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Abstract

In order to reduce climate emissions from transports and to move towards a more sustainable
transport system, many municipalities and regions strive to increase the use of bicycle in
cities. This study focuses on the three metropolitan areas in Sweden; Stockholm, Gdéteborg
and Malmo. Their efforts with regional bicycle planning are investigated, looking at factors
such as cooperation, responsibility and barriers. The studied stakeholders are working in the
different metropolitan areas at local, regional and national level, providing a broad overview
of how, and to what extent these stakeholders influence regional bicycle planning. The
findings indicate that the situation varies considerably within and between the metropolitan
areas, and that unclear roles and responsibilities of the regional stakeholders cause major
barriers. The same counts for Trafikverket, the national transport authority, where
municipalities consider the authority's role as unclear. At the same time, in two out of the
three metropolitan areas, Trafikverket has the ambition to take greater responsibility and to
get more apparent directions for bicycle planning. The study also shows that although
regional bicycle planning can be successful without a strong regional stakeholder, the process
benefits largely from having a leading stakeholder coordinating the efforts. In general, the
need for cooperation is considerable within each of the three metropolitan areas, where
stakeholders need to cooperate and increase awareness of how other stakeholders work with
bicycle planning in order to develop successful collaboration on these issues.



Sammanfattning
Att oka andelen cyklister och minska klimatutsldppen i transportsektorn ar ofta ett mal for

stader, kommuner och regioner pa vagen mot att skapa ett hallbart transportsystem. Studien
omfattar Sveriges tre storstadsregioner Stockholm, Goéteborg och Malmé och deras arbete
med mellankommunal cykelplanering dér faktorerna samverkan, ansvar och hinder undersoks
genom en respondentundersokning. Medverkande aktcrer arbetar inom de olika regionerna pa
kommunal, regional och nationell niva, vilket valdes for att kunna ge en nulagesbild av de
olika aktorernas inflytande och betydelse for mellankommunal cykelplanering. Studien visar
att arbetet med mellankommunal cykelplanering varierar mycket inom samt mellan
storstadsregionerna. Gemensamt for de tre storstadsregionerna ar att de regionala aktorernas
roll &r otydlig och darigenom &ven deras ansvarsomrade, vilka skapar stora hinder for den
mellankommunala cykelplaneringen. Flera kommuner anser att dven Trafikverkets roll i
fragan ar otydlig, samtidigt som Trafikverket i tva av de tre storstadsregionerna vill ta ett
storre ansvar och fa tydligare direktiv for cykelplanering. Studien visar att &ven om arbete
med cykelplanering éver kommungrénser kan utvecklas vél i avsaknad av en stark regional
aktor, efterfragas en drivande aktér som har formagan att styra arbetet i en gemensam
utveckling. Det finns i allmédnhet stora behov av samverkan for aktorerna i de tre
storstadsregionerna. Forstaelsen behdver ckas for hur aktorernas organisationer arbetar med
cykelplanering, detta for att kunna utveckla ett framgangsrikt samarbete i fragan.
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1. Inledning

Idag lever majoriteten av varldens befolkning i stdder och urbaniseringen férvédntas Oka
globalt i takt med 6kad ekonomisk utveckling och befolkningstillvaxt (UN 2012; Banister
2008). Nérmare hélften av Sveriges befolkning bor i en av de tre storstadsregionerna
Stockholm, Goteborg Malmé (Trafikanalys 2011). Under perioden 2010-2030 férvantas
Sveriges befolkning 6ka med tio procent och det ar i storstadsregionerna som den storsta
okningen forvéntas (Véastra Gotalandsregionen 2013).

| samband med att den nationella klimatpolitiken i Sverige borjade utvecklas under 1990-talet
borjade kommuner runt om i landet satta upp mal om att 6ka andelen cyklister, till att det idag
finns ambitiosa malsattningar om att oka trafikslaget som ett hallbart fardmedelsalternativ
(Fossilfrihet pa vag 2013). Idag raknar man med att var tionde resa i Sverige gors pa cykel,
med ett medelavstand pa cirka tre kilometer, vilket &r en lag andel om man ser till potentialen
som transportmedlet har (Trafikanalys 2011). Det finns en stor utvecklingspotential for
cykling som arbetspendling i manga stader, exempelvis i Stockholm ar &ttio procent av
arbetsresorna kortare an en mil. Manga svenska stader genomgar forandringar i hur man
planerar, cyklister borjar vardesattas mer och mer da fokus har forflyttats till det klimatsmarta
fardmedlet, inte bara i Sverige men i hela vastvérlden (Koglin 2013; Emanuel 2012). |
Holland och Danmark ar behovet att d4ga en bil lagt och har minskat till foljd av satsningar pa
sakra och smidiga cykelbanor, landerna ar dven nagra av de mest framstaende nar det kommer
till att marknadsfora cykling som vardagsresor (Pucher & Buehler 2008).

Martin Emanuel menar i sin doktorsavhandling Trafikslag pa undantag (2012) att
cykeltrafikens variationer i popularitet i hog grad berott pa planerares forestallningar om
cyklister och cykeln som fardmedel. | efterkrigstidens Stockholm betraktades inte cykling
som ett riktigt transportmedel, cykeln var ett transportmedel som anvandes till lokala resor
och genom att planera fororter och arbetsplatser i innerstaden langt ifran varandra forsvarades
det for cyklister och biltrafiken prioriterades for langre pendling (Emanuel 2012).
Forestallningar om cykeln som ett rekreativt transportmedel menar Emanuel (2012) bidrog till
den tdmligen betydelseldsa status som cykeln fick i trafik- och stadsplaneringen, vilket ligger
till grund for dagens trafikplaneringen.

Koglin (2013) som har identifierat det organisatoriska arbetet i bade Kopenhamn och
Stockholm menar att en vanlig struktur i Sverige &r att arbete med koppling till cykelplanering
ar uppdelat under olika avdelningar sasom miljo, trafik och stadsplanering. Det medfor att
varje avdelning kan ha en olik politisk styrning vilket kan leda till att problem uppstar till
foljd av olika malsattning, vilket sétter spar i planeringen (Koglin 2013). | storstadsregioner
dar cykelpendlingen stracker sig 6ver kommungranser ar samverkansbehovet storre och
potentialen for 6kad cykling ar hogre (Berntsson red. 2002; Johnsson red. 2012). Att ha ett
klart och tydligt syfte om vilken typ av cyklister som ska ¢ka och varfor ar grundldggande i
ett malmedvetet arbete (CyCity 2013). Detta for att kunna framja cykling som ett hallbart
transportalternativ for in- och utpendling mellan stdder och tatorter, vilket forbattrar klimat,
miljo och hdlsa. En stor utmaning &r att Sveriges kommuner har planmonopol vilket innebar
att de kan planera den kommunala marken som de sjélva vill och behdver inte ta hansyn till
1



andra, samtidigt ar deras medverkan i framtagande av regionala planer en forutsattning for att
lyckas (Berntsson red. 2002; Boverket 2011). Eftersom kommuner kan hindra cykling 6ver
kommungréanser pa grund av markmonopolet kan det innebéra svarigheter att 6ka andelen
cykling som sa manga kommuner trots allt stravar efter. Detta belyser behovet av kunskap om
hur samverkan 6ver kommungréanser sker idag och hur det kan forbéttras.

1.1 Miljévetenskaplig relevans

Transportsektorn i Sverige star for en tredjedel av landets totala véxthusgasutslapp dar storsta
delen av utslappen kommer fran vagtransporter (Naturvardsverket 2013). Transportsektorns
utslapp Okar i takt med befolkningstillvaxten vilket kraver tydliga mal och olika typer av
incitament och atgarder for att kunna minska utslappen (Hillman 2003). Sveriges
overgripande transportpolitiska mal ar att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och néringsliv i hela landet
(Naringsdepartementet 2009). Transportsystemet ska bland annat vara sékert och bidra till att
miljokvalitetsmalet Begréansad klimatpaverkan uppnas, detta genom att fossila branslen fasas
ut for att Sverige till ar 2030 ska ha en fossilfri fordonsflotta.

For att befolkningen i stader ska kunna Oka och storstadsregioner expandera maste det
samtidigt finnas en tillforlitlig transportforsorjning at medborgarna. Ett fungerande
transportnat som dessutom ska vara langsiktigt hallbart och ta hansyn till luftkvalitet och
miljo ska utgéra mobiliteten i stdder och regioner. Minskade trafikutslapp leder till béattre
miljo och luftkvalitet i stader vilket bidrar till att miljomalen Begransad klimatpaverkan och
Frisk luft uppfylls (Naturvardsverket 2012; Naturvardsverket 2013).

Friberg (2008) menar att Sverige ar ett land som lyckats behalla en stark ekonomisk tillvaxt
samtidigt som véxthusgasutslapp reducerats, men for att lyckas minska utslappen annu mer
kravs stora forandringar i hur svenskar konsumerar, reser och producerar energi. Att skapa
den hallbara staden ar ett mal for manga kommuner, och for att lyckas kravs det att
utformningen av stadens trafiksystem integreras i all annan planering (Nystrom & Tonell
2012). Genom en kombination av planeringsstrategier och manga forbattrande policys for att
framja gang och cykel kan stader maojliggora en miljo av hog kvalitet samtidigt som bra
tillganglighet kan tillgodoses. Att bredda perspektiven for lokala beslutsfattare &r ocksa av
stor vikt (Hillman 2003; Banister 2008).

Att 6ka andelen cyklister ar en viktig del i att gora storstadsregioner langsiktigt hallbara, men
utan samordning mellan aktorer i en storstadsregion och mellan olika planeringsnivaer blir det
svart att lyckas att skapa en cyklande och hallbar storstadsregion (Banister 2008; WSP 2012;
Berntsson red. 2002; CyCity 2013). For att sedan uppna maximal nytta av den fysiska
cykelplaneringen maste detta ske genom ett brett angreppssatt, i kombination med
kommunikativa atgarder (Nystrom & Tonell 2012; Banister 2008; Hillman 2003; CyCity
2013). Denna uppsats syftar till att undersoka hur arbetet med cykelplanering kan underlattas
for storstadsregioner, for att slutligen kunna na en langsiktig och samhallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning.



1.2 Syfte

Det 6vergripande syftet med detta examensarbete ar att undersdka hur cykelplaneringen Gver
kommungréanser dr organiserat i de svenska storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och
Malmo genom att ta reda pa vilka aktorer som samverkar med varandra och vilket ansvar de
har for mellankommunal cykelplanering. For att kunna ta reda pa hur planeringsarbetet ar
organiserat samt ge en nulagesbild av de olika aktérernas inflytande och betydelse sa
undersoks faktorerna samverkan, ansvar och hinder bland de aktorer som medverkar i studien.
Uppsatsen avser aven att underséka hur cykeltrafiken i storstadsregioner kan underlattas och
stimuleras, genom att identifiera potentiellt lampliga aktdrer som kan ansvara fér samverkan
mellan kommuner.

1.3 Fragestéllningar
Foljande fragestallningar ligger till grund for uppsatsens analys:

1. Vilka hinder finns for mellankommunal cykelplanering idag?
2. Om cykeltrafiken 6ver kommungrénser i storstadsregioner ska kunna underlattas och
oOka:

- vilka aktorer kan i sa fall bidra till detta arbete?
- vad bor de olika akttrerna gora?
- vem ansvarar for att det sker?



2. Metod

2.1 Intervjustudie

Studiens empiri grundas huvudsakligen pa en respondentundersokning dar bade skriftliga
enkatundersokningar och telefonintervjuer (avsnitt 2.2.1) har genomférts med tjansteman
inom olika organisationer i storstadsregionerna Goteborg, Stockholm och Malmé.
Intervjuerna som genomforts ar av kvalitativ karaktar med syfte att fa fram explorativa svar,
vilket ger mojlighet till en okad forstaelse for nya foreteelsers (Lantz 2007; Esaiasson et al.
2012). Syftet har aven varit att kartlagga respondenternas uppfattningar inom omradet vilket
ar det viktiga i en respondentundersokning, inte personen i sig (Esaiasson et al. 2012).

Enkatundersokningens  respondenter, i  Stockholmsregionen och  Malméregionen,
identifierades genom att aktivt soka efter nyckelpersoner som arbetar med cykelfragor,
mellankommunalt arbete och regional cykling. Da uppsatsen amnar att undersoka
mellankommunal cykelplanering i storstadsregioner var utgangspunkten alltid storstaden dar
en nyckelperson identifierades inom kommunen. Respondenter pa Trafikverket i respektive
storstadsregion identifierades ocksa genom sndbollsurval da en kontakt foreslog en annan
(Esaiasson et al. 2012). Vid val av regionala aktorer for Stockholmsregionen och
Malmaoregionen identifierades flera, en begransning gjordes for att ta med regionala aktorer
som liknade de som redan identifierats i Goteborgsregionen. Val av kommuner grundades pa
att de skulle vara grannkommuner till storstaden i respektive storstadsregion.

| enkatundersokningen har samma fragor skickats ut till medverkande aktorer (bilagor 5.1-
5.6). Inom Goteborgsregionen har en fordjupad del genomférts dar enkatundersékningen
anvants som grund for telefonintervjuerna (avsnitt 2.2.1). Telefonintervjuerna mojliggjorde en
djupare forstaelse for hur foreteelser utformas samt gav mojlighet att fanga upp ovéantade svar
(Esaiasson et al. 2012).

Ett samtal med den regionala cykelplaneraren Herbert Tiemens fran Holland anvands ocksa
som underlag till studien (bilaga 5.8). Detta for att fa ett perspektiv fran Holland om hur
regionala cykelfragor hanteras med exempel fran regionen Utrecht. Samtalet med Herbert
Tiemens genomfordes da han var pa besok i Goteborg. | kontakt per email har han godkant
citat och pastdenden som anvands i uppsatsen. Alla intervjuer och enkatundersokningar hittas
i bilagorna 1-5 sist i uppsatsen.

2.1.1 Intervjumetod

Telefonintervjuer har genomforts med tjansteman fran Trafikverket Region Vast, Vastra
Gotalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalforbund, Goteborgs stad, Mdlndals stad
och Partille kommun. Dessa aktérer har identifierats som intressenter inom storstadsregionen
Goteborg och arbetar med mellankommunala cykelfragor. Intervjuobjekten arbetar pa nagot
satt med cykelplanering, regional utveckling och/eller kommunal samverkan (bilaga 1). Valen
av intervjuobjekt har sin grund i icke slumpmaéssiga urval da syftet varit att generera idéer fran
de intervjuade nyckelpersonerna (Esaiasson et al. 2012). Ovan ndmnda aktorer valdes med
grund i vilka som arbetar med cykelfragor, mellankommunalt arbete och regional cykling i
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Goteborgsregionen. Att antalet holls nere till sex stycken aktorer grundas i att halla nere
bearbetningen av intervjuer (Halvorsen 2002). Intervjupersonerna valdes ut genom tips fran
uppsatsens externa handledare pa foretaget Koucky & Partners samt genom att aktivt soka
efter personer som arbetar med cykelfragor bland aktorerna.

Intervjuerna i denna studie ar av halvstrukturerad karaktar, svarsalternativen kan bade vara
oppna och fasta, fragorna var forutbestamda men utdkades vid telefonintervjuerna for att
fordjupa respondentens upplevelser av kvaliteter och kvantiteter om &mnet (Lantz 2007). |
halvstrukturerade intervjuer behdver inte intervjuguiden (bilaga 2) foljas strikt utan kan med
fordel utokas med fordjupade fragor for att Oka forstaelsen av amnet (Lantz 2007).
Telefonintervjuerna gick till sa att fragorna skickades ut i forhand per email, intervjuobjekten
skickade tillbaks svaren vilka gicks igenom och férdjupade fragor stalldes med grund i deras
svar. | de fall detta inte var majligt gjordes telefonintervjun direkt med samma fragor som vid
frageundersokningen, med fordjupade fragor i den man det var mojligt. Intervjuerna spelades
in med diktafon for att mojliggora att storre méngder information kunde anvéndas samt for att
kunna gd tilloaka vid eventuella misstolkningar (Esaiasson et al. 2012). Vidare
transkriberades telefonintervjuerna och skickades ut till respondenterna for godk&nnande.
Transkriberingen gick till sa att utfyllnadsord, upprepningar och ofullstandiga meningar inte
togs med, annars skrevs intervjun ut fullstandigt i den man det var mojligt (bilaga 4). Det
finns for- och nackdelar med olika intervjutekniker vilka tas upp i metodkritik.

2.2 Litteraturstudie

Litteraturstudien behandlar aktérssamverkan, kommunikativ planering och kommunikativ
planeringsteori men aven cykel-, stads-, regional- och trafikplanering. Litteraturen bestar av
bade vetenskapliga artiklar, kommunala, regionala och nationella dokument. Sékmotorer som
anvants till att hitta artiklar & LUBsearch och Google Scholar dar sokorden har varit: cykel-,
trafik-, stads-, kommunal-, regional- och samhallsplanering, regional utveckling, klimat,
klimatforandringar, aktorssamverkan, kommunikativ planering och kommunikativ
planeringsteori. Sokningar har gjorts bade pa svenska och engelska och orden har kombinerats
med varandra.

2.3 Metodkritik

Kvalitativa intervjuer brukar kritiseras i jamforelse med kvantitativa som anses lattare att
forsta da resultaten kan kvantifieras (Halvorsen 2002). Att analysera kvalitativa intervjuer ar
tidskrdvande samt anses vara spekulativt. For att kunna analysera kvalitativa intervjuer bor
dessa skrivas ut, vilket & mycket tidskravande. Darfor anses det orimligt att ha manga
intervjuer om dessa utfors kvalitativt (Halvorsen 2002; Trost 2010). | denna studie var antalet
telefonintervjuer sex stycken vilka transkriberades. Dessutom gjordes enkatundersokningen
med totalt atta respondenter, inklusive Cykelframjandet och Herbert Tiemens. Alla aktorer
svarade inte trots flera paminnelser, darfor utesléts deras medverkan. Urvalet ar darfor relativt
litet.

En intervjuguide har legat till grund for intervjuerna vilka har genomforts tillsammans med
kompletterande foljdfragor till respektive aktor. Respondenterna fick vid telefonintervjuerna
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olika fordjupningsfragor for att ge en 6kad forstaelse inom deras organisation. Vid tva av de
genomforda telefonintervjuerna fanns inte samma férutsattningar som de andra fallen. Detta
berodde pa att respondenten inte kunde svara pa de skriftliga fragorna, och telefonintervjun
gjordes direkt. Ljudupptagning som anvéndes under intervjuerna kan ha verkat stérande for
den intervjuade som kan blivit hammad eller pa annat séatt blivit stérd under intervjun (Trost
2010). Intervjuareffekter kan ha forekommit som exempelvis styrning av intervjun vid
omedveten paverkan sasom uttal, medhall och selektiva val vid analys av intervjumaterialet.

En svaghet i intervjumetoden var att ingen provintervju genomfordes, det skulle kunnat
mojliggora att vissa fragor bakats ihop i stéllet for att ha flera. Det ska ocksa papekas att
analysen har fargats av intervjuaren och dennes kunskap, och skulle troligen blivit en annan
om den skrevs av en person med en annan bakgrund och annat sétt att tanka.

2.4 Avgransningar

| denna uppsats anvands begreppet storstadsregion enligt Nuteks klassindelning (gamla
Tillvaxtverket) vilket innebar 6versta nivan av en funktionell arbetsmarknadsregion, som é&r
en region dar en manniska kan arbeta och bo utan att tvingas gora resor som ar for
tidskravande. (Tillvaxtverket 2012). Avgransning till undersokta storstadsregioner &r darfor
Sveriges tre storstadsregioner; Stockholm, Géteborg och Malma.

Studiens fokus pa mellankommunal cykelplanering i storstadsregioner har sin grund i att
andelen cyklister ar hogre an i mindre kommuner och sa aven in- och utpendling vilket
innebdr att det finns en stor potential att 6ka cykelpendlingen i storstadsregioner.

Att i uppsatsen undersbka Sveriges tre storstadsregioner grundas i intresset att forsoka
identifiera likheter och olikheter mellan regionernas sétt att arbeta med mellankommunal
cykelplanering. Vidare valdes omradena samverkan, ansvar och hinder som grund i
frageundersokningen da dessa uppkom som viktiga teman i inlasningsfasen samt vid
formulering av fragestallningarna. Att finna alternativa losningar gjorde att ett internationellt
perspektiv fran Kopenhamn och Utrecht inkluderades. Kopenhamn da det ar en del av
Oresundsregionen som &r sammankopplat med Malmoregionen, och en av véarldens framsta
cykelstader och Utrecht for att fa inblick i hur en mindre hollandsk region arbetar med
regionala cykelfragor fragor.

Aktorerna i studien valdes da de arbetar med cykelfragor pa olika nivaer i samhallet, inom
kommuner, pa regional niva samt statligt inom myndigheten Trafikverket.

2.5 Uppsatsens disposition

Kapitel 3 - Analytiskt ramverk

Det analytiska ramverket till studien behandlar de teorier som ligger till grund for uppsatsen.
Inledningsvis presenteras kommunikativ planeringsteori for att forklara uppkomsten av
kommunikation och dialog som viktiga verktyg och som planeringsmetod inom den moderna
planeringen. Slutligen beskriver aktdrssamverkan samspelet mellan aktGrer som en del i en
framgangsrik planeringsprocess.



Kapitel 4 - Bakgrund
Kapitlet ar indelat i tva avsnitt dar det forsta forklarar Sveriges klimatpolitiska och
transportpolitiska mal for att sedan behandla begreppet regional planering.

Kapitel 5 - Resultat

Detta kapitel &r indelat i fem delar dar forsta berdr de nationella aktdrerna som inkluderas i
uppsatsen, namligen Trafikverket och Cykelfraimjandet. Andra delen handlar om
Goteborgsregionen och de aktdrer som inbegrips samt deras uppfattningar, tredje delen
handlar om Stockholmsregionen och fjarde om Malméregionen. Femte och avslutande del
presenterar en internationell utblick med en beskrivning av det mellankommunala
cykelarbetet i Utrecht och Képenhamn.

Kapitel 6 - Analys

Kapitlet syftar till att analysera och diskutera vad som framkommit i studien med hjalp av
teorierna for att senare besvara uppsatsens fragestallningar samt lyfta faktorer som skulle
kunna stimulera och underlatta mellankommunal cykelplanering. Analysen delas in i tva delar
dar forsta beror nuldaget for mellankommunal cykelplanering och vilka hinder som patraffats,
uppsatsens forsta fragestallning diskuteras har. Den andra delen ber6r hur mellankommunal
cykelplanering kan underlattas, har diskuteras den andra fragestallningen.

Kapitel 7 - Slutsatser
Uppsatsens avslutande kapitel presenterar slutsatser, rekommendationer och vidare studier.



3. Analytiskt ramverk

3.1 Kommunikativ planeringsteori

Traditionellt sett har planeringen varit styrd av folkvalda experter inom den representativa
demokratin som vi har i Sverige (Healey 2006). Folkligt deltagande var nagot som véxte fram
pa 1960-talet och den engagerade allméanheten utmanade politikers ansvar for uppgiften inom
fysisk lokal planering och rollen som foretradare for allménheten. Healey (2006) poangterar
det aktuella maktforhallandet inom planering med foljande citat:

"Planning practice is thus not an innocent, value-neutral activity. It is deeply political.
It carries value and expresses power." (Healey 2006, s84).

Enligt Sager (1994) var kommunikativ planering nagot som var pa frammarsch och
planeringsteorin skulle kunna komma att moderniseras. Detta bekréftades senare genom
Healey (2006) som menar att kommunikativ planering ligger till grund for en rattvis och
Oppen planeringsprocess.

Att koppla in regional utveckling i planeringen kréaver fokus pa sociala samspel och relationer
och hur dessa sociala relationer & sammanflatade (Healey 2006). Det kommunikativa
tillvagagangssattet mojliggor en styrningsprocess som ar maktfordelad och som tillater alla
intressenters talan, detta ar nagot som dven Phillips (2003) héavdar ar vésentligt, och olika
aktorers inflytande i beslutsprocesser dar kommunikativ planering &r en stor del i om aktorer
har inflytande eller ej (Phillips et al. 2003). Enligt Healey (2006) har dagens komplexa
samhalle behov av kommunikativ planering.

Vid exempelvis cykelplanering éver kommungranser med flera engagerade aktorer &r det inte
bara sakspecifika fragor som &r viktiga utan aven sjalva samtalet och diskussionerna (Healey
2006).

"This means that planning work is not just about the substance or specific content of
issues, for example, about how to produce adequate housing, or reduce traffic
congestion, or conserve water supplies. It is also about how issues are discussed, and
how problems are defined and strategies to address them articulated.” (Healey 2006,
s85).

Sager (1994) havdar att kunskap inte ar ndgot som ges till manniskan utan skapas genom
diskussion, kommunikation ar alltsa vitalt for kunskapsuppbyggande. For att kommunikativa
processer ska vara resultatrika krévs enligt Healey (2006) ett institutionellt ramverk. Hon har
delat upp planeringens institutionella utformning i hard samt mjuk infrastruktur, dar den harda
infrastrukturen utgors av ansvarsfordelning, reglering och lagar. Den mjuka infrastrukturen ar
sjdlva planeringsprocessen vilken sker i praktiken. En utmaning for en valfungerande
institutionell utformning &r att en gemensam planering av samhéllet och samhallsstrukturerna
ska rada, dar bade hard och mjuk infrastruktur far plats. En hallbar institutionell utformning
blir verklighet nar bada dessa kan samverka.



3.2 Aktorssamverkan

Generering av kunskap och snabba framsteg ar vad aktdrssamverkan utmynnat i, det anses
darfor som en mycket lovande arbetsprocess menar McGuire (2006). Grunden till
kommunikation sker genom dialog mellan tva eller flera parter vilket bidrar till att samverkan
mellan aktorer starks och grundar for fortsatt samarbete (Hallgren & Ljung 2005). Phillips
(2003) menar i sin tur aktorer som ar med och bidrar till organisationens arbete, i detta fall
den mellankommunala cykelplaneringen, dven bor ha rétt till inflytande vid beslutsfattning
kring organisationen och hur den bor forvaltas. Som tidigare forskning visat pa (Healey 2006;
Emanuel 2012; Koglin 2013) styrker &ven Nystrom och Tonell (2012) att planering &r en typ
av maktutévning. Detta kan forklaras eftersom dagens radande ideologier styrs genom
politiken vilken ligger till grund for samhallsplaneringen.

Att gemensamt skaffa ny kunskap och fatta beslut ar en samverkansprocess som Hallgren och
Ljung (2005) menar bidrar till en hallbar utveckling. Vangen och Huxham (2003) menar dock
att det ar svart att hantera samarbete 6ver sektorer och organisationer. For att ha framgang i
den typen av arbete behdvs en process som kontinuerligt ser till att stdrka och utveckla
samarbetet mellan aktorer (Vangen & Huxham 2003). De menar att behovet av att skydda
organisationers egna intressen ar ofrdnkomligt i en samverkansprocess och det darfor &r
sarskilt viktigt att arbeta med att inge fortroende for samverkansprocessen.

Lyckas man skapas en samverkanskultur i samhallet, inom flera organisationer, underlattas
samverkansprocessen varje gang och blir pa sa satt sjalvklar och okomplicerad (Hallgren &
Ljung 2005). For att nd en sadan process bor vissa strukturer géras medvetna samt rensa bort
eventuella strukturella hinder. Hallgren och Ljung (2005) menar ocksa att i komplicerade
situationer ar samverkan viktig men svar att lyckas med, det kraver tolerans och stort
engagemang.

Teorierna om kommunikativ planering och aktorssamverkan kompletterar varandra da den
forsta tar upp kommunikation som ett viktigt verktyg i planeringsprocesser. Samverkan
skapas genom kommunikationen mellan aktorer, vilket &r en grundldggande del i
aktorssamverkan. Genom en samverkansprocess kan ny kunskap genereras fran inblandade
aktorer och blir darfor en viktigt del i att utveckla planeringen till dess fulla potential.
Teorierna i denna uppsats hjalper till att forsta underliggande processer i planeringen som
anses viktiga for att na en hallbar planeringsform for cykelfragan.



4. Bakgrund

4.1 Sveriges klimatpolitiska och transportpolitiska mal

Enligt regeringens proposition 2008/09:162 finns en vision om att Sveriges nettoutslapp fran
véxthusgaser ska vara noll ar 2050 (Miljodepartementet 2008). Sveriges overgripande
transportpolitiska mal ar att sakerstélla en samhéallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet (N&ringsdepartementet
2009). Enligt malet ska transportsystemet vara tillgangligt och jamstallt for alla, det ska dven
forbattra forutsattningarna for att valja gang, cykel och kollektivtrafik.

Transportsystemet ska bland annat vara sakert och bidra till att miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan uppnas, detta genom att fossila branslen fasas ut for att Sverige till ar 2030
ska ha en fossilfri fordonsflotta (Néaringsdepartementet 2009). Ett mer hallbart
transportsystem bidrar dven till att miljokvalitetsmalet Frisk luft kan uppnas av mindre
biltrafik och mer cykeltrafik i storstdder. Dock krdvs omfattande arbete internationellt for att
minska utslappen och luftféroreningar da dessa transporteras 6ver langa avstand.

4.2 Regional planering

| manga andra lander i Europa har den regionala planeringen en mer betydande roll &n i
Sverige, men ett vaxande intresse for regional planering har uppstatt i Sverige efter att landet
narmade sig EU (Boverket 2011; Berntsson red. 2002). Regionen har pa sa satt fatt en starkare
roll &n tidigare vilket dven visar sig i kommuners vilja att samverka kring fragor som stracker
sig 6ver kommungranser.

