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Sammanfattning

Avsikten med "Cykelprogram for Goteborg 1999" - i den vidare texten kallat C99 - var
att fa fastlagt mal for cykeltrafiken och riktlinjer for Trafikkontorets fortsatta arbete med
cykeltrafikfragorna.

C99 har legat till grund for de stora investeringar inom cykelomradet som gjorts

1 Goteborg sedan 1999. Denna rapport édr den forsta uppfoljning som gjorts av
cykelprogrammets alla delar och den ska ge en 6verblick 6ver de fordndringar som skett
sedan 1999.

Syftet med C99 och allt arbete med cykeltrafiken har varit att skapa battre
forutséttningar for cyklister men ocksa att locka framforallt bilister att cykla. Att
Overfora resor fran framst bil till cykel dr dock ett komplext problem, for vilket det
krivs en klart uttalad strategi och manga olika slags atgirder. Aven att behalla de
grupper som cyklar och fa dem att cykla mer ar en viktig strategi for framtiden.

I den enkétundersokning som lag till grund for stora delar av C99 svarade goteborgs-
cyklisterna att frimsta anledningen till att de inte valde cykeln var déligt vader och for
langa avstand.

For att oka cykeltrafiken kravs enligt C99 en kombination av

o Ett valplanerat, val utbyggt och valskétt cykelnat ("Det goda cykelnatet")
¢ Minskade hinder mot att anvanda cykel

e Kunskap, information och motivation (nya varderingar och beteenden)

¢ God kommunal organisation och samverkan med andra aktérer.

Nar det géller den fysiska miljo for cyklister i Goteborg har standarden pé cykelbanorna
1 Goteborg hojts avsevirt sen 1999, i synnerhet géllande trafiksdkerhet. Efter halva
utbyggnadstiden har cirka 30 % av det planerade cykelvignitet enligt C99 byggts ut

for en summa motsvarande 25 % av budgeten. Inga statsbidrag har dock erhallits och
Vigverkets delar har inte byggts ut alls under perioden.

Arbetet med ett stomcykelnit for 6kad framkomlighet har paborjats och genom

detta och andra atgérder finns forhopppningar om att hdja cyklandets status

1 transportrummet. Vigvisningen for cyklister forbattras sakta och alltfler
cykelparkeringar byggs dock inga storre cykelparkeringar och det rader stort underskott
pa cykelparkeringar vid Resecentrum.

Olyckstrenden for cyklister i Goteborg har varit mycket gynnsam de senaste

aren och antalet doda och svart skadade har minskat enligt uppstéllda mél i C99.
Hjalmanvédndningen har 6kat markant och ligger idag betydligt 6ver riksgenomsnittet da
over 40 % av cyklisterna 1 Goteborg anvéinder hjalm.



Ansvaret for cykelvéigarna har fortydligats sedan C99 genom en mer renodlad
forvaltning frdn kommunalt héll. Kommunikationen med cyklisterna har forbattrats
genom en tillgénglig "kundtjdnst”, 15 00 17. Dessutom forbittras entreprenadupphand-
lingarna for drift och underhéll stindigt da nya avtal skrivs.

Utanfor kommunens kontroll ligger alla lagar och regler. Inga fordndringar i lagtexten
har skett till fordel for cyklisterna sen 1999. Lagforandringen for fotgdngare vid
overgingsstillen har dessutom bidragit till en storre osdkerhet for vad som géller vid
cykeldverfarter. Sen ett par ér tillbaka finns cykelpoliser i Goteborg. Dessa arbetar dock
enbart i ett distrikt men kan ha medverkat till att regelefterlevnaden till viss del 6kat.

Den interna kunskapsbanken pa Trafikkontoret har fyllts pa sedan C99 men det finns
fortfarande stora brister i systematik och tillgdnglighet nér det géller kunskap kring
cykeltrafiken. Statistiken 1 Goteborg gillande antalet cyklister har dnnu inte forbéttrats
men under 2005 sattes fler nya métstationer upp som kommer att ge bittre statistiskt
planeringsunderlag.

Mycket marknadsforingsmaterial for cykel har arbetats fram sedan C99 och flera
riktade kampanjer och aktiviteter har genomforts ute pé stan. Cyklingen fick direkt
efter Cykelprogrammets slutférande en egen hemsida, cykelkartor togs fram och just nu
pagar arbetet med att ta fram en reseplanerare for cykel.

Trafikndmnden har i princip fullfoljt sina dtaganden enligt C99 vad giller
investeringsmedel. Det som saknas dr Védgverkets insatser och kommunala statsbidrag
som uteblivit. Fordandringen i drift- och underhéllsbudgeten med hinsyn till de 6kade
kraven for cykeltrafiken gar inte att utldsa i den ekonomiska redovisningen.

Goteborg har kommit langt i1 arbetet med att skapa mojligheter for ett 6kat cyklande.
Sammantaget kan det dock konstateras att insatserna inom cykelomridet starkt behver
fokusera pa att fa fler att cykla. Detta dr ett av kommunfullmiktiges prioriterade mal
som det under manga ar varit mycket oklart kring huruvida tendensen varit ett 6kat
cyklande eller rent av tvért om. Utvecklingen pa olyckssidan dr ddremot relativt
tillfredsstdllande vilket finns vdl dokumenterat. Ur den senaste resvaneundersokningen
frén 2005 finns dock en tendens till ett 6kat cyklande fran 7% 1989 till 9% ar 2005 av
totala antalet resor 1 Goteborg oavsett lingd. Utbyggnadstakten av nya cykelbanor har
varit god men stdd saknas av Vdgverket och statliga bidrag.

Att med utgéngspunkt i Cykelprogrammet for Goteborg 1999 och dess uppfoljning ta
avstamp fOr en systematisering av cykeltrafikdtgdrderna ar angeldget for att uppna det
prioriterade malet framdver, att fa dnnu fler att cykla i Goteborg.



1 Inledning

Bakgrund

Avsikten med "Cykelprogram for Goteborg 1999" - i den vidare texten kallat C99 - var
att i fastlagt mél for cykeltrafiken och riktlinjer for Trafikkontorets fortsatta arbete med
cykeltrafikfragorna.

Utgdngspunkten 1 C99 lag i att cykeln ur energi- och miljosynpunkt dr ett dverlagset
fardmedel. Cyklande ger bittre hélsa och 6kat vilbefinnande samt ldga reskostnader.
Det bidrar vidare till att folkhélsan forbéttras vilket &r till gagn for sdvil den enskilde
som samhéllet. En friskare befolkning med béttre kondition innebar betydande vinster
for samhaéllet genom minskad sjukfrdnvaro, minskade sjukvardskostnader och 6kad
produktivitet.

I C99 konstaterades dock att en stor nackdel var att cyklister 1 forhillande till
tillryggalagd reslédngd var ett av de mest olycksdrabbade trafikantslagen. Déri fanns en
inre konflikt mellan trafiksdkerhet, miljo och hélsa som &r unik just for cykeltrafik. I
C99 beskrivs dirfor att cykeltrafiken 1 Goteborg skall 6ka och att detta ska ske samtidigt
som trafiksidkerheten ska forbattras for cyklisterna.

C99 har legat till grund for de stora investeringar inom cykelomradet som gjorts

1 Goteborg sedan 1999. Denna rapport dr den forsta uppfoljning som gjorts av
cykelprogrammets alla delar och den ska ge en 6verblick dver de fordndringar som skett
sedan 1999.

Trafikkontoret Goteborgs Stad har tillsammans med FB Engineering AB arbetat
fram Cykel 1 Goteborg 2006 - uppfoljning av Cykelprogram for Goteborg 1999, en
uppfoljning av intentionerna i Cykelprogrammet samt en nuldgesbeskrivning

Syfte och avgransningar

Foreliggande rapport syftar till att ge en 6vergripande sammanfattning av vad som
gjorts sen cykelprogrammet antogs. Hér beskrivs i vilken utstrickning och pa vilket
sdtt man har arbetat med olika delmal, samt vad som i verkligheten har byggts och
genomforts. Dessutom ska rapporten belysa vilka fragestillningar som kvarstér att
hantera samt utgora underlag for framtida planering, strategier och prioriteringar inom
cykeltrafikomradet. I C99 framholls ocksé att uppfoljning av programmet skulle ske.

Sammanstéllningen i denna rapport bygger pa uppgifter som muntligt och skriftligt
kunnat erhéllits genom kontakter inom Trafikkontoret. Oversyn har skett av framtaget
utredningsmaterial bdde inom och utanfor Trafikkontoret.



Rapporten utgdrs av en genomgang och sammanstéllning av materialet fran C99 samt
en nuldgesbeskrivning med utgangspunkt fran det tidigare arbetet. Darmed ska forstés
att hiri inte redovisas nagra nya matningar eller unders6kningar. Rapporten ska darfor
betraktas som en kompletterande skrift och bor ldsas tillammans med Cykelprogram {or
Goteborg 1999 och inte enbart som en enskild skrift.

Huvuddelen av rapporten dr skriven under 2005 och kompletterad under 2007 med
viss information frdn 2006. Detta medfor att uppfoljd tidsperiod kommer att variera i
rapporten.

Cykelprogrammet for Goteborg 1999 - C99

Trafikkontoret fick i april 1995 1 uppdrag av Trafikndmnden att komplettera
“Tillgdnglighetsprogram for Goteborg (delunderlag avseende effektiviteten 1 Goteborgs
persontransportsystem)” med mal om tillgénglighet for gang- och cykeltrafiken.

C99 utgick frdn de programformuleringar som fanns angivna i Sékerhetsprogrammet
(-91), Miljoprogrammet (-95), Tillgénglighetsprogrammet (-95) samt "Vision,

madl, strategi" (-97). D cykelprogrammet &r relaterat till ett visst fairdmedel, kan

det inte direkt jimforas med dessa. Cykelprogrammet gér pa "tvaren” jamfort med
de ovriga programmen och innefattar alltsa savil sékerhetsfragor som miljé- och
tillgénglighetsfragor.

Ett tidigare cykelprogram godkéndes 1988 av Gatunimnden och var frimst en konkret
plan for utbyggnaden av det dvergripande cykelnétet. Avsikten med C99 var att fa
fastlagt mal for cykeltrafiken och riktlinjer f6r Trafikkontorets fortsatta arbete.

En kortversion av C99 finns som bilaga till denna skrift. Aven cykelprogrammet fran
1988 omnémns 1 bilagan.



2 Forutsattningar for C99

Syftet med C99 och allt arbete med cykeltrafiken har varit att skapa béttre
forutséttningar for cyklister men ocksa att locka framforallt bilister att cykla. Att
Overfora resor fran framst bil till cykel dr dock ett komplext problem, for vilket det
krivs en klart uttalad strategi och manga olika slags atgirder. Aven att behalla de
grupper som cyklar och fa dem att cykla mer ar en viktig strategi for framtiden.

Négon klar stategi for kat cyklande som é&r vdl dokumenterad och applicerbar i alla
stader finns inte. I olika undersdkningar visas att man viljer att dka kollektivt for man
ar tvungen men att man véljer att cykla for att man vill. Det ar darfor ett komplicerat
problem att locka folk att cykla dd ménga av de dvriga incitament som anvénds inom
trafiken inte alltid fungerar inom cykeltrafiken. Studier visar att cyklister sjdlva, genom
att formedla en positiv upplevelse av att cykla, genererar fler att cykla.

I den enkétundersdkning som ldg till grund for stora delar av C99 svarade goteborgs-
cyklisterna att frdmsta anledningen till att de inte valde cykeln var daligt vdder och for
langa avstand.

For att 6ka cykeltrafiken krévs enligt C99 en kombination av

e Ett valplanerat, val utbyggt och valskétt cykelnat ("Det goda cykelnadtet")
e Minskade hinder mot att anvanda cykel

e Kunskap, information och motivation (nya varderingar och beteenden)

e God kommunal organisation och samverkan med andra aktérer.

Det 6vergripande nitet fran C99 omfattade ca 60 mil gdng- och cykelbana samt
hastighetssdkrad gata (30 km/h), varav ca 40 mil var befintligt och 20 mil planerat.

Av det befintliga nitet 1999 var 36 mil cykelbanor och 5 mil blandtrafikgator som var
hastighetssdkrade till 30 km/tim. Av det planerade nya nitet foreslogs ca 15 mil som
cykelbanor och ca 5 mil som hastighetssdkrade blandtrafikgator. Vagverket ansvarar for
drygt 3,5 av de 15 milen gator/vigar som skulle forses med cykelbana.



Enkatundersokning: Resvanor i Goteborg 1998

I Géteborg genomfordes 1998 en omfattande cykelundersdkning dér syftet bl.a. var att
identifiera och rangordna ténkbara problem och forbéttringsonskemal som cyklisterna
upplever. Férutom 35 djupintervjuer med cyklister skickades en enkit ut till 1 000
individer. 58 % av dessa var kvinnor och 42 % maén, 75 % var i aldern 20-39 ar.

Pé fragan om vilket de frimsta skilet var till att man cyklade svarade 64 % att det var
for att det var snabbt och smidigt, darefter kom “ekonomiska skél” (59 %), "frihet”
(58%) och ”for motionens skull” (55 %). Nér det géller skélet att det dr snabbt och
smidigt att cykla ansdg 76 % av dem som har mindre 4n 3 km till skola eller arbete att
det &r ett av skilen till att cykla medan motsvarande siffra for dem som har mer dn 7 km
till skolan och arbete dr 46 %. 76 % anvénder cykeln varje dag eller nistan varje dag.

Pé frigan om vid vilka drenden man cyklar svarar goteborgarna enligt f6ljande
rangordning:

1. Arbete skola, 90 %
2. Fritidsaktivitet, 77 %
3. Affarer/inkop, 68 %
4. Kvillsnojen, 65 %
5. Utflykter, 59 %

Pé frdgan om varfor man inte véljer cykeln trots att det skulle kunna vara ett alternativ
svarar 80 % att det dr pa grund av daligt vader, 42 % att det ar for langt avstand och
27% att man blir svettig och skulle beh6va duscha och byta om.

I Goteborg fick de svarande dven rangordna olika problem, rangordningen gjordes pa
olika sétt beroende pd problemomraden, alder etc. I resultatet framkom bl a f6ljande
problem: Det ir irriterande nir cykelbanan ldggs pd smala trottoarer (det blir stokigt
vid korsningar, gadende och cyklister kommer in pa varandras banor etc). Det kinns
otryggt nir man som cyklist hamnar bredvid en buss/sparvagn/lastbil i trafiken (radd

att den skall svéinga ut utan att se en, att man skall bli kldmd etc). Det &r inte alltid
tillrackligt tydligt markerat for bilisterna att en cykelbana korsar gatan (beldggning i
avvikande farg, upphdjning etc), vilket gor att man dr orolig dver att bilisterna inte skall
uppmirksamma cykeloverfarten.




I den enkétundersdkning som fanns som underlag till C99 framkom en prioriterings-

ordning for att f& cyklister att cykla mer och for att fa fler att cykla:

For att fa cyklister att
cykla mer kravs:

e direkthet/snabbhet

e sakerhet

¢ kontinuitet/sammanhang
e bekvamlighet/komfort

e trivsel/trevnad

Foér att attrahera “nya
cyklister” kravs:

e att det kénns tryggt att
cykla

e att cyklandet upplevs som
bekvamt och praktiskt

e att cyklandet gar snabbt
och framkomligheten ar
god

o att det ar latt att hitta

Omformat till ett mer
operativt vaghallnings-
perspektiv:

1 Fysisk utformning

2 Vagvisning, vagmarkering,
trafiksignaler

3 Cykelbanors strackning/
forekomst

4 Regler och samspel
5 Drift och underhall
6 Parkering

I cykelprogrammet fanns ocksé forslag till atgarder for att motverka "hinder" till varfor
man inte cyklar sdsom att man saknar en bra och siker plats att parkera cykeln pa, att
avstindet att cykla kénns for 14ngt, att det saknas dusch pa arbetsplatsen m.m. Forslaget
till att motverka "hindren" var att att kommunen medverkar till att ”lanecyklar” finns att
tillgd pa strategiska platser 1 centrala stan och vid kollektivtrafikknutpunkter samt fler
cykelstill med goda lasmdjligheter. Dessutom foreslés att samverkan mellan cykel- och
kollektivtrafik stimuleras genom att bra cykelvdgar ordnas till stdrre héllplatser och

att det vid dessa uppfors viderskyddade cykelstidll med goda mojligheter att lasa fast
cykeln.

Utéver de kommunala insatserna vill man uppmuntra foretag att ta ett storre ansvar
genom att tillhandahélla foretagscyklar som kan anvéndas i tjdnsten, ha bilpooler for
tjdnsteresor som onddiggor att den anstéllde tar egen bil till arbetet, ordna bra och sidker
cykelparkering for de anstéllda, samt erbjuda bra dusch- och omklddningsméjligheter pa
arbetsplatsen.

Allt ovanstédende utgor grunden 1 C99. Hur dessa mal, strategier och ambitioner
hanterats sen dess redovisas vidare i nésta kapitel.



3 Fysisk miljo for cyklister i Goteborg

Utformning och standard

Efter att C99 skrevs har standardkraven hojts
géllande cykelbanor inom ramen for Trafikkontorets
skrift TPU, Trafikkontorets Projekterings- och
Utforandeanvisningar”. Dar stér att ett bra cykelnét
1 forsta hand skall uppfylla sdkerhetskraven. Detta
innebdr att cyklarna separeras frin biltrafiken och att

korsningarna med ovrig trafik utformas med stor hénsyn till cyklisternas sékerhet.

