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Utformning av korsningar med cykeltrafik
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Forord

Goteborgs stad har gjort en del forbattringar for cykel i Teknisk Handbok (TH) som t.ex.
forandringen fran och med version TH 2022:01 som innebar att cyklisters
framkomlighet ska prioriteras i korsningspunkter med motortrafik genom
cykeloverfarter och genomgaende cykelbanor.

For att komma vidare och utveckla Teknisk Handbok mer i linje med cykelprogrammet
och trafikstrategin, har trafikutskottet i Cykelframjandet i Goteborg identifierat ett antal
forbattringsomraden som skulle gora det lattare att cykla genom att tydligt prioritera
cyklisters framkomlighet och trygghet. Vara forslag ger forhoppningsvis Géteborgs stad
battre forutsattningar att na sina trafik- och miljomal.


https://tekniskhandbok.goteborg.se/Arkiv/2022-1/3-utformning/3i-korsning/

1. Introduktion: Utformning av korsningar och svangar
Korsningspunkter och svangar ar ett kritiskt forbattringsomrade i cykelinfrastrukturen.
[ detta dokument berors korsningspunkter och svangar for cykeltrafik utifran
skrivningarna i Teknisk Handbok version 2024:2. Vi kommenterar ocksa stadens
prioriteringar vid val av utformning av korsningspunkter for cykeltrafik.

Nedan kommenteras sju avsnitt i Teknisk Handbok.

Skarpa svangar: 3GD Genomgaende gangbana/cykelbana — Bra!

Sedan version TH 2023:02 ar Teknisk Handbok tydlig med att genomgaende cykelbana
inte ska vara utformad med skarpa svangar.! Det anges att "Utformningen ska tydliggora
for korsande trafik att den lamnar korbanan, sa att vdjningsreglerna ar uppenbara.
Gang- och cykelbanan ska vara forh6jd genom hela korsningen och félja huvudgatans
linjeforing, dvs. inte boja in som till exempel en cykeloverfart gor”. Bra att genomgdende
cykelbana ska f6lja huvudgatans linjeforing.

Skarpa svangar: 3CD Linjeforing och lutning cykelbana — Bra men behover
specificeras!

[ tidigare versioner av Teknisk Handbok star det redan att cykelbanor ska ha mjuk
linjeforing dar det 4r méjligt och lampligt.? I version TH 2024:1 3CD Linjeforing och
lutning cykelbana fortydligas detta: ”Sa stora radier som mojligt ska alltid efterstravas,
bade pa stracka och i korsningspunkter”. Vidare anges att "Kontrakurvor ska undvikas
och ska dir de dr nédvindiga tas ut pa sa 1ang stricka som mojligt”.? Detta ar i linje med
cykelprogrammets skrivningar om mjuka kurvor.*

Mjuk linjeforing tillampas tyvarr inte alltid i praktiken: det verkar till exempel som att
mjuk linjeforing for cykeltrafik vager latt nar forvaltningen gor avvagningar i forhallande
till andra ansprak. Det saknas ocksa matt for hur sma radier som tolereras, vilket lamnar
utrymme for godtycke. Kravet om mjuk linjeféring i Teknisk Handbok kan behéva
specificeras i linje med nya GCM-handboken®.

Skarpa svangar: 3GE Overgangsstille och cykeloverfart och 3GB
Cirkulationsplats — Bor revideras!

Tyvarr kan ovanndmnda skrivning om mjuk linjeféring (3CD) motarbetas av tva
skrivningar i Teknisk Handbok 2024:2. Den férsta dr under 3GE Overgingsstille och
cyvkeloverfart: "Cykeloverfarter bor dras in 5 meter sd att det far plats en personbil
mellan cykel6verfarten och vijningslinjen vid den korsande korbanan”.® Férvaltningen
tenderar att prioritera att folja formuleringen om att det bér vara indrag framfor
formuleringen om att det ska vara mjuk linjefoéring. I flera fall blir konsekvensen av
rekommendationen om indrag skarpa svangar for cykeltrafiken, som visas i figur 1
nedan. Detta giller bade i anslutning till cirkulationsplats och konventionell

''TH 2023:2 3ID Genomgéende géngbana/cykelbana
2TH 2019:2 3CB Cykelbana

3 TH 2024:1 3CD Linjeféring och lutning cykelbana

* Cykelprogram for en nira storstad 2015-2025 s. 46
> SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 89

® TH 2024:2 3GE Overgangsstille och cykeléverfart
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plankorsning (med plankorsning avses har konventionell korsning mellan tva vagar i
samma plan). Den andra skrivningen i Teknisk Handbok som kan motarbeta mjuk
linjeforing finns under 3GB Cirkulationsplats: vid 6vergangsstélle och/eller
cykeloverfart "ska avstandet mellan dessa och cirkulationsplatsen vara sa pass langt att
det far plats med minst ett fordon i saval tillfart som franfart”’

Framkomlig cykelinfrastruktur: 3DA Utrymme fordonstrafik — Tillampa
motsvarande principer pa cykeltrafik!

