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TIMBRO

STAD

Under 2024 har Timbro szaden som tema. Syftet ir att visa och beskriva
ett marknadsliberalt urbant mandat. Vi kommer bland annat ge ut en
rapportserie. Det hir 4r den femte rapporten.

Timbro dr Novdens frimsta marknadsliberala tankesmedja. Sedan starten
1978 dr uppdrager att langsiktigt bilda opinion for marknadsekonoms, fri
foretagsambhet, individuell frihet och ett Gppet samhiille.



FORORD

Nir jag flyttade till Stockholm i bor-
jan av 1990o-talet var jag ganska ensam
pé de fi cykelbanor jag hittade. Mina
kompisar frin Lund som flyttat hit
tidigare cyklade med samma sjélvklar-
het som alltid men annars var vi en
marginaliserad grupp i Stockholms-
trafiken.

Men vi fanns och vi trampade pi
och vi blev med aren alltfler som upp-
tickte hur snabb, effektiv och punkt-
lig cykeln var jimfort med allt annat.
Egen bil inne i stan var inte att tinka
pa, taxi frAin Expressen ute pd Marie-
berg till Radiohuset borta pd Girdet
var dyrt och kunde ta lang tid. Cykel
tog 15 minuter. Och ut dll Sickla-
halvon dir jag bodde tog det en dryg
halvtimme.

I slutet av 1990-talet hinde nagot.
Trafikkontoret mélade vita streck pa
Hornsgatan som reserverade en meter
it oss. Cykelbanorna borjade lingsame
ritas ut och ta mer plats. Det mirktes
att staden borjade planera for detta
trafikslag, inte pa samma sitt som for
bil, men indi. Pi vintrarna slutade
man att dumpa snon pa cykelbanan f6r
att istillet r6ja den. Stella Fare blev ett
namn, hon foretridde ett nytt parti,
Stockholmspartiet.

Cyklisterna i Stockholm métte
ovintat motstind. I Lund hade jag

aldrig hort talas om nigon enda min-
niska som klagade pd utrymme for
cykel eller pd cykeln som transport-
medel men hir uppe orsakade tvahju-
lingarna en intressant irritation. DN:s
ledarsida forkunnade att Stockholm
aldrig skulle bli en cykelstad. Sné och
en vil tlltagen bilnorm gjorde att
tvahjulingar inte hade nigon framtid
i huvudstaden. Socialdemokraterna
i Stadshuset lovade att ta bort de vita
skyddande strecken pa Hornsgatan.
Kritiken var aldrig sirskild saklig men
klart kinslomissig. Det var nigot med
identiteten i Stockholm. Hir uppe
skulle man ta t-banan och taxi mellan
krogarna pd helgen. Cyklisterna brot
mot en konformitet och mot en 6ver-
enskommelse om vad det var att vara
stockholmare.

Men borgerligheten stod pa sig.
Den ena moderata foretridaren efter
den andra forklarade ate cykel dr en del
av en borgerlig stad. Cykel 6kar frihe-
ten for den enskilde och framkomlig-
heten for alla. Cyklister dr personer
som av olika skil inte anvinder kol-
lektivtrafiken och det 4r bra for alla att
det finns fler alternativ dn bil. Det var
forlosande. Nir stockholmsmoderater
talade om sinkt skatt och cykelbanor
i frihetstermer fick tvihjulingen dntli-
gen sin ritta plats.

Valet att cykla till jobbet och i varda-
gen ir for de allra flesta ett frihetsval.
Visst finns det cyklister som motione-
rar eller trampar av miljoskil, men de

allra flesta cyklar for atc det dr prak-
tiskt, snabbt och fritt. Cyklisten bryter
mot en forestilld kollektivism. Det ér
vad denna rapport handlar om.

PM Nilsson
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sult.

OM FORFATTAREN

Per Ankersj6 (C) var ar 2010 till 2014 borgarrid i
Stockholms stad. T egenskap av stadsmiljoborgarrad
var han ordférande for miljo- och hilsoskyddsnimn-
den och stadsmiljorddet. Idag jobbar han som kon-

NAGRA ORD FRAN FORFATTAREN

Pling! sa det i telefonen. Det var 161-
dagskvill och middagen hemma var
framdukad. Detvar ett sms frin finans-
borgarradet Sten Nordin: ”OK pa en
miljard utslaget pa flera r”. Sa foddes
Stockholms Cykelmiljard under bud-
getférhandlingens sista helg hosten
2011. Den skulle leda till att investe-
ringarna i cykelinfrastrukeur tre- eller
fyrdubblades under kommande sex Ar.

Denna rapport har tillkommit for
att borgerliga politiker har ett daligt
sjilvfortroende nir det giller cykel-
frigor. P4 samma sitt som med mil-
jofragor dr det den som skriker hogst,
ir argast eller driver igenom den mest
kompromisslosa politiken som vin-
ner guldet i debatten. Det 4r dock inte
samma sak som att dstadkomma mest
eller driva storst forindring.

Det ir heller inte anledning att avstd
fran att driva cykelpolitik, eller med-
verka till att skapa en konflikt mellan
bilister och cyklister eller mellan cykel
och ging.

Nir PM Nilsson bad mig skriva
ned historien om hur borgerliga styren
dstadkommit betydande foérindringar
for cykelpolitiken i Stockholm slog
det mig att det hittills aldrig gjorts - i
alla fall inte 6ver en lingre tid. S& det
ir nog dags. Eftersom jag blev en del
av detta skeende nir jag var stadsmiljo-
borgarrid 2010-2014 med ansvar for
cykelstrategiska frigor sa ir ett avsnitt
skrivet i jagform. Det ir sikert ett all-
varligt stilistiskt brott men det dr &
andra sidan transparent. Jag vill ocksa
nimna att jag som konsult ibland
arbetar med cykelfrigor.

Apropa transparent, si har denna rap-
port en viktig avgrinsning. Den hand-
lar om borgerliga politikers initiativ
och arbete med cykelfrigor. Dirfor
ir grona och socialistiska politiker
utelimnade. Staden Paris har gjort
mycket for cyklingen. I Stockholm har
det satsats pa cykling dven under rod-
grona styren. I flera nederlindska sti-
der har borgerliga och rodgréna styren
avlost varandra med bibehillen priori-
tering av cykelpolitiken.

Det har inte skrivits sirskilt mycket
om borgerliga politiker som driver
cykelfrigor. Dirfor var det intres-
sant att griva i vilka drivkrafter och
angreppssitt med vilka marknadslibe-
rala eller konservativa politiker tagit
sig an cykelfragor. Jag hoppas de exem-
pel jag skriver om kan inspirera.



SUMMARY IN ENGLISH

The report focuses on the development
of cycling infrastructure in Stockholm
and international models. It begins by
describing how the wave of urbaniza-
tion in the early 2000s led to a move-
ment of forward-thinking mayors who
raised cities' ambitions regarding envi-
ronmental and climate policies and
sought to make cities more vibrant.
Cycling became a significant part of
that movement.

Internationally, several cities are
highlighted as models. Among them
is London, where then-Mayor Boris
Johnson built separate bike lanes and
introduced a bike-sharing system that
became known as "Boris Bikes."

In New York, under the leadership
of Mayor Michael Bloomberg and
Transportation Commissioner Janette
Sadik-Khan, protected bike lanes and
the Citi Bike sharing system were
implemented. Their work demonstra-
ted that cycling infrastructure can be
successfully established even in a large
city with heavy car traffic.

The report delves deeply into how
market-liberal and conservative poli-
ticians have driven cycling reforms
in the city of Stockholm. From Stella
Fare's bike lanes on Hornsgatan,
through Ulla Hamilton's Mobility
Strategy, to Per Ankersjo's Bike Bil-

lion. During these years, much posi-
tive development occurred for cycling
in Stockholm, laying the foundation
for the continued advancement of cyc-
ling infrastructure in the city. Kristina
Alvendal's introduction of the urban
ideal "The Walkable City" was also sig-
nificant for cycling issues.

The leadership of mayors Sten
Nordin and Anna Konig Jerlmyr, both
from The Moderate Party, has been
important in making Stockholm more
of a cycling city.

Conservative voters are cyclists just
like everyone else, and market-libe-
ral and conservative politicians have
much to gain by embracing cycling
and the development of greener, more
attractive, and lively cities.

Finally, the report discusses how
market-liberal and conservative poli-
ticians in Sweden can approach cyc-
ling issues and reclaim the topic from
socialist and green politicians, who are
sometimes mistakenly perceived to
have the initiative on cycling matters.

The report recommends the fol-
lowing points for market-liberal and
conservative politicians when develo-
ping cycling policies:

1. Embrace the city of the future
over the city of the 1960s

. Work based on evidence
. Avoid creating conflicts in traf-

fic

. Invest in cycling infrastructure
. Recognize that cycling is not

only a municipal issue but also
anational one
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STADERNAS

FORANDRING PA

2000-TALET

Aret 2007 visade sig pd minga sitt bli
banbrytande. NASA landade en far-
kost pd Mars. Tesla lanserade sin forsta
bil och Steve Jobs presenterade Apples
forsta iPhone. Netflix borjade streama
och anvindandet av sociala medier
skot i hojden. T Sverige hade alliansre-
geringen precis fatt makten och pabor-
jade sitt forsta budgetér.

Det var ocksi dret di andelen
minniskor i virlden som bor i stider
blev storre dn andelen som bor pi
landsbygd®. T en forinderlig virld ir
urbaniseringen den kraft som hittills
inte dndrat pé sig. Idag uppgar andelen
stadsbefolkning i virlden till 55 pro-
cent. Ar 2050 kommer den att vara 68
procent, enligt FN>.

Den politiska kraft som forstir
urbaniseringen, har l6sningar pi dess
utmaningar och tar vara pa dess moj-
ligheter, har en ljus framtid. Den som
motarbetar urbaniseringen eller nos-
talgiskt blickar bakat, ir domd att pa
sikt ha en minskande foljarskara.

STADSRORELSEN

I mitten av oo-talet restes en rorelse
over hela virlden dir urbanister,
anférda av framsynta borgmistare,
ekonomer och stadsplanerare — bor-
jade samverka och verka for mer

1 Our World in Data (2024)
2 UN DESA (2018)

levande stider, dir kultur och floden
av minniskor spirar. Att det som hin-
der mellan husen 4r minst lika viktigt
som verksamheten inne i husen. Det
ska vara trivsamt, tryggt och attrak-
tivt.

