Principer i klinch
Oresundsbron och cykelarganisaz‘ianerna
MARTIN EMANUEL

Sommaren 1991 beslutade Sveriges riksdag och Danmarks folketing
att godkinna ett avtal mellan de bada lindernas regeringar om en fast
forbindelse 6ver Oresund. Forbindelsen skulle utformas som en kom-
binerad vig- och jirnvigsbro med fyrfilig motorvig och dubbelspar
tor jarnvig mellan Kopenhamn och Malmé. Nio ar senare, somma-
ren 2000, kunde Oresundsbron invigas. Den bestod di av en hégbro
over de svenska farlederna Flint- och Trindelrinnan, en ligbrodel,
och en tunnel under den danska farleden Drogden. Oresundsbron
hade en ling forhistoria och det fanns skeden da den planerades med
cykelbanor. Men den byggda férbindelsen hade inga cykelbanor och
att cykla pa den édr forbjudet. I detta kapitel kommer vi att {6lja de
svenska och danska cykelorganisationernas hallning gentemot Ore-
sundsbron och cykelbanor pé den.

Cykeln har sedan 1970-talet fatt tjdna som symbol for ett mju-
kare och miljévinligare samhille. Cykelorganisationer ser sig idag
ofta som en del av miljorérelsen. Tron pé cykeln som ett miljovinligt
transportmedel dr en vanlig anledning att engagera sig cykelpolitiskt.
Men en annan ingang kan vara frustrationen 6ver en upplevd obalans
i hur vara transportsystem tar olika hinsyn till olika slags trafikanter
och indirekt medborgare. Dessa tva motiv att engagera sig ger upp-
hov till olika perspektiv pa férhallandet mellan milj6é och cykling. A
ena sidan framhalls ett 6kat cyklande som en viig till ett hallbart sam-
hille. A andra sidan framhalls cykelns miljovinlighet som ett argu-
ment {Or att cyklister méste forses med bittre férhallanden.

Men det finns tillfillen da miljoperspektivet och rittighetsperspekti-
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vet krockar. Cykelorganisationernas hallning till en fast forbindelse 6ver
Oresund ir ett belysande exempel. Utifrin ett strikt hallbarhets- och
miljéperspektiv vore det bista en jarnvigstunnel under Oresund snara-
re dn en kominerad bil- och jarnvigsbro, eftersom det skulle prioritera
kollektivtrafiken och hélla biltrafiken stingen. Men ifall den kombine-
rade bil- och jarnvigsbron trots allt skulle byggas vore det bista ur ett
likardttsperspektiv att cyklister (och fotgingare) fick tillgang till denna
pa samma villkor som bilister och tagresendrer. Bade dessa perspektiv
fanns representerade bland cykelorganisationer i Sverige och Danmark.
Inom Dansk Cyklist Forbund (DCF), som var mer aktivt i frigan dn de
svenska organisationerna, fanns i sjilva verket tva olika falanger som re-
presenterade respektive perspektiv, vilket innebar en stindig dragkamp
om vad som skulle vara organisationens officiella hallning utat. Det dr
denna dragkamp som star i centrum i detta kapitel.!

Min utgiangspunkt dr alltsd inte att cykelorganisationerna dr en-
hetliga homogena aktérer med ett enkelt identifierbart mal. Inte hel-
ler dr jag intresserad av férbundets heterogena karaktir per se: interna
hierarkier, maktkamper och forehavanden inom organisationen. Un-
dersokningen ligger ndrmare det organisationsforskaren W. Richard
Scotts identifierar som ett tredje 6vergripande organisationsteoretiskt
perspektiv, som ligger storre vikt vid processer dn strukturer samtidigt
som organisationens beroendeférhallande till kontext och milj6é upp-
mirksammas mera. Organisationen reproduceras av skiftande koali-
tioner av deltagare som alla dr inbdddade i en bredare kontext. Nedan
kommer jag i linje med detta perspektiv att sitta Dansk Cyklist For-
bunds heterogenitet i samband med férindringar i (en del av) den mil-
jo som organisationen verkade i och forsokte paverka: trafikpolitiken

kring Oresund och en fast Oresundsforbindelse.?

Oresundsforbindelsen frian idé till _l?eslut
Tankar om en fast forbindelse over Oresund hade forekommit at-
minstone sedan slutet av 1800-talet. Det handlade huvudsakligen om
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Fig. 22, Oresundsbroen, Perspektiv af Brobanen,

BILD 1. Ett dansk-svenskt konsortium lade 1936 fram ett forslag om nytt motorvigsnit i Danmark.
I forslaget ingick en Oresundsbro utrustad med cykelbana. Ur Mororveje med Broer over Storebelt og
Dresund.

privata initiativ som himtade inspiration i jirnvigens snabba utveck-
ling i Europa och som ville koppla upp Norden pa det framvixande
internationella jirnvigsnitet. En jirnvigstunnel skulle minska Sveri-
ges isolering i férhéllande till det kontinentala Europa.’

P 1930-talet fordes en Oresundsforbindelse ter pa tal, nu som en

del av en storstilad motorvigsplan f6r Danmark framlagd av ett dansk-
svenskt konsortium. Planens forslag till Oresundstérbindelse utgjordes
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av en kombinerad vig- och jirnvigsbro mellan Malmé och Képen-
hamn vars vigsektion var utrustad med gang- och cykelbanor. Konsor-
tiet tinkte sig att forbindelsen skulle finansieras med en differentierad
broavgift beroende pa trafikantslag dir dven cyklister fick betala.”

Forslaget 6verlimnades till statsmakterna men blev liggande pa
grund av krigsutbrottet. Nya initiativ togs efter kriget av ovan nimn-
daliksom av andra konsortier, vilka lade fram olika planer pd vig- och
jarnvigsforbindelser i bide norra och sédra Oresund. Efter inledande
samtal mellan den svenska och den danska regeringen 1954 tillsattes
den gemensamma Oresundsdelegationen, vilken 1962 lade fram sitt
torslag om en kombinerad bil- och jarnvigsbro mellan Helsingborg
och Helsingor samtidigt som man holl dorren 6ppen for en framtida
kompletterande forbindelse i sodra Oresund.’ Cykelbanor var inte
frin borjan uteslutna, men delegationen slutade i bedémningen att
térbindelsen borde byggas utan cykelbanor eftersom sidana skulle bli
“synnerligen kostnadskrivande”.®

Inte i ndgon senare framlagd statlig utredning om en Oresunds-
torbindelse togs cykelbanor upp till behandling. En eventuell vigbro
tinktes utformad som motorvig och sidana uteslét per definition
bade cyklister och annan lingsammare trafik.

