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Förord 
 

Movea Trafikkonsult AB fick under v¬ren ett uppdrag fr¬n Trafikkontoret att utreda òAnpassning av 

trafiksignalstyrning ned tanke p¬ cykeltrafik i Gºteborg (stomcykelnªtet)ò. Bestªllare var Fredrik 

Högberg. Per Wallenius har fungerat som Trafikkontorets trafiksignalexpert. 

 

Hela arbetet har genomförts av Peter Kronborg, Movea Trafikkonsult AB.  Peter har en mångårig 

erfarenhet av både trafiksignalstyrning och cykeltrafikplanering. Erfarenheten från Göteborg är däremot 

begränsad, vilket Trafikkontoret snarast ansåg vara en fördel, eftersom man ville ha en oberoende expert 

till arbetsuppgiften. 

 

Bakgrunden till projektet är det allt mer ökande intresset för cykel som ett transportmedel. Politiker och 

högre tjänstemän har sett exempel på cykelprioritering i trafiksignaler av olika sorter vid besök i olika 

länder, bland annat grön våg för cyklar i Odense och cyklistanpassade trafiksignaler i Holland. Man 

ville se om det skulle gå att tillämpa dessa lösningar i Göteborg. 

 

Rapporten är helt inriktad på stomcykelnätet och cykling utmed detta nät. 

 

Innehållet i denna rapport baserar sig på: 

¶ Ett inledande möte den 6/4 2009 inklusive besiktning av stomcykelnätet per bil 

¶ En genomcykling av hela stomcykelnätet med ett efterföljande möte den 26/5 

¶ All samlad erfarenhet hos konsulten inklusive de tv¬ rapporter om òCykeltrafik och 
trafiksignalerò som Movea har skrivit p¬ uppdrag av Stockholms Trafikkontor 

¶ Löpande kontakter med Per Wallenius under främst under juni månad 

 

Ett första koncept till denna rapport var klar före sommaren varefter justeringar har gjorts under hösten. 

 

Peter Kronborg 

Movea Trafikkonsult AB 
 

 
Foto: Peter Kronborg; omslagsbilden: Vågmästarplatsen.                 Illustrationer: Karl Jilg.                  Ritningar: Trafikkontoret 
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1. Sammanfattning och slutsatser 
Trafiksignaler har i Sverige av tradition främst utformats med tanke på biltrafiken, med ibland en viss 

extra hänsyn till gående, jämfört med vad regler och föreskrifter kräver. Cykeltrafiken har normalt inte 

ägnats samma uppmärksamhet. Detta innebär att det bör finnas en potential för att förbättra för cyklister 

i många trafiksignaler.  

 

Trafiksystemet i Göteborg bygger till stor del på en kraftfull prioritet för kollektivtrafik i trafiksignaler. 

Detta begränsar möjligheterna till att prioritera cykeltrafiken. 

 

Man kan hävda att det redan finns former av cykelprioritering i Göteborg. Detta genom den relativt 

konservativa trafiksignalregleringen i centrala Göteborg med många samordnade trafiksignaler med kort 

omloppstid, sparsam detektorbestyckning, återgång till grönt i huvudgatan och ofta inga tryckknappar 

för cyklister. Som signalsystemet är uppbyggt i Göteborg får cyklister ofta automatiskt grönt och detta 

dessutom ofta relativt fort. 

 

Ytterligare förbättringar för cykeltrafiken kan göras med relativt enkla och billiga medel, dessa 

sammanfattas nedan under rekommendationer. 

 

Rapporten bygger på två fältbesök, ett per bil, ett per cykel. Dessutom ingående diskussioner med 

Trafikkontoret, samt studier av viss trafiksignaldokumentation. Studien är enligt beställningen 

avgränsad till att enbart betrakta cykling utmed de fyra stomcykelstråken: 

1. Centrum ï Partille kommungräns 

2. Centrum ï Mölndals kommungräns 

3. Centrum ï Älvsborgsbron 

4. Centrum ï Eketrägatan 

 

Dessa fyra stråk har av Trafikkontoret pekats ut som extra viktiga för arbetspendling med cykel. 

Trafikkontoret är samtidigt medvetet om att det inte alltid är längs dessa stråk som de största 

cykeltrafikmängderna finns. Resultaten från denna rapport kan dock i tillämpliga delar appliceras på 

andra cykelstråk i Göteborg. 

 

Rekommendationer 
1. Kollektivtrafiken och dess prioriteringar bör även i fortsättningen komma i första hand. 

Cykeltrafiken får komma i andra hand 

2. Traditionen i Göteborg med ständig anmälan och återgång till huvudgatan är en sorts 

cykelprioritering och bör behållas. Även de korta omloppstiderna i samordningarna gynnar 

cykeltrafiken 

3. Använd radardetektorer, där det går, för att förlänga pågående cykelgrönt om sent ankommande 

cyklister detekteras. (Detta testas redan i anläggning 3165, Stampbroarna) 

4. Använd om möjligt radar eller slinga för att detektera cyklister i de tillfarter där anmälan krävs. 

Överanmälan från fordonssignal i ökad omfattning bör övervägas 

5. Ett första steg för att kunna göra samordningarna mer cyklistvänliga är att rita in 

cykeltrajektorer i väg-tiddiagrammen 

6. Samordningar med mycket korta korsningsavstånd bör ses över så att cykeltrafiken inte 

missgynnas 

7. Om cykeltrafiken passerar två olika signalgrupper för att cykla rakt fram i en korsning behöver 

styrningen ses över, så att cykeltrafiken inte missgynnas 

8. Direkt cykelprioritet har bedömts möjlig att prova i en korsning. (Anläggning 1207, 

Munkebäcksgatan - Torpavallsgatan) 
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2 Bakgrund 
Trafiksignaler är en vedertagen metod att styra vägtrafik. Rondeller har i och för sig blivit populära på 

senare år. Med all rätta, men alla korsningar passar inte för rondeller. Bland annat i innerstadsmiljö, där 

man vill prioritera kollektivtrafik, eller där gång- eller cykeltrafiken är stor. Vi kommer därför att ha 

många trafiksignalreglerade korsningar även i framtiden.  

