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Forord

Trafikkontoret fick 1 april 1995 1 uppdrag av Trafikndmnden att komplet-
tera “Tillgénglighetsprogram for Goteborg (delunderlag avseende effekti-
viteten i Goteborgs persontransportsystem)” med mal och tillgéinglighet
for gang- och cykeltrafiken.

I hir foreliggande cykelprogram behandlas bl.a. forutsdttningar, problem,
mal samt atgirder och kostnader for att na mélen.

Cykelprogrammet utgér fran de programformuleringar som finns angivna i
sidkerhetsprogrammet (-91), miljoprogrammet (-95) tillgédnglighets-
programmet (-95) samt Vision, mal, stategi (-97). Da cykelprogrammet dr
relaterat till ett visst firdmedel, kan det inte direkt jimféras med dessa
- cykelprogrammet “gér pa tvdren” jamfort med de Gvriga programmen
och innefattar savil sdkerhet som miljo och tillganglighet.

Nuvarande cykelprogram arbetades fram for drygt 10 ar sen av represen-
tanter for Gatukontoret, Stadsbyggnadskontoret och Fritidsforvaltningen.
Programmet godkindes 1988 av Gatundmnden och ir framst ett konkret
program for utbyggnaden av det Gvergripande cykelnétet.

Avsikten med Cykelprogram 1999 - som nu framliaggs - é&r att fa fastlagt
mal for cykeltrafiken och riktlinjer for Trafikkontorets fortsatta arbete.
ProgramfGrslaget (remissutgava 1998) har varit utsiant pa remiss och fatt ett
mycket positivt mottagande. Svaren har ocksa medfort att vissa komplette-
ringar och justeringar utforts.

Vid uppréttandet av programmet har Berny Markung VBB VIAK bistatt
Trafikkontoret.

Goteborg 1 maj 1999

Lennart Adolfsson Hans Magnusson
Trafikplanechef Projektledare

Hans Magnusson

Telefon: 031 — 61 22 43

Telefax: 031 — 711 98 33

E-post: hans.magnusson@trafikkontoret.goteborg.se
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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Cykeln ar ur energi- och miljosynpunkt ett overldgset fairdmedel. Dess-
utom ger cyklandet bittre hélsa och okat vélbefinnande samt ldga res-
kostnader. En stor nackdel ar emellertid att cyklister i forhallande till till-
ryggalagd resldngd ar ett av de mest olycksdrabbade trafikantslagen. Riks-
dagen har i Nollvisionen angaende trafiksédkerhet lagt fast att langsiktigt
skall ingen dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor 1 vig-
transportsystemet.

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

Syfte. Syftet med programmet ir; - att fa ett Gvergripande inriktningsbeslut
om det &r det onskvért att cyklandet okar, - att utgora underlag for fysisk
planering, - att utgéra grund for ekonomisk planering.

Cykeltrafiken igar och idag

Cyklandet under de senaste decennierna. Sett i ett ldngre perspektiv &r
cyklandet 1agt idag - cyklandet var ca fem ganger storre pa 50-talet. Under
aren 1992-97 okade cyklandet dock med i genomsnitt storleksordningen
50 % - dvs. med i genomsnitt ndrmare 10 % per ar.

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

Resdndamal. Narmare hilften av cykelresorna sker mellan bostad och ar-
bete och nidrmare 20 % mellan bostad och skola. Fritidscyklandet svarar for
ca 20 % och cyklandet knutet till inkop for ca 10 %.

Hur langt cyklar vi? Hela 80 % cyklar kortare &dn 5 km. Fa cyklar langre &n
10 km.

Arstidsvariationer. Cykeltrafiken varierar kraftigt under aret och dven mel-
lan nérliggande veckor och dagar, framforallt beroende pa nederbord och
kyla.

Dagens cykelndt. Det overgripande cykelndtet, som binder samman
stadens olika grannskap, ér 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,

- bekvamlighet/komfort, - sikerhet. Det lokala cykelnditet 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 framst lokalgator.




Olyckor. Varje ar rapporteras i Goteborg ca 800 skadade cyklister av poli-
sen och sjukhusen, varav ca 200 &r svart skadade. De utgor ca en tredjedel
av samtliga skadade i goteborgstrafiken. Den relativa risken att skadas per
km &r ca 40 ganger storre for cyklisten @n for bilféraren och ca 13 ganger
storre dn for bilpassageraren. For savil totalt som for svért skadade cyklis-
ter 1 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 ar ca 25 %. De vanligaste platserna
for olyckor ér (rangordnat) pa lokalgatornas strackor, pa gang- och cykel-
végarna, pa huvudgatornas strickor och i dess korsningar. Har skadas 6ver
80 % av cyklisterna, oavsett om alla eller endast de svart skadade raknas.

Vad tycker cyklisterna

Under 1997 utfordes en probleminriktad enkédtundersokning riktad framst
till de som anvinder cykel for transport till/fran arbete, skola etc. De fram-
sta skélen till att man cyklade angavs till; - snabbt och smidigt, - ekono-
miska skdl, - frihet, - f6r motionens skull. Rent allmént tyckte 70 % att det
ar bra att cykla i Goteborg, 12 % att det dr daligt och resterande varken
eller. Ca 45 % ansag att situationen for cyklister i Goteborg har utvecklats
till det battre under de senaste tva dren. Samlas problempastaendena i na-
turliga atgardsomraden fas foljande prioritering: 1) direkthet/snabbhet,
2) sikerhet, 3) kontinuitet/sammanhang, 4) bekvimlighet/komfort, 5) triv-
sel/trevnad.

Onskvirt och méjligt att 6ka cyklandet

Hur bor vi forflytta oss? I ett langsiktigt hallbart Goteborg bor forflytt-
ningar ske sa energisnalt och lite miljostorande som mgojligt. Detta innebér
att forflyttningarna 1 Goteborg bor ske - 1 forsta hand till fots, - 1 andra hand
per cykel, - i tredje hand med sparvagn eller buss, - i fjarde hand som sam-
akare i bil, - forst i femte hand som ensamakare i bil.

Milj6 och hilsa. En 6kad cykeltrafik bidrar till en utveckling av ett trivsam-
mare och ménskligare samhélle. Nér bilister byter fardmedel till cykel for-
bittras miljon, dels genom minskade avgasutsldpp och minskat buller och
dels genom de positiva miljoeffekter ett minskat utbyggnadsbehov av an-
laggningar for biltrafik ger. For den enskilde trafikanten medfor ett 6kat
cyklande battre hélsa och 6kad kondition. For samhillet innebér det béttre
folkhilsa, vilket ger samhillsekonomiska vinster i form av mindre sjuk-
franvaro, minskade sjukvardskostnader och 6kad produktivitet. D& hélsan
dven paverkas av hur mycket luftféroreningar som andas in, bor cykelbanors
placering och avstand till biltrafik vdgas mot cyklisternas 6nskemal om
bl.a. genhet, sidkerhet och trygghet.

Cykeltrafiken har stor potential att 6ka. Cykeltrafikens potential att 6ka i
Goteborg har bl.a. bedomts med hédnsyn till; - att cykeltrafikandelen dr 1ag
i jdimforelse med riket, - att 80 % av gbteborgscyklisterna cyklar kortare dn
5 km, vilket ansitts som ett acceptabelt cykelavstand for flertalet, - att ca
40 % av bil- och kollektivtrafikresor sker pa acceptabelt cykelavstand, dvs.




ar kortare dn 5 km. Potentialen for 6kat cyklande har bedomts till 25-30 %
av antalet personforflyttningar, dvs cyklandet skulle kunna 6ka ca tre ganger.
Det finns emellertid ett flertal hinder som begransar den verkliga potentia-
len. En del av dessa dr ganska generella, medan andra dr mer goteborgs-
specifika. En realistisk cykeltrafikandel ar saledes ldgre dn ovan angivna
25-30 %.

Utvecklingstendenser. Det finns flera utvecklingstender som talar for att
cyklandet kommer att fortsatta att 6ka - om &n kanske i langsammare takt.
Sérskilt bor framhéllas; - att den ekonomiska tillvéxten bedoms bli lagre dn
under de tre foregdende decennierna, - att Gvergangen till ett ekologiskt
langsiktigt hallbart samhélle sannolikt pa sikt kommer att innebira reellt
dyrare drivmedel, - att nya varderingar uppstar hos ungdomar, bl.a. starkare
miljoengagemang.

Maéjligheter att na god trafiksikerhet for cyklister

Skadade 1 cykel/singelolyckor, cykel/personbilsolyckor och cykel/cykel-
olyckor svarar for drygt 90 % av alla skadade och svart skadade. Potentia-
len att minska antalet skadade ar emellertid begrinsad med hénsyn till den
kunskap vi har idag. Ett sdrskilt problem d&r att cyklisten (liksom bilisten)
ofta tar ut en genomford sakerhetsdtgérd i 6kad hastighet i stéllet for 6kad
sdkerhet.

Cykel/singelolyckor. Olika studier visar att ca 50 % av dessa olyckor beror
pa vigen eller viaghallaren, ca 40 % pa cyklisten och ca 10 % pa cykeln.
Var kunskap om effekten av olika atgdrder mot singelolyckor &r begrin-
sad. En uppskattning dr emellertid att under de nidrmsta 5-10 aren kan anta-
let minska med 25 %.

Cykel/personbilsolyckor. Att bygga cykelbanor for att 6ka trafiksidkerheten
har visat sig ha en mycket begriansad om ens nagon effekt. En mer verk-
ningsfull atgérd ar 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 forstaelse mel-
lan cyklister och bilister. En sammantagen bedomning &r att under de ndrmsta
5-10 aren kan antalet cykel/personbilsolyckor minska med 25 %.

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

De svart skadade. I forsta hand minskar antalet svart skadade genom att de

utgor en viss del av totala antalet skadade. Ddrutdver finns en potential ¢

att minska skadef6ljden nér en olycka vl intrdffar genom 6kad hjdlm-
anvindning, lagre hastighet 1 krockdgonblicket samt borttagande av fasta
hinder. En uppskattning &r att under de narmsta 5-10 aren finns en po-
tential att minska antalet svart skadade cyklister med 35 %.




Mal

Nationella mal och visioner uttrycker att dagens trafik- och bebyggelse-
planering i hog grad bor inriktas pa att forma ett langsiktigt hallbart sam-
hélle med béttre miljo och hogre trafiksdkerhet.

Mal for cykeltrafiken. Generella mal for cykeltrafiken ar att tillgdnglighet,
framkomlighet och trygghet skall 6ka. Andra traditionella och mer opera-
tiva mal handlar om cyklandets omfattning och sikerhet.

Ett av Trafikndmndens traditionella mal &r att minska antalet olyckor, dvs.
minska ohélsan och Nollvisionen forstirker detta. I det perspektivet ar det
svart att motivera att cyklandet skall 6ka. Cyklandet bor emellertid i forsta
hand motiveras och virderas ur ett folkhédlsoperspektiv. Att cykla ar
hilsobefrdmjande. Virdet av den 6kade hélsan, for den enskilde och for
samhdllet, Gverstiger virdet av de manga olyckorna. Om Nollvisionens
olycksperspektiv blir en del av hdlsoperspektivet, dr det inte svart att moti-
vera ett 0kat cyklande. Trafikndmndens mal vidgas fran att minska ohdilsa
(farre skadade) till att skapa okad hdlsa. Dirtill kommer miljovinster m.m.
som ytterligare talar for ett kat cyklande.

Som underlag for politisk diskussion och Trafikkontorets fortsatta arbete
foreslas foljande operativa mal

®  attcykeltrafikandelen (av totala antalet personforflyttningar) skall 6ka
med ndarmare 50 % till ar 2012, dvs. fran 8-9 % till 12 % - och att det
frimst &r bilister som bor byta fardmedel till cykel

®  att denna 6kning skall ske samtidigt som trafiksdkerheten for cykli-
sterna forbattras - totala antalet skadade cyklister skall minska med
25 % och antalet dodade och svart skadade skall minska med 35 %
till ar 2008. P4 sikt skall ingen cyklist dodas eller skadas allvarligt i
trafiken

Orsaker till varfor inte fler cyklar och sa manga skadas

Varfor cyklar inte fler idag? En av fragorna till goteborgscyklisterna i enkét-
undersokningen 1997 16d: ”Vilka &r de framsta skélen till att du ibland
viljer att inte ta cykeln trots att det skulle kunna vara ett alternativ?” Svaren
visar att de tva framsta skilen var daligt vader respektive for langt avstand.
De ldgst angivna skilen var déliga cykelbanor respektive att det kdndes
otryggt pa grund av biltrafiken.