Den fasta forbindelsens utformning och placering var emeller-
tid foremal for fortsatt utredning och livlig debatt. En férbindelse
mellan Helsingborg och Helsing6r var billigast och tillfredsstillde
bist den svenska statens 6nskemal om forbittrade transporter mellan
Sverige och kontinenten. Kritiker menade att en bro mellan Malmé
och Képenhamn skulle ge storre samhillsekonomiska férdelar. Den
statliga utredning som 1964 fick i uppdrag att f6lja upp Oresunds-
delegationens material landade 1967 i ett betinkande som starkare
betonade de regionala effekterna av en fast f6rbindelse och forespri-
kade en placering Malm6-Koépenhamn.”

I slutet av 1960-talet f6rdes forhandlingar mellan den svenska och
den danska regeringen om en paketlosning med en sexfilig vigbro
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mellan Malmé och Képenhamn, flygplats pa Saltholm och en jirn-
viagstunnel mellan Helsingborg och Helsingor. Férhandlingarna gick
ilds och en 6verenskommelse undertecknades 1973, vilken f6ljdes av
ett positivt majoritetsbeslut i Sveriges riksdag. Oljekris, vixande mil-
jororelse och vikande framtidsoptimism grusade emellertid planerna.
Danska Folketinget rostade ned flygplatsen pa Saltholmen 1975, vil-
ket fick svenskarna att bryta avtalet.®

Det skulle drdja ytterligare 16 ar innan ett nytt regeringsavtal om
en Oresundsforbindelse ratificerades. Processen dit var en snarig his-
toria med inslag av politiskt rivspel och patryckningar fran starka in-
dustriintressen. Forhandlingar om en fast Oresundsforbindelse ater-
upptogs vid mitten av 1980-talet. Upptakten har beskrivits som ett
tramgangsrikt lobbyarbete av framtridande europeiska industrileda-
re som 1982 samlades i "The Roundtable of European Industrialists”
med Volvos koncernchef Pehr G. Gyllenhammar i spetsen. Round-
table-gruppens nordiska avstickare, ScanLink-konsortiet, lyckades
engagera den svenska och danska staten for en fast Oresundsforbin-
delse. En ny Oresundsdelegation tillsattes sommaren 1984 som aret
dirpa foreslog en sinktunnel for jarnvigstrafik Helsingborg—Hel-
sing6r och en fyrfilig motorvigsbro Malmo—Koépenhamn. Efter ett
tilliggsuppdrag rekommenderade delegationen i juli 1987 istillet en
kombinerad bil- och jirnvigsbro mellan Malmé och Képenhamn
vars vigavgifter skulle finansiera dven jirnvigen. De regionala moti-
ven till en fast Oresundsforbindelse hade vid det laget vuxit sig star-
kare och en kombinerad bro Malmé-Koépenhamn rekommendera-
des pa basis av dess férvintade regionalekonomiska effekter.’

Avtalet mellan den svenska och den danska regeringen som un-
dertecknades viren 1991 nimnde inga cykelbanor. Senare hivdade
politiker och tjdnstemin som varit involverade i de svensk-danska
torhandlingarna att man hade haft cykelbanor uppe till diskussion,
men att det avfirdats pa ett tidigt stadium och att det dirfor aldrig
térekommit nagot egentligt beslutsunderlag i frigan.'®
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Fragan uppmirksammades av cykelorganisationerna i ett sent ske-
de. Hosten 1990 skrev Nils Wemmenhed, som drev Cykelfrimjan-
dets Malmokrets arbete i fragan, till Vigverkets generaldirektor Len-
nart Johansson och framfoérde krav pa att cyklisternas behov togs i
beaktande i planeringsstadiet, bist i form av en dubbelriktad cykelba-
na pd ena sidan av bron. Blev det en jirnvigstunnel var det viktigt att
cyklister tillforsikrades ritten att ta med cykel pa tigen. Johansson
torsikrade att hinsyn skulle tas till cyklisters behov, men han var inte
siker pa att cykelbanor var bista sittet. Det skulle kunna bli for dyrt
for cyklisterna (som liksom alla andra méste betala for att utnyttja
bron) och bide hogbron och den tvé kilometer lainga tunneln skulle
bli obehagliga for cykling.!!

Med det verkar de svenska organisationerna ha néjt sig. P4 den
danska sidan var det forst viren 1991 som Oresundsforbindelsen
uppmirksammades pa allvar. Fokus hade under en lingre tid legat pa
Stora Biltbron — DCF hade forgives f6rsokt fa till staind en cykelbana
dir — och ingen riknade med att Oresundsbron skulle aktualiseras si
snabbt som skedde. Organisationen blev, liksom den danska miljoro-
relsen i stort, tagna pa singen av den betydelsefulla socialdemokratis-
ka partiledningens omsvingning angiende Oresundsforbindelsen.?

De danska socialdemokraterna foresprikade — liksom miljororel-
sen och dven delar av den svenska socialdemokratin — en tigtunnel
framfér en kombinerad bro. Officiellt av miljohdnsyn men i prakti-
ken dven for att sikra svenska godstransporter genom Danmark och
tor att fa till stind en jirnvigsforbindelse till Kastrup. Den svenska
partiledningen gick emellertid hart fram, korde 6ver det egna partiets
grisrotter och hotade danskarna med att lata SJ skota de kontinenta-
la férbindelserna med snabbfirjor till Tyskland om de inte gick med
pa den kombinerade f6rbindelsen.