Trygghetskravet skall ocksa uppfyllas men inte pa bekostnad av sdkerheten. Exempelvis
kan kanslan av trygghet leda till att cyklisten tar storre risker dn onskvért. En kdnsla av
otrygghet kan & andra sidan innebéra att man avstar frin att cykla.

TPU behandlar flera aspekter av utformningen av en cykelbana. Anvisningar om
separering bade frdn biltrafik och gangtrafik berors liksom gangse utformning och
standard samt bdde enkel- och dubbelriktade cykelbanor. Beskrivningar finns om hur
man skall hantera korsningar/6verfarter, sidohinder, vigvisning, skyltning, markering pa
banan, ytskikt, belysning utmed cykelbanan och mycket mera. Dessutom fokuseras pé
vikten av bra drift och underhall samt kontinuitet och tydlighet pa cykelbanan.

Fokus inom cyklingen 1 G6teborg har i manga ar varit trafiksékerheten. I TPU finns
dérfor bra beskrivet hur en cykelbana bor se ut frin sdkerhetssynpunkt. Anvisningar
saknas dock i fragan om hur cyklisternas behov av komfort och framkomlighet kan
tillgodoses, t.ex. 1 korsningar och trafiksignaler som &r viktiga eftersom de paverkar
cyklisternas beteenden. Innehdllet i TPU ger dock enhetlighet underlag for hur cykeln
skall behandlas i andra kommunala projekt och har medverkat till att bidra till en
generell standardhjning.

Efterlevnaden av dessa projekteringsanvisningar varierar dock i olika objekt. Detta kan
dels bero pa komplikationer som tillstoter i projekterings- eller utforande fasen. Detta
kan ockséd hinga samman med att kollektivtrafikens, gdendes och bilisters behov ibland
véarderas hogre bland planerare och byggare. Fler och laglydigare cyklister forutsétter att
detta forhallande successivt fordndras.



Utbyggnad av "Det goda cykelnatet"

"Det goda cykelnétet" innebér enligt C99 ett vilplanerat, vil utbyggt och vélskott
cykelnét. Det 6vergripande cykelnitet som redovisats 1 C99 har delvis byggs ut enligt
planen, dock har utbyggnaden inte skett i den takt som planerades fram till 2012.

Drygt 4 mil nya cykelbanor har byggts och 1,5 mil gata har sikrats for 30 km/h.
Utbyggnadstakten dr dirmed inte riktigt lika hog som planerat. Under de forsta aren
efter att C99 beslutades var utbyggnadstakten av nya cykelbanor hog men en minskning
har skett och under nigra ar har takten varit lag. Orsaken till nedgangen var framst
forsdmrad ekonomi for Trafikkontoret. Ar 2005 var dock den budgeterade summan for
utbyggnad av cykelnitet aterigen uppe i drygt 20 miljoner kronor per éar.

Under de ar med liten budget for cykelnitsutbyggnad skedde dock en forbattring av
ndtet 1 andra ej direkt cykelrelaterade gatuprojekt.

Det évergripande Cyken']étet Forandr|ng mellan
i Goteborg 1999 2005 1999-2005
Befintlig separerad cykelbana 360 km 402 km 42 km

Befintlig 30-sakrad gata 49 km 65 km 15,5 km
Planerad cykelbana 147,5 ca 109 km 38,5

Planerad hastighetssékrad gata 49,5 ca 33 km 16,5

Laget vid arsskiftet 2005/2006 ar sadant att halva utbyggnadstiden har gatt medan 30 %
av de planerade utbyggnaderna &r férdiga till en kostnad motsvarande 25 % av budget.
De statsbidrag man rdknade med 1 C99 har inte utfallit under perioden.

Utover Trafikkontorets del aterstar hela den planerade utbyggnaden av cykelbanor langs
Vigverkets végar, ca 36 km. Vigverket har sdledes inte byggt cykelbanor 1 den takt som
beskrevs i C99.

Nar det géller ombyggnad av korsningspunkter har mycket gjorts. Upphojda trafiksékra
passager dr byggda pa vildigt manga stillen i Goteborg, vilket har inneburit stora
forbattringar for cyklisterna.

Nir det giller trafiksignalerna har ddremot endast sma eller inga anpassningar gjort for
cyklisterna under perioden. Cykeldetektorer saknas och tidsinstillning i signalerna &r
inte optimerade utifran cyklisternas behov, vilket torde vara en bidragande orsak till
vissa cyklisters bristfilliga regelefterlevnad vid signaler.

INVESTERING BUDGET TID A’r 2005

30 % av planerade investeringar dr genomforda till
en kostnad av 25% av planerad budget under 50% av
S0t 25 0t planerad tid.




10

Fasta hinder

Under ar 2001 gjordes en inventering av olyckor och olycksorsak utmed flera utvalda
cykelbanor i Goteborg. En slutsats var att de fasta hindren orsakade och forvirrade
olyckor bland cyklister.

Detta medforde att ett arbete startades med att ta bort onddiga fasta hinder utmed det
overgripande cykelnitet och att mirka upp de fasta hinder som fanns kvar utmed nétet.
Inventering, atgérdsplanering och dtgiarder har genomforts arligen for att motverka
problemet.

Stomcykelnat

2003 ldmnades en statsbidragsansdkan in om att uppgradera vissa ldnkar 1 det
overgripande cykelnitet till Stomcykelleder. Ett stomcykelnét innebér en hogre standard
vad géller utformningen av cykelbanan, utokad drift och forbéattrat underhdll samt
prioritet och anpassning for cykeltrafik i korsningspunkter m.m. Utmed dessa lankar
skulle ocksd kommunikation mellan viaghéllaren och cyklisterna kunna ske genom
informations- och servicestationer.

Idéerna kring ett stomcykelnét har utvecklats vidare och under 2005 paborjades vissa
Jjusteringar pa vissa utvalda strak enligt intentionerna. Négra statsbidragspengar har
inte finansierat idén med grannkommunerna Mdélndal och Partille arbetar i samma
anda. Under 2006 erholl Trafikkontoret KLIMP-medel fran Naturvéardsverket for att
utreda och bygga etapp I pd stomcykelnétet. Bidraget var pd 12 mkr for stomcykelnétet
och ett villkor &r att Trafikkontoret satsar lika mycket pengar. Ett stomcykelnét lyfter
fram cyklisters behov av framkomlighet bade pa stricka och i korsningar (dven
signalkorsningar). Detta helt i1 linje med cyklisternas 6nskemal om direkthet och
snabbhet i den enkédtundersokning som lag till grund for Cykelprogrammet.
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Exempel pa fasta hinder i form av betongelement Nyare cykelbana med god separering frdan bdde
utanfor Ullevi som numer inte ldngre finns. motorfordon och gdende.
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Vagvisning

Efter C99 togs en gbteborgsspecifik cykelvigvisning fram i form av en bla skylt
med upp till sex vigvisningsmal per riktning. Till en borjan skyltades delar av véstra
Goteborg upp med denna typ av skyltning och ddrefter har sporadisk skyltning skett
1 olika delar av kommunen 1 samband med ombyggnad av gator etc. Under 2006
paborjades utbyggnaden av cykelvégvisning i de nordostra stadsdelarna.

Négon heltdckande utbyggnad av cykelvédgvisningen dr inte genomf{ord och det gar
annu inte att folja skyltarna i hela Gteborg for att komma rétt. Digitalt finns en plan
for cykelvigvisning for hela Goteborg inlagt forutom de centrala delarna med Orgryte,
Kaélltorp och Hirlanda som binder samman de tre inlagda omradena, vister, nordost och
Hisingen.

Skydd

Ar 2001 genomfdrdes en idéstudie kring skydd utmed cykelbanor for att minska
oldgenheter med skvitt framforallt fran bilar men dven att minska oldgenheter med
buller, avgaser och vinddrag fran biltrafiken. Kostnadsbedomningar genomférdes men
det hela drevs aldrig vidare.

Diskussioner kring vindskydd har férekommit i samband med studier kring en cykelbro
over Gota dlv. Vindskydd okar dock den turbulenta vinden bakom skyddet vilket kan ge
ovintade problem. Vinden ér ett stort problem framst utmed de storre broarna 6ver Gota
dlv och orsakar varje ar flera cykelolyckor. Skydd mellan cyklister och biltrafiken har
satts upp vid Oscarsleden i samband med den nya strackningen vid Danmarksterminalen
som foranleds av Gotatunneln.

Vigvisning enligt goteborgsmodellen. 1dé kring skydd fidn biltrafiken vid en trang och
otrygg stricka utmed E20.
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Parkering

I snitt har cirka 200 000 kronor/ar investerats i1 cykelparkering sedan 1999. Férekomsten
av cykelparkering i centrala Goteborg ar inventerad och kartlagd 2002. Materialet

ar dock inte uppdaterat och striacker sig enbart inom de allra mest centrala delarna

av staden. Det finns ingen samlad bild av hur minga nya cykelstill som byggts men
ungefar 150-200 stéll har placerats ut varje ar sen 1999.

I centrala Goteborg finns omkring 3200 cykelstéll varav 300 dr beldgna kring
centralstation. Ndgon bevakad cykelparkering eller allmént tillgdngligt parkeringsgarage
for cyklar finns inte 1 Goteborg.

All cykelparkering byggd av Trafikkontoret sedan 1999 bestar av stéll med mojlighet
att 14sa fast ramen, i enlighet med ambitionen 1 C99. Det forekommer dock fortfarande
byggande av andra mer traditionella stdll i annan regi.

Inga storre cykelparkeringar dr byggda eller planerade, vare sig i centrala ldgen eller
vid storre kollektivtrafikknutpunkter, vilket forordades 1 C99. Tankar har funnits kring
cykelparkering vid kollektivtrafikknutpunkter men idéerna har lagts i malpase framst
p.g.a. organisatoriska problemstillningar. Vid fragan om véderskyddad parkering
avslas detta oftast 1 stadsbyggnadssammanhang med hénvisning till att det inte passar
in i centrala Goteborgs karaktir. Vaderskyddad cykelparkering har uppforts vid
Eketrigatans hallplats under 2004.

Under 2005 gjordes en genomgéng av arbetet kring cykelparkering i Goteborg. Samtal
har forts med bl.a. Vigverket och Visttrafik da fragan dr mycket angeldgen i samband
med héllplatser. Frdgan har framforallt skapat debatt kring resecentrum dir manga
aktorer dr inblandade och dér det finns flera olika forvaltare av mark och byggnader.

Uppstdillning av ldnecyklar pa Norra Relativt nyproducerade cykelparkeringar med
Alvstranden. Cyklarna ldnas pd begrinsad tid vdderskydd vid Eketrdgatans hdllplats.
med "smart-card".



Stadsbyggnadskontoret kommer att arbeta in en parkeringsnorm ocksé for cyklar i sin
nya skrift om parkeringsnormer som ska vara géllande for hela Goéteborg. Trafikkontoret
har dock tagit fram ett forslag till cykelparkeringsnorm som ev. kan komma att tillimpas
i avvaktan pé en helt ny parkeringsnorm for Goteborg.

Lanecyklar

For att mojliggora cykeln som ett fullgott resalternativ forordades lanecyklar i C99.
Hosten 2005 sjosattes Goteborgs forsta system med ldnecyklar. Det ér ett slutet system
for yrkesverksamma pa Norra Alvstranden. 150 cyklar finns utplacerade och en
utvirdering av projektet kommer att visa om det dr vért att implementera pa fler platser.
Systemet har hittills fungerat bra men problem finns med vandalisering av stéll och
cyklar framst nattetid.

Summering "Fysisk miljé for cyklister i Goteborg”

Standarden pa cykelbanorna i Géteborg har héjts avsevért sen 1999, i synnerhet
géllande trafiksékerhet. Inget tyder dock pa att cykelns status som transportmedel har
starkts.

Efter halva utbyggnadstiden har cirka 30 % av det planerade cykelvdagnétet enligt C99
byggts ut fér en summa motsvarande 25 % av budgeten. Inga statsbidrag har erhallits.
Vagverkets delar har inte byggts ut alls under perioden.

Arbetet med ett stomcykelnét fér kad framkomlighet har pabdrjats.
Arbetet for att hdja cyklandets status i transportrummet &r i ett inledningsskede.
Vagvisningen for cyklister forbéattras i ojamn takt.

Allt fler cykelparkeringar byggs. Inga stérre cykelparkeringar har dock byggts och det
rdder stort underskott pa cykelparkeringar vid Resecentrum.




Dodade och svart skadade cyklister 1990-2003
- fordelade efter ar och skadekonsekvens
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Dédade och svart skadade cyklister i singelolyckor 1990-2003
- fordelade efter &r och skadekonsekvens
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4 Olyckor

Olycksutveckling

Nér C99 skrevs (1999) rapporterades varje ar i Goteborg ca 800 skadade cyklister (fran
polis och sjukhusens akutmottagningar), varav 200 var svart skadade. Man drog vissa
slutsatser av all den olycksstatistik som fanns. Ambitionen var att genom olika insatser
minska cykelolyckorna med 25 % och de svart skadade och dédade med 35 % fram till
2008. Jamforelsevirdet valdes till medelvérdet for &ren 1995-1997.

Cykelolyckorna i Goteborg har dérefter minskat dramatiskt, och man har haft en
betydligt mer gynnsam utveckling &n i 6vriga landet. Cyklisternas olyckor 6kade
visserligen under 90-talets borjan och nadde en topp 1995, men darefter har olyckorna
minskat stadigt. Mellan dren 1995-2003 var minskningen hela 70 %. Under 2003
gjordes en lidgsta notering for antalet svart skadade (69 personer). I genomsnitt
omkommer en cyklist per ar i géteborgstrafiken och det ér oftast 1 kollision med
motorfordon.

I princip har man dnd4 natt fram till de uppstillda malséttningarna 1 C99 nér det géller
olycksstatistiken for cyklister. Det ska dock understrykas att anledningen till att allt
farre cyklister skadas 1 trafiken dr osdker. Farre cyklister i trafiken skulle kunna vara

en anledning till en forbittrad olycksstatistik, men det dr svart att pavisa eftersom de
antalsmitningar som gors ar otillrackliga med for fa matpunkter. Det finns en antydning
1 de mitpunkter som finnas att tillga att en viss minskning i cyklandet kan ha skett. En
minskning av antalet cyklande mirks dnda inte om man fragar cyklisterna sjélva eller
ser till antalet upptagna cykelparkeringar i centrum.

Dodade och svart skadade per trafikantgrupp och ar 1985-2003

1985-89 (Enligt polis- och sjukhusrapporter
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Utdrag ur sammanfattning av VTI’s rapport om sakerhetsutvecklingen i
Goteborg

VTI har analyserat trafiksdkerhetsutvecklingen 1 Géteborg under perioden 1990-2002.
Det bakomliggande skalet till detta har varit det kraftigt minskade skadetalet i Goteborg
och den strategi man valt i Goteborg att tackla trafiksédkerhetsproblematiken pa,
nidmligen att med fysiska dtgdrder ddmpa motorfordonens hastigheter i omraden och pa
platser dér fotgéngare och cyklister finns samt att med olika atgédrder reducera/separera
biltrafiken fran de oskyddade trafikanterna i dessa miljoer.

Resultatet visar att merparten av forbéttringen av trafiksékerhetssituationen 1 Géteborg
kan tillskrivas vidtagna hastighetsreducerande atgirder och atgirder som separerar
oskyddade trafikanter fran biltrafiken. Isolerat fran samverkan frin andra faktorer och
atgarder bedoms de hastighetsreducerande och separerande atgdrderna ha svarat for 3/4
av den minskning som skett av antalet svara skadefall i Goteborgstrafiken.

Trafiksdkerhetssituationen har jamforts med situationen i Stockholm och Malmé for
samma period, 1990-2002. Trafiksékehetsutvecklingen i Géteborg har under perioden
varit mycket gynnsam, framfort allt for cyklister och fotgéingare sdvil avseende
polisrapporterade trafikskadade som registrerade inlagda pa sjukhusen.

Ett skil till minskat antal svara olyckor ar att de stora investeringarna i
trafiksékerhetsatgarder skedde i slutet av 1990-talet. Exempelvis tillkom &ver 80 %

av de cirka 800 upphdjningar som anlades under 1990-talet och framat efter ar 1996.
Antalet polisrapporterade skadade i Goteborgs stad minskade med 17 % mellan &ren
1994-1996 och 2000-2002. Antalet skadade bilister minskade med 5 %, antalet skadade
cyklister med 61 % och antalet skadade fotgéingare med 37 %. Bland 6vriga har en
okning skett av polisrapporterade skadade.

I riket som helhet minskade antalet polisrapporterade skadade cyklister med 25 % under
samma period medan antalet skadade mopedister, motorcyklister och bilister 6kade med
mer dn 20 % vardera. Antalet skadade fotgdngare har varit timligen konstant. Antalet
inlagda trafikskadade (svart skadade) minskade med 27 % 1 Goteborg mellan &ren
1994-1996 och 2000-2002, antalet inlagda trafikskadade cyklister minskade med 55 %
och antalet inlagda trafikskadade fotgidngare med 32 %.

