Radikal cykelplan

Indledning 

Transport er samfundets puls. Høj mobilitet er en forudsætning for velfærd og vækst. Vi mærker det alle steder, særligt i disse år, hvor transportarbejdet stiger og stiger. Men udviklingen har konsekvenser; trængsel på vejene, luftforurening og fysisk inaktivitet, fordi vi vælger bilen, når det skal gå hurtigt.

I dag koster trængsel på vejene alene i Hovedstadsområdet årligt 5,7 mia. kroner og borgerne spilder dagligt 120.000 timer på at vente i en kø
. Den voksende bilparks udslip af CO2 er stadig blandt de største syndere til den globale luftforurening, mens udspil af kulilte (CO) kvælstofilter (NOx), flygtige organiske forbindelser og partikler påvirker den lokale luftforurening. Sidstnævnte stoffer kan øge risikoen for åndedrætssygdomme, være kræftfremkaldende, påvirke hjertekarsystemet og lungefunktionen
.

I dag er 14 % af alle danske mænd og 12 % af de danske kvinder fysisk inaktive. Knap 4.500 dødsfald og 100.000 hospitalsindlæggelser er årligt relateret til fysisk inaktivitet. Hertil kommer 2,6 mio. ekstra kontakter til alment praktiserende læger og 3,1 mio. ekstra fraværsdage fra arbejdet. Sundhedsvæsenets årlige merforbrug som følge af fysisk inaktivitet er på 2.883 mio. kroner. Fysisk inaktivitet er altså er en ”folkesygdom” med store sundhedsmæssige og samfundsøkonomiske konsekvenser
. 

Mere cykling er en realistisk og samfundsøkonomisk meget attraktiv løsning på både sundhedsproblemerne, trængselsproblemerne og miljøproblemerne. Hvis flere danskere kom op på cyklerne, ville folkesundheden stige med færre dødsfald og mindre sygdom til følge, trængslen ville reduceres og luftforureningen mindskes som følge af færre biler på vejene. 
Derfor er det helt afgørende, at regeringen tænker offensivt i den cykelstrategi, der ventes fremlagt inden for få uger. Odense kommune har allerede oplevet hvad cykelfremmende initiativer kan gøre for folkesundheden og det kommunale sundhedsregnskab, og i Norge har Stortinget været fremsynet og vedtaget en transportplan der indebærer 18 mia. nkr. til forbedrede forhold for cyklisterne. jf. bilag 2.    

Visionen

Den radikale vision er en markant stigning i antallet af danskere, der vælger cyklen frem for bilen. De geografiske forhold i landet er ideelle, og der er allerede en stærk tradition for at cykle. Desværre er brugen af cykel som transportmiddel faldende på landsplan og har været det gennem flere år. Den udvikling skal vendes.

Det Radikale Venstre ønsker en stigning i cykeltrafikken på 50 % over 10 år. Mindst halvdelen af de nye cykelture skal være tidligere bilture. 

Cykeltrafikken varierer meget fra område til område. En stigning på 50 % (ift. 2001 niveau) svarer til at andelen at ture der foretages på cykel udgør ca. 25 % af alle ture på landsplan. I mange områder er andelen af cykelture allerede over det niveau. I København udgør cykeltrafikken ca. 35 %, i Odense ca. 30 % 
, i Grenaa ca. 29 % og på Læsø ca. 32 %
. Potentialet for nye cykelture er selvsagt størst i de store og mellemstore byer, hvor befolkningstætheden er stor og igangsatte initiativer kommer mange borgere til gode. I landdistrikterne er bilen for mange borgere en nødvendighed, fordi afstandene er forholdsvis store, men som tallene fra fx Læsø viser, er potentialet i landområderne også stort. 