 

I Sverige etablerades de flesta trafiksignaler under 50, 60 och 70-talen. Under denna tidsperiod var det 

biltrafiken som stod i centrum och gång- och cykeltrafiken kom i andra hand. Den traditionella 

trafiksignalen kan därför sägas vara bilistanpassad.  

 

Från och med 80-talet har gångtrafiken successivt prioriterats upp, vilket bland annat har lett till 

förändrade regler för gångtrafiksignaler.  

 

Cykeltrafiken har tagits om hand med cykelbanor och cykelsignaler. Trafiksäkerheten har klarats av rätt 

väl, men man har inte tidigare systematiskt sett på cyklisternas framkomlighet i Sverige. Detta till 

skillnad mot till exempel i Danmark och Holland. 

 

Framkomligheten för cyklister i trafiksignaler har kommit i fokus först under senare år. Gatu- och 

fastighetskontoret i Stockholm gav 2004 ut en handbok
1
 som är den enda rapporten i Sverige som tar ett 

samlat grepp på cyklar och trafiksignaler. En reviderad version av denna handbok som omfattar hela 

Stockholms stad, inte bara innerstaden, kommer att ges ut under hösten 2009. 

 

Bland de problem som cyklister stöter på, som direkt har med signalregleringen att göra, kan nämnas: 

¶ Cykeltrafiken kan vara mer eller mindre bortglömd 

¶ Detekteringsslingor reagerar inte på cykel 

¶ Cyklister måste stanna och trycka på knapp för att få grönt 

¶ Detekteringslampan tänds inte när cykelgruppen anmäls 

¶ Samordningen mellan olika signaler är inte cykelanpassad 

 

I vissa andra länder har man alltså arbetat mer aktivt med cykeltrafik och trafiksignaler. Ett exempel på 

detta är cykelanpassade gröna vågor i trafiksignaler i Odense. Man nöjer sig inte bara med att ge en grön 

våg, utan informerar cyklisterna om var i den gröna vågen de befinner sig, genom dioder utmed 

cykelbanan. 

                                                 
1
 Cykeltrafik och trafiksignaler. Trafikteknisk utformningshandbok och anvisningar för drift och underhåll i 

Stockholms innerstad, Gatu- och fastighetskontoret, publikation 2004:1. Författare Peter Kronborg. 



                                          Cykelns plats i Göteborgstrafiken                                                     2009-12-16 

 

3 

 

3 Traditioner i Sverige respektive i Göteborg 
Svårigheten med att importera god idéer från utlandet till Sverige är att tradition och även lagstiftning 

skiljer sig mellan olika länder. Även inom Sverige finns det stora skillnader, även om lagstiftningen är 

densamma. 

 

Anmälan 
I Sverige har vi en tradition av effektiv oberoende styrning där alla trafikantkategorier anmäler sig 

själva. Denna tradition är en förutsättning för en effektiv oberoende styrning. I Göteborg råder 

fortfarande äldre traditioner med ständig anmälan för cykelgrupper och/eller återgång till huvudgatan. 

Denna Göteborgstradition kan sägas vara mer cykelvänlig och kan kanske till och med kallas för 

cykelprioritering. I vissa korsningar där cykeltrafiken på tvären dominerar innebär dock denna tradition 

nackdelar. 

 

Tryckknapp ens placering 

Som en följd av hur anmälan hanteras, enligt stycket ovan, saknas ofta tryckknappar för cykeltrafiken i 

Göteborg. Detta till skillnad mot många andra städer i Sverige. Detta är faktiskt en fördel eftersom 

cyklister slipper stressa fram mot en knapp, utan att ens veta om det krävs en knapptryckning eller inte. 

Se kapitel 6. 

  

I de fall det finns tryckknapp finns ofta olika varianter av räcken eller utstickande montage av 

tryckknappen i Göteborg. Detta har tre fördelar: 

1. Cyklisten riskerar inte att sticka ut i körbanan med framhjulet 

2. Cyklisten ser primärsignalen lättare, extra viktigt i Göteborg där sekundärsignal saknas 

3. Om man använder räcke kan cyklisten vila foten på räcket 

 

 

 

 

 

Figur: Typisk Göteborgslösning med räcke respektive en enklare variant av utstickande montage av 

cykeltrycknapp 

 

Författarens bedömning är att systemet bör behållas i Göteborg, speciellt med tanke på punkt 3 ovan, 

men att frågan om räcke eller inte knappast är någon viktig fråga. 
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Sekundärsignal 

I Sverige finns det krav på en primärsignal (i reglerna numera kallad huvudsignal) och minst en 

sekundärsignal för fordonssignalgrupper. För cykelsignaler finns inte detta krav, förutom om 

cykelsignalen är högt monterad. Då krävs sekundärsignal av synbarhetsskäl. De flesta väghållare har 

ändå valt att montera både primär- och sekundärsignal. Detta till skillnad mot Göteborg som nästan 

aldrig har sekundärsignal (och som konsekvens av detta alltid lågt monterade cykelsignaler).  

