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Forord

Movea Trafi kkonsul't AB fick under varen ett

trafiksign al st yrning ned tanke p- cykeltrafik i Geo°

Hogberg. Per Wallenius har fungerat som Trafikkontorets trafiksignalexpert.

Hela arbetet har genomforts av Peter Kronborg, Movea Trafikkonsult AB. Peter har en mangarig
erfarenhet av bade trafiksignalstyrning och cykeltrafikplanering. Erfarenheten fran Géteborg ar daremot
begransad, vilket Trafikkontoret snarast ansag vara en fordel, eftersom man ville ha en oberoende expert
till arbetsuppgiften.

Bakgrunden till projektet &r det allt mer 0kande intresset for cykel som ett transportmedel. Politiker och
hogre tjansteman har sett exempel pa cykelprioritering i trafiksignaler av olika sorter vid besdk i olika
lander, bland annat gron vag for cyklar i Odense och cyklistanpassade trafiksignaler i Holland. Man
ville se om det skulle ga att tillampa dessa losningar i Géteborg.

Rapporten ar helt inriktad pa stomcykelnatet och cykling utmed detta nat.

Innehallet i denna rapport baserar sig pa:
1 Ettinledande mdte den 6/4 2009 inklusive besiktning av stomcykelnatet per bil
1 Engenomcykling av hela stomcykelnétet med ett efterféljande mote den 26/5
T AI'l samlad erfarenhet hos konsulte
trafi ksignal erd som M@&teckhalmsrafikkonsok r i
1 Lopande kontakter med Per Wallenius under framst under juni manad

nkil

Ett forsta koncept till denna rapport var klar fére sommaren varefter justeringar har gjorts under hosten.

Peter Kronborg

Movea Trafikkonsult AB

Foto: Peter Kronborg; omslagsbilden: VVagmastarplatsen. Ilustrationer: Karl Jilg. Ritningar: Trafikkontoret
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1. Sammanfattning och slutsatser

Trafiksignaler har i Sverige av tradition framst utformats med tanke pa biltrafiken, med ibland en viss
extra hansyn till gdende, jamfort med vad regler och foreskrifter kraver. Cykeltrafiken har normalt inte
agnats samma uppmaérksamhet. Detta innebdr att det bor finnas en potential for att forbattra for cyklister
i manga trafiksignaler.

Trafiksystemet i Goteborg bygger till stor del pa en kraftfull prioritet for kollektivtrafik i trafiksignaler.
Detta begransar mojligheterna till att prioritera cykeltrafiken.

Man kan hdvda att det redan finns former av cykelprioritering i Goteborg. Detta genom den relativt
konservativa trafiksignalregleringen i centrala Géteborg med manga samordnade trafiksignaler med kort
omloppstid, sparsam detektorbestyckning, atergang till gront i huvudgatan och ofta inga tryckknappar
for cyklister. Som signalsystemet ar uppbyggt i Goteborg far cyklister ofta automatiskt gront och detta
dessutom ofta relativt fort.

Ytterligare forbattringar for cykeltrafiken kan goras med relativt enkla och billiga medel, dessa
sammanfattas nedan under rekommendationer.

Rapporten bygger pa tva faltbesok, ett per bil, ett per cykel. Dessutom ingaende diskussioner med
Trafikkontoret, samt studier av viss trafiksignaldokumentation. Studien ar enligt bestéllningen
avgransad till att enbart betrakta cykling utmed de fyra stomcykelstraken:

1. Centrum i Partille kommungrans

2. Centrumi Mdlndals kommungrans
3. Centrum i Alvsborgsbron
4. Centrum i Eketragatan

Dessa fyra strak har av Trafikkontoret pekats ut som extra viktiga for arbetspendling med cykel.
Trafikkontoret ar samtidigt medvetet om att det inte alltid &r langs dessa strak som de storsta
cykeltrafikmangderna finns. Resultaten fran denna rapport kan dock i tillampliga delar appliceras pa
andra cykelstrak i Géteborg.

Rekommendationer
1. Kollektivtrafiken och dess prioriteringar bor aven i fortsattningen komma i férsta hand.

Cykeltrafiken far komma i andra hand

2. Traditionen i Goteborg med standig anmalan och atergang till huvudgatan ar en sorts
cykelprioritering och bor behéllas. Aven de korta omloppstiderna i samordningarna gynnar
cykeltrafiken

3. Anvand radardetektorer, dar det gar, for att forlanga pagaende cykelgront om sent ankommande
cyklister detekteras. (Detta testas redan i anldaggning 3165, Stampbroarna)

4. Anvand om mojligt radar eller slinga for att detektera cyklister i de tillfarter dar anmalan krévs.
Overanmalan fran fordonssignal i 6kad omfattning bor 6vervégas

5. Ett forsta steg for att kunna géra samordningarna mer cyklistvanliga ar att rita in
cykeltrajektorer i vag-tiddiagrammen

6. Samordningar med mycket korta korsningsavstand bor ses 6ver sa att cykeltrafiken inte
missgynnas

7. Om cykeltrafiken passerar tva olika signalgrupper for att cykla rakt fram i en korsning behover
styrningen ses Over, sa att cykeltrafiken inte missgynnas

8. Direkt cykelprioritet har bedémts mojlig att prova i en korsning. (Anlédggning 1207,
Munkeb&cksgatan - Torpavallsgatan)
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2 Bakgrund

Trafiksignaler &r en vedertagen metod att styra vagtrafik. Rondeller har i och for sig blivit populéra pa
senare ar. Med all ratta, men alla korsningar passar inte for rondeller. Bland annat i innerstadsmiljo, dar
man vill prioritera kollektivtrafik, eller dar gang- eller cykeltrafiken &r stor. Vi kommer darfor att ha
manga trafiksignalreglerade korsningar aven 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 gang- och cykeltrafiken kom i andra hand. Den traditionella
trafiksignalen kan darfor sdgas vara bilistanpassad.

Fran och med 80-talet har gangtrafiken successivt prioriterats upp, vilket bland annat har lett till
forandrade regler for gangtrafiksignaler.

Cykeltrafiken har tagits om hand med cykelbanor och cykelsignaler. Trafiksdkerheten har klarats av ratt
val, men man har inte tidigare systematiskt sett pa cyklisternas framkomlighet i Sverige. Detta till
skillnad mot till exempel i Danmark och Holland.

Framkomligheten for cyklister i trafiksignaler har kommit i fokus forst under senare ar. Gatu- och
fastighetskontoret i Stockholm gav 2004 ut en handbok’ som &r den enda rapporten i Sverige som tar ett
samlat grepp pa cyklar och trafiksignaler. En reviderad version av denna handbok som omfattar hela
Stockholms stad, inte bara innerstaden, kommer att ges ut under hdsten 20009.

Bland de problem som cyklister stéter pa, som direkt har med signalregleringen att gora, kan namnas:

1 Cykeltrafiken kan vara mer eller mindre bortgldmd

1 Detekteringsslingor reagerar inte pa cykel

f  Cyklister maste stanna och trycka pa knapp for att fa gront

9 Detekteringslampan ténds inte ndr cykelgruppen anmals

9 Samordningen mellan olika signaler &r inte cykelanpassad
| vissa andra lander har man alltsa arbetat mer aktivt med cykeltrafik och trafiksignaler. Ett exempel pa
detta &r cykelanpassade grona vagor i trafiksignaler i Odense. Man nojer sig inte bara med att ge en grén
vag, utan informerar cyklisterna om var i den grona vagen de befinner sig, genom dioder utmed
cykelbanan.

! Cykeltrafik och trafiksignaler. Trafikteknisk utformningshandbok och anvisningar for drift och underhall i
Stockholms innerstad, Gatu- och fastighetskontoret, publikation 2004:1. Forfattare Peter Kronborg.
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3 Traditioner i Sverige respektive i Goteborg

Svarigheten med att importera god ideer fran utlandet till Sverige ar att tradition och aven lagstiftning
skiljer sig mellan olika lander. Aven inom Sverige finns det stora skillnader, &ven om lagstiftningen &r
densamma.

Anmalan

I Sverige har vi en tradition av effektiv oberoende styrning dar alla trafikantkategorier anmaler sig
sjalva. Denna tradition ar en forutsattning for en effektiv oberoende styrning. | Goteborg rader
fortfarande aldre traditioner med standig anmalan for cykelgrupper och/eller atergang till huvudgatan.
Denna Goteborgstradition kan ségas vara mer cykelvanlig och kan kanske till och med kallas for
cykelprioritering. | vissa korsningar dar cykeltrafiken pa tvaren dominerar innebar dock denna tradition
nackdelar.

Tryckknapp ens placering

Som en foljd av hur anmélan hanteras, enligt stycket ovan, saknas ofta tryckknappar for cykeltrafiken i
Goteborg. Detta till skillnad mot manga andra stader i Sverige. Detta ar faktiskt en fordel eftersom
cyklister slipper stressa fram mot en knapp, utan att ens veta om det krévs en knapptryckning eller inte.
Se kapitel 6.