Ifølge Vejdirektoratets oplysninger benytter borgerne i Nakskov kommune cyklen mere end dobbelt så meget (35 %)som borgerne i Maribo kommune (14 %). Samtidig er cykelturenes længde i Nakskov mere end dobbelt (1,5 km/dag/pers.) så lange som turene i Maribo (0,7 km/dag/pers.). Nakskov er sammen med 14 andre kommuner med i et kommunalt cykelnetværk der udveksler erfaringer og tager på studieture. Kommunen har desuden investeret betydelig flere midler i blandt andet flere cykelstier end tilfældet er i Maribo. Frederikshavn kommune er ligeledes en del af det kommunale cykelnetværk, og der arbejdes aktivt med cykelpolitiske overvejelser. Her er hver fjerde tur en tur på cykel. I den nærtliggende kommune Hirtshals er det derimod kun hver tiende tur der er på cykel. Sammenligningerne viser et stort potentiale for flere cyklister. 

Cyklernes andel (%) af ture
. 

Ovenstående kort viser i hvilke kommuner cyklernes andel af transporterede ture var størst i 2001. Kortet viser tydeligt, at der kan være meget stor forskel på cykelbrugen selv i kommuner, der kan sammenlignes, hvad angår befolkningstæthed, topografi samt andre forhold der kan have stor betydning for lysten til at træde i pedalerne.

Odense Kommune er et godt eksempel på en kommune, der har satset massivt på at fremme cykelbrugen. Det er den første kommune i Danmark, der gennem en 4 årig periode kunne markedsføre sig som Danmarks Nationale Cykelby. Kommunen søsatte i perioden 1999-2002 en lang række initiativer, konkrete realistiske målsætninger og en evalueringsundersøgelse, der efterfølgende gir svar på mange spørgsmål. Resultatet er mærkbart. Kommunen har øget andelen af cyklister med 20 % i projektperioden og siden hen er stigningen fortsat med yderligere 10 %.

Sundhedsmæssige fordele

De seneste undersøgelser fra EU kommissionen viser, at danskernes årlige vægtstigning per person er den største i EU, kun overgået af Luxemburg
. 53 % af alle danske mænd og 36 % af de danske kvinder er overvægtige
. Stigende inaktivitet er en del af årsagen til danskernes problemer med vægten. 

Undersøgelser fra Statens Institut for Folkesundhed viser at moderat fysisk aktivitet, fx cykling eller anden lettere motion mindst 4 timer om ugen, reducerer dødeligheden med 5-6 år, og medfører færre sygdomme som fx hjertekarsygdomme og type 2-diabetes end hos de inaktive. Sundhedsstyrelsen anbefaler derfor, at børn motionerer mindst 1 time om dagen, og at voksne er fysisk aktive mindst 30 min dagligt. Beregningerne viser at sundhedsvæsenet kan opnå en besparelse på 27-29.000 kr. per. 30 årig person der bliver mere aktiv
. En politisk og økonomisk satsning på cyklisme er en oplagt mulighed for at øge folkesundheden (gennem mere motion) samtidig med, at luftforureningen og trængslen på vejene reduceres.  

Samfundsøkonomiske fordele

Der foreligger endnu ikke danske samfundsøkonomiske beregninger af investeringer der fremmer cyklismen, men nogle udenlandske beregninger og danske erfaringer kan give et fingerpraj om retningen. I Norge har Transport økonomisk institut (TØI) udarbejdet cost-benefit analyser af investeringer i forbedrede forhold for cyklister i 3 norske byer. Analyserne viste at for hver krone investeret i at øge cyklismen, kunne samfundet tjene henholdsvis 3, 4 og 14 nkr. afhængig af byens størrelse.jf. bilag 2. Erfaringerne fra Odense har ligeledes vist, at en indsats for at forbedre forholdene for cyklister giver store besparelser. Beregningerne herfra viser, at ved en investering på 20 mio. kr. over 4 år, har der været en samlet besparelse op 41 mio. kroner på sygedagpengeområdet. Hertil kommer de øvrige samfundsøkonomiske besparelser som afledes af færre biler på vejene, færre hospitalsindlæggelser m.m.
 Se også bilag 1.

Det Økologiske Råd, Hjerteforeningen. Skole og Samfund og Dansk Cyklist Forbund har i rapporten Cykling, motion, miljø og sundhed fra 2005, undersøgt de samfundsøkonomiske konsekvenser af større investeringer i cykelfremme. Da det er vanskeligt at finde danske tal på området, er udenlandske tal benyttet. Rapportens beregninger viser at en investering på 150 mio. hvert år i 12 år, vil givet en nettonutidsværdi på 20 mia. på sundhedsområdet. 