Okad separering har skett mellan biltrafik och fotgéingare och cyklister, dels genom de

hastighetsreducerande atgarderna som minskat bilisternas framkomlighet och styrt 6ver
biltrafik till ldmpligare och avsedda fardvégar, dels har man 6kat separeringen genom att
forbéttra framkomligheten pa “bilprioriterade” gator och trafikleder och goéra dessa mer
givna som fardvégar for bilisterna.




Annat som sannolikt bidrar till farre skadade cyklister dr att bilisternas hastighet pa
gator med cyklister har reducerats och att antalet bilister pd dessa gator har minskat.
Dessutom har andelen cyklister med hjdlm okat.

VTI har studerat olycksutvecklingen 1 Goéteborg 1990-2002 och anger i sin rapport
flera skal till att cykelolyckorna minskat. Slutsatsen dr dock att det huvudsakliga
skélet till den totalt sett goda sdkerhetsutvecklingen ar att man vidtagit s& manga
hastighetsreducerande atgérder i Goteborg.

Olyckstyper, orsaker

Olyckorna med cykel har totalt sett minskat i Goteborg. Olycktyperna
tycks dock inte ha fordndrats sdrskilt mycket utan férdelningen mellan
olika olyckstyper dr densamma trots en kraftig minskning av det totala
antalet olyckor. Ca 60 % av cykelolyckorna ar singelolyckor, 20 % &r

olyckor med personbilar och 10 % med andra cyklister.

Singelolyckorna utgor alltsa en stor andel av antalet skadade cyklister.
Historiskt har singelolyckorna samvarierat med cykeltrafikens storlek
varfor en forklaring till minskningen av antalet svart skadade under
senare ar kan bero pd ett minskat cyklande. Kunskapen kring detta ér

dock bristfillig. Aven kommunens konsekventa trafiksiikerhetsarbete

vad giller korsningspunkter, cykelbanor och borttagande av fasta hinder har haft positiv
paverkan pé cyklisternas olycksutveckling. Hjdlmanvéndningen har ocksa kontinuerligt
okat med férre allvarliga huvudskador som foljd.

Forbattringsatgarder

I C99 utpekades atgirdsstrategier for att dels forhindra olyckor och dels minska
skadornas svarhetsgrad nér olyckor dndé intraffar. Fyra delomraden inom
atgirdsstrategin pekades ut, nimligen teknisk utformning, drift och underhéll, cyklister
och cykeln samt bilister och andra trafikanter.

Teknisk utformning. Delomradet handlar om tydlig gatuutformning, ombyggnad sa
att hastigheten begrénsas pa farliga platser, breddning av allt for smala cykelbanor,
borttagande av hinder sdsom kantstenar och fasta hinder samt béttre ytskikt pa
cykelbanorna.

Arbetet med utformningen pagar konstant och beskrivs i TPU (se tidigare text). Bra
rutiner finns och arbetet med att rensa sidoomraden ldngs cykelbanorna har pagatt i flera
ar. Kontrollen vid nyprojektering brister dock emellanat.

17
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Efter framtagandet av C99 paborjades en utredning kring fasta hinders roll i samband
med olycka. Det visade sig att minga olyckor forvirrades med férekomsten av

fasta hinder sdsom stolpar, ricken m.m. Cyklisten skadade sig alltsa vérre p.g.a. den
omgivande miljo 4n p.g.a. sjdlva fallet fran cykeln. En inventering gjordes och ett
atgardsprogram arbetades fram for att rensa cykelbanorna fran fasta hinder. Fridmst har
dessa sedan mirkts upp och vissa enkla dtgédrder har genomforts sdsom mindre flytt av
stolpar etc.

Sedan mitten av 90-talet ar sa kallade 30-omraden konsekvent utbyggda i Géteborg.
Detta har tillsammans med en rad andra atgirder medfort att risken for en olycka
minskat ndgot men framforallt har risken for svar skada minskat. Mer om detta finns att
lasa 1 VTI:s rapport om trafiksidkerhetsarbetet 1 Géteborg. Kommunens minskade budget
de senaste aren har dock medfort att utbyggnadstakten for sddana sékerhetsatgiarder
minskat eller ndstan helt avstannat. Det strategiska arbetet har ersatts av punktinsatser,
atminstone tillfalligt.

Drift och underhall. Har avses hogre standard nér det giller insatser mot snd/is/1ov/grus,
hogre krav for att atgidrda buskage som inskrénker pa det fria utrymmet pa cykelbanor,
hogre krav pé belysningens tindningsgrad, borttagning av felplacerade och otillétna
gatumobler.

Efter C99 gjordes stora insatser for drift och underhéll av cykelbanorna. Flera av

de forslag som togs fram har idag arbetets in 1 de avtal som skrivs med utférande
entreprendr. Nolltolerans mot vegetation dr en post som snart géller 6ver alla G6teborgs
cykelbanor. Dessutom finns numera Goteborgs Trafikinformation, 150017, som sk&ter
kommunikationen mellan allménhet och entreprenérer vilket medverkat till kortare
insatstider, en hogre standard och ett lattare sitt att komma at problemen. Stindiga
forbéttringar sker i nya upphandlingar. Ytbeldggningen pa cykelbanor dr dock dalig pa
vissa strackor liksom vigunderhallet 1 6vrigt.

Fast hinder utmed cykelbana i form av Ldngedragsvigen, som ingdr i det 6vergripande
lyktstolpe och reklamskylt. Identifierade cykelndtet, dr en blandtrafikgata med hinder som
fasta hinder dr idag mdrkta med ett blavitt ddmpar biltrafikens hastigheter.

reflexband.



Cyklister och cykeln. Det egna beteendet dr den faktor dir cyklisten sjélv har storst
mojlighet att paverka sin sékerhet. Det ér viktigt att 6ka cyklistens kunskap om
hastighetens betydelse, hjdlmanvéndning, risker i olika situationer, védrdet av en bra
cykel, regler och samspel med fotgéngare och bilister.

Hjalmanviandningen i1 Goteborg har 6kat stadigt och kom under 2005 att 6verstiga
40 %. De lokala skillnaderna inom Goteborg dr fortfarande stora liksom de lokala
och regionala skillnaderna inom Sverige. I centrala Goteborg och i vissa stadsdelar ér
hjalmanvéndningen ldgre och utmed de storre cykelstraken dr den betydligt hogre.

Artal Hjalmanvéandning
i Goteborg

1995 15 %

2002 30 %

2004 37 %

2005 43 %

Under de senaste 15 aren har arbetet med att 6ka anvdndandet av
cykelhjalm bedrivits i Sverige och anvdndandet har i genomsnitt
stigit frdn 3 % till ca 17 % idag. Véagverkets mél dr att andelen ska
stiga till minst 25 % under ar 2005 for att sedan kontinuerligt 6ka.

En ny lag som innebir att alla barn i aldrarna under 15 &r ar

skyldiga att bira cykelhjdlm géller fran och med arsskiftet 2004/2005. Vad detta har fatt
for konsekvenser for cyklandet och hjdlmanvandningen i Goteborg har inte utvérderats.
Sedan C99 har man genomfort ett flertal informationskampanjer bl.a. for en 6kad
hjalmanvéndning framst i skolorna med hjélp av Trafikkontorets trafikpedagog.

Bilister och andra trafikanter. Bilisternas beteende i farliga situationer kan fordndras
om de blir medveten om de risker man som bilf6rare utsitter cyklisterna for. I allt
kommunikationsarbete som Trafikkontoret bedriver sedan 1999 finns frdgorna med och
arbetet sker frimst ute i samband med kampanjer och information.

Summering "Olyckor”
Olyckstrenden fér cyklister i Géteborg har varit mycket gynnsam. Antalet déda och svart
skadade har minskat enligt uppstéllda mal i C99.

Hjalmanvéndningen har Skat och ligger idag betydligt éver riksgenomsnittet. Over 40 %
av cyklisterna i Goteborg anvénder hjaim.
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5 Forvaltning - drift och underhall

Organisatoriska atgarder

Tidigare var ansvaret for cykelvdgnétet i Goteborg uppdelat pa flera huvudman,
nidmligen Trafikndmnden, olika stadsdelsndmnder, Fritidsndmnden och Végverket. Nér
C99 skrevs var det darfor otydligt vem inom kommunen som hade huvudmannaskapet
for kommunens cykelvégar. Numera dr ansvaret for cykelvigarna uppdelat mellan
Trafikkontoret som ansvarar for det dvergripande nitet och Park- och naturforvaltningen
som ansvarar for det lokala cykelnédtet och for cykelbanor i Slottsskogen och andra
storre parker och naturomraden. Vagverket ansvarar for cykelbanor utmed det statliga
végnitet. Det finns dessutom uppdaterade digitala kartverk inom kommunen dir den
administrativa rollen dr tydligt beskriven.

Goteborgs trafikinformation, 150017

Sedan ett par ar finns Goteborgs Trafikinformation som dr Trafikkontorets kundtjénst.
Hit kan allménheten ringa for att meddela fel och brister utmed gator och védgar samt fa
information om vad som giller. Under 2004 paborjades arbetet med att marknadsfora
det nummer man ringer och forhallandena har pd detta sitt effektivt kunnat forbéttras
for cyklisterna. Sedan 2005 handhar dven Goteborgs Trafikinformation drenden som
ror Park- och naturforvaltningen. Detta innebér att Goteborgs Trafikinformation ar
kommunens kundtjinst for kommunens samtliga cykelbanor.

Drift och underhall

TPU innehéller projekteringsanvisningar men ocksé rutiner for drift och underhéll av

cykelbanor. Bl.a. géller nolltolerans for vegetation utmed det 6vergripande cykelnitet
sedan C99 skrevs. Detta medfor att ingen vaxtlighet tillats som pé négot sitt inkréktar
pa cykelbanan.

Sedan C99 skrevs har flera nya upphandlingar for drift och underhéll av Géteborgs
gator gjorts. For varje ny upphandling forbittras mélstandarden for cykelbanorna.
Trafikkontorets tillsyn av att drift- och underhallsarbetena verkligen genomfors

pa den 40 mil langa dvergripande cykelnitet enligt avtal 4r mycket begransad och
efterlevnaden av avtalen brister emellanat. Séllan eller aldrig cyklar de som gor tillsyn
och endast 2-3 % av det overgripande cykelnitet synas per é&r.

Vid samtal fran allmédnheten finns vissa instillelse- och genomforandetider for olika
typer av drift- och underhéllsfragor. Darfor forbittras standarden géllande drift- och
underhall avsevirt nir cyklister ringer in till Goteborgs Trafikinformation. Denna tjénst
ar dock annu inte tillrdckligt allmént kénd for att en synbar effekt skall mérkas pé
cykelvégnitet.



Samverkan med andra aktorer

Enligt C99 kravs for Trafikkontorets del en kontinuerlig samverkan med
Byggnadsndmnden, samt en 6kad samverkan med Vigverket vad géller cykeltrafik
langs och tvirs det vignét dér staten dr vighéllare. Likasd bor samverkan ske med
Park- och naturnimnden nér det giller det lokala cykelvédgnitet. Arbetet maste ske

pa flera fronter och pa olika nivéer, inte minst arbetet med de beteendepéverkande
atgdrderna som ska ske i samarbete med bl.a. stadsdelsndmnderna och NTF Vist som
har viktiga roller. Verksamheten kriver en tydlig och stabil organisation med en sarskild
cykelansvarig pa Trafikkontoret med rétt kompetens och med tillrackliga resurser
(ekonomiskt och personellt) och befogenheter.

Behovet av att dndra cyklisternas status inom samhallsplaneringen ir stort, eftersom
cyklisternas behov dr svara att hdvda i planeringssammanhang. Om ndgon forandring
skett sedan C99 skrevs dr svart att sdga. Tydligt dr dock att den lagéndring fran
2003/2004 som tillgodoser fotgdngarnas krav pa tillganglighet satt fotgdngarnas krav i
fokus i samhéllsplaneringen.

Samverkan mellan olika myndigheter, forvaltningar och dvriga organisationer &r av stor
betydelse for cykeltrafikens status och pa det omrédet har det skett vissa forbattringar.
Vigverkets sektorsansvar omfattar idag tydligare cykelfragorna och detta borgar for

en utokad plattform for samverkan mellan kommunerna inom regionen ihop med
Vigverket. Detta bor dtminstone pa sikt kunna leda till en bredare samsyn inom
cykeltrafikomradet.

Trafikkontoret tillsatte en halvtidstjdnst som cykelansvarig efter C99. Men da personen
slutade efter ett par framgangsrika ar lades vissa arbetsuppgifter ut pa befintlig personal
och cykelfrdgan har diarigenom fétt mindre utrymme. Utbyggnaden av det overgripande
cykelvégnitet har dock inte paverkats av detta. Sen varen 2006 finns aterigen en
deltidstjédnst som cykelsamordnare pa Trafikkontorets trafikplaneringsavdelning och
sen hosten 2005 finns en person pa Trafikkontorets kommunikationsavdelning med
inriktning cykel som bl.a. arbetar med informationsmaterial, ansvarar for cykeldagen
och foretrader cyklisterna 1 olika sammanhang.

Summering "Férvaltning - drift och underhall”

Ansvaret for cykelvdgarna har fortydligats sedan C99.
Kommunikationen med cyklisterna har forbéttrats genom "kundtjénst".

Entreprenadupphandlingarna &r béttre for cyklisterna, det dr dock oklart om
féréndringarna &nnu mérks ute pa cykelvdgarna.

Fler inom Trafikkontoret arbetar aktivt med cykelfragor.
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Utdrag ur "Pa cykel for miljé och halsa"
Rapport 2004:21, Lansstyrelsen i Stockholms lan

I SOU 1997:35 Ny kurs i trafikpolitiken konstateras att det 4&r nddvindigt att cyklisterna
blir bittre pa att folja trafikreglerna om inte ett 6kat cyklande ska resultera 1 fler olyckor.
Till skillnad mot de trafikbrott som begés av bilforare tvingas - och ibland narmast
uppmuntras - cyklisterna manga génger till trafikbrott pa grund av felaktiga eller daligt
genomténkta trafiklosningar. Olycksriskerna for cyklisterna skulle kunna minskas om
reglerna bittre anpassades till cykeltrafikens villkor.

En inte ovanlig instillning &r att cyklister dr gnélliga och otacksamma. “’Blir ni cyklister
aldrig ndjda?” Viég och trafikinstitutets tidning VTI Aktuellt hade for ndgra ar sedan

en kronika med rubriken “Tacka laglydigt for cykelsatsning”. Med hénvisning till de
okade insatserna for cykeltrafiken framfordes forhoppningen att cyklisterna tackade och
som en enkel motprestation borjade upptrada mer laglydigt. Skulle ndgon komma pa

att stilla motsvarande krav pd motprestation fran stockholmsbilisternas sida nar nu 30
miljarder har avsatts for satsningar pa det regionala vignétet?

Cyklisterna tar ett stort samhallsansvar genom att de viljer cykel i stéllet for
motortransport. Det dr inte cyklisterna som svarar for det dodliga krockvéldet i trafiken.
En diskussion om cyklisters regelefterlevnad maste starta fran dessa utgdngspunkter
anser Cykelframjandet.

Det bor dock framhallas att en bra och begriplig cykelmiljo med hog och konsekvent
standard, dr en forutséttning for béttre regelefterlevnad.

For att kampanjer ska ge bestaende resultat maste de ingd i en langsiktig strategi och
inpassas pa rétt sétt i sitt sammanhang, annars kan de gora mer skada dn nytta. Nér
miljofragorna var pd stark frammarsch och cyklandet 6kade under 1980 och 1990-
talen genomfordes upprepade kampanjer 1 Stockholm for att Gvervaka cyklisternas
regelefterlevnad. Cyklister som stretade fram i en farlig och daligt planerad trafikmiljo
kénde sig bestraffade snarare dn uppmuntrade. Under hostens dvervakningskampanj
1996 fick atskilliga stockholmare bota for att de cyklade mot rétt, korde mot
enkelriktat eller cyklade pd trottoaren. Ingen vaghallare fick bota for allvarliga brister

i cykelviignitet. Aven de dterkommande affischkampanjerna om cykelhjilm kunde
formodligen kénnas provocerande for cyklister som samtidigt utsattes for stindiga

olycksrisker pd grund av déligt underhallna cykelbanor eller felaktigt utformade
trafiklosningar.
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6 Lagar, regler, samspel och risk for stold

Trafikregler och regelefterlevnad

Cykeln édr ett fordon. Det betyder att cyklister ska folja de
regler som géller for fordonsforare. Dessa regler utgar dock av
tradition 1 huvudsak frén biltrafikens forutsiattningar. Cyklister
forvantas dirfor ibland till beteenden som inte &r motiverade ur
trafiksékerhetssynpunkt, men som krévs for att uppfylla lagens
formella krav.

Cyklisterna saknar fortfarande tydliga regler for vad som giller 1
korsningar etc. Fortfarande, 1 lagens mening, forbattras cyklistens
status i trafikmiljon om han eller hon cyklar pa korbanan istéllet for
pa cykelbanan vilket sdkerhetsmissigt 4r mycket olyckligt. Detta blir extra tydligt i t.ex.
cirkulationsplatser. Ofta gors gator enkelriktade pd grund av att korbanan inte tillter
mote mellan tva bilar, ndgot som tvingar cyklister att ta omvégar trots att mote bil-cykel
ar mojligt bade utrymmesmaissigt och trafiksdkerhetsmissigt. Det finns vissa undantag
fran detta 1 Goteborg, dir cyklisterna helt enkelt far cykla mot enkelriktat pé gata.
Sadana forhallanden regleras av kommunala lokala trafikforeskrifter, LTF.

