenheterna.

Man behdver professionella kampanjstrateger, planerare och utforare for att
forsta de olika malgrupperna, alltsa inte hangivna cyklister utan kyliga analytiker
och strateger. Hur engagerar man foréldrar och deras barn som tar sig motoriserat
till skolan nar barnet skulle ma sa mycket battre av att ta sig dit for egen maskin?
Hur far man inbitna vanebilister att atminstone préva cykelalternativet for en tid?
Med vilken attityd talar man med sadana malgrupper?

De brittiska synpunkterna var att cykelorganisationerna ar utméarkta nar det
galler tekniska fragor om trafiken, trafikteknik och sa vidare. Dar har de en unik
och bred erfarenhet. Daremot kanske de inte har de djupaste insikterna nér det
géller langsiktigt strategiska fragor. Hér géller det att hitta experter pd ”framtida
cyklister, de som kan borja cykla om man hittar rétt vag”.

Expertisen kan man hitta inom kommunikationsindustrin och massmedia,
hélsosektorn, bland dem som sysslar med livsstilsfragor och sa vidare.

Sadana kampanjer kan emellertid administreras inom ramen for en cykelor-
ganisation.

En liknande men spegelvand fraga galler hur man ska behalla befintliga cyk-
lister. Det finns tendenser till att en del av dem sa smaningom borjar kéra bil i
stallet, beroende pa andrade forhallanden eller ratt och slétt stigande alder. Ko-
penhamn &r ett exempel dar man tagit tag i denna fraga.

Integrera cykel och gadng med 6vriga transportslag i transportpolitiken

Forr eller senare maste man integrera cykel och gang i den langsiktiga strategin,
enligt synpunkter fran de flesta intervjupersonerna, inte separera dem som idag
nar det galler organisation, policy och resurser. Vidare hor gang och cykel hor
ihop, eftersom bada ar muskuldra (det innebar forstas inte att man ska blanda dem
i trafikrummet, dartill &r de for olika). Den nationella strategin bor handla om
icke-motoriserade transporter, eller sustainable transport, och da hor gang och cy-
kel ihop. Det kan vara vart att paminna om att kollektivtrafik forutsatter gang eller
cykel.

Alla transportslag bor for dvrigt integreras, enligt starka synpunkter fran sar-
skilt Nederldnderna och Storbritannien. Man kan inte ha en transportpolitik for

8 Eriksson L. Tema Cykel — faktorer som paverkar cykelanvandning utifrén ett individperspektiv.
Statens V&g- och Transportforskningsinstitut. Rapport 652, Linkdping 2009.



79

motortrafik, en for kollektivtrafik, en for gang, och en for cykel. P& pappret kan-
ske de har integrerats dem, men inte i praktiken, inte i planeringen, inte i budgete-
ring och uppfoéljning, inte i varderingarna. | praktiken betraktas fortfarande motor-
trafik som mycket viktigare och samhéllsnyttigare an cykel. Det &r alltfor 14tt for
cykelorganisationerna att tala om cykel som nagot separat, det ar alltfor latt for
myndigheterna att behandla cykeln separat. Alla fordonsslag bor i stéllet integre-
ras i beslutsprocessandet.

En organisation som Cycling England kan, trots alla sina fortjanster, diskute-
ras i detta perspektiv, enligt Sustrans. Det singlar ut cykelfragorna som nagot se-
parat. Nar det géller Skottland har Sustrans i stéllet direkta kontakter med reger-
ingen dar. Det har visat sig lattare att da integrera cykel och gang i transportfra-
gornas helhet.

Halsofragorna

Halsofragan borjar bli allt viktigare. Cykeln far inte bara vara en fraga for vaghal-
laren, det &r en vanlig uppfattning i de studerade landerna. De folkhalsovardande
myndigheterna och organisationerna maste pa ett mycket tydligare satt ta del i ar-
betet, engagera sig i det med bade pengar och folk.

Denna koppling maste ocksa upp pa hdgsta politiska niva. Halsofragor kan ju
inte vara ett ansvar for vaghallarna.

Transport- och halsoministerierna i Storbritannien har borjat ett samarbete
inom ramen for en ”Active Transport Strategy”. Det ar ett uttryck for att man vill
bryta upp vaghallarens isolerade ansvar for cykelfragorna. De ar mycket bredare
5.9 89
an sa.

Inte enstaka atgarder utan hela paket

En annan erfarenhet av cykelframjande atgarder &r att de inte bor vara enstaka. De
bor sattas samman i storre paket av manga olika atgarder i integrerade kampanjer,
sarskilt lokalt. Sadana paket maste ocksa schemalaggas langsiktigt och uthalligt.
Forst da kan de ge effekter i form av ékad cykling, enligt mina intervjupersoner.