Inom loppet av nigra fa manader gjorde den danska S-ledningen
en helomvindning, gav den kombinerade bron sitt stod och uppma-
nade den danska regeringen att sluta avtal med den svenska dito. I
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borjan av mars 1991 ingick den danska regeringen med Konservative
och Venstre en dverenskommelse om bron med Socialdemokraterne
och Centrum-Demokraterne. Nir trafikminister Kaj Ikast (K) kort
dirpa skickade ut en diger rapport om miljokonsekvenserna av att
bygga en bro pi remiss blev det startskottet for en dansk offentlig
debatt om en fast Oresundsforbindelse. Avtalet mellan de tvi reger-
ingarna undertecknades den 23 mars och den 2 maj lade Ikast fram
ett lagforslag om en fast férbindelse Gver Oresund. Lagforslaget £6lj-
des under maj och juni manad av en stor méingd alternativa forslag
frin ingenjorsfirmor och forskare men de avvisades utan vidare un-
ders6kning. Partierna bakom 6verenskommelsen var vid det laget fast
beslutna om den kombinerade broforbindelsen.!*

"Det ir realistiskt att cykla 6ver Oresund”

Den intensiva debatt om alternativa 16sningar och dess miljoeffekter
som pagick varen 1991 handlade frimst om havsmiljon, men DCF
forsokte utnyttja den for att propagera for cykelbanor.” Forbundets
torsta agerande for en cykelbana pa Oresundsforbindelsen dgde rum
den 31 maj 1991,1 form av ett brev frain DCF:s styrelseledamot Ernst
Poulsen till trafikminister Tkast. Med utgangspunkt i exemplet Gol-
den Gate, som hade cykelbanor, undrade Poulsen varfor samma sak
inte var méjligt pa Oresundsbron. Som argument mot en cykelbana
pa Oresundsbron forde Tkast fram att en sidan inte skulle forrinta
sig” med den férvintade storleken pé cykeltrafik. Vidare skulle ven-
tilationsforhallandena i den tvé kilometer langa sinktunneln inte bli
“acceptabla”. '

Poulsen f6rde som svar fram exempel pa tunnlar ute i Europa dir
cykling var tillaiten och uppenbarligen mojlig. Utifran ett rikneex-
empel menade han att bron skulle betala tillbaka sig inom 30 ar. Ikast
svar kom forst i september 1991, efter att Folketinget ratificerat re-
geringsavtalet om Oresundsforbindelsen. Fragan om cykelbana hade
enligt Tkast 6vervigts men forkastats under de dansk-svenska for-
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handlingarna, och nu "oméjliggjorde” regeringsavtalet att cykelbana
anlades; saken var "avslutad”. Samtidigt upplyste han om att partier-
na bakom 6verenskommelsen genom ett tilligg i anliggningslagen
skapat garantier for att mdjligheterna att transportera cyklar ver
bron skulle dgnas sirskilt omsorg.'’

Ernst Poulsen hade inlett sitt idoga arbete med att tillbakavisa de
argument mot cykelbana pa bron som fordes fram av trafikministern
och andra. Han lyckades fi ministeriet att backa om att det skulle
vara omoijligt att cykla pa bron och en rundringning hos rederier-
na som trafikerade Oresund gav vid handen att antalet cyklister som
fraktade sina cyklar med firjor 6ver sundet var tre ganger fler dn vad
som dittills uppgivits av ministeriet. Med dessa uppgifter som under-
lag uppmanade Poulsen de trafikpolitiska ordférandena for fyra poli-
tiska partier att krdva en trafikprognos och kostnadsberikning for att
bredda vigrenen och astadkomma en cykel- och gangbana.’® En mi-
noritet i folketinget foreslog forgives en grundligare genomging av
miljomassiga konsekvenser och alternativ, bland annat med avseende
pa cyklismens forutsittningar.”

Knickfragan var emellertid kostnaden for en cykelbana och pi
den punkten fick DCF med Poulsen i spetsen jobba héirt innan man
nadde ett genombrott. Enligt Vejdirektoratets berikningar uppgick
kostnaden till mer dn det dubbla jamfort med de som forbundet latit
genomfora, vilket senare (alltfor sent) visade sig bero pi att direkto-
ratet riknat pa enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av férbindelsen
medan férbundet f6reslagit en dubbelriktad cykelbana pa ena sidan.”

I februari 1992 samlade Poulsen sina ron som ifragasatte Trafikmi-
nisteriets argument mot en cykelbana pa bron i en rapport som gavs
ut av DCF. Han efterlyste en mer realistisk kostnadsberidkning av en
cykelbana (det hir var innan man fitt kinnedom om Vejdirektora-
tets berdkningar) och ville att cyklingens positiva betydelse vigdes
in i den 6vergripande bedomningen av en cykelbana pé foérbindel-
sen.?! Rapporten ronte ingen storre uppmarksamhet. Annorlunda var

30



det nir en nagot reviderad, omsorgsfullt formgiven och illustrerad
version under hosten samma ar gavs ut under titeln "Sadan cykler
man over Jresund”. Liksom tidigare forsokte Poulsen skjuta mot-
argumenten i sank genom att fora fram exempel som visade att det
ur teknisk synvinkel var mojligt att anligga cykelbanor. Cykelbanor
skulle dessutom kunna utnyttjas vid underhallsarbete och liknande.
Med nuvarande utformning maste ett korfalt tas i ansprak vid en tra-
fikolycka eller ett motorhaveri.*

Vidare formulerade Poulsen nya argument kring cykelbanans
kostnad och attraktionskraft. Merkostnaden for att forse bron med
cykelbanor var marginell — mindre 4n en procent — jimfort med an-
laggningskostnaderna i sin helhet. Angéende dess attraktionskraft pa
cyklister understrok Poulsen att Oresundsbron inte i forsta hand skul-
le utnyttjas for arbetspendling, utan f6r cykelturism och utflykter, och
tor den sortens cykling var férbindelsens 17 km inte alls nigon sir-
skilt lang distans.”De fysiska strapatserna dr ... en del av upplevelsen”,
menade Poulsen,”och dirfor kommer en Oresundsbro nirmast att ver-
ka som en magnet pa cykelturister.” I borjan av 1990-talet tog 30-35
000 cyklister farjan 6ver sundet, men med cykelbanor pa bron menade
Poulsen att 100 000 cyklister om édret var en forsiktig uppskattning .