I en undersokning av de faktorer som kan verka avskriackande for
speciellt ovana cyklister anges foljande fyra kategorier; - otryggt, -
obekviamt eller opraktiskt, - for tidskrdvande, - svart att hitta.

Varf6r skadas cyklister ofta och allvarligt? Orsakerna till att cyklis-
ter ofta skadas ér flera och beror pa att de utsitts for trafiksituatio-
ner 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 nér hastigheten dr hog och nér skydd saknas.

Bland faktorer som orsakar héga olycks- och skaderisker kan nim-
nas;




®  brister i den tekniska utformningen av korsningar och strickor samt
korsandet av sparvagnsspar

®  for lag standard pa drift- och underhall av cykelnétet
® cykelhjidlm anvénds inte sérskilt ofta

®  cyklisten har ofta en hdg hastighet och &r inte medveten om de
risker han utsétter sig for

®  cykeln dr instabil och har ibland brister i form av daliga bromsar,
avsaknad av belysning och reflexer, dalig bagageplats m.m

®  bilisten ér sdllan medveten om hur cyklister tdnker och beter sig och
betraktar dem inte alltid som en likvérdig part.

Strategier och atgérder for en okad och siker cykeltrafik

Hur 6kar vi cyklandet? Att 6verfora resor fran framst bil till cykel ar ett
komplext problem, for vilket det krdvs en klart uttalad strategi och flera
slags atgiirder. Aven att behalla de grupper som cyklar idag och fi dem att
cykla mer dr en viktig strategi for framtiden.

For att uppna en betydligt hogre cykeltrafikandel maste cykelns status som
transportmedel forbéttras. For detta krdvs en kombination av; - ett vdlplane-
rat, vél utbyggt och vilskott cykelnit (det goda cykelnitet), - minskade
hinder mot att anvédnda cykel, - kunskap, information och motivation (sa att
vérderingar fordndras), - god organisation samt samverkan med andra ak-
torer. Aven dtgérder som leder till mindre och ldngsammare biltrafik pa-
verkar cyklandet positivt.

Att ge cyklisterna en egen plats i trafiken dr en av huvudprinciperna for en
god och trygg cykelmiljo. Basen for detta ér ett 6vergripande cykelnéit som
bestar av dels separata cykelbanor ldngs gator dér tillaten hastighet for bi-
larna dr 50 km/tim eller hogre, dels blandtrafikgator dér bilarnas faktiska
hastighet dr sdkerstélld till 30 km/tim. Detta nét foreslas omfatta ca 53 mil,
varav ca 38 mil &r utbyggt.

Bland andra atgéirder for att 6ka cyklandet kan ndmnas; - att kommunen
medverkar till att sa kallade “lanecyklar” finns att tillga pa strategiska plat-
ser, - att cykelstill placeras ut vid storre hallplatser, - att foretag bl.a. upp-
manas ordna bra och siker cykelparkering for de anstidllda samt tillhanda-
hélla “tjanstecyklar” - att information och kampanjer riktas mot dels de
som cyklar ibland, dels bilister som sillan eller aldrig cyklar, - att det goda
cykelnitet marknadsfors. Vidare foreslas en justering av Trafikndmndens
och Park- och naturndmndens huvudmannaskap vad géller cykelvigar samt
att en sarskild cykelansvarig utses.

Hur minskar vi olyckorna? Atgirdsstrategierna for att arbeta med trafik-
sdkerheten kan indelas i atgéarder for att dels forhindra olyckor och dels
minska skadornas svarhetsgrad nér olyckor intréffar.




10

Att minska antalet olyckor. Atgérderna inriktas pa; - teknisk utformning,
bl.a. ombyggnad sd att hastigheten begrénsas pa farliga platser, - drift och
underhdll, bl.a. hogre standard nér det géller insatser mot sné/is/lov/grus,
- cyklistens beteende, detta genom information och dialog om hjalm-
anvindning, risker 1 olika situationer, trafikregler m.m., - kunskap om cy-
kelns kvalitativa betydelse for olyckor, - att gora bilister medvetna om de
risker de utsétter cyklisten for.

Att minska konsekvenserna nér olyckan intréffat. De atgédrder som bor upp-
marksammas sérskilt dr; - 6kad hjdlmanvéindning, - bilisters och cyklisters

kunskap om hastighetens inverkan pa olyckor och skadef6ljd, -utformning
av trafikmiljon som leder till ldgre hastigheter, - borttagning/flyttning av
kanter och fasta hinder pa/kring cykelbanor.

Hér behovs mer kunskap. Mera kunskap beh6évs om; - cyklandets nuva-
rande omfattning, bl.a. behover flera fasta rdknestationer anldggas, - hur
cyklandet kan fds att oka, bl.a. beh6vs kunskap om hur cyklandets status
okas och hur bilisters varderingar éndras, - hur trafiksdkerheten for cyklis-
terna kan forbdittras, bl.a. behdvs kunskap om effekter av olika atgirder
mot singelolyckor samt samband mellan olika drift- och underhéllsstandar-
der och olyckor, - barns cyklande, speciellt i aldersgruppen 12-18 ér,

- samband mellan luftféroreningshalt och hélsopaverkan pa cyklister.

Prioriteringar och kostnader

Prioritering mellan olika atgarder for att na malen foreslas bygga pa att; -
insatser for att 6ka cyklandet respektive minska olyckorna ges lika bety-
delse, - atgérder prioriteras som verkar for att flera delmal uppnas samti-
digt, - kostnadseffektivitet.

Programmets totala investeringskostnad bedoms uppga till storleksordningen
400 mkr varav ca 300 mkr faller pa Trafikndmnden. De 6kade driftskostna-
derna, ackumulerade for aren 1999-2008, bedoms uppga till storleksord-
ningen 180 mkr varav ca 125 mkr faller pa Trafikndmnden.

Uppfoljning.

En uppfoljning av cykelprogrammet bor ske kontinuerligt och bl.a. redo-
visa: - i vilken omfattning de operativa malen uppfylls, - hur genomforan-
det av foreslagna atgérder fortgar, - hur kunskapsuppbyggnaden fortskri-
der.




1 Bakgrund och syfte

1.1 Cykeln som transportmedel

Cykeln dr vart mest miljovinliga fordon. Nyttan av en okad cykeltrafik-
andel dr minskade avgasutsldpp, minskat buller och minskad total energi-
forbrukning.

En 6kad cykeltrafik bidrar vidare till att folkhélsan forbittras till gagn for
savil enskilda som samhille. En friskare befolkning med béttre kondition
innebir betydande vinster fér samhallet genom minskad sjukfranvaro, mins-
kade sjukvardskostnader och 6kad produktivitet. For den enskilde indivi-
den ger ett 6kat cyklande bittre hilsa och vilbefinnande samt lidgre res-
kostnader. Cykeln &r saledes ett firdmedel som maste tas pa allvar och
behandlas jambordigt med bil och kollektivtrafik for att kunna fungera bra
och utvecklas som transportmedel.

Fordelar och fortjanster
De fordelar och fortjinster cykeln har som transportmedel for den en-
skilde trafikanten och for samhdllet i stort dr bl.a. att

® cykla ger motion och bittre hélsa
cykeln dr energisnal och miljovénlig
cykeln &r snabb och smidig

®

[

®  cykeln tar liten plats och frimjar en tét stadsstruktur
® cykeln ar billig att 4ga och anvénda

®

cyklisten ir fri och oberoende

Nackdelar och problem
Cykeln som transportmedel innebér ocksd problem om inte sdrskilda at-
gérder vidtas. Vad som som maste beaktas &r bl.a. att

®  cyklister dr mycket olycksdrabbade
cyklister dr kinsliga for vader och vind
cyklister dr kinsliga for omvégar och hojdskillnader

mojligheterna att transportera varor och gods ér begransade

risken for stold av cykel, cykeldelar och packning dr uppenbar.

11
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1.2 Trafiknamndens ansvar och samverkan med
andra aktorer

Trafikndmnden skall tillgodose gbteborgarnas och néringslivets transport-
behov, forbittra sdkerheten och minska trafikens miljostorningar till en niva
som bade méanniskor och natur tal. Detta skall ske med en hel-
hetssyn, i ndra samarbete med statliga, regionala och kommu-
nala aktOrer samt Ovriga intressenter.

Inom denna uppgift ligger bl.a. ansvaret for att planera, bygga
och underhalla anldggningar for cykeltrafik. Planer for cykel-
nit bor upprittas sa att sammanhéngande, gena, snabba, att-
raktiva, sdkra och bekvima cykelvigar skapas mellan olika om-
rdden i kommunen och till lokala centra, skolor etc. Trafikndmnden bor
dven verka for att kommuninvanarna informeras och upplyses om hiélso-,
energi- och miljoeffekter av olika fardmedelsval.

Administrativt har ansvaret for cykelvignitet i Goteborg varit uppdelat pa
flera huvudmaén: Trafikndmnden, stadsdelsnimnder, Fritidsndmnden och
Vigverket. Sambandet mellan cykelvégnitets funktionsuppdelning (Gver-
gripande nit resp. lokalt nét) och administrativa huvudmén har lett till att
en helhetssyn och ett samlat agerande saknats. Fr.o.m. april 1999 har en ny
organisation “Park- och naturndmnden” Gvertagit det huvudmannaskap for
cykelvigar som tidigare avilat stadsdelsndamnder och Fritidsndmnd.

1.3 Cykelprogram 1988

For drygt tio ar sen utarbetades ett cykelprogram fér Goteborg av represen-
tanter 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 kommunfullmaéktiges beslut om budget for 1986
ddr Gatundmnden fick i1 uppdrag att ta fram ett "konkret program for ut-
byggnaden av cykelnétet”. Programmets forslag till atgdrder kan samman-
fattas 1 fem punkter:

Bygg firdigt cykelnitet
Rusta upp befintligt nét
Forbattra underhallet

Forandra trafikanternas beteende

Nk~ W N =

Uppf6ljning
Malfragor diskuterades inte pa nagot framtradande sétt. Cykelns roll som
transportmedel berordes inte. Ur programmet framgar dock att

®  det ir en rittighet for alla att cykla. Cykelplaneringen skall dérfor
inriktas pa att skapa en god standard vad avser sikerhet, framkomlig-
het och bekvamlighet for dem som viljer att cykla



® antalet cykelolyckor skall fortlopande minskas och skadekonsek-
venserna mildras.

Vidare framgar att det 6vergripande befintliga cykelnitet ar 1988 uppgick

till ca 26 mil och att de féreslagna (saknade) ldnkarna var ca 17 mil.

1.4 Problem

Att cykeln ur energi- och miljosynpunkt dr ett overldgset fardmedel ar ett
faktum. Dessutom ger cyklandet béttre hélsa och vélbefinnande samt ldgre
reskostnader for den enskilde.

Storsta nackdelen med cyklandet &r att cyklister i forhallande till trafik-
arbetet dr ett av de mest olycksdrabbade trafikantslagen.

Riksdagen antog i oktober 1997 propositionen “Nollvisionen och det trafik-
sidkra samhéllet” som mal i det langsiktiga trafiksidkerhetsarbetet. Nollvision-
en innebdr att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafik-
olyckor i vigtransportsystemet.

Utifran ovanstaende bor foljande fraga ges ett svar:
Skall kommunen stimulera till en okad cykeltrafik - trots hog olycksandel
for detta transportmedel?