En annan sak som betonades ar implementeringen och att den kraver mer ad-
ministrativ skicklighet och energi &n man vanligtvis tror. Det handlar om hur im-
plementeringsatgarder planeras, hur de organiseras och administreras, hur de olika
aktorerna samverkar, hur atgarderna styrs under arbetets gang, hur de foljs upp
och utvérderas. Detta kraver en koordinerande och administrativ kompetens.

Internationella natverk

Internationella kontakter &r en nédvéandighet i sammanhanget, enligt alla mina
intervjupersoner. Det finns sa manga atgarder, metoder, strategier som genomforts
i de olika europeiska landerna som vi skulle kunna ta lardom av inte bara pa ett
tekniskt plan.

Sustrans har exempelvis forstatt vikten av det europeiska natverket ocksa for
den energi och kraft som det ger. Sustrans &r darfor aktiv inte bara med i ECF

% Det finns en vaxande medvetenhet internationellt om att de traditionella samhallsekonomiska
metoderna undervérderar nyttan av aktiva transporter som géng och cykel. Se exempelvis Genter J
A, Donovan S, Petrenas, B, & Badland, H. Valuing the health benefits of active transport modes.
New Zealand Transport Agency Research Report 359, Wellington 2008.
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utan ocksa i European Grenways, HEPA Health-Enhancing Psychical Activity
och andra internationella sammanhang.

Finansieringsfragor

De studerade organisationerna ar éverlag skickliga pa att finna finansiering for
sina cykelframjande insatser. Sustrans har skattats som en av de allra effektivaste
charity-organisationerna i

Storbritannien.

Hélsosektorn ar en po-
tentiellt storre finansiar. Svenska Spels aterbaring 2008

Som b_ekfint finns det star- Svenska Spel &r ett helagt statligt féretag. Riksda-
ka statistiska samband gen har bestamt att vinsten ska férdelas mellan folk-
mellan frekvensen aktiv och idrottsrérelsernas lokala barn- och ungdoms-
transport och graden av verksamhet, kulturandamal och statskassen.

populationsfetma nar olika Vinsten 2008 blev 5,1 miljarder SEK. Den férde-
linder jamfors 90 lades pa féljande sétt:

e Riksidrottsforbundet 1,4 miljarder SEK. Av denna

| Storbritannien ar det summa gick 560 miljoner till Idrottslyftet.
nationella The Big Lottery | ¢ Ungdomsstyrelsen 182 miljoner SEK. Ungdoms-
en viktig finansiar for Sus- styrelsen fordelar statsbidrag till integrations-,
jamstalldhets-, folkrorelse-, och minoritet -
trans och CTC. ;:rkr;s alldhets-, folkrorelse-, och minoritetspro
e Kultur 217 000 SEK, éronmérkta fér sddana &n-

Sveriges storsta spel- 2
.. - damal.
foret_‘ag ar SvenSka__Spel' e Statskassan 3,6 miljarder SEK.
Det ar ett statligt féretag
som omsétter 8 miljarder

kronor med ett resultat pa
5 miljarder. Svenska Spel har en stark miljopolicy innebérande att foretaget i sin
verksamhet ska reducera koldioxidutslappen med 90 procent fram till 2015. Som
foretaget skriver: "Miljoarbetet ska vara en del av vér dagliga verksamhet — allt-
ifran hur vi planerar till hur vi tar vara beslut.” Tre omréden fokuseras varav ett 4r
transporter dar man vill minimera miljopaverkan avseende saval gods som perso-
nal.

Svenska Spel dverlamnar arligen 1,6 miljarder kronor till idrotts- och folkro-
relserna (se faktarutan).

Kanske de ideella or-

ganisationerna inom trans- Global
portomradet kunde ga Reporting
samman for att f& en del Initiative~

av spelpengarna? Hallbarhetsredovisningar

Det finns ocksa andra Féretag som Svenska Spel och Systembolaget redo-

: .. visar resultatet av sina miljdambitioner i enlighet
Stat“g,a foretag r.ned ett . med riktlinjerna Global Reporing Initiative (GRI). Det
samhallsa_nsvar Integrerat I | sker en g8ng &rligen som del av arsredovisningen.
det egentliga uppdraget,

% | lander med hog andel aktiv transport ar férekomsten av fetma vasentligen lagre. Det tyder pd
att aktiv transport ar en av faktorerna som kan forklara internationella skillnader i fetma. En ak-
tuell internationell studie &r Bassett D R Jr, Pucher, J, Buehler R, Thompson D L, & Crouter S E.
Walking, Cycling, and Obesity Rates in Europe, North America, and Australia. Journal of Physical
Activity and Health, 2008, 5, 795-814.
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exempelvis Systembolaget som har ett folkhalsopolitiskt ansvar. Foretaget uttalar
ocksa att miljofragorna ar ett viktigt omrade att ta ansvar for, bland annat genom
miljovanliga transporter och en miljoinriktad resepolicy. Halsofragor ar ett annat.