 

Fördel med sekundärsignal Nackdel med sekundärsignal 

1. Ger bättre synbarhet 1. Leder till ökade kostnader 

2. Ger ökad säkerhet genom att cyklister 

som väntar vid rött normalt tittar snett 

fram mot vänster (mot ankommande 

trafik) i stället för snett åt höger (bort från 

ankommande trafik) 

2. Kan skapa viss förvirring eftersom två 

lyktor placerade på olika platser reglerar 

en enda cykelöverfart 

 

3. Gör det enklare för ankommande cyklister 

som kommer i säg 90 graders vinkel mot 

cykelsignalen att observera cykelsignalen 

 

4. Leder till att man slipper låg montering av 

cykelsignaler. Låg montering kan leda till 

vandalisering 

 

5. Ger redundans vid lampfel  

 

Det finns således fem argument för sekundärsignal. Men den första nackdelen är viktig. En förändrad 

praxis skulle bli rätt dyrbar. Fördel nummer två är svårvärderad. Om denna punkt är viktig borde denna 

synpunkt kunna fälla avgörandet. Författarens subjektiva åsikt är att man bör bibehålla nuvarande praxis 

i Göteborg, men att man bör vara uppmärksam på de trafiksäkerhetsproblem som avsaknad av 

sekundärsignal kan tänkas ge. 

 

Stopplinje 
I Göteborg målas alltid konsekvent en stopplinje vid cykelprimärsignalen. Nuvarande praxis i Göteborg 

är bra och visar tydligt var det är mening att cyklister ska stanna.   

 

Cykelbox 

I de fall cykeltrafiken förs fram i blandtrafik (knappast aktuellt utmed stomcykelstråken) är det viktigt 

både för cyklisternas säkerhet som för deras framkomlighet att måla en cykelbox vid stopplinjen. 

Cykelboxen minskar risken för olyckor med högersvängande tunga fordon samtidigt som den 

underlättar för vänstersvängande cyklister. 

 

 
 

Figur: Principskiss av cykelbox 
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4 Oberoende styrning 
Oberoende styrning ger den överlägset bästa följsamheten gentemot trafiken. Långa gröntider för långa 

övergångsställen kan inrymmas i signalstyrningen och kollektivtrafikprioritering är lätt. 

 

Oberoende styrning har dock två mycket stora nackdelar för cykeltrafiken: 

1. Det går inte lika lätt som vid samordning (se nästa kapitel) att veta vad signalen kommer att 

göra. En vanecyklist lär sig fort hur trafiksignalen brukar fungera om den är samordnad. Det går 

inte alls vid oberoende styrning 

2. Alla trafikanter ska detekteras. Se kapitel 6. Slutresultatet blir ofta att cyklisterna tvingas stanna 

och trycka på en knapp 

 

Men det går att göra även oberoende trafiksignaler cyklistvänliga även om det kanske kräver större 

omsorg än för samordnade trafiksignaler. Och man måste tänka på att även samordnade anläggningar 

ofta släpps oberoende nattetid.  

 

Trafiksignalerna längs stomcykelnätet är dock ofta inte oberoende utan samordnade. Endast 40 % är 

oberoende utmed stomcykelstråket. Detta till skillnad mot Sverige i stort, där cirka 60 % av 

trafiksignalerna är oberoende. 
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5 Samordning (gröna vågor) 
Samordnade trafiksignaler innebär att ett antal närliggande korsningar styrs med en gemensam 

omloppstid och en bestämd tidsrelation till varandra. Tanken är framförallt att skapa gröna vågor för 

biltrafiken utmed en huvudgata. Därigenom kan biltrafikens fördröjning minskas samtidigt som antalet 

stopp hålls nere. 

 

Om korsningarna ligger relativt tätt och om den genomgående trafiken dominerar är en samordnad 

styrning effektivare för biltrafiken, trots nackdelarna med en stel styrning som samordning innebär. 

Samordningen leder till minskad fördröjning och färre stopp än en oberoende styrning. 

 

 
Figur: En perfekt samordning. Vågorna åt både vänster och åt höger möts i de två korsningarna. En 

sådan samordning förutsätter ett optimalt korsningsavstånd. Vilket nästan aldrig uppträder i praktiken! 

 

Samordning är alltså normalt tänkt för biltrafiken. Det går dock nästan aldrig att skapa perfekta gröna 

vågor i båda riktningarna på en gata. Men om vänstersvängarna är separatreglerade och 

korsningsavstånden är optimala med tanke på hastigheten kan man åstadkomma grön våg åt båda hållen. 

Annars får man ofta välja att ett morgonprogram med grön våg in mot centrum och ett 

eftermiddagsprogram med grön våg ut från centrum. Dessutom har man ofta ett lunchprogram med 

kortare omloppstid och eventuellt något ytterligare program. Nattetid brukar signalen släppas till 

oberoende om det finns tillräckligt många detektorslingor. 

 

Eftersom cyklar färdas rätt långsamt, ca 20 km/h, och de gröna vågorna i centrala Göteborg brukar 

planeras för 40 - 50  km/h (vid hastighetsbegränsning 50 km/h) brukar de gröna vågorna inte alls passa 

bra för cyklister. Snabbare cyklister som har tagit sig fram till stopplinjen under rött brukar dock hinna 

genom två till fyra trafiksignaler innan de åter får stopp. (I något mycket enstaka fall skulle man 

möjligen kunna dra nytta av att 20 km/h är exakt hälften av 40 km/h). 