I de fall det finns tryckknapp finns ofta olika varianter av récken eller utstickande montage av
tryckknappen i Goteborg. Detta har tre fordelar:
1. Cyklisten riskerar inte att sticka ut i kérbanan med framhjulet
2. Cyklisten ser priméarsignalen l&ttare, extra viktigt i Goteborg dar sekundarsignal saknas
3.  Om man anvander racke kan cyklisten vila foten pa racket

Figur: Typisk Goéteborgslosninged rackeespektiveenenklare variantav utstckande montage av
cykeltrycknapp

Forfattarens bedémning ar att systemet bor behallas i Goteborg, speciellt med tanke pa punkt 3 ovan,
men att fragan om racke eller inte knappast ar nagon viktig fraga.
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Sekundarsignal

I Sverige finns det krav pa en primarsignal (i reglerna numera kallad huvudsignal) och minst en
sekundarsignal for fordonssignalgrupper. For cykelsignaler finns inte detta krav, férutom om
cykelsignalen &r hogt monterad. Da kravs sekundarsignal av synbarhetsskal. De flesta vaghallare har
anda valt att montera bade primar- och sekundérsignal. Detta till skillnad mot Géteborg som néstan
aldrig har sekundarsignal (och som konsekvens av detta alltid 1agt monterade cykelsignaler).

Fordel med sekundarsignal Nackdel med sekundarsignal
1. Ger battre synbarhet 1. Leder till 6kade kostnader
2. Ger Okad sékerhet genom att cyklister 2. Kan skapa viss forvirring eftersom tva
som vantar vid rott normalt tittar snett lyktor placerade pa olika platser reglerar
fram mot vanster (mot ankommande en enda cykeldverfart

trafik) i stallet for snett at hoger (bort fran
ankommande trafik)

3. Gor det enklare for ankommande cyklister
som kommer i sdg 90 graders vinkel mot
cykelsignalen att observera cykelsignalen

4. Leder till att man slipper lag montering av
cykelsignaler. Lag montering kan leda till
vandalisering

5. Ger redundans vid lampfel

Det finns saledes fem argument for sekundarsignal. Men den forsta nackdelen ar viktig. En forandrad
praxis skulle bli ratt dyrbar. Férdel nummer tva ar svarvarderad. Om denna punkt ar viktig borde denna
synpunkt kunna falla avgorandet. Forfattarens subjektiva asikt ar att man bor bibehalla nuvarande praxis
i Goteborg, men att man bor vara uppméarksam pa de trafiksakerhetsproblem som avsaknad av
sekundérsignal kan ténkas ge.

Stopplinje
| Goteborg malas alltid konsekvent en stopplinje vid cykelprimarsignalen. Nuvarande praxis i Goteborg
ar bra och visar tydligt var det & mening att cyklister ska stanna.

Cykelbox

| de fall cykeltrafiken fors fram i blandtrafik (knappast aktuellt utmed stomcykelstraken) &r det viktigt
bade for cyklisternas sakerhet som for deras framkomlighet att mala en cykelbox vid stopplinjen.
Cykelboxen minskar risken for olyckor med hégersviangande tunga fordon samtidigt som den
underldttar for vanstersvangande cyklister.

Figur: Principskissav cykelbox
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4 Oberoende styrning

Oberoende styrning ger den verlagset basta foljsamheten gentemot trafiken. Langa grontider for langa
overgangsstallen kan inrymmas i signalstyrningen och kollektivtrafikprioritering ar latt.

Oberoende styrning har dock tva mycket stora nackdelar for cykeltrafiken:

1. Det gar inte lika latt som vid samordning (se nasta kapitel) att veta vad signalen kommer att
gora. En vanecyklist lar sig fort hur trafiksignalen brukar fungera om den &r samordnad. Det gar
inte alls vid oberoende styrning

2. Allatrafikanter ska detekteras. Se kapitel 6. Slutresultatet blir ofta att cyklisterna tvingas stanna
och trycka pa en knapp

Men det gar att géra dven oberoende trafiksignaler cyklistvanliga dven om det kanske kraver storre
omsorg an for samordnade trafiksignaler. Och man maste tanka pa att dven samordnade anlaggningar
ofta slapps oberoende nattetid.

Trafiksignalerna langs stomcykelnétet ar dock ofta inte oberoende utan samordnade. Endast 40 % &r
oberoende utmed stomcykelstraket. Detta till skillnad mot Sverige i stort, dar cirka 60 % av
trafiksignalerna ar oberoende.
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5 Samordning (grona vagor)

Samordnade trafiksignaler innebar att ett antal narliggande korsningar styrs med en gemensam
omloppstid och en bestamd tidsrelation till varandra. Tanken ar framforallt att skapa grona vagor for
biltrafiken utmed en huvudgata. Darigenom kan biltrafikens fordréjning minskas samtidigt som antalet
stopp halls nere.

Om korsningarna ligger relativt tatt och om den genomgaende trafiken dominerar &r en samordnad

styrning effektivare for biltrafiken, trots nackdelarna med en stel styrning som samordning innebar.
Samordningen leder till minskad fordréjning och férre stopp an en oberoende styrning.

Tid

Vag

Figur: En perfekt samordning/agornaat bade vanster och at héger mots i de tva korsningdna.
sadansamordningorutsatterett optimalt korsningsavstand. Vilkedstan aldrig upptrader i praktiken!

Samordning ar alltsa normalt tankt for biltrafiken. Det gar dock nastan aldrig att skapa perfekta grona
vagor i bada riktningarna pa en gata. Men om vénstersvangarna ar separatreglerade och
korsningsavstanden dr optimala med tanke pa hastigheten kan man astadkomma gron vag at bada hallen.
Annars far man ofta valja att ett morgonprogram med gron vag in mot centrum och ett
eftermiddagsprogram med grén vag ut fran centrum. Dessutom har man ofta ett lunchprogram med
kortare omloppstid och eventuellt nagot ytterligare program. Nattetid brukar signalen slappas till
oberoende om det finns tillrackligt manga detektorslingor.

Eftersom cyKklar fardas ratt langsamt, ca 20 km/h, och de gréna vagorna i centrala Goteborg brukar
planeras for 40 - 50 km/h (vid hastighetsbegransning 50 km/h) brukar de grona vagorna inte alls passa
bra for cyklister. Snabbare cyklister som har tagit sig fram till stopplinjen under rétt brukar dock hinna
genom tva till fyra trafiksignaler innan de ater far stopp. (I nagot mycket enstaka fall skulle man
mojligen kunna dra nytta av att 20 km/h &r exakt hélften av 40 km/h).

Ett forsta steg for att vara cyklistvanlig ar att rita in cykeltrajektorerna i vag-tiddiagrammen?. D4 kan
man kanske upptéacka att man aven genom sma forandringar kan forbéattra patagligt for cykeltrafiken.
Att skapa grona vagor for cyklar genom hela samordningar av flera trafiksignaler ar daremot
séllan realistiskt i Goteborg.

2 \4g-tiddiagram kravs om man aktivt ska arbeta med samordningar. Tyvarr saknas véag-tiddiagram fér manga
samordningar i manga kommuner, dven i Goteborg

6
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Vag

Figur: Vagtiddiagrammet kompletterad med en cyklist. Cyklisten startar ofta vid vaxling till grént och
kan da hinnamed i den grona vagemellan nagra korsningamenfar darefter oftast stop

Ytterligare en nackdel med samordningar for cyklister ar att omloppstiden ar satt utifran den
dimensionerande korsningen. Vid mer perifera korsningar & omloppstiden ofta mycket langre an vad
den skulle behova vara med tanke pa trafiken i just denna korsning. Detta leder till Ianga vantetider for

korsande cykeltrafik.

Upprinnel sen

ti

denna rapport

var

bl adgeénannat

dar. Ut6ver en bra gron vag for cyklar har man i Odense aktiv information till cyklisterna om lamplig

hastighet med hjalp av dioder.

Odensesystemet ser imponerande ut pa plats. Men bakgrunden &r att man tidigare hade en bilanpassad
samordning som ganska latt kunde modifierades for att passa for cyklister. En svarighet med att lyfta
Odenseidéerna till Goteborg ar att den forutsétter att det inte finns kollektivtrafikprioritet! Med
kollektivtrafikprioritering (och &ven i oberoende styrning) vet trafiksignalen ofta inte vad den kommer
att gora inte ens 0,5 sekunder fram i tiden! Det ar darfor svart att informera om vad som kommer att

handa i framtiden.

Just langs stomcykelnétet finns det inte nagra samordningar av lamplig langd och lampliga
korsningsavstand for att prova gron vag for cykel. Det vore kanske intressant att se pa andra gator, till

exempel Sodra vagen (norrut)?

I manga rapporter havdas att man cyklar med 18 i 20 km/h. Detta stammer bra for langsamma cyklister.
Snabbare cyKklister eller de som rycks med av storstadstempot cyklar ofta sa fort som 25 km/h, viss &nnu
fortare. Man kan darfor lampligen anséatta att framkanten av vagen rér sig med 7 m/s (k2%h) och att
bakkanten rér sig med 5 m/s (= 18 kni/ljansyn maste &ven tas till lutningar och linjeféring.

® Matningar av cyklisters hastighet planeras i ett patankt projekt inom det Vagverksfinansierade RPD, Road

Planning and Design.
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6 Anmalan och slingdetektering

En grundlaggande fraga for en trafiksignalstyrning som uppfattas som cyklistvanlig ar hur anmalan
fungerar. Utéver bekvamlighet ar anmalan en fraga som starkt styr cykeltrafikens framkomlighet. En
daligt fungerande anmélan ger upphov till irritation och onddiga stopp.