	Eksempler
	Investeringer
	Besparelse

	Norge (beregninger)
	Investeringsramme for cykelstrategi: 18 mia. nkr. over 10 år
	Forventet besparelse på mindst 54 mia. jf. bilag 2 

	Odense (erfaringer)
	20 mio. over 4 år
	41 mio. på sygedagpengeområdet jf. bilag 1

	Det Økologiske Råd m.fl. (beregninger)
	150 mio. årligt i 12 år
	20 mia. på sundhedsområdet


Selvom beregningerne er forbundet med stor usikkerhed, er tendensen tydelig. Der er store besparelser i vente, hvis der investeres massivt i forbedrede cykelforhold. Besparelsen er mest synlig på sundhedsområdet, men også trængselsområdet vejer tungt, hvor spildte arbejdstimer udgør en stor samfundsøkonomisk belastning. 

Konkrete initiativer 

Den radikale vision kræver lokalt engagement og central koordinering og vidensopsamling. En række konkrete initiativer skal sikre dette.  

Kommunale handlingsplaner for cykeltrafik

Kommunerne skal opfordres til at udarbejde handlingsplaner for cykeltrafik. Behovet er særligt presserende i flere af landets store og mellemstore byer, hvor potentialet for flere cyklister mange steder er stort. Med undtagelse af de helt store byer, kan cyklen sjældent stå alene som transportmiddel. Bilen er stadig en nødvendighed mange steder og derfor handler det om at gøre cykelen til et attraktivt alternativ.

Handlingsplanerne skal indeholde overvejelser om, hvorledes cykeltransporten kan:

· forbedre folkesundheden

· bidrage til en reduktion af eventuelle kommunale trængselsproblemer

· reducere den lokale luftforurening

· gøres mere trafiksikker

· vinde udbredelse hos børn

Handlingsplanerne skal redegøre for de konkrete initiativer kommunen vil gennemføre samt for de lokale målsætninger. Der skal tages stilling til kampagner og konkurrencer, cykelstier herunder pendlerruter, cykelparkering, grønne cykelbølger, regelændringer, kommunikation af budskaber og initiativer og meget mere.   

Nationalt sekretariat

Et nationalt sekretariat, med sæde i fx Dansk Cyklistforbund, skal sikre et overblik over den nationale cykelindsats. Sekretariatet kan blandt andet varetage følgende opgaver;

· Opsamle erfaringer og forskning om cykelfremmende initiativer fra både ind- og udland

· Koordinere initiativer 

· Sikre at erfaringerne videreformidles, således at initiativer uden effekt ikke gentages

· Arrangere landsdækkende kampagner som skal understøtte de lokale initiativer

· Rådgive i mulighederne for EU støtte

· Afholdelse af kurser og seminarer for kommunale medarbejdere 

· Udøve opsøgende arbejde for at få flere kommuner til at iværksætte en cykelindsats  

· Etablering samt vedligeholdelse af hjemmeside der blandt andet sikrer fælles benchmarking ud fra ulykkestal, tal fra TU og andet.  

· Varetage administrationen af et rejsehold.

Erfaringsopsamlingen skal være så detaljeret, at sekretariatet i flere tilfælde sikrer, at der oprettes kontrolgrupper for at undersøge effekten af de implementerede initiativer. Desuden skal sekretariatet gennemføre analyser af de cykelfremmende initiativer, der tager højde for socioøkonomiske forhold, geografi, infrastruktur, m.m. 

Det nationale sekretariat skal danne base for et rejsehold bestående af 2 konsulenter. Rejseholdet skal være en integreret del af det nationale sekretariat, så vidensdelingen bliver så optimal som muligt. Rejseholdet skal assistere kommunerne med udarbejdelsen at cykelhandlingsplaner, prioritering af konkrete initiativer, planlægning af kampagner mm. De største driftsudgifter til rejseholdet afholdes af de statsfinansierede midler, mens kommunerne skal betale en symbolsk pris for rejseholdets assistance.