 

Ett första steg för att vara cyklistvänlig är att rita in cykeltrajektorerna i väg-tiddiagrammen
2
. Då kan 

man kanske upptäcka att man även genom små förändringar kan förbättra påtagligt för cykeltrafiken. 

Att skapa gröna vågor för cyklar genom hela samordningar av flera trafiksignaler är däremot 

sällan realistiskt i Göteborg. 

                                                 
2
 Väg-tiddiagram krävs om man aktivt ska arbeta med samordningar. Tyvärr saknas väg-tiddiagram för många 

samordningar i många kommuner, även i Göteborg 
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Figur: Väg-tiddiagrammet kompletterad med en cyklist. Cyklisten startar ofta vid växling till grönt och 

kan då hinna med i den gröna vågen mellan några korsningar, men får därefter oftast stopp 

 

Ytterligare en nackdel med samordningar för cyklister är att omloppstiden är satt utifrån den 

dimensionerande korsningen. Vid mer perifera korsningar är omloppstiden ofta mycket längre än vad 

den skulle behöva vara med tanke på trafiken i just denna korsning. Detta leder till långa väntetider för 

korsande cykeltrafik. 

 

Upprinnelsen till denna rapport var bland annat besºk i Odense och studier av den ògrºna cykelvågenò 

där. Utöver en bra grön våg för cyklar har man i Odense aktiv information till cyklisterna om lämplig 

hastighet med hjälp av dioder. 

 

Odensesystemet ser imponerande ut på plats. Men bakgrunden är att man tidigare hade en bilanpassad 

samordning som ganska lätt kunde modifierades för att passa för cyklister. En svårighet med att lyfta 

Odenseidéerna till Göteborg är att den förutsätter att det inte finns kollektivtrafikprioritet! Med 

kollektivtrafikprioritering (och även i oberoende styrning) vet trafiksignalen ofta inte vad den kommer 

att göra inte ens 0,5 sekunder fram i tiden! Det är därför svårt att informera om vad som kommer att 

hända i framtiden. 

 

Just längs stomcykelnätet finns det inte några samordningar av lämplig längd och lämpliga 

korsningsavstånd för att pröva grön våg för cykel. Det vore kanske intressant att se på andra gator, till 

exempel Södra vägen (norrut)? 

 

I många rapporter hävdas att man cyklar med 18 ï 20 km/h. Detta stämmer bra för långsamma cyklister. 

Snabbare cyklister eller de som rycks med av storstadstempot cyklar ofta så fort som 25 km/h, viss ännu 

fortare. Man kan därför lämpligen ansätta att framkanten av vågen rör sig med 7 m/s (=25 km/h) och att 

bakkanten rör sig med 5 m/s (= 18 km/h)
3
. Hänsyn måste även tas till lutningar och linjeföring. 

 

                                                 
3
 Mätningar av cyklisters hastighet planeras i ett påtänkt projekt inom det Vägverksfinansierade RPD, Road 

Planning and Design. 
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6 Anmälan och slingdetektering 
En grundläggande fråga för en trafiksignalstyrning som uppfattas som cyklistvänlig är hur anmälan 

fungerar. Utöver bekvämlighet är anmälan en fråga som starkt styr cykeltrafikens framkomlighet. En 

dåligt fungerande anmälan ger upphov till irritation och onödiga stopp. 

 

Samordnad styrning 

I samordnade trafiksignaler kan normalt alla cykelgrupper bli gröna i varje omlopp, det vill säga ständig 

anmälan. Detta kräver inga detektorer och kan alltså kallas för en form av cykelprioritering.  

 

Problemet är vad man ska göra med en samordnad styrning nattetid. Man har i princip tre val: 

1. Oberoende styrning. Detta är ovanligt i Göteborg, men vanligt i övriga Sverige. Se texten nedan 

om oberoende styrning  

2. Samordnad med återgång till huvudgata och krav på anmälan på tvären. Detta är den modell 

som ofta används i Göteborg. Tvärgående trafik får grönt endast efter anmälan och dess gröntid 

styrs av detektorer. Denna modell är cyklistvänlig om cyklingen utmed huvudgatan dominerar. 

Det är den här modellen som oftast används i Göteborg 

3. Att låta anläggningen gå i den normala samordningen även nattetid. Denna lösning ger en stel 

trafikstyrning och är inte bra för någon grupp trafikanter 
 

Oberoende styrning 

Den oberoende styrningen är följsam mot trafikens förändringar. Om det bara handlar om biltrafik finns 

det inga nackdelar med oberoende styrning förutom att alla detektorer som krävs kostar pengar, både i 

investering och i drift. 