Samordnad styrning
I samordnade trafiksignaler kan normalt alla cykelgrupper bli gréna i varje omlopp, det vill sdga standig
anmalan. Detta kréaver inga detektorer och kan alltsa kallas for en form av cykelprioritering.

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

1. Oberoende styrning. Detta &r ovanligt i Géteborg, men vanligt i dvriga Sverige. Se texten nedan
om oberoende styrning

2. Samordnad med atergang till huvudgata och krav pa anmélan pa tvaren. Detta &r den modell
som ofta anvands i Goteborg. Tvargaende trafik far gront endast efter anméalan och dess grontid
styrs av detektorer. Denna modell ar cyklistvanlig om cyklingen utmed huvudgatan dominerar.
Det ar den har modellen som oftast anvénds i Géteborg

3. Att lata anldggningen ga i den normala samordningen &ven nattetid. Denna I6sning ger en stel
trafikstyrning och &r inte bra for nagon grupp trafikanter

Oberoende styrning

Den oberoende styrningen ar féljsam mot trafikens férandringar. Om det bara handlar om biltrafik finns
det inga nackdelar med oberoende styrning forutom att alla detektorer som kravs kostar pengar, bade i
investering och i drift.

For cykeltrafiken blir det mer problematiskt eftersom den 16sning som ofta valjs ar detektering med
tryckknapp. Det ar lyckligtvis relativt ovanligt i Goteborg. Tryckknappsdetektering har foljande
nackdelar:

1. Cyklisten maste stressa pa fram till knappen och sedan stanna innan han kan trycka pa knappen.
Om det i stallet blir grént automatiskt kan cyklisten sakta ner i god tid och till och med kanske
slippa att stanna helt. Att stanna helt och déarefter starta fran stopp ar extra jobbigt for en cyklist
som ju inte har en motor. Cyklisten forlorar hela sin rérelseenergi nér han stannar

2. Cyklisten maste fokusera sig pa trycknappen i stallet for att fokusera pa trafiken. Att stanna och
trycka pa en knapp minskar cyklistens formaga att uppfatta vad som hander runt honom

3. Cyklisten kanner sig diskriminerad i jamfdérelse med en bilist som detekteras kanske 100 meter
fran stopplinjen och inte behdver stanna och trycka innan han far grént

Det finns ofta ingen anledning att detektera cyklar med tryckknappar. Féljade tekniska l6sningar kan
anvandas (bade for oberoende och for samrodnad styrning), ofta i kombination:
1. Signalgruppen har standig anmalanlet vill siga gar gront av sig sjalv i varje omlopp. Detta
fungerar effektivt dagtid om cykeltrafiken &r relativt intensiv
2. Overanmalarfran bil till cykel. Detta fungerar ofta mycket bra eftersom bil- och cykelgruppen
ofta har samma fientligheter och utrymningstiden for cyklarna ofta bara & marginellt langre &n
for bilarna eftersom cyklisternas stopplinje ar langre fram. Men det kan inte vara en ensam
I6sning eftersom cyklisten ju inte alltid, speciellt inte pa natten, har nagon allierad bilist
3. Automatisk detekteringy cyklar med slinga eller med radar. (Mer om radar i nasta kapitel).
Detta ar fullt mojligt &ven om det ofta pastas motsatsen. Fordelarna &r att det inte kravs nagon
aktiv handling fran cyklisten och att detekteringspunkten kan laggas pa lagom avstand fran
stopplinjen. Men automatisk detektering har vissa nackdelar:
a. Automatisk detektering kostar pengar, speciellt tilledningar till slingar
b. Automatisk detektering kraver drift och underhall
c. Automatisk detektering kan leda till problem med detekteringszonerna eftersom
cykeltrafiken inte kan delas upp i olika korfélt pa samma satt som biltrafiken. Det finns
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en risk ar att cyklister anmaler rakt fram trots att de amnar svanga till hoger. Nagra fa

sadana feldetekteringar maste vagas mot fordelarna for alla som ska cykla rakt fram
Observera att automatisk detektering inte innebar att tryckknappsladan kan kas bort.
Knappen behdvs som reserv om den automatiska detekteringen inte fungerar och
indikeringslampan ger en bekraftelse till cyklisten att han ar detekterad

Slingdetektering

En nagot ldre rapport* pekar pa att slingdetektering av cyklar upplevs som oséker i sdvél Sverige som
Finland och Norge. Den upplevs daremot fungera mycket bra i Danmark och Holland. Det tycks som
man i lander med en cykeltradition klarar av att fa slingdetektorer sa kansliga att de detekterar cykel bra.

Forfattarens egen uppfattning ar att slingdetektorer fungerar bra for cyklister om de:

Inte l&ggs for djupt

Laggs i tillrackligt manga varv

Inte tacker for manga korfalt, speciellt om detektorn kombineras med en langloop

Ar kopplad mot en bra modern detektorforstarkare

Har rétt niva installd pa forstarkaren

Kontrolleras med avseende pa cykelkanslighet (med tillracklig marginal) vid installation
Regelbundet kontrolleras pa samma satt som i punkt 7

NookrwdE

Aven cyklar med lattmetallfalgar (aluminium) klaras av av en slingdetektor. Rena plastcyklar eller
cyklar med kevlarfalgar ar daremot svarare.

* Traffic safety for pedestrians and cyclists at signal controlled intersections, TFK report 1995:4E. Forfattare: Peter
Kronborg och Lars Ekman.
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7 Forlangning och radardetektering

Av tradition har man i Sverige ingen forlangning av pagaende gront i cykelsignaler, inte heller i
Goteborg. Daremot finns sadana forlangningar i Danmark och Holland.

Det finns kanske inget mer frustrerande nar man som cyklist narmar sig en gron trafiksignal och den slar
om till gult och rétt nar man ar alldeles nara den. Det &r i och for sig inte sa stor andel av cyklisterna
som drabbas, men dessa far en pataglig fordrojning i stallet for att kunna passera med nollfordréjning.

Om vi antar att en samordning har 70 sek omloppstid och att cykelgruppen visar gront i 20 sek sa ar den
maximala rodtiden 50 sek och medelvéntetiden 18 sek®. Om man skulle kunna férldnga cykelgruppen
med 6 sek s& blir det i stallet maximal rodtid 44 sek respektive medelvantetid 14 sek®. Det vill sdga en
forbattring med 12 % respektive 23 %. Att effekten blir sa stor beror pa att det ar de allra langsta
vantetiderna som kapas.

Det gar att realisera forlangningen med slingdetektorer, normalt ett par slingor sa att man far en
riktningskénslig detektor. 1 och med att det krdvs tilledning och ofta extra detektorkort blir dock
installationen relativt dyr.

Radardetektorer dr da en béattre l6sning. Radartekniken har utvecklats under senare ar och radarn ar ett
valfungerande och prismassigt attraktivt alternativ. Den kan placeras pa befintliga stolpar. | basta fall
finns lediga tradar i signalkabeln. Radarn ar bade riktningskanslig och hastighetskannande. Den sista
aspekten kan vara viktig om man inte vill foérlanga for fotgangare.

Genom att programmera styrapparaten intelligent kan man férhindra att dra igang en forlangning for en
cyklist som ar alltfor langt bort fran stopplinjen for att hinna passera signalen pa gront.

Radarn kan givetvis dven nyttjas for anmalan om behov foreligger.

Forlangning av cykelgrupp med radar provas redan vid korshingen med Stampbroarna (anlaggning
3165). Radarn &r dold hogst cykelsignalens signalhuvud varfor den inte syns.

Forsoket bor kunna utvidgas till fler korsningar och utvarderas ordentligt och systematiskt. Om forsoket
utfaller positivt kan en systematisk utbyggnad i hela Goéteborg folja.

®50/70 * 50 / 2 = 18 sek
®44/70 * 44 | 2 = 14 sek
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8 Kollektivtrafikprioriteringen ar en viktig grundsten i Goteborg

Goteborg har en gammal tradition att prioritera sparvagnarna i sina trafiksignaler. Detta ansags kanske
lite mossigt och gammeldags pa 70-talet, men har sedan dess allt mer visat sig vara politiskt korrekt. |
ovriga Sverige framstélls Goteborg ofta som ett féreddme.

En viktig anledning till att sparvagnarna finns kvar i Goteborg och att de prioriteras i trafiksignalerna &r
att Goteborg inte har ndgon tunnelbana. Stora trafikstrommar rér sig pa ytan i gaturummet.

Ur cykelsynvinkel har dock prioriteten klara nackdelar:
1. Samordnade trafiksignaler beter sig oférutsagbart. Det gar inte att cykla taktiskt sa att man tar
det lugnt eller stressar pa beroende pa var i omloppet signalen befinner sig
2. Signalgrupper kan bli 6verhoppade helt och hallet i omloppet. | varsta fall flera gangar. Detta
kan leda till mycket langa vantetider for de cyklister som ar i konflikt med kollektivtrafiken

Dessutom har prioriteten byggts ut under senare ar. Dels genom att bussar tillats kora i sparvagnsfilerna,
dels genom att buss i blandtrafik i vissa korsningar prioriteras. Detta innebdr ett 6kat antal prioriteringar
per timme i manga korsningar.