Støttepulje

Der oprettes en støttepulje, hvor kommunerne kan søge støtte til initiativer af forskellig art. For at opnå støtte kræves en 50 % medfinansiering fra den ansøgende kommune. For at komme i betragtning til støttemidlerne skal den ansøgende kommune på forhånd vise vilje til at fremme cyklismen. Det sker blandt andet ved deltagelse i den landssækkende kampagne ”vi cykler til arbejde” samt udarbejdelse af en cykelhandlingsplan. Støttepuljen administreres af det nationale sekretariat.

Finansiering
Det Radikale Venstre ønsker at afsætte 500 mio. over 10 år til at ”kickstarte” indsatsen for øget cyklisme. Når kommunerne først har igangsat aktiviteterne, vil fordelene og fortjenesten for kommunerne være så store, at statslig medfinansiering ikke længere er nødvendig.  Midlerne findes først og fremmest inden for det statslige anlægsbudget på trafikområdet. Ca. 450 mio. afsættes til en støttepulje for kommunale cykelfremmende kampagner og projekter, investeringer i forbedrede cykelforhold mm. Støtte fra puljen kræver 50 % medfinansiering fra den ansøgende kommune. De resterende ca.50 mio. afsættes til at sikre den fornødne erfaringsopsamling og koordinering af initiativerne i et nationalt cykelsekretariat samt etablering af et rejsehold der yder rådgivning til kommuner, der ønsker at igangsætte en cykelindsats. De samlede investeringer fra Stat og kommuner i cykelfremmeinitiativer, bliver dermed knap 1 mia. kroner. Som det fremgår på side 3 forventes investeringerne tjent ind igen i form af offentlige besparelser på andre områder. 

Perspektivering
En større indsats for at fremme cyklismen, bør på sigt suppleres af andre initiativer såsom road pricing. Herved vil incitamenterne for at finde alternativer til bilen vokse. Derudover, bør der udarbejdes samfundsøkonomiske beregninger af trafikinvesteringer, hvor cykelinvesteringer indgår på lige fod med de øvrige transportformer. Større viden på området vil forbedre mulighederne for at investere, der hvor nytteværdien er størst. Samtidig med at vi øger cyklismen i Danmark, bør vi arbejde for at fremme cyklen som transportmiddel i de øvrige EU lande. I flere af de nye medlemslande sker udviklingen hurtigt og cyklismen overses let i transport- og infrastrukturplanlægning. Danmark bør være en aktiv fortaler for at cyklen også kan spille en central rolle i et moderne samfund i vækst.

Bilag 1: Odense:

I perioden 1999-2002 gennemførte Odense et projekt med det formål at få flere borgere til at cykle. 

Projektet foranledigede en lang række initiativer som både omfattede fysiske forbedringer, regelændringer og kampagnemæssige tiltag. Projektet blev støtte med 10 mio. kroner fra Trafikministeriet og Vejdirektoratet. Odense kommune finansierede ligeledes 10 mio. kroner.  

Projektets konkrete målsætninger var:

· Borgere i Odense skal efter eget udsagn opleve en forbedring i trivsel og velvære

· Antallet af cykelture i Odense Kommune skal forøges med 20% inden udgangen af 2002. Samtidig skal antallet af personer der benytter cyklen mere end 3 gange om ugen, øges med mere end 20 %

· Antallet af kvæstede og dræbte cyklister i flerpartsuheld skal reduceres med 20 %.

· Borgerne i Odense kommune skal efter eget udsagn opleve at byen er blevet bedre at cykle i.

De iværksatte initiativer var blandt andet:

· flere cykelstier

· smutveje (dreje lovligt til højre ved rødt lys ad en smutvej i vejkrydset), 

· mulighed for at cykler kører over for rødt i udvalgte kryds

· pendleruter med grønne bølger og vigepligt for bilerne

· løbelys som gør det nemt at holde farten på en grøn bølge

· mulighed for at cykle i gågaden

· cykelbarometer

· cykelruteplanlægning på nettet

· forbedrede forhold til cykelparking, cykelreparation, luft til dæk m.m.

· udlån fa cykeltrailere, halvcykler, elcykler m.m.

· fokus på arbejdspladserne gennem kampagner, støtte til firmacykler m.m.