En annan drivkraft var hallbar-
heten. Titt bebyggda stider inne-
bir i grunden att vi férbrukar min-
dre energi. Helt enkelt for att manga
minniskor pd samma plats innebir
nigon form av stordriftsfordelar.
Ligenheter som virms upp virmer
dven varandra. Korta strickor till jobb,
handel och fritidssysslor innebir kor-
tare och firre resor med mer energief-
fektiva transportslag.

Motsatsen, si kallad urban sprawl,
urban utglesning, leder till lingre resor
i mindre effektiva firdmedel och hogre
energiforbrukning i hus som dels lig-
ger fristdende, dels innebir stérre yta
per boende.

Den tita, vixande staden dr dirmed
ett av svaren pd klimatutmaningen.
Det dr bland annat dirfér som ”héll-
bara stidder” har blivit ett av FN:s glo-
bala hallbarhetsmal. Ett annat skal dr
att uppmirksamma behovet av social
héllbarhet i stidder. For sjalvklart finns
det utmaningar i stider som vixer.



URBANISTERNA

En av de mest framtridande urbana
foresprikarna dr ekonomiprofessorn
Edward Glaeser vid Harvard Univer-
sity. Nir han gav ut boken Triumph of
the City blev den ndgot av en bibel for
ménga urbanister. Boken ir en hyll-
ning till staden som motor for tillvixt
och moijligheten for individen att for-
bittra sitt liv. Glaeser lyfter ocksa sta-
dens fordelar nir det giller att bygga
ett hillbart samhille.

Richard Florida, som ir en annan
tongivande forskare inom ekonomi
och urbana studier, kom med start ar
2002 och framédt med flera publikatio-
ner om det han kallar ”The Creative
Class”, som utgors av ett antal kun-
skapsintensiva och kreativa yrkesgrup-
per som idr sirskilt betydelsefulla for
att skapa tillvixt. I dessa publikatio-
ner ringar han in vilka faktorer staden
behover ha for att attrahera den krea-
tiva klassen, faktorer som teknologi,
talang och tolerans. Men dven hur den
fysiska miljon ska vara utformad; torg
och platser som inbjuder till moten,
och ett transportsystem med fokus pa
kollektivtrafik, ging och cykel.

Man kan kritisera denna typ av stad
for att den kan framsta som segregerad
och till viss del dven vara det. Glaeser
menar att en attraktiv stad alltid kom-
mer att locka till sig nya invinare som
vill forbittra sina liv och som dirfor dr
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resurssvaga innan de lyckats med det.
Denna utmaning kriver att staden sat-
sar pd utbildning och pa sé sitt ger alla
mojlighet att successivt forbittra sin
situation.

Vixande stider hanterar utma-
ningen med segregation pé olika sitt.
Ibland ir kollektivtrafiken en viktig
del av l6sningen. I Colombias huvud-
stad Bogota har ett vil utbyggt stom-
bussnit spelat en avgorande roll.
Enligt tidigare borgmistaren Enrique
Penalosa hjilpte stombussarna till
att 6ka jimlikheten i staden genom
att alla stadsdelar, fattig som rik, fick
samma tillginglighet. Dessutom blev
bussarna en plats dir ménniskor fran
olika sociockonomisk bakgrund ofta
mottes.

BORGMASTARNA

I den begynnande urbaniseringsrorel-
sen i mitten av oo-talet tog Londons
Labour-borgmistare Ken Livingstone
initiativ till ett ndtverk som di bestod
av 18 megastider. Syftet var att sam-
arbeta kring atgirder for att sinka
stidernas COz2-utslipp. Nitverket
kom att slis ihop med presidentpa-
ret Clintons Climate Initiative och
antog namnet Cg4o Cities Climate
Leadership Group lagom till dess att
nitverket omfattade 40 megastider.
Sitt storsta sprang tog nitverket under
davarande New York-borgmistaren

Michael Bloombergs ordférandeskap
2010-2013, med minga nya medlems-
stider virlden over.

Idag omfattar nitverket hundrata-
let stider, inklusive icke-megastider
som Stockholm, som vilkomnats i
egenskap av innovator city. Ar 2019
blev davarande finansborgarridet
Anna Konig Jerlmyr (M) som forsta
svensk borgmistare medlem av C4o:s
centrala styrelse.

Tillsammans representerar C40
nirmare en tiondel av virldens befolk-
ning och 25 procent av virldsekono-
min. Organisationen sprider goda
exempel bland medlemmarna och
samordnar bland annat standardise-
rade ramverk for att mita effekter av
klimatdtgirder.

I Benjamin Barbers bok If May-
ors Ruled the World: Dysfunctional

Nations, Rising Cities beskriver for-
fattaren hur C4o och andra stads-
nitverk har tagit 6ver initiativet frin
nationalstaterna i miljéfrigorna.
Genom att stiderna som politiska
enheter saknar vissa politiska spin-
ningar som finns nationellt, kan de
samarbeta over grinserna och bittre
ta itu med exempelvis miljo- och kli-
matutmaningar. Barber menar dess-
utom att borgmistare ir mer benigna
att adoptera pragmatiska l6sningar 4n
ideologiska, nigot som méinga brukar
lyfta i den svenska debatten nir det
giller kommunpolitik visavi nationell
politik.
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SA VANN CYKELN
VARLDSSTADERNA

Cykelfrigorna blev tidigt en del av
den internationella stadsrorelsen, inte
minst tack vare att intresseorganisa-
tionen European Cycling Federation
redan hade ett nitverk som i mitten
av oo-talet vixte globalt. Organisatio-
nen arrangerar arligen virldens storsta
cykelkonferens Velo-City, som samlar
politiker, forskare och stadsplanerare
fran hela virlden.

Mainga styren i stiderna sig snart
cyklingens betydelse for att minska
klimatutslipp, luftfororeningar och
buller, samtidigt som cyklingen bidrar
till en levande stad. Cyklisten ar en del
av sin omgivning och bidrar till folk-
floden pa samma sitt som gingtrafi-
kanter.

LONDON

Boris Johnson var borgmistare i Lon-
don mellan dren 2008 och 2016. Cyk-
ling utgor en stor del av hans eftermile
fran dessa ar. ”Boris Bikes” som hyr-
cykelsystemet fick som smeknamn ir
kint hos londonborna, likasé bilden pa
den konservative cyklande borgmista-
ren: pi en cykel med en hjilm 6ver den
bangstyriga kalufsen pa vig mot City
Hall.

Redan frin bérjan av sin tid som
borgmaistare har Boris varit en for-
kimpe for cykling. I samband med
lanseringen av hyrcykelsystemet sa
Boris att systemet dr en del av hans

Ykorstag” for att gora London till den
bista cykelstaden i virlden.

I forordet till cykelprogrammet
Cycling Revolution London frin 2010
skriver Johnson:

I'm determined to turn London
into a cyclised city - a civilised city
where people can ride their bikes safely
and easily in a pleasant environment.
Cycling, with all its social, environme-
ntal, health and financial benefits, has
an important role to play in the future
of the Capital. Put simply, it’s the best
way to get around our city, and argua-
bly the single most important tool for
making London the best big city in the
world.

Johnsons cykelrevolution skulle
komma att innebidra anliggandet av
ménga miles skyddade, separata cykel-
banor, sikra korsningar och kapaci-
tetsstarka pendlingsstrak. Framfor alle
fick cyklingen en forkimpe i form av
en borgmistare som tog debatten och
stod upp for sin satsning trots kritik
fran bilister och dven internt i partiet.
Boris Johnson var dock ¢vertygad om
att cykelsatsningarna inte bara var bra
for cykelflodena, utan ocksa ett red-
skap for att gora London till en sikrare
och mer attraktiv stad.

Och sé var det Boris Bikes. Det ér
miénga som vill ta it sig dran av att ha
skapat hyrcykelsystemet i London.
Labourpolitikern Ken Livingstone
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som var Londons borgmistare innan
Johnson lanserade idén om ett hyrcy-
kelsystem bara ménader innan valet
2008 och menar dirfor att det var hans
idé som Boris Johnson fick 6verlimnat
till sig tillsammans med stadens nyck-
lar.

Miljopartiet (the Green Party) var
nira forknippat med Ken Livingstones
styre i London och hivdar dirfor att
iven de var involverade i utformandet
av hyrcykelsystemet. Det finns dock
en politiker som varit dnnu tidigare
- den liberaldemokratiske Lynne Fea-
therstone som redan 2001 limnade
forslag om ett hyrcykelsystem till
Livingstone.

Oavsett detta dr det trots allt sd
att Boris Johnson dr den som ses som
skaparen av stadens hyrcykelsystem.
Systemet lanserades i juli 2010 och
Johnson uttryckte da en vision om att
staden skulle vara ”fylld med tusentals
glinsande maskiner” och att cyklarna
skulle bli en lika sjilvklar del av Lon-
dons stadsbild som stadens svarta taxi-
bilar och réda bussar.

Det finns idag omkring 12 coo cyk-
lar och 800 ut- och inlimningsstatio-
ner i ett system som ticker ett omride
pé 100 kma, vilket gor Londons hyrcy-
kelsystem till ett av de storsta i Europa.
Over 100 miljoner resor har genom-
forts sedan 2010. Frin bérjan sponsra-
des hyrcykelsystemet av Barclays, men

18 TIMBRO

sedan 2015 drivs systemet av staden i
samarbete med Santander - och kallas
dirfor numera officiellt f6r Santander
Cycles.

Systemet har métts av kritik inifrdn
det egna partiet, dir kritiken till storst
del handlat om finansieringen av sys-
temet d4 myndigheten Transport for
London gatt in med skattepengar samt
att insatser i transportinfrastrukturen
bor liggas pa annat dn cykelsystemet.
Boris Johnson forsvarar dock alltjamt
systemet med att det dr bra for folkhal-
san eftersom fler rér pa sig och motio-
nerar samt att fororeningarna i staden
minskar med minskad biltrafik.

NEW YORK
Cykling i New York har inte alltid varit
en lika stor sjilvklarhet som det ér
idag. Tidigare borgmistare Ed Koch,
demokrat, hade en vision om cykeln
som framtidens fordon och genom-
forde ir 1980 en satsning pa cykelfilt
pa Manhattan. P4 den sjitte och sjunde
avenyn anlades asfaltsbarriirer for att
skydda cyklisterna frin den Ovriga
trafiken. Att lata cykel ta plats i sta-
den var nytt och motstindet frin New
York-borna var stort. Cykelfilten pa
Manhattan var borttagna bara veckor
senare.