1.5 Syfte
Syftet med detta program &r

®  att fa ett 6vergripande inriktningsbeslut, om det dr onskvirt eller ej
att cyklandet okar

®  attutgora underlag for fysisk planering (6versiktsplaner, trafikplaner,
detaljplaner)

®  att utgora grund for den ekonomiska planeringen.
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2 Cykeltrafiken igar och idag

00000 .
»5| 2.1 Cyklandet under de senaste decennierna
g Stora fordndringar har skett under de senaste decennierna vad géller totala
antalet resor - frimst har bilresandet 6kat medan kollektivresandet i stort
varit oforéndrat. Vad géller utvecklingen for resor med cykel ar motsva-
: rande dokumentation ganska bristféllig. I ett ldngre perspektiv kan dock
= Eﬁ 2 ¢ sdgas att cyklandet ar 1agt idag - cyklandet var ca fem ganger storre pa
LT 0-talet.
De vil dokumenterade cykeltrafikrikningar som finns framgar av figuren
nedan. Denna visar antalet cyklar per dygn som under sommarhalvaret pas-
serar fasta raknesnitt pa
® Dag Hammarskjoldsleden (1975-1987 resp. 1993-1997)
® Gotadlvbron (1975-1987)
® Riddaregatan (1994-1997)
Tillforlitligheten i1 rdkningarna 1984-87 ér osédker - detta frimst beroende
pa att allt fler ldttmetallcyklar som dévarande rakneutrustning inte klarade
att registrera togs i bruk.
Dygnstrafiken en vardag under tiden 1/4 - 30/9
Antal cyklar
3500
3000 -
Gotaadlvbron Dag Hammarskjoldsleden
2500 - \/
2000 1 \/
Riddaregatan
1500 A
1000 A
Dag Hammarskjoldsleden
500 A
0 Ar
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En indikation pa att cyklandet 6kat under senare ar har vi dven genom de
rdkningar som genomfors i 18 riknesnitt tre gdnger per ar vad giller cykel-
hjdlmsanvindning. Fran dessa riknetillfdllen under 1992-1997 framgar att
cyklandet 6kat med storleksordningen 50 % - dvs. 6kat 1 genomsnitt med
ndarmare 10 % per ar.

Under ar 1998 har tre nya riknestationer anlagts pa det 6vergripande cykel-
nétet och for 1999 finns planer pa att bygga ytterligare tva.



2.2 Cykeltrafikens nuvarande omfattning och
karaktar

Nuvarande cykeltrafikandel

Goteborg. Den genomsnittliga andelen cykelresor utgor 8-9 % av det totala
antalet personforflyttningar 1 Goteborg enligt Riks-RVU (resvane-
undersokningen) 1994-96. Detta motsvarar ca 120 000 cykelresor per dygn
och innebér en kraftig 6kning av cyklandet under de senaste 5-10 aren (enl.
RVU 89 utférdes 5-6 % av resorna pa cykel).

Personforflyttningarnas fordelning pa olika fardmedel framgar av figuren
nedan

Fardmedelsfordelningen for samtliga
personresor som startar i Goteborg

40 %
35%
30 %
25 %

20 %

15 %
10 %
- m
0%

Fotg Cykl Koll

Goteborg i jamforelse med riket. Den genomsnittliga cykeltrafikandelen
for antalet personresor totalt i Sverige dr 12 % per arsbasis enligt RIKS-
RVU 95-96. I Stockholm och Norrkoping dr andelen liten (<5 %), 1 Malmo
och Visteras ca 30-35 %, i Uppsala och Umea ca 25 %.

Procentsiffrorna uttrycker andelen av antalet personresor, skulle jimférel-
sen avsett trafikarbetet skulle cykelandelen vara betydligt lagre eftersom

cykelresorna &r kortare. @ /’Z}
o "“

L=t o lﬂh:/)! @

Cyklandet kan skilja sig avsevért mellan stdder med
for ovrigt liknande forhallanden. Cykeltradition i
staden, synes spela en stor roll.
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Resdndamal

Nérmare hilften av cykelresorna sker mellan bostad och arbete och nér-
mare 20 % mellan bostad och skola. Fritidscyklandet svarar for ca 20 %
och cyklande knutet till ink6p for ca 10 %.

Resedandamal f6r cyklister som startar i Goteborg

50 %
45 %
40 %
35 %
30 %
25 %
20 %
15 %
10 %
5% I
0% | .
Arbete Skola Tjanst Service Inkép Fritid
Kalla: Riks-RVU 1994-1996
Hur langt cyklar vi ?
Fa cyklar langre dn 10 km. Hela 80 % av cykelresorna &r kortare &n 5 km,
och ca hilften &r kortare 4n 2,5 km.
Fardlangdsfordelning for cykelresor som startar i Géteborg
25%
20 %
15 %
10 %

5 %

0%

0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 >9 Km
Kdlla: RVU 1989




Arstidsvariationer

Cykeltrafiken varierar kraftigt under aret och mellan nérliggande veckor
och dagar. Detta beror i hg grad pa att cyklandet dr mycket vader-
beroende - bldst, regn, is och sné minskar cyklandet kraftigt.

Av nedanstdende figur framgar att cykeltrafiken ldngs Dag
Hammarskjoldsleden under vardagar 1997 var tre ganger s stor
under perioden maj - september som perioden oktober - april. /
Max. toppen uppmiittes i augusti under Goteborgskalaset. / y : fo

Som jamfGrelse illustreras dven biltrafikens (jimna) arstidsvariation ;?
i samma trafikstrak. i

Trafikens variation pa Dag Hammarskjoldsleden under 1997 f6r vardagar

Index
300

250 ~

200 ~

150 A

100 -

50 A

Vecka
1 3 5 7 9 11131517 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53

2.3 Cykelnitet

Overgripande cykelnit

Det 6vergripande cykelnitet i GGteborg, som binder samman stadens olika
grannskap och i viss man leder ut mot andra kommuner, r idag ca 30 mil
- varav ca 4 mil byggts ut sen 1988. Ett fullt utbyggt nit skulle - enligt
cykelprogram 1988 - omfatta ca 43 mil.

Principer for utformning av nétet antogs av Trafiknimnden 1992 i sam-
band med beslut om “Handlingsprogram for utbyggnad av det 6vergripande
cykelnitet”. Da lades principer fast om; - separering - enkel, respektive
dubbelriktade cykelstrak, - utformning och standard. Utformnings-
principerna framgar av f6ljande.

®  Det 6vergripande nitet for cykeltrafik bor sé langt som majligt vara
fysiskt avskilt fran biltrafik och ha egna banor med hénsyn till
olycksrisker och bilavgaser.
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Lokalgator och uppsamlingsgator kan inga som delar i det Gvergripan-
de cykelnitet utan att separata cykelbanor byggs. Bilarnas faktiska
hastighet far dock inte Gverstiga 30 km/tim.

I korsningar sker merparten av de svarare olyckorna. Helst skall kors-
ningar med biltrafik ske i skilda plan. Da detta av ekonomiska skél
sdllan dr realistiskt i det befintliga vignitet maste korsningar utfor-
mas med utgangspunkt fran den svagare trafikantgruppens krav.

Att blanda gaende och cyklister pa en gemensam bana medfor séllan
allvarliga olyckor. De gaende uppfattar dock ofta cyklisterna som en
sikerhetsrisk. Separering pa skilda ytor dr ddrfor en trygghetsfraga
for manga gaende och bor efterstravas enligt foljande;

cykeltrafiken separeras fran de gaende i centrala staden, i omraden
med manga dldre och handikappade samt i 6vrigt vid stora floden av
cyklister och gaende, till exempel kring stadsdelscentra

i ytteromradena dér trafikanterna dr fa, kombineras de friliggande
gang- och cykelbanorna. Vid storre fotgéngarfloden avgransas gadelen
med en heldragen linje.

Befintligt cykelndt dr 1 huvudsak utformat efter ovan angivna principer.

Kvalitetsbrister i det dvergripande cykelnitet registrerades vid en cykel-
banedversyn under dren 1995-1997. Oversynen utfordes till storsta delen

fran cykel. De storsta kvalitetsbristerna visade sig vara:

Kontinuitet/sammanhang.
Bristfillig cykelvigvisning: Ofta saknas vig-
visning dir huvudcykelstrak korsar varandra,
végvisning finns endast i en riktning. Da
cykelstraket gar pa blandtrafikgator finns
inga végyvisare.

Bekvimlighet/komfort.
Daliga beldggningar: Gammal asfalt,
ojamnt/skakigt, stora vattenpolar.

Séakerhet.
Farliga korsningar: Manga cykeloverfarter dr inte forhojda varfor bil-
trafiken kan passera 1 hog hastighet. Slitna markeringar. Buskage som
tringer in Over cykelbanan.

Lokalt cykelniit

Det lokala cykelnétet - eller grannskapsniitet - binder samman viktiga start-
och malpunkter inom grannskapet t ex LM-skola, lokalt centrum, idrotts-
plats m.m.

Nitet utgors av en kombination av separata cykelbanor och framst lokal-
gator, dar motorfordon kor (eller far kora) i hogst 30 km/tim lédngs gatan.

I och omkring enskilda bostadskvarter &r cykeltrafiken sd sammansatt och
kénslig att ndgon egentlig nétbildning inte kan eller bor ske.



2.4 Olyckor

Varje ar rapporteras i Goteborg ca 800 skadade cyklister av polisen och
sjukhusens akutmottagningar, varav 200 svart skadade. De utgor drygt
30 % av samtliga skadade i goteborgstrafiken. Dessutom skadas ett stort
antal cyklister som inte soker vard Gver huvud taget.

Den relativa risken att skadas i gbteborgstrafiken vid olika transportmedel
framgar av efterféljande figur, som visar en sammanvégning av risken for
dodsfall, svar skada och lindrig skada.

Skaderisken per tillryggalagd km dr ca 40 ganger storre for cyklisten én for
bilforaren och ca 13 ganger storre dn for bilpassageraren.

Relativ risk per km och fardsatt

Kollektivtrafik |

Bilpassagerare -

Bilférare I

60

Risktal

Olyckstyp

Olyckstyperna cykel/singel, cykel/personbil och cykel/cykel star for 6ver
90 % av de skadade cyklisterna, antingen vi studerar alla eller endast de
svart skadade cyklisterna. Andelen svért skadade for samtliga dessa olycks-
typer dr ca 25 %

Av antalet totalt och svart skadade i olika olyckstyper svarar
®  cykel/singel for ca 60 %

®  cykel/personbil for dryga 20 %

® cykel/cykel for knappa 10 %

Cykel/fotgéingarolyckorna kommer ur sikerhetssynpunkt, med tilldgg av
de skadade fotgéingarna, fortfarande pa fjarde plats efter singel-, personbils-
och cykelolyckorna. Detta skall inte forvixlas med att risken for cykel/
fotgédngarolyckor ur trygghetssynpunkt upplevs som det kanske storsta pro-
blemet {or fotgéingarna.
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% som skadas % som skadas svart

i olika olyckstyper i olika olyckstyper
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Olycksplats
De vanligaste platserna for olyckor dr pa lokalgatornas strackor (Strda L), pa
GC-vigarna, pa huvudgatornas strackor (Strd H) och i dess korsningar (Kors
H, kors H/ L). Hér skadas over 80 % av cyklisterna, oavsett om vi studerar
alla eller endast de svart skadade. Andelen svart skadade for samtliga dessa
olycksplatser ar ca 25 %.
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De senaste arens olycksokning
Under senare delen av perioden 1988
-1996 har det skett en 6kning av antalet
skadade och svart skadade. I diagrammet
nedan visas totalt antal skadade cyklister
(den morkare bla stapeln) och svart ska-
dade (den ljusare bla stapeln). Vidare re-
dovisas andelen svart skadade i procent
(den svarta kurvan i diagrammet) pa den
hogra axeln.

Det framgar att utvecklingen varit lite
“upp och ner”, men att det dnda finns en
trend till langsiktig 6kning. Andelen svart
skadade har dock varit relativt konstant
kring 25 %, utom ar 1994 da andelen
minskade till 20 %. Cykelolyckorna un-
der ett ar dr starkt relaterat till cyklandets
omfattning och detta kan variera under
aren. En viktig faktor dr vadret, ddr harda vintrar och kalla/regniga somrar
maérkbart kan paverka cyklandet och ddrmed antalet olyckor.

Sammantaget géller att det dr cykel/fotgéngarolyckor som 6kat procentu-
ellt mest liksom olyckor som intréffat pa huvudgator, detta savél pa strickor
som i dess korsningar. Det framgér dock inte av statistiken om korsnings-
olyckorna lings huvudgator intriffat pa en gata med eller utan cykelbana.

Totalt och svart skadade cyklister
== Skadade = Svart skadade —— % svartskadade
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800 40
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3 Vad tycker cyklisterna?

3.1 Urval och syfte

Under 1997 utfordes en probleminriktad enkétundersokning riktad mot
personer som cyklar 1 Goteborg. Undersokningen vénde sig framst till de
som anviander cykel for transport till/fran arbete, skola etc. och fragefor-
mulér utdelades pa de stora cykelstraken i och runt centrum.