Den politiska prioriteringen ar helt fastlagd:
1. Kollektivtrafik
2. Gang- och cykeltrafik
3. Biltrafik

Denna utredning har ingen anledning att ifragasatta detta. De forslag som fors fram gar aldrig ut ver
kollektivtrafikens framkomlighet!
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9 Stomcykelnat

Redan i bestallningen avgransades denna utredning till att enbart gélla stomcykelvagnatet. Bade
bestéllare och konsult var redan fran bérjan medvetna om att detta nat inte alltid utgor de strak dar
cykeltrafiken ar som storst. Stomcykelnatet valdes i stallet som ett prioriterat vagnat och med tanken att
resultaten fran denna utredning senare kanske kan lyftas till andra korsningar i Géteborg.

Stomcykelnétet utgors normalt av dubbelriktade cykelbanor pa ena sidan av gatan, Undantaget ar
Hjalmar Brantinggatan dar straket fors fram enkelriktat utmed respektive sida av gatan. (Aven om det
numera ofta finns dubbelriktade cykelbanor pa respektive sida av Hjalmar Brantingsgatan).

Nagra kortare avsnitt av straken leds i blandtrafik, men endast dar biltrafikflodet &r lagt.
Stomcykelnatet beskrivs av Trafikkontoret (www.goteborg.se) som:

| Goteborgs stomcykelnét vill vi skapa en sarskilt god framkomlighet och trafiksakerhet med
anslutningspunkter for bibusssparvagntag. Stomcykelnatetannsigen genom en enhetlig
design och véagvisning.

Stontykelnat kAnnetecknas av att det ar prioriterat:
1 ikorsningspunkter med bilar (néar detta ar praktiskt mojligt),
9 for underhall och drift (extra snabbt atgardande av fel, hogre krav pa
entreprendrernas kontroll, snabb snéréjning och sopning, asfalt/belédggn
mm),
1 for trafiksakerhetsatgarder,
1 for atgarder for 6kad trygghet, som belysning.

Stomcykelnétet bestar av fyra strak:

Centrum 1 Partille kommungrans
Centrum i MoIndals kommungrans
Centrum i Alvsborgsbron

Centrum T Eketragatan

N =

Resultaten av genomcyklingen av dessa strak och efterfoljande analys redovisas i detalj i bilaga 17 4.

Straken har, av resursskal, inte studerats:
{1 Under rusningstid. Da skulle det vara enklare att studera cyklisterna faktiska beteende
1 Nattetid. Da det gar lattare att upptéacka vissa felfunktioner i signalstyrningen, samt att se hur
cyklister tas om hand under riktig lagtrafik
9 Ur andra aspekter &n att cykla utmed straken dem. Inte att svanga in eller ut, eller att korsa dem
1 Hur vissa svarobserverade detaljer i signalstyrningen, sasom privilegietider, fungerar

Det har heller inte ingatt i uppdraget att ifragasétta om straken verkligen gar dar cyklister spontant véljer
att cykla, eller om straken gar den trafiksékraste vagen.

Nagra generella kommentarer om straken som inte har direkt med trafiksignaler att gora:
1. Straken upplevs som logiska for langvéga cyklister med centrum som mal. Men de fungerar inte
fullt sa bra i andra relationer
2. Det ar latt att hitta utmed straken och man kanner sig val omhéandertagen med endast tre
undantag:
a. Straket fran Hisingen upphdr vid Eketragatan, in mot centrum. Korsningen ar
nyombyggd. Okand anledning till detta problem. Projekteringsmiss?
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b. Det var bitvis lite svart att hitta utmed Partillestraket i maj beroende pa byggarbeten i
samband med Partihallsforbindelsen. Det fanns vagvisning in mot centrum, men inte at
andra hallet

c. Vid Jaegerdorffsplatsen leds straket olika véagar i respektive riktning pa ett kort avsnitt
vilket kan vara svart att forstd. (Samma sak galler 6ver Gotaalvbron i Hjalmar
Brantingsgatan, men har ar det en konsekvent utformning langs ett helt strak som
dessutom finns av en begriplig anledning; namligen att Gotadlvbrons cykelbanor ar
alltfor smala med tanke pa lutningen for att kunna dubbelriktas)

3. Men, som niamnt ovan, man kan verkligen undra om det ar utmed straken som de stora
cykelvolymerna finns

I bilagorna anvands Géteborgs stads trafiksignalanlaggningsnummer, utéver de geografiska
benamningarna, for att beskriva korsningarna.

13
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10 Om man vill galangre

Det som fors fram i denna rapport kan beskrivas som relativt oskyldiga atgarder som gynnar
cykeltrafiken utan att g& ut 6ver andra trafikanter annat an marginellt. Forslagen innebar inte heller
alltfor stora merkostnader.

Om man i stallet vill gynna cykeltrafiken mer konsekvent i trafiksignalerna tvingas man ta till mer
drastiska metoder. Metoder som innebar nackdelar. Dels kan annan trafik missgynnas, dels kan
kostnaderna bli rétt stora.

Exempel pa mer kraftfulla atgarder for cykelprioritering ar:

1. Sankt omloppstid. Bade i samordning och i samordnade trafiksignaler. Cykeltrafiken har
normalt ingen nytta av en lang omloppstid. Risken for 6kande kéer for biltrafiken ar pataglig

2. Tabort alla pilsignaler och eftergront for bilarna. Dessa funktioner behdvs inte for
cykeltrafiken. En enkel signalstyrning ar att foredra for cyklister. Risk for forsamrad
framkomlighet for biltrafiken

3. Konsekvent utformade grona vagor for att vara cyklistvanliga. Risk for forsamrad
framkomlighet for biltrafiken

4. Stabilare styrning i samordningar utan fordonsstyrning. Detta skulle férsamra for
framkomligheten for biltrafiken

5. Prioritera cyklar som anmaler gronbehov for att korsa en huvudgata. Risk for forsdmrad
framkomlighet for biltrafiken och kanske &ven forsdémrad trafiksékerhet

6. Tabort kollektivtrafikprioritering som paverkar cykeltrafiken negativt. Allt fran de stallen dar
cykelgrupper prioriteras bort till de stéllen dar kollektivtrafikprioritering gor att samordningen
awviker fran det normala. Detta skulle definitivt forsamra for kollektivtrafiken, liksom dven
punkt 1-5 ovan

7. Ta bort trafiksignaler helt. Trafiksignaler stjalper ofta mer dn vad de hjalper cyklister

8. Led cykelstraken utanfor signalregleringen

Punkt 5 forslas att provas i anlaggning nr 1207 Munkebécksgatan 1 Torpavallsgatan i denna rapport.
Punkt 5 har i 6vriga korsningar langs straken bedémts som mindre relevant eller alltfor radikalt.

Awven de ovriga forslagen ovan bedémer forfattaren att vara alltfor radikala for att kunna genomfora.

Punkt 7 har visat sig svar att genomfora i praktiken aven i de fall dar det ar motiverat. Punkt 8 kan vara
vérd att ha minnet.
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11 Rekommendationer

| detta kapitel gors ett forsok att sammanfatta de viktigaste rekommendationerna som har forts fram i
tidigare kapitel. Nagra allmanna reflektioner gors ocksa. Lasaren maste komma ihag att, speciellt det
som fors fram i detta kapitel &r forfattarens egna slutsatser fran projektarbetet:

1. Kollektivtrafiken och dess prioriteringar bor aven i fortsattningen komma i forsta hand.
Cykeltrafiken far komma i andra hand

2. Traditionen i Goteborg med standig anmalan och atergang till huvudgatan ar en sorts
cykelprioritering och bor behallas. Aven de korta omloppstiderna i samordningarna gynnar
cykeltrafiken

3. Anvand radardetektorer, dar det gar, for att forlanga pagaende cykelgront om sent ankommande
cyklister detekteras. (Detta testas redan i anldggning 3165, Stampbroarna)

4. Anvéand om mojligt radar eller slinga for att detektera cyklister i de tillfarter dar anmalan krévs.
Overanmalan fran fordonssignal i 6kad omfattning bor 6vervagas

5. Ett forsta steg for att kunna géra samordningarna mer cyklistvanliga ar att rita in
cykeltrajektorer i vag-tiddiagrammen

6. Samordningar med mycket korta korsningsavstand bor ses 6ver sa att cykeltrafiken inte
missgynnas

7. Om cykeltrafiken passerar tva olika signalgrupper for att cykla rakt fram i en korsning behover
styrningen ses over, sa att cykeltrafiken inte missgynnas

8. Direkt cykelprioritet har bedémts mojlig att prova i en korsning. (Anléaggning 1207,
Munkebécksgatan - Torpavallsgatan)

Utover de mer allmanna rekommendationerna ovan framfors ett stort antal detaljsynpunkter pa olika
korsningar langs straken. Bland annat:

9. Vissa korsningar bor kanske erséttas av rondell (anlaggning 6008, Sommarvadersgatan) eller
kanske slackas helt (anlaggning 3056, Vastra Sjofarten i Christina Nilssons gata)?

10. Stomcykelstrakets dragning kan behdva ses dver (anlaggningar 4012 och 4013
Jaegerdorffsplatsen/motet)

Om ovanstaende tio punkter genomfors langs stomcykelnatet i Géteborg skulle natet bli betydligt mer
cyklistvanligt. Kostnaderna ar relativt sma och effekterna for 6vrig trafik ar oftast forsumbara.