Poulsen summerade med att man visst kunde cykla 6ver Oresund,
men att frigan var om "om politikerna vi//, att det ska kunna lata sig
goras.” Retorik och praktik gick hir skilda vigar, menade han, for
parallellt med allt prat om miljon lit politikerna merparten av re-
surserna ga till vigar, broar och tunnlar som inte fick anvindas av
fotgangare och cyklister. Ett f6rbud mot fotgidngare och cyklister pa
torbindelsen skulle enligt Poulsen skada Danmarks image som ett
cykelvinligt land.*

Rapporten gick ut brett, bland annat till samtliga folketingsleda-
moter, och fick stort medialt genomslag med artiklar i flera dagstid-
ningar som understrok att det visst var moijligt att forse Oresunds-
forbindelsen med cykelbana.® For trafikminister Kaj Ikast var frigan

31



BILD 2. 1”Sadan cykler man over PJresund” samlade Dansk Cyklist Forbunds styrelseledamot Ernst
Poulsen sina motargument till pastiendena om att det var oméjligt att frse bron med en sidan.
Arkitekten Peter Munch anlitades for att illustrera hur en Oresundsforbindelse med cykelbana skulle

kunna se ut.
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emellertid avslutad. I Po/itiken hivdade han att det vore for farligt att
slippa upp cyklister pa bron, och att slippa in dem i tunneln vore helt
enkelt "oansvarigt”.?

Pa den svenska sidan verkar cykelorganisationerna vid det hir la-
get ha accepterat att Oresundsforbindelsen inte skulle fa nigon cy-
kelbana. I ett remissvar till Linsstyrelsen 1992 beklagade Cykelfrim-
jandet detta faktum och understrok att det dirfor var desto viktigare
att mojligheten att ta med cykeln pa allminna kommunikations-
medel inte forsimrades.”” Men de svenska organisationerna bidrog
ekonomiskt till "Sadan cykler man over Jresund” och hjilpte till att
sprida rapporten till svenska nyckelpersoner, politiker och media.*®
Moijligen var det dessa uppvaktningar som fick socialdemokraterna
Martin Nilsson och Ulrica Messing att i slutet av januari foresla en
cykelbana pi Oresundsbron. I likhet med méinga av sina partivin-
ner féredrog Nilsson och Messing f6rvisso av miljohidnsyn en bor-
rad jirnvigstunnel framfér den kombinerade bron, men nir bron nu
anda skulle byggas sig de girna att “miljévinliga kommunikationer
och friluftsliv” stimulerades. Trafikutskottet avstyrkte och riksdagen
avslog motionen eftersom avtalet om férbindelsen inte innehdll na-
gon ging- och cykelbana och da sirskilt sinktunneln talade emot att
tillata cykling.”

Cykelfrimjandets Malmokrets bjéd med anledning av rapporten
in Poulsen till en presskonferens i Stadshuset i Malmé i januari 1993.
Utspelet uppmirksammades i den sydsvenska pressen. Jan Ramqvist,
ordféranden i Malmokretsen och ingenjor vid gatukontoret i Malmo,
menade att det var en "skandal” att bygga en bro som inte gav plats
tor alla trafikslag. Dagen efter presskonferensen gick koncessionsfor-
handlingarna om Oresundbron, som dgde rum i Malma, in pa sin sis-
ta dag. DCF och Cykelfrimjandet hoppades dir kunna dstadkomma
ett tilliggsyrkande om cykelbana pd bron.*® Koncessionsnimnden
avfirdade emellertid snabbt Poulsens synpunkter som ovisentliga for
de snivt havsmiljéinriktade férhandlingarna.’
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Svenska Cykelsillskapet var 4 sin sida cementerade bromot-
stindare. I sitt f6ljebrev till rapporten var organisationen mén om att
framhilla detta och redogora for den problematiska helhetsbilden
ur miljésynpunkt. Helst ingen bro, resonerade sillskapets frontfigur
Lars Brynolf, men om en bro trots allt skulle byggas borde den f6rses
med cykelbana.®

Moratorium mot arbete for cykelbana pa Oresundsbron
I framstillningen hittills har det framstatt som sjélvklart att Dansk
Cyklist Forbund skulle arbeta f6r cykelbanor pa Oresundsforbindel-
sen. Sd var alls inte fallet. I likhet med Svenska Cykelsillskapet var
den officiella héillningen linge att det inte borde byggas nagon bro.
Forbundet var, liksom stora delar av miljorérelsen, principiellt emot
en kombinerad bil- och jirnvigsbro och féredrog en borrad jirn-
vigstunnel.*

Sarskilt inom organisationens Brundtlandsutskott arbetade man
idogt mot Oresundsbron. Lit oss ga tillbaka i tiden. Infor det stun-
dande beslutet i folketinget den 14 augusti 1991 arrangerade utskot-
tet en aktion mot “motorvigsbron”. En mindre grupp medlemmar
barrikaderade den 6 augusti forbindelsens tinkta fortsatta dragning
pa Amager med ett “tdltliger” under en kort tid innan man blev av-
hyst av polisen. Tva dagar senare inleddes en tre dagars cykeldemon-
stration med boérjan i Redby Havn och slutpunkt pd Amager — den
stricka som férbundet befarade skulle bli motorvig om Folketinget
rostade for en Oresundsbro och direfter inledde térhandlingar om
etableringen av en foérbindelse 6ver Femernsund.**

Fran 1991 var DCF's officiella hallning utat att man foredrog en
jarnvigstunnel, men att man, i fall det inda blev en bro, ville ha till stind
en cykelbana pi den.* Det principiella bromotstindet kom dock att er-
sittas med en ny linje,som innebar ett erkinnande av att Oresundsbron
antagits i bade Sverige och Danmark, och att man ddrfor uteslutande
skulle arbeta for att ge cyklister tillging till bron med cykelbanan.

34



Sunvo By
UPEN BRO

BILD 3. Teckning av signaturen RAK fran pressmedelandet infér Dansk Cyklist Forbunds tredagars-
demonstration per cykel mot Oresundsbron.