Det finns inget krav om korsparsanalyser som undersoker om cykelinfrastrukturen i den
planerade utformningen ar framkomlig for cykeltrafik. Detta finns for
(motor)fordonstrafiken under 3DA Utrymme for fordonstrafik: "I samband med
utformningen ska utrymmesstudier med korspar goras for att sakerstalla
framkomligheten fér dimensionerande fordon pa stricka, i korsningar och i kurvor.”®

Signalreglering: 3CG Signalreglerad korsning och 12BH1 Cykel och trafiksignaler
— Bor revideras!

Signalreglerade korsningar anvands for att fordela kapacitet och framkomlighet mellan
trafik fran olika riktningar och trafikantgrupper. I Teknisk Handbok (3GC) star det att
signalreglering anvands for att prioritera kollektivtrafik eller utryckningsfordon. Men
det star inget om prioriteringen mellan 6vriga trafikantgrupper.’

2. Synpunkter pa Teknisk Handbok

Skarpa svangar: Problem

Skarpa svangar till foljd av indrag gar emot riktlinjerna i Goéteborgs stads cykelprogram,
enligt vilka tvdra kurvor ska undvikas. Dar kritiseras dven den davarande - och
uppenbarligen dnnu tillampade - l6sningen med indrag i korsning: "Dagens l6sningar
behover utvecklas for att ge cyklisterna 6kad framkomlighet och hogre prioritet”. Vidare:
"Den 16sning som anvadnds idag med indragning av cykelbanan medfor tviara kurvor och

otydligheter kring vem som har foéretrade”.'°

Losningen med indrag prioriterar inte cykeltrafiken. Den minskar trafiksakerheten och
medfor ofta tvdra kurvor for cyklister.'!

7TH 2024:2 3GB Cirkulationsplats

8 TH 2024:2 3DA Utrymme fordonstrafik

°TH 2024:2 3GC Signalreglerad korsning

10 Cykelprogram for en nira storstad 2015-2025 s. 47

11 SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 132
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Figur 1: Cykeléverfart med indrag och skarpa svingar for cykel

Vi har inget emot extra utrymme mellan korbana och cykeléverfart i korsningar, men vi
vill inte att utrymmet tillkommer pa bekostnad av cykeltrafiken. Vi vill istdllet att indrag
endast tilldts under forutsattning att det inte leder till skarpa svingar for cykeltrafiken.

Figur 2 illustrerar hur man kan kombinera god linjeforing for cykeltrafiken pa
cykelbanan med ett relativt stort indrag av cykeldverfarten fran kdrbanans kant.

Figur 2: Cykeléverfart med indrag och rak linjeforing for cykel baserad pd Teknisk Handbok*?

12 TH 2024:2 3GE Overgangsstille och cykeloverfart, figur 1



Nedan f6ljer en genomgdng av nagra problem med de skarpa svangar som indrag av
cykeloverfart (jfr figur 1 ovan) kan medfora. Problemen kan sammanfattas i punktform:

e Okad halkrisk vid halt underlag.

e Okad svarighetsgrad for cyklisten, som ska géra manga saker samtidigt, bl.a.
svanga och titta sig om 6ver axeln for att se upphinnande motorfordon som
kommer bakifran.

e Forsamrad komfort, framkomlighet och flyt.

e Forsvarad orientering och langre transportstracka till foljd av omvagen.

e Forsvarat samspel. Utformningen leder inledningsvis bort cyklisten fran
korsningen som da kan uppfattas svianga bort fran korsningen for att sedan gora
en plotslig riktningsforandring. Detta kan 6verraska motorfordonsférare, som
upplever att cyklisten plotsligt "kastar sig ut” i korsningen. Se figur 3 nedan.

Hur tror bilisten att cyklisten ska fortsatta?

1
1
i
1
1
1
\

Sa har?

Figur 3: RAd linje illustrerar cyklist pd vdg in i korsningen. Réd streckad linje illustrerar hur
cyklistens avsikt felaktigt kan uppfattas av andra trafikanter.