En mojlig fortsattning pa ovanstaende aktiviteter kan vara att:

1 Sakerstalla att genomforda forbattringar vidmakthalls och vidareutvecklas

1 Komplettera denna rapport med analyser av de som inte har hunnits med i detta arbete.
Framforallt hur respektive signal fungerar nattetid och kontrollera detaljer som privilegietider

1 Gavidare och inventera Goteborgs alla ca 125 trafiksignaler. Denna rapport tar endast upp
25 stycken, det vill sdga 20 %

1 Och for framtiden: Se till att cykeltrafiklosningarna har en kapacitet for att klara en rejalt 6kad
cykeltrafik, kanske en fordubbling?
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Bilaga 1: Faltstudier; Centrum i Partille kommungrans

3165 Stampbroarna
Samordnad anlaggning. Samordnad med Skanegatan. En omfattande sparvagnsprioritet norr om
Stampbroarna som inte direkt paverkar cykeltrafiken.

Cyklarna gar soder om sjélva korsningen 6ver Nya alléns/Parkgatans fran/tillfart. Cykeltrafiken passerar
da tva signalgrupper som i princip har gront samtidigt. Om man cyklar ésterut fungerar samordningen
bra. Vésterut maste man cykla ratt fort for att hinna med.

I och med att cykeltrafiken automatiskt far gront i varje omlopp utgor anmalan inget problem. Det finns
inga trycknappar.

Det pagaende provet med forlangning av cykelgront med hjalp av radardetektor har inte studerats.

33®8 Ullevigatani Skanegatan
Samordnad med bland annat Stampbroarna. Sparvagnsprioritet’ for vagnar till eller frén Skénegatan.
Denna prioritet beror givetvis cykeltrafiken.

Cykeltrafiken gar dubbelriktat soder om sjalva korsningen. Den passerar tva signalgrupper. Den vastra
signalgruppen passerar sparvagnssparen och ar for det mesta gron. Den Gstra passerar Skanegatans
anslutning och ar i princip gron samtidigt som bilarna har gront langs Ullevigatan.

I och med att cykeltrafiken automatiskt far gront i varje omlopp utgor anmalan inget problem. Det finns
inga trycknappar.

Cykelstraket passeratarefterunder Ullevigatan vid Anders Perssongatan och berors darfor inte av
dennasignalreglering.

1001, 1002 Olskrokstorget (Redbergsvagen i Kobbarnas vag/Bauers vag)

Detta &r en komplicerad anlaggning som egentligen bestar av tre korsningar mycket nara varandra som
styrs av tva styrapparater i en samordnad styrning. Omfattande sparvagnsprioritet® utmed
Redbergsvagen vilket paverkar cykeltrafikens framkomlighet i hogsta grad.

De tre korsningarna ar fran vaster:
1. Avfartsramp fran E6 soderifran
2. Korsning med Bauers vag som dven utgor pafart mot E20 at nordost
3. En fyrvégskorsning dér det norra benet heter Lilla Olskroksgatan och endast &r 6ppen for
cykeltrafik. Det stdra benet heter Kobbarnas véag och ar éppen for biltrafik

" Tre sparvagnslinjer turtathet 9 minuter vardera i varje riktning. Det vill sdga 40 sparvagnar per timme som vill ha
prioritet. Prioriteten delvis begrénsad.

® Fyra sparvagnslinjer turtathet 9 minuter vardera i varje riktning. Dessutom en busslinje med turtathet 5 minuter
och ytterligare en linje var 20:e minut. Det vill sdga 83 fordon per timme som vill ha prioritet.
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Figur: Olskrokstorget (anlaggnlng 1001, 1002)

Cykeltrafiken gar soder om korsningarna och berdrs av till/franfarter horande till korsning 1 och 2.
Darefter gar cykeltrafiken diagonalt 6ver Redbergsvégen i korsning nr 3 for att fortsatta in pa Lilla
Olskroksgatan.

I korsning nr 1 och 2 far cykeltrafiken automatiskt far grént i varje omlopp, varfor anmalan inte utgor
nagot problem. Det finns inga trycknappar.

| Wl "M OLSKROKEN i 4 REDBERGSPLATSEN

Foto: Korsning nr 1. Korsning nr 2 syns i bakgrunden
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I korsning nr 3 maste cyklisterna anmala via tryckknappstryckning. Det finns dock dveranmalan fran
parallell gangtrafik och biltrafik vilket innebar att cykelgruppen ratt ofta a&r anmald nar cykeln kommer
fram. Det stora problemet ar sparvagnarna som kommer ofta och har absolut prioritet. Cykelgruppen
kan i varsta fall hoppas 6ver i flera signalomlopp.

(fd‘ N

e B
i i

i
= 1l

Korsning nr 3: Cyklist fran Lilla Olskroksgatan pa vagieentrum
Samordningen fungerar enligt nedan:

I riktning ut fran centrum, under forutsattning att inga spavagnar stor:
Korsningl  Ofta gront, men vi antar att man anlander under rétt och sedan darefter
startar p- Onygr°ntao
2 4 sek stopp. Ganska irriterande
3 Ett langre stopp

I riktning in mot centrum, under forutsattning att inga spavagnar stor:
Korsning 3  Oftast langre vantan, darefter om man startar pa onygronto
2 3 sek stopp. Ganska irriterande
1 Hinner natt och jamnt igenom

Samordningen borde kunna gdras om for att forsoka eliminera de irriterande smastoppen. Eventuellt kan
man dvervéaga en oberoende styrning?

Anmalan och férlangning for cykeltrafik 6ver Redbergsvédgen borde kunna férbéattras med radar.
Men det &r kollektivtrafikprioriteringen i korsning 3 som &r det stora problemet for cykeltrafiken.
1207 Munkeb&cksgatan- Torpavallsgatan

Oberoende anl&ggning. Det &r en relativt konventionellt utformad trafikledskorsning (50 km/h) med

separata vastersvangare pa Munkebécksgatan.

Cykeltrafiken passerar dubbelriktad pa den sodra sidan av korsningen. Det ar en enda signalgrupp 6ver
hela Munkebécksgatan.
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Cyklarna maste normalt anméla via tryckknapp. Det finns éveranmalan fran ganggruppen, men ingen
fran parallell biltrafik.

Det finns en varningssignal (blinkande gula lampor) for vanstersvangande bilar fran Torpavallsgatan.
Varningssignalerna varnar for gaende och cyklar. Signalerna bestar av blinkande gula lampor. Att denna
varningssignal finns tyder pa intraffade olyckor eller pa klagomal.

i

Foto: Stomcykelstrakets overfart i korsningen med Munkebacksgatan

Denna korsning ar exempel pa en korsning dar en radar for forlangning for sent ankommande cyklar
skulle kunna ha stor betydelse. Radarn skulle med fordel dven kunna anvéndas fér anmalan. En klar
majoritet av alla cyklister cyklar rakt fram och andelen felanmalningar skulle bli lag.

Denna korsning passar aven val for prov med mer ambitits cykelprioriterinigorsningen gar
oberoende, trafikeras inte av sparvagn och &r inte hart belastad. Man kan tanka sig att bryta bilflodet pa
Munkebéckgatan genom att hindra bilforlangning och ta in cykelgruppen snabbare genom aktiv
prioritering.

Man maste dock téanka pa sakerhetsaspekterna och att Munkebacksmotet ligger néra korsningen.
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Bilaga 2: Faltstudier; Centrum i Mdlndal kommungréans

3165 Stampbroarna
Se Munkebéacksstraket.

3308 Ullevigatani Skanegatan
Se Munkebacksstraket.

Observera att man som cyklist kan valja mellan att korsa Skémeg3308 eller i 3307, samt i 3307
kanmanvaélja att korsa Skanegatan norr eller soder om Bohusgatassdealmajlighetemnnebar
fordelar for cykliste (cyklister kan anpassa sin fardvag efter trafiksignalernas funktioepdet
paverkar knappastlutsatserna denna rapport.

3307 Skanegatani Bohusgatan
Samordnad anlaggning. Samordnad norrut och séderut. Omfattande sparvagnsprioritet utmed
Skanegatan. Cykeltrafiken (utmed Skanegatans Ostra sida) berdrs inte av sparvagnsprioriteten.

Korsningen ar en konventionellt utformad korsning med separatreglerade vanstersvangar och
sparvagnar i gatumitt.

Cykeltrafiken langs Molndalsstraket passerar 6ster om korsningen om man antar att de korsar
Skanegatan vid Ullevigatan.

I och med att cykeltrafiken automatiskt far gront i varje omlopp utgoér anmalan inget problem. Det finns
inga trycknappar for cyklar utmed Skanegatan.

Cykeltrafiken drabbas dock av relativt stora fordrojningar i denna korsning eftersom korsningen gar i tre
faser och cyklarna enbart har gront i en av dessa faser.

3307 Skanegatani Engelbrektsgatan
Cykeltrafiken langs stomcykelstraket berdrs inte av signalregleringen.

3301 Skanegatan- Valhallagatan

Samordnad anlaggning. Samordnad norrut och in mot Engelbrektsgatan. Omfattande sparvagnsprioritet
utmed Skanegatan. Cykeltrafiken berdrs endast av en del av denna stora och ganska komplexa korsning
eftersom den gar 6ster om korsningen och enbart korsar Valhallagatan som har relativt lite trafik.