 

För cykeltrafiken blir det mer problematiskt eftersom den lösning som ofta väljs är detektering med 

tryckknapp. Det är lyckligtvis relativt ovanligt i Göteborg. Tryckknappsdetektering har följande 

nackdelar: 

1. Cyklisten måste stressa på fram till knappen och sedan stanna innan han kan trycka på knappen. 

Om det i stället blir grönt automatiskt kan cyklisten sakta ner i god tid och till och med kanske 

slippa att stanna helt. Att stanna helt och därefter starta från stopp är extra jobbigt för en cyklist 

som ju inte har en motor. Cyklisten förlorar hela sin rörelseenergi när han stannar 

2. Cyklisten måste fokusera sig på trycknappen i stället för att fokusera på trafiken. Att stanna och 

trycka på en knapp minskar cyklistens förmåga att uppfatta vad som händer runt honom 

3. Cyklisten känner sig diskriminerad i jämförelse med en bilist som detekteras kanske 100 meter 

från stopplinjen och inte behöver stanna och trycka innan han får grönt 

 

Det finns ofta ingen anledning att detektera cyklar med tryckknappar. Följade tekniska lösningar kan 

användas (både för oberoende och för samrodnad styrning), ofta i kombination: 

1. Signalgruppen har ständig anmälan det vill säga går grönt av sig själv i varje omlopp. Detta 

fungerar effektivt dagtid om cykeltrafiken är relativt intensiv 

2. Överanmälan från bil till cykel. Detta fungerar ofta mycket bra eftersom bil- och cykelgruppen 

ofta har samma fientligheter och utrymningstiden för cyklarna ofta bara är marginellt längre än 

för bilarna eftersom cyklisternas stopplinje är längre fram. Men det kan inte vara en ensam 

lösning eftersom cyklisten ju inte alltid, speciellt inte på natten, har någon allierad bilist 

3. Automatisk detektering av cyklar med slinga eller med radar. (Mer om radar i nästa kapitel). 

Detta är fullt möjligt även om det ofta påstås motsatsen. Fördelarna är att det inte krävs någon 

aktiv handling från cyklisten och att detekteringspunkten kan läggas på lagom avstånd från 

stopplinjen. Men automatisk detektering har vissa nackdelar: 

a. Automatisk detektering kostar pengar, speciellt tilledningar till slingar 

b. Automatisk detektering kräver drift och underhåll 

c. Automatisk detektering kan leda till problem med detekteringszonerna eftersom 

cykeltrafiken inte kan delas upp i olika körfält på samma sätt som biltrafiken. Det finns 
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en risk är att cyklister anmäler rakt fram trots att de ämnar svänga till höger. Några få 

sådana feldetekteringar måste vägas mot fördelarna för alla som ska cykla rakt fram 

Observera att automatisk detektering inte innebär att tryckknappslådan kan kas bort. 

Knappen behövs som reserv om den automatiska detekteringen inte fungerar och 

indikeringslampan ger en bekräftelse till cyklisten att han är detekterad 

 

Slingdetektering 

En något äldre rapport
4
 pekar på att slingdetektering av cyklar upplevs som osäker i såväl Sverige som 

Finland och Norge. Den upplevs däremot fungera mycket bra i Danmark och Holland. Det tycks som 

man i länder med en cykeltradition klarar av att få slingdetektorer så känsliga att de detekterar cykel bra. 

 

Författarens egen uppfattning är att slingdetektorer fungerar bra för cyklister om de: 

1. Inte läggs för djupt 

2. Läggs i tillräckligt många varv 

3. Inte täcker för många körfält, speciellt om detektorn kombineras med en långloop 

4. Är kopplad mot en bra modern detektorförstärkare 

5. Har rätt nivå inställd på förstärkaren 

6. Kontrolleras med avseende på cykelkänslighet (med tillräcklig marginal) vid installation 

7. Regelbundet kontrolleras på samma sätt som i punkt 7 

 

Även cyklar med lättmetallfälgar (aluminium) klaras av av en slingdetektor. Rena plastcyklar eller 

cyklar med kevlarfälgar är däremot svårare. 

 

 

                                                 
4
 Traffic safety for pedestrians and cyclists at signal controlled intersections, TFK report 1995:4E. Författare: Peter 

Kronborg och Lars Ekman. 
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7 Förlängning och radardetektering 
Av tradition har man i Sverige ingen förlängning av pågående grönt i cykelsignaler, inte heller i 

Göteborg. Däremot finns sådana förlängningar i Danmark och Holland. 

 

Det finns kanske inget mer frustrerande när man som cyklist närmar sig en grön trafiksignal och den slår 

om till gult och rött när man är alldeles nära den. Det är i och för sig inte så stor andel av cyklisterna 

som drabbas, men dessa får en påtaglig fördröjning i stället för att kunna passera med nollfördröjning. 

 

Om vi antar att en samordning har 70 sek omloppstid och att cykelgruppen visar grönt i 20 sek så är den 

maximala rödtiden 50 sek och medelväntetiden 18 sek
5
. Om man skulle kunna förlänga cykelgruppen 

med 6 sek så blir det i stället maximal rödtid 44 sek respektive medelväntetid 14 sek
6
. Det vill säga en 

förbättring med 12 % respektive 23 %. Att effekten blir så stor beror på att det är de allra längsta 

väntetiderna som kapas. 

 

Det går att realisera förlängningen med slingdetektorer, normalt ett par slingor så att man får en 

riktningskänslig detektor. I och med att det krävs tilledning och ofta extra detektorkort blir dock 

installationen relativt dyr.  

 

Radardetektorer är då en bättre lösning. Radartekniken har utvecklats under senare år och radarn är ett 

välfungerande och prismässigt attraktivt alternativ. Den kan placeras på befintliga stolpar. I bästa fall 

finns lediga trådar i signalkabeln. Radarn är både riktningskänslig och hastighetskännande. Den sista 

aspekten kan vara viktig om man inte vill förlänga för fotgängare. 