Utover de lagar och regler som finns paverkas cyklisternas situation 1 trafikmiljon 1 hog
grad av dem som projekterar och bygger cykelanldggningar. Det blir t.ex. forvirrande
for cyklisterna nér vdjningsplikten mot biltrafiken ibland markeras och ibland inte. Pa
flera stillen 1 Goteborg finns véjningsplikt markerad pa cykelbanan vid passage dver
en korbana. Eftersom vijningen géller generellt skapar den felaktiga skyltningen/
madlningen osdkerhet om vad som egentligen géller for cyklister i trafiken pd andra
platser.

I och med nya lagen for fotgdngare vid 6vergéngsstéllen har otydligheten for cyklister
blivit &nnu storre. Mnga tror inte man far cykla pa ett 6vergangsstillet, vilket man fér
men man har inte samma réttigheter som en fotgéingare osv.

Vigverket ska utreda hur den géllande trafiklagstiftningen kan anpassas till
cykeltrafikens speciella forutsittningar. De ska foresla dtgarder som forbéttrar
cyklisternas regelefterlevnad. Nagot forslag eller nya regler for cykeltrafiken finns dock
annu inte framme. Hosten 2006 hojdes samtliga botesbelopp for overtradelser med
cykel med mellan 100- 250%.

En god trafikmiljo skapar goda trafikanter och en délig trafikmilj6 skapar daliga
trafikanter. Den bittre efterlevnaden av regler bland cyklister i cykelldnder som
Danmark och Holland anses frimst forklaras av den béttre cykelmiljon. I arbetet med
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att upplysa om risker och regler finns idag tva cykelpoliser att tillgd i Goteborg. Dessa
poliser dr Sveriges enda heltidsanstéllda cykelpoliser. Deras narvaro och mélinriktade
arbete for att 6ka regelefterlevnaden och forstaelsen kring cyklandet kan ha 6kat bade
regelefterlevnaden och anvéndandet av belysning i vissa delar av staden, framst i deras
eget distrikt Lorensberg. Diskussioner pdgar att sld samman fler centrala polisdistrikt
vilket skulle utdka deras verkningsomrade markant.

Cykelpolisernas arbete startade pa heltid under 2002 och sen dess har det blivit en
skillnad pa cyklisters beteende i trafiken. Deras egna métningar pa vissa platser visar

en markant 6kning av respekterandet av rodljus. Enligt deras egen uppfattning &r ocksé
anviandandet av belysning mer utbrett idag dn fore 2002. Den frdmsta orsaken till denna
okning skulle vara &r att Goteborgaren dr medveten om att risken for boter ar betydligt
storre idag an forut. Detta dr da starkt sammankopplat med forekomsten av cyklande
poliser. Ldngt 6ver hélften av alla cyklister som botfélls 1 Sverige finns 1 Goteborg.

Under 2004 botfalldes 1068 cyklister i hela Sverige for att ha kort mot rott ljus.
Motsvarande siffra for bilforare dr 862 trots att métningar visats att bade bilister och
cyklister bryter mot rodljusregeln i samma omfattning. Orsaken till detta ar att fler
nérpolisstationer, frimst i Goteborg, gor punktinriktade cykelinsatser. Motsvarande
insats gors aldrig eller séllan mot biltrafiken trots att bilisters roddljuskdrningar utsitter
andra trafikanter for stora risker, medan cyklisten 1 princip bara riskerar sin egen hélsa.

Risker och samspel

Riskmedvetenheten hos cyklisten kan ha blivit ndgot storre sen 1999. Framforallt
vad géller hjdlmanvédndning. Huruvida riskmedvetenheten har fordndrats vad géller
hastighet, underlag och den enskilda formégan &r inte ként i Goteborg.

Hjalmanviandningen 1 Goteborg har 6kat konstant sen slutet av 90-talet. Vid mitningen
2005 pavisades att over 40 % av cyklisterna hade hjalm. De lokala skillnaderna inom
Goteborg ér fortfarande stora. Detta visar pd en 6kad riskmedvetenhet samt att ju fler
som anvander hjdlm desto mer accepterat blir det.

Cykelpoliserna i Goteborg.




Risker i samband med cykling uppstér ocksé i konflikten med andra trafikslag. Forutom
de rent fysiska konflikterna finns ockséd en konflikt géllande synen pé varann mellan

de enskilda trafikanterna, mellan bilist och cyklist. Det finns inga lokala métningar av
bilisternas syn pa cyklisterna men inget tyder pa en storre forstdelse mellan de olika
trafikslagen idag dn 1999. De senaste dren har dven konflikten med mopeder blivit allt
mer pataglig. Den 6kade forsdljningen av mopeder har bidragit till att det kdnns otryggt
pa cykelbanan ihop med dessa snabba och idag relativt tysta fordon.

En fysisk forbéttring har dock skett i de ménga korsningspunkter som byggts om till
upphdjda passager for bade cyklister och fotgingare. I kombination med den nya lagen
for fotgdngare har uppmarksamheten vid dvergéngsstillen okat vilket dven har kommit
cyklisterna till gagn, &ven om de inte har laglig ratt till foretrade.

Osikerheten dr dock stor om vad det &r for regler som géller mellan bilister och
cyklister d& vissa bilister stannar for cyklister trots att man inte har ndgon laglig
skyldighet till detta. Den tidigare osdkerheten och problematiken for vad som géllde vid
overgingsstillen har nu flyttas dver till att gélla enbart cyklister.

Manga bilister dr ocksé negativt instéllda till cyklister da dessa kommer fort, ofta ur
svér vinkel for bilisten samt upplevs ha ett opélitligt beteende dé regelefterlevnaden
varierar stort mellan olika cyklister. Bilister dr sédllan medvetna om hur cyklister tdnker
och beter sig. De blir dirmed 6verraskade av situationer som uppstar, da cyklisten

inte upptrader som beréknat. Bilisterna betraktar inte heller alltid cyklisten som en
likvardig part, utan forutsitter att cyklisten underordnar sig och inte kréver sin rétt enligt
végtrafikkungorelsen.

Hastigheten hos bilisterna har en avgorande betydelse for cyklisters och géendes
sakerhet. Nér bilisten anpassar sin hastighet till en niva dar samspel kan ske, uppstér
farre risksituationer och eventuella olyckor far lindrigare konsekvenser. Sen manga ér
tillbaka arbetar man med trafiksédkerhetshojande atgirder 1 Goteborgs bostadsomraden,
s.k. ”30-sdkring” av omraden. Detta har medfort att flera tusen gupp och andra fysiska
atgarder for att dimpa bilars hastighet byggts konsekvent dver hela Goteborg. Denna
satsning har dven kommit cyklisterna till gagn framforallt pa de stillen dar det saknas
cykelbana och man hénvisas till att cykla i blandtrafik. Denna typ av satsning fanns
ocksa med 1 C99 pa de striackor dir egen cykelbana inte var ansags nddvindig eller
kunde byggas av andra skal.

Risker inom cyklingen finns ocksé i och med att minga har gamla cyklar for att minska
risken for stold. Huruvida cyklarna har blivit allt simre och édldre vet man inte riktigt
men forséljningen av cyklar har inte minskat.
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Statistik frdn Cykel- och Sporthandlarnas Riksforbund visar att forsdljningen av antalet
cyklar till den svenska marknaden under &ren 1980-2003 14g pa en forhallandevis
konstant hog niva. Ar 2003 sildes omkring 500 000 cyklar, vilket innebér en
forsdljningsokning med 55 000 cyklar sedan &r 1996. Flest antal cyklar saldes i borjan
av 1980-talet, med den hogsta noteringen ar 1981 pd omkring 530 000 salda cyklar.
Nasta topp 1 forsdljningen var under slutet av 1980-talet och borjan av 1990-talet, med
den hogsta noteringen ar 1990 med drygt 500 000 silda cyklar. Omkring 50 procent av
okningen under perioden kan hinforas till forséljningen av mountainbikes.

Cykelstolder

Cykelstold ar ett tillgreppsbrott och redovisas i statistiken dver anmélda brott som

en egen brottskategori. Cykelstold har en hog dold brottslighet. Troligen rapporteras
endast omkring hilften av samtliga cykelstdlder till polisen. Ar 2003 anmildes 74 203
cykelstolder 1 hela Sverige, vilket innebar en minskning med drygt 6 procent (ca 2 500
brott) jamfort med &r 2001. Endast 2 procent av samtliga cykelstolder klaras upp. Det
innebdr att det dr svart att sdga nagot om gdrningsménnen utifran kriminalstatistiken.
Majoriteten av de misstdnkta som aterfinns 1 statistiken dr emellertid mén. I ett
internationellt perspektiv ligger Sverige, tillsammans med Holland, Danmark och Japan,
pa den hogsta nivan vad géller andelen utsatta for cykelstold. Andelen personer som
uppgett att de blivit utsatta for cykelstold ar 6ver 7 % i dessa lander.

I en internationell studie ar 2000 fann man att omkring 60 procent av de svenskar som
utsatts for cykelstold rapporterat detta till polisen.

Cykelstolder dr en av de brottstyper som minskat kraftigt under de senaste aren.
Tillgangen pa cyklar har synnerligen stor betydelse for nivén pa cykelstélder och
dessutom ir tillgéngligheten sannolikt den indikator som starkast forutsdger cykelstold.

Enligt sdvil svenska som internationella uppgifter finns det ett antal olika
garningsmannagrupper for cykelstdld. En grupp dr de som begar cykelstold for
finansiell vinning. Denna grupp inkluderar savil professionella tjuvar som missbrukare,
vilka anses vara ansvariga for den storre delen av cykelstolderna. En annan grupp ar de
som stjdl en cykel for en tillféllig cykeltur. Denna grupp anses svara for endast en liten
andel av cykelstolderna. Den tredje gruppen dr de som stjél cyklar for personligt bruk.

Det finns dtgidrder man kan vidta for att minska antalet cykelstdlder. De forslag som
ofta tas upp ar bland annat effektivare cykelstéll sa att man kan I4sa fast cykeln 1 ramen.
En annan atgéard dr vikten av att 6ka den informella sociala kontrollen, det vill sdga



att man forsoker tdnka pa var man placerar till exempel cykelparkeringar. Bevakade
cykelparkeringar och cykelparkeringar som dr mer synliga for allmédnheten minskar
risken for stold. Viktigt &r ocksa att forsoka identifiera miljoer med 6kad risk for
cykelstold. Utifran en kartliggning av dessa riskomraden kan man styra resurser till
omraden dér de verkligen behovs.

I Goteborg dr trenden lik den nationella med ett minskat antal cykelstolder.

1999 2000 2001 Férandring mellan
1999-2001
innanfor vallgraven 384 329 340 -13%
Lorensbergsomr. 776 646 556 -22%
Linnéstaden 992 863 905 -10%
Totalt Goteborg 4126 3603 3603 - 13%

Under hosten 2005 gjordes en undersokning bland cyklisterna vid Resecentrum
(centralstationen) i Goteborg. Det visade sig att ndirmare 30 % av alla som parkerade vid
Resecentrum haft averkan pd cykeln eller fatt den stulen.

Summering "Lagar, regler, risk for stéld och samspel fér cyklister”

Inga féréndringar i lagtexten har skett till férdel for cyklisterna sen 1999. Lagféréndringen
for fotgdngare har dessutom bidragit till en stérre osédkerhet f6r vad som géller vid
cykelbverfarter.

Cykelpoliser i Gbteborg kan ha medverkat till att regelefterlevnaden ékat men ockséa
antalet bétféllda cyklister i Géteborg 6kat markant mer &n évriga landet.

En generell minskning av cykelstdlder har skett i landet som helhet. Trots detta utsétts i
princip var tredje cyklist vid Resecentrum i Géteborg for stéld eller averkan pa cykeln.
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7 Utveckling, kunskap och strategier

Statistik och dokumentation

Utvecklingstendenser nir det géller cyklandet 1 Goteborg sen C99 skrevs varit mycket
osdkra mest pga fOr liten instas for att rikna hur manga cyklister det finns och hur
tendenser ser ut. De senaste aren har dock antalet fasta riknestationer 6kat och uppgéar
ar 2006 till 11 st. Ndgra av de antalsrakningar som gjorts sen 1999 tyder pa en marginell
minskning av cyklandet, osékerheten i dessa métningars relevans dr dock mycket stor.

Biltrafiken har &ndrat karaktir sedan 1999 genom att den har minskat i centrum medan
det har skett en 6kning pé de storre infartslederna med upp till 15-20 %. Nér det

géller kollektivtrafiken finns indikationer pa att resandet med sparvagn har dkat under
perioden.

Det pagar en teknikutveckling nir det géller att méta cyklister men eftersom denna
dnnu inte fungerat pa ett onskvért sitt har utbyggnaden av fler mitpunkter avstannat.
Under véren 2005 placerades en publik cykelrdknare pd Hisingen
i anslutning till Géta dlvbron. Aret efter anlades ytterligare en
publik rdknare pa Sodra vigen. Fler matpunkter, dock ej publika,
kommer att anldggas inom kort vilket kommer att ge en béttre och
tydligare bild av cyklandet i Goteborg. Ambitionen &r att fortsétta
utbyggnaden av métpunkter for cykel under flera ar.

Under 2005 gjordes en resvaneundersokning vars resultat
presenterades i maj 2007. I detta material visades att cykeltrafikens marknadsandel

Goteborgs forsta publika cykelrdknare vid Deltagare i projektet Hdilsotramparna som
Gota dlvbrons landfiste pd Hisingen. genomfordes i Lundby stadsdel 2004.



hade okat fran 7 % 1989 till 9 % 2005 av det totala antalet resor i Goteborg. For korta
resor under 5 km dr cykelns marknadsandel 13%. Av arbetsresorna inom Goteborg ér
cykel det enda trafikslag som okat sin marknadsandel fran 1989 till ar 2005. Cykelns
marknadsandel av arbetsresorna uppgick 2005 till 13% mot 8% 1989.

...0ka cyklandet

Att cykla innebar néstan alltid 14gre resekostnader och kan 1 ménga resesituationer
forkorta den samlade restiden. Dessutom é&r det en energisnal och icke miljostorande
forflyttning som hor hemma 1 ett langsiktigt hallbart samhélle.

I Géteborg finns enligt C99 en potential for 6kat cyklande med 255 000 resor per dygn.
Detta motsvarar en total cykeltrafikandel pa 25-28 % av antalet personforflyttningar, och
innebdr att cyklandet skulle 6ka drygt tre ganger fran ca 120 000 till 375 000 resor per
dygn. Det finns emellertid ett flertal hinder som begransar den verkliga potentialen. Det
handlar om klimat, upplevd olycksrisk, stoldrisk, att man onskar transportera varor och
gods eller att man saknar kondition eller tillrdcklig motivation. Géteborg dr dessutom en
gles stad dir bergsryggar skiljer olika malpunkter at, dlven &r en kraftig barridr och det
blaser ofta.

Enligt C99 ér en realistisk cykeltrafikandel saledes ldgre &n ovan angivna 25-28 %.
Utvecklingstendenser om ett dkat cyklande skulle kunna hidnga ihop med en minskad
ekonomisk tillviaxt och ett 6kat miljomedvetande.

Enligt resvaneundersokningen frdn 2005 har cykelns marknadsandel 6kat med 2% sen
1989 vilket dr jamforbart med kollektivtrafikens 6kning 1 samma period. I centrum ar
cykelns marknadandel av naturliga skil hogst, 13 %, och i1 nordost dr den som lagst, 4%.

Marknadsforing och paverkan

Arbetet med att fordndra ménniskors varderingar och attityder bor starkt prioriteras
enligt C99. Satsning bor ske pa riktade kampanjer, dér fokusering sker pd cyklingens
fordelar, att det &r snabbt, smidigt, ekonomiskt, fritt och att cyklingen ger motion.

”Det goda cykelnétet” bor marknadsforas, bl.a. bor en ny folder som redovisar sévil det
overgripande som det lokala nétet tas fram. Denna information kan dven kompletteras
med stadsdelsvis information om "hur ménga kan nd stérre malpunkter inom 5 km
cykelavstind”. Aven en Internettjénst for cyklister bor tas fram. Avsikten med denna ir
att cyklister via Internet ska kunna vélja mellan att fa besked om snabbaste, sékraste,
alternativt mest lattrampade vidgen for sin planerade fard.

Fordelarna och nackdelarna vad géller cyklandet &r svar att pdverka, det dr dessutom
den enskildes attityder som i ménga fall dr begransande. Sedan 1999 har flera kampanjer
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och informationsmaterial tagits fram for att forsoka paverka attityderna hos bade
cyklister och icke-cyklister vad géller cykeltrafik. Minga av ovanstdende dnskemal 1
cykelprogrammet har realiserats eller ar i startgroparna for att realiseras.

Cykelkarta

Efter C99:s antagande togs helt nya cykelkartor fram for Goteborg. Cykelkartorna
delades upp i tre delar, Oster, Vister och Hisingen, men hela Goteborg finns ocksi med
pa samtliga kartor. Kartorna har blivit mycket populdra och har delats ut i 5 000-10 000
kartor per ar sedan 1999.