Det skulle droja decennier innan
cykelns framgangar i staden och de
kom med Michael Bloombergs tid

som borgmistare dren 2002 till 2013.
Bloomberg tog over rollen som borg-
miistare efter republikanen Rudy Giu-
liani. Trots att Bloomberg tidigare
varit medlem i det demokratiska par-
tiet valde han att kandidera som repu-
blikan och kom genom sin vinst i valet
att bli en av fi republikaner som styrt
i den demokrat-tunga staden New
York.

Michael Bloombergs politiska kar-
ridr har fokuserat pa folkhilso- och
vilfiardsfrigor, men han har ocksa varit
engagerad i klimatfrigan och tagit ini-
tiativ for minskade utslipp. Under sin
tid som borgmistare initierade och
stodde han dirfoér flera projekt och
politiska dtgirder som bidrog till att
forbittra cykelférhallandena i staden.

P4 senviren 2007 lade Bloomberg
fram sin stora trafikplan for New York,
PlaNYC. Nigra manader tidigare hade
han anstillt Janette Sadik-Khan som
trafikkommissiondr. Hon beskriver
presskonferensen fér PlaNYC i sin
bok Street Fight fran 2016. Efter att
Bloomberg hade presenterat sin plan
med omfattande satsningar pa cykel-
och busstrafik vinder han sig till sin
nya trafikkommissionir med orden
"Don’t fuck it up”. Men hon fick ett
starkt mandat.

En av de viktigaste insatserna
under hans ledning var en betydande
utvidgning av cykelnitverket som

gjorde det sikrare och enklare for
cyklister att pendla och rora sig i sta-
den. Cykelfilten i New York vixte
med omkring 65 mil under Bloom-
bergs tid som borgmistare. Flera upp-
seendevickande forindringar gjordes,
bland annat togs biltrafiken bort fran
delar av Broadway, exempelvis Times
Square. Istillet anlades breda gronfir-
gade skyddade cykelbanor pé flera av
avenyerna.

Sadik-Khan poingterar vikten
av skyddade cykelbanor. Hon anlade
cykelbanorna pa insidorna av gatupar-
kerade bilar. P4 si sitt bildar de parke-
rade bilarna en effektiv skyddsbarriir
mot motortrafiken. Till skillnad frén i
de flesta stider (bland annat svenska)
placerades dessutom ett ca halvme-
tersbrett skyddsomride mellan bilarna
och cykelbanan, si att cyklister inte
skadas av bildérrar som 6ppnas. For
att lyckas med detta behévde man ta
plats fran biltrafiken.

Kritiska roster hojdes mot sats-
ningarna och pekade pi forsimrade
forhillanden f6r motorburna trafikan-
ter, att cyklisterna skulle vara en fara
for gangtrafikanter och att anlidggan-
det av cykelfilt storde boende i staden.
I Janette Sadik-Khans bok berittar
hon hur invénarna i de rikaste delarna
av  Brooklyn demonstrerade mot
cykelbanan lings Prospect Park West
nir den invigdes. Nir den sedan tagits
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Foto: Per Ankersjo

i bruk dréjde det inte linge innan de
boende hade tagit cykelbanorna till
sina hjirtan. Cykeltrafik skapar en att-
raktiv stad, vilket dr bra for fastighets-
virdena.

Sadik-Khan fick konsekvent stod
frin sin chef. Diremot var det inte
sjilvklart att man fick igenom sina
idéer och forslag utan att motivera
dem grundligt. Ett bevingat Bloom-
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berg-citat understryker vikten av att
presentera trovirdiga siffror for alla
forandringar: ”In God we trust, eve-
ryone else — bring data!” Det gjorde
ocksd att cykelsatsningarna i New
York var vil avvigda. De genomfordes
inte for att attackera bilisterna eller av
ideologiska skil, utan helt enkelt for
att de behovdes. ”Det handlade om att
skapa storre valfrihet, vi ville erbjuda

invinarna ett alternativ till bilen”,
skriver Sadik-Khan i sin bok.

Bloomberg lig ocksd bakom Citi
bike-programmet som gjorde det moj-
ligt att hyra cyklar runtom i staden.
Det finns idag omkring 12 coo hyrcyk-
lar och 700 stationer i New York och
sommaren 2020 hade 100 miljoner
resor genomforts sedan Citi bike lan-
serades 2013. Hyrcykelprogrammet i
New York ér det storsta i USA.

Forutom Bloombergs eget engage-
mang kring cykelns positiva effekter
pé folkhilsan, tringsel och utslipp i
staden tryckte ledande foretag i staden
pa utvecklingen. Foretag som Fours-
quare och Tumblr argumenterade for
att ett delningssystem for cyklar skulle
vara ett sitt att locka och behélla kom-
petens i New York, di de sett ett allt
storre intresse for cykling hos sina
anstillda.

Michael Bloombergs framgéingar
med att gora New York till cykelstad
grundas i ett eget engagemang i kom-
bination med att han lyckades skapa
allianser med grisrotsrorelser, lokala
ledarfigurer och féretag. Det initiala
motstandet visade sig vara hogljudda
roster utan forankring hos lokalbe-
folkningen - som visade sig ha stort
stod for satsningarna. Dirfér kunde
Bloomberg-administrationen genom-
fora stora forindringar pa forhallande-

vis kort tid och blev samtidigt ett fore-
doéme for stadsfornyelse virlden over.

Eller som trafikkommissionir
Janette Sadik-Khan uttrycker det nir
hon parafraserar Frank Sinatra: "If
you can make it here, you can make it
everywhere”.

UTRECHT

Utrecht har blivit en framgangsrik
cykelstad pd grund av flera faktorer.
For det forsta har staden genomfort
omfattande infrastrukturprojekt som
prioriterar cyklister, vilket innebir
att det finns ett brett nitverk av cykel-
vigar och cykelbanor som gor det
sikert och bekvimt att cykla i staden.
Utrecht har cirka 25 mil cykelbanor
och 2 mil av stadens gator ir exklusivt
tillignade cyklar. Dessutom har staden
investerat i cykelparkering och andra
dtgirder si som servicestationer for
att gora det enkelt att resa med cykel.
Ar 2019 invigdes ett cykelgarage vid
Utrechts centralstation, som med sina
21 ooo kvadratmeter anses vara virl-
dens storsta cykelgarage.

En av de frimsta drivkrafterna
bakom Utrechts framging som cykel-
stad dr den langsiktiga planeringen
och politiska viljan att frimja cykling.
Stadens politiker och beslutsfattare
har varit engagerade i att skapa en
cykelvinlig miljo genom att anta poli-
cys och strategier som prioriterar hall-
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bara transportsitt. Genom att invol-
vera invdnarna och lyssna pid deras
behov har staden kunnat utforma en
cykelinfrastruktur som passar forut-
siattningarna och behoven i Utrecht.
Denna cykelvinliga instillning har
priglat Utrechts stadsplanering sedan
1970-talet di stadens beslutsfattare
vigade gi emot den bilvinliga poli-
tiska stromningen som priglade 1960-
talet.

Jan van Zanen, politiker frin det
liberal-konservativa VVD-partiet, var
borgmistare i Utrecht 2014 till 2020
och spelade en stor roll i att frimja
cyklingen i staden. Han var en stark
foresprakare for héllbar stadsutveck-
ling och cyklingens roll i detta sam-
manhang. Under van Zanens ledar-
skap genomfordes flera infrastruktur-
projekt som prioriterade cyklisterna.
Han stodde utvecklingen av cykelvig-
nitet och frimjade byggandet av sikra
cykelvigar och cykelbanor i staden.
Idag dger 98 procent av hushillen i
Utrecht minst en cykel och 100 pro-
cent av stadens invinare lever inom
ramen for ”15-minutersstaden”.

Nir denna rapport skrivs 2024 har
van Zanen gatt vidare till att bli borg-
mistare i Haag och har dir sjosatt en
satsning pd cykelinfrastruktur f6r 65
miljoner euro under fem ars tids.

ANTWERPEN

Bart de Wever idr borgmistare i Ant-
werpen, Belgien, sedan 2013. Han ir
dven partiledare for det nationalistiska
mitten-hoger partiet N-VA (Ny-Flam-
lindska Alliansen). Partiet har sin
grund i frigor som ror Flanderns auto-
nomi och identitet, samt ekonomisk
och social politik. Antwerpens roll
som cykelstad har vuxit fram under
2000-talet, och till vissas férvaning har
cykelvinligheten vuxit under N-VA:s
tid i stadens styre. Aven om N-VA stir
for en balanserad transportpolitik som
tar hinsyn till olika transportformer,
betonar de vikten av att investera i
cykelinfrastruktur och lanserade bland
annat en cykelstrategi (2015) som
vilade pd tre utmaningar: en vixande
befolkning och en ekonomi som beho-
ver vixa i takt med befolkningen samt
behovet av en 6kad transportkapacitet
i staden.

For att leva upp tdill stadens stra-
tegi har Bart de Wever fokuserat pa
investeringar i att bygga ihop stadens
nitverk av cykelvigar och cykelbanor,
skapande av sd kallade ”super links”
genom att bygga multifunktionella
servicestationer runtom i cykelnit-
verket samt ett proaktivt arbete med
att sikerstilla enkla och sikra parke-
ringslosningar. Antwerpen har idag

3 Alliance of European Mayors/ Mayors of Europe, The Hague is Investing in Cycling
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omkring 70 mil cykelvig och en hog
andel, cirka 29 procent, av befolkning-
ens resor sker med cykel*.

UNGERN

Ungern har satsat pa att bli ett cykel-
land, savil gillande turism som for
den egna befolkningen. De har sirskilt
fokuserat pi att bygga upp infrastruk-
tur samt sammanlinka och rusta upp
det befintliga cykelnitverket genom
stora investeringar. P4 nationell nivé
lanserade Viktor Orbéans national-
konservativa regeringsparti Fidesz en
cykelstrategi som bland annat har som
mal att cykelpendlingen ska 6ka med
30 procent i landet, cykelvigarna ska
byggas ut med 70 mil och att det ska
finnas 15 nya hyrcykelsystem i landet
till &r 20205, For att uppmuntra fler att
anvinda cykel och for att 6ka medve-
tenheten om cykelsikerhet har reger-
ingen lanserat nationella kampanjer
samt infért ekonomiska incitament
genom subventioner for cykelkop®.

4 City of Antwerp (2015)
5  European Cyclists Federation (2023)
6 European Cyclists Federation (2024)
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SA VANN CYKELN
STOCKHOLM

Foto: Lennart af Petersens

Foretaget LM Ericsson lit 1949 gora
en undersdkning bland sina 5000
anstillda vid Telefonplan, Higersten
i Stockholm. Féretagsledningen und-
rade hur de tog sig till arbetsplatsen.
Det visade sig att 3000 cyklade, 1000
dkte kollektivt och 950 gick till jobbet.
Resterande 50 dkte ndgon form av pri-
vat fordon’.