Brundtlandsutskottet reagerade starkt nir forbundets represen-
tanter férde fram en ging- och cykelbana som ett sitt att ge bron
en "mjukare profil” och motverka dess "motorvigsimage”.’” Utskottet
menade att Ernst Poulsens linje riskerade att ge intrycket av att orga-
nisationen ville ha en bro och man gjorde dterkommande forsok att
desarmera arbetet for en cykelbana pa bron. Vid férbundets lands-
moten 1991 och 1992 forsokte Brundtlandsutskottet (1992 tillsam-
mans med Képenhamnsavdelningen) fa till en ny syftesparagraf som
tryckte pa hallbara transporter snarare dn “cyklisternas sirintressen”.
I praktiken innebar det att man inte skulle jobba f6r cykelbanor pa
Oresundsbron utan begrinsa sitt arbete till att motarbeta den kom-
binerade férbindelsen som uppfattades som alltfér miljobelastande.

Forslagen om stadgedndring blev emellertid nedréstade vid bada
tillfillena och i november 1992 dédférklarade utskottet fragan.”
Men i borjan av 1993 utsattes Oresundsforbindelsen av skarp kritik
frin flera hall. Den internationella expertpanel som tillsatts av den
svenska och den danska regeringen, liksom den svenska koncessions-
nimnden, underkinde oberoende av varandra Oresundsforbindel-
sen 1 dess davarande utformning. De merkostnader som ett siker-
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stillande av vattengenomstromningen skulle medfora gav kritiker av
bron vatten pé sin kvarn.** DCF:s Brundtlandsutskott betraktade i
och med de tva rapporterna och dess efterverkningar brofrigan som
“ater6ppnad”, vilket ocksa borde fa konsekvenser f6r férbundets po-
litik. Utskottets Lars Georg Jensen (dven konsulent vid Danmarks
Naturfredningsforening) riktade kritik mot férbundets arbetsutskott
tor att alltfor ensidigt fokusera pa frigan om cykelbanor pi bron.
Om DCEF fortsatte sin "cykelbana-pa-bron-kampanj”kunde det bara
uppfattas som stdd f6r en "bilbro” som nu var férklarad miljomaissigt
ohéllbar. Det vore enligt utskottet mycket olyckligt f6r oftentlighe-
tens uppfattning av Dansk Cyklist Forbund. Férbundet maste dérfor
revidera sin praktiska politik och gi tillbaka till att arbeta for en bor-
rad jarnvigstunnel "och enbart det”— kompletterat med en omfattan-
de och flexibel medtagning av cyklar pa tag.*

Forbundets ordforande Walther Knudsen forsvarade Ernst Poul-
sens frivilliga insatser for att fa till stind en cykelbana pa bron, men
menade att man borde halla lag profil i frigan nu nir politikernas
uppslutning bakom Oresundsbron inte var lika solid som tidigare.
Styrelsen tog i mars ocksa beslut med den andemeningen.*

Vid férbundets landsméte 1 Odense i maj 1993 blev Oresunds-
torbindelsen féremal for livlig debatt och flera omrostningar. For-
samlingen riktade kritik mot att styrelsen prioriterat arbetet med
cykelbana pa bron framfér en ren jirnvigstunnel, men rostade ned
ett forslag om att helt strypa arbetet med cykelbanan. Man enades
vidare (med knapp majoritet) om en skrivning som innebar att kravet
pa en jirnvigstunnel sattes fore kravet pa en cykelbana pi bron om
en sidan trots allt blev av.* Uppligget limnade 6ppet for f6rbundets
bada falanger att driva sin linje, vilket kanske dr typiskt for en grisrot-
sorganisation dir en stor del av resurserna dr det arbete som de aktiva
ligger ned. Enligt Ernst Poulsen bromsade DCEF:s beslutande organ
sillan enskildas initiativ sa linge de inte motverkade organisationens
syften.* Samtidigt blottlade uppligget en omvind principiell prio-
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riteringsordning. Samma uppligg aterkom i férbundets erinran mot
Oresundsforbindelsen som gick in i borjan av juli 1993.%

Dirmed kunde man tro att oenigheterna var 6verstokade. Men
mitt under arbetet med den gemensamma skrivelsen kom det till
bromotstindarnas kinnedom att Poulsen och Knudsen bjudit in den
nytilltridde socialdemokratiska trafikministern Helge Mortensen
till en provtur per cykel pd Stora Biltbron, med det explicita syftet att
undersoka hur det skulle kunna vara att cykla pa Oresundsbron och
vilken potential en cykelbana pa bron skulle kunna ha.*

Mortensen hade offentligt uttryckt en ekonomiskt grundad skep-
sis mot en cykelbana pa Oresundsbron. Han menade att DCF under-
skattat kostnaden for en cykelbana om den skulle fi en tillfredstillande
bredd och att forrinta investeringen skulle kriva orealistiskt manga
(800) cyklister per dag.*” Men vid ett méte med forbundet i slutet av
maj 1993 hivdade Mortensen att cykelbana pa bron fortfarande var
en Oppen friga om dn kantad av en rad tekniska problem.* Ministern
hade atminstone inte helt gett kalla handen. I mitten av juni 1993, nir
beslutsprocessen kring Oresundsforbindelsen gick in i sin slutfas, bjods
alltsi Mortensen in till ovan nimnda cykeltur. Turen blev troligen
aldrig av, men inbjudan rev dndd upp nya sar mellan cykelbane- och
jarnvigstunnelforesprikarna inom organisationen. Ernst Poulsen hade
tolkat landsmotesbesluten som att han hade frikort att gi vidare med
att forespraka cykelbanor pa Oresundsbron, vilket Lars Georg Jensen
och flera andra tunga representanter inom DCF kraftigt motsatte sig.*

Den hir gangen var bromotstindarna framgingsrika. Knudsen
skulle senare hivda att Képenhamns- och Tarnbyavdelningen utver-
kat ett moratorium mot arbetet for cykelbana pi bron.*® I september
1993 undertecknade han som ordférande och Charlotte Jstergard
som representant for “Tunnelgruppen” inom DCF ett gemensamt
pressmeddelande med rubriken "Dansk Cyklist Forbund ensker
rene linier”, med vilket man menade att vattnet mellan Sverige och
Danmark inte skulle brytas av en bro utan att Oresundsforbindelsen

37



skulle utformas som en jirnvigstunnel. En bro med motorvig skulle
stimulera biltrafiken i en region med redan héga nivéer. En tunnel
skulle istillet locka 6ver bilister till kollektivtrafiken, vilket i sin tur
ocksa skulle forbittra trafikmiljon for cyklister.>