2007 togs en helt ny cykelkarta fram som ersatte de 3 olika kartorna. En gemensam
cykelkarta finns nu for hela staden. Cykelkartan finns ocksa tillgéinglig pa
Trafikkontorets hemsida samt www.trafiken.nu. Forsta versionen av 2007 ars cykelkarta
trycktes 1 60 000 exemplar!

Hemsida

I samband med C99 fick cyklisterna 1 Goteborg en egen hemsida. For hemsidan
ansvarade Trafikkontoret och sidan hade ett eget uppligg som stimde med
cykelprogrammet och cykelkartorna. Under 2005 arbetade Trafikkontoret fram en
ny hemsida och cykelsidorna ingér nu som en del i Trafikkontorets totala hemsida.
Materialet skrevs om négot men det mesta foljde med till den nya sidan men med
fornyat upplidgg som samstimmer med hela Trafikkontoret och Goteborgs kommun.
Tendenser dr dock att cykel integreras allt mer i1 stadens och Trafikkontorets egen
hemsida s& nidgon helt egen cykelhemsida finns inte langre kvar.

CGYHELKARTA
GOTEBORG

Cykelkartan for Goteborg fanns i tre utforanden for
olika delar av staden efter 1999. Den ersattens 2007
av en ny cykelkarta éver hela staden
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Reseplanerare for cykel

Under 2004 paborjades ett arbete med att skapa underlag och forutséttningar for en
reseplanerare for cykel pé Internet tillsammans med www.trafiken.nu. Ambitionen &r att
kunna ta fram funktioner for en reseplanerare under 2005. Implementering av en forsta
testversion planeras kunna ske tidigast under 2007.

Resvanor och undersoékningar

For att skapa en bittre stadsmiljo 1 Goteborg med renare luft och mindre tringsel har
Trafikkontoret startat kampanjen "Nya Véagvanor”. Kampanjen kommuniceras genom
ett nyhetsmagasin och vinder sig till dem som ror sig i gdteborgstrafiken. Syftet &r att
gora goteborgarna medvetna om de vigval som gors varje dag. Trafiken bestdr inte
av maskiner utan av méinniskor som fattar ett beslut. Andras besluten éindras trafiken.
Trafikkontoret driver ocksé ett arbete riktat mot foretag — "Lonsamma Vagvanor”.

Trafikkontoret har av Naturvardsverket tilldelats KLIMP-medel till en rad atgérder

1 Goteborg for att minska utslédppen av vixthusgaser. Exempel pa projekt ér
"Individualiserad Marknadsforing av kollektivtrafik, cykel och gang”, ”Avgasmétning
FEAT”, reseplanerare till www.trafiken.nu samt” Informationskampanjer om
miljofordon”. I samtliga kampanjer propageras for ett 6kat cyklande. I samband med
starten av "Nya Végvanor" togs en inspirerande cykelbroschyr fram for marknadsforing

av att cykla 1 Goteborg.

Négon ny enkédtundersokning av vad cyklisterna tycker om cykelvégarna ér inte
genomford sedan cykelprogrammet skrevs. Naturskyddsforeningen brukar stélla fragor
till allménheten under olika cykelaktiviteter och sénda dessa vidare till Trafikkontoret
for kinnedom. Dessa synpunkter &r till viss del sammanstéllda pa karta.

Satsningar pa foretag har paborjats i olika forsdksprojekt dels genom Cykelutmaningen
och dels i satsningar inom Vision Lundby som beskrivs ldngre fram i texten.

Gaéteborgs cykelbroschyr som togs fram ; Lt —————
under 2004 samt demoversionen av ame - |
reseplaneraren pd ndtet 2007. s S o
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Cykelutmaningen

Under 2000 startade Trafikkontoret "Cykelutmaningen" ihop med samarbetspartners.
Cykelutmaningen ar en kampanj och tivling som gar ut pa att i lag med arbetskamrater
cykla till/fran och 1 jobbet. Tavlingen har fallit vl ut och varit uppskattad av deltagarna
men inget tyder pé att det 6kat cyklingen péd bekostnad av biltrafiken.

30-50 % av deltagarna var redan cyklister och ovriga var kollektivresenérer eller
kombinationsresenérer. Endast mellan 2-8 % av deltagarna var bilister och endast

ett fatal av dessa minskade sitt bildkande efter tdvlingens avslutande. En 6kning av
cyklandet skedde under den pagdende tivlingen men det var fraimst vana cyklister

som cyklade oftare. Viss 0kning av hjdlmanvédndning kan utldsas och deltagarna var

i majoritet kvinnor. Mellan 3200 och 3400 deltog per ar under 2001-2002 och i snitt
cyklade deltagarna 9-12 km per dag. Denna tivling har fortsatt men utan Trafikkontorets
aktiva medverkan och ocksé spridits dver allt fler kommuner 1 vistsverige med ett
mycket stort antal deltagare.

| stan utan bil

Sedan ett par ar tillbaka arbetar Trafikkontoret som sa manga andra europeiska stiader
med "I stan utan bil". I samband med detta evenemang har cykeln ocksé varit i fokus pé
olika sétt.

I flera av de aktiviteter som genomforts med fokus pa cykel har gratis cykelservice
erbjudits. Forutom att det drar mycket folk medverkar ocksé Trafikkontoret till att
oka trafiksédkerheten genom att cyklisterna far en 6versyn av sin cykel. Cykelservice
har delvis erbjudits i Trafikkontorets regi och ofta med Naturskyddsforeningen som
samarbetspartner.

Beloning till stadens cyklister under april utanfor Nya
Ullevi samt under september i Nya Allén (2005).
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Cykeldagar och cykelvecka

Under 2005 genomfordes Goteborgs forsta cykelvecka. Under en hel vecka fanns
Trafikkontorets personal pa olika stdllen i staden. Under cykelveckan belonades

2000 cyklister pa morgonen och det erbjods information och gratis cykelservice pé
eftermiddagen. Dessutom togs en sérskild tidning fram till cykelveckan tillsammans
med "Nya Vigvanor" som enbart handlade om cykel och cyklande. I samband

med cykelveckan anordnades en cykeldag vid Stora Teatern ithop med flera olika
samarbetspartners. Ambitionen &r att en cykelvecka skall arrangeras arligen i mitten av
april. Under 2006 arrangerades en cykelvecka med en avslutande cykeldag i Slottskogen
och under 2007 arrangerades en kommunal cykelvecka med en avslutande allmén
cykeldag vid Stora teatern.

Kampanjer och atgirder for 6kad hjdlmanviandning hanteras frimst fran centralt hall.
Samarbetspartner till Trafikkontoret & NTF som ofta dr med i publika sammanhang och
informerar om cykelhjdlmar.

Publikationer och allmant material

Under 2004 togs en cykelbroschyr fram tillsammans med 6vrigt material som framst
anvinds i "Nya véigvanor" -projektet. Broschyren dr bade information och inspiration
for cyklande 1 Goteborg. Broschyren delas ut i samband med olika cykelaktiviteter i
Goteborg. Aven en mindre folder kring Goteborgs cykelfakta togs fram i samband med
"Nya viagvanor" -projektet.

Under 2006 togs en folder fram som sammanfattade 2005 ars insater pa cykelomradet.
Ambitionen dr att rligen sammanfatta foregaende cykelar.

Cykeldagen i april 2005 vid Stora Teaterns parkering.
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HATAR DU CYKLISTER?
LAS DET HAR:

Tink dig stan utan cyklister. Eller rittare sagt; tink dig stan med alla cyklister i en varsin bil.
Ta Géta Alvbron till exempel. Ungefir 3 100 personer cyklar éver bron en vanlig vardag.
Om dom valde att dka bil skulle kberna f6rlingas med drygt 2,4 mll' Liknande scener
skulle utspela sig pa t ex Korsvigen eller i Allén. ; -

Och tink vad svart det skulle bli att hitta en parkeringsplats!
Om alla cyklister akte i egen bil skulle det beh6vas 40 000
nya parkeringsplatser i stan. Vi pratar om en yta pa sisadar
60 fotbollsplaner. (Ingen mer fotboll pd Heden alltsd, och
antagligen ingen Tridgéardsférening heller).

Under cykelveckan servade vi mer &n 2000 cyklar.

Dessutom skulle vi fa vildigt svart att na vara miljomal. Lite Vi bjd ocksé pd inspiration och underhélining.
= Overslagsrikning racker for att man ska tappa andan. Tillsammans trampar
Goteborgs alla cyklister ndstan 14 500 mil om dagen. Rikna om det till bil-
resor s blir det 31 ton vixthusgaser, 75 kg cancerframkallande partiklar
och 40 kg forsurande svavelsot varje dag!

Cykelpoliser lar cyklisterna

SRR Sa svir inte Over cyklisterna, tink pa vilken nytta dom gor i trafiken istéllet.
Visst finns det en och annan som kor som en vettvilling. Och visst borde det fungera battre
patex Vasagatan. Men, totalt sett 4r det absolut n6dvindigt att nagra av oss viljer att resa
utan bil. Faktum i4r att det skulle beh6vas ménga fler cyklister.

" Dirfor kommer vi att jobba stenhart for att gora det enklare, sdkrare och
trevligare att cykla i G6teborg. Vi kommer att fortsitta bygga cykelba-
nor, beskira grenar i ansiktshéjd och halla asfalten
hel och jimn. Vi har redan borjat att sitta upp luft-

- stationer och bygga mer attraktiva cykelparkeringar.

‘ Malsdttningen ér forstas att fler ska uppticka vilket bra
ISR transportmedel cykeln ir. Kanske kan vi t o m f4 dig att
byta ut en bilresa mot en cykeltur ndgon gang ibland. Da blir det ju ocksa e
fler ansvarstagande cyklister ute i trafiken procentuellt sett. Eller hur? hisiter g A hjui

NYA VAGVAN@R - KAMPANJEN FOR ETT VETTIGARE SATT ATT RORA SIG | TRAFIKEN @ Goteborgs Stad
Trafikkontoret

Annons i GP under en lordag i maj 2005.




Massmedia

Massmedias bevakning av cykeltrafiken har inte fordndrats ndimnvart sedan 1999. Ca
8-10 artiklar skrivs varje ar om cykling med koppling till Goteborg. Utover dessa skrivs
ett antal notiser och insdndare. Innehallet i artiklarna, notiserna och insiandarna har inte
studerats mer ingaende.

Kunskap

Den undersdkning av cyklisternas resvanor som till stora delar 1ag till grund {for

C99 har inte upprepats eller uppdaterats. Djupintervjuer med 450 personer har dock
sammanstéllts under 2004 med utgangspunkt att utreda potentialen av att flytta bilresor
till kollektivtrafik och cykeltrafik. I utredningen framkom bl.a. att en tredjedel av alla
bilresor 1 Goteborg ar kortare dn 5 km. Samtidigt ar tre fjirdedelar av alla cykelresor
kortare dn 3 km, och 90% ér kortare dn 5 km.

54 % av bilisterna uppgav att de valde bil for att det var det enklaste och snabbaste séttet
att resa. Syftet med fragorna var att utrona om det dr mojligt att flytta over resorna till
miljoanpassade fairdmedel genom att anvinda administrativa dtgérder som exempelvis
formansbeskattning av p-platser, ménadskort till kollektivtrafiken som subventioneras
av arbetsgivaren eller tillskapande av ekonomiska incitament for dem som idag cyklar
eller gér till arbetet.

28 % uppger att de skulle byta fardmedel till arbetet om man fick betala ett
marknadsmassigt pris for p-platsen (ca 500-700 kr/man) eller bli formansbeskattad. Om
arbetsgivaren subventionerade manadskortet for kollektivtrafiken uppger 24 % att de
skulle &ka kollektivt och om individen fick ekonomiska incitament/fordelar motsvarande
vérdet pd ett formanskort pé kollektivtrafiken eller parkeringsavgiften uppger 16 % att
de kan tidnka sig att ga eller cykla. Det dr dock inte samma personer (rent generellt) som
var positiva till formanskort pd kollektivtrafiken eller incitament att ga/cykla vilket okar
potentialens storlek att genomfora dtgirder som minskar bilkdrandet till/frn arbetet.

I utredningen fragade man ocksa efter resenirernas attityder till cykeln. Mest positiva
till hur det fungerar att cykla i Goteborg dr de som oftast cyklar, 57 % av dessa dr ngjda.
Bland kollektivtrafikresendrer och bilister dr det bara drygt 30 % som har en positiv
attityd till cykling. Om skillnaden beror pa icke-cyklisternas okunskap om cyklandet
fordelar eller pa att vanecyklister “tdnker annorlunda” kan vara en intressant fraga att
utreda vidare.

I resvaneundersokningen fran 2005 kan viss information om cyklisternas resvanor
utldsas. Antalet flexibla cyklister dvs som anvinder sig av olika fardmedel har 6kat
markant. Ca 80% av alla cykelresor &r under 5 km, andelen kvinnor som cyklar ar fler
dn man, 53% kvinnor och 47% man.
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Cykelaktiviteter inom projektet Pa cykel i Lundby:

o Beloningsaktiviteter

Cyklister uppmuntras och belénas med
gavor som tack for deras foredomliga
resesatt.

o Halsotramparna

Tio vanebilister anstéllda av Lundby
Stadsdelsforvaltning har stéllt bilen och
cyklar istéllet till och frén jobbet under ett
antal manaders tid. Syftet r att méta de
hélso-, miljo-, ekonomi- och tidseffekter
som utfaller vid 6vergangen fran bil till
cykel. Férhoppningen &r dven att starta en
diskussion kring vad som krévs for att fa
ménniskor att vélja andra transportslag dn
enbart bil.

a Cykelutmaningen

Marknadsforing av arrangemanget har
gjorts specifikt bland foretag pa Norra
Alvstranden.

o Guidade cykelturer

For privatpersoner eller grupper/
organisationer i Lundby anordnas med
jdmna mellanrum guidade cykelturer 1
Lundby stadsdel.

o Cykeldagar

Dagar med cykeln 1 fokus har genomforts
pa olika platser runt om i stadsdelen.
Diverse cykelaktiviteter arrangeras med
ett flertal aktorer som deltar.

o Torgaktiviteter

Personal fran Lundby Mobility Centre
kommunicerar cykel pé olika platser 1
Lundby. Informerar parallellt om bilpool
och kollektivtrafik.

a Cykelreferensgrupp

Ett antal cykelintresserade personer 1
Lundby tréftas regelbundet och diskuterar
vad som kan goras for att 6ka cyklismen,
dess sdkerhet samt behdlla dagens
cyklister. Aktiviteter for denna grupp
anordnas i samband med motena.

a Cykelinspiratorer

Likt referensgruppen for privatpersoner
men i stéllet for anstillda pa foretag pé
Norra Alvstranden.

o Cykelbroschyrer

I syfte att locka fler boende och
verksamma i stadsdelen att borja cykla har
en guide med fyra olika cykelturer samt en
folder om cykel kopplat till hilsa, mil;o,
ekonomi och tid producerats.

o Cykelutskick

Direktutskick gors till hushall i stadsdelen
med cykelinformation samt inbjudan till
nagon aktivitet som Lundby Mobility
Centre arrangerar.

a Cykelkurs for kvinnor

10 kvinnor triaffas vid tio tillfdllen och lar
sig cykla. Arrangeras i samverkan med
Goteborgs mangkulturella trafiksdkerhetsf
orening.

o Foretagscyklar
Forhandling om ett system av lanecyklar

pa Norra Alvstranden pagar i dagsliget.

a Cykelbarometer och Cykelpumpar
Dessa planeras att placeras ut vid
strategiska platser som service och
information till cyklisterna.
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Vision Lundby

Vision Lundby ér ett 1angsiktigt samverkansprojekt for utveckling av nya trafik- och
transportlosningar som dr effektiva och bra ur miljéosynpunkt. Stadsdelen Lundby

ar inne 1 en mycket expansiv fas och man star infor stora utmaningar for att klara

de krav pd framkomlighet som ndringsliv och boende har och dessutom klara de
miljomal som &r uppsatta. Avsikten dr att de 16sningar och den kunskap som utvecklas

1 Lundby ska kunna nyttjas dven i andra delar av Goteborg. Vision Lundby ar

initierat av Trafikkontoret och drivs i samverkan med Lundby stadsdelsforvaltning,
Stadsbyggnadskontoret, Visttrafik Goteborgsomradet AB, Norra Alvstranden
Utveckling AB och Viégverket Region Vist. For varje delprojekt soks ett brett samarbete
med s& manga partners som mojligt.

Inom ramarna f6r Vision Lundby har Lundby Mobility Centre bildats ddr man bedriver
diverse projekt inom mobility management. Ett av dessa projekt dr ”Pa cykel i Lundby”
dér en projektledare under tre ars tid arbetat med att testa olika metoder for att 6ka det
sdkra cyklandet. Dessa beskrivs i korthet pa motstdende sida. Mgjligheten att testa olika
strategier 1 hanterlig skala har skapats genom Vision Lundby.

Kunskapsbrister

For att kunna folja upp och dra ritt slutsatser for att forbéttra
planeringen for cykel krévs mer kunskap inom flera omraden. I C99
finns flera forslag till omrdden dér mer kunskap fortfarande behdvs
eftersom insatserna sedan 1999 har varit blygsamma.