Frageformuliret - som var utarbetat efter ett stort antal intervjuer med cyk-
lister - kan ses som en sammanstéllning av de problem, irritationsmoment
och forbattringsonskemal man kan uppleva som cyklist i Goteborg. Formu-
laret omfattade 110 problempastaenden samt 29 bakgrundsfragor.

Syftet med undersokningen var bland annat;

®  attidentifiera samt rangordna alla tinkbara problem och forbittrings-
onskemal som cyklister upplever nar det giller cykelsituationen i
Goteborgsomradet

®  att faststélla vilka faktorer som har storst betydelse for att det ska
fungera bra att cykla i Géteborgsomradet, samt hur vil dessa faktorer
tillgodoses idag. Detta leder fram till identifiering av omraden med
over eller underkvalitet

®  att battre prioritera atgéarder utifran cyklisternas behov, betyg och
onskemal.

3.2 Svarsfordelning och svar

Svar erhélls av ca 450 cyklister varav dryga 60 % bodde i centrala Gote-
borg, narmare 60 % var kvinnor, mer dn hilften var mellan 20 och 29 ar,
hilften var studerande och ca en tredjedel forvérvsarbetande.

De frimsta skélen till att man cyklade angavs till: - snabbt och smidigt,
- ekonomiska skél, - frihet, - for motionens skull.

<o Av de som regelbundet cyklade till/fran skola, arbete el-
ler motsvarande hade ca hélften hogst 3 km enkel vig,
tre fjdrdedelar hogst 7 km.

Rent allmént tyckte 70 % att det &r bra att cykla
i Goteborg, 12 % att det dr daligt och reste-
rande varken eller.

Ca 45 % ansdg att situationen for cyklister i
Goteborg har utvecklats till det béttre under
de senaste tva aren.



3.3 Hogt rankade problem

De av cyklisterna tio hogst rankade problemen ér f6ljande:
1

Det dr irriterande att fotgéingare ofta gar pa cykelbanan trots att den
ar markerad med vita streck, malad cykel, avvikande firg etc.

Det dr irriterande nir cykelbanan ldggs pa smala trottoarer (det blir
stokigt vid korsningar, gaende och cyklister kommer in pa varandras
banor etc).

Jag upplever att bilister inte alltid ser cyklister som medtrafikanter
utan ignorerar vdjningsplikt, hgerregeln etc. nédr det kommer en
cyklist.

Det kénns otryggt ndr man som cyklist hamnar bredvid en buss/spér-
vagn/lastbil i trafiken (rddd att de ska svénga ut utan att se en, att man
ska bli klamd etc).

Det ar inte alltid tillridckligt tydligt markerat for bilister att en cykel-
bana korsar gatan (med beldggning 1 avvikande féarg, upphdjning etc),
vilket gor att man &r orolig att bilister inte ska uppmérksamma cykel-
Overfarten.

De kombinerade cykel- och gangvégarna dér cyklister och fotgiang-
are ska samsas om samma utrymme &r ibland alltfér smala (det kan
vara svart att mota/passera gaende, barnvagnar etc).

Det dr alltfor manga “avbrott” i cykelbanorna i Géteborg, da man
maste cykla pa biltrafikerad gata/vig.

8 Jag dr ofta orolig for att fa punktering nir jag cyklar
eftersom det ligger glassplitter och annat vasst skrip
pa cykelbanorna.

9 Jag saknar trafikljus som reagerar for cyklister och au
tomatiskt slar om till gront ndr man nirmar sig en cykel
banedverfart, sa att man slipper stanna vid stolpen och
trycka pa knappen for att fa gront ljus.

10 Det ér irriterande att cykelbanan ibland slutar i tomma
intet” utan att det finns nagon hénvisningsskylt som vi-
sar var nésta cykelbana tar vid.
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3.4 Problemomraden/atgérdsomraden

Svaren pa de 110 problempastdendena har samlats i naturliga atgdrdsom-
raden sett dels ur cyklistperspektiv, dels ur vighallarperspektiv. Detta for
att gora det lattare att sétta sig in 1 och arbeta vidare med materialet. Svaren
framgar nedan i fallande prioriteringsordning.

Atgirdsomraden (ur cyklistperspektiv)

N W N =

direkthet/snabbhet
sdkerhet
kontinuitet/sammanhang
bekvamlighet/komfort

trivsel/trevnad

Atgirdsomraden (ur vighéllarperspektiv)

AN L B~ W N =

fysisk utformning

skyltar, vigmarkering, trafiksignaler
cykelbanors striackning/férekomst
regler och samspel

drift och underhall

parkering

3.5 Over- och underkvalitet

I undersokningen ombads cyklisterna sitta betyg pa hur viktiga féljande
faktorer ar for att det ska fungera smidigt att cykla i Goteborg;

att det gar snabbt och smidigt att cykla (logiskt cykelbanenit, cykel-
anpassade trafikljus etc)

hinsynstagande fran bilister

ett vél utbyggt cykelbanenit

att det kédnns tryggt och sikert att cykla

hédnsynstagande fran fotgéingare

hédnsynstagande fran andra cyklister

vil underhéllna cykelbanor (utan gropar, skrdp etc)

att det ar ldtt att hitta nir man cyklar (bra skyltning/véigvisning)

vil markerade cykelbanor (vita streck, avvikande férg pa beldgg-
ningen etc)

tillgang till cykelstédll som man kan lasa fast cykeln i

att cykelbanorna dr anlagda sa att det kdnns trevligt och intressant
att cykla



Direfter fick cyklisterna sétta betyg pd samma faktorer, men nu med ut-
gangspunkt fran hur de upplever att det fungerar att cykla i Goteborg.

Atgirdsmissigt 4r det mycket intressant att koppla samman de olika fakto-
rernas betydelse for cyklisterna med hur bra de tycker att faktorerna fung-
erar. Detta samband askadliggors i nedanstdende diagram.

Innehallet i de fyra rutorna tolkar vi enligt féljande:

®  Ldngstupp till vanster: Viktiga aspekter som fungerar forhallandevis
daligt. Har rader underkvalitet och forbéttringar behovs.

®  Ldngst ner till vanster: Kvalitetsbrister av mindre betydelse.

®  Ldngst upp till hoger: Styrkeomraden som bor bibehallas och lyftas
fram.

® Ldngst ner till hoger: Overkvalitet.

Hur viktig,faktorn ar
Gar snabbt
Hansynstagande att cykla
fran bilister 4,4
. Val utbyggt
Kanns tryggt cykelnat
att cykla
. 2 Hansynstagande
Hansynstagande @ N .
@ fran fotgingare fran andra cyklister
Val underhallna
L cyklebanor

Latt hitta nar
3,8 man cyklar

zfg@ 3,0 3,1 3,2 3,3
val markerade Hur faktorn upplevs
cykelbanor

Tillgang till
cykelstall

- 3,4

- 3,6

Trevligt anlagda
cykelbanor
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4 Onskvirt och méjligt att
oka cyklandet

4.1 Hur bor vi forflytta oss?

I ett 1dngsiktigt hallbart samhélle bor vara forflyttningar ske sa energisnalt
och lite miljostorande som mojligt.

Detta innebir att forflyttningar i G6teborg bor ske
® i forsta hand till fots
® iandra hand per cykel

® itredje hand med sparvagn
eller buss

® i fjirde hand som samakare
1 bil

[ ) forst 1 femte hand som
ensamakare i bil.

4.2 Miljo och halsa

En okad cykeltrafik bidrar till en utveckling av ett trivsammare och ménsk-
ligare samhdlle. Att cykla kan ocksa i méanga resesituationer forkorta den
samlade restiden och innebira ligre reskostnader.

Miljo

Nir bilister byter firdmedel till cykel forbéttras miljon dels genom min-
skade avgasutsldpp och minskat buller och dels genom de positiva miljo-
effekter ett minskat utbyggnadsbehov av anldggningar for biltrafiken ger.
Energiforbrukningen for persontransporter minskar.

Hiilsa

For den enskilde trafikanten medfor ett 6kat cyklande béttre hédlsa och 6kad
kondition. For samhillet innebér det bittre folkhilsa, vilket ger samhélls-
ekonomiska vinster i form av mindre sjukfranvaro, minskade sjukvards-
kostnader och 6kad produktivitet.

Flera utlindska studier styrker den positiva hilsoeffekten av 6kat cyklande,

vilket framgar nedan.

Danska hilsovardsmyndigheter har berdknat att danskarna cyklar till
sig 40 000 levnadsér per ar! Det motsvarar 600 livsldngder a 70 ar.

Samtidigt kostar trafikolyckorna varje ar i Danmark ca 80 cyklister
livet vilket svarar mot ca 50 livslidngder. Nettoeffekten som cyklandet
innebdr for danskarna dr sdledes en vinst pa ca 550 livslangder per ar.
(Kdlla: broschyren Pa cykel for sundheden”, Kopenhavns Kommunes



®  The British Medical Association rekommenderar varmt cykling av
hélsoskdl - och framfor att antalet “vunna liv” 1 form av 6kad kondi-
tion av cykling &r tjugo ganger fler dn antalet “forlorade liv’ genom
trafikolyckor (Kélla: Sustrans - cycle friendly empolyers information
sheet).

® Finska transportministeriet pavisar att om cyklandet i Finland skulle
dubbleras skulle den minskade samhéllskostnaden orsakad av béttre
hélsa och mindre vég - och gatuunderhall vara storre dn kostnads-
okningen pga. antalet 6kade cykelolyckor ( kélla : WALCYNG ).

Hilsan paverkas dven av hur mycket och vilka koncentrationer av luftféro-
reningar som andas in. En studie utford av brittiska ETA (Environmental
Transport Association, systerorganisation till Grona Bilister), visar att i
alla trafikmiljOer &r fororeningshalterna forhojda. Alla som ror sig langs en
gata utsdtts ddrmed for forhgjda halter av luftfGroreningar. Fotgdngare och
cyklister vid trafikerade gator fér i sig luft med dubbelt sa hoga avgashalter
som 1 bakgrundsluften. (For cyklister &r situationen egentligen allvarligare
eftersom andningsfrekvensen ju dr hogre.) Busspassagerare dr nagot vérre
utsatta. For bilisten dr det ddremot normalt att andas in luft som innehéller
4-6 ganger hogre avgashalter dn bakgrundsluften.” (Killa: Artikel i Trafik
& Miljo nr 3-4 1997).

Studien visar med andra ord att halterna som cyklisterna utsétts for dr ldgre
an for bilisterna. Den belyser dock inte hélsoeffekterna, med hinsyn tagen
till cyklisternas andningsfrekvens och djupet pa inandningen. Ménga cy-
klister kinner det otrivsamt att fardas intill hart trafikerade leder, beroende
pa dalig luft men dven smuts och buller. Placering och avstand mellan cykel-
banor och biltrafik skall dirfor beaktas vid planeringen av cykelbanor. At-
gérder bor ocksa overvigas utmed cykelleder for att minska effekterna av
luftfororeningar, smuts och buller. En avvégning far i varje enskilt fall go6-
ras mellan cyklisternas 6nskemal om bl.a. genhet, sidkerhet, trygghet och
bra luftkvalitet.

4.3 Cykeltrafiken har stor potential att oka

Nationellt perspektiv
For Kommunikationskommittén har Institutionen for trafikteknik vid Lunds

Tekniska Hogskola utrett gang- och cykeltrafikens

mdojligheter i ett nationellt perspektiv (SOU
1997:35). I ett kapitel presenteras resultat fran olika
undersokningar som uppskattat potentialen att 6ka
gang- och cykeltrafiken.

Potentialen har uppskattats och berdknats med olika
metoder. En metod var att studera resdata och déri-
fran dra teoretiska slutsatser, en annan bygger pa
fallstudier och en tredje metod utgar fran personers

svar 1 t.ex. enkédtundersokningar och intervjuer.
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Som en sammanfattning framhélls resultat fran en undersokning fran Veij-
direktoratet 1 Danmark som dessutom tar hénsyn till olika hinder for
utvecklingen. Deras undersokning visar att 13 % av bilisternas resor (3,6 %
av transportarbetet) och 14,5 % av kollektivresorna (0,9 % av transportar-
betet) i undersokningsstidderna kan overforas till cykel. Detta svarar da mot
en 0kning av antalet cykelresor pa 40 %. Cykeltrafikandelen skulle ddrmed
komma att 6ka fran dagens 22 % till ca 30 % av resorna.