Fram till mitten av forra seklet var
Stockholm en cykelstad. Nir Stock-
holms nirfororter borjade byggas
ut pi 1930-talet blev cykeln allt mer
populir och utgjorde vid denna tid ca
30 procent av resorna. Tio dr senare
nir var det krig i virlden hade cykel-
banor bérjat byggas ut och cykeln stod

7 Schantz, Peter (2013)
8  Emanuel, Martin (2012)

som mest for 7o procent av reseande-
len. Sen kom bilen och cyklandet gick
ner till 1 procent tack vare politiker
och trafikingenjorer®.

I den si kallade moderna stads-
planeringen kommande decennier,
inspirerad av Le Corbusier och New
Yorks méngarige stadsbyggare Robert
Moses, fanns ingen plats fér prome-
nader eller cykelpendling till jobbet.
Stockholms trafikplanerare flog till
USA for att lata sig inspireras med
resultatet att Stockholm blev lite extra
bilplanerat. Essingeledens planerade
cykelbanor stroks. Planer fanns pi
en trafikled 6ver Blasicholmen och
dagens Barnhusbro mellan Kungshol-
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men och Vasastan/Norrmalm vittnar
om den sex filer breda Ridmansleden
som skulle skira rakt genom staden.

Vansinnet fick ett slut nir kloka
politiker vaknade till liv. Tidigare
moderata finansborgarradet och par-
tiledaren Ulf Adelsohn berittar i sin
memoarbok Med liv och lust om hur
han och andra politiker engagerade sig
for att stoppa motorlederna som pla-
nerades 6ver Stockholm. Till slut stod
striden om Stockholms stadsbyggnad
infor ett avgorande — Almstriden 1971.
Adelsohn skriver om vindpunkten:
”Socialdemokraterna, som lojalt stille
upp och forsvarat teknikernas forslag
och argument, kinde sig svikna nir
det sdg att det fanns alternativ”. .. ”En
ny och mycket mer prévande och ifra-
gasittande attityd slog igenom”.

Fran att trafikplaneringen linge
varit rent ut sagt cykelfientlig vinde
vindarna sakta och staden fick sin for-
sta cykelplan 1978.

NITTIOTALETS PIONJARTID

OCH SLAGET OM HORNSGATAN
Nir Stella Fare som ledare f6r Stock-
holmspartiet gick in i valrérelsen 1998
var det stadsmiljofrigorna som lig
hogst pd agendan. Nistan ett decen-
nium hade gitt sedan man brutit sitt
samarbete med Miljopartiet. Nigra r
senare, pa 2000-talet, skulle partiet ta
steget fullt ut och kalla sig borgerliga.
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Nu, 1998 kallade sig partiet tvirpoli-
tiska med fokus pa sakpolitik snarare
in blockpolitik.

Fare brann for stadsmiljon och
att skapa en stad priglad av liv, med
miénga boende i hela innerstaden -
inte bara kontor och handel i City.

Valet 1998 gav Fares stockholms-
partister en eftertraktad vigmaistar-
position i Stockholms stadshus. Efter
nigra forhandlingsvindor tackade
partiet nej till Socialdemokraternas
bud och ingick en koalition med de
borgerliga partierna M, FP och KD
under Carl Cedershioclds (M) finans-
borgarradsskap.

Fare forstod att som ett litet parti
skulle det bli svért atc hivda sig. Soci-
aldemokraterna rustade foér att gora
livet surt foér stockholmspartisterna
efter den avvisade inviten. Hir kriv-
des en strategi for starkt genomslag i
media.

Pi go-talet fanns fortfarande en
stark bevakning av lokalpolitiken i
Stockholm. For att fi genomslag méste
man bli kind. Stockholmspartiet gick
in i det borgerliga samarbetet med en
ling lista med stadsmiljoéfrigor. Den
tydligaste fragan skulle ganska snart
bli fragan om cykelfilt pa nigra av sta-
dens mest trafikerade gator.

Pi den hir tiden var cyklisterna
lovligt byte i stockholmstrafiken,
enligt Fare. ”Det vara bara blada-

rar som vagade ge sig ut att cykla pd
Sveavigen” konstaterar hon. Cykel-
frigor handlar oftast om en kamp
om utrymme i gatan. Samtidigt hade
trafikforskare vid Lunds Tekniska
Hogskola visat att man forhallande-
vis enkelt och kostnadseffektivt kunde
ligga cykelfilt i befintlig gatumiljo,
utan storre ombyggnation. Cykelfil-
ten mélades in och 6vrig trafik fick
forhilla sig till cyklarna pi samma
sitt som till andra fordon. De kunde
visa att det tvirtemot vad man kanske
trodde, skapade en siker trafikmiljo
for cyklisterna.

Stella Fare drev igenom cykelfilten
som anlades lings flera stérre gator
i staden, bland andra Hornsgatan
och Vasagatan. Satsningen blev star-
ten pd en ny cykelvdg i huvudstaden,
men ocksd en mycket aggressiv kam-
panj fran bilister och deras nirstiende
organisationer. Den politiska opposi-
tionen i form av Socialdemokraterna
eldade pa. Oppositionsledaren Annika
Billstrom (S) bjod exempelvis vid ett
tillfille in media att fotografera nir
hon handgripligen méilade 6ver Fares
cykelfilt.

Kritiken tog ibland nirmast orea-
listiska proportioner. En dag nir Fare
gar forbi en tobaksaffir pd Kungs-
holmen fir hon se en l6psedel med
texten ”Stockholm styrs av en galen
diktator”. Nyfiken pa vem denna dik-

tator kunde vara kopte hon tidningen.
Dir kunde hon ldsa att det var forre
S-ministern Kjell Olof Feldt som utta-
lat sig och att diktatorn skulle vara hon
sjilv.

P4 frigan om hon kinde st6d i det
borgerliga samarbetet svarar hon att
koalitionsvinnerna stod vid sitt ord,
reformen kunde genomforas trots
kritikstormen. Alla var kanske inte sd
lyckliga 6ver uppmirksamheten, men
cykelfilten inférdes och Stockholm
blev en bittre cykelstad. I efterhand
har manga kritiker ocksd medgett att
Stella Fare hade ritt och hennes vision
for staden delas idag av manga.

Stella Fare sdger att fér henne ska
staden std for frihet. Denna frihet
begrinsas nir tung trafik gor det ris-
kabelt fér unga och gamla att rora sig
fritt i staden. I en stad ska man inte
behova mista livet for att man vill
springa 6ver gatan”.

MAKTSKIFTE, LOFTES(S)

VEK OCH TRANGSELSKATT
Stockholms stad ir kint for sina frek-
venta maktskiften. Faktum ar att sta-
dens politiska styrsystem har anpas-
sats efter det. Vid makeskiften skiftar
ordférandeposterna i nidmnderna
redan pd hosten, ndgra veckor efter
valet. Stadens tjinstemannaorganisa-
tion styrs av stadsdirektorer som ir
politiskt tillsatta och férvaltningsdi-
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rektorerna har avtal som innebir att de
kan fa gi pa dagen om samarbetet inte
skulle fungera. Allt for att en ny majo-
ritet snabbt ska kunna driva igenom
sin politik.

Detta maskineri sattes igdng hos-
ten 2002. D4 var det nimligen makt-
skifte igen och S-MP-V tog 6ver stads-
huset med Annika Billstrom (S) som
finansborgarrad. Trots att hon mélade
over Fares cykelkorfile pd bild i ett
uppslag i tidningen Expressen, gjorde
hon aldrig verklighet att sitt hot/I6fte.
Hon startade istillet en utvirdering av
cykelfilten. Nir trafikkontorets utvir-
dering blev klar visade den tydligt att
satsningen hade fallit vil ut®. Cykelfil-
ten blev kvar och ir s 4n idag pa flera
stillen.

Under forsta halvan av oo-talet
finns inte méinga spar av cykelfra-
gan i stadens styrdokument. Det
byggs emellertid cykelinfrastruktur
for ansenliga summor arligen. Inom
borgerligheten finns under nigra ar
tankar om att ta bort cyklarna frin
huvudgatorna och istillet anligga
cykelbanor lings sidogator, ndgot som
Stockholms cyklister inte imponeras
av da det innebir omvigar. Dessa tan-
kar forsvinner efterhand.

9 Beckman, E och Linusson, S (red)
10 Esbjornsson, Erik (2006)

28 TIMBRO

En friga som kom att dominera Stock-
holmsdebatten under denna tid fram
till valet 2006, var frigan om tring-
selskatten. Miljopartiet pressade Soci-
aldemokraterna att inféra systemet pa
bade nationell och kommunal niva,
trots att Annika Billstrom (S) lovat i
valet 2002 att inte inféra det. Kompro-
missen blev ett forsok med tringsel-
skatter under forsta halvaret 2006 (3
januari till 31 juli), ddrefter stingdes de
av i vintan pi en folkomrostning som
holls samtidigt som valet samma dr.

Frigan kom dirmed att dominera
valrorelsen 2006. De rodgrona var for,
M, FP och KD var emot. Centerpartiet
utférde en balansakt dir man gick till
val som ”det enda borgerliga partiet
som ér for tringselskatten”. Den libe-
rala sfiren var splittrad. Debattéren
Johan Norberg uttryckte till exempel
ate bilkder dr en dsteuropeisk 16sning,
medan marknadsliberaler alltid vill
prissitta bristvaror™.

Ja-sidan vann men det blev makt-
skifte s& darfor kom det sig att det
blev Alliansen pi regeringsnivid som
inforde tringselskattesystemet som
vi kinner det idag - mycket pa grund
av att Forbifart Stockholm inklude-
rades i paketet. P4 si sitt kunde man
forhindra en jordbdvning av kritik frin

M-kommunalriden i kranskommu-
nerna, dir man ordnat egna folkom-
rostningar som vanns av nej-sidan.
Tringselskatten 4r relevant for
cykelfragan. Biltrafiken minskade med
20-25 procent. Koldioxidutslippen
minskade med 9-14 procent och luft-
kvaliteten forbittrades i innerstaden.
Forutom att ett okidnt antal bilister
sannolikt bérjade cykla och att cykel-
miljon blev trevligare och sikrare, ska-
pade tringselskatten ytterligare forut-
sittningar for en cykelboom i Stock-
holm genom att den méjliggjorde
utbyggnad av ny cykelinfrastruktur.