Cykelbana iter pa dagordningen
Den svenska miljéprovningen av Oresundsforbindelsen fortsatte.
Vattendomstolen tillstyrkte i november 1993 Oresundskonsortiets
ansOkan med forbehillet att en si kallad nollosning (att salt- och
syrehalten i Ostersjén inte piverkades) kunde uppnis. Oenigheter
inom den svenska regeringen — Centerpartiet var hirda bromot-
stindare — fordrojde emellertid processen. Efter att Oresundskonsor-
tiet i flera steg vidtagit forindringar som skulle sikerstilla en nollés-
ning gav regeringen sitt tillstind den 16 juni 1994. Det skedde under
viss dramatik; centerledaren och miljdministern Olof Johansson
avgick i protest under regeringssammantridet. Kort tid direfter fick
Oresundskonsortiet tillstind frain bide Koncessionsnimnden och
Vattendomstolen, aterigen forutsatt att en nollésning kunde erhillas.
Byggprocessen kunde inledas under hosten 1995.52

Attdet nu néstan var helt klart att bron skulle byggas innebar att ar-
betet for en cykelbana pé den éter framstod som legitimt inom DCEF.
Sommaren 1995 tog férbundet med Ernst Poulsen i spetsen nya tag.
Ett par saker gjot nytt mod i foretaget. For det f6rsta hade en grupp
studenter frain Danmarks Tekniske Universitet nyligen pa uppdrag av
DCF latit undersdka mojligheterna att anlidgga en cykelbana pa bron.
I januari 1995 lade studenterna fram rapporten "Cykel- och gangsti
pa Dresundsforbindelsen” dir de tillbakavisade argumenten mot cy-
kelbana. Nagra tekniska problem férelag inte. Det nya var emellertid
den konkreta utformningen av cykelbanan pa hogbron och i tunneln.
For tunneln rekommenderade studenterna att cykelbanan férlades i
den befintliga men breddade servicetunneln. Den billigaste och bésta
16sningen for hgbron var en utformning i tva plan, motorvig upptill
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och jarnvig nedtill, och dir cykelbanan hingdes pa under bilplanet.
Totalkostnaden for en cykelbana i denna utformning var 210 Mdk,
vilket stimde med Vejdirektoratets berdkningar.>®

For det andra fick DCF i juni 1995 st6d fran ovintat hall nir tidi-
gare Volvo-direktoren och 1980-talets kanske frimste broférespra-
kare Pehr G. Gyllenhammar i ett brev till Ernst Poulsen uttalade sig
tor cykelbanor pa Oresundsbron. Gyllenhammar var av principen
att "det skall finnas plats for alla pa vigarna, och da broférbindelsen
kommer att vara den enda fasta forbindelsen mellan den skandina-
viska halvon och kontinenten bor cyklister kunna firdas pa bron”. Av
hinsyn till miljon ansag han vidare att den icke-fororenande cykeln
borde ges plats pa bron.*

Med dessa tva nyheter i ryggen gick DCF till ny offensiv med stor
medial utdelning.”® Flera danska politiker stillde sig bakom kravet
pa cykelbanor pa Oresundsbron under férutsittning att det var tek-
niskt majligt och ekonomiskt éverkomligt, nimligen den radikale
trafikborgmistaren i Képenhamn Bente Frost och pa riksniva den
socialdemokratiske miljotalesmannen Martin Gleerup och Radika-
le Venstres trafiktalesperson Vibeke Peschardt. Aven Malmés starke
man Ilmar Reepalu sade sig vara redo att préva idén.* I 6vrigt var
det svart att gjuta liv i frigan pa den svenska sidan. Cykelfrimjandet
saknade resurser att driva fragan och den artikel som Poulsen sjilv
skickade till storre svenska dagstidningar refuserades.’’

Motstandet frin representanter frin Trafikministeriet, brokonsor-
tiet och tunga trafikpolitiker pa riksplanet var emellertid starkt. Arne
Melchior (CD), ordférande i Folketingets trafikutskott, menade att
DTU-rapporten var “fullstindigt nonsens!”. Enligt honom var det
ekonomiskt oférsvarligt att anldgga cykelbanor med tanke pa hur lite
de enligt ”all expertis”skulle anvindas.”® Representanter frin Oresund-
skonsortiets menade att det var for farligt att ha en cykelbana pa en
motovigsbro och att det skulle bli problem med ventilation i tunneln
och hoga vindstyrkor pid hogbron. Konsortiets administrativa chef
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Sven Landelius understrok att deras uppdrag var att bygga den bro
som man skrivit avtal om, det vill siga en utan cykelbana, och det var
vad man dmnade goéra.” Svenska Vigverket forde ocksd fram avgas-
och bullerproblem i tunneldelen, men framférallt trodde man inte att
DCFs uppskattning av antalet cyklister pa bron (100 000 per ar) var
realistisk och menade att det faktiska antalet inte skulle motivera mer-
kostnaden.®® Saken fick heller inget offentligt stdd fran de viktigaste
rikspolitikerna, socialdemokraterna som hade avgorandet i sin hand:
miljéminister Svend Auken och trafikminister Jan Trajborg.®!
Skeptikerna fiste med andra ord inte sirskilt stor vikt vid DCEF:s
eller DTU-studenternas erinringar om att det inte forelag nagra hin-
der mot en cykelbana pi Oresundsforbindelsen. Desto mer uppseen-
devickande var dirfor ett uttalande som planeringschefen vid Trafik-
ministeriets broavdelning Kurt Lykstoft Larsen fillde med anledning
av ett pastiende om att politiker i brofragan blivit f6rda bakom ljuset
av tjiansteminnen. Lykstoft Larsen hivdade att DT U-rapporten inte
inneholl nigot som helst nytt: sjdlvklart var det tekniskt méjligt att
skapa en cykelbana —”Man kan ju skicka minniskor till manen”— men
av resursskil hade en klar majoritet av politikerna valt bort en sadan.
Att introducera en cykelbana i det hir liget skulle kriva nya férhand-
lingar bide mellan Sverige och Danmark och med entreprendrerna,
och de senare skulle enligt Liykstoft Larsen slicka sig om munnen”.®?
Dessutom vickte forbundets nya initiativ for att fi till en cykel-
bana pa Oresundsforbindelsen ny anst6t hos bromotstindarna inom
organisation. Lars Georg Jensen uppmanade Kopenhamnsavdel-
ningen att agera gentemot férbundets huvudstyrelse. Genom sina
kontakter med andra miljéorganisationer visste han att de var und-
rande infér DCF:s arbete {6r cykelbanor pa bron.®® Den hir giangen
var bron dock tillrdckligt nira ett forverkligande for att kritiker inom
torbundet skulle acceptera Poulsens arbete for cykelbanor pa den.
Erik Hjulmand, ordférande for Képenhamnsavdelningen, menade
att avdelningen var principiellt mot bron, men eftersom loppet var
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kort méste man forhalla sig till den.®* Ordféranden Walther Knud-
sen forsvarade i det hir liget ocksa arbetet for en cykelbana pa bron.*