Forslag till tgérd var bl.a. fler permanenta raknestationer. Vidare
foreslogs fler resvaneundersokningar for att 6ka kunskapen om

cyklisters resmonster. Dessutom behdvs mera kunskap om hur
cyklandets status som transportmedel kan 6ka, kunskap om hur
cyklisternas komfort och framkomlighet i signalanldggningar skall kunna forbattras
bl.a. genom bittre detektering av cyklarna. Béttre kunskap behdvs vidare om hur
tryggheten skall kunna 6ka vid samspel mellan cyklister och gdende, bl.a. genom
tydligare fysisk utformning.

Kunskap om vad som gor att cyklister utsitts for stora olycksrisker och varfor skadorna
blir s& manga och svéra behdver klarldggas béttre. Ndgra omraden dir kunskapsbristen
ar uppenbar &r bl.a. vilka sdkerhetsatgirder som leder till minskad cykelhastighet, vilka
atgdrder som kan vidtas mot singelolyckor, cykel-bilolyckor, cykel-cykelolyckor och
deras effekter. Vilket 4r sambandet mellan underhallsstandard pé cykelbanorna och
cykelolyckor? Vilka effekter har olika typer av skyddsutrustning for cyklister?
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Kunskapsbanken inom de utpekade omradena &r i dagsldget bristfdllig och har endast
marginellt forbéttrats sedan 1999. Det krévs ett systematiskt och léttillgangligt uppligg
for insamlande av kunskap fran den egna verksamhetens erfarenheter och utredningar.
Aven nationellt material och kunskap fran andra orter kan vara intressant att samla och
ha som beslutsunderlag da frigestdllningarna ménga ganger ar mer av allmén karaktér
an av lokal karaktér.

Uppfoljning

I C99 stér det att cykelprogrammet bor f6ljas upp kontinuerligt av den cykelansvarige.
Uppf6ljningen bor ske enligt uppsatta punkter och den enkédtundersokning som ligger
till grund for C99 uppdateras med jimna mellanrum. De punkter som var uppsatta
géllande uppfoljning var:

e Att cykeltrafiken skall 6ka med narmare 50 % till &r 2012 och att det framst &r
bilister som bdér byta fardmedel till cykel.

o Att totala antalet skadade cyklister skall minska med 25 % och antalet dédade
och svart skadade med 35 % till &r 2008.

eHur framskrider genomférandet av de atgardsforslag som fanns med i C99? Priori-
teringar och kostnader samt nedlagda investerings - och driftkostnader redovisas.

eHur fortskrider kunskapsuppbyggnaden inom cykelomradet?

Viss uppfoljning nér det géller kostnader osv. har gjorts i de arliga handlingsplaner for
utbyggnad av det 6vergripande cykelndtet som 1dmnas till Trafikndmnden varje &r. Nér
de géller de operativa méalen om antalet skadade har detta foljts upp i de éarliga rapporter
som gors kring olyckor, dock inget specifikt kring cykeltrafik med utgangspunkt i C99.
Nir det giller mélet med 6kad cykling finns f4 métningar gjorda som tyder pa detta, en
viss 0kning kan ha skett enlig resvaneundersékningen 2005.

Négon specifik uppfoljning av andra konkreta mal har inte gjorts. Denna skrift far ses
som en forsta storre uppfoljning av programmet.

Summering "Utveckling, kunskap och strategier”

Kunskapsbanken har fyllts pa sedan C99 men det finns fortfarande stora brister i
systematik och tillganglighet nér det géller kunskap kring cykeltrafiken.

Statistiken i Géteborg géllande antalet cyklister har &nnu inte forbéttrats men under 2005
sattes fler nya métstationer upp som kommer att ge béttre statistiskt planeringsunderiag.

Mycket marknadsforingsmaterial fér cykel har arbetats fram sedan C99.
Flera riktade kampanjer och aktiviteter har genomfdrts ute pa stan.

Arbetet med att ta fram en reseplanerare for cykel har pabdrjats.
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8 Kostnader och ekonomi

I C99 redovisas kortfattat vad det innebér for kostnaderna att genomfora beskrivna
atgarder. Den drliga investeringskostnaden for C99 berdknades till 39 miljoner kronor
varav 29 miljoner avsag Trafikkontorets budget. Det forutsattes 1 det 14get att man skulle
fa statsbidrag motsvarande ca 50 % av ovanstaende belopp. De arliga driftskostnaderna
berdknades till 17 miljoner varav 12 avsdg Trafikkontorets budget.

Totalt under perioden fran 1999 till 2008 skulle budget dirmed uppga till ca 300
miljoner kronor (varav 50 % statsbidrag) i investeringar for Trafikkontorets del for
genomforande av atgirderna i C99. Sammanlagda drifts- och underhallskostnader
for perioden berdknades till ca 125 miljoner. Det kan noteras att vissa delar av
atgardsprogrammet 16per till &r 2012.

Utfall ekonomi

Av de 39 (29 for Trafikkontoret) miljoner kronor som drligen skulle ha satsat pa
cykeltrafiken enligt C99 har det hittills 1 snitt satsats 15-17 miljoner arligen. Hela
summan har atgatt fran Trafikkontorets budget. Direkt efter cykelprogrammets
antagande satsades det ndrmare 30 miljoner pé insatser for cykeltrafiken men anslagen
har sedan minskat for att sen 2005 &terigen 6ka.

I drift- och underhallsbudgeten sirskiljs inte kostnaderna for olika trafikslag pa nigot
sarskilt sitt. Det dr darfor mycket svart att pavisa om kostnaderna for just cykeltrafiken
forandrats ndgot sedan C99 skrevs och underhéllskraven pé cykelbanenitet 6kade.

Mellan 1999 och 2005 har f6ljande drliga investeringar gjorts av Trafikndmnden (mkr):

Cykelbanor Upprustning Parkering Ovrigt  Totalt Budget

1998 17 20
1999 8,6 3 0,1 0,3 12 21
2000 23,3 4,8 0,2 0,3 28,5 27
2001 14,3 3,4 0,3 0,1 18,3 18
2002 9,0 8,6 0,4 - 18 18
2003 8,2 0,5 0,2 - 8,9 11
2004 5

2005 18
Totalt 63,4 20,3 1,2 0,7 102,7 120

Trafikndmnden kan ségas ha uppnétt malsattningen om cykelinvesteringar for
perioden sedan 1999, ca 15 miljoner arligen. Dock har man inte kunnat tillgodogdra
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INVESTERING BUDGET TID 2005:

30 % av planerade investeringar dr genomforda till
en kostnad av 25% av planerad budget under 50% av
30% 25% 50% planerad tid.

sig de budgeterade 50-procentiga statsbidragen for cykelinvesteringar i Goteborg.
Dessutom har Vagverkets utpekade satsning pa 6 miljoner kronor per ar helt uteblivit.
Sammantaget innebér detta att knappt 40 % av de planerade 40 miljonerna per ar
verkligen har blivit investerade i1 cykelatgérder 1 Goteborg.

Av de planerade nya cykelbanorna och hastighetssikrade gatorna enligt C99 har ca en
tredjedel byggs. Forutom rent fysiska atgirder i cykelmiljon har ocksd andra satsningar
gjorts for cyklingen. Enligt cykelprogrammet skulle arligen 6ver 5 miljoner kronor gé
till en cykelansvarig inom Trafikkontoret, kampanjer for ett 6kat cyklande och dkad
hjdlmanvindning. Den &rliga satsningen pa cykel har varierat under aren och delvis
finasierats tillsammans med andra projekt. Nagon klar sammanstéllning av hur mycket
pengar som kommit cyklisterna tillgodo finns darfor inte.

Satsningar pa cyklingen har framst skett genom Cykelutmaningen och genom de
cykelkartor som togs fram for hela Goteborg efter 1999. Sedan dess har arligen mellan
5000 och 10 000 cykelkartor delats ut eller sélts via Turistbyrén och cykelhandlare.
Cykelutmaningen star sedan ett par ar utanfor Trafikkontorets inblandning.

Arrangemang for ett 6kat cyklande dar kommunen helt eller delvis statt for kostnaderna
ar Cykelutmaningen och cykeldagar, cykelvecka. Utdver dessa finns I staden utan

min bil, Nya Véigvanor m.m. dir cykel ingér som en del och inte kan sérskiljas rent
ekonomiskt. Dessutom satsas f.n. pengar pa att ta fram en reseplanerare for cykel.

Summering "Kostnader och ekonomi”

Trafikndmnden har i princip fullféljt sina dtaganden enligt C99 vad géller
investeringsmedel. Det som saknas &r Vadgverkets insatser och kommunala statsbidrag
som uteblivit.

Foérandringen i drift- och underhallsbudgeten med héansyn till de 6kade kraven for
cykeltrafiken gar inte att utldsa i den ekonomiska redovisningen.

Satsningar pa kampanjer och annan information startades med Cykelutmaningen och
har ater tagit fart de senaste aren, i enlighet med intentionerna i C99 .




9 Maluppfyllelse och slutsatser

Malen som ar redovisade i C99 dr fraimst fokuserade pa trafiksékerhet och i viss man
ett 6kat cyklande. De specifika cykelmal som sattes upp var att cykelandelen skulle
oka med 50 % upp till 12 % av alla personforflyttningar, samt att totala antalet skadade
cyklister skulle minska med 25 % och antalet svart skadade med 35 %.

Nar det géller mélen for olyckor och skadade cyklister finns bra underlag att tillga
och utvecklingen har varit mycket positiv. Nér det giller andelen cyklande finns

inte tillrdckligt bra underlag att tillgd sdsom probleminriktade undersokningar eller
tillforlitliga trafikméatningar for att kunna utréna ndgon fordandring i1 andelen cyklister.

Ar 2000 togs en nationell cykelstrategi fram av Vigverket centralt. F4 medel har dock
avsatts for att kunna uppfylla malen i den nationella strategin, sdvil inom Vigverkets
egen organisation som pa andra hall i landet. I den nationella strategin stir att om
inga storre satsningar sker nationellt i nuldget for cykeltrafiken riskerar man att f& den

utveckling som SIKA prognostiserat; en minskning av gang- och cykeltrafikens andel av

resorna med upp till 8 % for 2010 jAm{ort med 1997.

Konkreta mal

I C99 finns ett antal konkreta mél uppsatta samt forslag till hur man ska kunna

nd dessa med start &r 1999. Dessa mél redovisas i tabell pa kommande sidor. |
huvudsak &r sédkerhetsmalen uppfyllda genom att stora trafiksdkerhetsinsatser har
gjorts 1 Goteborg. Dock har mélet om att fa 12% att cykla inte uppnatts. Mélet ar
dock satt till ar 2010 och 2005 hade cykelandelen av det totala antalet resor dkat
till 9% enligt resvaneundersokningen. Att fa fler som cyklar utgdr dessutom ett av
kommunfullméktiges prioriterade mél for framtiden.

Maluppfyllelse

... av konkreta mal

Generellt kan det konstateras att det systematiska arbetet med att minska antalet
cykelolyckor och deras konsekvenser lyckats bra men att det finns mycket som aterstar
vad géller cyklingen 1 dvrigt.

... for syftet med C99

Syftet med C99 var ytterst att fa ett overgripande inriktningsbeslut om att det ar
onskvirt att cyklandet 6kar. Syftet var ocksa att fi fram ett underlag for fysisk och
ekonomisk planering.
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Nationella mal

Historiskt sett har cykeltrafiken haft en mycket undanskymd plats i den nationella
transportpolitiken. Forsta gdngen som regeringen berdr vikten av en dkad och séker
cykeltrafik var 1 det transportpolitiska beslutet 1998. Men det &r forst i den senaste
infrastrukturpropositionen fran 2001/029 som regeringen tydliggdr sin vilja att forbattra
forutséttningarna for cykeltrafiken. ”Att forbattra forutsdttningarna for cykeltrafik ar
vésentligt ur ett tillgédnglighetsperspektiv, men har samtidigt fordelar frdn milj6- och
folkhalsosynpunkt”

Propositionen behandlar d&ven mal som 1 hog grad berdr cykeltrafiken. ”Ett etappmal bor
vidare vara att cykeltrafikens andel av antalet resor 6kar, sérskilt i titort” Fem av de sex
transportpolitiska delmalen anses ha en tydlig koppling till cykeltrafik.

En 6kad cykeltrafik kan bidra till en positiv utveckling dven av miljokvalitetsmalen,
sarskilt malen om begrénsad klimatpaverkan, frisk luft och god bebyggd mil;jo.

Genom att forbéttra forutsdttningarna for cykeltrafiken kan ett mer tillgéngligt och
jamstallt transportsystem uppnas eftersom cykeln ar ett viktigt alternativ och ibland det
enda transportmedlet for vissa grupper i samhéllet, sdésom barn och ungdomar (ca 20 %
av Sveriges befolkning) samt de som saknar korkort (ca 30 % av Sveriges befolkning).
Ett mer cykelanpassat samhélle bidrar dven till att uppfylla FN:s barnkonvention
“barnets bésta ska alltid komma i forsta rummet”.

I Nollvisionen lyfter regerin gen upp vikten av att dven verka for en sdker cykeltrafik.
Dods- och skaderiskerna for cyklister ska i forsta hand motverkas genom ligre
hastigheter i blandtrafik inom téittbebyggt omrade, separering av bil-, cykel- och
gangtrafik samt en hdg anvindning av cykelhjilm. Okad anvindning av cykelhjidlm lyfts
dven fram i regeringens 11 punktsprogram for okad trafiksékerhet. En 6kad cykeltrafik
berdr dven de hilsopolitiska méilen. Av de mél som den nationella folkhdlsokommittén
lamnat som forslag 1999 berdr tva av dem cykeltrafiken; att védgen till skolan ska vara
trafikséker sa att barnen utan risk kan gé eller cykla dit samt att alla ska ges mojlighet

till fysisk aktivitet i anslutning till bostaden genom att gang- och cykelvigar anldggs.

I den nationella cykelstrategin fran ar 2000 pekas tva dvergripande mal ut, tillsammans
med forslag pa etappmal:

* Cykeltrafiken ska bli sdkrare: — antalet dodade och svart skadade cyklister ska halveras
fram till ar 2007

* Cykeltrafikens andel av resorna ska 6ka: — det bor vara rimligt att 6ka cykeltrafikens
andel av resorna med en tredjedel till &r 2010
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Ett 6vergripande beslut att cykeltrafiken skall 6ka togs sa sent som &r 2003 och ir ett

av fi konkreta mél som Trafikndmnden tagit nér det géller trafiken. Cykelprogrammet
anvénds delvis i1 den fysiska planeringen. Trots detta har ett flertal forsdmringar skett pa
det overgripande cykelnitet i samband med ombyggnader, frimst infrastrukturprojekt.
Detta avspeglar att programmet kanske saknar “tyngd” och att cykeltrafiken inte har lika
hog status som biltrafik, kollektivtrafik och fotgéngare.

I den ekonomiska planeringen dterfinns intentionerna 1 C99 i synnerhet i den arliga
handlingsplanen for utbyggnaden av det dvergripande cykelnétet. De ekonomiska
ramarna har dock krympts kraftigt vissa ar vilket ocksa drabbat cykeltrafiken. Sedan
2005 har cykeltrafiken ater hamnat pd agendan och finns med 1 budgeten med dver 20
miljoner kronor arligen f6r upprustning och utbyggnad av nétet.

... for cyklandets forutsattningar

Huvudmannaskapet for stadens cykelbanor har tydliggjorts sedan 1999 och
saknade cykelbanor har byggs enligt intentionerna, dock inte 1 den takt som
kréavs for att det definierade dvergripande cykelnitet skall vara utbyggt till
2012. Resevaneundersokningar och cykeltrafikmédtningar &r inte utforda pd ett
tillfredsstdllande sitt for att kunna ha en kontrollerad uppfoljning av cyklandets
utveckling i kommunen.

... for att Oka cyklandet

D4 trafikmitningar for cykel inte genomforts 1 tillrdcklig omfattning dr maluppfyllelsen
svér att kontrollera. Lange har inget tytt pd en 6kad andel cyklister men
resvaneundersdkningen frdn 2005 pavisar en tendens i en positiv riktning. Vissa insatser
for att 6ka cyklande har gjorts bl.a. genom Cykelutmaningen, Nya Vigvanor, nya
cykelkartor, cykelaktiviteter m.m.

... for okad trafiksakerhet

Olycksutvecklingen har varit mycket positiv och motsvarat malséttningarna fran C99.
Andelen svért skadade cyklister har minskat markant och cykelrelaterade olyckor har
minskat ndgot. Hur det stér till med trafiksékerheten for cyklister dr ddremot svart

att sdga, eftersom det saknas tillforlitliga uppgifter om hur ménga som cyklar. Farre
skadade cyklister dr forhoppningsvis ett resultat av kommunens trafiksékerhetsarbete
samt den 0kade hjdlmanviandningen, men det skulle 1 princip ocksa kunna bero pa

att vi idag har farre cyklande 4n tidigare. Cykeltrafikrdkningar och analyser utgor en
grundstomme for planeringen och det dr darfor utomordentligt viktigt att ett sddant
arbete genomfors pa ett systematiskt sétt framover.
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Malet ar att under en 10-arsperiod fran 1999... MALUPPFYLLELSE 2005

... minska antalet olyckor mellan cykel och Uppnatt genom en generell minskning av
bil med 25% totala antalet olyckor

... minska antalet olyckor mellan cykel och Uppnatt genom en generell minskning av
cykel med 25% totala antalet olyckor

... minska antalet svart skadade cyklister

med 35% Uppnatt med god marginal

Detta vill man i cykelprogrammet uppna genom

att MALUPPFYLLELSE 2005

I nya upphandlingar ar det bra, efterlevna-

... forbattra drift och underhall den varierar dock

Finns inget som tyder pa en 6kning. Sam-

- Oka cyklandets status verkan mellan olika parter brister

... lara bilister att ta hdnsyn och ténka ur

cykelperspektiv Finns inget som tyder pa ¢kad forstaelse

... inféra "Idnecyklar” pd strategiska platser  Projekt startat p& Norra Alvstranden

... battre huvudmannaskap fér cykelplane- Tydliga kommunala granser finns idag. For-
randet battringspotential finns dock.