I och med att cykeltrafiken automatiskt far gront i varje omlopp utgor anmalan inget problem. Det finns
inga trycknappar. Nattetid har signalen atergang till Skanegatan. Cyklarna har darfor oftast gront.

I och med ovanstaende har cyklarna en bra grontidsandel i denna korsning. Det kanns dock kanske som
om Valhallagatan &r alltfor gynnad pa cykeltrafikens bekostnad?

Grontidsandelen for cyklister skulle kunna vara &nnu hdgre genom att:
1. Lata hogersvangen in pa Valhallagatan ha en treskens pilsignal om kapaciteten racker till for det
2. Lata denna signal folja signalen ut fran Valhallagatan slaviskt
3. Forse dessa tva biltillfarter med detektorer
4. Lata dessa biltillfarter bli gréna bara pa anmalan och bara ge dem gront sa lange slingorna ar
belagda

Cykeltrafiken passerar Korsvagen utan signaler. Detta ar tur. Kaysm med tfiksignaler vill nog
ingen se!
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Cykeltrafiken passerar 6ster om sparvagstunnelns mynning séder om Korsvagen och berdrs inte heller
av denna trafiksignal

Gemensamt for alla signalanlaggningar utmed MoIndalsvage(8401 i 3405)

Detta var tidigare E6-infarten till Géteborg med mycket mer trafik an idag. Tidigare var alla sex
signalanlaggningarna samordnade, men de har i och med att motorvagen har 6ppnats successivt tagits ut
ur samordningen. | dag gar alla korsningar oberoende.

MdIndalsvagens utformning ar dock fortfarande densamma som pa E6-tiden. Tva korfalt per riktning
med sparvagnar i gatumitt. Det vill séga en rejal 6verkapacitet med dagens trafikmangd.
Separatreglerade vanstersvangar med egna korfalt. Spavagnarna har hég prioritet. Dubbelriktade
cykelbanor pa bada sidorna varav den dstra utgor en del av stomcykelnétet.

Det finns inga tryckknappar fér cyklister utmed Mdlndalsvagen. Det ar i stéllet standig anmalan och
nattetid (och Gvrig tid utan trafik) atergang till gront i Molndalsvagen. Aven gangtrafiken utmed
MdIndalsvagen far automatiskt gront.

For biltrafiken har man bara detektorer pa 30 meters avstand i Molndalsvagen, men styrningen fungerar
anda bra beroende pa atergangen.

Cykeltrafiken drabbas trots allt av férdrojningar i korsningarna eftersom korsningarna gar i tre faser och
cyklarna enbart har gront i en av dessa faser. Men grontidsandelen &r i alla fall relativt hdg. Dels
eftersom de fientliga faserna halls korta genom att de bara far den tid de behover. Dels genom att de
bara ges gront vid gronbehov.

En naturlig tanke kan vara att samordna dessa korsningar och lagga upp en samordning anpassad for
cykeltrafiken. De relativt 1ang korsningsavstanden (ca 300 meter) och den stora spridningen i
cyklisternas hastighet skulle dock géra att denna samordning inte skulle fungera bra. Dagens oberoende
styrning &r troligen det basta mojliga for cyklar.

3401 MdIndalsvageni Getebergsled
Cykeltrafiken langs stomcykelstraket berdrs inte av signalregleringen.

3402 Molndalsvageni Vortgatan
En standard mindre trevagskorsning.

3403 MolIndalsvageni Skars led
En standard mindre fyrvagskorsning.

3404 Molndalsvageni Fredriksdalsgatan/Sankt Sigfridsgatan
Denna fyrvagskorsning ar betydligt storre an dvriga korsningar langs Molndalsvagen. Fran centrum mot
E6 &r det dubbla korfalt i vanstersvangen. Fran Mélndal mot E6 har hdgersvangen eget korfalt.

3405 Molndalsvageni Varbergsgatan
En standard mindre fyrvagskorsning.
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Bilaga 3: Faltstudier; Centrum i Alvsborgsbron

3158A Nils Ericssonsgatari Kanaltorgsgatan

En samordnad korsning som ingar i ett komplex av korsningar norr och dster om Nordstan.
Omloppstiden ar 70 sek. Det finns ingen kollektivtrafikprioritering som berdr korsning 3158A, men
samordningen i omradet ar lagd for att gynna den busstrafik som tvingas till olika svangande rérelser
genom flera korsningar i omradet.

Korsningen matas fran vaster av inte mindre &n fem bilkorfalt fran Kanaltorgsgatan. Tva for
hogersvangande trafik och tre for trafik rakt fram, dessutom fins det ett ensamt busskorfalt pa vég in
mot Kanaltorgsgatan.

Cyklarna passerar dubbelriktat l&ngs den véstra kanten av korsningen dver Kanaltorgsgatans tillfart. Det
galler dels straket fran/till Alvsborgsbron, men dven straket frn Eketragatan. | cykelriktning mot
Eketragatan bara 6ver halva Kanaltorgsgatan. Det &r tva olika signalgrupper, men de har nastan alltid
gront samtidigt. Grontid for cykeltrafik 15 sek (i den grupp som har kortast grontid), motsvarande 20 %.

De cyklister som har det svarast ar de som bara ska dver halva Kanaltorgsgatan och darefter korsa Nils
Ericsonsgatan for vidare fard mot Gotadlvbron. (Straket mot Eketragatan). Dessa cyklister far alltid
stopp i den andra signalgruppen (och det &r ett ganska langt stopp), samt relativt ofta dven stopp i den
forsta signalgruppen.

Cyklister pa vag mot Alvsborgsjgn svanger direkt till vénster efter l@ggning 3158A och fjér en
relativt smalcykelvag fram mot Ostra Hamngatan.

3161 Ostra Hamngatani Kanaltorgsgatan
En oberoende anlaggning som anbart ar réd for cykeltrafiken nér det kommer kollektivtrafik fran Gota
Alvbron mot Ostra Hamngatan eller i andra riktningen.

Signalregleringen ar i princip en signalreglerad cykeloverfart i en till/franfart till en cirkulationsplats.
Det ar atergang till slackt signal for cyklarna efter att sparvagnen/bussen har passerat. Signalregleringen
fungerar darfor relativt smidigt for cykeltrafiken.

Det enda problemet &r att kollektivtrafiken &r relativt intensiv®. N&r det kommer sparvagnar eller bussar
far cyklisterna vanta.

3056 Vastra Sjofarteni Christina Nilssons gata
En oberoende anlaggning som utgor en infart/utfart till Operahuset. Anldggningen gar oberoende med
atergang till cykelfasen. Signalen utgor darfor inget storre hinder for cykeltrafiken.

3056 Skeppsbron- Norra Hamngatan
Detta ar en relativ stor korsning. Cykelstraket gar dock perifert parallellt med Skeppsbron nordvast om
korsningen har darfér mycket gront. Inga tryckknappar for cykeltrafiken. Atergéng till Skeppsbron.

Korsningen ar samordnad. Omloppstid 42 sek, d.v.s. en riktigt kort omloppstid.

4012 Jaegerdorffsplatsen

4013 Jaegerdorffsmotet

Jaegerdorffsplatsen (korsningen Karl Johansgatan i Slottsskogsgatan) och Jaegerdorffsmotet
(trafikplatsen under Gétaleden) ar egentligen tre korsningar mycket nara varandra som styrs av tva
styrapparater. Samordnat med omloppstiden 60 sek.

® Totalt cirka 80 passager av kollektivtrafik per timma.
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Det finns kollektivprioritet'® utmed Karl Johansgatan. Sparvagen som gar rakt fram in mot centrum ar i
konflikt med cykelGverfarten utmed Karl Johansgatans nordvéstra sida. Orsaken till denna fientlighet &r
att man vill fa undan vénstersvangande bilar som annars skulle blockera for sparvagnen.
(Vanstersvangande bilar reglerade med pilsignal delar korfalt med sparvagn pa vég rakt fram).

Foton: Cykelvagen fran centrum pa vt Alvsborgsbron

Korsningarna i Jaegerdorffsmotet ger aett | it
korsningspunkterna ar separatreglerade, vissa har vanstersvang i blandfas och det finns flera fria
hogersvangar, allt utan nagon snabbforstaelig struktur. Konsekvensen for cykeltrafiken ar att

cykeltrafiken passerar tva signalgrupper i riktning ut fran centrum och lika manga i andra riktningen.
Cykeltrafiken gar nordvast om korsningen i kérriktning ut fran centrum, men gar mer inne i korsningen

i korriktning mot centrum. Cyklar pa vag mot centrum kommer langs Karl Johansgatan pa vanster sida,
korsar Slottsskogsgatans forlangning och fortsatter sedan at nordvast under Gétaleden.

10 TvA sparvagnslinjer turtathet 9 minuter vardera i varje riktning. Dessutom en busslinje med turtathet 30 minuter.
Det vill sdga ca 15 fordon per timme som vill ha prioritet i kdrriktning in mot centrum.
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(4013)
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All cykelgrupper blir gréna utan anmalan. Det finns inga tryckknappar.

Samordningen &r inte den basta for cyklar. Cykelsignalgrupperna visar i och for sig mycket gront. Men
vid cykling fran centrum sa far man efter grént i signalgrupp 8 (som korsar avsvangande biltrafik fran
Gotaleden vasterifran som amnar svanga vanster) sedan direkt rott i signalgrupp 7 (som korsar
avsvangande biltrafik fran Gotaleden vasterifran som amnar svanga hoger).