Goteborg
Cykeltrafikens potential att 6ka 1 Goteborg kan bedomas med hénsyn till 1
huvudsak foljande faktorer

®  cykeltrafikandelen (8-9 %) av totala antalet personforflyttningar
(Riks-RVU 1994-96) dr lag i jamforelse med riket (12 %) och en del
stader som Malmgo, Visteras, Uppsala och Umea (25-35 %)

® 80 % av goteborgscyklisterna (motsvarar i genomsnitt 96 000 resor
per dygn) cyklar kortare dn 5 km, detta ansétts som ett acceptabelt
cykelavstand for flertalet

® manga bilresor sker pa acceptabelt cykelavstand. Enligt RIKS-RVU
for Goteborg 1995-96 ér ca 40 % av bilresorna (dvs 270 000 resor per
dygn) kortare dn 5 km

®  vad giller kollektivtrafikresorna &r ca 42 % (dvs 112 000 resor per
dygn) kortare dn 5 km

®  dldersgrupper under 12 ar (ca 13 % av kommuninvanarna) respek-
tive over 65 ar (ca 17 % av invdnarna) bor - med hénsyn till hog
olycksfrekvens - ej betraktas som potentiella aldersgrupper for
okat cyklande

®  av mellanliggande dldersgrupp bedoms 5 % ha hilsoproblem som
forhindrar cykling

Ovanstaende ger en potential for 6kat cyklande med 255 000 resor per dygn.
Detta motsvarar en total cykeltrafikandel pa 25-28 % av antalet person-
forflyttningar, dvs. cyklandet skulle 6ka drygt tre ganger fran ca 120 000
till 375 000 resor per dygn.

Det finns emellertid ett flertal andra hinder som begrinsar den verkliga
potentialen. En del av dessa dr ganska generella som kyla och nederbérd,
olycksrisken upplevs som hog, svettigt, risk att cykeln stjéls, man onskar
transportera varor och gods, m.m. Andra dr mer goteborgsspecifika som

® Goteborg dr en gles stad, vilket ofta ger langa avstand

®  hoga bergsryggar skiljer olika mélpunkter at, det
ar jobbigt att cykla 1 uppforsbackar

®  lven dr en kraftig barridr som bade ger cyklisten
en hojdskillnad och 1dnga omvégar att 6vervinna

@®  hir blaser ofta

En realistisk cykeltrafikandel ar sdledes ldgre dn ovan angivna 25-28 %.




Utvecklingstendenser
Det finns flera utvecklingstendenser som talar for att cyklandet kommer att

fortsitta att 6ka - om dn kanske i ldngsammare takt &dn under perioden1992
- 1997. Sarskilt bor framhallas

®  att den ekonomiska tillvixten allmént bedoms bli ldgre under slutet
av 1990-talet och de forsta ren pa nista sekel dn under de tre fore-
gaende decennierna

®  att 6vergangen till ett ekologiskt langsiktigt hallbart samhélle sanno-
likt pa sikt kommer att innebéra reellt dyrare drivmedel

® nya virderingar hos ungdomar som i jamforelse med fordldragenera-
tionenen har ett mycket starkare miljéengagemang och kénner storre
global samhorighet. Att dga ger mindre status dn hos fordldrarna och
att t.ex. bilen uppfattas som ett praktiskt men dyrt bruksforemal att
anvinda nir den verkligen beh6vs

@®  ambitionen i Byggnadsndmndens OP 93 att byggandet och boendet
inte skall spridas ut ytterligare, utan mer koncentreras till centrala
omraden.
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5 Mojligheter att na god
trafiksakerhet for cyklister

Skadade 1 cykel/singelolyckor, cykel/personbilsolyckor och cykel/cykel-
olyckor svarar for drygt 90 % av alla skadade och svart skadade. Potentia-
len att minska antalet skadade dr emellertid begransad med hénsyn till den

kunskap vi har idag.

5.1 Cykel/singelolyckor

Cykel/singelolyckorna svarar for 6ver 60 % av totala antalet skadade cy-
klister och intréffar framforallt (i procent av totala antalet skadade):

pa strickor i lokalnétet

pa GC-vigar

[

[

®  pa strackor i huvudnitet
® i korsningar i huvudnitet
L

19 %
13 %
11 %
5 %

1 korsningar mellan huvud- och lokalnidt 2 %

En forsta uppdelning av orsaker till olyckorna kan goras 1 ”véigen, ménnis-

kan och fordonet” och dessa grupper kan sedan uppdelas vidare enligt f6l-

jande:

Vigen.vighéllaren Utformning

Drift
Underhall
Cyklisten Cyklisten
Samspel
Utrustning

Liten radie eller bredd, dalig sikt,
kantstenar, stolpar, staket, vig-
mirken for néra, hinder/avstang-
ning i cykelbanan, sparvagnsspar.
Halka is, sno, 16v och grus, vege-
tation, belysning.

Beldggning (potthal, kanter, sétt-
ningar, sprickor).

For hog hastighet, Overlast t.ex.
varor eller skjuts, belysning, kl4d-
sel t.ex. halkar pa pedalen (tra-
skor), alkohol.

Missforstand t.ex. védjning.

Broms, dick, kedja, reflex, eker-
skydd.

Olika studier visar att ca 50 % av singelolyckorna beror
pa vigen/vighallaren, ca 40 % pa cyklisten och ca
10 % pa cykeln. Av de vigrelaterade orsakerna
beror ca 40 % pa utformningen, ca 50 % pa
driftstandarden och ca 10 % pa underhalls-

standarden.



Var kunskap om effekten av olika atgarder mot singelolyckor dr begréinsad.
Vad giller bristande utformning dr det inte mojligt att ur olycksstatistiken
peka ut enskilda platser, utan det ror sig om en detaljerad 6versyn dar méanga
mindre fel far rittas till. Kopplingen mellan olika drift- och underhdll-
standarder och olyckor dr bara till en liten del kénd. Forsok att t.ex. dubb-
lera vinterinsatserna ledde i ett fall inte till nagon métbar effekt. Ett sarskilt
problem dr hur cyklisten reagerar pa en béttre utformning eller béttre drift-
och underhallsstandard. Erfarenhetsmaéssigt vet vi att cyklisten (liksom ofta
bilisten) tar ut en ténkt sékerhetsforbéttring 1 6kad framkomlighet/hastig-
het 1 stéllet for 0kad sékerhet.

En forsiktig uppskattning ar att under de nidrmaste 5-10 aren kan de vig-
relaterade olyckorna minska med 25 %. Med kampanjer, information m.m.
kan sedan en del av de cyklist- och cykelrelaterade olyckorna minskas med
tillsammans kanske samma storleksordning.

Slutsats: En uppskattning dr att under de ndrmaste 5-10 dren kan antalet
cykel/singelolyckorna minska med 25 %.

5.2 Cykel/personbilsolyckor

Cykel/personbilsolyckorna svarar for dryga 20 % av totala antalet skadade
cyklister och intréffar framférallt;

® i korsningar i huvudnitet T %
®  pa strickor i huvudnitet 5%
® i korsningar mellan huvud- och lokalnétet 4 %
®  pa strickor i lokalnatet 3 %

En traditionell atgérd dr att bygga cykelbanor for att 6ka trafiksdkerheten.
Detta har vid studier i savdl Goteborg, i 6vriga Sverige som i utlandet visat
sig ha en mycket begrdnsad om ens nagon effekt. En atgéird som ar
kopplad till Nollvisionen ér att bilarnas faktiska hastighet skall

vara hogst 30 km/tim dér cyklar och bilar blandas. Av ovan- D
staende olyckor kan ca en tredjedel av dem vara kopp-
lade till att bilister kor med hogre hastighet.

En hel del olyckor gar att komma &t genom en mer
omsorgsfull utformning av korsningarna. Liksom
for atgdrder vad géller singelolyckor ér det oklart 6 -

hur cyklisten reagerar pa en béttre utformning. Er-
farenhetsméssigt vet vi att cyklisten ofta tar ut en
tiankt sdkerhetsforbittring i 6kad hastighet, i stillet for i 6kad sdkerhet.

Aven hir kan information skapa bittre samspel och forstielse mellan cy-
klister och bilister. Detta dr dock ett langsiktigt arbete dar effekterna at-
minstone de forsta aren dr relativt begriansade.

Slutsats: En bedomning dr att under de ndarmaste 5-10 dren kan antalet
cykel/personbilsolyckor minska med 25 %.
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5.3 Cykel/cykelolyckor

Cykel/cykelolyckorna svarar for knappa 10 % av totala antalet skadade cy-
klister och intrdffar framforallt;

® paGC-vigar 4 %
®  pastriackor i lokalnétet 2 %
®  pa strickor i huvudnitet 1 %
® i korsningar i huvudnitet 1 %

Olyckstypen dr ganska okand och omradet outforskat. Ldmpliga atgérder
kan vara fysiska atgérder av vighallaren, detta genom en mer omsorgsfull
utformning av cykelbanorna. Vidare behovs kampanjer och information
riktade mot cyklisterna for att skapa béttre samspel och forstaelse mellan
cyklister. Detta &dr dock ett langsiktigt arbete, dir effekterna atminstone de
forsta aren ar relativt begrinsade.

Slutsats: En uppskattning dr att under de ndrmaste 5 - 10 dren kan cykel/
cykelolyckorna minska med 25 %.

5.4 De svart skadade

Antalet svart skadade utgor en viss del av totala antalet skadade och bor
minska i samma utstrackning utan speciella atgirder. Darutover finns en
potential att minska skadef6ljden nér en olycka vél intrédffar. Cyklisten dr
en oskyddad trafikant som ofta endast har sina kldder som skydd vid omkull-
korning eller kollision. Da huvudskador dominerar skadebilden (uppemot
40 %) ger en 6kad hjdlmanvindning stérre minskning av de svara olyck-
orna. Studier visar att hjdlmanvindning kan halvera antalet huvudskador.

En annan potential finns i att ta bort eller mjukgora de foremal som cyklis-
ten faller pa vid omkullkérning eller krock. En icke obetydlig del av
olyckornas svarighetsgrad beror pa felaktigt placerade eller utformade f6-
remal pa eller invid cykelbanan.

En tredje potential finns i att tillse att hastigheten i krockogonblicket &r lag.
Detta kan astadkommas genom att halla nere hastigheten for savil
cyklisten som bilisten.

Slutsats: En uppskattning dr att det under de ndrmsta
5-10 dren finns en potential att minska antalet svdrt
skadade cyklister med 35 %.
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6 Mal

6.1 Nationella mal och visioner

Dagens trafik- och bebyggelseplanering ar i hog grad inriktad pa att forma
ett ldngsiktigt hdllbart framtida samhdlle med bdttre miljo och hogre tra-
fiksckerhet. Som underlag for arbetet finns gemensamma nationella mal,
visioner och modeller.

Faststillda trafikpolitiska mal och visioner

Ett Gvergripande mal for trafikplaneringen i Sverige skall enligt riksdagens
beslut 1988 vara att erbjuda alla invdnare en god trafikforsorjning till ldg-
sta mojliga samhdllsekonomiska kostnad.

Vad giller det nationella trafiksikerhetsarbetet beslot riksdagen i oktober
1997 att det ldngsiktiga trafiksdkerhetsmdlet skall vara att ingen skall do-
das eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom vdgtransport-
systemet.

Nollvisionen innebér att méanniskans fysiska forutsittningar att tala yttre
vald vid trafikolyckor bor vara normgivande for utformningen av trans-
portsystemet och att en successiv fordndring av transportsystemet dirfor
maste ske. Inriktningen av de atgidrder som bor genomforas ér enligt betin-
kandet

®  atten effektiv och resultatinriktad avvidgning sker mellan olycks- och
skadefGrebyggande atgérder

®  att de mest utsatta trafikantgruppernas behov av trafiksékerhet blir
styrande vid val av atgédrder samt

®  att hastigheten tillsammans med vigens och fordonens tekniska
standard pa sikt anpassas till de krav som ar berittigade fran
trafiksékerhets- och miljosynpunkt.