PROMENADSTADEN

Mot senare delen av oo-talet startade
ett reformarbete inom stadsbyggnads-
politikens omrade. Det skedde inom
ramen for stadens nya o6versiktsplan
som togs fram 2008-2009 och skulle
komma att klubbas av fullmiktige
2010.

Kristina Alvendal (M) som var
ansvarigt stadsbyggnads- och fastig-
hetsborgarrdd, kom frin fastighets-
branschen och hade koll pd vad som
bygger floden och attraktivitet i sta-
den. Tillsammans med Niklas Svens-
son, som var strateg pa stadsbyggnads-
kontoret, lanserade hon planeringside-
alet Promenadstaden, ett begrepp som

11 Alvendal, Kristina (2010)

beskrev byggandet av en tit blandstad
som gynnar nirhet till handel och ser-
vice. Det handlar om att skapa en stad
som hinger samman rent fysiskt och
dirmed mojliggor att man kan ta sig
till de flesta stéllen till fots, med cykel
eller via kollektivtrafik. Under denna
tid planerades nya stadsdelar som en
del av den nya visionen. Hagastaden,
Soderstaden och Norra Djurgardssta-
den ir tre exempel pd hur delar av sta-
den kunde bindas samman.

”Att ge den nya visionen ett namn
var viktigt for mig som en del i att
kunna beskriva och skapa kinslan
for den vixande staden hos stockhol-
marna. Promenadstaden kindes som
ett bra val dven for de som cyklar, dter
kollektivt eller aker bil”, siger Kristina
Alvendal sjilv.

I sin politiska motiveringstext till
antagandet i kommunfullmiktige
hyllar Alvendal den tita kvarterssta-
den, dir gatan ska ”ge utrymme for
flanerande stockholmare” men ocksé
skapa ”forutsittningar for nya kul-
turverksamheter att etablera sig och
kunna vixa”. Den nya 6versiktspla-
nen skulle ta vidare tidigare traditio-
ner sdsom Lindhagensplanen, som 150
ir tidigare omvandlade ett mer lantlige
betonat Stockholm till en europeisk
stad.
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Med Promenadstaden var Stockholm
fore sin tid. Idag kan vi se hur repre-
sentanter frin Paris stad reser runt i
virlden och marknadsfér planeringsi-
dealet ”15-minutersstaden”. Faktum
ir att Promenadstaden i stort sett var
samma sak, fast 10 dr tidigare. Tack
vare Promenadstaden och arbetet som
Kristina Alvendal startade, och som
sedan utvecklades vidare av YIMBY-
generationens forsta stadsbyggnads-
borgarrdd Regina Kevius (M), har
Stockholms nya stadsdelar pd samma
ging blivit mer ging/cykelvinliga,
mer storstadsmissiga och grona fore-
démen internationellt.

FRAMKOMLIGHETSSTRATEGIN
Frin go-talets satsning pa cykelfil-
ten skulle det dréja ett decennium
till nista stora strategiska reform pd
cykelomridet. Det skulle bli i form
av ett nytt styrdokument som skulle
komma att vinda upp och ned pa sta-
dens trafikplanering. Ordagrant fak-
tiskt, eftersom trafikhierarkin nu kom
att symboliseras av en uppochnedvind
pyramid. Behovet av infrastruktur fér
cykel, leveranstrafik och ging priorite-
rades upp.

Moderaten Ulla Hamilton, som tog
over posten som trafikborgarrad i sam-
band med att Sten Nordin blev finans-
borgarrdd 2008, hade forhallandevis
ling erfarenhet av Stockholmspoliti-
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ken, bland annat som tidigare milj6-
och fastighetsborgarrid. Hamilton var
kind for att f3 saker gjorda. Oavsett
om det handlade om att i stopp pa
pengarullningen i en tidigare ineffek-
tiv miljoforvaltning eller ate skala bort
projekt lingt ifrin kirnverksamheten
pa davarande Stockholm Vatten.

?Tag var trott pa tjafset mellan de
olika trafikslagen”, svarar Hamilton
pd frigan om varfor hon satte iging
arbetet med Framkomlighetsstrategin.
Hon syftar pa att det eviga grilet om
hur mycket plats varje trafikslag ska
ha pa stadens gator. Jonas Eliasson, da
trafikprofessor pA KTH och upphovs-
man till tringselskattesystemet kom in
i bilden. Tillsammans satt de och stu-
derade hur ett tvérsnitt av Stockholms
gator ser ut. De kom snart fram till att
de fi metrarna skulle rymma orealis-
tiskt mycket om foresprikarna av varje
trafikslag skulle bli helt nojda. Los-
ningen blev att prioritera utifrin hur
mycket varje trafikslag bidrar dill att
transportera minniskor och gods pa
ett sikert sitt. En slutsats blev att par-
kerade bilar knappast bidrar till mélet
om trafik som flyter. Det gjorde dire-
mot cyklar - liksom ging, leveranstra-
fik och kollektivtrafik.

Hir kan tydliga paralleller dras till
New York och borgmistare Bloom-
bergs trafikpolitik. Atgirderna som
vidtas grundades i fakta och data, inte

0 &

Gang/Cykel

Kollektivtrafik

Framkomlighetsstrategin beskriver hur de
kapacitetsstarka fardmedlen géng, cykel och
kollektivtrafik ska prioriteras i stadens gatundt

o

Ndringslivets

transporter

Bild frén Framkomlighetsstrategi for Stockholms 2030, Trafikkontoret

kinslor eller hur hogljute olika intres-
segrupper forde fram sina dsikter. Eli-
asson och Trafikkontoret riknade pa
floden i olika modeller och kom fram
till samma sak som kollegorna i New
York. Staden miste ge mer plats till
cyklarna.

Framkomlighetsstrategin ~ var  inte
symbolpolitik, utan svaret pa ett verk-
ligt problem i staden. Efter decennier
av minskat byggande hade stadens
politiker pa bida sidor bérjat priori-
tera att Stockholm skulle vixa. Tra-
fikplaneringen lig efter. 2000-talets
stockholmare ville inte lingre koéra

bil mellan malmarna. De ville framfér
allt inte ha smutsiga och bullriga bilar
i kvarteren dir de bor och dir deras
barn gér till skolan.

I kolvattnet av Framkomlighets-
strategin togs fler planer fram for sta-
dens trafik, bland annat en ny cykel-
plan med utpekade pendlingsstrik.

Faktum dr att Ulla Hamilton
omedvetet beskriver drivkraften for
Framkomlighetsstrategin och cykel-
planen pid samma sitt som Bloom-
berg-administrationen: cykeln ir ett
smidigt och bra sitt att ta sig fram, inte
ett verktyg for att stoppa bilar. Staden
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miste diremot erbjuda minniskor fler
alternativ dn bil for att ta sig fram.

CYKELMILJARDEN

Nir jag sjilv tilltridde posten som
stadsmiljoborgarrdd med ansvar for
bland annat strategiska cykelfrigor
2010 hade Promenadstaden antagits
men 4dnnu inte vunnit laga kraft. Det
skulle dréja tvd ar innan Framkomlig-
hetsstrategin klubbades igenom. Over
virlden svepte urbaniseringsvigen och
rorelsen av stadsplanerare, stadsut-
vecklare och urbanister som ville for-
indra staden till nigot bittre.

I Stockholm hade tusentals minn-
iskor flyttat in i Hammarby sjostad,
miljostadsdelen som var tinkt att
inhysa vilbirgade par som silt vil-
lan for att flytta in till staden. Istillet
kom den nya stadsdelen att befolkas
av barnfamiljer. Samma sak hinde i
andra nybyggda omriden i och utanfor
stadskirnan. Villa-vovve-Volvo hade
fatt konkurrens av innerstadsliv, bil-
pool och cykel.

I kommunvalet 2010 hamnade
sdledes cykelfrigorna pd agendan.
Partierna fick sliss om att vara mest
cykelvinliga nir aktorer som YIMBY,
miljdorganisationer och cykelorgani-
sationer drev frigan, pieldade av en
ny urban medelklass som ville se fler
cykelbanor, fler parker och floden av
flanerande minniskor snarare dn bilar
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som kor genom deras bostadskvarter i
60 km/h. De hade betalat dyrt for méj-
ligheten att bo attraktivt och tinkte
bevaka sin investering. Det var ocksé
en sikerhetsfriga. Med den nya urba-
niseringsvigen kom idven lekande barn
tillbaka pa Stockholms gator.

I Centerpartiet i Stockholm hade vi
gjort en resa. Pa go-talet hade partiet
haft framgingar med sitt motstind
mot Dennispaketet, men 1998 blev
man utkastade ur kommunfullmik-
tige av viljarna. I valet 2002 lyckades
man samla blott 1,2 procent av stock-
holmsrosterna och fick dterigen stanna
utanfoér Stadshuset. Det gjordes rent
hus och hela styrelsen fick avga.

Vi som tog over fick en unik moj-
lighet att utveckla en politik f6r Stock-
holm, med ett starkt mandat frin
partiet och utan politiskt bagage. Allt
omprévades. Motstandet mot trafik-
leder och flygplatser. Synen pa stads-
byggandet och tillvixten. Den otydliga
instillningen till borgerligt samarbete.
Fram vixte ett parti som bejakade den
vixande storstadens moijligheter att
skapa livskvalitet, tillvixt och hall-
barhet. Ett borgerligt miljoalterna-
tiv f6r den nya urbana medelklassen,
med stark marknadsliberal profil. Det
gamla bondepartiet hade blivit ett
stadsparti.

Centerpartiet kom tillbaka till
kommunfullmiktige 2006 och 6kade

ytterligare i valet 2010, tillrickligt f6r
att fa sitt forsta borgarrad pa 6ver 30
ir. Cykelfrigorna passade oss som
hand i handske och redan i forsta bor-
gerliga budgeten slogs fast att Stock-
holm skulle bli en cykelstad som pi
sikt kan “konkurrera med stider som
Amsterdam och Képenhamn” som vi
skrev i stadens budget for 2011.

Problemet med cykelinfrastruk-
turen i Stockholm var att den var
ofullstindig. Cykelbanor fanns, men
var inte sammankopplade. Cyklis-
ter kunde plotsligt befinna sig mitt i
motortrafiken nir cykelbanan plotsligt
upphoérde. En stor del av infrastruktu-
ren bestod ocksd av delade gang/cykel-
banor och andra losningar som ledde
till konflikter mellan trafikslag. For att
losa dessa problem behovdes pengar,
mycket pengar.