Fragan om cykelbana pa bron definitivt stingd
Dansk Cyklist Forbunds ndsta drag var att via en Gallupundersok-
ning forsoka visa att det fanns folklig uppbackning av en cykelbana
pa Oresundsbron. Tanken var att ett sidant resultat skulle gora att
politiker som var f6r bron vagade trida fram och ge cykelbanan sitt
officiella st6d. Cirka tva tredjedelar av de tillfrigade képenhamnarna
ville ha en cykelbana pi bron, en knapp fjirdedel svarade nej.*® Re-
sponsen blev blandad. Flera politiker menade att det var viktigare, el-
ler kanske rimligare, att sikra goda villkor att kunna ta med sig cykel
pa kollektivtrafiken.®’

Socialdemokratiska folketingsledamoter fran miljutskottet back-
ade emellertid under hésten 1995 upp cykelbanorna och uppmanade
trafikminister Trejborg att 6verviga frigan pa nytt. I brev till Poul-
sen menade de att en cykelbana skulle ge bron en gronare profil och
ddrmed ett starkare folkligt st6d.®® Martin Gleerup, miljopolitisk
talesperson, citerades i dagspressen: Vi maste visa, att Danmark ir
ett miljomassigt foregangsland. Dirf6ér bor man ga till botten med
den hir fraigan.”® Dansk Cyklist Forbund riktade nu in sig pa att
overtyga socialdemokraterna i fragan och att vinna 6ver trafikminis-
ter Trojborg pé sin sida.” Trejborg var avvisande. Lite ovintat var det
Arne Melchior, som tidigare varit s kritisk till idén om cykelbanor
pa Oresundsforbindelsen, som overtygade trafikministern att lata
Oresundskonsortiet utarbeta ett notat i imnet.”

Konsortiets rapport innehéll en grundlig genomging av varfor
cykelbanor pé forbindelsen och framforallt i tunneln inte var limp-
ligt. Sdrskilt de hoga anldggningskostnaderna gjorde cykelbana ore-
alistisk. Vidare forde konsortiet fram en rad forhillanden — buller,
avgaser och den klaustrofobiska kinslan av att cykla i tunneln, samt
obehaget av att cykla nira hoghastighetstig och i stark vind pa bron
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BILD 4. Vykort med cykelbanan pihingd under bilplanet snett ovanfor jirnvigssparet i enlighet med
DTU-studenternas huvudférslag till utformning. Vykortet var foradresserat till trafikminister Jan
Trojborg med en uppmaning att omvirdera sin hillning till cykelbana pa Oresundsbron. Teckning av
Peter Munch.

— som sammantaget fick dem att ifrigasitta DCF:s uppskattning att
100 000 cyklister skulle anvinda bron arligen.”

Hela rapporten var en argumentation mo# cykelbanor pa bron,
menade Thomas Krag i ett brev till Melchior, knappast en forutsitt-
ningslds undersékning av saken. Sdrskilt stillde Krag sig undrande
till att kostnaderna for tunneln av konsortiet uppskattades bli tva till
tre ganger hogre dn bedémningarna som gjorts av DTU-studenterna
och Vejdirektoratet.”

For ledande politikerna var rapporten didremot en vilkommen be-
kriftelse pa att projektet inte behovde revideras. Trajborg menade att
kontrakten for tunnelbygget redan var paskrivna och att dndra i dem
skulle bli "kollosalt dyrt ... flera hundra miljoner”.”* I en artikel i Po-
litiken samma dag konstaterades att tre partier, Venstre, Konservative
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och Centrum-Demokraterna stod bergfast vid beslutet att man inte
skulle kunna cykla pd bron. Hos Oresundskonsortiet, slutligen, var
cykelbana pa bron en dod fraga med tanke pa de politiska vindarna:
"Det forslaget har vi inte ens i vira byralador. Det dr inget vi spekule-
rar Over lingre.””

Frigan om cykelbana pa Oresundsforbindelsen var dod. DCF:s
fortsatta propaer om cykelbana pa Oresundsforbindelsen under va-
ren 1996 mottes med uppmaningar frin Oresundskonsortiet, Troj-
borg och andra politiker om att DCF istillet skulle bidra genom att

detaljera kraven till alternativa transportordningar for cyklister pé
Oresundsforbindelsen.”®

Avslutning
Oresundsbron ppnade for trafik sommaren 2000. Invigningen fo-
regicks av evenemanget C)ppen bro som strickte sig 6ver tre dagar i
juni. Forsta dagen erbjéds moéjligheten att promenera 6ver bron, an-
dra dagen kunde man cykla 6ver och sista dagen gick det avslutande
Broloppet av stapeln. I Cykelfrimjandets medlemstidning rapporte-
rades i text och bild med beundran frin invigningen och Brocykling-
en. Hogbrons lingd, spann och hogsta segelfria var imponerande och
pylonerna “stiliga”. Att cykling inte tillits bekymrade inte skribenten
nimnvirt; diremot blev det nu smidigt att ta med cykeln pa taget
till Kastrup vid utlandssemestern.”” En skribent i Sydsvenska Dag-
bladet menade diremot att brocyklingen visade att det gick alldeles
utmirkt att cykla pa Bron och fa cyklister tyckte att det var otickt
i tunneln eller f6r brant uppforsbacke.””® Men det var ett undantag
att cyklister fick tillgang till bron. Som en speakerrést paminde Bro-
cyklingens deltagare om: ”Ni dr 42 000. Det blir inte fler. Aldrig mer
kommer nigon att kunna cykla pa bron.””