Sérskilt anfors att inriktningen bor vara att den faktiska hastigheten inom
tittbebyggt omrade pa sikt bor uppga till hogst 30 km/tim vid tider och
platser dédr gaende och cyklister pa ett planlagt sétt blandas med biltrafik.

Slutsats: Ett genomforande av Nollvisionen krdver omfattande fordndringar
av befintligt gatundit vilket framjar en okad cykeltrafik - men stdller ocksd
hoga krav pd att minska antalet allvarligt skadade cyklister.

Transportpolitik for en hallbar utveckling
Regeringens proposition 1997/98:56 “Transportpolitik for en héllbar ut-
veckling” anger under avsnittet ”Séker trafik™ att

®  det langsiktiga malet for trafiksikerheten skall vara att ingen skall
dodas eller skadas allvarligt till f61jd av trafikolyckor. Transport-
systemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta
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®  antaletdodade och allvarligt skadade till f61jd av trafik-
olyckor bor fortlopande minskas for alla trafikantkate-
gorier. Antalet personer som ddodas till f6ljd av vig-
trafikolyckor bor ha minskat med minst 50 % till
ar 2007 rdknat fran 1996 ars niva.

Slutsats: Se foregdende avsnitt.

Infrastrukturpropositionen
Enligt regeringens proposition 1996/97:53 "Infrastrukturinriktning for fram-
tida transporter” skall for perioden 1997-2007 atgédrderna baseras pa 1988
ars trafikpolitiska mal och samtidigt beakta de tankar om en utvecklad tra-
fikpolitik som Kommunikationskommittén presenterat.

Kommunikationskommittén foreslar att det Gvergripande malet for trafik-
politiken skall vara att erbjuda medborgarna och ndringslivet i alla delar
av landet en god, miljovdnlig och sdker transportforsorjning som dr sam-
hdllsekonomisk effektiv och ldngsiktigt hdllbar.

For miljon och sikerheten foreslas delmalet att transportsystemet skall bi-
dra till en god livsmiljo och anpassas efter vad mdnniskans hdlsa och natu-
ren tdl. Hushdllningen med naturresurser skall framjas.

Slutsats: En okad cykeltrafikandel bidrar till att uppfylla de angivna md-
len.

MaTs-samarbetet

Riksdagen faststdllde 1991 6vergripande mal for miljopolitiken och det
finns idag en bred samsyn om att en varaktig, hallbar utveckling &r ett Gver-
gripande mal for samhallet. I linje med detta har Naturvardsverket tillsam-
mans med bl.a. trafikverken genomfort ett projekt fOr att visa vigen mot ett
milj0anpassat transportsystem (MaTs). De 1 MaTs-samarbetet angivna na-
tionella miljomalen for ar 2020 som paverkas av andelen cykeltrafik dr vad
giller:

Mal for att minska tétorternas problem med luftféroreningar och buller;

®  utslippen av cancerframkallande &mnen skall minska med 50% till
ar 2005

®  angivna grinsvéarden for halter av svaveldioxid, kvédvedioxid, koloxid,
ozon och stoft skall klaras

®  bullerriktvdarden uppnas pa lang sikt

®  att begrinsa exploateringen av mark och vatten for bebyggelse, an-
laggningar och infrastruktur

® transportsektorn skall ha anpassats till en langsiktig hushallning med
naturresurser fOr materialanvindning och exploatering av naturmark
av betydelse for rekreation, sdrskilt 1 titortsnara lagen.

Slutsats: En okad cykeltrafikandel pdverkar de ovan angivna miljomdlen
positivt.



Konventionen om barnens rattigheter
Sverige har i Forenta Nationerna ratificerat
Konventionen om barnens réttigheter.
Sverige har ddrmed pétagit sig ansva-
ret for att enligt konventionens prin-
ciper verka fOr barnets bésta och ritt. Konventionen medfor bl.a. forpliktel-
ser dven vad géller trafikplaneringen i samhallet.

®  Trafiksystemet bor i enlighet med konventionens principer utformas
sa att barn och unga i storre utstridckning kan leka och rora sig fritt
utan hélsorisk och sa att andelen forflyttningar pa egen hand kan oka.

Slutsats: Ett mer cykelanpassat samhdlle bidrar till att forbdttra barnens
forutsattningar i trafiken.

6.2 Vision, mal och strategier for
transportforsorjningen i Goteborg

Under 1997 tog Trafikkontoret i dialog med Trafikndmnden fram en rap-
port om ”Vision, mal och strategier for transportférsorjningen i Géteborg”.
Ur denna citeras:

”En god transportf6érsorjning utgor grunden till en barkraftig utveckling
som préglas av komfort, sdkerhet och miljomedvetenhet.

Genom att hela tiden vara framsynt och forberedd kan Goteborgsregionen
ga den nya transportutvecklingen till métes och pa sé sitt bli bade en kon-
kurrenskraftig och barkraftig region. En region som édven framtidens gene-
rationer kan och vill leva 1.

Transportpolitiska mal
® optimal tillgdnglighet
® maximal trafiksikerhet

® minimal miljopaverkan

Prioritera
Tillgéngli
®  atgirder som ligger langt fran mélet d9ang

®  atgirder med stor nytta
®  atgdrder som samverkar

De olika malen samverkar helt i en del atgérder och inte alls i andra. De
sma resurserna maste prioriteras till atgarder som ar effektiva och samver-
kande”.

Ur den av Trafikndamnden antagna rapporten framgar vidare att:

”Med hénsyn till Nollvisionen inom trafiksidkerheten, som innebér att ingen
méinniska skall behova dodas eller skadas svart i trafiken, bor snabba och
effektiva atgidrder genomforas sa att antalet dodade och svart skadade pa
sikt minskar till noll. I rapporten ”Sékrare trafik i G6teborg” har det opera-
tiva malet angivits till en total minskning med 25 % av antalet dodade och

D
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skadade (inkl. lindrigt skadade) fram till ar 2000 fran ett medelvirde for
aren 1981 till 1990. Detta mal justeras med héansyn till det synsitt som
Nollvisionen ger uttryck for. Fram till ar 2005 skall antalet dodade och
svart skadade minska med 60 % fran samma medelvirde”.

6.3 Mal for cykeltrafiken

Generella mal for cykeltrafiken &r att tillgdnglighet, framkomlighet och
trygghet skall 6ka. Andra traditionella och mer operativa mal handlar om
cyklandets omfattning och sédkerhet.

Ett av Trafikndmndens traditionella mal ar att minska antalet olyckor, dvs.
minska ohélsan och Nollvisionen forstirker detta. I det perspektivet dr det
svart att motivera att cyklandet skall 6ka. Cyklandet bor emellertid i for-
sta hand motiveras och vérderas ur ett folkhédlsoperspektiv. Att cykla &r
hilsobefrdmjande. Virdet av den 6kade hélsan, for den enskilde och for
sambhdllet, 6verstiger virdet av de manga olyckorna. Om Nollvisionens

+ s olycksperspektiv vidgas till en del av hilsoperspektivet, ar det inte svart

~ att motivera ett 6kat cyklande. Trafiknimndens mal vidgas fran att
~ minska ohélsa (farre skadade) till att skapa en 6kad hilsa. Dartill kom-
mer miljovinster m.m. som ytterligare talar for ett 6kat cyklande.

Som tidigare redovisats har cyklandet under perioden 1992-1997 6kat
~ med i genomsnitt ndrmare 10 % per ar. Denna 6kning beror emeller-
= tid sannolikt mer pa s.k. omvirldsfaktorer (t.ex hog arbetsloshet bland
~ ungdomar, ekologiskt tinkande m m) 4n pa kommunala atgérder. Inte
N desto mindre dr det nu viktigt att kommunen tar avstamp i den cykel-
trend som for nédrvarande finns.

Som underlag for politisk diskussion och Trafikkontorets fortsatta arbete
och med utgdngspunkt i kapitel 4 och 5 om mgjligheter att 6ka cyklandet
och minska antalet skadade foreslds foljande operativa mal

®  attcykeltrafikandelen (av totala antalet personforflyttningar) skall 6ka
med narmare 50 % till ar 2012 fran ett medelvérde for aren
1994-96 dvs. fran 8-9 % till 12 %" - och att det framst &r bilister som
bor byta fardmedel till cykel

®  att denna 6kning skall ske samtidigt som trafiksdkerheten for cyklis-
terna forbéttras - totala antalet skadade cyklister skall minska med
25 % och antalet dodade och svart skadade skall minska med 35 %
till &r 2008 fran ett medelvérde for aren 1995-97 2. Pa sikt skall
ingen cyklist dodas eller skadas allvarligt i trafiken

Malet for trafiksdkerheten for cyklister avviker ddrmed ifran det mal
(60 %) som Trafikndamnden beslutat om i ”Vision, mal och strategier for
transportforsorjningen i Goteborg”. Detta gor att antalet dodade och svart
skadade maste minska mer dn 60 % for Gvriga trafikantslag.

1) dvs. frdan 120 000 till 180 000 resor per dygn.

2) medelvirdet for dren 1995-1997 dr 831 totalt skadade, 198 dodade och svdrt skadade och skall minskas till
625 respektive 130.



7 Orsaker till varfor inte fler cyklar
och sa manga skadas

7.1 Varfor cykiar inte fler idag?

En av fragorna till géteborgscyklisterna i enkédtundersokningen 1997 - dér
drygt hilften av de svarande bodde i centrala Goteborg och mer &n hilften
var mellan 20 och 29 ar 16d: ”Vilka &r de framsta skélen till att du ibland
viljer att inte ta cykeln trots att det skulle kunna vara ett alternativ? "De
svarande hade atta problempastaenden att vélja mellan, och fick max. kryssa
for tre.

Resultatet framgar av figuren nedan och visar att de tvd framsta skélen var
ddligt vider respektive for ldngt avstdnd. De 1dgst angivna skélen var da-
liga cykelbanor respektive att det kindes otryggt pa grund av biltrafiken.

Vilka ar de framsta skalen till att du ibland valjer
att inte ta cykeln trots att det skulle kunna vara ett alternativ?

Jobbigt med alla backar
Svettigt,
maste duscha/byta om

Kéanns otryggt
pga. biltrafiken

Risk cykeln stjals
For langt avstand
Daligt vader
Daliga cykelbanor

Annat

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

I en beskrivning av de faktorer i cykeltrafikmiljon som kan verka avskréck-
ande for speciellt ovana cyklister anger ett examensarbete vid KTH 1994
(Planeringsmissiga och tekniska forutsittningar for 6kad cykelanvdndning,
M Bergman) fyra kategorier som redovisas pa foljande sida.
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Otryggt

Olycksrisken upplevs oacceptabelt stor pa grund av en ovan och
skrdmmande trafiksituation.

Allmént avskridckande forhallanden pa cykelbanor och gator pa grund
av tekniska brister.

Psykiskt obehag (otrivsel, otrygghet) pa grund av hotfullt beteende
och trakasserier fran bilister.

Flera undersokningar har visat att risken att raka ut for en olycka ér en av de
frimsta anledningarna till att inte fler cyklar.

2,

o @

Obekvamt eller opraktiskt
Avstdnden upplevs som for 1dnga.
Klimatet antages hindrande under speciellt vinterhalvaret.

Besvirande hog punkteringsfrekvens till f6ljd av bl a tekniska brister
pa gator och cykelvagniit.

Ingen dusch- och omklddningsmdajlighet pa jobbet eller motsvarande.
Stoldrisk vid fardmalet.

For tidskravande

Cykeltrafikens snabbhet och framkomlighet upplevs som alltfor
missgynnad pa grund av det komplicerade trafiksystem som tillskapats
for biltrafiken.

Hinder av olika slag begriansar méjligheten att halla en jamn fart och
leder till onddiga stopp. Vanliga hinder ér kantstenar, skymd sikt i
korsningar, kurvor, fallor och liknande samt inte minst gaende pa
cykelbanan.

Svart att hitta @‘lﬂﬂr_@

Bristfillig och irrelevant véigvisning.




7.2 Varfor skadas cyklister ofta och allvarligt?

Orsakerna till att cyklister ofta skadas ér flera och beror pé att de
utsétts for trafiksituationer de inte klarar. Ett exempel ér en situa-
tion med nedforsbacke, kurva och grus pa cykelbanan. Situa-

tionen innehdller flera faktorer som kan anses bidra till
olyckan.