Jag ringde Krister Isaksson, tidigare
trafikplanerare pé stadens trafikkontor
som vid denna tid arbetade med trafik-
frigor pa teknikkonsultjitten Sweco.
Isaksson dr en av de frimsta exper-
terna pa cykelinfrastruktur och en
opinionsbildare inom cykelfrigor som
ir kind for att inte skrida orden. Min
friga var: hur mycket pengar behover
vi ta fram for att fixa cykelinfrastruk-
turen i Stockholm?

Han tyckte att frigan som snarare
skulle stillas var hur mycket staden
orkade investera och genomféra under

en viss tidsperiod. Trots stadens stor-
lek och genomférandekraft, fanns det
vid denna tid kapacitet for act bygga
for ca 150—200 miljoner kronor per
ir, bedomde Isaksson. Nir vi tog det
vidare beslutade vi oss for att runda
upp siffran for investeringar i cykelba-
nor under mandatperioden. Dessutom
handlar politik om paketering. Cykel-
miljarden gjorde sig bra som rubrik.
Annu bittre blev det internationellt
nir det skrevs om Stockholms Bike
Billion.

For att cykelmiljarden inte slent-
rianmissigt skulle liggas pa biltrafik
och eventuella hil i trafikkontorets
budget, inrittades ett cykelkansli pa
central nivd i Stadshuset, direkt under
stadsdirektoren. Dir fanns en control-
lerfunktion som skulle hilla reda pi
cykelinvesteringarna si att de verkli-
gen blev av.

Cykelmiljarden blev en succé och
skulle komma att tas vidare av efter-
kommande styren, som inrittade en
andra cykelmiljard. Tack vare den for-
sta cykelmiljarden byggdes cykelin-
frastrukturen ut och samman i en
takt som tidigare var oodvertriffad.
60 km cykelinfrastruktur anlades och
cyklingen i staden 6kade med 32 pro-
cent mellan dren 2012 och 2018.
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CYKELPLAN OCH
CYKELSTRATEGI

Under 4ren 2010-2014 var Ulla
Hamilton (M) trafikborgarrdd och jag
var stadsmiljoborgarrdd med ansvar
for strategiska cykelfrigor. Ulla hade
hand om trafikkontoret och jag hade
cykelkansliet som ldg hos stadsdirek-
toren. Vill man vara kritisk kunde det
framstd som otydligt i styrningen for
tjinstepersonerna i staden att ha tva
borgarrdd som arbetade med cykel-
frigor. Samtidigt fanns det ett behov
av att fi iging cykelinvesteringarna
snabbt och markera for organisationen
att frigan var prioriterad.

Den cykelplan som antogs 2012
pekade ut vad som skulle byggas i form
av nya pendlingsstridk som var priori-
terade cykelvigar/-banor med hogre
kapacitet for stora floden av cyklis-
ter frin ytterstaden och kranskom-
munerna. Nigot ar dirpd tog vi dven
fram en cykelstrategi som pekade ut
vad olika forvaltningar skulle ansvara
for nir det gillde att frimja cyklingen i
staden, exempelvis att underentrepre-
norer skulle utbildas i cykelplanering
sd att de inte ledde om cykeltrafiken
pé fel sitt eller placerade stolpar mitt i
cykelbanorna.

Under aren 2011-2014 flyttades
positionerna fram for cyklingen i
varje budget genom olika uppdrag och
direktiv till forvaltningarna. Hastighe-
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ten for biltrafiken sinktes till 30 km/h
pé de gator i innerstaden som saknade
separat cykelbana. Parkeringsplatser
som forhindrade cykeltrafiken (och
annan trafik) omplacerades eller togs
bort. Bilkorfile gjordes om till cykel-
banor pa Gotgatan. En sirskild ”cykel-
jourstyrka” infordes for att atgirda
hinder och laga skador pi cykelinfra-
strukturen. Staden bérjade samarbete
med kranskommunerna om utbygg-
naden av infrastrukturen. En sérskild
"Testplats Cykel” inrittades for att
utforska innovationer i trafikplane-
ringen.

Vintern 2012/2013 testades for for-
sta gdngen den innovation som skulle
fi namnet ”snosaltning”, en maskin
och metod som effektivt bekimpar
sné och halka pi cykelbanor for Stock-
holms vintercyklister.

Satsningarna pd cykling i Stock-
holm har fortsatt under resten av 2010-
talet, till stor del finansierade av cykel-
miljarden, men senare dven genom
nya finansieringar och beslut. Daniel
Helldén (MP) som var trafikborgar-
rdd bide under rodgront (2014-2018)
och gronbldtt (2018-2022) styre har
gjort stora insatser for cyklingen i sta-
den, framfor allt genom att driva fram
anliggandet av pendlingsstriken och
genom att infora cykling "mot enkel-
riktat” pA ménga av stadens gator.

Under vintern 2023/24 invigdes
Stockholms forsta cykelfartsgata pa
Surbrunnsgatan. Cykelfartsgator lan-
serades redan i 2012 ars cykelplan nir
Sten Nordin (M) var finansborgarrad.
Inriktningsbeslutet fér Surbrunnsga-
tan togs 2020 nir Anna Konig Jerlmyr
(M) var finansborgarrad.

NYA VINDAR | NARINGSLIVET
Konig Jerlmyr fick en del kritik internt
i partiet for cykelsatsningarna som
gjordes under det gronbld samarbe-
tet 2018-2022. For den som {6ljt hen-
nes konsekventa arbete for att gora
Stockholm till en modern, hallbar
stad i virldsklass, var satsningarna helt
logiska. Stockholm var vid denna tid en
av virldens frimsta stider nir det giller
klimatpolitik. Att Konig Jerlmyr som
forsta svensk valdes in i organisatio-
nen C4o:s steering committee som vice
ordférande, tillsammans med borg-
mistarna for ndgra av virldens frim-
sta stider som Los Angeles, Tokyo och
London, ir talande. I C40 ansvarade
hon bland annat for framtagandet av
rapporten Green and Thriving Neig-
bourhood.

Anna Koénig Jerlmyr berittar om
en foretagsledare hon triffade pa Han-
delskammaren som snabbt gick frin att
klaga pi cykelsatsningarna till att fore-

12 Stockholms Handelskammare (2024)

sprika mer cykelinfrastruktur, i take
med att hans anstillda borjade cykla till
jobbet och klagade pa déliga cykelvigar.
Stockholms Handelskammare
har gjort en spinnande resa frin att
ha varit starka kritiker av Stella Fares
cykelfilt pa go-talet, och av tringsel-
skatten 2006 - till att foresprika tun-
nelbana och bittre cykelmojligheter.
Under ledning av ddvarande vd Maria
Rankka drev Handelskammaren pa for
utbyggnad av Stockholms tunnelba-
neniit, vilket blev en realitet 2013. Det
betecknas idag som en av organisatio-
nens viktigaste framgangar®. Ar 2016
publicerades Handelskammarens férsta
rapport om cykling med fokus pd hur
Stockholm borde méta elcykelboomen.
Fler rapporter och aktiviteter kring
cykelfrdgan har genomférts sedan dess,
liksom en rad andra omriden kopplade
till hillbar och levande stad.
En annan niringslivsorganisation
som har blivit féresprikare f6r en mer
levande stad med en mer minsklig
och hallbar trafikmiljé dr Fastighetsi-
garna Stockholm. Dévarande vd Billy
McCormac gick i spetsen for bade med-
borgardriven stadsutveckling och som-
margagator med reducerad biltrafik
som syftar till att gynna giende, cyklis-
ter samt mat- och kulturliv pi gatorna.
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CYKELN OCH
BORGERLIGHETEN

BEHOVET AV CYKELPOLITIK
Det finns gott om rationella argument
for atc satsa pd cykeltrafik i stider.
Framkomlighet, klimatfrigan, luft-
kvalitet, buller, folkhilsa, trafiksiker-
het och stadskvaliteter f6r att nimna
ndgra. Sambhillsekonomiska analyser
visar att cykelinvesteringar ir en god
idé. Ménga har riknat pa hur stor den
samhillsekonomiska 16nsamheten for
investeringar i cykelvigar ir, resulta-
ten pekar pa allt ifrdn 3-5 kronor? till
13—22% kronor per satsad krona.
Genomgingen av exempel pd hur
borgerliga politiker i virlden och i
Stockholm har valt att satsa pa cykling
i sina stider visar att det ir just ratio-

13 Trafikverket m.fl (2010)
14 lsaksson, Krister (2013)

pace to Transport 60 Pe

nella argument som ligger bakom. I
stider som vixer blir varje kvadratme-
ter mark betydelsefull. Transporterna
miste ske pa ett yteffektivt site. Trafik-
planerare brukar ofta illustrera detta
med en bild som forekommer i olika
stider och i olika kontext, men som
ofta ser ut som nedan.

For de flesta borgerliga cykelpoli-
tiker ir satsningar pa cykling inte ett
sitt att motarbeta bilen, utan ett sitt
att 16sa stadens problem med tring-
seln. Bilkoer leder till lingre restid,
dalig stadsmiljo och att samhillsvik-
tiga transporter fir svirt att genom-
foras.

S ople by Bus, Bike or Car
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Dessvirre finns det gott om aktérer och
individer som girna lyfter upp och for-
stirker en konflikt mellan trafikslagen.
Bilister 4r hinsynslosa miljoskurkar
i dodsmaskiner och cyklister ir span-
dexmin som genom att kora fort och
ignorera regler utsitter andra och sig
sjilva for fara - for att ta ett par ytter-
lighetsexempel. Det handlar ofta om
ate trafikslagen har olika logik, exem-
pelvis att en inbromsning for en cyklist
innebir en anstringning nir man ska
trampa iging igen. Trafikplanerare
brukar peka pd att utformningen av
infrastrukturen har betydelse, sirskilt
nir trafikslagen méts. Om infrastruk-
turen ir fel utformad och dessutom
underdimensionerad blir konflikterna
fler.

Nir en sidan eftersatt infrastruktur
moter ett okande antal cyklister, som
i manga stider pd 2000-talet, mirks
cyklisterna mer. Medan cyklisterna i
detta sammanhang brukar prata om
?safety in numbers”, det vill siga att
man blir sikrare nir man ir fler, kan
bilisterna kidnna sig provocerade av
stora klungor cyklister. Det dr en vik-
tig anledning till att bygga sikra, kapa-
citetsstarka och skyddade cykelbanor.
Konflikterna méste byggas bort.

For den som vill goéra konflikten
till en politisk konflike, blir detta ett
gyllene tillfille att polarisera trafik-
debatten. Ena sidan kan peka pd att
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bilisterna fir mindre utrymme att kora
pa, eller mister parkeringsmojligheter
tack vare cyklisterna. Andra sidan kan
gora fragan tll en symbolfriga med
udden riktad mot bilisternas livsstils-
val och upplevda egoism.