Samhallsplanering Gver omraden som geografiskt stracker sig utanfor den enskilda
kommunen, exempelvis mellan tva eller flera kommuner &r vad regional planering syftar till
(Nystrom & Tonell 2012). | Sverige ar planering uppdelat pa geografisk niva i kommunal,
regional och nationell niva, dar kommunal niva har stor makt och inflytande éver den fysiska
planeringen (Berntsson red. 2002). Samhaéllsorganisationen i Sverige kan liknas vid formen av
ett timglas da staten liksom kommunerna ar starka och den regionala nivan representeras av
midjan pa timglaset vilket tyder pa en betydligt svagare niva (figur 1).

Statlig
niva

} Regional nivd

Kommunal
niva

Figur 1: Planeringsnivaer respresenteras som ett timglas
dar regional niva bedéms som betydligt svagare &n statlig
och kommunal niva (fritt efter Nystrém & Tonell 2012).
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Sverige har tva olika regionala organ, lansstyrelsen och landstinget men ett kommunalt
samverkansorgan kan ocksa ha en stor roll i den regionala planeringen (Nystrom & Tonell
2012). Detta skiljer sig fran manga andra lander som bara har ett regionalt organ. Skane lan
och Vastra Gotalandsregionen ar tva av fyra lan i Sverige som har regionfullmaktige, alltsa
inom landstinget, vilka har utékade befogenheter vid planering da de &r hogsta beslutande
regionala organ. Stockholmsregionens regionala aktorer &r annorlunda och beskrivs narmre
under avsnitt 5.3.2.

Enligt lagen (2002:34) om samverkansorgan i l&nen ska det finnas ett kommunalt beslutande
forbund i varje lan som skall ansvara for regionala utvecklingsfragor. Den enda lagreglerade
planformen i Sverige ar regionplan i PBL (kap 7) som ska vara vagledande och representera
tva eller fler kommuners Oversiktsplanering samt detaljplaner och foljaktligen ska ett
regionplaneorgan bildas (Nystrom & Tonell 2012). Utmaningen i Sverige &r att styra
planeringen efter regionala och kommunala 6versiktsplaner da ingen av dessa ar bindande och
inte har nagon bakomliggande rattslig inverkan. Det som riskerar bli lidande da det inte ar
bindande ar samverkan mellan kommuner och regioner. Respektive kommun styr sjélva 6ver
planeringen vilket betyder att kommuner inte behdver géra vad regionen efterstravar.

An sd lange ar det relativt ovanligt med gemensam oversiktsplanering 6ver kommungranser i
Sverige vilket kommunerna skulle ha mycket att tjana pa (Nystrom & Tonell 2012). Sarskilt
eftersom ett gemensamt nyttjande av infrastrukturen skulle vara lampligt for kommuner som
angrénsar till varandra.
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5. Resultat - aktérer inom mellankommunal cykelplanering
5.1 Nationella aktorer

5.1.1 Trafikverket och deras roll

Trafikverket &ar den statliga myndighet som ansvarar for drift och underhall samt byggande pa
statliga vagar och jarnvégar (Trafikverket 2014a). Inom cykelplanering ar Trafikverkets roll
att skapa battre forutsattningar for 6kad och séker cykling. Detta gor de som statlig vaghallare
och utforare vilket bland annat innebar att forbattra drift och underhall, bedriva forskning
inom cykelomradet och ha effektivare samverkan (Trafikverket 2013).

Enligt den statliga utredningen Fossilfrinet pa vdag (SOU 2013:84) ar den nationella
transportplanen for aren 2014-2025 inte forenlig med klimatmalen eller en fossilfri
fordonsflotta. Planen bygger dven pad en prognos som inte Gverrensstammer med malen.
Darfor foreslas att Trafikverket ska ta fram en ny prognos vars utgangspunkt ar att sta bakom
nationellt faststallda mal angdende infrastrukturutvecklingen. Ytterligare ett forslag i den
statliga utredningen ar att Trafikverket ska forma ett nationellt rad med mal om samordning
mellan berdrda aktorers intressen for minskad klimatpaverkan fran véagtrafiken. Vidare
beskrivning om Trafikverket finns under avsnitten om storstadsregionerna.

5.1.2 Cykelframjandet

Cykelframjandet &r en ideell organisation som verkar for 6kad och battre cykling i Sverige
sedan 80 ar (Cykelframjandet 2014). Organisationen ar uppdelad i lokala kretsar som &r
utspridda pa 28 orter i landet, de arbetar d&ven med cykelfragor pa nationell niva genom att
bland annat svara pa remissfragor.

Enligt mailkontakt med respondent fran Cykelframjandet Goteborg jobbar kretsarna pa olika
satt beroende pa vilken kommun som kretsen ligger i. Respondenten menar att
Cykelframjandet Malmo exempelvis har battre kontakter an Cykelframjandet Goteborg. Pa
fragan om Cykelframjandet samarbetar med andra aktorer generellt inom cykelplanering
sager respondenten fran Cykelframjandet Goteborg att de inte har nagot samarbete med
regionen. Fran att i borjan inte ha nagot samarbete med Goteborgs stad har det forbattrats
mycket.
"En rolig detalj, Gbg hade ingen samordning angaende cykelfragor. Om en cykelbana
gravdes upp for t.ex. anordning av busshallplats meddelades ej alltid ansvarig for
cykelbana. Nu har det anstéllts en cykelsamordnare. Det hander saker. Samarbetet
mellan trafikkontoret och CF har blivit betydligt béattre de senaste tre aren och pagar."

Pa fragan om Cykelframjandets synpunkter tas med i cykelplaneringen svarar respondenten
att de fatt en del gehor i Goteborg:
"Bl.a. att cykeln &ar ett fordon och ej ska jamstallas med gaende. Cyklister ska
separeras fran gaende sa mycket som mdjligt men absolut pa pendelcykelvagar. Bredd
pa cykelbanor ses 6ver men det ligger i framtiden det ocksa. Vi har kontakt med
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tjanstemannen men det ar ju politikerna som tar besluten hur mycket som ska satsas i
kronor."

Respondenten forklarar att Cykelframjandet i Goteborg inte har nagot inflytande angaende
den mellankommunala cykelplaneringen men att det skiljer sig mellan de olika kretsarna.
Ibland fungerar det och emellanat inte alls. Angaende vilken forbattringspotential som
Cykelframjandet ser inom mellankommunal cykelplanering séger respondenten:
"Att se cykeln som ett fordon. Att prata med varandra 6ver kommungranser. Att kunna
ta med cykel pa pendeltag och bussar. De som anda forsoker moter stora hinder eller sa
gar det inte alls. Vi gjorde ett test pa pendeln Gbg-Stenungsund, det gick men det var
satan sa grinig personal."”

Respondenten menar ocksa att vid byggen av 2+1 vagar sa maste man se till att cyklister kan
passera eller bygga en cykelvag och skylta, och avslutar med:
"Cyklister betalar ocksa vagskatt, nar jag cyklar sa star bilen hemma men skatten per
dag ska betalas."

5.2 Goteborgsregionen

Aktorerna som varit delaktiga fran Goteborgsregionen och som beskrivs ar Trafikverket
Region Vaést, Vastra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalférbund, Goteborgs
stad, Mdlndals stad och Partille kommun.

5.2.1 Trafikverket Region Vast

Synen pa samverkan, ansvar och hinder

Intervjun gjordes med en utredare for hallbara transporter och resor pa Trafikverket i Region

Vast. Intervjupersonen menar att Trafikverket framst samverkar med Vastra

Gotalandsregionen (VGR) och med kommunerna pa strategisk niva. Trafikverket samverkar

aven med kommunerna genom kommunalférbunden. Samtalen med kommunerna sker

kontinuerligt om vad de har pa gang.

Om det &r begransande med manga inblandade aktorer, sager den intervjuade:
"Det ar inget begransande for oss, for det ar ju VGR som gor sjalva planen och har
pengarna. Oftast &r det pa den regionala vagen som den mellankommunala cyklingen
sker, det ar den tolkningen jag har gjort(...) Vi kan planera hur mycket som helst men
finns det inga pengar sa kan vi aldrig verkstélla det(...) Men det ar framférallt VGR
som vi har diskussion med nar det géaller pengar, planer och potter men GR &ar med i
diskussionen. Jag tycker det ar valdigt klart och tydligt hur vi jobbar.”

Angaende medfinansieringen sa varierar det mellan lanen, VGR har valt en medfinansiering
om 50-50, dar kommunerna och VGR ska bekosta hélften var.
"Det ar oftast vid det regionala vagnatet som man som kommun vill bygga
cykelinfrastruktur och da blir det medel fran den regionala infrastrukturplanen och dar
sa "krdaver” man medfinansiering av kommunerna for att detta skall kunna ske. Detta
kan bli ett hinder for de kommuner som ej har rad(...) Detta kravs bara for cykel men gj
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for t.ex. bilvagar. Politiska beslut som gor att cykel missgynnas(...) Det &r vi som &r
utférare av planen sa det uppfattas som att det ar Trafikverket som kréver det."

Som mojliga forbattringar i sin egen organisation menar intervjupersonen att det &r viktigt att

planera utifran cyklistens behov fran borjan och att cykelfragan ska baras med i varje beslut

som tas. Daremot ar det sa att ju mer som byggs desto mer ska ha drift och underhall, vilket

ocksa ar en kostnad for kommunerna och kan bli ett hinder. Det ska ocksa vara tydligt vilken

typ av cykling man vill ska 6ka. Den intervjuade menar att politiken inte foljer det som sagts:
"Man pratar om cykel som eget trafikslag och hallbart samhalle men tittar man pa olika
politiska beslut s& gar de at ett annat hall(...) E20 ar en nationell véag som egentligen
finansieras ur nationell plan dar Trafikverket har gjort en atgardsstudie som visar att
det kanske racker med en 2+1 vag for det behovet och den trafiken som finns dar osv.
Men VGR vill ha en annan standard, de vill ha fyrféltsvag eller motorvag. De har
uppvaktat infrastrukturministern, de ar villiga att satsa pengar fran den regionala
planen for att bygga upp en annan standar pa en nationell vag an vad Trafikverket
anser behovs."

Den intervjuade hoppas att man skulle vaga mer politiskt och att den regionala cykelplanen
ska vara modig.

5.2.2 Vastra Goétalandsregionen

Vastra Gotalandsregionen (VGR) ar lansplanupprattare och hanterar politik och budget inom
lanet, de har tagit fram ett forslag till regional infrastrukturplan 2014-2025 som nu ar pa
remiss. VGR foreslas som regional cykelsamordnare och de kommer &ven i senare skede ta
fram en regional cykelplan (Véstra Gétalandsregionen 2013).

Ett uttalat mal i den regionala infrastrukturplanen ar 6kade mojligheter att 6ver kommun- och
regiongranser arbetspendla (Véastra Gotalandsregionen 2013). Bade vardagscykling som
pendling och cykelturism framh&ver VGR som viktiga, med tyngd i trafiksdkerhet och
beteendepaverkande atgarder for att 6ka antalet cyklister.

Synen pa samverkan, ansvar och hinder

Den intervjuade pd Vastra Gotalandsregionen arbetar med regional utveckling och
infrastrukturfragor och sager att VGR framst samarbetar med Trafikverket, lanets fyra
kommunalférbund och med kommunerna. Infor nya planer brukar dialogmoten ske i brett
samarbete med kommuner, ovan ndmnda organisationer och intresseorganisationer.

Den intervjuade pa VGR tycker samverkan fungerar val och att den breda geografiska och
politiska skalan skapar en bra férankring:
"Sa det ar en god samverkansform, jag tycker kommunalforbunden tanker helhet. Det &ar
ju varan roll som foretrader VGR att tanka regional nytta, vad ar bast for regionen som
helhet."

14



Den intervjuade anser att VGR for en bra dialog med Trafikverket, de har ett positivt
samarbetsklimat och de tréaffas ofta. Kontakt med kommuner sker genom Trafikverket som &r
utférare och VGR haller sig pa en strategisk niva med beslut om budget och atgarder.

Angaende ansvarfordelning sager den intervjuade att VGR tidigare inte jobbat s3 mycket med
cykel men att det &r ett vaxande omrade. De ska ta fram en regional cykelstrategi och
cykelplan dar VGR kommer ta mycket ansvar. Intervjupersonen menar att det ar bra att VGR
ska ta fram cykelplanen eftersom det blir demokratiskt férankrat. Men att de sedan inte
blandar sig i fragor av kommunal karaktar.
"Det ligger i tiden att vi ska satsa mer pa cykel, och ska det handa nagonting sa ar det
vi som behover ta den bollen. Sa det ligger mycket hos oss helt enkelt tror jag."

Gallande hinder inom mellankommunal cykelplanering sager den intervjuade att de ar fa
personer som arbetar med infrastrukturfragor och att resurser &r ett hinder.
"Det finns inte brist pa idéer pa vad man ska gora ofta utan det ar resurserna som inte
racker till alla 6nskemal. I konkurrens med medel till andra atgardsomraden inom
infrastrukturen sa maste man forsoka vara effektiv."

Den intervjuade menar att intresset inte byggs pa en dag och att det kanske inte ar cykel man
haft i atanke i forsta hand géllande arbetspendling och regional utveckling. Olika politiska
prioriteringar kan vara hinder.
"Nu blaser det sadana vindar kan man saga dar man tanker att cykel skulle kunna vara
ett reellt alternativ for arbetspendling och andra typer av resor i vardagen."

Avslutningsvis framhaller den intervjuade 6vriga punkter som bor beaktas, sasom hinder som
gor att medborgare inte véljer cykeln, och att ta in mer av cyklisternas perspektiv i
planeringen.

5.2.3 Goteborgsregionens kommunalférbund

Goteborgsregionens kommunalforbund (GR) ar ett av fyra kommunalférbund i Vastra
Gotalands lan och utsett till regionplaneorgan for lanet som bland annat ska samordna sa att
Goteborgsregionens intressen bevaras inom trafikplaneringen i lanet. GR &r en
samverkansorganisation med tretton medlemskommuner med uppdrag att vara ett forum for
idéer och erfarenheter samt att fungera som ett organ for samverkan mellan kommuner
(Goteborgsregionens kommunalforbund 2014).

Synen pa samverkan, ansvar och hinder
Den intervjuade arbetar pa GR planering och menar att GR har en rad samarbeten och projekt
om cykling och cykelplanering med kommuner och organisationer. Mobility Management,
beteendepaverkande atgérder ar nagot som de jobbar mycket med.
"Vi har en roll som regionplaneorgan att uppmana och lyfta hallbarhetsperspektivet
och det regionala perspektivet. Vi lyfter fram hur kommuner 16st mojligheter till
hallbart resande i deras detalj- och dversiktsplaner men vi gor ingen uppféljning pa det
for att se hur det faktiskt blir och hur val de tar till sig det som vi skriver."
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Angaende ansvarsfordelning menar den intervjuade att helheten ar allas ansvar och det spelar
ingen roll vems marken ar nar det &r ett sammanhangande nat man vill at. Dock ar det
komplext med "manga kockar inblandade” och dialogen é&r inte alltid friktionsfri, det &r
ganska oklart vem som ansvarar for vad och hur finansieringen ska ga till.

GR menar att kommuner behover lyfta blicken och se vad som hander pa andra sidan
kommungransen. De bor ocksa ha ett storre ansvar gallande regional planering, men att de
inte kan ansvara for genomférande, det ligger helt och hallet hos kommunerna, menar
intervjupersonen.

Som hinder inom GR ser den intervjuade risken for att politiker tycker det ar for kostsamt,
och att det darfor ar viktigt med ett kunskapsunderlag. Nagot som kommunerna i GRs natverk
har efterfragat &r att diskutera med andra kommuner innan man fastslar budget. Da syns om
nagot kan samordnas eller andras i prioriteringen vilket dven gaéller drift och underhall. Nyttan
att satsa pa kommunovergripande strak bor synliggéras.
"Man marker att nar kommunerna borjar prata med varandra sa finns det potential,
men idag finns inget sddant strukturerat arbete."

5.2.4 Goteborgs stad

Goteborgs stad ar liksom alla kommuner vaghallare for det kommunala vagnatet. | Goteborgs
stad ar trafikavdelningen separerad fran ovriga forvaltningar vilket innebar att det finns en
egen namnd for trafikavdelningen (Mehner 2014). Goéteborgs stad har annu ingen cykelplan,
remissversionen ar ute fran mitten av juni 2014 och den fardiga versionen forvantas vara klar i
borjan av 2015, enligt cykelplaneraren i Goteborgs stad. Handlingsplaner for cykel uppfors
varje ar med mal och atgarder (Trafikkontoret 2013). Under 2013 anstéllde Goteborgs stad en
cykelplanerare.

Synen pa samverkan, ansvar och hinder
Den intervjuade for Goteborgs stad &r cykelplanerare och menar att de dels har samarbete
med GR och deras relativt nya natverk, men ocksd med ett mindre natverk med Gateborgs
grannkommuner Partille, Mdélndal, Harryda och Kungsbacka. Det finns inget formellt
samarbete mellan kommuner om cykelplanering férutom natverket mellan grannkommunerna,
och de har méten cirka en-tva ganger per ar gallande informationsutbyte och ibland for att
samordna utbyggnader, enligt intervjupersonen och beskriver ett exempel pa nar samarbetet
mellan kommuner fungerat bra:
"Nar jag jobbade i MdlIndal(...) det var cykelstraket som man onskade mellan tre
kommuner(...) da fick vi till det har straket fran Géteborg till Molnlycke trots att det
gick igenom tre kommuner(...) den delen hade vi egentligen tankt bygga lite senare for
vi hade andra prioriteringar, men eftersom de andra kommunerna ténkte bygga tidigare
sa lade vi om var planering. Sa nar det finns lite flexibilitet och nar man ar éverens om
prioriteringarna fungerar det oftast bra."

Angaende ansvarsfordelning inom mellankommunal cykelplanering menar intervjupersonen
att vissa kommuner som vill ha cykelbana pa statliga vagar maste medfinansiera med femtio

procent:
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"Jag kan tycka att Trafikverket borde ta stérre ansvar och finansiera sina egna
cykelvagar egentligen. Kommunerna har ju ansvar for planer och byggnationer dar de
ar vaghallare vilket &r den storsta delen av cykelvdgarna i kommunen. Just nar man
kommer till cykelbanor som gar 6ver kommungranser, det ar ju relativt ofta &nda som
det ar Trafikverket som ar ansvariga da de ofta ligger lite langre ut sa att saga."

Den intervjuade sager att samarbetet kan forbattras genom framtagandet av den regionala
cykelplanen och att gemensamt fa tydligare prioritering av de processer som ska byggas ut,
och att det finns en 6verenskommelse. Olika parter med olika prioriteringar och plotsliga
andringar i budget anser intervjupersonen vara hinder. Annars kan malkonflikter vara
komplicerat:
"I trafikstrategin finns det uttalat att vi ska prioritera centrala Géteborg och detta kan
st i konflikt till mellankommunal planering(...) Vi har haft en sddan diskussion nu hur
viktigt det ar att bygga ut en cykelbana som gar ut till Kungdlv som vi ska
medfinansiera med Trafikverket kontra att satsa pa de centrala delarna vilka faktiskt
star i trafikstrategin att vi ska prioritera.”

Som forbattring menar intervjupersonen att det bor finnas en langsiktig utbyggnadsplan for
cykelplanering sa man vet vad som skall astadkommas.
"Nu néar vi gor Goteborgs stads cykelplan ar ju kommunikation och paverkan en del av
den och da poangterar vi ocksa att det ar viktigt att vi planerar for Mobility
Management-atgarder i ett tidigt skede nar vi bygger ut, inte att det kommer efterat,
utan det ar med i planeringen fran bérjan."

5.2.5 MdlIndals stad

Molndals stad ar grannkommun till Géteborg och har bade en gallande cykelstrategi 2010-
2014 och en cykelhandlingsplan 2011-2015 med specificerade mal och atgarder.
Huvudcykelnatet ska vara av hog kvalitet och binda samman dels kommunens olika omraden
men &ven med angrédnsande kommuner. Cykelstrategin togs fram i samverkan med cyklister
och andra intressenter for att forsékra sig om att ta hansyn till de behov och dnskemal som
finns i kommunen (MdIndals stad 2010 s8).

Molndals stad arbetar i flera projekt for att framja hallbara arbetsresor. Ett projekt ar Nordiska
cykelstader som ska framja hallbara resvanor till och fran arbete och skola dar sammanlagt
atta kommuner deltar fran Sverige, Danmark och Norge (Mdlndals stad 2014). Projektet ar
delfinansierat av EU och Interreg IVA Oresund-Kattegatt-Skagerakk.

Synen pa samverkan, ansvar och hinder
Intervjun gjordes med en trafikingenjor pa Mdolndals stad som arbetar med extra fokus pa
hallbart resande och beskrev kommunens samarbete géllande mellankommunal
cykelplanering:
"GR har ju startat ett natverk for cykling, for GR-kommunerna. Vi har aven traffar med
Trafikverket nar det géaller bade ett natverk for strategiska fragor och aven ett natverk
for operativa fragor, dar cykelfragor ingar. Nar det géaller kommunerna har vi inget
formellt regelbundet samarbete(...) | samband med GR arbetet startade vi forra aret en
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grupp med Goteborg och deras angransande kommuner dar vi traffas minst en gang om
aret och diskuterar kommande investeringar."

MolIndals stad har arbetat for att andelen resor med cykel ska oka, bland annat i projekt
gallande arbetsresor dar kommunen tillsammans med stora foretag har samarbetat for att
framja hallbara arbetsresor (se avsnitt nedan om AstraZeneca).

En brist i mellankommunalt samarbete menar intervjupersonen var kommunikationen mellan
Goteborg och Mdlndal, dar Mdlndal inte vetat att Géteborg hade ténkt bygga cykelbana fram
till deras kommungrans.
"Vi hade ingen aning om att de skulle bygga, utan fick reda pa det av cyklister som
horde av sig och fragade varfor inte vi ska gora samma sak? Dar hade det brustit i
kommunikation mellan Goteborg och Mélndal.™

Angaende ansvarsfordelning mellan aktorer menar intervjupersonen att Trafikverket inte
riktigt tagit sitt ansvar pa vagar dar de formellt sett &r vaghallare.
"Kommunerna far valdigt mycket pastotningar om varfor vi inte bygger cykelvag ute pa
landsbygden, men det &r inte vara vagar, det ar inte vi som &ager dem. Det handlar
kanske nanstans om att regionen eller GR ska ta en storre roll i att utpeka de behov som
finns mellankommunalt. Utpeka ansvaret och samordna det pa nagot satt sa att det inte
hamnar mellan stolarna hos Trafikverket och kommunerna som ar vaghallarna.”

Hinder kan vara att det &r flera parter inblandade vilket kan gora det svart att fa ihop arbetet,
aven begransande budget for cykel pa det nationella vagnatet utgor hinder.

Ett forslag pa battre ansvarsfordelning men intervjupersonen skulle kunna vara en aktor som
kan prioritera pa hogre niva, och 6nskvart ar att Trafikverket skulle kunna ha den rollen. VGR
beslutar om budget i den regionala planen for cykelvagar och Trafikverket beslutar var
pengarna ska laggas.

Ta in cyklisternas perspektiv i planeringsarbetet tror den intervjuade &r viktigt. |1 nuléget har
Molndal ingen organiserad grupp for att ta emot synpunkter utan det gér man till de som
arbetar med fragorna.

AstraZeneca - aktor i naringslivet

AstraZeneca ar en stor arbetsplats med cirka 2000 anstéllda i MoIndal (AstraZeneca 2014a).
Foretaget arbetar pa olika sétt med att minska miljopaverkan dar bland annat koldioxidutslapp
ska minska genom forbéattrad energieffektivisering samt genom att forbéttra de egna
transporterna (AstraZeneca 2014b). Tillsammans med MdolIndals stad har AstraZeneca deltagit
i ett storre projekt med sju andra foretag i kommunen och arbetat for att gynna hallbart
resande. Projektet RAM (Resor till och fran Arbetsplatser i Mdlndal) syftar till att framja
hallbara arbetsresor i Molndals kommun (MdlIndals stad 2010). Tillsammans med storre
foretag ska kommunen arbeta for att gynna sadana resor. Trafikingenjor pa Molndals stad
séger:
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"Vi néatverkar sedan kanske 8 ar med AstraZeneca i ett storre sammanhang déar
natverket innehaller 8 stora foretag i MolIndal, det s.k. RAM-natverket. Syftet med
natverket ar att gemensamt skapa battre forutsattningar for hallbara resor till och fran
arbetet(...) Just Astra har under aren utvecklat mycket bra saker for cykling, t ex
cykelservice till alla anstallda (servicen utférs under dagen medan de jobbar, och de far
ett bra pris). De har ocksa byggt en del cykelbana inne pa sitt omrade, béttre
omkladningsrum etc. De kommunicerar med sina anstéllda ofta och mycket kring
hallbart resande, och har i ett projekt med oss (cykelvéanlig arbetsplats) utsett en
cykelinspirator som ska jobba pa olika séatt for att 6ka cyklingen."

RAM-nétverket har antagligen spelat roll i hur mycket AstraZeneca har gjort for sina
anstallda och i deras val av transporter.

5.2.6 Partille kommun
Partille kommun &r grannkommun till Géteborgs stad, kommunen saknar trafikstrategi och
cykelplan men arbetet med att ta fram en cykelplan &r i startgroparna, enligt intervjupersonen.

Synen pa samverkan, ansvar och hinder
Intervjun gjordes med ansvarig for kollektivtrafikfragor i Partille kommun som beskrev
samverkan som att kommunen samverkar med GR, VGR, andra kommuner och i
finansieringsprojekt med Trafikverket. Men framst med GR och ett litet natverk bestaende av
Goteborgs grannkommuner dar natverkstraffarna fungerat bra. Nagot som inte varit lika bra ar
nar andra prioriteringar blir 6verordnade.
"T.ex. nar vagsatsningar prioriteras. Trafikverket kanner ej ansvar vilket ger
samverkanssvarigheter. Det kdnns som om cykelfragan fortfarande kanske inte har fatt
de ekonomiska musklerna som man skulle vilja, det blir ofta sa att de foljer andra
projekt. Nar man anda ska bygga om en vag sa bygger man ocksa cykelvag for det ska
man gora, det motiveras inte alltid av egen kraft.”

Intervjupersonen menar att helheten kring samverkan fungerar ganska daligt men att det inom
kommunen ar tydligt. Ett samverkansavtal som klargdr ansvar vore bra.
"Jag har erfarenhet frn kollektivtrafiksidan och dar skrevs det ganska tidigt ett
samverkansavtal med de som var med(...) Nagot likande pa cykelsidan tror jag hade
varit framgangsrikt dar man anger att alla har en ansvarig fraga om vad vi har for mal
med samarbetet."”

Vidare menar intervjupersonen att Trafikverket och GR bor fa ett tydligare ansvar.
"Jag tror att Trafikverket hade behovt tydligare instruktioner, det kdnns som att
Trafikverket i olika delar av landet tar denna fraga pa olika stort allvar. Man borde fa
ett tydligare ansvar. Egentligen tror jag det handlar om trafikslaget som sadant, att
man behover lyfta upp det som ett transportmedel och inte som en fritidssysselsattning.
Da ar det Trafikverkets fraga som jag ser det. GR kanske snarare &r den
mellankommunala nivan om samverkansavtalet, de skulle kunna fa ett tydligare
uppdrag att driva fragan. Mycket blir inom den egna kommunen, och dar fungerar det
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val ganska bra, men just med att driva en gemensam utveckling och att samordna
fragorna just med resande 6ver kommungranser."

Forslag pa forbattrad ansvarsfordelning skulle kunna vara en gemensam strukturbild som tas
fram, denna skulle sedan GR kunna hanvisa till och samtidigt agera som padrivare menar
intervjupersonen. Aven ett émsesidigt ansvar skulle kunna fangas upp i en gemensam
Overenskommelse.

Fragan har lag prioritering inom den egna organisationen, vilket innebar bade lag budget och
att det saknas personalresurser, cykelfragan ar nu inbakad i en tjanst som hanterar manga
andra saker. Intervjupersonen menar att de jobbar mycket med fysisk planering och inte sa
mycket med Mobility Management vilket inte hinns med, det hade dock varit vardefullt.
Nagot annat som intervjupersonen lyfte fram som viktigt att utveckla var kopplingen mellan
kollektivtrafik och cykeln.
"Att ta med cykeln pa taget tycker jag ar lite en forbisedd fraga. Man kan nog fa ganska
stor resandeutveckling med kollektivtrafik nar man kopplar ihop cykel och tag(...)
Gemensamt lanecykelsystem, det ar inte direkt anvandarvanligt om man ska ha olika
system utan det logiska vore om man registrerar sig en gang i princip."

5.2.7 Sammanfattande punkter foér Goteborgsregionen

Har samverkansorganisation, GR

Samverkan, men ingen formell regelbunden sadan

Mindre storstadsnétverk har informell samverkan

Ingen regional plan dn, VGR lite nyborjare pa cykelfragor
Arbetar nagorlunda brett med Mobility Management i storstadsregionen
Oklar ansvarsfordelning mellan regionala aktorer GR och VGR
Manga aktorer anser flera - ger rorigt intryck

Kommunerna vill att Trafikverket bor fa tydligare ansvar
Mycket olika ambitioner och forutsattningar inom kommunerna
Ta med cyklisternas perspektiv i planeringen

Manga ganger saknas person- och ekonomiska resurser
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5.3 Stockholmsregionen

Aktorerna som varit delaktiga fran Stockholmsregionen och som beskrivs ar Trafikverket
Region Stockholm, Stockholms stad och Huddinge kommun. Aven en kortfattad beskrivning
ges om regional aktor i Stockholmsregionen.