Att cyklisten skadas allvarligt beror pa att han utsétts for
storre yttre vald dn vad han klarar. Det yttre valdet blir

for stort nér hastigheten dr for h6g och nir skydd sak-

nas. Kroppen utsitts for ett oddmpat yttre vald.

Teknisk utformning

Det finns manga brister i den tekniska utformningen av korsningar och
strickor. Dessa medfor risker i form av tringningar och hég hastighet i
konfliktsituationer. Otydligheter i gatuutformningen paverkar ocksa risken
for att cyklisten plotsligt blir 6verraskad av trafiksituationen. Exempel pa
detta ar; kantstenar, for liten bredd, fasta hinder, nedsatt sikt, sparvagnsspar
samt dalig separering av olika trafikantslag. Den manga ganger otydliga
uppdelningen mellan utrymmen for cyklister och fotgédngare leder till stor
otrygghet och &dven till olyckor mellan cyklister och fotgéngare.

Drift och underhall

For lag standard pa drift och underhall av cykelbanor leder till manga olyckor,
sarskilt singelolyckor. De viktigaste orsakerna ar halka p.g.a. sndg, is, 16v,
grus och sand, utskjutande buskage, kanter, sprickor och hal i beldggningen,
dalig belysning samt otillatna och felplacerade gatumdbler.

Cyklisten

Cyklisten dr en oskyddad trafikant vars kropp oftast saknar andra skydd én
relativt tunna klidder. Det viktigaste skyddet, cykelhjdlmen, anvinds inte
sarskilt ofta (knappt 20 % 1 Goteborg).

Cyklisten har inte séllan en hog hastighet och ddrmed stor rérelseenergi.
Sérskilt i utforsbackar, men dven vid lugnare cykling kan rérelseenergin
vara storre dn vad den ménskliga kroppen klarar vid en kollision eller omkull-
korning.

Cyklisten dr inte medveten om de risker han utsétter sig for och dr omedve-
ten om att han uppmérksammas daligt. Han kraver och ibland tar sin rétt
mot andra trafikanter och utsétter sig darmed for risker i konflikt med sévil
fotgéngare som bilister.

Cyklistens sdtt att framféra sitt fordon leder till konflikter och skador. Fri-
het och flexibilitet &r ett par av de viktigaste anledningarna till att man
cyklar. Regelefterlevnaden bland cyklister dr dalig, vilket utsétter dem och
andra for risker, t.ex. cykling pa gangbanor, mot enkelriktning och mot rott
1 signaler.
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Cykeln

Cykeln &r en genial uppfinning, men é&r instabil. Manga anvinder gamla
cyklar till vardags p.g.a. stoldrisken. Cykeln har inbyggda risker som 6ppna
hjul och har metallror som utgdr hart mothall vid omkullkorning. Styre,
vixel och liknande kan hékta tag 1 kldder etc. och ge upphov till omkull-
korning. Det finns ocksa brister i hur cykeln underhélls.

De vanligaste felen och bristerna pa cykeln dr; daliga bromsar, avsaknad av
belysning och reflexer, oskyddade ekerhjul, dalig bagageplats, olampligt
placerad véxelforare.

Bilister och andra trafikanter

Bilister dr séllan medvetna om hur cyklister tdnker och beter sig. De blir
darmed Gverraskade av situationer som uppstar, da cyklisten inte upptriader
som beréknat.

Bilisterna betraktar inte heller alltid cyklisten som en likvirdig part, utan
forutsitter att cyklisten likt den gdende underordnar sig och inte krdver sin
ratt enligt vigtrafikkungorelsen.

Hastigheten hos bilisterna édr ocksa av betydelse. Hog hastighet pa biltrafi-
ken ger svara personskador nir kollisioner med cyklister uppstar. Nér bilis-
ten anpassar sin hastighet till en niva dar samspel kan ske, kan fler risk-
situationer fordndras till samspel.




8. Strategier och atgérder for en
okad och séker cykeltrafik

8.1 Hur okar vi cyklandet?

Att Gverfora resor fran framst bil till cykel dr ett komplext problem, for
vilket det krivs en klart uttalad strategi och flera slags atgéirder. Aven att
behilla de grupper som cyklar idag och fa dem att cykla mer ar en viktig
strategi for framtiden.

For att uppna en betydligt hogre cykeltrafikandel méste cykelns status som
transportmedel forbéttras. Enbart gang- och cykelvignit ger ingen bety-
dande fordndring av firdmedelsvalet - sérskilt som Goteborg redan har ett
forhallandevis vl utbyggt nit. For att fa till stand ett 6kat cyklande krdvs
en kombination av olika slags satsningar pa géng- och cykeltrafiken. Aven
atgirder som leder till mindre och langsammare biltrafik paverkar cyklandet
positivt.

For att 6ka cykeltrafiken krdvs en kombination av

®  ctt vilplanerat, vil utbyggt och vilskott cykelnit (det goda cykel-
nétet)

® minskade hinder mot att anvénda cykel

®  kunskap, information och motivation (sa att varderingar och beteen-
den fordndras)

®  god organisation och samverkan med andra aktorer

Det goda cykelnitet

Att ge cyklisterna en egen plats i trafiken dr en av huvudprinciperna for en
god cykelmiljo. Basen for detta ir ett vilplanerat, vilutbyggt och vélskott
overgripande cykelnédt som dels binder samman stadens olika grannskap
och dels leder ut mot andra kommuner.

Detta Gvergripande nét bestar av

®  separata cykelbanor (dar tillaten hastighet pa bilnétet dr 50 km/tim
eller hogre)

®  blandtrafikgator (dir bilarnas faktiska hastighet &r sikerstélld till hogst
30 km/tim)

Det nit som foreslogs i 1988 ars cykelplan har setts Gver sa att

® nitet fortétats genom att vissa lidnkar tillkommit, frimst i en del ytter-
omraden

®  vissa ldnkar fatt dndrad funktion; dvs vissa ldnkar som tidigare ingatt
i det lokala nétet uppgraderas nu till att inga i det 6vergripande nétet
och vice versa

®  vissa ldnkar utgatt
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Det nya niitet - se dven kartbilaga - omfattar ca 53 mil, varav ca 38 mil dr
befintligt. Av det befintliga nétet dr 33 mil cykelbanor och 5 mil bland-
trafikgator som dr hastighetsséikrade till 30 km/tim. Av det planerade nya
nétet foreslds ca 11 mil som cykelbanor och ca 4 mil som hastighetssakrade
blandtrafikgator. Vigverket ansvarar for drygt 3 av de 11 milen gator/végar
som skall forses med cykelbana. Exakt lokalisering och utformning av en-
skilda lankar 1 nétet gors vid detaljplaneringen.

For att fa nuvarande cyklister att cykla mer ger den enkétundersokning
som gjordes under 1997 svar pa vad som bor prioriteras, namligen (rang-
ordnat)

direkthet/snabbhet
sakerhet
kontinuitet/sammanhang

bekvamlighet/komfort

trivsel/trevnad

For att attrahera “nya cyklister” kréavs det att man vidtar atgérder som gor
®  att det kénns tryggt att cykla

®  att cyklandet upplevs som bekvamt och praktiskt

®  att cyklandet gar snabbt och framkomligheten &r god

®  att det dr l4tt att hitta

Omformas ovanstaende till ett mer operativt viaghallningsperspektiv erhalls
foljande rangordnade atgdrdsomraden:

1 Fysisk utformning

2 Vigvisning, vigmarkering, trafiksignaler

3 Cykelbanors strickning/forekomst

4 Regler och samspel

5 Dirift och underhall

6 Parkering

Tillgang till cykel och cykelparkering, samverkan med
kollektivtrafik

Ett flertal “hinder” motverkar att man cyklar. Bland dem kan nimnas att
man saknar cykel (d&tminstone didr man just befinner sig), att man saknar en
bra och siker plats att parkera cykeln pa, att avstandet att cykla kidnns for
langt, att det saknas dusch pa arbetsplatsen m.m.

For att motverka detta foreslas foljande

®  att kommunen medverkar till att "lanecyklar” (specialdesignade cyk-
lar som kan lanas fran eller hyras och ldmnas i sérskilda cykelstéll)
finns att tillga pa strategiska platser i centrala stan och vid kollektiv-
trafikknutpunkter (system finns i drift i Kopenhamn och Givle och
planeras att inféras i Malmé och Stockholm)



®  mer cykelstill med goda ldsmgjligheter

®  att samverkan mellan cykel- och kollektivtrafik stimuleras. Detta
kan ske genom att bra cykelvigar tillskapas till storre hallplatser och
att det vid dessa uppfors véaderskyddade cykelstéll med god mojlig-
het att lasa fast cykeln

®  att foretag uppmanas att:
- tillhandahalla foretagscyklar som kan anvindas i tjdnsten,
- ha bilpooler f6r tjinsteresor som onddiggor att den anstillde tar
egen bil till arbetet (far mojlighet att cykla i stéllet)
- ordna bra och séker cykelparkering for de anstéllda,
- erbjuda bra dusch- och omklddningsmdjligheter.

Beteendepaverkande atgérder

Arbetet med att fordndra minniskors vérderingar och attityder maste starkt
prioriteras framdver. Vi maste inse att cykeln ger majlighet att kombinera
en aktiv, hilsomedveten livsstil med bl.a. hidnsyn till naturen och omsorg
om Omtaliga titortsmiljoer. For att uppna detta maste vi skapa medveten-
het och acceptans om fundamentala ekonomi-, trafik- och miljofragor. Forst
da okar mojligheterna att fa till stand en attitydfordndring som till stort
leder fram till handling - vi borjar cykla eller cyklar allt oftare i stéllet for
att ta bilen.

Mdlgrupper for information och kampanjer ér dels de som cyklar ibland,
dels bilister som séllan eller aldrig cyklar och har hogst ca 5 km resvig.

For den forsta gruppen (cyklar ibland) inriktas arbetet pa 6vergripande kam-
panjer for att 6ka medvetenheten om ekonomi, hélso- och miljofragor.

For den andra gruppen (bilister som séllan eller aldrig cyklar) bor satsning
ske pa mer riktade kampanjer, dér focusering sker pa cyklingens fordelar:
- snabbt och smidigt, - ekonomiskt, - frihet, - motion.

”Det goda cykelndtet” bor ocksa marknadsforas, bl.a. bor en ny folder som
redovisar savil det Gvergripande som det lokala nétet tas fram. Denna in-
formation kan dven kompletteras med stadsdelsvis information om "hur
ménga kan ni stérre malpunkter inom 5 km cykelavstind”. Aven en
internettjinst for cyklister bor tas fram. Avsikten med denna ér att cyklister
via Internet ska kunna vélja mellan att fa besked om snabbaste, sikraste,
alternativt mest ldttrampade végen for sin planerade férd.

Organisatoriska atgéarder samt samverkan

Som tidigare ndmnts har ansvaret for cykelvégnétet 1 Goteborg varit upp-
delat pa flera huvudmaén: Trafikndmnden, stadsdelsndmnder, Fritidsndmn-
den och Vigverket. Fr.o.m. april 1999 6vertog den nya Park- och natur-
ndmnden det ansvar - vad giller cykelvégar - som tidigare legat pa stadsdels-
ndmnder och Fritidsndmnd.
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I syfte att fa en klar ansvarsférdelning och effektiv forvaltning foreslas fol-
jande principer for Trafikndmndens och Park- och naturndmndens huvud-
mannaskap vad géller cykelvégar:

® Trafikndmnden foreslas ansvara for hela det 6vergripande nitet.
(Undantag: Cykelbanor i Slottsskogen och andra storre parker och
naturomraden ansvarar Park- och naturnimnden for).

®  Park- och naturnimnden foreslas ansvara for det lokala cykelnitet,
forutom cykelbanor som ligger intill stérre lokalgator.

Trafikkontoret och Park- och naturforvaltningen faststiller 1amplig gréins-
dragning i de enskilda fallen.

En kontinuerlig samverkan krivs ocksa med Byggnadsndmnden - dels vad
giéller oversiktlig planering, dels vad géller att tillridckligt utrymme krévs
for cykelparkering i samband med bygglov for om- och nybyggnader pa
samma sitt som nu sker for bilparkering. Cykelplaneringen maste vidare
ske systematiskt och vara en intregrerad del i 6vrig trafik- och bebyggelse-
planering. En fortdtning av bebyggelsen pa ett attraktivt sitt paverkar
cyklandet positivt.