Tyvirr dr frestelsen att exploatera
konflikten mellan trafikslagen stor,
frin bade borgerliga och rodgrona
politiker. Detta skapar klyftor i debat-
ten och forsvarar genomférandet av en
evidensbaserad trafikpolitik. Utifran
ett borgerligt perspektiv finns en stor
risk att man alienerar borgerliga vil-

jare.

VEM AR DET SOM CYKLAR?
Historikern Henrik Hojer har skri-
vit boken Frihet pd tvd hjul dir han
beskriver cykelns och cyklingens
historia. I inledningen skriver han
om cykelns stillning i Sverige idag:
”En vanlig dag cyklar runt en miljon
minniskor i Sverige, det genomférs en
miljard turer per &r och cykeln anvinds
vid var tionde resa i landet. P4 senare
ar har cyklandet dessutom 6kat, under
coronapandemin gick cykelforsilj-
ningen i Sverige upp med trettio pro-
cent och de som har cyklar anvinder
dem att mer”.

I Hojers tidsresa dr det tydligt att
de olika cykelvarianter som lansera-
des i borjan och mitten av 1800-talet
framfor allt anvindes av manliga unga,

bittre bemedlade storstadsbor i Vist-
europa. Cykling blev snabbt en bor-
gerlig livsstil och exklusiva cykelklub-
bar bildades i Paris och andra stider.
I Sverige rapporterades det om ”stal-
histen” som bereds av ”affarsmin och
dandyer”.

Vid sekelskiftet 1900 hade siker-
hetscykeln med kedja gjort sitt intdg
och det ridde en cykelvag over virl-
den. Vid denna tid blev cyklarna
mindre dyra, cyklingen demokratise-
rades och cykeln blev en frihetssym-
bol - inte minst f6r kvinnor. P4 vissa
stillen i virlden 4r en kvinna pa cykel
fortfarande provocerande. I Iran utta-
lade ayatolla Khamenei en fatwa mot
kvinnliga cyklister si sent som 2016,
skriver Hojer.

Hoéjer avslutar sin bok med en
betraktelse av nutiden, dir cyklingen
dterigen okar sedan 199o-talet och att
allt dyrare cyklar blivit “livsstilsattri-
but hos den 6vre medelklassen”.

Nir myndigheten Trafikanalys
studerade hur olika socioekonomiska
grupper cyklar, finner de att gruppen
som cyklar lingst per resa dr ”fjirdede-
len med hogst inkomster och boende
i omrdden som domineras av familjer
med hoga inkomster, hég utbildning
och barn i vilbirgade villaomridden”.

15  Cederholm Lager et al. (2022)

Aven urbana studenter cyklar mer in
andra.

De grupper som cyklar minst ir
boende i omriden som domineras av
ildre och pensionerade pd mindre ort
och glesbygd, samt yngre ligutbildade
i multikulturella férortsomraden.

Valforskningsprogrammet vid
Goteborgs universitet har undersokt
viljarbeteende kopplat till vilka par-
tier de rostar pa. Bland gruppen vil-
jare som cyklat senaste halvaret har
M, KD, L och C likvirdigt eller ndgot
hogre resultat jimfort med gruppen
alla viljare. Samma forhéllande gil-
ler bland de som cyklar nigon ging i
ménaden eller mer. Nir gruppen som
cyklar flera ganger i veckan undersoks
ligger M och KD strax under och L och
C over sina valresultat i gruppen alla
viljare®.

Aven om MP 6verpresterar i cykel-
grupperna och SD underpresterar,
sd finns det helt enkelt cyklister i alla
partier. Liksom bilister. Dessutom ir
ménga bade och. Foretridare for dessa
partier som uppfattar att en pieldad
konflikt mellan cykling och bilism
gynnar det egna partiet tar sannolikt
fel. Frigan som ska stillas ar: riske-
rar jag att skrimma bort viljare om
jag uppfattas motarbeta eller forsvira
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deras val av transport till och frin job-
bet?

ELCYKELN EN GAMECHANGER
P4 senare 4r har elcyklarna slagit ige-
nom i Sverige och i Europa. Idag ir var
femte cykel som siljs i Sverige en elcy-
kel. Aven om elcykeln inte ger exakt
lika bra motion som att cykla vanligt,
har den betydande hilsoeffekter. Fors-
kare menar att det motsvarar en rask
promenad att cykla elcykel, eftersom
elassistansen inte aktiveras utan mus-
kelkraft. Elcykeln har samma fordelar
for samhillet som vanlig cykling, med
tilligget att den okar rickvidden for
cykelresorna.

Det har idven visat sig att elcykeln
lockar nya grupper att cykla. Studier
visar att fler vanebilister kinner sig
lockade att gé 6ver till cykling nir de
far tillgang till en elcykel. Samma sak
giller boende pa landsbygd och dldre.

Aven elassisterade ladcyklar har
blivit mer vanligt férekommande i sti-
der och i samhillen utanfér stiderna.
Med ladcyklar och nya liknande pro-
dukter har det blivit mojligt att skota
bade veckohandling och himtning/
limning av barn utan att ha bil.

16  Cycleurope (2022)

42 TIMBRO

VARFOR SKA BORGERLIGA
PARTIER OMFAMNA
CYKLINGEN?

F4 personer utanfor den partipolitiska
sfiren skulle nog siga att borgerliga
partier ir emot cykling, dnnu firre
inom de borgerliga partierna skulle
siga det. Diremot kan det uppfattas
som att borgerliga partier inte priori-
terar frigan eller saknar engagemang
for den.

Sjilvklart kan det kinnas virlds-
frinvint att i tider av krig och kris
hivda att cykel trumfar allting, for det
gor den inte. Men cykelfrigor 4r mer
betydelsefulla 4n manga tror, sirskilt
for stider och de som lever dir. Sam-
hillsutmaningen krig cykling kan kort
formuleras enligt foljande. Manga
stider har tringselproblem och mil-
joproblem. Vi minniskor fir allt fler
vilfirdssjukdomar och vara barn ir allt
for stillasittande. Svaret pa dessa pro-
blem ir okad cykling. Kostnaden for
att mojliggora okad cykling ir forhal-
landevis 16jligt liten.

Det forsta svaret pa frigan i rubri-
ken ir sledes: for att det ir en ratio-
nell och evidensbaserad politik.

Cyklingen bland vuxna, sirskilt
i stider, har okat stadigt sedan 1990-
talet. Manga som cyklar kopplar det
till en aktiv livsstil och mar bra av det.

Cykling dr dessutom det palitligaste
sittet att i en stadsmiljo komma fram
i tid. T takt med att stiderna byggs
titare och i takt med ate allt fler skaffar
sig elcyklar, 6kar andelen minniskor i
nirférorter och kranskommuner som
kan ta sig till jobbet med cykel inom en
viss restid exponentiellt. Aven cykling
vintertid har 6kat snabbt under senare
ar.

Det andra svaret pa frigan ir sile-
des: for att folk sjilva vill cykla.

I féregiende avsnitt gors ett forsok
att ringa in vilka det ir som cyklar.
Det finns goda skil att anta att minga
borgerliga viljare cyklar regelbundet.
Vissa borgerliga partier har en 6ver-
representation av roster fran cyklister,
ovriga har en andel som ligger i niva
med 6vriga viljare. Det ér inte osan-
nolikt att en mer cykelvinlig attityd
kan 6ppna upp for ett okat viljarstod,
sirskilt som elcyklingen leder till fler
cyklister dven utanfor stiderna.

Det som ir viktigt att komma ihdg
ir att den typiske cyklisten inte ir en
miljopartistisk aktivist, utan en per-
son som kan ha vilka virderingar och
dsikter som helst. Faktum ir att en
majoritet av de som cyklar flera ginger
i veckan rostar pd antingen M, S eller
SD.

Det tredje svaret pa frigan ir sile-
des: for att det dr en klok valstrategi att
inte alienera de viljare som cyklar.

HUR KAN EN BORGERLIG
CYKELPOLITIK UTFORMAS?

De exempel pa borgerlig cykelpolitik
som redovisats i denna rapport har
ndgra gemensamma nimnare.

For det forsta har det inte handlat
om symbolpolitik, utan de satsningar
som gjorts har ofta varit resultatet av
analyser om vad som ir bist fér fram-
komligheten och trafikflodet i stider
som lider av tringsel i trafiken. Aven
trafiksikerhetsfragor har spelat in.

For det andra har drivkraften for
politiken varit att minska konflikterna
mellan trafikslagen snarare 4n att spi
pa dem. Aven om Boris Johnson kan
framstd som stridbar i cykelfrigorna
ir det ingenting mot hur hans labour-
foretridare Ken Livingstone tog stri-
den mot bilisterna. Johnson valde inda
att vara for cykling, inte mot bilar.

For det tredje har satsningarna
varit langsiktiga. Satsningar pi
utbyggd infrastruktur tar tid. I exem-
plet Stockholm framforhandlades
cykelmiljarden ar 2012. Forst sex &r
senare var objekten som finansierades
firdigbyggda, men nu kommer de att
vara dir under 6verskadlig tid och for-
dndring har skett pa riktigt.
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Det trakiga med att arbeta struk-
turerat, med eftertanke och utan sym-
bolpolitik 4r att man blir utsatt for
kritik frin oppositionen. Det ir litt
att ropa ”Vi miste gora nigot nu!”,
men sidana atgirder blir sillan lyck-
ade utan riskerar att bli sloseri med
skattepengar. Dirfér ir det viktigt
att prioritera kommunikation medan
arbetet pigar. Se pid Boris Johnson,
vars eftermile med ”Boris Bikes” har
blivit mycket tydligt. Samma sak med
Michael Bloomberg. Hans forind-
ringar kommunicerades ordentligt nir
de genomfordes och erkindes som s
bra att efterkommande borgmistare
inte haft annat val dn att fullfolja arbe-
tet.

Sten Nordin (M) som var trafik-
borgarrdd i Stockholm 1998-2002
och finansborgarrid 2008-2014 var
definitivt inte kind som en bilmot-
stdndare, inda var det under hans tid
som staden boérjade flytta fram posi-
tionerna ordentligt i cykelpolitiken.
Lit vara med bendgen hjilp av sirskilt
cykelvinliga samarbetspartier. Nordin
sjilv menar att det knappt finns nigot
motstind mot cykelsatsningar i partiet
idag, men annat var det tidigare. ’Man
fick lice kla skott for annat som inte
fungerar i trafiken nir man satsade pa
cyklar”, siger han och berittar att det

17  Stockholms stad (2024)
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hinde att han for sikerhets skull tog
med hela kansliet ut och gick pa en
gata nir den skulle byggas om.