5.3.1 Trafikverket Region Stockholm

Stockholmsregionen &r den enda av storstadsregionerna som har en regional cykelplan.
Planen ar helt ny och togs fram under samverkan och var delvis finansierat fran EU:s
strukturfond regionalfonden (Trafikverket Region Stockholm m.fl 2014). | korta drag tar den
regionala cykelplanen upp bland annat regionens forutsattningar, forslag pa regionala
cykelstrak, utformningsprinciper och riktlinjer for vilken standard cykelstraken bor ha sasom
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cykelparkering, vagvisning och underhall. Planen tar dven upp kombinationsresor mellan
kollektivtrafik och cykel.

Planen togs fram i bred samverkan mellan Trafikverket, L&nsstyrelsen, regionplaneorganet
Tillvaxt, milj0 och regionplanering och Trafikforvaltningen samt lanets kommuner och
intresseorganisationer.

Synen pa samverkan, ansvar och hinder

Enligt respondenten som &r langsiktig planerare pa Trafikverket Region Stockholm beslutades
att den regionala cykelplanen skulle drivas av regionens vaghallare, vilka ar Trafikverket och
kommunerna, representerade av Kommunférbundet Stockholms lan (KSL 2014). Samarbetet
amnar fortsdtta efter den regionala planen specifikt for genomférandet av den regionala
cykelplanen, en process som kallas regional cykelforklaring. Syftet med cykelforklaringen ar
att kommuner och regionala planeringsaktorer gemensamt ska ansvara for hur satsningar pa
cykel ska realiseras, exempelvis finansiering, vem som skoter vad och vad som skall
prioriteras (KSL 2014).

Forslag pa ansvarsfordelning ar ndgot som de haller pa att diskutera inom ramen for den
regionala cykelforklaringen. Men i samarbetet for framtagandet av den regionala cykelplanen
har Trafikverket haft en stérre roll an i andra regioner.
"Troligen beroende pa att vi inte har nagot regionforbund eller region, som i Skane
eller Vastra Gotaland. Det finns inte EN naturlig part som kan ta dessa fragor, alla
behdver hjalpas at och ga lite utanfor det egna ansvarsomradet.”

Vad som anses vara hinder inom Trafikverket &r att cykelfragan har en oklar profilering och
det finns osakerheter kring hur Trafikverket ska arbeta med cykelfragan. Juridiska hinder
finns vad géller markldsen och om cykelbanor tillhdér kommunal eller statlig vag.
"Det s.k. funktionella sambandet” haller dock pa att diskuteras vidare och praxis kan
utvecklas att omfatta ett vidare begrepp. Det ska alltsa bli lattare att i storre
utstrackning nyttja vaglagen for byggande av cykelvag som inte gar precis langs med en
statlig bilvag."

For forsta gangen har ett cykelobjekt blivit namnsatt i nationell plan i Trafikverket Region
Stockholm vilket ar en stor framgang menar respondenten. Men det har aven gett framgangar
i regional atgardsplanering.
"Detta arbete kan utvecklas och forbattras ytterligare infér kommande
planeringsomgangar. Intern kommunikation om vilka positiva effekter cykling bar med
sig och hur alla kan tanka cykel inom sitt ansvarsomrade kan ocksa behovas. Det
innebar alltifran fysiska forbattringsatgarder som forenklar for cykelframkomligheten
inom stora projekt till forbattrad drift och underhall och krav i upphandlingar."

Andra forbéattringar enligt respondenten ar att det behdvs en probleminsikt och att samverka
mellan olika omraden tillsammans med externa parter.
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5.3.2 Regionalt organ i Stockholm

| Stockholmsregionen skiljer sig den regionala planeringen fran de évriga tva regionerna som
tas upp i uppsatsen. Stockholms l&n har Lansstyrelsen som ansvarig aktor for regionala
tillvaxtfragor, de tar fram lansplaner om regional infrastruktur och de &r tillsammans med
Trafikverket regionala planupprattare (Lansstyrelsen Stockholm 2014). Déremot arbetar
forvaltningen Tillvaxt, miljé och regionplanering inom landstinget med regional planering
och ar sa kallat regionplanekontor (SLL 2014). Kommunforbundet Stockholms lan arbetar
tillsammans med Trafikverket for att ta fram cykelforklaringen, som ska forklara atgarder i
den regionala cykelplanen (Trafikverket Region Stockholm et al. 2014).

5.3.3 Stockholms stad

Stockholm stads géllande cykelplan antogs 2012 och tar upp pendlingsstrak och regionala
strak som sammanlankade strak mellan stadsomraden och kranskommuner (Stockholms stad
2012). | Stockholms stad &r trafikavdelningen separerad fran 6vriga forvaltningar och har
darfor en egen namnd (Stockholms stad 2014).

Synen pa samverkan, ansvar och hinder

Respondenten &r trafikplanerare i Stockholms stad och menar att det sker en bred samverkan

mellan aktorer nar det géller cykelplaneringen i Stockholm. Det finns en dverenskommelse

om att samarbeta, det fors diskussioner kring ekonomi, forutséattningar, tidplan mm. Politiska

beslut tas om att ga vidare, avtal skrivs och senare utfors det som planeras att byggas. Sa

beskrivs arbetet kring samverkan av intervjupersonen.
"Stockholm angransar till 10 kommuner och cykelvagnéatet ska binda ihop hela
regionen, darmed maste vi samarbeta med andra vaghallare. Vi samarbetar ocksa med
ovriga aktorer som kan bidra till att cyklingen Okar eller forbattras for de cyklister som
finns. T ex kollektivtrafikhuvudman, fastighetsagare, byggherrar m.fl. 1 Stockholms
cykelplan ar det utpekat att det har samarbetet ar viktigt for att cykling ska fungera i sin
helhet.”

Flera goda exempel finns pa samverkansprojekt vilka har enhetlig utformning Over
kommungranser. Dock uppstar dven situationer dd kommuner har olika prioriteringar vilket
gor det svarare.
"Det uppstar alltid svarigheter nar tva angransande kommuner har olika ambitioner for
cykelutvecklingen. Den ena kommunen kan se behov av breddning av en cykelvag
medan den andra inte prioriterar resurserna pa att bygga om befintlig infrastruktur(...)
Det finns ingen Gvergripande funktion som gar in och séger att gatan ska ha
cykelbana..."

Stockholms stad har ett tydligt uppdrag att gynna regional cykling, darfér &ar
mellankommunalt samarbete &r viktigt. Dock ar kommunallagen begrénsande.
"Vi far ju t ex inte finansiera en cykelvag i en annan kommun aven om den ar till storst
gagn for Stockholms invanare. Vi ar darmed beroende av att den andra kommunen vill
ldgga sina pengar pa en lank dar behovet inte ar storst och som kanske inte &r den
kommunens hogsta prioritet.”
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Om varje kommun och véaghallare har ett regionalt fokus skulle det enligt respondenten
underlatta avtalsskrivningar, exempelvis att avtal skrivs for att bygga flera cykelbanor som
gynnar alla inblandade parter.

5.3.4 Huddinge kommun

Huddinge kommun strévar efter hogre andel cyklister och att cykeltrafiken ska prioriteras och
integreras i Ovrig planering, de har delat upp sin trafikstrategi i nio olika planer med bland
annat cykelplan, parkeringsplan och Mobility Management-plan (Huddinge kommun 2013).

Synen pa samverkan, ansvar och hinder

Enligt respondenten fran Huddinge kommun har de samarbete med andra nar sadant behov

finns och att det sker genom kontakt med berérd myndighet om avstdmning och synpunkter

pa foreslagen atgard. Angaende ansvarsfordelning menar respondenten att ansvaret ligger hos

kommunerna oavsett om cykelvégen ar lokal eller binds samman med en grannkommun.
"Cykelvagar som saknas utmed statliga lansvagar och Europavagar borde det finnas ett
storre ansvar for fran den statliga vaghallaren att ta fram."

Som hinder utanfér den egna organisationen menar respondenten att det saknas ekonomiska
medel for att genomfora atgarder samt att intresse fran regional aktor saknas.
"En regional cykelplan ar en bra bdrjan att pavisa behovet av utbyggnad som ska
samordnas."

5.3.5 Sammanfattande punkter fér Stockholmsregionen

Bred samverkan

Regionen har en regional cykelplan

Tydlighet att gynna mellankommunal cykelplanering

Medvetenhet om mellankommunal cykling i kommuners cykelplaner finns
Finns inget naturligt regionalt organ

Aktorer med olika ambition forsvarar arbetet

Trafikverket Region Stockholm verkar ha storre roll &n i andra regioner
Trafikverket efterfragar tydligare direktiv att jobba med cykelfragan
Efterfragar regionalt fokus i cykelfragan hos alla aktérer
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5.4 Malmd@regionen
Aktorerna som varit delaktiga fran Malméregionen och som beskrivs ar Trafikverket Region
Syd, Region Skane och Malmo stad. Aven Hallbar Mobilitet Skane beskrivs.

5.4.1 Trafikverket Region Syd

Synen pa samverkan, ansvar och hinder

Respondenten fran Trafikverket Region Syd arbetar med planering av cykelinfrastruktur och
strategiska fragor om cykel. Trafikverket Region Syd samverkar med kommuner, Region
Skane och Lansstyrelsen. Samarbetet kan vara exempelvis medfinansiering och med regionen
diskuteras prioriteringar da de flesta cykelvagar byggs med medel fran regional plan.
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Samarbetet fungerar val vid nastan alla cykelvégar, ett exempel pa nar det inte har fungerat ar
fran Lund/Staffanstorp.
"Vi tillsammans med Lunds kommun och Staffanstorp skulle bygga en cykelforbindelse.
Brist pa bra kommunikation och avstamning orsakade att det nu ligger en halv cykelvag
(bara i Lunds kommun). Kompletteringen tar langre tid &n forvantad. Orsaken av detta
problem ligger inte s mycket i att det &r tvd kommuner som ar berérda men mer i att
cykelvagen i Lund ar byggd som en kommunal cykelvag och inte som en statlig.”

Andra ganger nar det krockar, menar respondenten, ar nar en cykelvag prioriteras av den ena
kommunen men inte den andra vilket gor det svart att driva eftersom man vill ha
medfinansiering fran kommunerna. Ansvarsfordelning menar respondenten ar mycket
komplicerad mellan Trafikverket och regionen, och mellan Trafikverket och Lansstyrelsen ar
ansvarsfordelningen opraktisk.
"I allmanhet ar det for manga kockar i cykelinfrastruktursoppan. Tre regionala parter
och kommunerna. Framforallt mellan de regionala parterna (Trv, regionen och
Lansstyrelsen) mycket overlapp i cykelfragorna. Om du menar enbart den fysiska
planeringen d& ar det framforallt ansvarsfordelningen mellan regionférbund och
Trafikverket som ibland &r oklar. Eller man kan saga att man varje gang maste komma
Overens om ansvarsfordelningen."”

Vidare forklarar respondenten att trafiksakerhetsfragan tillnor Trafikverket men att de inte kan
bestamma sjdlva var langs med statliga véagar de vill bygga cykelvégar eftersom regionen &r
beslutande organ. Och Léansstyrelsen &r ansvarig for hastigheter men Trafikverket for
trafiksékerhet.

"Detta &ar en viktig frdga nar det galler en sékrare miljo for cyklister..."

Angaende forbattring menar respondenten att Trafikverket bor ta ett storre ansvar och att

regionforbunden avsatter pengar och dverlater vart det ska byggas till Trafikverket.
"Det skulle underlatta om den regionala budgeten for cykelvagar skulle vara mycket
storre sa att man inte behdver krava kommunal medfinansiering (som vi ofta gora gor,
annars blir det inte byggt s& mycket). Eller valdigt tydliga principer om
medfinansiering. | manga lan &r det en forhandlingsfraga for varje objekt som kraver
tid om samrad med kommunen. En egen pott for Trafikverket for regionala cykelvagar,
som kan anvandas i fall trafiksékerheten ar i riskzonen. Eller som jag skrev att
regionforbundet inte blandar sig i vilka cykelvdgar som ska byggas, men bara
bestammer en total pott. Det blir véldigt krangligt om de blandar sig i detaljer eftersom
det inte &r de som hanterar den ekonomiska planeringen.”

Nagot annat som respondenten tillagger ar att det inte ar krangligare om en cykelvag gar
genom en eller tvd kommuner, det kravs extra samrad men inte mycket mer. Det som &r
krangligt ar fordelningen mellan regionforbunden och Trafikverket. Ett annat hinder med
mellankommunal cykelplanering & om den ena parten inte vill medfinansiera och den andra
parten inte vill ta deras kostnader, da blir cykelvéagen inte av.
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5.4.2 Region Skane
Region Skane har det samordnande ansvaret for den regionala utvecklingen i Skane (Region
Skane 2012).

Synen pa samverkan, ansvar och hinder
Enligt respondenten som &r infrastrukturstrateg pa Region Skane samverkar de med
kommuner, Trafikverket och Lansstyrelsen mer eller mindre omfattande. Regionen har
exempelvis tagit fram Cykelvéagsplanen for Skane tillsammans med Trafikverket. De jobbar
med Mobility Management tillsammans med kommunerna. Samarbetet har fungerat val vid
framtagandet av cykelvédgsplanen menar respondenten.
"En sak som jag tycker skulle kunna bli battre ar samverkan for att skapa attraktiva,
och tillrackligt stora, cykelparkeringar vid bytespunkter for kollektivtrafik."

Gallande ansvarsfordelning menar respondenten att kommunerna samarbetar pa ett bra satt
men att kollektivtrafikhuvudmannen bor ta ett battre grepp om cykelparkeringar.

For tredje gangen har Region Skane tagit fram en cykelvagsplan i vilken om- och
nybyggnation av cykelvag hanteras langs med skanska statliga vagar (Region Skane 2013).
Aven en ny regional transportinfrastrukturplan har tagits fram fér samma tidsperiod, 2014-
2025. Framtagandet av cykelvagsplanen har baserats pa kommunernas inspel och regionala
kunskapsunderlag som del i en omfattande inventering i Skane lan (Region Skane 2013). |
gallande cykelvagsplan finns mal om att arligen bygga cirka 40 kilometer cykelvag, i
samfinansiering med kommuner (Region Skane 2013). Den forsta cykelexpressrutten i Skane
ska ga mellan Malmo och Lund dar 10 miljoner kronor avsatts for detta andamal i regional
plan (Region Skane 2013).

5.4.3 Hallbar Mobilitet Skane
HMSkane é&r ett regionalt centrum for hallbara transporter som samarbetar med bland annat
Region Skane, Trafikverket Region Syd och Lénsstyrelsen i Skane lan (Hallbar Mobilitet
Skane 2013). De anordnar projekt och tillgangliggor métesplatser for samverkan dar idéer och
erfarenheter kan utbytas. Oresund som cykelregion var ett projekt dir HMSkane var en av
drivande aktdrer (Hedlund red. 2013). Projektet pagick mellan 2010 och 2012 och var ett
samarbete mellan totalt 13 aktorer fran Sjalland och Skane, det finansierades delvis via ett
EU-program som hjalpte till att starka social och ekonomisk utveckling genom att stddja
samarbete Over nationsgranser (Europeiska regionala utvecklingsfonden 2014). | projektet
identifierades nagra viktiga faktorer for att uppna Okat resande med cykel och som kan
kopplas till mellankommunal cykling:

— Ett sammanh&ngande cykelvagnéat

— Cykelreseplanerare for hela regionen som inkluderar kombinationsresor

— Genomfora fler kampanjer

— Satsa pa cykelexpressrutter for att 6ka medellang pendling (Hallbar Mobilitet Skane

2013).
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5.4.4 Malmo stad

Malmo stad antog sin forsta cykelplan redan 1976 och stadens ambition &r nu att vara en
internationellt etablerad cykelstad (Malmd stad 2012). Malm¢ stad som har en samordnad
forvaltning med stadsbyggnadsnamnden som ansvarar for stads- och trafikplanering samt
boende och byggande (Malmo stad 2014).

Malmg stad har tillsammans med Lunds kommun tagit fram en vision och strukturbild fér en
sammanhdangande och védxande region med bland annat utbyggd infrastruktur och
supercykelvag.

Synen pa samverkan, ansvar och hinder

Respondenten for Malmo stad séger att samarbete sker med andra kommuner och med

Trafikverket. De skriver avsiktsforklaringar for gemensamma satsningar, forbereder sérskilda

driftsavtal och att samarbetet fungerar bra vid diskussion om inventeringsmaterial.
"Trafikverket har samordningsansvaret och ska driva fragan men &ven de storre
kommunerna maste inse att de har fordel av detta da de utgor slutmalet for manga
pendlare. Endast en kommun kan inte driva processen framat, speciellt inte nar
cykelvagen gar éver kommungréanserna.”

Aktorer som enligt respondenten behdver ta ett storre ansvar ar Region Skane och Hallbar
Mobilitet Skane. Hinder inom organisationen ar ledningen och utanfor organisationen
segstarten hos Trafikverket.

Forslagsvis skulle samordningsansvaret for mellankommunal cykelplanering kunna ligga hos
Region Skane och utbyggnadsansvaret hos Trafikverket. Och att tillsitta en
samordningsansvarig for varje mellankommunala strak anses vara en forbattring.

5.4.5 Sammanfattande punkter for Malmdregionen
% Har samordnad férvaltning for stads- och trafikplanering samt boende och
byggande
Samverkar
Cykelvégsplanen, en alternativform av regional cykelplan
Stor potential som stdrre cykelregion, samverkar med Danmark
Komplicerad och opraktisk ansvarsférdelning mellan Trafikverket, Region Skane
och L&nsstyrelsen
Aktorerna anser att det ar for manga regionala aktorer inblandade
Aktorer anser att Region Skane och Hallbar Mobilitet Skane bor ha storre ansvar
Trafikverket vill fa storre ansvar och en egen pott for regionala vagar
Efterfragar samordningsansvarig for Malmoregionen
Battre koppling mellan cykelparkering och kollektivtrafik

R/ R/ R/
L X I X4

X/
X4

L)

K/ K/ 7/ 7/
L X X R X R X4

X3

A5

5.5 Internationell utblick
Manga faktorer spelar roll for cykelplaneringen sasom kultur, ekonomi, historia, politik och
rumsliga aspekter (Koglin 2013), darfor ska sadana aspekter beaktas vid jamforelser. Syftet
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med att lyfta fram internationella exempel ar i uppsatsen for att fa inblick i nagra faktorer som
i detta fall kan ses som betydelsefulla. For att fa en bild av hur cykelplanering 6ver
kommungréanser kan se ut utanfor Sverige inkluderas i uppsatsen exempel fran Képenhamn
och Utrecht.

5.5.1 Kgpenhamn

Tillsammans med Sjalland och Skane ingdr Képenhamn i Oresundsregionen. | Képenhamn,
som &r k&nd for sin cykelframjande planering, har avdelningen for transport alltid legat under
forvaltningen for teknik och miljo som hanterar allt fran miljo, vagar och trafik till regional
planering och urban fornyelse (Koglin 2013). Den politiska ledningen i forvaltningen &r en
och samma och cykling ar integrerat i transportplaneringen i stadens alla plandokument, det
sker pa sa satt mer samarbete mellan planerare i Képenhamn och cykling &r med i planeringen
fran borjan. Cyklistforbundet i Danmark, motsvarigheten till Cykelframjandet, &r en
padrivande intresseorganisation i cykelfragor om bland annat sakerhet, kampanjer och olika
aktiviteter (Cyklistforbundet 2014). Cyklister &r i hogre utstrackning en del av planeringen i
Kdépenhamn &n i exempelvis Stockholm, menar Koglin (2013).

| bade Danmark och Holland ansvarar den regionala myndigheten for policyvagledning,
finansiering och i viss man planering samt konstruktion av cykelinfrastruktur exempelvis
mellan kommuner (Pucher & Buehler 2008). Vad som varit viktiga parametrar i danska och
hollandska stader &r ett samordnat och mangfacetterat angreppssatt i cykelplaneringen.
Samtidigt som dessa lander har infort policys som framjar cykelanvandning har de samtidigt
haft restriktiva policys som inneburit att bilanvandning blivit dyrare och mindre bekvamt.
Pucher och Buehler (2008) menar att det & en kombination av morot och piska som gjort
cykling sa framgangsrikt i Danmark och Holland. Detta ar nagot som Kopenhamns stad sjélva
lyfter fram genom foljande citat ur stadens cykelstrategi:

"There is no one route to an increased modal share for bicycles. A broad array of
initiatives must be put into place. Both physical and non-physical, both expensive and
inexpensive." (City of Copenhagen 2011 s9).

For att hoja andelen regionala cykelpendlare omkring K6penhamn gors satsningar pa ett smart
trafiksystem pa det regionala cykelvagnatet (City of Copenhagen 2011). Det &r sarskilt
cykelpendlares behov som tillgodosetts genom att véagnatet till stor del bestar av
supercykelbanor med sa kallade "green waves" dar cyklister i trafikkorsningar Dblir
prioriterade nar en grupp cyklister narmar sig (Supercykelstier 2014). Satsningen ar ett
samarbete mellan Képenhamn och fler an tjugo kommuner, det finns en hemsida med karta
over cykelvagnéatet dar en jamforelse presenteras; en kilometer supercykelbana kostar mellan
1,4-2,9 miljoner danska kronor jamfort med en kilometer motorvdg som kostar 70-100
miljoner danska kronor. Supercykelbanor ar nagot som kommer mer och mer i K6penhamn
och kopplar samman d&vriga kommuner med huvudstaden (Koglin 2013). En annan
cykelframjande atgard som Kopenhamn satsat pa ar att kombinera cykel med kollektivtrafik
som ett konkurrenskraftigt alternativ till att resa med bil. I manga fall ar det redan tillatet att ta
med sig cykeln pa kollektivtrafiken (City of Copenhagen 2011).
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5.5.2 Utrecht

Ett annat exempel dar man kommit férhallandevis langt med regional cykelplanering ar
Region Utrecht i Holland. Region Utrecht &r ett samarbete mellan nio kommuner, inom
provinsen Utrecht som har 26 kommuner, med syfte att forbattra livskvalitet, tillgdnglighet
och ekonomisk utveckling i regionen genom att underlatta mellankommunalt arbete (Bestuur
Regio Utrecht 2014).

Herbert Tiemens arbetar for Region Utrecht med strategisk planering, han jobbar aven for

Fietsershond, motsvarande svenska Cykelframjandet, och har mer &n 20 ars erfarenhet av

cykelplanering. Han berattar att Region Utrechts nio kommuner har totalt cirka 640 000

invanare och det regionala organet i Utrecht hanterar bade planering och ekonomi. For att

kommuner i regionen ska kunna fa pengar for regional cykelinfrastruktur maste de uppfylla de

krav som satts upp av regionen. Regionen kontrollerar &ven kollektivtrafiken enligt Tiemens.
"Each month the region has meetings about transport, with representatives from the
municipalities, both officers and adjoins. Sometimes there is a lot to go through, and
sometimes not."

| Holland samarbetar avdelningen for trafikplanering tillsammans med avdelningen for
stadsplanering enligt Tiemens. Vid planering av cykelinfrastruktur ar &ven Fietsersbond
medverkande.
"The Cycling Union (Fietsersbond) is always present and plays a great role in bicycle
planning. However the quality of the input of the Cycling Union varies, as they are
depending on volunteers on local level."

Pa fragan om de har mellankommunal drift och underhall svarar Tiemens:
"We don't have a systemized maintenance regionally, but we are working on it. We want
to connect all municipalities in the region, connect them with cycle superhighways."

Han ger aven ett exempel fran staden Houten dar det vanligaste transportmedlet ar cykel och
prioriteras i manga fall fore bilar.
"No money from Houten goes to car parking. The car parking that exist in the inner city
are financed by shops."

For tillfallet ar framtiden osaker for den regionala nivan i Nederlanderna da den antagligen
kommer forsvinna och flyttas till provinsniva, menar Tiemens. Provinsen ar mycket storre och
kan inte planera och kommunicera pa det sétt som regionen kan. Daremot har provinsen mer
legitim makt.

"It would probably be worse if the regions disappears.”

Nar Herbert fick fragan om vad han forst och framst skulle géra med cykelplaneringen eller
cykelinfrastruktur i Goteborgs stad svarade han:
"The first thing | would do is starting with the management and maintenance. | noticed
there is quite a lot of bicycle infrastructure, but it is often poor designed and
maintained."
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Avslutningsvis sager Herbert Tiemens att mer kan géras med Mobility Management da det ar
en aldrig sinande 16sning.

5.5.3 Sammanfattande punkter fér Kdpenhamn och Utrecht
Se avsnitt 6.2 for gemensamma faktorer.

Kdpenhamn:

R/
A X4

R/
A X4

R/ R/ X/ X/
L XS X X S X4

e

*

e

*

Forvaltningar samarbetar

Regionen ansvarar for policyvagledning, finansiering, i viss man planering samt
byggnation

Restriktiva policys for bil

Cyklisterna spelar stor roll i cykelplaneringen

Cykling framjas alltid i stadens stadsplanering

Brett angreppssatt med manga initiativ bade kostsamma och billigare

Satsa pa cykelpendlare genom bl.a. bicycle superhighways

Kombinerar cykel med kollektivtrafik, "ta med cykeln pa taget"

Utrecht:

R/

R/

*

e

*

X/
X4

X/ X/
L X X )

>

X/
*

L)

K/ K/ K/
L X I X4

En region med farre kommuner ar bra for samverkan

Har ofta regionala méten

Stadsforvaltningar samarbetar

Regionen ansvarar for planering, ekonomi och budget till cykelplanering
Restriktiva policys for bil

Cykelframjandet spelar stor roll i cykelinfrastrukturplaneringen

De satsar pa mellankommunal drift och underhall

Bra att satsa pa infrastruktur som finns genom battre drift och underhall
Mobility Management ar kostnadseffektivt och fungerar
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6. Analys: Hur kan mellankommunal cykelplanering underlattas i
storstadsregioner?

6.1 Nuléaget for mellankommunal cykelplanering

For att svara pa uppsatsens forsta fragestallning, vilka hinder finns for mellankommunal
cykelplanering idag?, diskuteras samverkan och ansvar i nulédget samt de hinder som utmérkt
sig under arbetets gang.

Aktorssamverkan

En fungerande mellankommunal cykelplanering ar del i en regional struktur dér samverkan
och framforallt aktorers engagemang bor ses som viktiga resurser i det lokala
planeringsarbetet, nadgot som understryks av Phillip (2003). Dialog mellan akt6rer som arbetar
med mellankommunal cykelplanering i en storstadsregion ar grundldggande for att sa
smaningom kunna skapa en samverkansstruktur vilket Berntsson red. (2002 s137) tydliggor
med citatet "samtalet &r den basta planeringsmetoden."

Som Healey (2006) menar inom kommunikativ planeringsteori ar det sjalva dialogprocessen
som ar viktig vilket innebar dialog mellan manga aktorer dar alla kommer till tals. I nuldget
skiljer samverkan mycket inom respektive storstadsregion. Gemensamt ar att Trafikverket
kommunicerar med kommuner och vice versa gallande om- eller nybyggnation av cykelvégar,
men kommunernas dialog mellan varandra varierar kraftigt. Dialog ska for bésta resultat ske
bade mellan kommunala férvaltningar samt mellan kommun, regional aktor och Trafikverket
men dven mellan kommunen och dess invanare (Hallgren & Ljung 2005).

| Goteborgsregionen finns en relativt ny samverkansorganisation, GR, ett natverk dar
kommuner mots och utbyter kunskap. Liknande organisation &r Hallbar Mobilitet Skane som
ar regionalt centrum for hallbara transporter, detta trots att endast en av respondenterna
ndmnde dem som aktér. Genom att dessa aktorer finns visas avsikter i att utveckla regionernas
samverkan mellan kommuner. Goteborgsregionen dr den enda av storstadsregionerna dér det
tydligt framgatt att det finns ett informellt natverk for kommunerna (tabell 1), vilket enligt de
intervjuade verkar fungera val.

Tabell 1: Beskriver de aktérer som samverkar pa ndgot satt inom varje storstadsregion. Kommuner
finns med tva ganger da det i Goteborgsregionen dven fanns ett informellt kommunalt natverk.

Samverkan Kommuner Kommuner Region Trafikverket Lé&nsstyrelsen
formellt informellt

Goteborgsregionen X X X X

Stockholmsregionen X X

Malmdregionen X X X X

Kanske kan liknande regioner inspireras av ett sadant natverk for deras kommunala
samverkan. Den regionala aktoren, VGR, i GOteborgsregionen har stort ansvar och inflytande
i den mellankommunala cykelplaneringen, men aktoren har lite erfarenhet av cykelfragor
vilket ar intressant da deras organisation ansvarar for att ta fram en kommande regional
cykelplan. Samverkan finns mellan olika akttrer i Goteborgsregionen (tabell 1) men en

systematiserad samverkan behdvs for att sa forankrat som majligt ta fram den kommande
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regionala cykelplanen. Har kan Goteborgsregionen inspireras av Stockholms regionala
cykelplan, hur de har gatt tillvaga i planprocessen och ta lardom av bra och mindre bra
erfarenheter.

Stockholmsregionen har till skillnad fran de andra studerade storstadsregionerna en regional
cykelplan och det finns en stor medvetenhet kring att mellankommunal cykling ska gynnas
och det upplevs som mer sjélvklart. Stockholmsregionen har fler angrdnsande kommuner,
storre befolkning och saledes fler pendlare vilket satter press for att verka for
mellankommunal cykling. Stockholmsregionen har mycket samverkan mellan kommuner och
Trafikverket men mindre med regionen (tabell 1). Enligt respondenterna ndmndes endast den
regionala cykelplanen som samverkan med regionala aktorer. Intrycket ar dock att de inte
riktigt saknar en stark regional aktor.