Trafikndmnden skall vidare oka samverkan med Vigverket vad giller cykel-
trafik ldngs och tvirs det védgnit dér staten dr viaghallare. Likasa bor - vad
géller lokala cykelresor - samverkan ske med Park- och naturndmnden.

Arbetet maste ske pa flera fronter och pa olika nivaer, inte minst arbetet
med de beteendepaverkande atgirderna — detta i samarbete med bl.a.
stadsdelsndmnderna och NTF Vist som har viktiga roller. Detta kriver en
tydlig, stabil organisation med en sdrskild cykelansvarig pa Trafikkontoret
med rétt kompetens och med tillrickliga resurser (ekonomiskt och perso-
nellt) samt befogenheter. Denne ges uppgiften att inspirera, informera, sam-
ordna och styra arbetet.

8.2 Hur minskar vi olyckorna?

Atgirdsstrategierna for att arbeta med trafiksikerheten kan indelas i atgiir-
der for att dels forhindra olyckor och dels minska skadornas svarhetsgrad
nér olyckor intrdffar. Den senare strategin dr den som nollvisionsarbetet
fokuserats pa. Flera av foljande atgirder bor genomforas i samarbete med
bl.a. NTF Vist och Vigverket.

Att minska antalet skadade

Teknisk utformning. Nagra av de viktigaste atgdrderna ar: Tydlig
gatuutformning, ombyggnad sa att hastigheten begrinsas pa farliga platser,
breddning av smala cykelbanor, borttagning av kantstenar och fasta hinder,
bittre ytskikt.

Drift och underhall. De atgardsomraden som torde ge bst effekt dr: Hogre
standard nér det géller insatser mot snd/is/l6v/grus, hogre krav for att at-
girda buskage som inskréinker pa det fria utrymmet, hdgre krav pa belysning-
ens tandningsgrad, borttagning av felplacerade och otillatna gatumdébler.




Cyklister och cykeln. Det egna beteendet dr den faktor dér cyklisten sjéilv
har storst mojlighet att paverka sin risk. Information och dialog ar en grund-
laggande atgird. Det ar viktigt att 6ka cyklistens kunskap om; hastighetens
betydelse, hjdlmanvéndning, risker i olika situationer, regler och samspel
med fotgédngare och bilister.

Kunskap om cykelns betydelse for olyckor kan cyklisten fa genom infor-
mation och dialog om bromsar, belysning, reflexer, lastbarare m.m.

Nir ytskikt och linjeforing forbittras, nér cykeloverfarter forhojs, anvén-
der cyklisten som regel dessa forbéttringar till 6kad hastighet istéllet for
hojd sdkerhet. Denna beteendeanpassning dr viktig att informera om och
ha dialog med cyklisten kring.

Bilister och andra trafikanter. Genom information och dialog kan bilisten
ges kunskap om cyklister och olycksrisker. Bilisternas beteende i farliga
situationer kan fordndras om bilisten blir medveten om de risker han utsét-
ter cyklisten for. Omraden som éar intressanta dr: Samspel med cyklister,
hastighetens betydelse, kunskap om trafikregler, cyklister och deras bete-
enden.

Att minska konsekvenserna nar olyckan intréaffat
De atgirder som bor uppmirksammas sarskilt da de har storst skadefore-
byggande effekt ir:

®  Okad hjilmanvindning.
®  Utformning av trafikmiljon som leder till ligre hastigheter.

®  Borttagning eller flyttning av kanter och fasta hinder pa och omkring
cykelbanor.

®  Bilisters och cyklisters kunskap om hastighetens inverkan pa olyckor
och skadefoljd.

8.3 Har behovs mera kunskap

Mera kunskap for béttre planering beh6vs om:

® Cyklandets nuvarande omfattning.

Hur cyklandet kan fés att 6ka.

Hur trafiksédkerheten for cyklisterna kan forbéttras.

Barns cyklande, speciellt i aldersgruppen 12 - 18 ar.

Samband mellan luftfGroreningshalt/avstand mellan cykelstrak och
bilstrak samt hédlsopaverkan pa cyklister.

45



46

Cyklandets nuvarande omfattning

Vad giller resor med cykel ar kunskapen ganska bristfallig jimfort med
bil- och kollektivresor. For att rdda bot mot detta behover dels flera, perma-
nenta riknestationer anldggas, dels fortsatta rdkningar utforas bl.a. 1 de rikne-
snitt dir cykelhjdlmsanvindningen sedan nédgra ar tillbaka réknas. Vidare
behovs mer resvaneundersokningar for att 6ka kunskapen om cyklisters
resmonster.

Hur cyklandet kan fas att oka

Mera kunskap behdvs om dels hur cyklandets status som transportmedel
kan oka, dels kan @ndra framst bilisters véirderingar sa att de i hog grad
anvinder cykeln som transportmedel vid kanske frimst kortare forflytt-
ningar.

Vidare behovs ytterligare kunskap bl.a. om hur cyklisternas komfort och
framkomlighet i trafiksignalsanlédggningar skall kunna 6kas (slippa stoppa
och trycka pa knappen) - bl.a. genom bittre detektering av cyklarna.

Kunskap behovs ocksa om hur tryggheten skall kunna 6ka vid samspel
mellan cyklister och gaende, detta t.ex. genom tydligare fysisk utformning.

Hur trafiksiakerheten for cyklisterna kan forbattras

Kunskap om vad som gor att cyklister utsétts for stora trafiksékerhetsrisker
och varfor skadorna blir s& méanga och svara ar inte tillrdckligt klarlagt.
Mera kunskap behdvs och nagra omraden dir kunskapsbristen dr uppenbar
ar foljande

®  vilka sikerhetsatgérder leder till minskad hastighet - och hur kan
okad hastighet vid forbéttringar motverkas

®  olika atgdrder mot singelolyckor och deras effekter
®  olika dtgirder mot cykel/bilolyckor och deras effekter

®  cykel/cykelolyckor, hur uppstér de och varfor samt vilka atgarder bor
goras

® samband mellan olyckor och olika drift- och underhéallsstandarder

®  skyddsutrustning
och deras effekter




9. Prioriteringar och kostnader

Prioriteringar
Prioritering mellan olika dtgérder for att nd de uppstéllda malen foreslas
bygga pa huvudinriktningen

®  att insatser for att 6ka cyklandet respektive minska olyckorna ges
lika betydelse

®  att atgdrder prioriteras som verkar for att flera delmal (bl.a. 6kat cyk-
lande och minskat antal olyckor) uppnas samtidigt

®  att kostnadseffektiva atgéirder prioriteras

Kostnader

Den totala investeringskostnaden (inkl. kostnad for planering, projektering
och byggledning) for genomférande av cykelprogrammet bedoms uppga
till storleksordningen 400 mkr varav ca 300 mkr faller pa Trafikndmnden.

De okade driftkostnaderna, ackumulerade for aren 1999-2005, bedoms
uppga till storleksordningen 180 mkr varav ca 125 mkr faller pa Trafik-
ndmnden.

Aorliga delkostnader av savil investering (I) som dkade driftkostnader (D)
framgar av uppstillningen pa efterfoljande sida. Vidare framgar om res-
pektive atgard leder till 6kat cyklande och/eller minskat antal olyckor. Kost-
naderna avser totalkostnad. I den hogra kolumnen anges vilken del av kost-
naden som faller pa Vigverket, Park- och naturndmnden eller privat.
Investeringskostnaden, uttryckt i mkr/ar, bygger pa att programmet skall
vara genomfort ar 2008, férutom utbyggnaden av cykelbanor som foreslas
vara klart forst ar 2012.
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Atgiirder, arliga delkostnader och effekter

Atgirder Totalt | OQkar | Minskar |Varav annan
mkr/ar | cyklandet olyckorna|  mkr/ar

- overgripande cykelnit, utbyggnad
av ca 11 mil cykelbanor 20 9

- overgripande cykelnét pa blandtrafik-
gator, bl.a. att sidkra 30 km/tim pa

ca 4 mil 9

- forbéttrad fysisk utformning av
befintliga cykelbanor
* gvergripande
* Jokala Vv, PNN 3
* separering gaende - cyklister

- vdgvisning, vigmarkeringar, trafik-
signaler

- cykelvigar till ca 50 storre hallplatser
inkl. ca 1 000 véaderskyddade cykel-
stdll med goda majligheter att lasa
fast cykeln

- cykelparkering for ca 5 000 cyklar
med goda mojligheter att lasa fast
cykeln

- ca 1 000 lanecyklar inkl. cykelstéll
och cykelterminaler Privat +

- drift- och underhall av
* Overgripande cykelbanor
* lokala cykelbanor Vv, PNN 2
* lokalgator (alla)

- information och kampanjer for att
oka cyklandet Vv, SDN 1

- information och kampanjer for att
minska antalet olyckor Vv, SDN 1

- insatser for 6kad hjdlmanvindning Vv, SDN 1

- organisation/cykelansvarig

Summa hela cykelprogrammet

Varav Trafikndamnden, brutto

Trafikndmnden,
netto 50 % statshidrag




For finansieringen av Trafikndmndens investeringsandel (29 mkr/ar) finns
det majlighet att fa statsbidrag till fysiska atgérder som leder till forbattrad
trafiksékerhet, bl.a. inom ramen for Goteborgsoverenskommelsen. Vidare
diskuteras inom ramen fOr ett nationellt cykelprogram att ge kommunerna
ett stimulansbidrag for att 6ka cykeltrafiken. For ndrvarande finns 18 mkr/
ar avsatta i Trafikndmndens investeringsplan for cykelbanor.

For den 6kade driftskostnaden for Trafikndamnden (12 mkr/ar) finns inga
medel avsatta. I driftramen tillkommer ocksa den 6kade kapitalkostnaden
for Trafiknamndens nettoinvesteringar. Ar 2005 uppgar den till ca 18 mkr
(rédknat utan statsbidrag till investeringarna).
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10. Uppfoljning

En uppfoljning av cykelprogrammet bor ske kontinuerligt. Uppgiften bor
avila den sirskilt cykelansvarige. Foljande punkter foreslas foljas upp och
redovisas:

® [ vilken omfattning de operativa malen uppfylls dvs

- att cykeltrafiken skall 6ka med ndrmare 50 % till ar 2012 och att det
frimst &r bilister som bor byta firdmedel till cykel

- att totala antalet skadade cyklister skall minska med 25 % och anta-
let dodade och svart skadade med 35 % till ar 2008.

®  Hur genomfGrandet av de atgarder som anges i kapitel 9. Prioriteringar
och kostnader fortgar - samt nedlagda investerings - och driftkostnader.

®  Hur kunskapsuppbyggnaden fortskrider (jfr 8.3 Hér behdvs mer kun-
skap).

Vidare foreslas att enkédtundersokning liknande den som gjordes 1997 ut-
fors med jimna mellanrum - detta for att kunna f6lja upp de problem och
forbattringsonskemal som cyklisterna upplever.
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Cykelprogram for Goteborg 1999

Det ér hilsosamt och billigt att cykla. Dessutom ér cykeln ur energi- och
miljosynpunkt ett 6verldgset fardmedel. En stor nackdel dr emellertid
att cyklister 4r mycket olycksdrabbade. Tidigare cykelprogram arbeta-
des fram for drygt 10 ar sedan och var framst ett konkret program for att
bygga ut ett cykelnit. I foreliggande program lyfts cykelns roll som tran-
sportmedel fram och fragan stills om kommunen skall stimulera till en
okad cykeltrafik - trots den héga olycksandelen.

Programmet utgar fran cyklandets utveckling under de senaste decen-
nierna och hur olyckssituationen ser ut idag. En redovisning gors av
cyklisternas syn pa hur det ar att cykla i Goteborg. Fran olika utgéngs-
punkter belyses onskvardheten och potentialen att 6ka cyklandet. Vi-
dare gors en analys av mojligheterna att minska olyckorna. Utifran olika
malformuleringar for savil Sverige som Goteborg foreslds konkreta mal
for en 6kad cykeltrafikandel och ett minskat antal skadade.

Efter genomgang av orsakerna till varfor inte fler cyklar och varfor sa
manga skadas, foreslas strategier och atgarder for att na malen. En del i
detta dr "det goda cykelnditet” dér bl.a. ett reviderat 6vergripande cykel-
nit foreslds. Avslutningsvis anges prioriteringar och kostnader for att
genomfora programmet.
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