Awven i riktning in mot centrum har cykeltrafiken liknande problem med samordningen. Den forsta
signalreglering som berdr cykeltrafiken &r den signalgrupp som korsar Slottsskogsgatans férlangning.
Denna signalgrupp &r, som namnts ovan, i konflikt med sparvagnar pa vag mot centrum. Detta gor
grontidsandelen l&gre.

Trafikséakerheten for cykeltrafiken i detta komplex av korsningar kanns tveksam beroende pa:
1. Vissa vanstersvangar i blandtrafik kan nog uppfattas om konfliktfria av bilisterna. De &r da inte
beredda pa en cykel i franfarten
2. Cyklister kan ha svart att forsta varifran trafiken kommer eftersom det 4r sd manga ramper pa
liten yta. Risken finns att cyklister tittar at fel hall
3. Bilarnas fria htgersvang in pa Karl Johansgatan innebér risker for cyklister pa vag mot centrum,
bl and annat eftersom cykeltrafiken de kommer

Det &r inte sjalvklar vad man bor gora at denna korsningsmiljé om man vill ge god framkomlighet at
cykeltrafiken, samtidigt som trafiksékerheten bor forbattras. Det ar nog vért att ta Trafikkontorets tankar
pa en ombyggnad (se nedan) under 6vervagande innan en trimning av trafiksignalerna kan bli aktuell.

Trafikkontorets tankar pa en ombyggnad gar ut pa att dra om cykeltrafiken mot centrum sa att den
liksom cykeltrafiken ut fran centrum fardas nordvést om korsningen. Man slipper darigenom den
konflikt med sparvagen som namns ovan. | samband med ombyggnaden boér man kunna se dver
skyltning och malning sa att cykelstraket tydliggors, Kanske dven upphdéjda cykeloverfarter?
Samordning bor kunna ses dver for att skapa mer av gron vag for cykeltrafiken
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Bilaga 4: Faltstudier; Centrum i Eketragatan

3158A Nils Ericssonsgatari Kanaltorgsgatan
Se straket mot Alvsborgsbron.

Gemensamt for signalanlaggningarna utmed fmar Brantingsgatan (60017 6004)

Dessa fyra korsningar ar mycket lika i sin karaktar. Hjalmar Brantingsgatan har tva korfalt per riktning
och en rejalt bred mittremsa dar sparvagen gar, oftast i ett dvre plan. Vanstersvangarna har fyra sma
(speciellt sma for vanstersvang fran tvaren) magasin mitt inne i korsningarna.

Alla korsningar ar samordnade med omloppstid 60 sek. Omloppstiden maste hallas kort eftersom
magasinen for vénstersvang dr smé. De flesta signalgrupper gar grona utan anmélan. Atergang till gront
for Hjalmar Brantingsgatan.

Den korta omloppstiden och en rétt stor grontidsandel utmed Hjalmar Brantingsgatan gor att
signalstyrningen &r ganska cyklistvanlig, med nagra undantag som redovisas nedan.

Det kan diskuteras om det ar bast for cykeltrafiken att signalerna samordnade (som har) eller oberoende
(som langs MolIndalsvagen)? Det en relativt komplex fraga som inte har tagits upp i detta projekt.

L

Figur: oOTypkorsningo Hjal mar Brantingsgatan (600
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1. Huvudgata 2. Tvargata 3. Vanstersvangar fran
tvargata

Korsningarna har tre faser:

-

|
- ]

Genom denna fasfoljd fas konfliktfrihet for bilarnas alla vanstersvangar, men de korta
vanstersvangsmagasinen fran tvargatan kan leda till problem

Korsningsavstanden ar ratt langa, ca 600 m. Med just 60 sek omloppstid lyckades man skapat ratt bra
grona vagor (for biltrafiken) at bada hall. For att passivt prioritera en insvangande tung busslinje vid
Wieselgrensplatsen (6002) har dock denna gréna vag forsamrats kraftigt under senare ar.

Det har inte kontrollerats hur samordningen fungerar for cyklar. Spridningen i hastigheter och de langa
korsningsavstanden gor att det vore nastan omojligt att cykelsamordna dess korsningar. Men man borde
i alla fall rita in cyklar i vag-tiddiagrammen for att se om det finna nagra speciella problem med dagens
samordning.

Nagon aktiv kollektivtrafikprioritet finns inte i korsningarna. Sparvagen fors planskilt, normalt dver
korsningarna.

I vissa av korsningarna har cykeltrafiken pa vag rakt fram nastan identisk grontid som biltrafiken och
framkomligheten &r ratt god. Aven om trefasigheten gor att grontidsandelen ar nagot lag.
Grontidsandelen for cykeltrafiken ar i storleksordningen 25 sek det vill sdga 40 %.

I andra korsningar finns det separatreglerade hdgersvangar, se nedan for detaljer. Detta kan leda till
rejala fordrojningar for cykeltrafiken. | vissa korsningar &r signalstyrningen sa utformad att
cykeltrafiken rakt fram alltid maste stanna minst en gang, ofta tva gangar. (Vanstersvangande cyklar i
dessa korsningar maste stanna upp till tre ganger!)

Cykelstraket utmed Hjalmar Brantingsgatan gar enkelriktat pa respektive sida om Hjalmar
Brantingsgatan. Cykelbanorna har daremot under senare ar till storsta delen gjorts dubbelriktade, men
det ar inte nagon fordel med detta for de som ska Gver alven eftersom Géta Alvbrons cykelbanor ar, och
torde forbli, enkelriktade.

Ut frdn Centrum mot Eketragatan

6001 Vagmastarplatsen

Denna korsning skiljer sig fran typkorsningen genom att hdgersvangen fran centrum ar separatreglerad
och att cykeltrafiken har en egen signalgrupp 6ver denna hdgersvang. Cykeltrafiken har darefter en
signalgrupp 6ver Gustaf Dahlénsgatan. Dessa tva signalgrupper har delvis gront samtidigt, varfor
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framkomligheten for cykeltrafik ar relativt god. (Men dr mangden hdgersvangande bilar sa stor att
separatreglering av hégersvangen verkligen behdvs?)

Foto: Vagmastarplatsen i riktning mot Eketragatan

Aven i det bortre hornet har hogersvangen fran Gustaf Dahlénsgatan mot Eketrigatan separat
signalgrupp. Detta stor dock inte cykeltrafiken sa mycket.

6002 Wieselgrensplatsen

Aven har ar hogersvingande biltrafik separatreglerad, men cykeltrafiken péverkas mer 4n vid
Véagmastarplatsen. Cyklister tvingas alltid till minst ett stopp, ofta tva, for att passera korsningen rakt
fram. Samma typ av atgarder som vid Vagmastarplatsen bor 6vervagas, men betydligt kraftfullare for
att, om mojligt, ge cykeltrafiken grént genom hela korsningen samtidigt.

Franfarten har en fri hdgersvang. Inga problem.

6003 Gropegardsgatan
Inga kommentarer.

6004 Eketragatan
Inga kommentarer forutom att i denna korsning gar sparvagen i ett undre i stallet for ett 6vre plan, men
detta paverkar inte signalstyrningen.

6008 Sommarvadersgatan

Denna korsning som avslutar Hjalmar Brantingsgatan har en helt annan karaktar &n de tidigare
korsningarna utmed Hjalmar Brantingsgatan. Korsningen var en pa sin tid mycket modern
Lhovrakorsning fran kanske 1970-talet? En (av flera) anledningar till att denna typ av korsning inte
langre byggs ar att cykeltrafikens behov inte alls kan tillgodoses. Dels gér geometrin att det inte gar bra
att detektera cyklister med annat an knappar. Dels blir det ofta dubbla stopp &ven om man bara ska
cykla rakt fram. Just denna korsning &r dessutom inte anpassad for dubbelriktade cykelbanor.

Det finns tankar pa en storre ombyggnad av korsningen, varfor den inte behandlas mer utforligt.
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In mot centrum fran Eketragatan

6004 Eketragatan

Utformningen &r var att begripa. Man cyklar rakt in mot en kantsten i franfarten och det verkar som om
projektoren har tankt sig att man ska byta till andra sidan av Hjalmar Brantingsgatan? Men det vill inte
cyklisterna. Man skulle i sa fall komma upp pa fel sida av Gétaalvbron. Denna del av korsningen &r
nyligen ombyggd. Utformningen forefaller ha blivit fel?

Foto: Cykeltrafiken verkar ledas 6ver pa $illa av Hjalmar Brantingsgatan vid Eketragatan

6003 Gropegardsgatan
Cyklar passerar fria hogersvangar i tillfart och franfart. Inga problem.

6002 Wieselgrensplatsen
Cyklar passerar fria hogersvangar i tillfart och franfart. Inga problem.

6001 Vagmastarplatsen
Cyklar passerar en fri hogersvang i tillfarten. Egen signalgrupp over hégersvang i franfarten, men
signalgruppen foljer trafik rakt fram varfor cykeltrafiken inte stors.

6891 Pafart fran Frihamnspiren mot Gétaalvbron

Cykelbanan korsar en pafartsramp. Oberoende trafiksignal. Atergang till cykeltrafiken. Inga problem for
cykeltrafiken.
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Bilaga 5: Checklista

I denna bilaga —-terges den c¢hecklutgiseha Steldatmsf i nn s
gatu- och fastighetskontor 2004, Denna handbok kommer att ges ut i en uppdaterad och utvidgad
version under hdsten 20009.