· hjemmeside med cykelinformation, cykelkort, konkurrencer m.m.

· fokus på børns cykelvaner

Målsætningerne i Odense blev opfyldt. Korrigeret for eksterne faktorer, steg cykeltrafikken i byen med 20 % i løbet af projektperioden. Siden hen er cykeltrafikken steget med yderligere 10 %. Hver 4 tur i Odense er nu en tur på cykel. Mere end halvdelen af de nye cykelture stammer fra bilister, der frivilligt at foretaget et skift. Målsætningen om at skabe bedre trafiksikkerhed for cyklister blev også indfriet. Gennem projektperioden faldt antallet af personskader blandt cyklister i flerpartsuheld med 20 %.

Odense har nu fået støtte fra EU til at fortsætte indsatsen på cykelområdet. Odense er med i et kommunalt cykelnetværk af 17 kommuner der udveksler erfaringer om cykelinitiativer. Flere af kommunens initiativer og erfaringer har fundet gehør i andre kommuner. 

Den øgede fysiske aktivitet blandt odenseanerne har haft positiv indflydelse på folkesundheden. Dødeligheden er reduceret og levetiden er blevet forlænget med 2½ måned per borger i den 4-årige projektperiode. Der er udbetalt 41 mio. kroner mindre end forventet til sygedagpenge i projektperioden. Til gengæld er udgifterne til sygesikring steget med 8 mio. kroner, hvilket giver en samlet besparelse på 33 mio. kroner i løbet af projektperioden. Dertil kommer at antallet af sengedage er godt 3 % færre end forventet. Antallet af indlæggelser på sygehuset er tillige 2 % færre end forventet, hvilket svarer til 3.000 færre indlæggelser end forventet i perioden 1999-2002. Indenfor 4 sygdomskategorier har antallet af diagnoser været markant lavere end det forventede; 1) Svulster, især ondartede i brystkirtlerne og urinorganer, men også i tarmsystemet 2) Sygdomme ved svangerskab. Færre aborter og komplikaitoner ved fødsel. 3) Sygdomme i urin- og kønsorganer. 4) Traumer og legemsbeskadigelse. Videnskabelige undersøgelser af de sundhedsmæssige effekter af regelmæssig fysisk aktivitet forklarer reduktionen i antallet af diagnoser indenfor disse områder.  
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Bilag 2: Norge

I Norge fremlagde regeringen i 2003 en national cykelstrategi. Strategien er en del af Norges nationale transportplan 2006-2015 og udarbejdet af Statens vegvesen i samarbejde med Sosial- og helsedirektoratet, Kommunenes Sentralforbund og Syklistenes landsforening. Målsætningen i strategien var blandt andet at øge cykelandelen med 50 % i cykelbyer samt at øge cykeltrafikken således at den udgør 8 % af alle rejser/ture.  Desuden skal ulykkesrisikoen for cyklister reduceres så den ikke er højere end for bilister. Cykelstrategien løber over 10 år og den samlede investeringsramme er 8 mia. nkr. til bedre cykelforhold i byerne og 10 mia. nkr. til cykelstier (og fortove) langs med statsvejnettet. 

Norges Transportøkonomiske institut (TØI) har bidraget med de samfundsøkonomiske analyser der ligger til grund for strategien. TØI har undersøgt 3 norske byer, der har forskellig størrelse og som menes at være repræsentative for norske byer. Resultaterne viste at for hver krone der investeres i tiltag der øger cyklismen, tjener samfundet henholdsvis 4, 14 og 3 kroner afhængig af hvilken by der investeres i. Derudover viste undersøgelsen at en udbygning af et sammenhængende cykelvejnet i norske byer vil give en betydelig højere samfundsøkonomisk gevinst en de fleste andre vejprojekter. 

Lavere sygefravær udgør sammen med reducerede omkostninger til blandt andet parkering og skolekørsel, en årlig besparelse på optil 30.000 nkr. for hver stillesiddende person der bliver cyklist.  

I Norge er det største potentiale for nye cyklister i byerne og de øvrige tætbefolkede områder. Halvdelen af alle ture i bil er i dag kortere en 5 km., og det er blandt denne gruppe at potentialet for overflytning er størst.  
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