 

Genom att programmera styrapparaten intelligent kan man förhindra att dra igång en förlängning för en 

cyklist som är alltför långt bort från stopplinjen för att hinna passera signalen på grönt. 

 

Radarn kan givetvis även nyttjas för anmälan om behov föreligger. 

 

Förlängning av cykelgrupp med radar provas redan vid korsningen med Stampbroarna (anläggning 

3165). Radarn är dold högst cykelsignalens signalhuvud varför den inte syns. 

 

Försöket bör kunna utvidgas till fler korsningar och utvärderas ordentligt och systematiskt. Om försöket 

utfaller positivt kan en systematisk utbyggnad i hela Göteborg följa. 

 

                                                 
5
 50/70 * 50 / 2 = 18 sek 

6
 44/70 * 44 / 2 = 14 sek 
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8 Kollektivtrafikprioriteringen är en viktig grundsten i Göteborg  
Göteborg har en gammal tradition att prioritera spårvagnarna i sina trafiksignaler. Detta ansågs kanske 

lite mossigt och gammeldags på 70-talet, men har sedan dess allt mer visat sig vara politiskt korrekt. I 

övriga Sverige framställs Göteborg ofta som ett föredöme. 

 

En viktig anledning till att spårvagnarna finns kvar i Göteborg och att de prioriteras i trafiksignalerna är 

att Göteborg inte har någon tunnelbana. Stora trafikströmmar rör sig på ytan i gaturummet. 

 

Ur cykelsynvinkel har dock prioriteten klara nackdelar: 

1. Samordnade trafiksignaler beter sig oförutsägbart. Det går inte att cykla taktiskt så att man tar 

det lugnt eller stressar på beroende på var i omloppet signalen befinner sig 

2. Signalgrupper kan bli överhoppade helt och hållet i omloppet. I värsta fall flera gångar. Detta 

kan leda till mycket långa väntetider för de cyklister som är i konflikt med kollektivtrafiken 

 

Dessutom har prioriteten byggts ut under senare år. Dels genom att bussar tillåts köra i spårvagnsfilerna, 

dels genom att buss i blandtrafik i vissa korsningar prioriteras. Detta innebär ett ökat antal prioriteringar 

per timme i många korsningar. 

 

Den politiska prioriteringen är helt fastlagd: 

1. Kollektivtrafik 

2. Gång- och cykeltrafik 

3. Biltrafik  

 

Denna utredning har ingen anledning att ifrågasätta detta. De förslag som förs fram går aldrig ut över 

kollektivtrafikens framkomlighet! 

 

 



                                          Cykelns plats i Göteborgstrafiken                                                     2009-12-16 

 

12 

 

9 Stomcykelnät 
Redan i beställningen avgränsades denna utredning till att enbart gälla stomcykelvägnätet. Både 

beställare och konsult var redan från början medvetna om att detta nät inte alltid utgör de stråk där 

cykeltrafiken är som störst. Stomcykelnätet valdes i stället som ett prioriterat vägnät och med tanken att 

resultaten från denna utredning senare kanske kan lyftas till andra korsningar i Göteborg. 

 

Stomcykelnätet utgörs normalt av dubbelriktade cykelbanor på ena sidan av gatan, Undantaget är 

Hjalmar Brantinggatan där stråket förs fram enkelriktat utmed respektive sida av gatan. (Även om det 

numera ofta finns dubbelriktade cykelbanor på respektive sida av Hjalmar Brantingsgatan). 

 

Några kortare avsnitt av stråken leds i blandtrafik, men endast där biltrafikflödet är lågt. 

 

Stomcykelnätet beskrivs av Trafikkontoret (www.goteborg.se) som: 

I Göteborgs stomcykelnät vill vi skapa en särskilt god framkomlighet och trafiksäkerhet med 

anslutningspunkter för bil-buss-spårvagn-tåg. Stomcykelnätet känns igen genom en enhetlig 

design och vägvisning.   

Stomcykelnät kännetecknas av att det är prioriterat:  

¶ i korsningspunkter med bilar (när detta är praktiskt möjligt),  

¶ för underhåll och drift (extra snabbt åtgärdande av fel, högre krav på 

entreprenörernas kontroll, snabb snöröjning och sopning, asfalt/beläggning 

mm),  

¶ för trafiksäkerhetsåtgärder,  

¶ för åtgärder för ökad trygghet, som belysning. 

Stomcykelnätet består av fyra stråk: 

 

1. Centrum ï Partille kommungräns  

2. Centrum ï Mölndals kommungräns  

3. Centrum ï Älvsborgsbron  

4. Centrum ï Eketrägatan 
 

Resultaten av genomcyklingen av dessa stråk och efterföljande analys redovisas i detalj i bilaga 1 ï 4. 

 

Stråken har, av resursskäl, inte studerats: 

¶ Under rusningstid. Då skulle det vara enklare att studera cyklisterna faktiska beteende 

¶ Nattetid. Då det går lättare att upptäcka vissa felfunktioner i signalstyrningen, samt att se hur 

cyklister tas om hand under riktig lågtrafik 

¶ Ur andra aspekter än att cykla utmed stråken dem. Inte att svänga in eller ut, eller att korsa dem 

¶ Hur vissa svårobserverade detaljer i signalstyrningen, såsom privilegietider, fungerar 

 

Det har heller inte ingått i uppdraget att ifrågasätta om stråken verkligen går där cyklister spontant väljer 

att cykla, eller om stråken går den trafiksäkraste vägen. 