Det tidigare finansborgarridet Carl
Cederschiold (M) lir ha sagt nagot i
stil med ”man kan fi cykelsatsningar
med eller utan skattesinkning, det ir
bara att vilja”. Detta apropa cykel-
vinliga samarbetspartier som Stock-
holmspartiet som i egenskap av vig-
mistare kan vilja endera sidan baserat
pé vad de fir igenom for politik.

Nordin pipekar att under dren med
Stockholmspartiet 1998-2002 sinktes
skatten med sammanlagt 87 o6re. Det
lugnade eventuella interna kritiker nir
cykelpolitiken skulle forsvaras. Aven
under dren 2008-2014 sinktes skat-
ten'’. Cykelmiljarden och andra sats-
ningar under dessa &r anser Nordin
var vil avvigda. Cykelmiljarden var
en strategisk atgird som tillsammans
med cykelplanen férdelades pa projekt
som var ordentligt utredda.

Om man vill se férindringar som
accepteras, som stir sig 6ver tid och
respekteras av motstindarna — beho-
ver man arbeta balanserat, strukture-
rat och evidensbaserat. Nordins ledar-
skap var betydelsefullt i dessa avseen-
den.

IDEOLOGISKA ASPEKTER

Aven om det finns ett borgerligt arv i
cykelns historia, och dven om den till
stora delar allminborgerliga urbana
medelklassen Aaterigen borjat cykla
under de senaste decennierna si ir
cykeln och cykling i sig sjilvt inte ideo-
logiskt betingat. Alla cyklar.

Diremot kan idén om att bygga
vilplanerade vixande stider som ett
led i ett hallbarhetsarbete, mycket vil
vara det. Nir vinstern driver miljépo-
litik tvekar de inte att begrinsa min-
niskors frihet i sina forslag. Dessutom
ska saker hinda snabbt, och girna med
en idé om social omfordelning. Inom
den grona ideologin finns dessutom en
stark falang som vinder sig mot bide
tillvixt och vilstdnd.

Dessa  angreppssitt —provocerar
marknadsliberala politiker som vir-
desitter den personliga friheten hogt,
och konservativa politiker som vill
se mer forsiktiga forindringar. Bida
vinder sig emot politiska forslag som
hotar tillvixt och vilstind.

For marknadsliberala och kon-
servativa politiker passar dirfor den
urbana rorelsen och stiderna som
verktyg for en ny klimatpolitik som
bygger pa tillvixt, som hand i hand-
ske. Diarmed dven cyklingen. For varje
dtgird som leder till en mer levande
stad, 6kar attraktiviteten och dirmed

fastighetsvirdena. Samtidigt ir det de
facto ett sitt att minska CO2-utslip-
pen. For en borgerlig politiker dr det
win-win.

Den konservative kan himta inspi-
ration frin de internationella exem-
plen. Michael Bloomberg har varit
béade republikan, demokrat och frista-
ende men hans sitt att styra New York
uppfattades av minga som konserva-
tivt. Han var tuff mot brottslingar och
prioriterade ordning och reda i stadens
organisation och finanser. Nir han
tog sig an klimatfrigan var det med
beslutsamheten hos en foretagsle-
dare. Atgirderna ska vara effektiva och
underlitta, inte stora, stadsbornas var-
dag eller stadens ekonomiska tillvixt.
Cyklingen passade in i den mallen.

Utifran ett liberalt synsitt kan det
vara problematiskt med dilig luftkva-
litet som forkortar livet for dldre och
skadar lungorna hos sma barn - effek-
ter som paverkar individens hilsa och
frihet. Det kan ocksd vara tveksamt
med kraftigt subventionerade gatu-
parkeringsplatser. Att forbjuda privat-
bilar dr knappast liberalt, men att fi en
rimlig balans mellan trafikslagen i en
stad kan absolut vara det. Sirskilt om
det finns en stark efterfrigan pa mer
yta for cykling.

Nir Boris Johnson en ging
bemotte kritik for att han skulle ha
lockat ut fér manga cyklister pa Lon-
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dons gator svarade han att han trots
den egna passionen att cykla, knappast
var nigon cykel-messias utan att folk
helt enkelt cyklar for att de élskar att
cykla®®. Det rimmar vil med ideologin
hos en marknadsliberal konservativ
politiker att se behovet och agera uti-
frin det inom det existerande syste-
met. I Johnsons fall med stort fokus pi
trafiksikerhet.

Cykeln har kommit att bli den
urbana medelklassens nya frihetsma-
skin. I takt med att bilen blivit dyr,
otymplig och for en del dven 6verfls-
dig har cykeln tagit dess gamla plats.
De nya delningstjinsterna har dven
inneburit att man i en stad numera kan
ha tillgang till bil utan att 4ga en. Men
med en cykel tar man sig var man vill i
staden. Man susar éver, under och vid
sidan av bilkéerna. Man rullar sakta
genom en lummig park eller lings en
kaj och kan stilla ifran sig cykeln pre-
cis utanfor cafét utan ate fi boter. Det
ir en frihet som en borgerlig politiker
inte borde ha svart att identifiera sig i.

FEM PUNKTER FOR EN KLOK
BORGERLIG CYKELPOLITIK

Det finns ingen som helst anledning
for borgerligheten att limna &ver
cykelfrigorna till rédgrona politiker.
Nedan foljer fem punkter som skulle

18 Walker, Peter (2013)
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kunna utgora en grund for en lyckad
borgerlig cykelpolitik.

1. BEJAKA FRAMTIDENS STAD
FRAMFOR 60-TALETS

Kunskapen om hur stider ska byggas
har kommit lingt. Till skillnad fran
den, dtminstone delvis, vinsterorien-
terade sociala ingenjorskonst som for-
storde vira stider for 50-60 ar sedan,
ir planeringsidealet idag att bygga
tita kvartersstider med blandstad
som uppskattas av minniskan. Staden
ir en motesplats, ett vardagsrum, en
lekplats. Transporterna ir avgorande
for stadens existens, men sker mer pa
de boendes villkor. Vi kommer aldrig
att atervinda till 6o-talets bilstider.
Sitc fokus pd att hitta balansen mel-
lan levande stad och transportbehov.
Stockholms  planeringsideal  Pro-
menadstaden (i princip samma som
dagens buzzword 15-minutersstaden)
ir ett utmirkt exempel.

2. ARBETA EVIDENSBASERAT

Gatorna i en stad har manga funktio-
ner. Ofta ricker utrymmet inte till,
men man kommer lingt genom att
optimera. Lit experterna mita, rikna
och analysera. Transporter, kollektiv-
trafik och annan nyttotrafik har ofta
hog samhillsekonomisk lonsambhet.

For privata persontransporter spelar
exempelvis tillginglighet, kapacitet
och yteffektivitet roll. Ging miste all-
tid prioriteras eftersom alla gir. Bilar
som stdr parkerade flera dagar i strick
har sannolikt lig samhillsekonomisk
lonsamhet. Smygsubventionerade par-
keringstjinster it vissa boende dr dess-
utom svart att forena med ett mark-
nadsekonomiskt synsitt.

Viren 2014 gjordes Gotgatan pi
Sédermalm i Stockholm om genom
att bilparkeringar togs bort till f6rméin
for mer plats dt cyklister och giende.
Hastigheten sinktes dven fran 5o till
30 km/h. Innan omdaningen studera-
des data som visade att antalet cyklis-
ter var minga fler 4n antalet bilar i
hogtrafik. Forindringen gjordes som
ett pilotprojekt med uppféljande mit-
ningar och analyser, som bland annat
visade att framkomligheten for bilarna
knappt paverkades alls medan cyklis-
terna och de giende upplevde en stor
forbattring®.

3. SKAPA INTE KONFLIKTER

| TRAFIKEN

Det kan vara lockande att stilla sig pa
samma sida som formodat arga bilis-
ter. Det leder till uppmirksamhet och
mojligen ndgon ryggdunk. Men ir det
en vinnande strategi pd lingre sikt?

19 Schmidt et al. (2015)

Stidernas utveckling pekar entydigt 4t
ett hill: firre privatbilar kommer att
koéra runt i innerstiderna i framtiden.
Om det dessutom ror sig om konflikter
mellan cyklister och bilister s& ir san-
nolikheten stor att den som sitter pa
sadeln rostar pa dig. Eller dtminstone
hade tinkt gora det. Gor istillet som
Michael Bloomberg i New York och
Ulla Hamilton (M) i Stockholm och
satsa pd att overbrygga konflikterna
och losa stadens trafikproblem, istillet
for individens trafikproblem.

4. INVESTERA |
CYKELINFRASTRUKTUR

Generellt sett ir cykelinfrastrukturen i
Sverige otillricklig. I stiderna ir den
inte kapacitetsstark nog, inte heltick-
ande nog och ofta inte heller siker
nog. Pi landsbygden ir den obefintlig,
sirskilt sedan landsvigarna borjade
byggas om till 2+1-vigar och vigre-
narna forsvann. Ate bygga ut cykelin-
frastrukturen ir det enda sittet att losa
konflikterna och forbittra trafiksiker-
heten. Man kan syssla med mycket i
cykelpolitik, som linecyklar, infor-
mationskampanjer och skyltning. Allt
detta ir viktigt, men ingenting kan
mita sig med att bygga rejila, skyd-
dade cykelbanor och sedan underhalla
dem ordentligt.
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5. INSE ATT CYKLING INTE BARA

AR EN KOMMUNAL FRAGA

Det 4r sant att 8o procent av cykelvig-
nitet i Sverige ir kommunalt. Men
resterande del dr mycket viktig. Dess-
utom kan andelen vixa om det byggs
mer, exempelvis lings 2+1-vigarna si
att det blir mojligt att cykla sikert pa
landsbygden. Riksdag och regering har
dven ansvar for trafikregler och andra
lagar och bestimmelser som styr vad
kommunerna kan gora i cykelfragor.
Dirfor ar det viktigt ate rikspolitiken
inte limnar walk over. Den senaste
heltickande statliga cyklingsutred-
ningen gjordes pa uppdrag av en bor-
gerlig infrastrukturminister, ar 2012.
Hir finns ett arv att forvalta.
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Timbro dr Nordens frimsta marknadsliberala tankesmedja. Sedan starten
1978 dr uppdraget att langsiktigt bilda opinion for marknadsekonoms, fri fore-
tagsamhet, individuell frihet och ett dppet samhille.