... vad galler orsaker till skadade och varfor fler inte cyklar
Uppf6ljning av antalet skadade till f6ljd av fasta hinder finns inte och darfér kan man
annu inte visa huruvida arbetet med att rensa sidoomraden dnnu fatt nagon effekt. En

uppf6ljning av detta kan forst ske om ett par ar da ett tillrickligt underlag mgjligen
finns framme. Cyklandet dr i manga avseenden en attitydfraga och Trafikkontoret
arbetar fOr att forbattra attityderna till cykling. Det dr dock en ldngsam process att andra

tankebanorna hos trafikanterna.

... for kostnader och prioriteringar

I cykelprogrammet konstateras att en cykelansvarig inom kommunen bor finnas som

avsitter minst halva arbetstiden till cykeltrafikfrdgor. En sdan tjinst tillsattes och
har efter ett par haltande ar éter tillsatts genom en cykelsamordnare pa deltid inom
trafikplanering och en ansvarig for cykelfragor inom omradet kommunikation.

Den politiska viljan att fortsatta arbetet med C99 har varierat med den kommunala
budgeten. Direkt efter C99 satsades det ambitios pé cykel for att na sin 14gsta punkt

investeringsméssigt under 2004. Sedan 2005 satsades det aterigen pa cykel bade genom

utbyggnad och kampanjer.

For att fa nuvarande cyklister att cykla mer
(rangordnat):

... direkthet/snabbhet

.. sakerhet
.. kontinuitet/sammanhang
.. bekvamlighet/komfort

.. trivsel/trevnad

For att attrahera "nya cyklister” kravs:
... att det kanns tryggt att cykla

... att cyklandet upplevs som bekvamt och
praktiskt

... att cyklandet g&r snabbt och framkomlig-
heten ar god

... att det ar latt att hitta

MALUPPFYLLELSE 2005

Idéer kring stomcykelleder pagar

Arbete med att rensa cykelbanor fran fasta
hinder padgar samt utbyggnad av nya cykel-
banor

Stora brister finns fortfarande och systema-
tisk identifiering av brister finns inte

Rutiner for bra underhdll finns men belégg-
ning pa cykelbanor liksom 6vrig infrastruk-
tur ar bristfallig.

Brister samlas in med hjalp av allmanheten
via kundtjanst, 15 00 17.

Olyckorna har minskat delvis beroende pa
trafiksakerhetsarbetet

Framforallt cykelparkering fér langtidsupp-
stallning saknas mm

Inget ar genomfort men idéer finns kring
ett stomcykelnat

Cykelkartor finns och arbete med cykelpla-
nerare pagar. Arbetet med végvisning har
avstannat nagot.
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Rangordnade atgardsomraden i ett mer operativt
vaghallningsperspektiv

MALUPPFYLLELSE 2005

Utbyggnad av vagvisningen sker i ojamn
2 Vagvisning, vdgmarkering, trafiksignaler takt, ny vagmarkering sker arligen och ar-
bete med trafiksignaler &r varierande.

4 Regler och samspel Eftersatt omrade pa nationell nivad

Korttidsparkering for cykel finns till viss del
men l&ngtidsparkering saknas helt.

6 Parkering

For att motverka hinder mot cyklande foreslas: MALUPPFYLLELSE 2005

Cykelstall for kortare uppstallning har

Cykelstall med goda lasmdjligheter byggt men inte for Idngre uppstallning

Foéretag uppmanas att:

Samtal finns med i TK s arbete samt i res-

tillhandahalla foretagscyklar vaneundersokningar for foretag

Samtal finns med i TK s arbete samt i res-
vaneundersodkningar for foretag

anordna god cykelparkering



... for uppfdljning

Uppfoljningar har skett vad géller olycksutvecklingen genom att statistiken uppdateras
kontinuerligt och genom mitning av hjadlmanvandning. Ingen uppf6ljning har dock
skett nér det géller den problembaserade enkdtundersokningen 1 storre utstrickning.
Viss sammanstillning av cyklisters asikter har samlats in av Naturskyddsforeningen
och denna information har Trafikkontoret senare delvis bearbetat och sammanstéllt.
Rékningar och uppfoljning av antal cyklister pa cykelvidgarna har varit mycket
bristfallig.

En uppfoljning av hela C99 gors 1 denna skrift och ddrmed uppfylls mélet om
uppfoljning, atminstone delvis.
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10 Fortsatt arbete

Goteborg har kommit langt i arbetet med att skapa mojligheter for en 6kad cyklism.
Sammantaget kan det dock konstateras att insatserna inom cykelomridet starkt
behover fokusera pa att fa fler att cykla for att kunna uppna mélet om en fordubbling
av antalet cyklister fran ar 1999 till ar 2010. Detta dr ocksa ett av kommunfullmiktiges
prioriterade méal. Utvecklingen pd olyckssidan dr ddremot relativt tillfredsstillande.

Det krévs nu ett delvis nytt grepp med genomténkta strategier och ett systematiskt
arbetssitt som genomsyrar all planeringsverksamhet inom kommunen. Aven andra
aktorer sdsom Viagverket och arbetsgivarna dr viktiga att engagera i arbetet for att na
malsdttningen. Det handlar om att hdja cyklandets status pa alla nivéer, i forsta hand
bland planerare och beslutsfattare. Cykelperspektivet behdver komma in 1 tidigare
skeden och inom fler omrdden och det beh6vs méatmetoder for att veta att fragorna har
beaktats pa ett relevant sétt. Framkomlighet, genhet och annat som cyklisterna sjilva
upplever som viktigt bor sdrskilt beaktas i planeringen. Tekniska mojligheter med t.ex.
detektering av cyklister bor provas och kommunikationen med cyklisterna kan starkas
och utvecklas vidare.

Investeringsplaneringen behover justeras sa att det blir mojligt att se sambanden mellan
ekonomiska insatser och forvéntat utfall i form av fler cyklister i trafiken. Att pa ett
systematiskt och langsiktigt sitt samla in och analysera uppgifter om cyklandet ar

helt nodviandigt for att kunna nd malen. Relevanta métmetoder bor arbetas fram med
specifikt fokus pé cyklandets forutsattningar.

Sannolikt dr det motiverat att i mdnga sammanhang sérskilja
cykelfragorna frn annan trafikplanering, pé liknande sétt som man
gjort under de senaste decennierna inom kollektivtrafikomradet. En
kunskapsbank bor byggas upp som avser olika cykelfragor och de
organisatoriska forhéllandenas pdverkan pa cykelutvecklingen kan
vara intressant att utvérdera.

Vidare ér anpassade effektbeskrivningar utomordentligt viktiga
for att kunna fa svar pa fragan om och 1 vilken utstrackning de
investeringar man gor bidrar till de nationella och lokala malen
inom cykeltrafikomrédet. Ytterst handlar det om att fler cyklister
bidrar till 6kad hallbarhet inom transportomridet, vilket dr en
huvudfraga inom transportpolitiken.
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BILAGA 1

Sammanstallning av flera genomforda projekt sen 1999
1 cykelprogrammet listades flera méjliga utbyggnader av cykelndtet. Mdnga projekt dr
genomforda och hdr visas ndgra av de fysiska forbdttringar som dr gjorde sen 1999:

Projekt genomfdrda i Vaster

Del av Lindomevégen Del av Sodra Saroviagen

Ny gc-bana utmed Lindomevégen. Hastighetssékring av gata i det
oversiktliga cykelbanenitet 1 Billdal.

Gamla Sarovéigen Askims Badvig mm

£
£
s-f

Ny gc-bana utmed Gamla Sarévagen i Ny gc-bana och hastighetssédkring av
Askim. gata utmed Askims Badvég och dess
forldngning



Skérvallsgatan

Angkirrsvigen

Hastighetssékring av gata i det
oversiktliga cykelbanenitet i
Fiskebick/Hinsholmen.

n‘:

Ny gc-bana utmed Angkérrsvigen i
Pévelund.

Radiovigen

o )
Ny gc-bana utmed Hogsboleden mellan
Hogsbohdjd och Sanna.

Ny gc-bana utmed Radiovigen i
Frolunda.
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Projekt genomférda i Norr/Oster

Kamgatan/Slattangsgatan

Girdséasgatan

Hastighetssékring av Kamgatan/Slatt-
dngsgatan som ingar i det oversiktliga
cykelbaneniitet.

Bergsjoviagen

Hastighetssékring av del av Gardsas-
gatan som ingér i det dversiktliga
cykelbaneniitet.

Agnesbergsvigen

Ny gc-bana utmed Bergsjovigen

mellan Bergsjon och Grabovigen.

Ny gc-bana utmed Agnesbergsvigen
utmed del av vig 45.



Projekt genomférda i Centrum/Oster

Stockholmsgatan Kaélltorpsgatan/Kyrkasgatan

-

Ny gc-bana utmed Stockholmsgatan Ny gc-bana utmed Kalltorpsgatan och
Kyrkésgatan.
Molndalsvigen Skénegatan

Ny gc-bana utmed del av Ny enkelriktad cykelbana utmed del av
Molndalsvégen. Skénegatan.
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Fridkullagatan

3= ', e L
Ny gc-bana utmed Fridkullagatan i
Krokslétt.

Danska vigen

T 'j""'.:-‘.:f_r .':Ih-
Ny gc-bana utmed del av Danska
vigen.

Fredriksdalsgatan

Hastighetssékring av Fredriksdalsgatan
som ingdr i det dversiktliga
cykelbanenitet.

Uddevallagatan

Hastighetssékring av del av Uddevalla-
gatan som ingéar i det versiktliga
cykelbanenitet.



Sodra vigen

Hastighetssékring av del av So6dra
vigen som ingdr i1 det dversiktliga
cykelbanendtet.

Projekt genomforda pa Hisingen

Skyttepaviljongens gata

Gosta Fraenkels viig/ Ockerdleden

Ny gc-bana parallellt med del av
Skyttepaviljongens gata i Torslanda.

Ny gc-bana utmed del av Gista
Fraenkels viig/Ockerdleden i
Torslanda.
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Utmed Polsebobangérden

Ny gc-bana mellan Eriksberg och

Ivarsbergsmotet.

Hisingsleden

-~ -
| e
b T

Ny gc-bana utmed Cronacersgatan
mellan Lindholmsallén och
Sannegéardsmotet.

Gamla Sorredsvigen

Ny gc-bana utmed del av Hisingsleden
mellan Vadermotet och
Assar Gabrielssons vig.

Hastighetssékring av Gamla Sorreds-
viagen som ingdar i det versiktliga

cykelbaneniétet.
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Finlandsvidgen

Ny gc-bana utmed del av
Finlandsvégen i Tuve.

Lillhagsvagen

Minelundsvégen

Ny gc-bana utmed Minelundsvéigen

Tingstadsvégen

by e
| { o

Ny gc-bana utmed del av Lillhagsvigen
som saknade gc-bana.

Ny gc-bana utmed del av
Tingstadsvégen.
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Séterigatan/Sodra Sdterigatan

Fyrvipplingsgatan/Abogardsgatan

Ny gc-bana utmed Fyrvépplingsgatan/
Abogérdsgatan.

Lindholmsallén

Ny gc-bana utmed del av Siterigatan
och Sodra Séterigatan.

Lundby Hamngata

Ny gc-bana i samband med byggandet
av Lindholmsallén.

Ny gc-bana utmed Lundby Hamngata.
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Stenebyvigen Sorredsvigen

Ny gc-bana utmed Stenebyvigen Ny gc-bana utmed Sorredsviagen
mellan Volvo Tuve och Tuve. mellan Volvo Torslanada och
Bjorlandavigen



BILAGA 2

Cykelprogram for Goteborg 1999

1 cykelprogrammet fran 1999 presenteras en hel del faktaunderlag bade fran Goteborg,
Sverige och évriga delar i virlden. Programmet har sammanfattats i en mindre skrift
som helt eller delvis presenteras hdr:

Bakgrund och syfte

Cykeln ar ur energi- och miljosynpunkt ett dverldgset fairdmedel. Dessutom ger
cyklandet béttre hélsa och 0kat vilbefinnande samt laga reskostnader. En stor nackdel
ar emellertid att cyklister 1 forhallande till tillryggalagd resldngd ar ett av de mest
olycksdrabbade trafikantslagen. Riksdagen har 1 Nollvisionen angdende trafiksdkerhet
lagt fast att langsiktigt skall ingen dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor
1 vagtransportsystemet.

Problem. Utifran ovanstdende bor man fraga sig, analysera och ge svar pa:
Skall kommunen stimulera till en 6kad cykeltrafik - trots hog olycksandel for detta
transportmedel?

Syfte. Syftet med programmet dr; - att fi ett Overgripande inriktningsbeslut om det ar
det onskvirt att cyklandet okar, - att utgora underlag for fysisk planering, - att utgdra
grund for ekonomisk planering.

Cykeltrafiken igar och idag

Cyklandet under de senaste decennierna. Sett 1 ett 1dngre perspektiv dr cyklandet
lagt idag - cyklandet var ca fem ganger storre pa 50-talet. Under aren 1992-97 6kade
cyklandet dock med i genomsnitt storleksordningen 50 % - dvs. med i1 genomsnitt
ndrmare 10 % per ar.

Nuvarande cykeltrafikandel. Den genomsnittliga andelen cykelresor i Goteborg
utgjorde, enligt Riks-RVU 1994-96, 8-9 % av totala antalet personforflyttningar. Detta
motsvarar ca 120 000 cykelresor per dygn. Motsvarande siffra for Sverige totalt &r 12
%. Variationen mellan olika svenska stdder dr stor.

Resandamal. Narmare hélften av cykelresorna sker mellan bostad och arbete och
nirmare 20 % mellan bostad och skola. Fritidscyklandet svarar f6r ca 20 % och
cyklandet knutet till ink&p for ca 10 %.

Hur langt cyklar vi? Hela 80 % cyklar kortare dn 5 km. Fé cyklar langre dn 10 km.



Arstidsvariationer. Cykeltrafiken varierar kraftigt under aret och dven mellan
narliggande veckor och dagar, framforallt beroende pa nederbord och kyla.

Dagens cykelnit. Det évergripande cykelndtet, som binder samman stadens olika
grannskap, dr idag ca 30 mil - varav ca 4 mil byggts ut sen 1988. Ett fullt utbyggt nit
skulle enligt cykelprogram -88 omfatta ca 43 mil. Vid en cykelbanedversyn under aren
1995-97 visade sig de storsta bristerna vara; - kontinuitet/sammanhang, - bekvimlighet/
komfort, - sédkerhet.

Det lokala cykelndtet binder samman viktiga start- och malpunkter inom ett grannskap
som t.ex. LM-skola, lokalt centrum, idrottsplats m.m. Nétet utgors av en kombination
av separata cykelbanor och frimst lokalgator.

Olyckor. Varje ar rapporteras 1 Goteborg ca 800 skadade cyklister av polisen och
sjukhusen, varav ca 200 &r svart skadade. De utgdr ca en tredjedel av samtliga skadade
1 goteborgstrafiken. Den relativa risken att skadas per km &r ca 40 ganger storre

for cyklisten én for bilforaren och ca 13 ganger storre én for bilpassageraren. For

savil totalt som for svart skadade cyklister i olika olyckstyper svarar; cykel/singel

for ca 60 %, cykel/personbil for dryga 20 % och cykel/cykel for knappa 10 % av

de skadade. Andelen svart skadade for samtliga dessa olyckstyper dr ca 25 %. De
vanligaste platserna for olyckor dr (rangordnat) pé lokalgatornas strackor, pa gang- och
cykelvdgarna, pa huvudgatornas striackor och i dess korsningar. Hér skadas 6ver 80 %
av cyklisterna, oavsett om alla eller endast de svért skadade rdknas.

Vad tycker cyklisterna

Under 1997 utfordes en probleminriktad enkdtundersokning riktad frémst till de som
anvinder cykel for transport till/fran arbete, skola etc. De frimsta skélen till att man
cyklade angavs till; - snabbt och smidigt, - ekonomiska skil, - frihet, - for motionens
skull. Rent allmént tyckte 70 % att det 4r bra att cykla i Goteborg, 12 % att det dr daligt
och resterande varken eller. Ca 45 % anség att situationen for cyklister 1 Goteborg

har utvecklats till det battre under de senaste tva aren. Samlas problempéstaendena i
naturliga atgirdsomraden fas foljande prioritering: 1) direkthet/snabbhet, 2) sékerhet, 3)
kontinuitet/sammanhang, 4) bekvamlighet/komfort, 5) trivsel/ trevnad.