 

Några generella kommentarer om stråken som inte har direkt med trafiksignaler att göra: 

1. Stråken upplevs som logiska för långväga cyklister med centrum som mål. Men de fungerar inte 

fullt så bra i andra relationer 

2. Det är lätt att hitta utmed stråken och man känner sig väl omhändertagen med endast tre 

undantag: 

a. Stråket från Hisingen upphör vid Eketrägatan, in mot centrum. Korsningen är 

nyombyggd. Okänd anledning till detta problem. Projekteringsmiss? 

http://www.goteborg.se/
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b. Det var bitvis lite svårt att hitta utmed Partillestråket i maj beroende på byggarbeten i 

samband med Partihallsförbindelsen. Det fanns vägvisning in mot centrum, men inte åt 

andra hållet 

c. Vid Jaegerdorffsplatsen leds stråket olika vägar i respektive riktning på ett kort avsnitt 

vilket kan vara svårt att förstå. (Samma sak gäller över Götaälvbron ï Hjalmar 

Brantingsgatan, men här är det en konsekvent utformning längs ett helt stråk som 

dessutom finns av en begriplig anledning; nämligen att Götaälvbrons cykelbanor är 

alltför smala med tanke på lutningen för att kunna dubbelriktas) 

3. Men, som nämnt ovan, man kan verkligen undra om det är utmed stråken som de stora 

cykelvolymerna finns 

 

I bilagorna används Göteborgs stads trafiksignalanläggningsnummer, utöver de geografiska 

benämningarna, för att beskriva korsningarna. 
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10 Om man vill gå längre 
Det som förs fram i denna rapport kan beskrivas som relativt oskyldiga åtgärder som gynnar 

cykeltrafiken utan att gå ut över andra trafikanter annat än marginellt. Förslagen innebär inte heller 

alltför stora merkostnader. 

 

Om man i stället vill gynna cykeltrafiken mer konsekvent i trafiksignalerna tvingas man ta till mer 

drastiska metoder. Metoder som innebär nackdelar. Dels kan annan trafik missgynnas, dels kan 

kostnaderna bli rätt stora. 

 

Exempel på mer kraftfulla åtgärder för cykelprioritering är: 

1. Sänkt omloppstid. Både i samordning och i samordnade trafiksignaler. Cykeltrafiken har 

normalt ingen nytta av en lång omloppstid. Risken för ökande köer för biltrafiken är påtaglig 

2. Ta bort alla pilsignaler och eftergrönt för bilarna. Dessa funktioner behövs inte för 

cykeltrafiken. En enkel signalstyrning är att föredra för cyklister. Risk för försämrad 

framkomlighet för biltrafiken 

3. Konsekvent utformade gröna vågor för att vara cyklistvänliga. Risk för försämrad 

framkomlighet för biltrafiken 

4. Stabilare styrning i samordningar utan fordonsstyrning. Detta skulle försämra för 

framkomligheten för biltrafiken 

5. Prioritera cyklar som anmäler grönbehov för att korsa en huvudgata. Risk för försämrad 

framkomlighet för biltrafiken och kanske även försämrad trafiksäkerhet 

6. Ta bort kollektivtrafikprioritering som påverkar cykeltrafiken negativt. Allt från de ställen där 

cykelgrupper prioriteras bort till de ställen där kollektivtrafikprioritering gör att samordningen 

avviker från det normala. Detta skulle definitivt försämra för kollektivtrafiken, liksom även 

punkt 1-5 ovan 

7. Ta bort trafiksignaler helt. Trafiksignaler stjälper ofta mer än vad de hjälper cyklister 

8. Led cykelstråken utanför signalregleringen 

 

Punkt 5 förslås att provas i anläggning nr 1207 Munkebäcksgatan ï Torpavallsgatan i denna rapport. 

Punkt 5 har i övriga korsningar längs stråken bedömts som mindre relevant eller alltför radikalt. 

 

Även de övriga förslagen ovan bedömer författaren att vara alltför radikala för att kunna genomföra. 

Punkt 7 har visat sig svår att genomföra i praktiken även i de fall där det är motiverat. Punkt 8 kan vara 

värd att ha minnet. 
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11 Rekommendationer 
I detta kapitel görs ett försök att sammanfatta de viktigaste rekommendationerna som har förts fram i 

tidigare kapitel. Några allmänna reflektioner görs också. Läsaren måste komma ihåg att, speciellt det 

som förs fram i detta kapitel är författarens egna slutsatser från projektarbetet: 

 

1. Kollektivtrafiken och dess prioriteringar bör även i fortsättningen komma i första hand. 

Cykeltrafiken får komma i andra hand 

2. Traditionen i Göteborg med ständig anmälan och återgång till huvudgatan är en sorts 

cykelprioritering och bör behållas. Även de korta omloppstiderna i samordningarna gynnar 

cykeltrafiken 

3. Använd radardetektorer, där det går, för att förlänga pågående cykelgrönt om sent ankommande 

cyklister detekteras. (Detta testas redan i anläggning 3165, Stampbroarna) 

4. Använd om möjligt radar eller slinga för att detektera cyklister i de tillfarter där anmälan krävs. 

Överanmälan från fordonssignal i ökad omfattning bör övervägas 

5. Ett första steg för att kunna göra samordningarna mer cyklistvänliga är att rita in 

cykeltrajektorer i väg-tiddiagrammen 

6. Samordningar med mycket korta korsningsavstånd bör ses över så att cykeltrafiken inte 

missgynnas 

7. Om cykeltrafiken passerar två olika signalgrupper för att cykla rakt fram i en korsning behöver 

styrningen ses över, så att cykeltrafiken inte missgynnas 

8. Direkt cykelprioritet har bedömts möjlig att prova i en korsning. (Anläggning 1207, 

Munkebäcksgatan - Torpavallsgatan) 

 

Utöver de mer allmänna rekommendationerna ovan framförs ett stort antal detaljsynpunkter på olika 

korsningar längs stråken. Bland annat: 

 

9. Vissa korsningar bör kanske ersättas av rondell (anläggning 6008, Sommarvädersgatan) eller 

kanske släckas helt (anläggning 3056, Västra Sjöfarten ï Christina Nilssons gata)? 