Malmoregionen ar ocksd unik pa det vis att den ligger i Oresundsregionen och har darfor
naturliga samarbeten med Danmark i olika projekt inom Oresund som cykelregion.
Samverkan finns mellan alla aktorer i Malmoregionen pa kommunal, regional och statlig niva
(tabell 1) men dér den regionala ledningen &r komplicerad. Bland annat genom planerandet av
supercykelvagen mellan Malmoé och Lund visas vilja och potential att utveckla
storstadsregionen till en mer sammanhéngande region. Gemensamt for nagra aktorer i alla
regioner ar samverkansprojekt som varit delfinansierade av EU. Det ar en férdelaktig
plattform for att sprida kunskap och komma vidare i arbetet med cykelplanering, det verkar
aven ge mervarden efter avslutat projekt. Foretag ar ocksa aktorer och kan paverka
kommunerna de ligger i for att skapa battre transportférhallanden till och fran arbetsplatser
som exempelvis AstraZeneca har gjort. De &ar ocksa del av en bred samverkanskultur i
storstadsregioner och kan langsiktigt bidra till hallbar utveckling.

Samverkansprocessen ar nyttig pa manga satt, kunskap genereras da aktorer méts och starks
vilket bidrar till en hallbar utveckling, det gor aven att vidare samverkan blir mer naturlig och
given (Sager 1994; Hallgren & Ljung 2005). Att fa till en samverkansprocess &r ett arbete
som kraver stort engagemang fran alla aktorer.

Hinder och ansvar

| storstadsregionerna Goteborg och Malmo framkom att for manga inblandade parter gor att
arbetet uppfattas som mer komplicerat och anses darfor utgora hinder (tabell 2). |
Stockholmsregionen var det daremot aktérer med olika ambition som ansags forsvara arbetet.
Det kan vara sa att samverkansarbetet i Stockholmsregionen utvecklats till den grad att det
inte anses som besvarande med manga inblandade aktorer utan istallet som en resurs, att det
just ar olika ambitionsnivaer som forsvarar arbetet.
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Tabell 2: Sammanstéllning av det som framkom var priméra hinder i respektive
storstadsregion enligt respondenter. T.ex. var alla storstadsregioner eniga gallande att de
hade en otydlig regional aktor.

Hinder For manga Regional Trafikverket Resurser
inblandade  aktor otydlig otydlig

Goteborgsregionen X X X X

Stockholmsregionen X

Malmdregionen X X X

Malmoregionen och Stockholmsregionen hade till skillnad fran Géteborgsregionen en plan
dar budget, atgarder och prioriteringar presenteras i form av Cykelvagsplan och
Cykelforklaringen. Det &r ett tydligt satt att presentera atgarder, nar de ska ske och vad det ska
kosta. En sadan plan skulle vara bra for Géteborgsregionen och tydliggora just prioriteringar
och atgarder och fragetecken skulle kunna undvikas som annars latt kan uppsta.

Aterkommande for alla tre storstadsregionerna ar de regionala aktdrernas otydlighet och
saledes deras ansvarsomrade, vilket ar hinder i den mellankommunala cykelplaneringen
(tabell 2). Goteborgsregionen har tva starka regionala aktorer men ansvarsfordelningen dem
emellan uppfattades av de flesta berérda aktérer som otydlig. Aven nar situationen ar oklar
finns det ett bakomliggande maktférhallande, som Healey (2006) menar med att planeringen
aldrig ar en oskyldig handling. Istéallet skapas en situation som ar svar att utvecklas ifran da
det inte finns en given samverkansprocess och ingen drivande aktor som belyser icke-
samverkan som ett hinder for alla aktorer.

Unikt for Stockholmsregionen ar att dar inte finns en given regional aktér som i Goteborgs-
och Malméregionen. De manga regionala aktorerna i Stockholmsregionen; Lansstyrelsen,
Stockholms lans landsting och Kommunfdrbundet Stockholms 1an, anses otydliga med deras
respektive ansvar. Det kan vara darfor som Trafikverket verkar ta ett storre ansvar, som
bekréftades av respondent fran Trafikverket Region Stockholm. Trots att Stockholmsregionen
saknar en tydlig regional aktor har arbetet med cykelfragor utvecklats for att omfatta
samarbete dver kommungranser med bland annat regionala cykelstrak. Trafikverket Region
Stockholm ger ett ndgorlunda tydligt intryck (tabell 2), jamfort med samma myndighet i
Goteborgs- och Malmaregionen, endast Huddinge kommun menade pa att Trafikverket bor ta
ett storre ansvar med att ta fram cykelbana langs med l&ns- och Europavégar.

Malmoregionen har liksom Gateborgsregionen flera starka regionala aktorer; Region Skane,
Lansstyrelsen men aven Hallbar Utveckling Skane som verkar ha ett ganska stort inflytande i
regional planering. Ansvarsfordelningen dem emellan samt med Trafikverket Region Syd
upplevs enligt aktérerna som mycket rorigt, komplicerat och opraktiskt (tabell 2).

Vad alla regionerna efterfragat ar storre ansvar at Trafikverket, i dagslaget upplevs
Trafikverkets roll manga ganger som otydlig (tabell 2). Trafikverket Region Vast uppfattar
deras uppdrag som tydligt medan andra aktorer i Goteborgsregionen efterfragar en tydligare
roll och klarare ansvar. | Stockholmsregionen efterfragar Trafikverket sjalva tydligare
direktiv, vilket &ven var fallet i Malmoregionen (tabell 3). Flera respondenter och
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intervjupersoner har i alla tre storstadsregioner uttryckt en 6nskan om att Trafikverket borde
ha storre ansvar och kanske utndmna dem till utbyggnadsansvariga dar de sjalva bestammer
over ekonomiska resurser i en pott fran regional infrastrukturplan. Detta kan tolkas som att de
sjélva vill och anser att de kan ta en storre roll i mellankommunalt cykelplaneringsarbete.

Som synes varierar det regionala ansvaret i de tre storstadsregionerna. Goteborgsregionen har
starka regionala aktorer men upplever trots det motsattningar med bland annat malsattning,
budget och ansvar, forutsattningar och ambitioner &r saledes mycket varierande inom
Goteborgsregionens aktorer. De flesta aktorerna inom Goteborgsregionen uttryckte for lite
resurser som hinder (tabell 2). Endast Huddinge kommun i Stockholmsregionen uttryckte
samma sak. Stockholm som inte verkar ha en tydlig regional aktor, ser anda ut att ha hittat
former att samverka kring vilket har lett till landets forsta regionala cykelplan, dar samarbetet
fortsatter for att ta fram tydliga direktiv och fordela ansvar for de atgarder som skall
genomforas. Malmoregionen har flera regionala aktorer dar ansvarsfrdelningen ar mycket
otydlig, men har trots det kommit jamforelsevis langt i cykelfrdgor. Ingen av de svenska
storstadsregionerna namnde att de samverkade med cyklister eller Cykelframjandet, de har
alltsa inget eller 1agt inflytande i den svenska mellankommunala cykelplaneringen. | stader i
bade Danmark och Holland verkar cyklisterna ta en relativt stor plats i cykelplaneringen
genom landernas respektive organisation for Cykelframjandet. Trots att det ar oklart hur stor
roll de har i den regionala eller mellankommunala cykelplaneringen verkar de generellt fa
storre utrymme.

Nul&gesbild

En kartlaggning av akttrerna som arbetar med mellankommunal cykelplanering i de svenska
storstadsregionerna visas i figur 2. Planeringsprocesser genomgar forandringar men genom
att illustrera nuldget av betydelsen for aktorer och inflytandet av dem inom mellankommunal
cykelplanering kan kunskapen oka om hur aktdrers medverkan i planeringsprocessen ser ut
och kan forbattras. De med minst inflytande ar exempelvis cyklister, Cykelframjandet och
allmanheten (figur 2). Men cykelplaneringen har storst betydelse for dem da de direkt
paverkas av beslut, prioriteringar och atgarder.
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Figur 2: en nuléagesbild och analys av aktérer inom mellankommunal cykelplanering

i storstadsregioner. Inflytande géaller i den mellankommunala cykelplaneringen och

betydelsen galler for respektive aktor. Skalan stracker sig pa x-axeln fran lite

inflytande till mycket. Y-axeln stracker sig fran lite betydelse till mycket. Gréa text

innebér att aktdren &ven kan finnas har.
Mest inflytande har regionala organ da de har politiken i ryggen och har nara till beslut (figur
2). Betydelsen kan vara stor for regionen da en fungerande mellankommunal cykelplanering
har manga mervarden som ar positivt for regionen sasom cykelturism, battre miljo och hélsa
for befolkningen. Dessutom utvecklas en samverkanskultur ju mer samverkan sker. Men
betydelsen for regionala organ kan ocksa vara mindre om det inte sker nagon vidareutveckling
darefter. Trafikverket ar den aktdr som kan ha mycket inflytande i planeringen men som inte
har det i nuldget (figur 2). Mellankommunal cykelplanering har troligtvis inte jattestor
betydelse for Trafikverket i nulaget da transportmedlet fortfarande &r marginaliserat och andra
transportmedel kostar mer och kraver mer av Trafikverket som utférare. Kommunerna i
storstadsregionen har mycket inflytande da de har markmonopol, de har liksom regionen nara
till politiken och de har inflytande pa det vis att sa lange de ar med och samverkar kan mycket
ske. Valjer de daremot att avsta paverkas hela det mellankommunala cykelarbetet.
Maktforhallandet i planering som Healey (2006) menar exemplifieras i just ett sadant fall, i en
samverkansprocess daremot kravs grundligt arbete for att aktorerna ska kdnna émsesidig tillit
och Oppna upp maktrelationer till en offentlig process (Vangen & Huxham 2003; Phillip
2003). Det har dock stor betydelse for kommunerna tack vare boérjan till samverkanskultur,
uppmarksamhet som kommuner far for bra cykelarbete och eftersom de star i direkt kontakt
med allméanheten. Betydelsen for aktorer pa bade kommunal och regional niva ar ocksa stor
da en hogre andel cyklister kan bidra till att uppna regionala och kommunala miljomal.

Efterfragan
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Den punkten dar de tre storstadsregionerna var relativt eniga var efterfragan av tydligare
ansvar at den regionala aktoren. Goteborgs- och Malméregionen uttryckte detta tydligt medan
det for Stockholmsregionen var mer en implicit efterfragan da regionen ansag de regionala
aktorernas otydlighet vara hinder och att det saknas intresse fran regionala aktorer (tabell 3).
En intressant skillnad mellan regionerna ar att Goteborgsregionens aktorer ville se att
Trafikverket tog ett tydligare ansvar, nar Trafikverket sjdlva ansdg att deras ansvar och
direktiv var tydligt (tabell 3). Men i Stockholms- och Malmdregionen var det istéllet
Trafikverket som efterfragade att de ville ta mer ansvar och ha tydligare direktiv uppifran.
Nagot som Stockholmsregionen ar ensam om att efterfraga ar ett regionalt fokus hos alla
aktorer som jobbar med cykelfragan. Det kan tolkas som att de har kommit en bit med
cykelarbetet genom att stélla ett sadant "krav" pa andra aktorer. Vad som géller alla aktorer ar
att de bor 6ppna 6gonen, vilket vissa redan gor eller har borjat gora, och se till mer &n sin
egen organisation.

Tabell 3: Sammanstélining av olika punkter som framkom av intervjupersoner och respondenter &r vad
de tre storstadsregionerna efterfragar.

Efterfragan for storstadsregionerna... Goteborg Stockholm Malmo
Tydligare ansvar at regional aktor X (%) X
Tydligare/storre ansvar at Trafikverket X X
Trafikverket vill ha tydligare direktiv + X X
egen cykelpott

Samverkansavtal/Samordningsansvarig X X
Ta med cyklisternas perspektiv

Koppling cykel/kollektivtrafik X X
Regionalt fokus bland aktorer X

Ekonomiska resurser
Langsiktig utbyggnadsplan

Att cyklister ska ta mer plats i cykelplaneringen ar aterkommande for flera aktorer i
Goteborgsregionen vilket ar efterstravansvart (tabell 3). Att ta in manga aktorer lyfts ocksa
fram av Phillips (2003) som en viktig del i aktérssamverkan for att skapa ett maktfoérdelat och
oppet forhallningssatt. Cyklisterna har for narvarande ingen formell roll i Goteborgsregionens
cykelplanering, férutom i mindre utstrackning med Goteborgs stad. Samverkansarbetet mellan
Cykelframjandet och andra aktorer bor utvecklas for att blir en sjalvklar del i
cykelplaneringen, inte bara pa kommunal niva utan dven med regionen dar samverkan helt
saknas. De andra regionerna har inte namnt cyklisternas perspektiv vilket kan tyda pa att de
redan finns med i planeringen, Cykelframjandets inflytande kan variera mycket i landet.
Satsningar bor goras for att pa ett strukturerat satt fa in cyklisterna sa en 6ppen dialog kan
paborjas och skapa ett samarbete som kan fortlopa i framtida planer och projekt, som enligt
Hallgren & Ljung (2005) &r en vital del for att skapa en okomplicerad process i samverkan.

Goteborgsregionen har uttryckt efterfragan i flest omraden, allt fran tydligare ansvar at bade
Trafikverket och den regionala aktéren, samverkansavtal, utbyggnadsplan till ekonomiska
resurser och ta in cyklisters perspektiv (tabell 3). Det visar pA manga omraden dar arbete
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behdévs och de flesta punkterna innebar att samverkan &r en viktig del. Langsiktig
utbyggnadsplan ar nagot som bade Stockholms- och Malmdregionen har i deras regionala
cykelplan och cykelvéagsplan dar budget, atgarder och prioriteringar presenteras. Det som
efterfragas i Malmdregionen &r att Region Skane och Hallbar Mobilitet Skane ska ta storre
ansvar, likasa Trafikverket som dven vill ha en egen budget for regionala vagar som de sjalva
kan ansvara Over. Det visar att det finns starkt behov av samordning. Nagot som
Malmoregionen ar ensam om att efterfraga ar bra koppling mellan cykelparkering och
kollektivtrafik. Det fanns andra aktorer i Goteborgsregionen som ocksd pratade om
kopplingen mellan trafikslagen men som syftade att kunna ta med cykeln pa taget. Malmo
som har manga cyklister har borjat kanna pa behovet av bra och tillrackligt med
cykelparkeringar. Samverkansavtal eller samordningsansvarig var nagot som Goteborgs- och
Malmdregionen efterfragade (tabell 3), vilket tyder pa att det finns en vilja och behov av
samverkan men att det behovs ramar att forhalla sig till. Det kan vara sa att
Stockholmsregionen har 16st det sjalva genom Trafikverket som tog ett stort ansvar i den
regionala cykelplanen och om de kénner att det fungerar.

Hur langt en storstadsregion har kommit med cykelarbete Gver kommungranser behéver inte
nodvandigtvis vara beroende av en stark regional aktor. Det ar givetvis dven beroende pa de
forutsattningar som finns i regionen fran borjan. Oavsett ansvaret som Trafikverket och den
regionala aktoren har maste dven kommunerna aktivera sig och lyfta fokus for att tanka i ett
regionalt langsiktigt perspektiv. En grundlig och kontinuerlig arbetsprocess behdvs for att
inge fortroende aktorer emellan, da blir aktérssamverkan en lovande arbetsprocess (Vangen &
Huxham 2003; McGuire 2006). Det finns i allménhet stora behov av samverkan for att dka
forstaelsen for varandras organisationer, men lyckas man skapa en samverkanskultur i
storstadsregionerna mellan aktrerna kommer det ocksa forenkla kommande samarbetsprojekt
(Hallgren & Ljung 2005).

6.2 Hur kan mellankommunal cykelplanering underlattas?

For att svara pa uppsatsens andra fragestallning, om cykeltrafiken Gver kommungranser i
storstadsregioner ska kunna underlattas och 6ka: vilka aktérer kan i s fall bidra till detta
arbete?, vad bor de olika aktérerna goéra?, vem ansvarar for att det sker?, diskuteras i
avsnittet nedan hur arbetet skulle kunna organiseras for att stimulera och 0ka effektiviteten
inom mellankommunal cykelplanering.

Att lara utifran

| bada fallen Képenhamn och Képenhamn har regionen ett bredare ansvar for cykelplanering
an i de svenska exemplen. De ansvarar for bade policy, planering, finansiering och till viss del
byggnation (tabell 4). | fallet Utrecht & kommunerna tvungna att uppfylla vissa krav som
stallts av regionen for att fa medel till att bygga regionala strak, vilket kan verka som en
morot for att kommunerna ska efterstrava en sadan malsattning.
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Tabell 4: Tabellen presenterar gemensamma faktorer for mellankommunal cykelplanering i
regionerna Képenhamn och Utrecht.

Gemensamma faktorer Kopenhamn  Utrecht
Regionen ansvarar for policy, planering, finansiering X X
och lite byggnation

Brett angreppssatt med bade kostsamma och billigare X X
initiativ

Cyklister med i planeringen
Stadsférvaltningar samarbetar

| de internationella exemplen finns redan en samverkansgrund da olika forvaltningar i de tva
regionernas storsta stader samarbetar nar det galler cykelplanering. Det gar in i omraden
sasom fysisk planering, trafikplanering och stadsplanering vilket innebér att planerare med
olika bakgrund och synsatt mots och for gemensam dialog (tabell 4), ndgot som d&r
grundlaggande i bade kommunikativ planering och aktorssamverkan (Hallgren & Ljung 2005;
Healey 2006). En bejakande attityd finns alltsdi med fran borjan i all planering da
cykelplaneringen infiltreras i all annan stadsplanering. Det forefaller mer sjalvklart att
stadsforvaltningar samarbetar, medan de i Sverige ofta ligger under olika namnder vilket
innebér olik politisk styrning, som Emanuel (2012) lyfter fram som ett hinder. Malmg stad &r
den enda av de undersokta regionernas storsta stader dar trafikavdelningen tillsammans med
stadsplanering och bostadsbyggande ligger under samma namnd. | bade Goteborgsregionen
och Stockholmsregionen éar trafikavdelningen separerad fran 6vriga och har en egen politisk
namnd. Det &r ndgot som kan verka hammande for kommunikativ planering.

Delar som kan appliceras pa svenska storstadsregioner fran de utlandska exemplen &r dven det
breda angreppsséttet dar atgarder sdsom policys, paverkansatgarder, drift och underhall med
flera far plats. Nagot som bade den intervjuade Herbert Tiemens men aven Pucher och
Buehler (2008) anser viktigt. Samma sak lyfts &ven fram av Healey (2006) som istéllet
namnger det som institutionellt ramverk som hon menar ar grundldggande for fungerande
kommunikativa processer. Ett avtal ar enligt Healey (2006) del i en hard infrastruktur inom
det institutionella ramverket. Det skulle kunna vara problematiskt att fa till ett bra
institutionellt ramverk utan att sammanfoga de olika planeringsavdelningarna i
Goteborgsregionen och Stockholmsregionen vilket skulle kunna gdra planeringsprocessen,
den mjuka infrastrukturen, mer éppen och med farre politiska omvégar vilket kan leda till
snabbare beslut. Vad flera aktorer dnskar ar nagon form av avtal for mellankommunal
cykelplanering (tabell 3). Det skulle kunna vara ett samverkansavtal dar man preciserar bland
annat vilka aktorer som ingar, vilket ansvar de har samt mal med avtalet, detta var ett férslag
fran en intervjuperson inom Goteborgsregionen. Det kan vara sa att aktorer onskar och
behéver ndgot som &r bindande vilket inte existerar for mellankommunalt arbete géllande
cykelfragor i nuldget. Inom regional planering finns det endast rekommendationer an sa lange,
detta ar kanske nagot som bor andras i lagstiftningen for att satta mer press pa planering.

Generellt verkar planeringsséttet vara mycket brett i Danmark och Holland vilket gor
cykelplaneringen till ett mer samordnat och valgrundat arbete. Planeringsprocessen pa lokal
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niva starks av medborgarinflytande samt inflytande fran intresseorganisationer, menar
Nystrém och Tonell (2012). Det ar ocksa nagot som gors i de tva internationella regionerna
genom att landernas Cykelframjandet till storre del &n i de svenska exemplen & med och
paverkar planeringen (tabell 4). Vad som ar angelaget ar att cyklister ska vara delaktiga i
planeringen, vilket uppmarksammas bade av delaktiga personer i studien och litteraturen
(Nystrom & Tonell 2012; Koglin 2013, CyCity 2013; Johnsson red. 2012).

Vem ska vara ansvarig?

Vid forsok att identifiera lamplig aktor som skulle kunna vara drivande for mellankommunala
cykelfragor finns det nagra forslag som utmarker sig och bor beaktas. Sett till de tre
storstadsregionerna i studien kan det konstateras att det ar den storsta tatorten som forefaller
mer drivande i mellankommunalt cykelarbete. Det ar naturligt da de har fler cyklister och fler
pendlare, de ar saledes mer angeldgna att ta ett storre ansvar &n mindre orter. Den storsta orten
har pa sa vis ett naturligare driv till cykelfragan, dock skulle exempelvis den funktion som GR
i Goteborgsregionen har som samverkansorgan bli 16nl6s om funktionen flyttades till
storstaden. Funktionen en samverkansorganisation har, sisom GR och Hallbar Mobilitet
Skane, ar vardefull och bor utvecklas. Att den storsta orten ansvarar for grundlaggande arbete
och planering i kommunen och samtidigt har nog resurser att utveckla mellankommunalt och
regionalt arbete for att vara den drivande aktdren i cykelfragan synes inte rimligt, nar
kommunens verksamhet ser ut som den gor idag.

Trafikverket som statlig myndighet ar den aktor som dr likartad i de tre storstadsregionerna,
och har ocksa viss erfarenhet av mellankommunal cykling da de samverkar med bade
kommuner och regionala aktorer. Trafikverket skulle enligt FFF-utredningen dessutom forma
ett nationellt rdd med bland annat mal om samordning, vilket skulle kunna utvecklas till att
aven innefatta mal om samordning for mellankommunal cykling i storstadsregioner. Med
grund i studiens resultat om att Trafikverket &r en aktér som kan och bor ta stérre ansvar for
mellankommunal cykelplanering anses det lampligt att Trafikverket skulle kunna axla
ansvaret och driva en gemensam utveckling och tillse nagon slags nationell standard. De
skulle samtidigt kunna ansvara for regional budget till for mellankommunala cykelstrak och
prioritera vilka dtgarder som skulle behévas goras.

Regionen skulle kunna utvecklas och fa tydligare direktiv uppifran om deras roll for regional-
och mellankommunal cykelplanering. Onskvart skulle i sa fall vara om den regionala aktéren
ansvarade for budget, planering och samverkan som de regionala aktérerna gor i Képenhamn
och Utrecht. Utbyggnadsansvar kunde tillfalla Trafikverket samt ansvar 6ver drift och
underhall langs alla strak som stracker sig mellan tva orter i olika kommuner. Vad som kan
vara problematiskt ar att regionernas forutsattningar i landet ar helt olika vilket skulle paverka
planeringen i organisationen, trots det &r det ett tdnkbart alternativ till drivande aktor om vissa
forandringar sker.

Avslutningsvis ska papekas att samverkan och tydliga ansvarsuppdelning ar viktigt inom alla
omraden dar samarbete mellan olika aktorer sker, och det &r givetvis ocksa applicerbart pa
mindre regioner dar en 6kning av cykling ar onskvart.
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6.3 Miljovetenskaplig relevans

Inledningsvis namndes Sveriges Overgripande transportpolitiska mal som innebar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning, bland
annat genom att fossila branslen fasas ut till och med ar 2030 (Naringsdepartementet 2009).
For att den befolkningsokning som sker i storstadsregionerna ska kunna fortsatta och regioner
kunna expandera ar ett tillforlitligt och hallbart transportsystem ett maste. Den sedan lange
Okande personbilstrafiken inom och mellan stéder, bidrar inte bara till klimatgasutslapp utan
aven till miljo- och halsovadliga emissioner av kvaveoxider och partiklar, samt leder till att
manga dor och skadas i trafiken (Banister 2008; Trafikverket 2014b). Cykling erbjuder ett
kostnadseffektivt  och  miljomassigt  hallbart  komplement och  substitut il
personbilstransporter i stader. Darfor &r det miljomassigt intressant att undersoka hur
cykelfragan kan premieras pa olika samhallsnivaer och pa sa satt minska bilberoendet. For att
det ska ske kravs stort engagemang i att samverka kring cykelfragan i storstadsregioner da det
i nulaget &r oklart hur mellankommunal cykelplanering ska hanteras. Ett malmedvetet arbete
for att hoja standard i cykelplanering éver kommungréanser ar nddvandigt och kommer bidra
till att miljomalen Begréansad klimatpaverkan och Frisk luft uppfylls.

Uppsatsen belyser en otydlig ansvarsfordelning som finns mellan aktérer som arbetar med
mellankommunal cykelplanering och att aktdrssamverkan maste forbattras markant for ett bra
samarbete mellan aktorer och samhallsnivaer. Om detta inte blir verklighet kommer det
troligtvis bli mycket svart att skapa storstadsregioner dar cykling ar ett huvudsakligt
transportmedel och i det langa loppet lyckas med drastiska utslappsminskningar samtidigt
som man vill skapa ett langsiktigt sékert och hallbart transportsystem.
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7. Slutsatser
Kapitlet presenterar de huvudsakliga slutsatserna i uppsatsen, vilka syftar till att besvara

fragestéllningarna:

1. Vilka hinder finns for mellankommunal cykelplanering idag?
2. Om cykeltrafiken 6ver kommungranser i storstadsregioner ska kunna underlattas och
oka:
- vilka aktorer kan i sa fall bidra till detta arbete?
- vad bor de olika aktérerna géra?
- vem ansvarar for att det sker?

Resultaten fran undersokningarna pekar pa att en otydlig ansvarsfordelning mellan regionala
organ och Trafikverket &r det huvudsakliga hindret for mellankommunal cykelplanering i
svenska storstadsregioner idag. Ett stort hinder ar att det inte finns en stark och tydlig aktor
som driver cykelfragan 6ver kommungranser. De regionala organen i landet &r olika och har
varierande forutsattningar men gemensamt &r att de anses otydliga for berdrda aktorer i
storstadsregionerna. Aven om en storstadsregion har ett starkt regionalt organ &r det oklart for
de olika aktorerna, sdsom Vastra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalférbund,
Region Skane, Hallbar Utveckling Skane, Stockholms lans landsting och kommunférbundet
Stockholms lan, vilken roll de ska ha och hur ansvarsfordelningen ser ut mellan dem och
Trafikverket. Det behovs tydligare ramar for de olika aktérerna. Summeringen av nuléget ar
en ‘"regional rora" wute i landet vad géaller mellankommunal cykelplanering i
storstadsregionerna.

Det rader ocksa stora brister i aktorssamverkan, vilket hanger ihop med ansvarsfordelningen.
Alla aktorer & gemensamt ansvariga for att skapa en samverkanskultur, men for att komma sa
langt behovs en aktor med ett huvudansvar for att driva den mellankommunala utvecklingen
framat till en gemensam plattform. Nar det finns en drivande aktor kan mellankommunal
cykelplanering underléttas i form av ett samverkansavtal déar ansvar tydliggors for alla
inblandade aktorer, det skulle generera ett mer strukturerat arbetssatt. Att tillsammans skapa
en gemensam malbild hjalper ocksa aktorerna att arbeta malinriktat.

Det skulle dessutom underldtta den mellankommunala cykelplaneringen i svenska
storstadsregioner om forvaltningar som beror cykelplanering inte l1ag under olika politiska
namnder. Det skulle troligtvis forenkla samverkan och paskynda beslutsprocesser om det
fanns en formell struktur i Sverige géllande generell cykelplanering dar cykelplanering 6ver
kommungranser samt regional cykling skulle inga.

Trafikverket eller regionala organ ar de aktorer som &r identifierade som mest lampade att ta
det huvudsakliga ansvaret som drivande aktdr. Oavsett vilken aktdr som &r mest l&mpad for
att vara drivande i den mellankommunala cykelplaneringen maste ansvarsfordelningen
tydliggoras for bade Trafikverket och regionala aktorer. Att forandra forutsattningarna for
Trafikverket och regionala organ ar ett beslut pa statlig niva da regelverk skulle behdva
forandras till att bland annat gora en regional cykelplan bindande. Det ligger i allas intressen
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att fa till en tydlig samordning for aktérer inom mellankommunalt cykelarbete da det ar starkt
kopplat till att uppna hallbart resande i de svenska storstadsregionerna.

7.1 Rekommendationer och fortsatta studier

Med grund i uppsatsens resultat rekommenderas att en av aktorerna Trafikverket eller
regionalt organ ska bli tilldelade rollen som drivande aktor for cykelplanering pa
mellankommunal och regional niva. Oavsett vilken aktér som blir drivande ska det pa
nationell niva inféras en standard for hur Trafikverket ska hantera cykelfragan, samt en
standard for den huvudsakliga regionala aktdren i varje storstadsregion. En sadan standard
skulle kunna inbegripa ansvar dver vilka typer av planer som ar nddvandiga samt policy, mal,
budget, atgarder och ett samverkansavtal. Samverkansavtal ska tas fram for varje projekt som
inbegriper tva eller fler parter och avtalet ses Gver av ansvarig for projektet. Avtalet ska
klargora hur ofta samverkansmdten ska ske, ansvarsomraden for aktorer och sa vidare. En
slutlig rekommendation &r att i stdder inféra sammanslagning av de férvaltningar som ar
kopplade till cykelplanering, exempelvis avdelningar for trafik, stadsbyggnad och fysisk
planering. Detta for att nd maximal nytta av planeringen da dialogen mellan planerare
forenklas och samverkan blir mer naturlig.

Forslag pa fortsatta studier med bakgrund i denna uppsats ar:

¢ Hur det regionala organets ansvarsstruktur skulle kunna organiseras samt hur en
lagandring skulle kunna se ut.