Omstallningen till ett Iangsiktigt hallbart transportsystem handlar i grunden
om forandrade varderingar och attityder och det ar har som ideella organisationer
har sin styrka, inte statliga myndigheter.

Utvarderingar

| samband med finansieringsfragan kan inte nog betonas betydelsen av utvérde-
ringar. For att fa en i langden hallbar samhallelig finansiering for cykelframjande
verksamhet &r det nédvéndigt att kunna visa resultat.

Rekreations- och turistcykling

Denna studie handlar i och for sig inte om rekreations- och turistcykling, men det
kan anda vara plats med en avslutande reflektion.

Hos ADCF finns den pa agendan inte bara darfor att cykelturismen har en
ekonomisk betydelse utan ocksa for att det finns ett trafikpolitiskt samband mellan
vardagscykling och turistcykling, menar ADFC. En stark turistcykling éppnar
dorren for trafikpolitiska aktiviteter.

Det kan finnas skél att skilja mellan rekreationscykling utan évernattning, och
mer langvéga turistcykling med évernattningar.

Cykelleder for rekreationscykling éver dagen, utan évernattning, bor forstas
anlaggas dar manniskor bor. De flesta bor i storstader och andra storre stader.
Foljaktligen bor sadana leder forlaggas till dessa befolkningscentra.

For turistcyklingen med dvernattningar kan en annan prioritering évervagas.
Sverige ar stort, till ytan storre &n de flesta europeiska landerna, tio ganger storre
an Danmark, och glesbefolkat. Det kan diskuteras ifall det & meningsfullt att
tacka vart stora land med leder pa samma satt som man gjort exempelvis i Dan-
mark. | vilken utstrackning anvands ett sa enormt cykelledsnat av inhemska eller
utlandska cykelturister, racker de till for att befara det? Vilken kvalitet har leder-
na? Vilka mojligheter finns att komma till startpunkter och fran malpunkter med
allmanna transportmedel?

Darfor kan det vara béttre turistpolitiskt att fokusera resurserna pa nagra fa
hogklassiga leder i nagra turistiskt attraktiva delar av landet, uppbackat av en ef-
fektivare marknadsforing saval internt som externt.
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Bilaga

Intervjuade personer

Storbritannien
Cycling England

Cyclist’s Touring Club CTC

Sustrans

Norge

Syklisternas Landsforening
SLF

Statens vegvesen och Sam-
ferdselsdepartementet

Tyskland

Allgemeiner Deutscher Fahr-
rad-Club ADFC

Danmark
Dansk Cyklist Forbund DCF

Dansk Cyklist Forbund DCF

Vejdirektoratet

Nederlanderna

Fietsersbond
The Dutch Cyclists’ Union

Ministry of Transport, Public
Works and Water Manage-
ment

Phillip Darnton, exekutiv ordforande
Kevin Maine, verkstéllande direktor
Chris Peck, Policy Co-ordinator

Phil Insall, kommunikation, media och interna-
tionella kontakter

Trond Berget, tidigare chef for SLF, nu senior-
radgivare.

Gyda Grendstad, svarat for cykelfragorna pa Sta-
tens vegvesen, nu pa Samferdseldepartementet

Horst Hahn-Kldckner, chef for ADFC (Bundes-
geschaftsfihrer)

Jens Loft Rasmussen, direktor for DCF.

Bo Houman, administrationschef i DCF.
Thomas Krag, chef for DCF 1986-2000, numera
konsult i mobilitetsfragor med inriktning pa

hallbart resande

Henrik Nejst Jensen, haller i cykelfragorna pa
Vejdirektoratet

Wim Bot, internationella kontakter

Bert Zinn, ansvarar for cykelfragor pa trans-
portministeriet
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Fietsberaad Hans Voerknecht, Fietsberaad International
The Dutch Bicycle Council

Janet van der Meulen Vagverket Region Skane, har arbetat med bland
annat trafiksékerhetsfragor i Nederlanderna.
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