Men kanske ir sista ordet dndi inte sagt. Den politiska uppback-
ningen av cykling har onekligen vuxit sig starkare sedan 1990, sam-
tidigt som planerarna ligger fram allt djirvare cykelinriktade forslag.
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I en vision for Oresund 2070 som lades fram av Sweco och Skanska
sommaren 2014 skisseras inte mindre in sex forbindelser over Ore-
sund varav en ir en cykelbana placerad ovanpi Oresundsbrons be-
fintliga brobanor och i en egen tunnel mellan Pepparholm och Sjil-
land.®® For att citera Ernst Poulsen nir han idag reflekterar 6ver sin
kamp f6r cykelbana pa bron under 1990-talet: "Liksom tiden ibland
kan vara din motstindare, som nir ett projekt hastas igenom, sa kan
tiden ocksa arbeta f6r dig. Nagon ging svinger pendeln tillbaka, och
da griper man tag i den tidigare generationens visioner.”®!

I det hir kapitlet har vi foljt cykelorganisationernas och sirskilt
Dansk Cyklist Forbunds héllning gentemot Oresundsforbindelsen
frin det att de svenska och danska regeringarna tecknade avtal om
torbindelsen varen 1991 till fem ar senare, nir bron borjade byggas
och det inte lingre fanns négra utsikter att dndra pa planerna. Det
blev aldrig nagon cykelbana pa bron. Som cyklist fir man istillet ta
med sin cykel pa tigen som trafikerar bron. Cykelbanor var egent-
ligen aldrig uppe for seridst 6vervigande i férhandlingarna mellan
regeringarna som foregick 1991 ars avtal. Nir DCF sedan maste lig-
ga all sin kraft pd att punktera de argument mot en cykelbana som
tordes fram av motvilliga tjdnstemin, innebar det att de inte lyckades
ta upp frigan pa dagordningen i tid for att paverka folketinget infor
dess beslut att godkinna regeringsavtalet. Att de sma cykelorgani-
sationerna direfter skulle forma myndigheter och statliga konsorti-
er att dndra sina planer var nirmast utsiktslost. Egentligen kan man
siga att de var férbluffande nira ett genombrott.

Samtidigt har vi sett att en betydelsefull grupp inom Dansk Cy-
klist Forbund — Brundtlandutskottet och lokalavdelningar i huvud-
stadsomradet —var kritiska till Ernst Poulsens och resten av styrelsens
arbete f6r en cykelbana pd bron. De ville i linje med miljororelsen inte
ha nagon bro 6ver huvudtaget och menade att arbetet for en cykelba-
na litt kunde misstas som ett stdd for bron. Den hillingen fick extra
brinsle nir politiker och cykelbaneforesprakarna talade om en cy-
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kelbana pé bron som ett sitt ge bron en gronare inramning. Svenska
Cykelsillskapet var med sitt starka bromotstind befryndat med den-
na falang inom DCEF, medan Cykelfrimjandet svarade pa Poulsens
appeller om en cykelbana pé bron.

DCF:s ambivalenta hallning och varierande strategier i forhal-
lande till Oresundsbron vore knappast begriplig om organisationen
betraktades som ett enhetligt kollektiv, och troligen inte si mycket
bittre om analysen begrinsades till personmotsittningar och interna
schismer. Organisationsforskaren W. Richard Scotts tredje perspek-
tiv pa organisationer, att de produceras genom dess skiftande konstel-
lationer med lojaliteter och férankring i sammanhang som stricker
sig utanfor organisationen, ir en hjilpande hand i min analys.

Nyckelpersoner inom DCEF:s Brundtlandsutskott hade ett ben i
den danska miljérérelsen och virnade om férbundets (och troligen
sitt eget) rykte bland miljovanner. Utifran deras sitt att se spelade det
mindre roll hur lingt gingna planerna pé en bro var; det var princi-
piellt fel att en organisation med miljdambitioner gav sitt indirekta
stod till bron genom att foresprika cykelbanor pa den. Anhidngarna
av en cykelbana pa bron var idealistiska angdende cyklisters rittighe-
ter men pragmatiska i férhillande till miljén. En tredje grupp, som
jag hir bara har ber6rt i forbifarten, var foretradare for de stora kret-
sarna i huvudstadsomradet. Deras lojaliteter horde just staden till:
de intresserade sig forvisso bade for (stads)miljon och for cyklisters
rittigheter i (stads)trafiksammanhang. Men eftersom en cykelbana
pa Oresundsbron bedémdes ha med utflyktscykling att géra (medan
bron forutsattes bidra till fortsatt trafikokning i Képenhamn) 6ver-
gav de sitt bromotstand forst i ett sent skede.

Bromotstaindare/miljéaktivister/idealister inom férbundet stod
mot dess cykelbaneanhingare/rittighetsaktivister/pragmatiker, och
vem som hade 6vertaget — det vill siga vem som formulerade férbun-
dets hallning utit — skiftade beroende p hur ofrankomlig en realise-
ring av bron tedde sig.
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Noter

Kapitlet bygger i hog utstrickning pa dokument férmedlade av Ernst Poulsen
som drev frigan om en cykelbana pa Oresundsbron inom Dansk Cyklist
Forbund. Material i myndighetsarkiv skulle kunna beritta mer om varfér en
cykelbana avskrevs i ett tidigt skede, men troligen inte tillféra sa mycket till en
analys av cykelorganisationernas kluvna férhallande till bron och cykelbanor
pa den. Inte heller Dansk Cyklist Forbunds arkiv har konsulterats. Eftersom
Ernst Poulsen drev cykelbanefrigan inom férbundet och dé hans privata arkiv
i dmnet dr omfattande (cirka 10 pirmar) bedomer jag att organisationsarkivet
skulle ge marginell utdelning och da frimst angaende den konkurrerande
hallningen till cykelbanor inom organisationens Brundtlandsutskott. DCFE:s
medlemsblad for sirskilt aktiva medlemmar, Aktivcyklisten, skulle troligen ge
en djupare forstaelse av meningsskiljaktigheterna inom forbundet i fragan,
men jag bedémer att dessa kommer till uttryck tydligt nog i Poulsens doku-
ment.
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