¢ Hur Trafikverkets ansvar skulle kunna fdrandras och organiseras, samt hur en
nationell standard for mellankommunal cykelplanering skulle kunna utformas.

+ Hur en samverkansprocess bést skulle organiseras for aktérer inom mellankommunal
cykelplanering.

+ Intresset av mellankommunal cykelplanering utanfor storstadsregioner.
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Bilaga 1 - Delaktiga personer
Lista 6ver de som stallde upp i intervju- och enk&tundersokningarna.

Intervjuobjekt - telefon
Agneta Strom, Trafikverket i vast, 18 mars, telefonintervju.

Christian Bergman, Véstra Gotalandsregionen, 19 mars, telefonintervju.
Lisa Strom, Goteborgsregionens kommunalférbund, 6 mars, telefonintervju.
Malin Mansson, Goteborgs stad, 11 mars, telefoninterviju.

Markus Thunberg, Partille kommun, 10 mars, telefonintervju.

Ulf Bredby, Mdlndal stad, 7 mars, telefonintervju.

Intervjuobjekt - email
Alexandra Mattson, Huddinge kommun, 28 mars, frageformuléar mail.

Conny Johansson, Cykelframjandet Géteborg, 16 april, frageformular mail.
Ebba Larsson, Trafikverket region Stockholm, 7 april, frageformular mail.
Ellie Alexandrou-Fagefors, Malmg stad, 7 mars, frageformuléar mail.

Herbert Tiemens, Regio Utrecht, Holland. Muntlig kontakt i Géteborg den 28 mars +
mailkontakt 31 mars.

Janet van der Meulen, Trafikverket sodra region, 28 mars, frageformular mail.
Johanna Salén, Stockholms stad, 29 mars, frageformuléar mail.

Kerstin Aklundh, Region Skane, 20 mars, frageformular mail.
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Bilaga 2- Intervjuguide
Denna intervjuguide anvandes som mall och utgangspunkt for telefonintervjuerna.

Forklara syfte och fragestéllningar.

Beratta om hur lang tid intervjun tar. (helst ca 30 min)

Jag kommer spela in intervjun med diktafon.

Berdatta om hur resultaten ska anvéndas.

Beratta att respondenten kommer fa ta del av resultaten.

Berétta att respondenten har rétt att avbryta sin medverkan om han/hon vill.

Upplagg: borja med introducerande fragor om bakgrundsvariabler ("kan du beréatta vad du
heter och vad du jobbar med och hur lange du har gjort det?"). Ga vidare med fragor inom

respektive frageomrade: samplanering, ansvar och hinder.

1. Temaomrade: Samplanering

Samarbetar din organisation med andra aktorer (kommuner, region, Trafikverket,
Léansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?

Kan du beskriva hur samarbetet kan se ut?

Kan du ge exempel pa nar samarbetet har fungerat val?

Kan du ge exempel pa nar samarbetet inte har fungerat?

2. Temaomréde: Ansvar

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan kommun, GR, VGR och Trafikverket vad
géller mellankommunal cykelplanering?

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsfordelning?

Finns det aktdrer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? | sa fall vilken/vilka?

Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbattras vad galler
mellankommunal cykelplanering?

3. Temaomréade: Hinder

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal cykelplanering?
Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar i din egen organisation?

Vad anser du vara hinder utanfor din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?

Finns det nagot annat som ror mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?
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Bilaga 3- Respondentundersékning mall
Detta dokument skickades till respondenter per email.

Ditt namn:
Beskriv kort vad du arbetar med:

Vill du ta del av studien nér den ar klar?:
Fragor om mellankommunal cykelplanering:

Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktorer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad géller mellankommunal cykelplanering?

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?
Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val?
Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun, kommunalférbund,
region och Trafikverket vad galler mellankommunal cykelplanering?

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsfordelning?
Finns det aktdrer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? | sa fall vilken/vilka?

Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbéttras gallande
mellankommunal cykelplanering?

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal cykelplanering?
Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar i din egen organisation?

Vad anser du vara hinder utanfor din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?

Finns det nagot som ror mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?
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Bilaga 4 - Transkriberade intervjuer
Bilagan presenterar alla transkriberade intervjuer som gjordes per telefon i

Goteborgsregionen samt sammandrag med huvudpunkter inledningsvis. Aktorer star i
bokstavsordning. De transkriberade intervjuerna innehaller bade skriftliga svar fran
intervjupersonerna samt muntliga svar i kursivt, vid fordjupningsfragor.

4.1 GOTEBORGSREGIONENS KOMMUNALFORBUND

Transkriberad intervju
Skriftliga och muntliga svar (kursivt)
Goteborgskommunens kommunalférbund 6/3-14

Sammandrag GR:

Har rollen som samverkansorgan

GR har ingen egentlig makt

Jobbar mycket med beteendepaverkande atgarder

Deras projekt &r alltid frivilliga for kommunerna

Vill ha storre ansvar gallande regional planering, men utférande ligger alltid hos kommunerna
Papekar stor samverkanspotential hos kommunerna

Lisa Strom, jobbar pa GR planering. GR &r en samverkansorganisation med 13
medlemskommuner samverkar kring fragor som kommunerna vill samverka kring inom
omraden som utbildning, vélfard, arbetsmarknad. GR planering fokuserar pa miljo och
samhéllsbyggnad, och infrastrukturfragor. Lisa jobbar bl.a. med projektet Nya vagvanor inom
Vastsvenska paketet.

1. Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktdrer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?

Vi samarbetar med vara 13 kommuner, region Halland, VGR och Trafikverket. Vi skulle dven
garna vilja samarbeta med organisationer (Cykelframjandet, Jordens Vanner m.m.) och
medborgare (utifran det arbete vi har gjort vill politikerna gora det)

2. Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?

Vi har gjort en kartlaggningsrapport 2013 dver kommunernas planerade cykelsatsningar och
startar nu upp ett mal- och strategiarbete 2014-2015. Vi kommer dven samarbeta med andra
kommuner och organisationer inom VGR:s 6verenskommelse att 6ka cykelpendling inom
Smart Energi (anmalda organisationer dr: Ockeré kommun, Tanums kommun, Chalmers
Tekniska, Hogskola, Boras Stad, Falkopings kommun, Bollebygds kommun, Alingsas
kommun, Hogskolan Vast, Skovde kommun, Skara kommun, Lidképings kommun, Goéteborg
Energi och Trollh&ttan stad)

Vi samarbetar sedan tidigare inom K2020, GOKEN, Vistsvenska paketet (natverket for
hallbart resande) och infranatverket.



| K2020 har vi arbetat med cykel som en del i kollektivtrafiksystemet. | Goken fanns en rad
olika cykelsatsningar med ("Goteborgsoverenskommelsen- om infrastruktursatsningar samt
satsningar pa cykelplaneraren, Cykelutmaningen)

| natverket for hallbart resande har vi jobbat med cykel som en del av vara Nya vagvanor
projekt. Vi har utvecklat Cykelutmaningen, tagit fram ett gemensamt
cykelkommunikationskoncept Trampa igang och 7 kommuner deltar i projektet
Testcyklisterna som vi genomfor tillsammans med Hallbar Utveckling Vast.

| infranétverket har GR samordnat inspel till regional och nationell plan (beslutas i mars).

Vad innebar gemensamt cykelkommunikationskoncept?

Gemensamt cykelkommunikationskoncept var en fraga som lyftes i och med méten infor
kartlaggningsrapporten "Hur planerar kommunerna inom Goteborgsregionen for cykel?". Vi
vill koppla ihop cykelsatsningar pa utbyggnad av cykelvag och drift- och underhall med
kommunaktionsinsatser. Vi behdver fa folk att anvanda cykelvagarna vi bygger.

| kommunerna finns sallan resurser att satsa pa Mobility Management-insatser. Det skulle
vara bra om det fanns en gemensam kommunikationskoncept som man kunde anpassa till
kommunerna. "Pa en natverkstraff under hosten -13 for hallbart resande da vi hade tema
cykel, togs ett sddant forslag fram. "Trampa igang™ heter det och véander sig till folk som
funderar pa att borja cykla mer men som inte tagit steget an". Det ar ett
kommunikationsmanér med, mallar for affischer, banners m.m. med fardiga typsnitt och bild,
som alla har tillgang till. Konceptet ska anvandas av kommunerna genom att respektive
kommun anpassar det till sina forutsattningar (exempelvis genom att klistra in sin logga) och
ar avsandare.

3. Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val?

Det har fungerat véaldigt val hittills under 2013, det var stor uppslutning bland kommunerna
och Trafikverket och VGR pa moten och i att bidra med underlag. Det har blivit inspel till
regional plan och initiering till dverenskommelse inom Smart Energi och gemensamt
cykelkommunikationskoncept.

"Inspel till regional plan och initiering till dverrenskommelse inom smart energi*’, kan du
forklara det lite ndrmare?

GR samordnar vad kommunerna tycker och vi gor remissvar till regional och nationell
infrastrukturplan. Mycket satsningar pa cykel finns och GR stéttar de satsningarna i sitt
remissvar till forslaget till regional plan. Den regionala planen beslutas i maj och det a&r VGR
som ar regionplaneuppréttare.

Overrenskommelse om Smart energi: VGR har initierat olika éverrenskommelser om bl.a.
hallbart resande. Kommunerna som skriver under har chans att inga i ett natverk dar man
kan stotta varandra och utbyta erfarenheter for att na malen i 6verrenskommelserna, vilket
foljs upp kontinuerligt. VGR vénde sig till alla kommunalférbund och ville ha forslag pa nya
overrenskommelser. Vi pa GR vande oss da till vara natverk, dar ett ar natverket for hallbart
resande. Darifran fick vi inspel och lamnade fem olika forslag, dar ett var gallande cykel. Tre
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av forslagen blev beviljade att fa resurser, och det innebar att VGR finansierar en
halvtidstjanst av en koordinator- en for respektive dverenskommelse. En koordinator jobbar
ca 20 % av sin tid med att koordinera en 6verenskommelse. Den person som vi pa GR
rekryterar nu som regional cykelplanerare och som ska arbeta med mal- och strategiarbete
kommer ocksa jobba med att driva dverrenskommelsen inom VGR:s Smart energiarbete.

4. Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?
Nej

5. Hur tycker du att ansvarsfordelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalférbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

GR: Vara aktor for kunskapsutbyte, samverkan, erfarenhetsutbyte. Vi driver natverk- hallbart
resande och infranétverk. Har i uppdrag att samordna kommunerna i regional och nationell
infrastrukturplanering. Vi har en roll som regionplaneorgan och gor remissvar pa
kommunernas planer- dar lyfter vi fram mojligheter till hallbart resande i detalj- och
Oversiktsplaner.

VGR: Regionplaneupprattare

Trafikverket: Utforare pa statliga vagar

Kommunen: Utférare pa kommunala véagar

Nar man ska forverkliga projekten sa maste alla samverka och det kravs medfinansiering
m.m. och da blir det svart....

Hur uppfattar du att kommunerna tar emot era remissvar och att ni lyfter de fragorna?
Vi har en roll som regionplaneorgan att uppmana och lyfta hallbarhetsperspektivet och det
regionala perspektivet. Vi lyfter fram hur kommuner 16st mojligheter till hallbart resande i
deras detalj- och Gversiktsplaner men vi gor ingen uppfoljning pa det for att se hur det
faktiskt blir och hur val de tar till sig det som vi skriver.

Ar det stora fragor ni lyfter, eller kan det dven vara fragor om t.ex. drift och underhall?
Just drift och underhallsfragan ar inget vi lyfter i det sammanhanget. Lite mer att ifragasatta
sadant som har att gora med att skapa forutsattningar for hallbart resande. Eller belysa
nagot som kommunerna gjort som var positivt. Vi ar bade ifragasattande pa ett radgivande
satt, och hejar pa dem.

Vad ar det for medfinansiering?

Trafikverket har haft en del sadana satsningar, 10 mils satsningen bl.a. Det har de kommande
framover ocksa. | projekt som utbyggnad av cykelvag, kréavs nastan alltid medfinansiering
fran kommunerna som gar in med halften av kostnaden. Detta galler i alla
infrastrukturprojekt. Nar det ar manga kockar inblandade blir det mer komplext da
kommunernas ansvar ar de kommunala vagarna och Trafikverket for de statliga, men for
cyklisten spelar det ingen roll om vem som &ager vagen.

6. Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsfordelning?



Det man vill at &r ju ett sammanhangande nét, alla behdver ta ansvar for helheten, oavsett vem
som &ger vagen eller marken.

Gar det ihop att alla tar ansvar for helheten etc.?

Forhoppningsvis. Var tanke med detta arbetet har varit att belysa hur cykelvagnétet ser ut
idag och vad finns det fér potential att skapa ett mer sammanhangande nat. Om alla
kommuner, VGR och Trafikverket jobbar tillsammans &r tanken att man ska kunna jobba
gemensamt fér helheten i regionen.

Det kénns som att det &r ganska oklart vem som ansvarar for vad och hur man ska fa till
finansiering. Helheten ar allas ansvar. Dialogen ar inte alltid friktionsfri, det &r inte alltid
man nar fram.

7. Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? 1 sa fall vilken/vilka?
Kommunerna har i vara moten namnt att Trafikverket bor fortydliga sin utbyggnadsstrategi
nér det galler nationella végnatet och vara lattare att ha en dialog med.

Kan du utveckla vad du menade med att Trafikverket bor fortydliga sin utbyggnadsstrategi?
Trafikverket ansvarar for statliga vagar och hur de prioriterar och hur det gar fram ar
kanske lite otydligt. Det ar nagot som flera kommuner har lyft fram att Trafikverket borde
fortydliga. "Manga upplever att det &r svart att ha en dialog med Trafikverket, beroende lite
pa att det ar svart att hitta ratt vag och vem man ska prata med". Detta galler mer an bara
cykelfragor. Det finns dock alltid tva sidor av saken.

Vi pa GR borde ocksa ha ett stérre ansvar, nar det galler den regionala planeringen ar det
ingenting som kommuner enskilt kan dra i. Trafikverket &r ocksa bra pa stétta i det, men kan
inte driva det. Trafikverket stottar regionala planer i VGR och i Halland, de har tagit fram
handbdcker om cykelplanering 6ver lag.

8. Har du forslag pa hur ansvarsfoérdelningen mellan aktérer kan férbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?

Kommunerna kan behéva lyfta blicken och se vad som hander pa andra sidan
kommungransen. Alla parter bor fortydliga hur man ser pa helheten.

Har ni som regionplaneorgan ndgot att saga till om hur kommunerna ser sin
grannkommun gallande cykelplanering?

GR har ett ansvar som kommunalforbund att lyfta fragorna om samverkan, att lyfta det
regionala perspektivet, fragor som ar kommunovergripande och spanner éver flera
kommungranser (s.k. mellankommunala). Det &r alltid frivilligt deltagande och samverkan,
men det &r kommunerna som har radigheten. Kommunerna ar ansvariga for att
genomférande och gor som de vill i slutdndan.

9. Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Risken att politiken tycker att det ar for kostsamt, det beh6vs en kunskapsuppbyggnad kring
nyttan av regionalt cykelnat. Geografin kan vara en nackdel eftersom vi &r sa glesa, vi maste
hitta potentiella strak.



Menar du i hela Géteborgsregionen?

Vi ar 13 kommuner och indikationen vi fatt fran politiker ar att de fragar vart satsade kronor
gor mest nytta? Dar nyttan ar stérst ar dar de kan anvandas bast. Det maste till en del
kunskapsunderlag dar.

10. Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar i din egen organisation?

Vi behover ge underlag till politiken om var infrastruktur gor bast nytta utifran olika
malgrupper. Turister kan ha behov av cykelleder langs kusten och arbetspendlare forbattrad
strackning kring néarliggande kommuner in till regionens karna.

GR &r inte ansvariga for genomforandet, det ar viktigt att kommunerna kan och vill.

En regional cykelplan maste tas fram i dialog och samverkan for att inte bli en pappersprodukt
(for att kunna genomforas) Kommunala politiker varnar mest om utbyggnad av cykelstrak
mellan deras tatorter i forsta hand.

Underlag till politiken... Ar det ndgot ni gér idag men som du anser borde géras béttre?
Kartlaggningsrapporten Hur planerar kommunerna inom Goteborgsregionen for cykel? som
vi gjorde nyligen ar det underlag som finns och som ar mest aktuellt. Sen finns det ocksa
mycket som gjorts tidigare i K2020 arbetet om cykelns roll i kollektivtrafiksystemet. Dessutom
satsades mycket pa cykel i ett tidigare infrastrukturpaket som kallades Gaken
(Goteborgsdverenskommelsen), bade pa cykelbanor, pa kampanjer sa som Cykelutmaningen
och pa cykelreseplaneraren.

| kartlaggningsrapporten tittade vi mycket pa arbetspendling, inte pa turism eller t.ex.
koppling mellan kollektivtrafikknutpunkter och cykling. Men inom de omradena finns stor
potential. Nu nar VGR tar fram deras regionala cykelplan har de med dessa delar, de
anvande vart underlag och byggde pa det. Dar tror jag vi kan hitta samarbete med VGR.

11. Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler
mellankommunal cykelplanering?

Né&r andra organisationer inte ar synkade och i samma fas (Trafikverket behover synliggora
sin cykelstrategi). Den egna kommunala nyttan. Det maste till en timing i planeringsarbetet
och i drift och underhall- kommunernas prioriteringar ska synkas med andras (narliggande
kommuner) for att cyklistens behov ska vara i fokus.

Kan du forklara vad du menar med "'den egna kommunala nyttan® och *"timing i
planeringsarbetet'?

Vi sag i kartlaggningsrapporten genom diskussioner med kommunerna, att det ar politisk
prioriterat att bygga ut inom sin kommun och knyta ihop tatorter inom kommuner for att gora
bra cykelvagar t.ex. for skolbarn. Det &r svart att séga att en helt annan cykelvéag ska
prioriteras for att grannkommunen satsar pa det, det vet man ofta inte ens om. Nagot som
kommunerna efterfragade var att satta sig tillsammans med andra kommuner och diskutera
innan budgetar bestamt. Kan vi samordna nanting?, kan vi &ndra om lite i var
prioriteringslista?, ar fragor man bor stéalla. Och dven for drift- och underhall. Man bor
synliggdra att det finns en nytta att satsa pa vissa kommunovergripande cykelstrak. Men de ar
ofta inte prioriterade om de inte &r kopplade till tatorter. Men Harryda-Mdolndal
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omprioriterade vid ett lage dar cykelbanan gjordes om efter att invanare klagat/sagt till. Man
marker att nar kommunerna borjar prata med varandra sa finns det potential, men idag finns
inget sadant strukturerat arbete", men jag tror MéIndal-Harryda-Partille-Ghg har
samarbete.

12. Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?

Alla maste tanka hela resan och séatta cyklisten i fokus och undanrdja regionala hinder och
barridrer. Dialogen &r viktig. Lyfta fram cykel+kollektivtrafik som ett attraktivt alternativ till
bilen.

Insikten- kunskapsunderlaget behover fa genomslag. Alla har inte ett strategiskt arbete med
cykel utan snarare punktinsatser

Det handlar mycket om nationell niva ocksa, naringslivsdepartementet spelar en stor roll som
ger uppdraget till Trafikverket i infrastrukturpropositionen, nationell plan m.m.

Hur tror du att kunskapsunderlag ska kunna fa genomslag?

Det finns ocksa behov hos kommuner kring kunskapsunderlag i att arbeta strategiskt med
cykel, vilket manga redan gér. Det behdver inte vara fel att gora punktinsatser, men det
marks skillnad pa t.ex. Kungsbhacka som tagit fram en cykelplan déar de en lang tid framéver
har uttalade satsningar pa cykel, och Kungalv satsar x antal miljoner per ar, det ar mer
langsiktiga satsningar. | andra kommuner ar det mer ad-hoc, dar kanske det finns pengar
over ett &r och man utgar fran det da. Utfallet blir ganska annorlunda jamfort med ett
politisikt forankrat mandat for att satsa langsiktigt pa cykel dar vi har dessa medel framover.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

Det ar viktigt att aven jobba med attityd och paverkansinsatser, cykelbanorna gor ingen nytta
om ingen cyklar pa dem! Vi jobbar bade med infrastruktur och kommunikation i
cykelsatsningar!

4.2 GOTEBORGS STAD

Transkriberad intervju

Skriftliga och muntliga svar (i kursivt)

Goteborgs stad 11/3-14

Malin Mansson, jobbar pa Trafikkontoret pa Goteborgs stad som cykelplanerare.

Sammandrag Goteborgs stad:
Cykelplan pa remiss (cykelhandlingsplan arligen)
Samverkar med GR
Mindre natverk med grannkommuner
Trafikverket bor ta storre ansvar; finansiera mer av deras vagar...?
Hinder:
- uttalade mal i trafikstrategin som gar emot varandra
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- manga parter med olika prioriteringar

- inga tydliga mal om enbart 6kad cykling
+ Bor finnas en langsiktig utbyggnadsplan
+ Beteendepaverkande atgarder lyfts fram i tidigt skede

1. Samarbetar din organisation med andra aktérer (ex. kommuner, region, Trafikverket,
Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?
Trafikverket och angransande kommuner. Ingar i natverk som GR haller i.
Natverket som Goéteborgsregionens kommunalférbund (GR) ansvarar for ar relativt nytt och
GR kommer ju ta fram en regional cykelplan. Jag tror natverket startades lite som en
utgangspunkt for att ta fram den har planen, och att det fanns ett behov fran kommunerna att
samarbeta med varandra. Trafikverket hade tidigare ett regionalt cykelnatverk, men det lades
ner for kanske fem ar sedan. P& nagot satt har det funnits ett behov av samverkan har jag
tyckt i alla fall. Det ar jattebra att GR tog det har initiativet. Den aktor vi samarbetar mer
formellt med ar Trafikverket eftersom de finansierar och bygger cykelvagar langs med deras
vagar. Men oftast vill Trafikverket att kommunerna ska finansiera 50 % av cykelbanan, da ar
det ett samarbete med dem. Med drift- och underhall finns det ocksa ett visst samarbete
mellan kommun och Trafikverket. Sedan har vi aven Vastsvenska paketet dar det ska byggas
en hel del infrastrukturprojekt, och under byggtiden kommer det paverka cykling i de har
omradena och eftersom det ar sapass lang tid, kanske 5 ar, som vi behéver leda om
cykeltrafiken eller hitta andra losningar, sa har vi ett samarbete inom det vastsvenska paketet
for att se hur vi ska I6sa cykling under byggtiden. Som det ser ut nu forsoker vi titta pa
I6sningar, vilka krav vi har, ar det acceptabelt med dem forslagen osv. Da vill vi fran
kommunens hall veta vilken prestanda det borde vara. Om man inte kan ha s& mycket
cyklister som det ar idag under den tiden, s behdver vi fran kommunen kanske forstarka
andra cykelbanor istéllet.
Har ni pa Goteborgs stad samarbete géllande cykelplanering med MélIndal, Partille och
Harryda? Ja det har vi, framférallt genom att utbyta information och ibland samordna
utbyggnader.

2. Kan du beskriva hur samarbetet kan se ut?
Hur kan de métena se ut med kranskommunerna? Hur ofta kan sddana moten ske?
Dels med GR. Sedan har vi traffar med Partille och Mdlndal dar vi diskuterar vad de
planerar att bygga och vad vi planerar att bygga. Strak byggs inte bara fram till
kommungrénsen och sedan hander inget pa andra sidan, utan vi forsoker samordna de har
funktionerna.
Innan var det kanske inte sa mycket moten utan mest per telefon. Nu kanske vi traffas tva
ganger om aret pa ett ungefar. Sedan kan vi ju &ven horas av dar emellan.

3. Kan du ge exempel pa nar samarbetet har fungerat val?
Jag kan inte ge nagra konkreta exempel da jag inte har vart hér sa lange. Men jag kan ge ett
exempel pa nar jag jobbade i MolIndal som ingick i Goteborg ocksa, det var en koppling
mellan Goteborg och Harryda kommun, det var cykelstraket som man 6nskade mellan tre
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kommuner. Forst byggde Goteborg sin del och sen kom Mdélndal och Harryda att gemensamt
bygga resten av straket som gick igenom Mdlndal och Harryda. Da fick vi till det har straket
fran Goteborg till MolInlycke trots att det gick igenom tre kommuner. Eftersom jag var i
Molndal da sa vet jag att den delen hade vi egentligen tankt att bygga lite senare for vi hade
andra prioriteringar da, men eftersom de andra kommunerna tankte bygga tidigare sa lade vi
om var planering. Sa nar det finns lite flexibilitet och nar man &r éverrens om prioriteringarna
fungerar det oftast bra.

Var det ocksa ett samarbete med Trafikverket?

Det var inget samarbete med Trafikverket utan endast kommunerna.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet inte har fungerat?

Olika prioriteringar.

Kan du forklara det?

Nar det finns olika prioriteringar; t.ex. som fallet ar nu har vi nagot som Trafikverket skulle
byggt i ar dar Goteborg &r med och medfinansierar halften, men nu har det visat sig att
Trafikverket inte har budget till det, medan vi har avsatt de har pengarna i ar. Och eftersom
det ar valar sa tar den har fyradrsbudgeten slut vilket blev problematiskt for oss, sarskilt da vi
har prioriterat annat de kommande aren. Nar budgetar inte synkas eller plotsligt andras, da blir
det svart.

Vad hander med den budget som ni har satt till cykel da?

Vi kan inte flytta dver de héar pengarna, men nu maste vi se om vi kan andra om i
prioriteringarna och vi kanske far hitta nya projekt.

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalférbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

VGR tillsétter pengar till cykelbanor pa nationella vagar. Trafikverket bestammer projekten
utifran budgeten de fatt av VGR. Kommuner kan soka pengar. GR — samordnande funktion.

Jag har tolkat det som att GR har en lite mer samordnande funktion och ser till att skapa
mojligheter for oss kommuner att samarbeta. Och eftersom de aven har kontakt med politiker
i sina natverk sa kan de ju aven paverka politikerna for att stimulera eller fa upp vikten av att
samarbeta mellan kommunerna med regional cykelplanering. GR har ju ingen budget, utan
det & kommuner och Trafikverket som genomfor da det ar dar pengarna finns. VGR tillsatter
och sager att har finns pengar som ska ga till cykelbanor pa nationella vagnatet medan
Trafikverket ser till att fordela pengarna. Dels tar de egna initiativ eller projekt som de tycker
behdver byggas. En del kommuner 6nskar cykelbana pa Trafikverkets vagar och behéver da
medfinansiera femtio procent. Jag kan tycka att Trafikverket borde ta storre ansvar och
finansiera sina egna cykelvagar egentligen. Kommunerna har ju ansvar for planer och
byggnationer dar de ar vaghallare vilket ar den storsta delen av cykelvéagarna i kommunen.
Just nar man kommer till cykelbanor som gar éver kommungréanser, det ar ju relativt ofta
anda som det ar Trafikverket som ar ansvariga da de ofta ligger lite langre ut sa att saga.
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6. Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsfordelning?
Ar det en bra ansvarsfordelning eller borde det vara annorlunda?
Jag kan tycka att Trafikverket har ansvar for att bygga pa de vagar dar de ar vaghallare men
samtidigt sa kraver de ofta medfinansiering fran kommunerna, vilket jag tycker ar ett daligt
arbetssatt. Jag tycket att Trafikverket borde sta for de cykelbanorna. Sedan kanske
kommunerna skulle kunna paverka lite mer var det byggs cykelbana och vara med i
prioriteringen pa ett annat satt men att det ar Trafikverket som star for kostnaderna. Gér man
sa ar man inte beroende av kommunernas prioriteringar, pa ett satt skulle det ju underlatta
da.

7. Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? | sa fall vilken/vilka?
Ar det bara ekonomiskt som du tycker Trafikverket borde ta stérre ansvar eller finns det
nagot annat som de eller nagon annan aktor borde goéra?
Nu ska ju VGR ta fram en ny cykelplan och det tycker jag ar jattebra for da kommer det vara
ett samarbete med kommuner osv. och det &r jattebra for att man gemensamt ska gora
prioriteringen mycket enklare. Det &r mycket lattare att gora en ansvarfordelning och fa en
battre planering ocksa. Vet man vad man ska gora sa ar det mycket lattare att planera in det,
det kommer vara lattare att fa till samarbeten mellan kommuner och Trafikverket nar den har
cykelplanen finns.
Hur ser du pa att det &ar s manga aktérer inblandade som det &r? Jag tror att &r man
éverrens om vad man vill uppna och vad syftet &r sa hoppas och tror jag att det kommer ga
bra. Men alla akt6rer som paverkas maste ju vara inblandade, det &r sa det ar, det ar
beroende av s& manga faktorer som alla parterna har ansvar for.

8. Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbéattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
Det ar inte ansvarsfordelning som kan forbattras men jag tror att samarbetet kan forbattras
genom att man tar fram den har regionala cykelplanen och gemensamt far en tydligare
prioritering av de processer som ska byggas ut, och att man pa nagot satt ar éverrens om det.
Det i sin tur kan ju paverka t.ex. kommunerna om de ska bygga anslutande cykelbana.

9. Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
| trafikstrategin finns det uttalat att vi ska prioritera centrala Goteborg och detta kan sta i
konflikt till mellankommunal planering.
Kan du utveckla det?
Oftast ar det sa nar man pratar, cykelbanorna som ar langre ut som angransar till
kranskommunerna, dar ar det inte lika manga som cyklar, da kan ju det sta i konflikt med
bl.a. uttalade prioriteringar om att vi framforallt ska fokusera pa de centrala delarna och
tatare omraden déar det &r manga som ror sig. Vi har haft en sddan diskussion nu hur viktigt
det &r att bygga ut en cykelbana som gar ut till Kungélv som vi ska medfinansiera med
Trafikverket kontra att satsa pa de centrala delarna vilka faktiskt star i trafikstrategin att vi
ska prioritera.
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10.

11.