10. Stomcykelstråkets dragning kan behöva ses över (anläggningar 4012 och 4013 

Jaegerdorffsplatsen/motet) 

 

Om ovanstående tio punkter genomförs längs stomcykelnätet i Göteborg skulle nätet bli betydligt mer 

cyklistvänligt. Kostnaderna är relativt små och effekterna för övrig trafik är oftast försumbara. 

 

En möjlig fortsättning på ovanstående aktiviteter kan vara att: 

 

¶ Säkerställa att genomförda förbättringar vidmakthålls och vidareutvecklas 

¶ Komplettera denna rapport med analyser av de som inte har hunnits med i detta arbete. 

Framförallt hur respektive signal fungerar nattetid och kontrollera detaljer som privilegietider 

¶ Gå vidare och inventera Göteborgs alla ca 125 trafiksignaler. Denna rapport tar endast upp 

25 stycken, det vill säga 20 % 

¶ Och för framtiden: Se till att cykeltrafiklösningarna har en kapacitet för att klara en rejält ökad 

cykeltrafik, kanske en fördubbling? 



                                          Cykelns plats i Göteborgstrafiken                                                     2009-12-16 

 

16 

 

Bilaga 1: Fältstudier; Centrum ï Partille kommungräns 
 

3165 Stampbroarna 
Samordnad anläggning. Samordnad med Skånegatan. En omfattande spårvagnsprioritet norr om 

Stampbroarna som inte direkt påverkar cykeltrafiken. 

 

Cyklarna går söder om själva korsningen över Nya alléns/Parkgatans från/tillfart. Cykeltrafiken passerar 

då två signalgrupper som i princip har grönt samtidigt. Om man cyklar österut fungerar samordningen 

bra. Västerut måste man cykla rätt fort för att hinna med.  

 

I och med att cykeltrafiken automatiskt får grönt i varje omlopp utgör anmälan inget problem. Det finns 

inga trycknappar.  

 

Det pågående provet med förlängning av cykelgrönt med hjälp av radardetektor har inte studerats. 

 

3308 Ullevigatan ï Skånegatan 

Samordnad med bland annat Stampbroarna. Spårvagnsprioritet
7
 för vagnar till eller från Skånegatan. 

Denna prioritet berör givetvis cykeltrafiken. 

 

Cykeltrafiken går dubbelriktat söder om själva korsningen. Den passerar två signalgrupper. Den västra 

signalgruppen passerar spårvagnsspåren och är för det mesta grön. Den östra passerar Skånegatans 

anslutning och är i princip grön samtidigt som bilarna har grönt längs Ullevigatan. 

 

I och med att cykeltrafiken automatiskt får grönt i varje omlopp utgör anmälan inget problem. Det finns 

inga trycknappar.  

 

Cykelstråket passerar därefter under Ullevigatan vid Anders Perssongatan och berörs därför inte av 

denna signalreglering. 

 

1001, 1002 Olskrokstorget (Redbergsvägen ï Kobbarnas väg/Bauers väg) 

Detta är en komplicerad anläggning som egentligen består av tre korsningar mycket nära varandra som 

styrs av två styrapparater i en samordnad styrning. Omfattande spårvagnsprioritet
8
 utmed 

Redbergsvägen vilket påverkar cykeltrafikens framkomlighet i högsta grad. 

 

De tre korsningarna är från väster: 

1. Avfartsramp från E6 söderifrån 

2. Korsning med Bauers väg som även utgör påfart mot E20 åt nordost 

3. En fyrvägskorsning där det norra benet heter Lilla Olskroksgatan och endast är öppen för 

cykeltrafik. Det södra benet heter Kobbarnas väg och är öppen för biltrafik 

 

                                                 
7
 Tre spårvagnslinjer turtäthet 9 minuter vardera i varje riktning. Det vill säga 40 spårvagnar per timme som vill ha 

prioritet. Prioriteten delvis begränsad. 
8
 Fyra spårvagnslinjer turtäthet 9 minuter vardera i varje riktning. Dessutom en busslinje med turtäthet 5 minuter 

och ytterligare en linje var 20:e minut. Det vill säga 83 fordon per timme som vill ha prioritet. 
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Figur: Olskrokstorget (anläggning 1001, 1002) 

 

Cykeltrafiken går söder om korsningarna och berörs av till/frånfarter hörande till korsning 1 och 2. 

Därefter går cykeltrafiken diagonalt över Redbergsvägen i korsning nr 3 för att fortsätta in på Lilla 

Olskroksgatan. 

 

I korsning nr 1 och 2 får cykeltrafiken automatiskt får grönt i varje omlopp, varför anmälan inte utgör 

något problem. Det finns inga trycknappar.  

 

 

 
 

Foto: Korsning nr 1. Korsning nr 2 syns i bakgrunden 