Onskvirt och méjligt att 6ka cyklandet

Hur bor vi forflytta oss? I ett 1angsiktigt hallbart Goteborg bor forflyttningar ske sa
energisnalt och lite miljostorande som mgjligt. Detta innebér att forflyttningarna

1 Goteborg bor ske - 1 forsta hand till fots, - 1 andra hand per cykel, - 1 tredje hand
med sparvagn eller buss, - i fjirde hand som samékare 1 bil, - forst i femte hand som
ensamdkare 1 bil.
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Milj6 och hilsa. En 6kad cykeltrafik bidrar till en utveckling av ett trivsammare

och ménskligare samhaélle. Nir bilister byter fardmedel till cykel forbittras miljon,

dels genom minskade avgasutslédpp och minskat buller och dels genom de positiva
miljoeffekter ett minskat utbyggnadsbehov av anldggningar for biltrafik ger. For den
enskilde trafikanten medfor ett 6kat cyklande battre hilsa och 6kad kondition. For
sambhdllet innebér det battre folkhélsa, vilket ger samhallsekonomiska vinster i form av
mindre sjukfrdnvaro, minskade sjukvirdskostnader och dkad produktivitet. Da hélsan
dven péverkas av hur mycket luftfGroreningar som andas in, bor cykelbanors placering
och avstind till biltrafik vigas mot cyklisternas dnskemal om bl.a. genhet, sékerhet och

trygghet.

Cykeltrafiken har stor potential att 6ka. Cykeltrafikens potential att 6ka i Goteborg
har bl.a. bedomts med hinsyn till; - att cykeltrafikandelen &r 14g 1 jimforelse med
riket, - att 80 % av goteborgscyklisterna cyklar kortare &n 5 km, vilket ansétts som

ett acceptabelt cykelavstdnd for flertalet, - att ca 40 % av bil- och kollektivtrafikresor
sker pd acceptabelt cykelavstand, dvs. dr kortare &n 5 km. Potentialen for 6kat
cyklande har bedomts till 25-30 % av antalet personforflyttningar, dvs cyklandet
skulle kunna oka ca tre ganger. Det finns emellertid ett flertal hinder som begrénsar
den verkliga potentialen. En del av dessa &r ganska generella, medan andra &r mer
goteborgsspecifika. En realistisk cykeltrafikandel ér séledes ldgre 4n ovan angivna 25-
30 %.

Utvecklingstendenser. Det finns flera utvecklingstender som talar for att cyklandet
kommer att fortsatta att 6ka - om &n kanske i ldngsammare takt. Sarskilt bor
framhéllas; - att den ekonomiska tillvixten bedoms bli ldgre an under de tre foregdende
decennierna, - att Overgingen till ett ekologiskt langsiktigt héllbart samhille sannolikt
pa sikt kommer att innebira reellt dyrare drivmedel, - att nya vérderingar uppstir hos
ungdomar, bl.a. starkare miljoengagemang.

Méjligheter att na god trafiksédkerhet for cyklister

Skadade i cykel/singelolyckor, cykel/personbilsolyckor och cykel/cykelolyckor svarar
for drygt 90 % av alla skadade och svart skadade. Potentialen att minska antalet
skadade ar emellertid begrdnsad med hinsyn till den kunskap vi har idag. Ett sérskilt
problem ér att cyklisten (liksom bilisten) ofta tar ut en genomford sdkerhetsatgérd i
okad hastighet 1 stéllet for 6kad sdkerhet.

Cykel/singelolyckor. Olika studier visar att ca 50 % av dessa olyckor beror pa
végen eller véighallaren, ca 40 % pa cyklisten och ca 10 % pa cykeln. Var kunskap
om effekten av olika atgirder mot singelolyckor dr begrinsad. En uppskattning &r
emellertid att under de ndrmsta 5-10 aren kan antalet minska med 25 %.
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Cykel/personbilsolyckor. Att bygga cykelbanor for att 6ka trafiksédkerheten har visat
sig ha en mycket begrinsad om ens ndgon effekt. En mer verkningsfull &tgird &r att
begrinsa bilarnas faktiska hastighet till hogst 30 km/tim dér cyklar och bilar blandas.
En hel del olyckor gar att komma at genom en mer omsorgsfull utformning av
korsningarna. Vidare géller att genom kampanjer och information skapa béttre samspel
och forstéelse mellan cyklister och bilister. En sammantagen beddmning &r att under de
ndrmsta 5-10 &ren kan antalet cykel/personbilsolyckor minska med 25 %.

Cykel/cykelolyckor. Olyckstypen ér ganska okénd och omradet outforskat. Limpliga
atgirder kan vara fysiska atgarder liksom kampanjer och information. En uppskattning
ar att under de ndrmsta 5-10 aren kan denna olyckstyp minska med 25 %.

De svart skadade. I forsta hand minskar antalet svért skadade genom att de utgér en
viss del av totala antalet skadade. Darutover finns en potential att minska skade-foljden
nér en olycka vil intriffar genom 6kad hjdlmanvindning, ldgre hastighet 1 krock-
ogonblicket samt borttagande av fasta hinder. En uppskattning ar att under de nirmsta
5-10 éren finns en potential att minska antalet svart skadade cyklister med 35 %.

mal

Nationella mal och visioner uttrycker att dagens trafik- och bebyggelseplanering i hog
grad bor inriktas pa att forma ett langsiktigt hallbart samhélle med battre milj6é och
hogre trafiksdkerhet.

Mal for cykeltrafiken. Generella mal for cykeltrafiken ar att tillgénglighet,
framkomlighet och trygghet skall 6ka. Andra traditionella och mer operativa mal
handlar om cyklandets omfattning och sdkerhet. Ett av Trafikndmndens traditionella
mal ar att minska antalet olyckor, dvs. minska ohélsan och Nollvisionen forstarker
detta. I det perspektivet dr det svart att motivera att cyklandet skall 6ka. Cyklandet bor
emellertid i forsta hand motiveras och vérderas ur ett folkhédlsoperspektiv. Att cykla
ar hilsobefrimjande. Vérdet av den 6kade hélsan, for den enskilde och for samhéllet,
overstiger virdet av de manga olyckorna. Om Nollvisionens olycksperspektiv

blir en del av hélsoperspektivet, dr det inte svart att motivera ett okat cyklande.
Trafikndmndens mal vidgas fran att minska ohdlsa (farre skadade) till att skapa 6kad
hdlsa. Dartill kommer miljovinster m.m. som ytterligare talar for ett 6kat cyklande.
Som underlag for politisk diskussion och Trafikkontorets fortsatta arbete foreslas
foljande operativa mal

@ att cykeltrafikandelen (av totala antalet personforflyttningar) skall 6ka med narmare
50 % till ar 2012, dvs. fran 8-9 % till 12 % - och att det frimst ar bilister som bor
byta fardmedel till cykel
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@ att denna 6kning skall ske samtidigt som trafiksdkerheten for cyklisterna forbéttras
- totala antalet skadade cyklister skall minska med 25 % och antalet dodade och svért
skadade skall minska med 35 % till ar 2008.P4 sikt skall ingen cyklist dodas eller
skadas allvarligt i trafiken

Orsaker till varfér inte fler cyklar och sa manga skadas

Varfor cyklar inte fler idag? En av frdgorna till géteborgscyklisterna i
enkdtundersokningen 1997 16d: ”Vilka ér de frimsta skdlen till att du ibland véljer

att inte ta cykeln trots att det skulle kunna vara ett alternativ?” Svaren visar att de tva
fraimsta skilen var daligt vader respektive for langt avstand. De lagst angivna skilen
var déliga cykelbanor respektive att det kdndes otryggt pé grund av biltrafiken. I en
undersokning av de faktorer som kan verka avskrickande for speciellt ovana cyklister
anges foljande fyra kategorier; - otryggt, - obekvamt eller opraktiskt, - for tidskrédvande,
- svart att hitta.

Varfor skadas cyklister ofta och allvarligt?

Orsakerna till att cyklister ofta skadas &r flera och beror pé att de utsétts for
trafiksituationer de inte klarar. Att de skadas allvarligt beror pa att de utsétts for storre
vald dn vad kropp och huvud klarar. Det yttre valdet blir for stort ndr hastigheten ar hog
och nir skydd saknas. Bland faktorer som orsakar hoga olycks- och skaderisker kan
nadmnas;

@ brister 1 den tekniska utformningen av korsningar och stridckor samt korsandet av
sparvagnsspar

@ f6r 14g standard pa drift- och underhall av cykelnétet
@ cykelhjdlm anvinds inte sirskilt ofta

@ cyklisten har ofta en hog hastighet och ar inte medveten om de risker han utsitter sig
for

® cykeln ér instabil och har ibland brister i form av déliga bromsar, avsaknad av
belysning och reflexer, dilig bagageplats m.m

@ bilisten 4r sdllan medveten om hur cyklister tinker och beter sig och betraktar dem
inte alltid som en likvirdig part.

Strategier och atgérder for en 6kad och séker cykeltrafik

Hur 6kar vi cyklandet? Att 6verfora resor fran framst bil till cykel ar ett komplext
problem, for vilket det kriivs en klart uttalad strategi och flera slags atgirder. Aven att
behalla de grupper som cyklar idag och f4 dem att cykla mer ar en viktig strategi for
framtiden. For att uppna en betydligt hogre cykeltrafikandel méste cykelns status som
transportmedel forbéttras. For detta krivs en kombination av; - ett vélplane-rat, vil
utbyggt och vilskott cykelnit (det goda cykelnétet), - minskade hinder mot att anvénda



cykel, - kunskap, information och motivation (sa att virderingar fordndras), - god
organisation samt samverkan med andra aktdrer. Aven atgirder som leder till mindre
och langsammare biltrafik paverkar cyklandet positivt. Att ge cyklisterna en egen plats
1 trafiken dr en av huvudprinciperna for en god och trygg cykelmiljo. Basen for detta
ar ett overgripande cykelnét som bestér av dels separata cykelbanor langs gator dar
tilliten hastighet for bilarna ar 50 km/tim eller hogre, dels blandtrafikgator dér bilarnas
faktiska hastighet dr sdkerstilld till 30 km/tim. Detta nit foreslds omfatta ca 53 mil,
varav ca 38 mil ar utbyggt. Bland andra atgirder for att 6ka cyklandet kan ndmnas;

- att kommunen medverkar till att sa kallade “’1dnecyklar” finns att tillga pa strategiska
platser, - att cykelstill placeras ut vid storre héllplatser, - att foretag bl.a. uppmanas
ordna bra och séker cykelparkering for de anstédllda samt tillhandahélla ’tjanstecyklar”
- att information och kampanjer riktas mot dels de som cyklar ibland, dels bilister som
sdllan eller aldrig cyklar, - att det goda cykelnitet marknadsfors. Vidare foreslds en
justering av Trafikndmndens och Park- och naturnimndens huvudmannaskap vad géller
cykelvdgar samt att en sdrskild cykelansvarig utses.

Hur minskar vi olyckorna? Atgirdsstrategierna for att arbeta med trafiksikerheten kan
indelas i1 atgirder for att dels forhindra olyckor och dels minska skadornas svarhetsgrad
nér olyckor intraffar.

Att minska antalet olyckor. Atgérderna inriktas pa; - teknisk utformning, bl.a.
ombyggnad sé att hastigheten begréinsas pa farliga platser, - drift och underhall,
bl.a. hogre standard nér det géller insatser mot sno/is/16v/grus, - cyklistens beteende,
detta genom information och dialog om hjdlmanvéndning, risker i olika situationer,
trafikregler m.m., - kunskap om cykelns kvalitativa betydelse for olyckor, - att géra
bilister medvetna om de risker de utsétter cyklisten for.

Att minska konsekvenserna nir olyckan intréffat. De atgérder som bér uppmérksammas
sarskilt dr; - 6kad hjdlmanviandning, - bilisters och cyklisters kunskap om hastighetens
inverkan pa olyckor och skadefoljd, -utformning av trafikmiljon som leder till lagre
hastigheter, - borttagning/flyttning av kanter och fasta hinder pd/kring cykelbanor.

Har behdvs mer kunskap. Mera kunskap behdvs om; - cyklandets nuvarande
omfattning, bl.a. behover flera fasta raknestationer anléggas, - hur cyklandet kan fds att
oka, bl.a. behovs kunskap om hur cyklandets status 6kas och hur bilisters varderingar
andras, - hur trafiksdkerheten for cyklisterna kan forbdttras, bl.a. behdvs kunskap om
effekter av olika atgdrder mot singelolyckor samt samband mellan olika drift- och
underhallsstandarder och olyckor, - barns cyklande, speciellt 1 dldersgruppen 12-18 ar,
- samband mellan luftféroreningshalt och hilsopaverkan pé cyklister.
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Prioriteringar och kostnader

Prioritering mellan olika atgirder for att nd malen foreslds bygga pa att; - insatser for
att 0ka cyklandet respektive minska olyckorna ges lika betydelse, - dtgdrder prioriteras
som verkar for att flera delmal uppnas samtidigt, - kostnadseftektivitet. Programmets
totala investeringskostnad bedoms uppgé till storleksordningen 400 mkr varav ca

300 mkr faller pd Trafikndmnden. De 6kade driftskostnaderna, ackumulerade for &ren
1999-2008, bedoms uppga till storleksordningen 180 mkr varav ca 125 mkr faller pa
Trafikndmnden.

Uppfoljning.

En uppf6ljning av cykelprogrammet bor ske kontinuerligt och bl.a. redovisa:

- 1 vilken omfattning de operativa mélen uppfylls, - hur genomforandet av foreslagna
atgarder fortgdr, - hur kunskapsuppbyggnaden fortskrider.

Cykelprogram 1988

1988 utarbetades ett cykelprogram for Goteborg av representanter for Gatukontoret,
Stadsbyggnadskontoret och Fritidsforvaltningen. Efter remissbehandling och viss
justering godkéndes programmet av Gatundmnden 1988. Programmet var bl.a.

baserat pa den ar 1975 faststéllda forsta cykelplanen for Goteborg respektive
kommunfullméktiges beslut om budget for 1986 dir Gatundmnden fick 1 uppdrag att
ta fram ett “konkret program for utbyggnaden av cykelnédtet”. Programmets forslag till
atgarder kan sammanfattas 1 fem punkter:

1 Bygg fardigt cykelnétet

2 Rusta upp befintligt nét

3 Forbattra underhallet

4 Forindra trafikanternas beteende

5 Uppf6ljning

Malfragor diskuterades inte pa ndgot framtrddande sétt. Cykelns roll som
transportmedel berdérdes inte. Ur programmet framgér dock att

@ det dr en rattighet for alla att cykla. Cykelplaneringen skall dérfor inriktas pa att
skapa en god standard vad avser sdkerhet, framkomlighet och bekvamlighet for dem
som valjer att cykla

® antalet cykelolyckor skall fortlopande minskas och skadekonsekvenserna mildras.

Vidare framgar att det dvergripande befintliga cykelnitet &r 1988 uppgick till ca 26 mil
och att de foreslagna (saknade) ldnkarna var ca 17 mil.



BILAGA 3

Overgripande cykelnit 2006

1 cykelprogrammet fran 1999 presenterades det oversiktliga cykelndtet i form av
befintliga cykelbanor, befintliga hastighetssdkarde blandtrafikgator som ingick i det
overgripande ndtet samt planerad utbyggnad. Bifogad karta dr uppdaterad efter den
utbyggnad som skett mellan 1999-2006.









Cykel i Goteborg 2005

Detta édr en uppfoljning av Cykelprogram for Géteborg 1999. Hér

redovisas hur vél man hittills lyckats uppfylla de mélsittningar for ar

2010 som stdlldes upp i programmet. Genomforda projekt och aktiviteter
beskrivs pd overgripande och mer konkret niva. Har ges ocksa forslag till
forbattringsomraden for att ga i riktning mot kommunfullmiktiges prioriterade
mal om att fa fler att cykla.

I Cykelprogram for Goteborg 1999 lyftes cykelns roll som transportmedel fram
efter att cykelvigarna byggts ut i stor omfattning under det tidigare decenniet.
Man stéllde sig fragan om kommunen bor stimulera till en 6kad cykeltrafik
trots de hoga olyckstalen for cyklister, vilket man senare kommit fram till att
man ska. Man utgick fran cyklandets utveckling under de senaste decennierna
och hur olyckssituationen sag ut dd. En undersdkning gjordes av cyklisternas
syn pa hur det &r att cykla 1 Goteborg. Fran olika utgdngspunkter belystes
onskvérdheten och potentialen att 6ka cyklandet. Vidare gjordes en analys av
mdjligheterna att minska olyckorna.

Utifran olika malformuleringar for sdvil Sverige som Goteborg foreslogs
konkreta mél for en 6kad cykeltrafikandel och ett minskat antal skadade. Efter
genomgang av orsakerna till varfor inte fler cyklar och varfor s manga skadas,
foreslogs strategier och atgirder for att nd malen.

I den hér rapporten redovisas hur det har gatt med cykeltrafikplaneringen sedan
Cykelprogram for Goteborg 1999.

Goteborgs Stad
Trafikkontoret

Trafikkontoret, Box 2403, S-403 16 Goteborg. Besoksadress: Kdpmansgatan 20. Hallplats: Brunnsparken
Internetadress: http://www.trafikkontoret.goteborg.se
Tel 031-61 37 00. Fax 031/711 98 33. E-post trafikkontoret@trafikkontoret.goteborg.se