Det borde ju ocksa finnas mal om att 6ka t.ex. arbetspendling pa cykel och den kan ju
komma utifran.

Det finns tva mal i trafikstrategin som &r kopplade till cykel, ena handlar om att Géteborg ar
regioncentrum och man ska kunna ta sig dit och handlar om arbetspendling eller
mellankommunalt resande till stor del. Det malet fokuserar pa resandet mellan stora
malpunkter dar syftet ar att knyta ihop stadsomraden och det géaller aven stadsomraden
utanfor Goteborg som t ex MélIndals centrum. Den storsta delen av denna typ av cykelnat som
vi kallar pendlingscykelnat handlar om att koppla ihop stadsomraden i Goteborg. Da tanker
man att man kanske ska ha snabba cykelbanor som mal. Den andra delen handlar om att
underlatta resandet genom att prioritera gang och cykel i de mer tata stadsomradena i
centrum och &ven andra tata stadsomraden i Géteborg. Sedan finns det aven nagot i
genomfdrandeprincipen for trafikstrategin, i vilken det star att nar vi genomfor allt i
trafikstrategin sa ska vi prioritera de mer centrala delarna. Samtidigt finns det ett mal om att
Goteborg ska vara ett attraktivt regioncentrum sa det &r lite en balans om hur man véljer att
tolka, nar det samtidigt star att vi ska prioritera centrum.

Vem avgor i slutdndan néar det ar nog prioriterat i de centrala delarna och nar man bdorjar
pa mellankommunal planering?

Man far gora bada delarna, men for var del nar man tanker pa cykel sa maste vi ha en
utbyggnadsplan for hela Géteborgsomradet, och da har vi t.ex. klassificerat cykelnatet i tre
olika delar. Dels har vi ett pendlingscykelnat som ska vara snabbare, dar har vi tagit hansyn
till regionen och det regionala cyklandet. Utifran den planen som vi tar fram sa gor vi en
budget och det &r ju Trafiknamnden som beslutar den budgeten, sa det ar syvende och sist
Trafikndmnden som beslutar vad vi ska bygga.

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar i din egen organisation?

Jag tycker det ar viktigt att man har en langsiktig utbyggnadsplan 6ver huvudtaget for
cykelplaneringen sa vi har en idé om vad vi ska astadkomma. Sen kan det handa att man far
gora lite omprioriteringar men det tycker jag ar viktigt. Sedan tycker jag ocksa att det ar
viktigt att vi bestammer hur vi ska gora och hur vi faktiskt ska prioritera. Det kan handa att
det blir diskussioner anda.

Vi jobbar mycket med Mobility Management, jag tycker mig se en forandring i arbetssattet
den senaste tiden, t.ex. MM i byggskedet, att det har fatt storre fokus. De som jobbar med den
typen av MM-atgarder sitter inte pa en separat avdelning, de ar pa avdelningen (vag och
bana) dar man faktiskt ansvarar for hur ombyggnationerna fysiskt ska se ut. Jag tycker mig se
ett battre samarbete mellan den fysiska planeringen, drift och underhall och MM-arbetet. Nu
nar vi gor Goteborgs stads cykelplan ar ju kommunikation och paverkan en del av den och da
poangterar vi ocksa att det ar viktigt att vi planerar for MM-atgarder i ett tidigt skede nar vi
bygger ut, inte att det kommer efterat, utan det ar med i planeringen fran borjan.

Vad anser du vara hinder utanfoér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Det ar rent generellt det vi vart inne pa, det &r manga olika parter och att man gor olika
prioriteringar och har olika budgetar.
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12. Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?

* 6 6 6 0 o o

Det ar att man gemensamt planerar battre tillsammans, en regional cykelplan skulle ju vara
en borjan pa det samarbetet om alla tycker det ar viktigt.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

Nej, inte vad jag kan komma pa just nu.

Nar ar Goteborgs stads cykelplan fardig?

Goteborgs stads cykelplan ska upp i namnden for beslut i juni, och sen ska den ut pa remiss.
Eftersom sommaren kommer sa kommer vi sammanstalla remissvaren under hosten och
eftersom det ar val sa tanker vi att det ar realistiskt att det ar fardigt i bérjan av 2015.
Remissversion fran mitten av juni.

4.3 MOLNDALS STAD

Transkriberad intervju
Endast muntliga svar (kursivt)
Modlndals stad - 7/3

UIf Bredby, Trafikingenjor pa Mdlndals stad. Jobbar med extra fokus pa hallbart resande
framforallt inom kollektivtrafikplanering och cykelplanering.

Sammandrag Mdlndal:
Har cykelstrategi och cykelhandlingsplan
Cykelstrategin &r framtagen i bred samverkan
Projekt med foretag och skolor for att framja hallbara arbetsresor
Inget formellt regelbundet samarbete, men litet ndtverk fér grannkommunerna
Vill ha utpekat ansvar for Trafikverket
Ta in cyklisternas perspektiv
Hinder: - brist i viss kommunikation

- resurser

- manga inblandade
Samarbetar din organisation med andra aktérer (ex. kommuner, region, Trafikverket,
Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?
GR har ju startat ett natverk for cykling, for GR-kommunerna. Vi har &ven traffar med
Trafikverket nar det galler bade ett natverk for strategiska fragor och aven ett natverk for
operativa fragor, dar cykelfragor ingar. Nar det galler kommunerna har vi inget formellt
regelbundet samarbete, men vi har kontakt med vara grannkommuner i cykelfragor
tillsammans med Harryda angaende en cykelbana som gick dver varan kommungrans. Vi har
haft en del prat med Goteborg om behov 6ver kommungrénserna. | samband med GR arbetet
startade vi forra aret en grupp med Goteborg och deras angransande kommuner dar vi
traffas minst en gang om aret och diskuterar kommande investeringar.
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Kan du beskriva hur samarbetet kan se ut?
Ar det ndgot annat du vill tillagga har?
Nej.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet har fungerat val?

Det samarbetet med cykelbanan vi hade med Harryda var bra. Finansieringen bade for
Harryda och Mélndal gick genom Vastsvenska paketet. Samarbete med GR déar fokus har
legat pa bade kommunikativa atgarder och infrastruktur, kanske framst hittills med
kampanjer och kommunikation. Jag upplever att det har fungerat bra. Man far stod i sitt
arbete och man kan dra nytta av varandra.

Det rent infrastrukturméssiga samarbetet har val kanske vart lite mer i sin linda, och VGR
ska ju ta fram en regional cykelplan och det ar kanske ocksa lite mer i sin linda.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet inte har fungerat?

T.ex. cykelbanan mellan Harryda och MdIndal gar aven till Goteborgs kommun och det ar ett
exempel pa att de byggde fram till vir kommungrans och vi hade ingen aning om att de skulle
bygga, utan fick reda pa det av cyklister som horde av sig och fragade varfor inte vi ska gora
samma sak? Dar hade det brustit i kommunikation mellan Géteborg och Mélndal. Det ar
kanske inte helt bra kommunikation mellan Géteborg och Mélndal. Vi har ju ganska stora
kontaktytor geografiskt sett med Goteborg dar vi har svara cykelfloden ocksa. Det finns
sakert andra exempel ocksa sasom driftfragor och underhallningsfragor.

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalférbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Det beror lite pa vem som ar vaghallare dver en kommungréans. | vart fall, gentemot Géteborg
och Harryda ar det vi som &r vaghallare. Da har kanske ansvaret per automatik hamnat pa
kommunerna. Sen nar det géller vagar dar Trafikverket ar vaghallare sa ar det mer
Trafikverket som &ar ansvariga formellt sett, men dar tycker jag att de kanske inte riktigt har
tagit sitt ansvar. Nu har man gatt ut med en cykelplan for ett par ar sen dar man fragade
kommunerna vad vi tyckte man skulle prioritera och vad vi kunde medfinansiera, sa det har
val blivit lite béattre tycker jag. Kommunerna far valdigt mycket pastétningar om varfor vi inte
bygger cykelvag ute pa landsbygden, men det ar inte vara vagar, det ar inte vi som ager dem.
Det handlar kanske nanstans om att regionen eller GR ska ta en storre roll i att utpeka de
behov som finns mellankommunalt. Utpeka ansvaret och samordna det pa nagot satt sa att det
inte hamnar mellan stolarna hos Trafikverket och kommunerna som ar vaghallarna.

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsférdelning?

Ar det bra att det ligger hos kommunerna?

Sa lange vi har olika vaghallare som &r finansieringsansvariga for olika vagar sa kommer

ansvaret att bygga cykelvagar langs med vagnatet ligga hos den vaghallaren. Det kan man

inte komma ifran. Det later lite som nagon neutral aktor som kanske skulle peka pa vikten av

det har och vad man ska prioritera. Det &r klart att varje kommun sager att deras ar viktigast
16



10.

att gora nagot med, men da ar det bra med en aktor som kan prioritera pa hogre niva. Det ar

viktigt att Trafikverket kommer in dar, de skulle kunna ha den rollen och &ven prioritera olika
behov som finns mellankommunalt. Eftersom VGR beslutar om den regionala planen, om hur

mkt pengar som ska komma till cykelvagar men sedan ar det Trafikverket som beslutar var de
ska lagga pengarna nagonstans.

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? I sa fall vilken/vilka?
Jag tycker Trafikverket tog ett bra ansvar i kampanjen "Tio mil cykelvag™. Trafikverket hade
regionala pengar som de forfogade Gver, och menade att vi har sa har mycket pengar och vi
kommer inte betala nanting om inte ni betalar halften. Om man som kommun sa att man inte
var intresserad, da fick man inte heller nagot byggt.

Man kan tycka vad man vill om att vi ska betala halften pa Trafikverkets véagar men det var i
alla fall tydligt om att sa ar det. Jag tror att Trafikverket kommer att fortsétta ta det ansvaret
nar det galler den nya regionala cykelplanen, men det handlar nog om att de inte vet an hur
mycket pengar de har att réra sig med.

Har du forslag pa hur ansvarsférdelningen mellan aktorer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?

Jag tror att GR &r en ganska bra instans for att patala diskussionen och fosa samman de
aktorer som behdvs fosas samman. Men pa kommunala vagar &r det kanske de tva
kommunerna som berdrs som man ska fa ihop. Det kan vara om GR skulle ha ett
overgripande ansvar for att patala behoven i den man kommunerna inte vet om.

Det ar ju GRs ansvar redan, anser du att det borde bli battre?

GR:s arbete har paborjats och de ska ju dessutom anstélla ndgon projektansvarig for att ta
fram en cykelplan for GR, och det ansvaret har de borjat ta. De har mandat att driva
infrastrukturfragor for de 13 kommuner som ar med, och det &r inte fel att de aven har satt ett
extra fokus pa just cykelfragor nu.

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Jag skulle inte vilja pasta att det finns nagra hinder men vart arbete ar att peka pa de behov
som finns inom kommunen, och foresla vissa saker for politiker. Men dessutom ska vi vara
lyhérda pa om det finns behov som stracker sig éver en kommungrans som &r ett viktigare
behov &n ndgon annan utbyggnad inom kommunen sa ska vi patala det. Dar kan vi fa stod av
GR och Trafikverket osv. Har vi bara den informationen sa finns det val inga hinder internt.

Kan du ge exempel pa moéjliga forbattringar i din egen organisation?

Nej, men det kan ju vara sa att de cykelvagarna som ligger i utkanten, att man missar de
behoven, det skulle kunna vara en forbattringspotential.

Det &r inte sa att det ar en organisationsfraga att vi skulle behova en sarskild person som
jobbar med fokus pa just dem fragorna.
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Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Att det ar fler parter inblandade, att det kan handla om flera kommuner &n en, och dessutom
Trafikverket och det kan vara andra markagare. Det gor att det &r svarare att fa ihop det. Sen
ar det ett hinder att det kanske finns en begransande summa pengar for cykelinvesteringar pa
det statliga vagnatet.

Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?
Kanske inte mer an det vi redan pratat om, om de har samordnade funktionerna borjar lyssna
pa GR, Trafikverket osv.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

Det ar att det ar viktigt att ta upp de inspel och synpunkter man far fran de som cyklar mellan
kommuner déar det saknas infrastruktur som forsoker cykla dar, det ar ofta darifran man far
reda pa att det saknas nanting.

Har ni ndgon sadan struktur pa hur ni far synpunkter fran allmanheten? Vi hade en
intressentgrupp, men den har somnat in lite, men man har ju mojlighet att vanda sig med
synpunkter till oss.

Tar ni vara pa de synpunkter som kommer in? Vi tar tillvara pa de synpunkter som kommer
in, det sparas hos 0ss. Vi som jobbar med det har en kansla for var det kommer in
forfragningar osv.

4.4 PARTILLE KOMMUN

Transkriberad intervju
Skriftliga och muntliga svar (kursivt)
Partille kommun 10/3

Sammandrag Partille:
Saknar trafikstrategi och cykelplan
Samverkan framst med GR och natverk med Géteborgs grannkommuner
Samverkansavtal/gemensam Overrenskommelse vore bra
Trafikverket bor fa tydligare ansvar
GR bor fa tydligare uppdrag att driva fragan
Hinder: - cykelfragan ar lagt prioriterad inom den egna organisationen
- avsaknad av resurser
Lyft fram kopplingen mellan kollektivtrafik och cykel

Markus Thunberg, jobbar pa samhallsbyggnadskontoret i Partille kommun. Ar i forsta hand
ansvarig for kollektivtrafikfragor och jobbar med 6vergripande trafikplanering. (Angelica som
som &r ansvarig for cykelfragor kunde ej medverka i intervjun).
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1. Samarbetar din organisation med andra aktorer (ex. kommuner, region, Trafikverket,
Lansstyrelsen) vad géller mellankommunal cykelplanering?
Ja. Med GR, VGR och andra kranskommuner. Endast i liten omfattning med Trafikverket, i
forsta hand via medfinansieringsprojekt.
De forum vi normalt sett har ar GR. Ett litet mindre forum ar Gbg, MdélIndal, Harryda och
Kungsbacka tillsammans med Partille och dar ar det lite mer konkreta fragor det handlar om.

2. Kan du beskriva hur samarbetet kan se ut?
Natverkstraffar. Forser varandra med cykelkarta som ocksa sammanstalls pa Trafiken.nu.
Gemensam inventering for pendlingsstrak framtagen via GR.

Med vilka och hur ofta sker de?
Det ar inom ramen for GR och det &r nagon gang per termin. Man traffas i Gbg, och har en
dagordning man gar igenom.

3. Kan du ge exempel pa nar samarbetet har fungerat val?
Néatverkstraffarna ar bra. Ett mindre natverk med Goéteborg, MélIndal, Harryda och
Kungsbacka ar konkret och fungerar ganska val.
Vad &r det for initiativ och varfor de fem kommunerna?
Det ar mer storstadsomradet, eller dar det kanske cyklas mer mellan kommunerna an vad det
gors i andra fall. Det kan vara konkreta saker som hur en cykelbana mdéts ordentligt osv.
Tyvarr har jag inte varit med tillrackligt mycket i det dagliga arbetet, sa det finns sakert bra
exempel som jag missat. Men jag upplever att arbetet med kartmaterial har fungerat bra, vi
delar karmaterial med varandra och har en gemensam cykelreseplanerare pa Trafiken.nu
som jag tycker fungerar bra.

4. Kan du ge exempel pa nar samarbetet inte har fungerat?
Nér andra prioriteringar blir 6verordnade och t.ex. vagsatsningar prioriteras. Trafikverket
kanner ej ansvar vilket ger samverkanssvarigheter. Finns ingen storre budget for samverkan.
Ar det i din egen organisation?
Det kénns som om cykelfragan fortfarande kanske inte har fatt de ekonomiska musklerna som
man skulle vilja, det blir ofta sa att de foljer andra projekt. Nar man dnda ska bygga om en
vag sa bygger man ocksa cykelvég for det ska man gora, det motiveras inte alltid av egen
kraft.
Du skrev ""Trafikverket kanner ej ansvar vilket ger samverkanssvarigheter', ar det i
enskilda projekt?
Né&r det &r mellankommunalt samarbete sa kravs det att nagon tar initiativet, om man inte
pekar ut ndn som har ansvar 6ver en viss fraga, nar man sager att alla ansvarar sa blir det
lite otydligt. Vi upplever inte att Trafikverket driver fragan utan att en kommun har tagit
initiativ, det blir lite samverkanssvarigheter just i och med det.

19



5. Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalforbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Oklar. For manga aktorer utan tydliga ansvar. Inom den egna kommunen &r det tydligt, men
annars inte.

6. Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsfordelning?
Helheten fungerar ganska daligt, men tydligt inom kommunen. Nagon form av
samverkansavtal som klargdr ansvar vore bra.
Tycker du att GR:s roll &r otydlig?
Fortfarande en osakerhet i fragan, mycket gérs inom den egna kommunen hela tiden sa det ar
ganska fa gemensamma projekt dar man aktivt jobbar ihop.
Man pratar ibland pa en 6vergripande abstrakt niva. Min personliga uppfattning &r att man
skulle ha storre gemensamma planer pa hur det skulle utvecklas, dar man driver i projektform
istallet for samverkansform.
Néatverken ar valdigt bra, men det ar beroende av engagemang. Jag har erfarenhet fran
kollektivtrafiksidan och dar skrevs det ganska tidigt ett samverkansavtal med de som var med,
man angav mal, vilket sen gav ganska bra effekter och projektet fick uppmarksamhet. Nagot
likande pa cykelsidan tror jag hade varit framgangsrikt dar man anger att alla har en
ansvarig fraga om vad vi har for mal med samarbetet. Nu finns det mal men det ar inte alls
lika kant utanfor den inre kretsen.

7. Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? | sa fall vilken/vilka?
Trafikverket och GR borde fa/ta ett tydligare ansvar. Bland annat pga. kopplingen till
infrastrukturfragorna som dessa organisationer jobbar med. Regeringen borde ge tydligare
direktiv till myndigheter, regioner och kommuner om var ansvar ligger och dven peka ut
riktningen.

Kan du forklara hur du tanker?

Det hanger ihop, jag tror att Trafikverket hade behdvt tydligare instruktioner, det kdnns som
att Trafikverket i olika delar av landet tar denna fraga pa olika stort allvar. Man borde fa ett
tydligare ansvar. Egentligen tror jag det handlar om trafikslaget som sadant, att man behéver
lyfta upp det som ett transportmedel och inte som en fritidssysselséttning. Da &r det
Trafikverkets fraga som jag ser det. GR kanske snarare ar den mellankommunala nivan om
samverkansavtalet, de skulle kunna fa ett tydligare uppdrag att driva fragan.

Mycket blir inom den egna kommunen, och dar fungerar det val ganska bra, men just med att
driva en gemensam utveckling och att samordna fragorna just med resande Gver
kommungranser, det ska ju handla om infosystem med kartor och allting, jag tror helt enkelt
att en storre samordning och storre driv i fragorna hade varit vardefullt. Det kanns som att
det kommer komma behov ju mer tryck det bli i fragan. Vi upplever anda att det hander
mycket pa cykelsidan.

8. Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktérer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
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Framtagande av gemensamma planer for ex. utbyggnadsordning, vintervaghallning, lankar
mellan kommuner etc). En gemensam strukturbild bor tas fram som sen GR kan hanvisa till
och agera som padrivare (likt strukturbilden och K2020).

Vem/vilka skulle kunna vara genomdrivare for att det sker?

Det beror lite pa vilket omrade det handlar om, nar det gallet utbyggnad och lankar mellan
kommuner sa ar det den som ar cykelansvarig eller motsvarande, som ofta kan styra ganska
mycket 6ver det. Det borde ga att samordna, och det gor det, vi tycker det fungerar hyggligt.
Vintervaghallning ar t.ex. en svarare fraga for den ar ju ofta inte riktigt samordnad pa
samma satt mellan kommuner utan mer i den egna kommunen. Nagon form av samordning
finns ju men dar skulle man kunna gora mera. Natverket maste nyttjas, det blir ett gemensamt
ansvar som man maste fanga upp med en gemensam &éverrenskommelse tror jag.

Det skulle vara vardefullt om TV kunde vara mer engagerade ocksa, framforallt nar det
handlar om lankar som gar utmed strak pa regionalt vagnat, dar man som kommun inte alltid
rader 6ver. Det ar inte alltid man vill ga in och betala flera miljoner fér ndgot som nagon
annan borde ta hogre kostnader for.

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Dels en personrelaterad fraga, lagt prioriterad fraga sen lange. Det ar ofas mellan den egna
planeringen och Trafikverkets. Budgeten ar for 1ag och personalresurser saknas.
Hur ténkte du med att det ar en personrelaterad fraga?
Det kanske snarare ar sa att det ar hogre upp i hierarkin som det inte har varit sa prioriterat,
det tycker jag speglas i att var budget ar ganska snalt tilltagen. Samtidigt har vi ett ganska
bra cykelnéat att utgd ifran. Det kéanns anda som att det skulle kunna fa ett lyft nar ratt person
ser ett varde i det. Det finns ingen cykelplan nu, men vi ligger i startgroparna att ta fram en
nu under 2014.
Pa vilket satt ar det ofas mellan den egna planeringen och Trafikverkets?
En konkret grej &r att vi kan anséka om medel fér atgarder inom ramen for vastsvenska
paketet dar pengar fran trangselskatten fran en viss pott som kan laggas pa t.ex. cykelbanor
utmed vagar eller vagnéatet som paverkas av trangselskatten nar t.ex. trafiken har
omfordelats. En gang fick vi mer pengar att bygga om en vag som vi annars inte hade
prioriterat, men da blev det en ekonomisk anledning att bygga dar. Hade vi prioriterat sjalva
hade den inte kommit vid det tillfallet. Men sen kan det vara svart ibland ocksa for
Trafikverkets processer ser ofta annorlunda ut jamfort med vara da de har objekt som
prisséatts i deras regionala och nationella plan och finns det inte medeltilldelning for
trafikprojekt da vet man ju inte vad man vill gora, och da far man ibland gissa lite vad som ar
pa gang. Det ar snabbare processer i kommunen.
Hur ser det ut med det politiska stodet for cykel i din organisation?
Dels har vi ganska lag budget for cykelfragor, och vi har inte sa jatte mycket
personalresurser avsatta for fragan utan det ar inbakat i en tjanst som ska hantera valdigt
manga saker, det gor att man maste prioritera. Finns det inte stod alla ganger uppifran for att
det &r en valdigt viktig fraga da kan det handa att den inte blir sa hogt prioriterad jamfort
med andra saker som ocksa maste prioriteras. Det hade ju varit valdigt vardefullt med nagon
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som kunde lagga mera tid pa det. Vi jobbar ju inte s& mycket med t.ex. paverkansatgéarder,
Mobility Management, det hinns inte riktigt med, utan det blir mycket fysisk planering.

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar i din egen organisation?

Ta fram styrande planer som idag saknas, hoj budget, avsétt mer personalresurser och
prioritera annorlunda vad galler snérojning och trafiksakerhetsfragor.

Var det nagon mer plan an cykelplan du menade?

Cykelplanen ar givetvis valdigt viktig och jag upplever dessutom att vi behdver ta fram en
tydligare Gvergripande trafikstrategi, vilket vi inte har idag. Vi haller &ven pa med
oversiktsplan, som vi jobbar ganska intensivt med nu. I den behdver vi formulera annu
tydligare mal for trafiken i stort och den skulle leda vidare till en trafikstrategi som jag ser
det, som i sin tur genererar lite mer konkreta planer for olika trafikslag.

Trafikstrategi och cykelplan bor vi ta fram, och cykelplanen ar ju pa gang.

Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Oklar ansvarsfordelning, och for fa mellankommunala 6verenskommelser pa politisk niva.
Den politiska delen ar inte helt oviktig, i t.ex. K2020 fanns en tydlig politisk
overrenskommelse som man sen kunde falla tillbaka pa som tjansteman. Det hér ar nagot som
politikerna har bestamt och eftersom vi ar en politisk styrd organisation sa ar det ett valdigt
tungt argument for att prioritera fragan. Det kan ibland skapa en osékerhet om det inte finns
en tydlig politisk sida i de har fragorna och om vi verkligen prioriterar ratt saker.

Kan du ge exempel pa moéjliga forbattringar utanfér din egen organisation?

Ge trafikverket en tydligare roll, idag driver de ej cykelarbetet om inte kommunerna gor det.
Ta fram en regional cykelplan (helst genom Trafikverket) och ge cykeln en tydligare status
som ett eget transportslag. Kanske kan man peka ut ett tydligare ansvar for Trafikverket
utanfor och mellan tatorter langs med statligt/regionalt vagnat?

Hur ténker du med att Trafikverket skulle ta fram en regional cykelplan?

Personligen kan jag tycka det &r lite oklart hur VGR:s roll ser ut, de har ju en viss del av
pengatilldelningen, men det skapar i alla fall inte storre tydlighet i fragan nar det ar tre lite
mer 6vergripande organisationer inblandade; GR, VGR och TV. Jag tror det hade varit mer
kraftfullt om Trafikverket tog fram det &n om VGR gjorde det, men jag kan ha fel i den har
fragan, det ar viktigt att VGR gor det ocksa, men en gemensam plan hade varit annu béttre.
Den kopplingen till att det &r sa mycket vagar som binder olika delar av regionen som idag
har daliga forbindelser.

Jag och Angelica spanade lite att man skulle kunna peka ut lite tydligare avgransningar
mellan aktorer. Inom té&tort ar det lattare att definiera det som kommunens ansvar men
mellan tatort blir det lite oklarare, ofta ar det anda statliga eller regionala vagar som gar
igenom tatorterna, men dar kan man anda se det lite annorlunda. Dér kan jag forsta att
kommunerna driver fragan for att det ar sa manga andra samordningsvinster med det. Men
utmed en vag som inte har jattetydliga kopplingar till tatort s kanns det som att det borde
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vara enklare, att dar borde TV sjalva driva det. En tanke fran oss, en mer pragmatisk
uppdelning.

Finns det nagot som ror mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?
Kopplingen till kollektivtrafiken, med tydligare krav pa utformningen for cykel vid hallplatser
och knutpunkter vore bra. Aven mojligheterna att ta med cykel pa tag borde ses 6ver med
Danmark och Tyskland som forebild. Ett gemensamt lanecykelsystem skulle kunna vara
intressant. | Tyskland har DB ett ansvar dven for cykelfragan ihop med tagen vilket har varit
framgangsrikt.

Pa vilken geografisk niva?

Koppling till kollektivtrafiken pa ett mer regionalt plan, vi har forsokt jobba med den fragan
ratt mycket lokalt genom att strukturera upp sa att vi har cykelstall vid hallplatser. Men har
tror jag det skulle vara vardefullt om man hade kriterier aven regionalt, att detta ar en
standard vi vill ha att det ska finnas cykelstéll vid en busshallplats. Sedan det att ta med
cykeln pa taget tycker jag ar lite en forbisedd fraga. Man kan nog fa ganska stor
resandeutveckling med kollektivtrafik nar man kopplar ihop cykel och tag.

Gemensamt lanecykelsystem, det ar inte direkt anvandarvénligt om man ska ha olika system,
utan det logiska vore om man registrerar sig en gang i princip.

4.5 TRAFIKVERKET REGION VAST

Transkriberad intervju

Skriftliga och muntliga svar (i kursivt)

Trafikverket 18/3

Agneta Nordstrom, jobbar som utredare for hallbara transporter och resor pa samhéllsbehov.

Sammandrag Trafikverket i vast:
Samverkar framst med VGR och kommunerna
Klar och tydlig roll och ansvarsférdelning
Upplever oklarheter fran aktorer om vem som kraver kommunerna pa medfinansiering (VGR
ej Trv)
Planera utifran cyklistens behov fran borjan
Hinder: - kommuner utan resurser nar de vill bygga langs med regional val (regional plan
kraver medfinansiering om 50% av kommunerna)
- ju mer som byggs desto mer ska ha drift och underhall
- uppfattningar som gar isar mellan VGR och Trafikverket om atgarder
Tydlighet med vilken typ av cyklist som ska 6ka
Vaga mer politiskt, en modig regional cykelplan

Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktorer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?

Vi for dialog utifran vad vart uppdrag ser ut. Det skiljer sig givetvis utifran om det ar nationell
eller regional transportinfrastrukturplan.
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Det ar de regionala planupprattarna som avsatter de medel som vi far lov att bygga cykelvag
for.

Ar det Vastra Gotalandsregionen (VGR) du menar som planuppréttare?

VGR har alla sina 49 kommuner, och de &r styrda av regionférbund. Finansieringen kommer
fran den regionala planuppréttaren. Vi samarbetar inte, vi har en gemensam dialog dar vi
samverkar for att na vara mal. Det ar lite svart nar det galler kommuner, regionen och
Trafikverket vilka olika roller vi har i olika sammanhang.

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?

| var region sa har vi tre 1an. Dessa lan &r alla styrda av ett regionférbund. Det innebér att den
regionala planupprattaren till viss del ar var uppdragsgivare och vi har sjalvklart ett
samarbete i dessa uppdrag och fragor. Nar det galler vara kommuner sa har vi alltid minst ett
kommunmote med varje kommun dar vi stammer av olika fragor men sjalvklart cykel.

Vi traffar ocksa kommunerna i de olika kommunalforbunden (finns fyra stycken i VGR) dar
givetvis dessa &r en viktig arena for dialog 6ver kommungranserna.

Vi har ocksa haft gemensamt cykelseminarium i VGR for att tillsammans fora lyssna och féra
dialog vad som efterfrdgas for att vi skall f& ”rull” pa cyklingen i regionen.

"Vi har alltid minst ett kommunmate med varje kommun...", nar sker det?