Lasaren maste komma ihag att denna checklista ar framtagen med tanke pa férhallanden i Stockholm.
Checklistan kan givetvis inte direkt appliceras pa Goteborg utan att anpassas till lokala forhallanden.

50 punkter om cyklar och trafiksignaler

Overgripande

1.  Undvik signalreglering i mindre korsningar

2. linnerstaden bor enkelriktade
cykelldsningar véljas, férutom
utmed kajer och liknande

3. Valet mellan cykelbana och cykéilt beror pa lokala forhallanden. Badadsningarna kraver
tillrécklig bredd

4.  Cykeltrafik och gangtrafik bor
separeras. | innerstadsmiljo normalt med nivaskillnad, olika belaggning och méalade
cykelsymboler

5. FOr att vara cykelvanliga bor cirkdationsplatser haenféltiga tillfarter. Signalreglering av
AUEAT EOAOEZAOOAO EAT 1 AAA OEIT DOT AI Ai 8 $O0OEEOOA Oi

Geometrisk utformning

6.  Enkelhet och begriplighet ar att faedra

7. 40a 06FAOAO06 RO AOO /EE OAA O Aetéh och ks Brar&ringeh oA 1 8 $ A0
cykeltrafiken

8. Itrevagskorsningar bor cykeltrafiken langs den obrutna sidan ledas utanfor signalregleringen

9. Led om mojligt hégersvangande
cykeltrafik utanfor signalregleringen

10. Passagen fran cykelbana till kérfalt ochige versa maste utformas med stor omsorg. Risken for
feluppstallda bilar maste beaktas. Bra linjeféring narmast fore korsningen ar viktig

11. Hanteringen av cykeltrafik rakt fram kontra hogersvangande bil ar svar. Det basta ar normalt att
fora ut cykelbanan pakorbanan fore korsningen

12. Vanstersvangande cykeltrafik gloms ibland bort. Det ska vara mgjligt att svanga vanster med
cykel om det gar att svanga vanster med bil. Och
garna aven nar det ar forbjudet for bilar. Slussning av vanstersvangande cykeltrafik tdndvikas

13. Anvand tillbakadragen stopplnje och cykelbox i blandtrafik; band annat for att reducera konflik
ten mellan cyklister rakt fram ochhogersvangande bilar

14. Mala stopplinje pa cykelbanan vid signalreglerad cykeléverfart

15.  Anvand rod belaggning pa cy&loverfarter och pa cykelfalt genom korsningar

16. Mala cykelsymboler tatt. Speciellt pa cykeloverfarter och pa stallen dar
cykelbanor borjar och slutar. Awvand inte symbolernas vridning for att ange korriktning, utan
anvand pilar

17. Utsatta cykeldverfarter bér utfor mas med upphdjning eller busskudar. Trafiksignaler &r inget
hinder for hastighetssakring

18. | och med att cykeltrafiken 6kar och kan forvantas att 6ka alltmer méaste cykelloésningarna
utformas med en tillracklig kapacitet

Lyktor och knappar

19. Overvéag dergang till Iagt (hangande) placerade cykelsignaler, med en fétérkt nedre infastning i
stolpen

20. Sekundarsignal ska finnas

! Cykeltrafik och trafiksignaler. Trafikteknisk utformningshandbok och anvisningar fér drift och underhall i
Stockholms innerstad, Gatu- och fastighetskontoret, publikation 2004:1. Forfattare Peter Kronborg.
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21. Om det inte gar att placera sekudarsignal pa mittrefug eller liknande (till exempel beroende pa
en orederad konflikt direkt eft er signalregleingen) ska lag cykelsignal anvandas vid stopplinjen
tillsammans med en hog cykelsignal pd samma stolpe

22. Stolpe med tryckknapp ska vara pleerad nara cykelbanan 30 cm) for att vara latt att nd. Den ska
vara indragen fran kérbanan, minstl,2 5 m, s att cyklister kan trycka pa knappen utan att
framhjulet sticker ut i kérbanan

23. Tryckknapp ska om inte cykeltrafken ar forsumbar vara placerad pa hoger sida i korriktningen

24. Indikeringslampan boér synas i360 grader och aven i solsken

Detektering, ¢ ykeltrafik pa kérbanan

25. Dagtid ar det i samordnade system enklast att lata signalen ga till gront automatiskt i varje
omlopp

26. Nar detta inte ar mojligt ar det natutigt att lata signalen ga till gront forst efter anmalan fran
detektorslingor. Det &r da vikigt att slingan narmast stopplinjen ska reagera pa cykel. Detta
astadkoms genom att:

2 Setill att passageslingan alltid tacker hela korfaltsbredden

I  Lagga passageslingan (vingen) i manga varv. Fyra varv i stéllet for normala tre varv. Ange
antalet varv p& kabelplanen

7 Om man har lang loop och passg@slinga som tacker mer an ett korfalt ska de delas upp i en
detektor per korfalt

#  Aven passageslinga utan 1ang loop bdrara tacka ett korfalt for attsékert detektera cykel

7 Stallain en lag kanslighet detektorforstarkare sa att cyklar detekteras sakert under alla
forhallanden

7  Verifiera att det verkligen fungerar. Det behover utvecklas testmetoder for detta. Det racker
inte att observera en passerande cyklist en gang

Detektering, cykeltrafik pa cyk elbana

27. Liksom for fordonssignaler ovan bor man om mojligt dagtid lata
signalen ga till gront automatiskt i varje omlopp

28. Normalt alltid 6veranmalan fran
parallell fordonsgrupp

29. Alltid 6veranmalan fran parallell gangsignal

30. Dar sa mojligt aven dveranmalan ti gangsignal fran parallell cykelsigal for att undvika
problemet med att cykel och fotgdngarsignal visar olika besked

31. Aven med ovanstaende funktioer maste en cyklist som kommer

ensam i tillfarten kunna anmala sig. Detta bor da ske med:

7  Nedfrastadetektorslingor, cirka 20 - 40 m fran stopplinjen pé plan mark. An langre ut i
nedforsbackar. Rikhingskéansliga slingor ska anvandas om det forekommer dubbelriktad
cykeltrafik. Ratt placerade. Fyra till sex varv

£ Omdet &r svart att placera slingor kamadar eller video évervagas

7  Som komplement och bekréaftelse behévs en tryckknappslada dar
cyklisten kan trycka och en indikeingslampa som ska lysa efter alla olika sorters anmélan

Vantan pa gront

32.

33.

34.

35.

36.

37.

For att maximera mojligheterna for cyklister att snalot f& gront bor man anvanda en generds
privilegietid

Skapa en kort vantetid for cyklister genom snalt satta tider for fordortsafiken. For fientliga
fotgangargrupper bér man ha korta grontider och anvanda radardetektorer for att forlanga gron
fotgangarsignal sa lange det finns fotgangare ute p& 6vergangsstallet

For icke samordnade signalreglerade cykelGverfarter som inte ingar i en signalreglerad korsning
bdr maximal férlangningstid for fordonsgruppema inte 6verstiga20 - 25 sekunder inklusive
frantid

For samordnade trafiksignaler bor omloppstiden om méjligt vara h6gs80 sekunder under
rusningstid, lagre under mellantrafiktid

Samordnade signalreglerade cykelerfarter som inte ligger i en korsning bor om maojligt ha tva
starter per omlopp och ha frikodiga privilegietider

Anvand for gront dar det ger stor nytta, men inte som generell atgard
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Grontid

38.

Anvand alltid tilltidslasning sa att fordonssignaler inte kan bli grona fore parallella cykeloch
gangsignaler

39. Behall gront lange i cykelsignaler:

7 Om enparallell gangsignal ar gron ska cykelsignalen vara gron sa lange att utrymningstiden
for gangsignagrupp och cykelsignalgrupp slutar samtidigt

£ Cykelsignalen bor dessutom vara gron lika lange som parallell fordosiginalgrupp

Grona vagor, aven for cyk eltrafik

40. Rita in cyklister i vagtiddiagrammen

41. Justera samordningen sa att om mbgt cykeltrafik kan komma genom hela eller delar av systemet
utan stopp

42. Taom mojligt bort tilloakahallen start nar det stér mycket for cykelrafiken, eller undanta
cykeltrafiken

43. Lyft ut korsningar ur samordningen om det kortar ner den samordnade strackan och underlattar
for att stadkomma en gron vag for cykétafik som cyklar utmed samorchingen. Lyft aven ut
lagre belastade korsningar langst ut samordningar ur samordningen om stor cykeltrafik korsar
pa tvaren i korsningen

44. Alternativt 1at lagre belastade korsiingar ha halva omloppstiden

Drift och underhall

45. Se till att en val fungerande driftsoganisation sjalv upptacker och snabbt lagar daliga slingor

46. Slingor som ar eéén enda detektgingsmojligheten maste i vantan pa lagning stéllas pa standig
anmalan om de inte detekterar cykel

47. Anvand lampovervakning for saval rod, gul som grén lampa i cykelsigler nar det ar tekniskt
moijligt

48. Se till att indikeringslamporna fungerar och syns

49. Skét underhalletav malningenval

50. Hall anlaggningarna i gott och fungerande skick for cykeltrafik i samband med vagarbeten
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ROTT for ALLA cyklister?
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