Vi traffar kommunen minst en gang, vi kan ha kommunmaéten dar det handlar om allt fran OP
till detaljplaner for att veta vad kommunen har pa gang, vi vill jobba i tidiga skeden med
samhéllsutveckling. Da &r det valdigt viktigt att veta vilka planer kommunerna har i olika
delar i sin planering och hur det paverkar vara vagar. Hur paverkar det transportskedet, och
i ett sa tidigt skede som mojligt. Vi pratar med kommunerna pa valdigt strategisk niva dar vi
sitter och pratar om allt mellan cykel, brister och behov till kommunméten dér vi pratar om
belysning, asfalt, drift och underhall. Vi pratar kontinuerligt med kommunerna men vi har
alltid minst ett strategisk méte per kommun.

Per projekt?

Nej, projektet haller pa sedan. Det kan vara ett projekt om att bygga motorvag, da ar det den
projektledaren som &r ansvarig. Vi pratar med kommunerna pa kommunala
tjanstemannanivan och ibland ar politiker ocksa med. Men vi pratar med varje kommun om
vad de har p& gang. De har ju monopol pa planer om markanvandning och om kommunen
sager att har vill vi bygga ett bostadsomrade och vi sager att "det ar jattebra att bygga ett
bostadsomrade har", eller sa sager vi "nej det gar inte pga. avstandet, buller, ingen
direktanslutning till den vagen osv." Den dialogen fér vi med varje kommun, vissa kommuner
har vi flera med. Med Goteborgs stad kanske vi har fyra om aret, och da pratar vi inte
Vastsvenska paketet och projekten.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val?
10 mils satsningen” 1 VGR

Kan du forklara samarbetet med 10 mils satsningen lite kort™?

Egentligen &r det sa att det ar VGR som ville satsa extra pa cykel, det har finns att lasa pa

var hemsida om hur projektet (10 mils satsningen) ser ut. | stora drag kan man séga att VGR
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gick ut och satsade totalt 225 miljoner kr. D4 fick alla kommuner spela in till oss sina
prioriteringar var de skulle vilja bygga cykelvag nagonstans. Da valde vi givetvis med
avstamning mot VGR, att varje kommun fick sina prio 1 och 2 sa langt pengarna réckte.
Skulle vi foljt 6nskemalen som kom in skulle det gatt pa 900 miljoner kr. Fran borjan var det
tankt att det skulle blivit fardigt 2014 men nu blir det inte forran 2017 totalt med 10 mils
satsningen.

4. Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?
I 10 mils satsningen” skulle vi kanske stimt av mer mellan kommunerna istéllet f6r med
varje kommun.
Hur kom ni fram till att ni skulle stdmt av mer mellan kommunerna istéllet for med varje
kommun, och varfor?
| de har métena t.ex. kan jag namna Vargarda, som sa att om de hade vetat att Alingsas
skulle byggt ut dar de lade ut sin, kanske de hade anslutit den strackan fore. Da kanske deras
kommuninvanare som bor i ytterkanten av kommunen hade haft narmare att cykla ner till
Alingsas station och ta taget till Gbg, &n vad det ar runt centrumkarnan i kommunen. Da
marker vi att vi har kommunicerat med varje kommun vilka énskemal de har, men vi kanske
borde ritat ut kartorna och sagt mer till VGR, s& har ser det ut nar kommunerna far titta pa
det. Med facit i hand tror jag att kommunerna kanske hade gjort lite annorlunda da.

5. Hur tycker du att ansvarsfordelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalforbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Jag tycker att ansvarsfordelningen ar klar och tydlig. Men tycker att en regional cykelplan
underlattar arbetet och blir en klarare méalbild “vart vill vi” och "hur snabbt vill vi” bygga en
cykelregion.

Hur ser du pa att det &r sa manga aktérer inblandade, ar det begransande for er?

Det ar inget begransande for oss, for det ar ju VGR som gor sjalva planen och har pengarna.
Oftast ar det pa den regionala vagen som den mellankommunala cyklingen sker, det ar den
tolkningen jag har gjort. Da ar det tydligt att VGR lagger ut s& mycket pengar som finns att
tillhandahalla, och det star ocksa vilka ar de ska tillhandahalla pengarna. Vi kan planera hur
mycket som helst men finns det inga pengar sa kan vi aldrig verkstélla det. GR &r bara ett
kommunalférbund, precis som de andra kommunalférbunden i Vastra Gotalandsregionen. GR
blir den samlande punkten for GR-kommunerna att féra en samlad talan till VGR, da det ar
uppdelat pa de kommunalforbunden. Men det ar framforallt VGR som vi har diskussion med
nar det galler pengar, planer och potter men GR ar med i diskussionen. Jag tycker det &r
valdigt klart och tydligt hur vi jobbar. Jag ser inte det som ett problem, jag ser det mer som
ett satt att handskas med 49 kommuner, handskas kanske later opersonligt, men det handlar
faktiskt om det. Det &r lite skillnad i Halland som har sex kommuner, och att traffa alla
kommunerna pa samma mote. Men 49 kommuner traffar man inte med alla olika agendor och
allting. Sa jag ar jatteglad att det finns kommunalférbund.

6. Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsférdelning?
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nej.

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett stérre ansvar i fragan? | sa fall vilken/vilka?
Tycker att de aktorer som har ansvaret tar ansvaret redan idag. Men det ar politiska beslut
som bestammer hur, i vilken takt mm. eller som visar hur mycket man vill.

Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
Det ar oftast vid de regionala vagnatet som man som kommun vill bygga cykelinfrastruktur
och da blir det medel fran den regionala infrastrukturplanen och dér sa “kraver” man
medfinansiering av kommunerna for att detta skall kunna ske. Detta kan bli ett hinder for de
kommuner som ej har rad. Vilket i sin forldngning leder till att det kan bli "felande lankar” i
infrastrukturen. Detta krévs bara for cykel men ej for t.ex. bilvagar.
(politiska beslut som gor att cykel missgynnas)
Ar det Trafikverket som kraver en medfinansiering om 50% av kommunerna?
Nej det ar inte Trafikverket som kréaver det utan det star i den regionala infrastrukturplanen,
det ar VGR som kréaver det. Det ar vi som ar utférare av den planen sa det uppfattas som att
det ar Trafikverket som kraver det. Handlar det om nationella pengar och nationella
cykelsatsningar, sa skulle vi kunna bygga en cykelvag langs med E6:an helt och hallet
bekostat ur nationell plan. Men vi kan ocksa medfinansiera med kommuner, lika val som
exempelvis om kommunerna gor en exploatering pa ett stalle dar de vill ha en
cirkulationsplats, men vi har inget behov att bygga en cirkulationsplats just nu men da sager
vi att vi kanske gar in 50-50 eller 25-75, det ar lite olika beroende pa vad det ar fér nagot och
i vilket syfte. Men jag tycker att det kan bli lite fel, det kan finnas ett jatteviktigt behov mellan
tva kommuner som gar in i en mellanliggande kommun déar den lilla kommunen kanske inte
har lika mycket muskler och lika mycket pengar. Da kanske det inte &r de kommunerna som
ligger narmast Goteborg, jag svarar utifran ett storre perspektiv. Det finns kommuner som
inte har lika mycket pengar och da blir dem en felande lank dér emellan.
Varfoér ska kommunerna betala for att bygga cykelbana langs med det regionala vagnatet?
Det ser olika ut i regionerna, jamfor med t.ex. Varmlands plan, och det bestammer
regionerna sjalva. VGR har valt 50-50 och ett satt varfor de kravt det ar att man kanske far
mer cykelvag for de pengarna &n for de man sjalv satsar. Dels kan det vara sa att om man
skulle sitta och onska sig saker och ting da &r det valdigt latt att 6nska nagot som nagon
annan betalar. D& kanske det ar satt for regionen att saga, okej vi vill ocksa satsa pa cykel
och bygga ut det har cykelvagnatet men da maste ni ocksa vara med, for om det &r sa viktigt
sa far ni ocksa vara med och betala halften. Annars kanske kommunerna skulle vilja ha
cykelvag langs med varenda regional vag. Det handlar kanske lite om att gratis kanske blir
for mycket, da vill man ha 6verallt. Men om man maste prioritera, vilken prioritering ar
viktigast da i kommunen? Da kanske det &r lattare att prioritera, nu satsar vi pa det har. Jag
har inget emot cykelvagar och det tror jag ingen annan har heller, men ju mer som byggs
desto mer ska ha drift och underhall fér annars anvands ju inte cykelbanan anda. Det ar ju
ocksa en kostnad for kommunen, oftast ar det kommunen det hamnar pa. Ibland &r det vi,
ibland &ar det dem.
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9.

10.

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad géaller mellankommunal
cykelplanering?

Vi har ju lite fran historien att forbattra som tex 2+1 véagarna och hur cykelfragan togs
omhand déar. Sa jag ser inga hinder utan mer majligheten att lara och forbattra.

Hur togs cykelfrdgan omhand i det fallet?

Inte sa bra, eller inte alls kanske. P& vissa vagar blev det byggt cykelvag, i vissa fall byggdes
en cykelvag vid sidan om och da tyckte vissa att dar vill man inte cykla, langs den stora
vagen. Ibland sa man att det fanns ett annat vagnat som tillhandahélls, precis som for andra
transporter finns det ett annat vagnat som tacker upp. Da far man kanske cykla lite omvégar.
Det beror lite pa om man pratar cykelturism eller arbetspendling, arbetspendlaren vill ha den
genaste vagen och da struntar man i om det ar 2+1 vag, bara den &r saker och trygg. Da vill
man inte cykla till det andra vagnatet. Det beror pa vilken cyklist man pratar om, och det tror
jag ocksa ar valdigt viktigt nar man pratar om cykel, vilken typ av cykling handlar det om.
Arbetspendling eller alla typer av cykling, vad ar det som ska dka?

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar i din egen organisation?

Att vi mer planerar utifran cyklistens behov fran borjan. Att fler bar cykelfragan med sig i
varje beslut som tas.

Har du nagot exempel pa hur ni skulle kunna géra det?

Det har att gora med t.ex. nar saker ska byggas nytt, sa upplever jag att historiskt sa bygger
man utifran att man kopplar ihop vagarna valdigt bra, och sen planerar man for cykel och det
andra. Det ar inte jag som jobbar med utformning, men om jag tittar pa vag 155 utanfor
Goteborg sa far cyklisterna cykla pa en annan hojd, det ar lite kulligt och kuperat och de har
lite utsikt, men det ar ju inte sa man vill cykla om man har brattom till skolan eller jobbet. D&
tanker jag lite mer som Malmd, om man star pa taket till Emporia kan man se hur
cykelinfrastrukturen flyter pa ett helt annat satt i de olika cirkulationsplatserna att
"cykeltanket" ar med fran borjan i all stadsplanering och all planering. Och cykelbanan ar
separerad fran fotgangarna. Jag menar att man planerar utifran cyklisternas behov fran
borjan, jag tror att vi tjanar pa att ge cyklisterna en annan méjlighet att finnas och att de
kommer vilja finnas dar pa ett annat satt.

Anser du att din organisation behover mer kunskap om cyklister och deras behov?

Ja det tror jag. Jag tror att det behovs lyftas, fler och fler cyklar sjélva, fler och fler borjar
tanka hallbart men sjalvklart tror jag att det behévs kunskap och darfor ar jag jatteglad att vi
har fatt fram Gemensam cykelstrategi for sakrare cykling och visat att det inte &r belysningen
som gor att cyklisterna skadas utan att det &r grus, sné och underhall. Att vi med mer fakta
kan belysa alla tyckanden och asikter. Nar vi pratar om var organisation sa ar vi sa manga,
allt ifran investering till drift- och underhall, planering och oss pa samhélle.

Hur manga ar ni pa Trafikverkets regionkontor i Gbg som jobbar med just cykelfragor?
Egentligen ar det jag och en person till som ar cykelsamordnare, men annars ar det ju att alla
jobbar med cykel, likval som alla jobbar med bil, eller jarnvag.
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11.

12.

Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Att de politiska besluten inte tas sa att vi kan satsa pa det hallbara fardmedel som cykel &r.
Ges inte de ekonomiska forutsattningarna sa kan vi inte forbéattra i den takt som samhallet
och kommunerna vill. Man pratar om cykel som eget trafikslag och hallbart samhalle men
tittar man pa olika politiska beslut sa gar de &t ett annat hall.

Pa vilken niva handlar det om de politiska besluten?

Jag kan ta ett exempel som jag tycker ar valdigt tydligt, det ar att regeringen talar om vilka
ramar varje region har for finansiering, och utifran det ska man spela in vilka objekt och
olika saker man vill satsa pa. E20 ar en nationell vag som egentligen finansieras ur nationell
plan dar Trafikverket har gjort en atgardsstudie som visar att det kanske racker med en 2+1
vag for det behovet och den trafiken som finns dar osv. Men VGR vill ha en annan standard,
de vill ha fyrfaltsvag eller motorvag. De har uppvaktat infrastrukturministern, de &r villiga att
satsa pengar fran den regionala planen for att bygga upp en annan standar pa en nationell
vag an vad Trafikverket anser behdvs. Den satsningen skulle vara intressant for det forsta att
bygga 6verstandard for cyklisterna, jatteintressant. For det andra skulle det vara
jatteintressant att se hur mycket cykel de skulle fa for pengarna. Nu har ju inte den nationella
planen antagits, vi vantar pa att den ska komma. Men det skulle vara intressant att veta om
det nu &r en miljard eller vad det &r som VGR gar in med, de pengarna tas fran de andra
regionala vagarna eller cykel, eller resecentrum. Om man tittar pa cykel tror jag man missar
mycket, cykel ges till alla typer av invanare oavsett om man &r invandrare eller svenskfodd,
kvinna eller man, om man &r barn, alla berors av cykel for det ar nastan gratis. Medan en
vagsatsning bara kan anvandas av de som har rad och har bil eller de som aker kollektivt.
Det saknar jag, att i de utredningar som gors kanske man inte pavisar hur det har satsats,
t.ex. i en regional plan, vilka mal det uppfyller osv. Om man nu séager att "cykel ska vi satsa
pa och vi ser cykel som ett eget trafikslag”, da rimmar inte det alltid. Det racker inte bara
med t.ex. 10 mils satsningen for att Goteborg stad ska vaxa. Goteborg satsar mycket sjélva,
men det racker ju inte att bara Goteborg satsar om det ska bli en cykelregion.

Kan du ge exempel pa moéjliga forbattringar utanfér din egen organisation?
Se svar ovan.

Finns det nagot som ror mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

Jag tycker att man kanske skulle vaga lite mer politiskt. Man pratar om samhallsekonomiska
effekter, dar det &r mest samhallsekonomiskt ska vi satsa pa att bygga. 10 mils satsningen ar
en jattebra satsning, och det ar ett behov som finns och inget fel i det. Men om vi skojar och
sager att det kommer en miljard till pa cykel da skulle jag vilja se om man politiskt vagar
saga att vi bygger fran Goteborg och utat. Eller vi bygger utifran de orter som har storst
potential att cykla. Dar samhallsnyttan ar storst ar val runt Trollhattan, Skévde osv. Dar
hoppas jag att den regionala cykelplanen ska vara lite modigare, att man starker runt de
zonerna som kommer véxa forst, an att man duttar pa alla kommuner: att det ska bli sa jamt
fordelat som majligt. Politiken kan delvis vara lite forradisk, alla ska vara nojda, alla ska fa
sin "godispase". Jag sager inte att alla inte ska fa nagot, men fragan &r nér.
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Har Trafikverket nagot att saga till om i forslaget till regional infrastrukturplan som VGR
tagit fram?

De haller pa att arbetar, och vi &r en av initiativtagarna och vi ar med och finansierar forsta
delen pa VGR. Sjalvklart &ar det sa att vi samverkar pa manga hall, sedan om VGR vill
bestdamma nagot helt annat sa gor de det. Men vi har méjlighet att samverka och fora fram
vara asikter. Det ar mojligt att de tjanstemén som vi traffar har samma syn, det handlar om
politiska beslut och vi &r inte med och bestdmmer dem.

4.6 VASTRA GOTALANDSREGIONEN - VGR

Transkriberad intervju

Endast muntliga svar (kursivt)

Vastra Gotalandsregionen 19/3

Christian Bergman, jobbar pa Vastra Gétalandsregionen (VGR) med regional utveckling med
infrastrukturfragor.

Sammandrag VGR:

Hanterar politik och regional budget

Bred samverkan i framtagandet av en regional infrastrukturplan
Bra dialog med Trafikverket

Har inte jobbat mycket med cykel innan

Stort ansvar hos VGR, de ska ta fram en regional cykelplan
Haller sig pa en strategisk regional niva

Hinder &r personresurser och ekonomiska resurser

Ta stallning till om man ska kunna cykla aret om?

Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktérer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?

Vi jobbar med Trafikverket, kommunalforbund (4st) och med kommunerna. Sedan har vi alltid
en bredare dialog. Det ar framst de aktérerna.

Ar det fler aktorer som &r med och tar fram den regionala infrastrukturplanen?

VGR ar planupprattare, vi ansvarar alltsa for att ta fram planen, men det gors i en bred
samverkan. Dels har vi pa tjanstemannaniva ett natverk och dar finns en sarskild grupp som
kallas arbetsgruppen for strategisk infrastrukturplanering. | den gruppen sitter flera olika
aktorer, dels representeras kommunerna av kommunalférbundsrepresentanterna. Sedan finns
Lansstyrelsen, Trafikverket, Vasttrafik, det ar ungefar dem. Nar vi tar fram planen politiskt
sen sa finns det nagot som heter BHU (beredningsgrupp for hallbar utveckling) som ar en
beredningsgrupp som ar unikt for Vastra Gotalandsregionen vilket innebar att
kommunpolitiker sitter tillsammans med regionpolitiker och bereder de strategiska fragorna.
Kommunpolitikerna &r fran kommunalférbunden och representerar Vastra Gotalands 49
kommuner. Dér bereds alla infrastrukturfragor innan de tas av regionstyrelsen eller
regionfullmaktige. Sen har vi aven dialog nar vi gor en plan brukar vi ha dialogmdéte och
bjuder in valdigt brett med olika intresseorganisationer, de organisationerna jag namnde plus
alla kommuner direkt representerade. Det brukar vi forsoka kora nar en sadan har
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planomgang drar igang, kanske ett méte i uppstarten och ett langre fram, beroende pa hur
mycket tid vi har. Sen har vi haft kungdrelse i tidningar nar vi har tagit fram ett planforslag
och staller ut i alla kommunhus och sa kan allmanheten lamna synpunkter, sa det ar valdigt
stor dialog kring detta.

Nar ar det tankt att den regionala infrastrukturplanen ar fardig?

Planen ar att regionfullmaktige ska besluta om detta i borjan av juni, 9-10 juni ar tidsplanen
pa nar det ska tas ett beslut.

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?

Pa Vastra Gotalandsregionens hemsida star det att i forslaget till planen &r det faststallt
hur mycket resurser som satsas pa cykelatgarder, 454 miljoner kronor mellan 2014-2025,
och att kommuner kan fa bidrag pa satsningar och regionen kan medfinansiera med 50%.
Ar det inte sé& det ser ut nu?

Det finns en gallande plan som stracker sig 2010-2021, det ar den som revideras nu. | den
planen finns det cykelatgarder, men de pengarna finns i en pott under vaganslaget som jag
tror heter cykelvagar langs statliga/regionala vagnatet. | en annan pott som heter bidrag till
kommuner finns andra pengar. Det ligger lite utspritt i och med att det ligger bidrag till
kommuner, dar kan man inte exakt séga hur mycket av det som ar cykelpengar. Nu har vi
samlat alla pengar i en pott som &r tydligt angivet till cykel, sa att man ska kunna se och
utvardera hur mycket som gar till cykelatgarder. Dessutom har vi lagt till mycket mer pengar
an vi hade tidigare, och vi har dessutom lagt till nagot som heter steg 1 och 2 atgarder, dvs.
beteendepaverkande atgarder och pengar for effektivare anvandning av befintlig
infrastruktur. Sa det &r en mycket storre satsning an tidigare. Men annars gar det till pa
samma satt, att kommunerna soker och ar med och medfinansierar.

Kan du ge exempel p& nar samarbetet/samverkan har fungerat val?

Det funkar val med BHU (beredningsgrupp for hallbar utveckling) modellen som vi har. Det
innebér att nar det gar fram ett forslag till regionstyrelsen och ibland till regionfullméktige sa
ar det en valdigt bred bade politisk (hdger-vanster skala) men &ven geografisk, med alla
kommuner i VGR. Det finns en bred férankring sa den modellen &r valdigt bra. Nar man vél
fatt igenom detta genom BHU och regionstyrelsen beslutar, da vet vi att det har ar val
forankrat och det har star Vastra Gétaland gemensamt bakom. Sa det ar en god
samverkansform, jag tycker kommunalférbunden tanker helhet. Det &r ju varan roll som
foretrader VGR att téanka regional nytta, vad &ar bast for regionen som helhet. Medan
kommuner saklart har sitt geografiska omrade och kanske latt hamnar i att fokusera pa sina
fragor, men jag tycker de ar duktiga pa det ocksa. Men det ar klart att det &r en balans for
deras del att de anda vill visa framgang for sin kommun. Men som helhet tycker jag det
fungerar bra faktiskt.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?

Det kan ju finnas delade meningar om hur mycket det ska satsas pa cykel, om man tar

glesbygden kanske inte de ser cykel som en lika stor potential for arbetspendling, da de ofta

har langre avstand. Medan i ett storstadsomrade som Goteborg ar potentialen storre och
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ibland kanske det kan finnas en intressekonflikt, att man ser lite olika pa det. Man kanske &ar
lite mer positiv till att satsa pa cykelatgarder just i en storstadsregion &n i glesbygd. Men det
ar naturligt att ha olika infallsvinklar i en politisk diskussion. Men nagot rent problem kan
jag inte peka pa.

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalférbund, region och Trafikverket vad géller mellankommunal cykelplanering?
Upplever du att samverkan om mellankommunal cykelplanering fungerar med tanke pa att
VGR har de ekonomiska resurserna och Trafikverket ar utférare?

Vi har en bra dialog med Trafikverket. Vi traffar ju andra lansplaneupprattare i andra lan
ibland, och de har mer fragor kring relationen med Trafikverket, men har i region Vast tycker
jag det fungerar valdigt bra. Vi har ett positivt samarbetsklimat och vi tréffas valdigt ofta, vi
sitter ju néra varandra ocksa, det spelar ocksa in. Sedan ar det ju klart att vi alltid kan tycka
att objekt ar forsenade och s&. Aven om politiken har beslutat ndgonting finns det ju &ven en
veklighet att forhalla sig till dar objekt kan bli 6verklagade och det kan bli dyrare ocksa. Det
far man ju ha forstaelse for. Det finns en ambition och sen ska man forverkliga den.

Har ni kontakt med kommunerna nar de ansdker om bidrag for cykelinfrastruktur?

Det ar Trafikverket som ar utforare, vi pa regionen ar mer pa den strategiska nivan och
beslutar om budget och atgarder etc. Bidragen kan kommunerna soka via Trafikverket och da
tittar Trafikverket pa om det dverrensstammer med det som uttryckts i var ambition och det
vill vi utveckla. Den direkta kontakten skots via Trafikverket och vi ser inte sa mycket av den
faktiskt. Viktigt att sdga ar att vi ar relativt fa och att Trafikverket ar en valdigt stor
organisation och vi har inte mojlighet att vara med i alla detaljer och i genomférandet
overallt. Vi forsoker halla oss framforallt pa den strategiska nivan.

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsfordelning?

Jag tycker det ar viktigt att man har forstaelse for varandras olika roller och det tycker jag vi
har.

Tycker du att det ar bra att det &r ert ansvar att ta fram en regional cykelplan?

Det tycker jag. Vi har narhet till politiken héar och det blir demokratiskt forankrat och ett
demokratiskt stod och beslut. Det tycker jag ar valdigt bra att man far ner den har typen av
fragor pa den har nivan. Sen forsoker inte vi blanda oss i, vi forsoker tanka litegrann som
inom EU, med subsidiaritetsprincipen, vi forsoker halla oss pa en strategisk regional niva.
Blir det fragor som ar mer av kommunal karaktar sa ska ju inte vi blanda oss i det i onédan.

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? 1 sa fall vilken/vilka?
Som jag namnde inledningsvis sa har vi inte jobbat jattemycket med cykel, det &r ett omrade
som kommer mer och mer. Det &r lite svart att siga om det &r nagon som ska ta ett storre
ansvar. Vi har gjort en kartlaggning av cykelvagnatet i Vastra Gétaland och tittat pa vad det
ar for cykelvagar och vad det ar for status pa dem. Sedan sa kommer vi forsoka ga vidare
med detta pa nagot satt och jobba mot en regional cykelstrategi eller cykelplan och déar
kommer vi ta ett storre ansvar. Det ar i sa fall vi som ska ta ett storre ansvar nar det galler
den regionala biten, tycker jag. Och det ansvaret tar vi mer och mer ocksa.
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8. Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
Det ar nog samma svar dar, for det arbetet vi gor med regional cykelplan. GR har kommit lite
langre inom sin delregion sa det &r en motsvarande grej vi gor for Vastra Gotaland. Dar ser
vi att vi har en roll att fylla. Det ligger i tiden att vi ska satsa mer pa cykel, och ska det handa
nagonting sa ar det vi som behdver ta den bollen. Sa det ligger mycket hos oss helt enkelt tror

Jag.

9. Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Jag ska inte séga att vi har nagra direkta hinder men for tillfallet ar vi fa personer. For
narvarande ar vi tre personer som jobbar med infrastrukturfragor pa regionen. Vi ska snart
rekrytera en till och da ar vi fyra och da ar vi fortfarande ganska fa om man jamfér med hur
manga kommuner vi har och hur manga arbetsuppgifter vi har. Det ar val det med resurser.
Vi kommer &ven att fa ta del av den personen som GR nu rekryterar for cykelarbetet. Jag tror
tanken ar att vi ska kdpa in oss dar sa att den personen dven kan gora den regionala agendan
for Véastra Gotaland.
Anser du att VGR har behov av mer kunskap om cykelplanering i form av t.ex.
kunskapsunderlag?
Det &r det vi tar fram nu ihop med en konsult. Sen sa ar det klart att det géller nog alla
utvecklingsomraden att kunskap ar nyckeln for att veta hur man ska géra, det finns alltid
behov av att veta mer for att gora s& kostnadseffektiva atgarder som mojligt, dar man far ut
s& mycket som mojligt ur varje investerad krona. Det finns inte brist pa idéer pa vad man ska
gora ofta utan det ar resurserna som inte racker till alla 6nskemal. | konkurrens med medel
till andra atgardsomraden inom infrastrukturen sa maste man forsoka vara effektiv. Det &r
ocksa en resursfraga.
Anser du att cykelfragan har hog prioritet pa regionniva? Att ni har politiken bakom er?
Det tar ju tid och intresset byggs inte pa en dag. Cykel kanske inte har varit det man tankt pa i
forsta hand nar man pratar arbetspendling och regional utveckling. Nu blaser det sadana
vindar kan man saga dar man tanker att cykel skulle kunna vara ett reellt alternativ for
arbetspendling och andra typer av resor i vardagen. Det handlar lite om att landa detta hos
politiken och en del ar mer positiva och sen finns det dem som inte tar cykel pa allvar. De ser
kanske inte den mdéjligheten. Vi hojde ju cykelanslaget valdigt mycket men om du tittar i
Trafikanalys rapport (en analys av alla regionala infrastrukturplaner) star det pa en sida om
hur stor andel av resurserna som gar till cykel, och dar ligger vi inte i topp. En sadan har
plan borjar ju som ett forslag hos tjansteman som politiken far tycka till om. Man bérjar dar
nagonstans och sedan gar det fram och tillbaks mellan politik och tjanstemannaniva. Det var
samma sak med kollektivtrafiken foérra gangen vi gjorde en plan. Vi hojde anslaget till
kollektivtrafik mycket och det var manga som inte tyckte att det var klokt. Denna gangen ar
det ingen som tycker det &r nagot konstigt langre. Sedan far man se hur mycket man kan fa ut
av det, det ar viktigt att f ut nagot. Folk ska ju verkligen cykla ocksa, det finns ju utmaningar
kvar att gora. Det ar darfor vi lagger pengar pa de hér steg 1 och 2 atgarder, enligt
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10.

11.

12.

Trafikverkets fyrstegsprincip. Vi kan inte lagga pengar pa cykelbanor och att det sedan inte
ar nagon som cyklar pa dem eller véldigt fa som cyklar, da maste man tillféra nagon
beteendepaverkande atgard for att fa folk att inse att har finns méjligheter.

Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar i din egen organisation?
Inte direkt.

Vad anser du vara hinder utanfor din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Det ar val ocksa en fraga om vad man vill, man far inte glomma det. Politik handlar om det,
hur mycket resurser vill man lagga pa detta jamfort med nagot annat. Det finns ju olika
prioriteringar, resurserna ar inte oandliga. Tillnér man det ganget som tycker att cykling ar
valdigt viktigt att utveckla, da kan man tycka att ett hinder ar att man inte satsar tillrackligt
mycket pa det. Men tycker man att den prioriteringen ar avvagd sa ser man ju inte det som ett
hinder. Jag kan tanka annars pa sadana utmaningar, det hjalper kanske inte bara att bygga
infrastruktur, det spelar ingen roll hur bra cykelbanor vi har. Vi bor ju i ett land dar det ar
vinter en stor del av aret och daligt vader manga dagar pa aret, det ar ju ocksa en stor
utmaning. Hur stor andel av befolkningen kan man fa att cykla egentligen? Det finns ju alltid
en klick manniskor som kan cykla i alla vader, men de behdver kanske inga cykelbanor heller,
de kan ju cykla ratt igenom skog och allting. Nasta kategori av manniskor ska ta pa sig
regnstéall och cykla en dag nar det dsregnar, det ar en utmaning tycker jag. Inte minst pa
vintern, kan man fa folk att cykla pa vinter? Och vill vi att folk ska cykla pa vintern nar det ar
halt, hur hanterar vi det? Ar det ett system som &r 6ppet hela aret eller &r det ett system som
ar ett tillskott nar det ar battre vader. Sadana utmaningar maste man ocksa titta pa.

Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?
Det ar som sagt lite svart att svara pa nu, det kanske ar lattare att svara pa en sadan fraga
nar vi har fatt fram den har cykelplanen och forsokt borja omsatta pengarna och sa.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

Det handlar inte bara om att ha ett bra samarbete, det hanger ihop saklart, men ocksa
fundera pa utmaningarna som finns. Vad &r det som gor att man valjer att cykla eller inte att
cykla, fundera lite kring de bitarna. Det kanske &r intervjuer med manniskor och kanske ta in
mer cyklisternas perspektiv. Det vet jag att Trafikkontoret i Goteborg har haft, en idélada dar

folk kunde lamna in forslag pa "vad skulle f& mig att cykla" osv. Vad &r hindret for
medborgaren att kliva pa cykeln, att tdnka kring de banorna.
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Bilaga 5 - Respondentsvar
Respondenter presenteras med aktorer i bokstavsordning med bdrjan Stockholmsregionen,

sedan Malmoregionen. Varje aktors svar ar dven sammanfattade inledningsvis. Bilagan
avslutas med mail- och muntlig kontakt med Cykelframjandet och Herbert Tiemens.

5.1 HUDDINGE KOMMUN

* 6 6 6 o o

Ditt namn: Alexandra Mattsson
Beskriv kort vad du arbetar med: Projektledare

Vill du ta del av studien néar den &r klar?: Ja

Sammandrag Huddinge kommun:
Har cykelplan, under revidering.
Stréavar efter att cykel ska integreras i 6vrig planering
Huddinge har en Mobility Managementplan och snart en parkeringsplan
Trafikverket bor ha storre ansvar att ta fram cykelbana langs med lans- och Europavégar
Bra med regional plan
Hinder: - ekonomiska medel for genomforande av atgarder
- intresse saknas fran regional aktor

Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktoérer (ex. kKommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?
Ja da behov finns.

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?
Kontakt med berérd myndighet om avstamning och synpunkter pa foreslagen atgard.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val? -

Kan du ge exempel p& nar samarbetet/samverkan inte har fungerat? -

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalforbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering? Ansvaret ligger till stor del pa kommunerna att ta fram cykelvéagsplanering
for sin kommun oavsett om det dr en cykelvidg som endast &r ’lokal” eller om den forbinder
till en grannkommun.

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsférdelning?

Cykelvéagar som saknas utmed statliga lansvagar och europavagar borde det finnas ett storre

ansvar for fran den statliga vaghallaren att ta fram.

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? |1 sa fall vilken/vilka?
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8. Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbéattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
Nej.

9. Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Det finns inga hinder.

10. Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar i din egen organisation? -

11. Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Intresse fran regionala aktorer saknas och ekonomiska medel att genomfora atgarder.

12. Kan du ge exempel pd mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?
En regional cykelplan ar en bra borjan att pavisa behovet av utbyggnad som ska samordnas.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

WSP har tagit fram en rapport om cykelplanering éver kommungranserna inom projektet
Cycity (www.cycity.com). Dar kan du sékert hamta lite information. Som du sakert vet pagar
ett arbete i Stockholms 1an just nu med att hitta former for att genomféra den Regionala
Cykelplanen.

5.2 STOCKHOLMS STAD

Ditt namn: Johanna Salén
Beskriv kort vad du arbetar med: trafikplanerare med fokus pa strategisk trafikplanering i

Stockholms stad.
Vill du ta del av studien nar den ar klar?:

Sammandrag Stockholms stad:

Har cykelplan som pekar ut pendlings- och regionala strak

Cykelplanering sker i bred samverkan mellan aktorer i Stockholms stad

Det finns 0verrenskommelse om samarbete

Stockholm har tydligt uppdrag att gynna regional cykling

Svarigheter nar aktorer har olika ambitioner

Hinder: - olika ambitioner/prioriteringar mellan angrdnsande kommuner
- vore bra om alla kommuner hade regionalt fokus

*® 6 6 &6 o o

1. Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktdérer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?
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Ja, Stockholm angréansar till 10 kommuner och cykelvagnétet ska binda ihop hela regionen
darmed maste vi samarbeta med andra vaghallare. Vi samarbetar ocksa med 6vriga aktorer
som kan bidra till att cyklingen Okar eller forbattra for de cyklister som finns. T ex
kollektivtrafikhuvudman, fastighetségare, byggherrar m.fl. I Stockholms cykelplan ar det
utpekat att det har samarbetet ar viktigt for att cykling ska fungera i sin helhet.

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?

Mellankommunalt samarbete eller mellan andra vaghallare eller fastighetsagare. En viktig
cykelkoppling identifieras (utpekad i cykelplanen eller en lokal koppling for att kunna ta sig
till det dvergripande nétet). Overrenskommelse om att samarbeta. Diskussioner kring
forutsattningar, ekonomi, standard, tidplan mm. Politiska beslut pa att ga vidare, avtal skrivs
som reglerar nér, hur och vad som ska byggas. Sedan utfors det. Initiativtagare ar oftast part
som er storst behov av cykelkopplingen.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val?

Finns flera exempel som gar att titta pa i cykelvagnatet. Bara att folja en cykelvag som gar
dver kommungranserna. De har oftast enhetlig utformning och de slutar inte vid
kommungransen. Mer i nértid har vi ett projekt vid Skrubba-Alta dar vi bygger nya
cykelkopplingar. Nacka, Tyreso, Trafikverket och Stockholm ar inblandade. Aven arbetet
med regional plan &r viktigt och ett stort steg i riktning mot en enad region.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?

Det uppstar alltid svarigheter nar tva angransande kommuner har olika ambitioner for
cykelutvecklingen. Den ena kommunen kan se behov av breddning av en cykelvag medan den
andra inte prioriterar resurserna pa att bygga om befintlig infra. Manga ggr byggs nu nya
bostadsomraden vid kommungranserna da kan det ocksa visa sig att kommunerna har olika
prioriteringar nar det galler disposition av gatutrymmet. En kommun vill ha en smal gata déar
cykelvégarna prioriteras bort medan den andra kommunen anser att cykelbanor/falt ar ett
absolut maste. Da kan det innebara att det blir glapp i cykelvagnatet och att det blir mycket
tydligt var kommungransen gar - alternativt struntar da ocksa den andra kommunen att bygga
cykelinfrastruktur eftersom den &anda inte blir kontinuerlig. Da far kommunen ut mer mark
och kan salja fler bostader istéllet. Det finns ingen 6vergripande funktion som gar in och sager
att gatan ska ha cykelbana (kan vara ett regionalt strak som en kommun inte tar med i
planeringen och da far det foljder for hela regionen) men det &r den enskilda kommunen som
bestammer.

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalforbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Se ovan. Vaghallarna (kommuner, trafikverket och enskilda) ansvarar for att cykelvagarna
byggs ut eller om.

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsférdelning?
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7.

10.

11.

12.

* & 6 o o

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett stérre ansvar i fragan? | sa fall vilken/vilka?
Jag 4r inte sa insatt i den regionala ansvarsfordelningen sa valjer att inte svara pa fragan.

Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktérer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
se ovan.

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Jag anser inte att det finns nagra hinder inom organisationen. Vi har ett tydligt uppdrag att vi
ska gynna regional cykling och att samarbetet 6ver kommungrénserna &r av storsta vikt.
Daremot begransas vi av kommunallagen som satter ramarna for vad som ér tillatet att gora.
Vi far ju t ex inte finansiera en cykelvag i en annan kommun dven om den ar till storst gagn
for Stockholms invanare. Vi ar darmed beroende av att den andra kommunen vill lagga sina
pengar pa en lank dar behovet inte ar storst och som kanske inte &r den kommunens hogsta
prioritet.

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar i din egen organisation?

Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Se resonemang ovan!

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar utanfor din egen organisation?

Att samtliga kommuner och véaghallare lyfter blicken och har ett regionalt fokus. Det skulle
underlatta avtalsskrivningar och 6ppna mojligheter for andra typer av I6sningar. T ex att avtal
skrivs for byggnation av flera cykelvagar som kan gynna alla parter. Vet dock inte vad som &r
juridiskt mgjligt.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga? -

5.3 TRAFIKVERKET REGION STOCKHOLM

Namn: Ebba Larsson
Beskriv kort vad du arbetar med: Langsiktig planerare pa Trafikverket region Stockholm

Vill du ta del av studien nar den ar klar?: Garna.

Sammandrag Trafikverket region Stockholm:

Tog fram regional cykelplan i bred samverkan

Cykelforklaring - hur satsningarna i planen skall genomforas

Trafikverket har haft stor roll i den regionala cykelplanen

Stockholmsregionen har inget regionforbund eller tydlig regional aktor

Forsta gangen med namnsatt cykelobjekt i nationell plan i Trafikverket region Stockholm
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1.

Hinder: - osakerhet kring hur Trafikverket ska arbeta med cykelfragan
- marklosen, &r cykelbanan kommunal eller statlig?

Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktdrer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?

Ja, i alla fall nar det géllde framtagandet av den regionala cykelplanen. Ja, och vi fortsatter
detta samarbetet i alla vara projekt, men specifikt ocksa for genomfdérandet av den regionala
cykelplanen. Vi har en process pa gang som vi kallar regional cykelforklaring. Vad detta ar
har du sedan tidigare fatt information om. (Cykelforklaringen syftar till att ge kommunerna
tillfalle att tillsammans med ansvariga regionala planeringsaktorer ta gemensamt ansvar for
hur den regionala cykelplanen och andra angelédgna cykelsatsningar ska forverkligas.)

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?
Varfor ar det viktigt? Synen pa cykling har forandrats - fran lokalt till regionalt. Ingen part har
ensamt mandat 6ver fragan. Ett systemperspektiv behovs.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val?

SATSA Il Regional cykelstrategi 2010-2013, ett brett samverkansprojekt mellan hela lanets
kommuner, Lansstyrelse, Trafikverket, SL (kollektivtrafik), TMR (regionplaneorgan),
intresseorganisationer, forskare m.fl.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?

Utmaningarna har varit att ta fram en plan som "inte finns". Att bryta kunskapsmonopol, att
det var hoga forvantningar, att det var manga aktorer som alla hade hjartefragor, att
fokusera/prioritera mellan regionalt/lokalt, infrastruktur/andra fragor,
arbetspendling/cykelturism, styrgrupp/arbetsgrupp/deltagare. Och slutligen hur dokumenteras
ett nytt tankesatt?

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalférbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

| fallet med framtagandet av den regionala cykelplanen verkar det ha varit bra. Trafikverket
har tagit en storre roll i detta regionala samarbete (SATSA 11 Regional cykelstrategi i
Stockholms lan) an vad man gor i andra regioner, troligen beroende pa att vi inte har nagot
regionforbund eller region, som i Skane eller Vastra Gotaland. Det finns inte EN naturlig part
som kan ta dessa fragor, alla behdver hjélpas at och ga lite utanfor det egna ansvarsomradet.

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsférdelning?

Bra ansvarsfordelning i framtagandet av den regionala cykelplanen. Se fragan ovan — det
finns inte en naturlig part som hanterar detta. Fragan ar dock mycket levande, bl.a. hos
landstinget som haller pa att formera sig kring trafikpolitiken (uppdelningen mellan TMR och
Trafikforvaltningen).
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7. Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? | sa fall vilken/vilka?
Detta haller vi pa att diskutera inom ramen for den s.k. cykelforklaringen dar KSL:s
deltagande varit mycket vardefullt. (De deltog inte i SATSA Il-projektet).

8. Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktérer kan férbéattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
Dessa slutsatser beror sjalva EU-projektet SATSA I1. Forslag pa ansvarsfordelning haller vi
som sagt pa att diskutera inom ramen for den regionala cykelforklaringen.

9. Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Oklar profilering av cykelfragan internt och hur Trafikverket ska arbeta med cykelfragan, men
arbete pagar med att konkretisera detta. Juridiska hinder kan ocksa finnas, t.ex. vad galler
markldsen och nar en cykelvag anses tillhora en statlig véag eller en kommunal vég. Det s.k.
”funktionella sambandet™ héller dock pa att diskuteras vidare och praxis kan utvecklas att
omfatta ett vidare begrepp. Det ska alltsd bli mojligare att i storre utstrackning nyttja vaglagen
for byggande av cykelvag som inte gar precis langs med en statlig bilvag.

10. Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar i din egen organisation?
Stor framgang for cykelatgérder i den regionala atgardsplaneringen och aven i viss man i den
nationella atgardsplaneringen. For forsta gangen ett namnsatt cykelobjekt i nationell plan i
Trafikverket Region Stockholm! (Och ett i Syd/Vast). Detta arbete kan utvecklas och
forbattras ytterligare infor kommande planeringsomgangar. Intern kommunikation om vilka
positiva effekter cykling bar med sig och hur alla kan tidnka cykel” inom sitt ansvarsomrade
kan ocksa behdvas. Det innebar alltifran fysiska forbattringsatgarder som forenklar for
cykelframkomligheten inom stora projekt till forbattrad drift och underhall och krav i
upphandlingar.

11. Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
| korthet: Det &r en kultur- och resursfraga.

12. Kan du ge exempel pa mojliga forbattringar utanfor din egen organisation?
Troligen detsamma som internt pa Trafikverket. Det behdvs en probleminsikt och sen att man
aktivt jobbar med att sprida kunskap och ser forbattringar inom sina omraden. Samverkan
mellan olika enheter/omraden samt med externa parter.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

Regional cykelplan: utformningsprinciper, identifierat regionala cykelstrak,
nulagesbeskrivning av cykelturism, inventering av trak, cykel + kollektivtrafik.

5.4 MALMO STAD
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Ditt namn: Ellie Alexandrou-Fagefors
Beskriv kort vad du arbetar med: Projektledare- cykelpendlarstrak till/fran Malmo.

Gatukontoret, Malmo stad.
Vill du ta del av studien nar den ar klar?: Ja

Sammandrag Malmo stad:
Samverkan med kommuner och Trafikverket
Region Skane och Hallbar Mobilitet Skane behdver ta storre ansvar
Hinder: - ledningen i kommunen
- segstart hos Trafikverket
Tillsatt samordningsansvarig
Samordningsansvar hos Region Skane och utbyggnadsansvar hos Trafikverket

Samarbetar din organisation med andra aktoérer (ex. kommuner, region, Trafikverket,
Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?
Ja andra kommuner och Trafikverket.

Kan du beskriva hur samarbetet kan se ut?
| att skriva avsiktsforklaringar for gemensam satsning och forberedelser for sérskilda
driftsavtal.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet har fungerat val?
Diskussion om inventeringsmaterialet.

Kan du ge exempel p& nar samarbetet inte har fungerat?

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalforbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Trafikverket har samordningsansvaret och ska driva fragan men aven de stérre kommunerna
maste inse att de har fordel av detta da de utgor slutmalet for manga pendlare.

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsfordelning?
Endast en kommun kan inte driva processen framat, speciellt inte nar cykelvagen gar éver
kommungranserna.

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? |1 sa fall vilken/vilka?
Regionen i vart fall Region Skane och d&ven HMskane (Hallbar mobilitet Skane).

Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?
Samordningsansvaret hos Regionen med utbyggnadsansvaret hos Trafikverket.
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10.

11.

12.

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Ledningen; min chef och Trafikavdelningens ledningsgrupp.

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar i din egen organisation?
Politikerinitiativet maste vara konkret o sippra ner i verksamheten

Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Trafikverkets segstart.

Kan du ge exempel pa moéjliga forbattringar utanfér din egen organisation?
Tillsatt en samordningsansvarig for varje mellankommunal strak.

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga? -

5.5 REGION SKANE

Ditt namn: Kerstin Aklundh
Beskriv kort vad du arbetar med: Infrastrukturstrateg pa avdelningen for Strategisk Fysisk

planering

Vill du ta del av studien nér den &r klar?: Ja tack!

Sammandrag Region Skane:

Region Skane samverkar med kommuner, Lansstyrelsen och Trafikverket

Bra samverkan i framtagandet av cykelvagsplanen

Efterfragar battre samverkan mellan cykelparkeringar och kollektivtrafikknutpunkter

Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktoérer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?

Ja, Regionen har saval diskussioner som samverkan med samtliga som anges ovan. Men mer
eller mindre omfattande.

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?
Regionen tar tex fram Cykelvagsplanen for Skane tillsammans med Trafikverket och utifran
vissa kriterier lagger kommunerna sina 6nskemal. Sedan jobbar vi med paverkansatgarder
tillsammans med kommunerna. MM

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val?
Vid framtagande av cykelvégsplanen.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?

En sak som jag tycker skulle kunna bli battre & samverkan for att skapa attraktiva, och
tillrackligt stora, cykelparkeringar vid bytespunkter for kollektivtrafik.
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10.

11.

12.

Hur tycker du att ansvarsfordelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalférbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Inget att tillagga har, tyvérr!

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsférdelning?
Vet ej

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? I sa fall vilken/vilka?
Vet ej

Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?

Kénns som att kommunerna samarbetar pa ett bra sétt for att fa ut det basta mojliga. Kanske
att kollektivtrafikhuvudmannen/regionen skulle kunna ta ett battre grepp vad galler
cykelparkeringar.

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
Ser inga hinder

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar i din egen organisation?
Latt att man ser motsattningar i att nagon lamnar forslag pa férbattringar inom nagon annans
omrade. | stallet for att se det som en forbattring ser man det kanske som kritik.

Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering?
”Varfor far den mer &n mig”

Kan du ge exempel pa moéjliga forbattringar utanfor din egen organisation?

Finns sdkert en massa men just nu kommer jag inte pa nagon.....
Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga? -

5.6 TRAFIKVERKET REGION SYD

Ditt namn: Janet van der Meulen
Beskriv kort vad du arbetar med: Planering av cykelinfrastruktur, strategiska fragor nar det

galler cykel som ar relevanta for Trafikverket.
Vill du ta del av studien nar den ar klar?:Ja

Sammandrag Trafikverket region syd:

Samverkar med kommuner, region Skane och Lansstyrelsen.

Brist i kommunikation ledde till att en halv cykelvag mellan tvd kommuner

Mycket komplicerad och opraktisk ansvarsfordelning mellan Trafikverket, Region Skane och
Lansstyrelsen

For manga parter inblandade
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Trafikverket borde fa storre ansvar och en egen pott for regionala vagar
Trafikverket vill ha tydliga principer om medfinansiering

Samarbetar/samverkar din organisation med andra aktdrer (ex. kommuner, region,
Trafikverket, Lansstyrelsen) vad galler mellankommunal cykelplanering?
Ja, med kommuner och Region Skane, och Lansstyrelsen kommer ocksa in i varje projekt.

Kan du beskriva hur samarbetet/samverkan kan se ut?
Medfinansiering, gemensamma atgardsvalstudier. Med Regionen diskuterar vi hur vi
prioriterar eftersom de flesta cykelvagar byggs med medel fran den regionala planen.

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan har fungerat val?
Vid nastan alla cykelvéagar fungerar samarbetet val

Kan du ge exempel pa nar samarbetet/samverkan inte har fungerat?

Exempel i Lund/Staffanstorp, dar vi tillsammans med Lunds kommun och Staffanstorp skulle
bygga en cykelforbindelse. Brist pa bra kommunikation och avstamning orsakade att det nu
ligger en halv cykelvég (bara i Lunds kommun). Kompletteringen tar langre tid &n forvéntad.
Orsaken av detta problem ligger inte sa mycket in att det &r tva kommuner som &r berérda
men mer in att cykelvagen i Lund ar byggd som en kommunal cykelvag och inte som en
statlig.

Ett annat exempel som har att géra med att det ar tva kommuner, &r en cykelvag som
prioriteras av den ena och inte av den andra. | fall man vill ha medfinansiering fran
kommunerna, ar det da svart att driva igenom.

Hur tycker du att ansvarsférdelningen ser ut mellan exempelvis kommun,
kommunalforbund, region och Trafikverket vad galler mellankommunal
cykelplanering?

Ansvarsfordelningen mellan Trv och regionen & mycket komplicerad tycker jag.
Ansvarsfordelningen mellan Trv och Lé&nsstyrelsen &r opraktisk.

| allmanhet ar det for manga kockar i cykelinfrastruktursoppan. Tre regionala parter och
kommunerna. Framférallt mellan de regionala parterna (Trv, regionen och Lansstyrelsen)
mycket dverlapp i cykelfragorna. Om du menar enbart den fysiska planeringen da &r det
framforallt ansvarsférdelningen mellan regionférbund och Trafikverket som ibland &r oklar.
Eller man kan sdga att man varje gang maste komma 6verens om ansvarsfordelningen. Den &r
olika i varje 1an och olika beroende av personerna.

Kan du ge exempel pa bra eller mindre bra ansvarsférdelning?

Trv har ansvar for trafiksakerheten man kan inte sjélv bestdmma om var vi vill bygga
cykelvégar langs med statliga vagar. Det &r regionen som &r beslutsorganet.
Lansstyrelsen ansvarar for hastigheter, men Trv for trafiksékerheten. Trv kan inte sjalv
bestdmma om hastighetssénkning, det gor L&nsstyrelsen.
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10.
11.

12.

Detta ar en viktig fraga nar det géller en sakrare miljo for cyklister, har dock inte mycket med
fysisk planering att gora.

Finns det aktorer som bor ha/bor ta ett storre ansvar i fragan? I sa fall vilken/vilka?
Svart att uttala sig 6ver. Jag kan tycka att Trv borde ha ett storre ansvar.

Det skulle racka om regionforbunden avsétter en viss pott till cykelvagar och dverlata till Trv
var de ska byggas.

Har du forslag pa hur ansvarsfordelningen mellan aktorer kan forbattras gallande
mellankommunal cykelplanering?

Det skulle redan underldtta om den regionala budgeten for cykelvéagar skulle vara mycket
storre sa att man inte behéver krava kommunal medfinansiering (som vi ofta gora gor, annars
blir det inte byggd sa mycket). Eller valdigt tydliga principer om medfinansiering. | manga
lan &r det en forhandlingsfraga for varje objekt som kraver tid om samrad med kommunen.
En egen pott for Trafikverket for regionala cykelvagar, som kan anvandas i fall
trafiksakerheten &r i riskzonen. Eller som jag skrev vid 7, att regionférbundet inte blandar sig
i vilka cykelvagar som ska byggas, men bara bestimmer en total pott. Det blir valdigt
krangligt om de blandar sig i detaljer eftersom det inte ar dem som hanterar den ekonomiska
planeringen.

Vad anser du vara hinder i din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering? -

Kan du ge exempel pa moéjliga forbattringar i din egen organisation? -

Vad anser du vara hinder utanfér din egen organisation, vad galler mellankommunal
cykelplanering? -

Kan du ge exempel pa méjliga forbattringar utanfor din egen organisation? Finns redan
vid punkt 8

Finns det nagot som rér mellankommunal cykelplanering som du vill tillagga?

Synpunkt: jag ser inte en stor skillnad i om cykelvagen nu gar igenom tvd kommuner eller
genom en kommun. Det &r bara en extra part att ha samrad med, men inte mycket mer. Ofta
ar ju Trafikverket vaghallare for cykelvagar mellan orter, och det kvittar om det ar mellan
orter i samma kommun eller mellan tva kommuner.

Som du ser tycker jag inte att mellankommunal planering ar en svarare fraga bara for att det
ar fler kommuner. Det ar fordelningen mellan regionforbunden och Trafikverket som gor det
krangligt. For mig ar det inte mycket skillnad om det nu &r en kommun eller tva inblandad.
Nackdelar med fler:

- Kravs samrad med en extra part eftersom vi alltid hanterar medfinansiering

- Cykelvagen blir inte av, om den ena inte vill medfinansiera och den andra inte vill ta deras
kostnader pa sig.
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5.7 CYKELFRAMJANDET - krets Géteborg

Conny Johansson, Cykelfrdmjandet Goteborg, mailkontakt den 16 april 2014.

1. Samarbetar Cykelfrdmjandet med aktorer (t.ex. kommuner, region, Trv m.fl.) generellt
inom cykelplanering?

2. Tas Cykelframjandets synpunkter med i cykelplaneringen?

3. Ser Cykelframjandet hinder i mellankommunal cykelplanering eller mellankommunal
cykling?

4. Vad ser Cykelframjandet som forbattringspotential inom mellankommunal
cykelplanering?

Han sager ocksa att kretsarna jobbar pa olika satt beroende pa vilken kommun som olika
kretsar ligger i. Han menar att Malmo exempelvis har battre kontakter an Cykelfrdmjandet i
Goteborg. Pa fragan om Cykelframjandet samarbetar med andra aktorer generellt inom
cykelplanering sager Conny Johansson fran Cykelframjandet Goteborg att de inte har nagot
samarbete med regionen. Men med Gaéteborgs stad har samarbetet forbattras mycket fran att i
bdrjan inte ens forekomma.

En rolig detalj, Gbg hade ingen samordning angaende cykelfragor. Om en cykelbana gravdes
upp for tex anordning av busshallplats meddelades ej alltid ansvarig for cykelbana. Nu har
det anstalls en cykelsamordnare. Det hander saker. Samarbetet mellan trafikkontoret och CF
har blivit betydligt battre de senaste tre aren och pagar.

Pa fragan om Cykelframjandets synpunkter tas med i cykelplaneringen svarar Conny att de
fatt en del gehor i Goteborg: "bl a att cykeln ar ett fordon och ej ska jamstallas med gaende.
Cyklister ska separeras fran gaende sa mycket som majligt men absolut pa pendelcykelvagar.
Bredd pa cykelbanor ses 6ver men det ligger i framtiden det ocksa. Vi har kontakt med
tjanstemannen men det ar ju politikerna som tar besluten hur mycket som ska satsas i
kronor."

Conny menar att Cykelframjandet i Goteborg har "noll inflytande™ angaende den
mellankommunala cykelplaneringen men att det skiljer sig mellan de olika kretsarna. Han
sdger att ibland fungerar det och ibland "skiter det sig helt".

Pa fragan om vilken forbattringspotential som Cykelframjandet ser inom mellankommunal
cykelplanering séager Conny "Att se cykeln som ett fordon. Att prata med varandra éver
kommungranser. Att kunna ta med cykel pa pendeltadg och bussar. De som anda forsoker
moter stora hinder eller sa gar det inte alls. Vi gjorde en test pa pendeln Gbg- Stenungsund,
det gick men det var satan sa grinig personal."

Han menar ocksa att vid byggen av 2+1 vagar sa maste man se till att cyklister kan passera
eller bygga en cykelvég och skylta. "Cyklister betalar ocksa vagskatt, nér jag cyklar sa star
bilen hemma men skatten per dag ska betalas.”
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Att se potentialen i cykelturism med pensionat, matstéllen och cykeluthyrning menar han vore
bra och ger ett exempel fran Mallorca som satsat pa cykelturism. "Den har utvecklingen har
gatt snabbt, fran 1990 till 2012 har jag och vanner varit dar och cyklat, saledes pa bara ca
20-25 ar har det forandrats. Det som kan goras dar kan ocksa goras i Sverige dven om det
kommer att ta langre tid har. Pa varen kommer flera tusen cyklister till Mallorca, men det
beror ocksa mycket pa vadret givetvis."

Han avslutar i en sammanfattning med att Goteborgskretsen har lite eller inget inflytande pa
cykelinfrastrukturen i kommuner runt Géteborg. "Jag var pa ett mote med energiradgivare
och kommuner runt Gbg fredag 11 april infor trafikantveckan i sept. De flesta
kommunrepresentanterna dok helt enkelt ej upp. Nagra kommuner ville ej deltaga. En
tjansteman gick mitt i en presentation. Ja sa daligt var intresset...."

5.8 Herbert Tiemens - Utrecht

28th of March, Seminar in Goteborg, Koucky & Partners.

Herbert Tiemens, works in the region of Utrecht with strategic planning. He also works for
the Dutch Cycling Embassy. Herbert has more than 20 years of experience from bicycle
planning.

Region Utrecht has 9 municipalities with a total of 640 000 inhabitants. The regional level
handles both planning and money. The municipalities must follow the guidelines set by the
region in order to get money for regional bicycle infrastructure etc. (they are free for local
infrastructure, but often follow the same guidelines). The region also controls public transport.

"Each month the region has meetings about transport, with representatives from the
municipalities, both officers and adjoins . Sometimes there is a lot to go through, and
sometimes not".

In the Netherlands the administration of traffic planning is working together with the
administration of urban planning. So there is a collaboration between administration. The
planning of bicycle infrastructure takes plays together with the Cycling Union.

"The Cycling Union is always present and plays a great role in bicycle planning. However the
quality of the input of the Cycling Union varies, as they are depending on volunteers on local
level ".

At the moment the future of the regional level is uncertain in the Netherlands. The region will
probably disappear and move into provincial level. But the province is much larger and
cannot communicate and plan in the same way as the region. However the province has more
legitimate power.

"It would probably be worse if the regions disappears".

"We don't have a systemized maintenance regionally, but we are working on it. We want to
connect all municipalities in the region. Connect them with cycle superhighways".
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Example from the municipality and town of Houten:

Houten has about 50 000 inhabitants. The most common mode of transport is bicycle. No
money from Houten goes to carparking. The carparkings that exist in the inner city are
financed by shops.

In many cases bikes has priority over cars in intersections/crossroads.

There is always separation between pedestrians and cyclists, mostly with kerbs of 4 cm with
an angle of 45%. That is the guideline.

Herbert got a question about what he would do first in Goteborg with the bicycle
planning/infrastructure:

"The first thing | would do is starting with the management and maintenance. | noticed there
is quite a lot of bicycle infrastructure, but it is often poor designed and maintained".

"More can be done with Mobility Management, it's a never ending solution”.
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