Indrag med skarpa svangar aterfinns bland annat i konventionella plankorsningar och
cirkulationsplatser. Vid konventionell plankorsning innebar indrag att cyklister drabbas
av skarpa svangar trots att de ska rakt fram och f6lja korbanan, som ofta ar huvudled.
Detta star i skarp kontrast till korbanan, som halls rak for motortrafiken. Samtidigt som
cykeltrafiken mots av skarpa svangar ar det generdsa svangradier for motorfordon som
korsar cykeloverfarten. Utformningen framjar alltsa motorfordon genom att ge dem helt
rak linjeféring i korbanan i méte med anslutande motortrafik som har vajningsplikt.
Cykeltrafiken pa samma stracka nedprioriteras diremot med kraftiga svangar i mote
med anslutande motortrafik, trots att de senare har vijningsplikt mot trafik pa
huvudled. En rak cykeloverfart skulle har tydligare signalera att korsande motorfordon
har vajningsplikt och underldtta samspelet.

Illustrationen i figur 4 nedan 4r hamtad ur Teknisk Handbok® och ar representativ for
Goteborgs stads val av utformning av cirkulationsplatser. Den roda linjen med flera

13 TH 2024:2 3GE Overgangsstille och cykeloverfart, figur 3: Principiell utformning [...]



skarpa svangar visar linjeforingen for cykel och ar lik den i figur 1 ovan. Den orangea
linjen med betydligt mjukare sviangar visar linjeféringen for motorfordon i cirkulationen.
Bade motorfordon och cykel som fardas pa samma stracka har svangar, men de ar fler
och betydligt skarpare for cykel. Dessutom ar transportstrackan ldngre for cykel. Den
gula linjen visar vilken linjeforing cykeltrafiken hade haft om man hade tillampat samma
mjuka linjeféring som for motorfordon. Den grona linjen visar mojlig rak linjeféring om
det finns utrymme att dra cykelbanan en bit fran kdrbanan (likt i figur 2 ovan).
Utformningen i figur 4 framjar alltsa trafik med motorfordon genom att ge den mjukare
och genare linjeforing an cykeltrafiken.

Figur 4: TH 2024:2 3GE Overgdngsstille och cykeléverfart. Rod: linjeféring med skarpa svingar.
Grén: méjlig linjeféring vid mycket utrymme. Orange: linjeforing fér motorfordon. Gul: samma
mjuka linjeforing som fér motorfordon

Trots att det heter cirkulationsplats ar det som synes bara motorfordon inne i
cirkulationen som fardas i en cirkelrorelse. Cykel fardas i uppstyckade inverterade
cirklar vilket ger saval fler som skarpare svangar. En cykelvanligare 16sning vore att ge
cykeltrafiken motsvarande cirkelrérelse som motorfordon likt i figur 5 nedan, som visar
en nederlandsk cirkulationsplats med mjuka svangar for cykeltrafiken. Det gar har att



bade skapa stora indrag och tillmotesga cyklistens behov av rakare passage. Samtidigt ar
det lika mjuka svangar for cykel som for motortrafik. Se dven t.ex. Oslos Gatenormal
under avsnitt 7.3.3, "Rundkjgring med adskilt anlegg for syklende”, som illustrerar en
cirkulationsplats lik den i figur 5 (men dar cykelbanorna ar enkelriktade).

Figur 5: Nederldndsk cirkulationsplats. Bildkdlla: Dutch Cycling Embassy

Separerade svangfiler for motortrafik (vilket har avser ett eget korfalt eller kérbana,
avgransad med kil, som bara tillater svang at ett visst hall) leder ocksa ofta till skarpa
svangar for cykeltrafiken, vilket illustreras i figur 6 nedan. Skalet till att dessa svangfiler
anlaggs verkar vara att man vill ge mjuka sviangar och 6kad framkomlighet for
motorfordon samtidigt som cykeloverfart/-passage ska mota korbanan i 90 grader.


https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13471314-1674138194/Tjenester%20og%20tilbud/Plan%2C%20bygg%20og%20eiendom/Byggesaksveiledere%2C%20normer%20og%20skjemaer/Gatenormal%20og%20normark/Gate-%20og%20veinormaler/Gatenormal%20for%20Oslo.pdf
https://x.com/Cycling_Embassy/status/1491321258180587521

Figur 6: Svingfil fé6r motorfordon (https://maps.app.goo.gl/NNfByhKo]SrYKLCn9). Rdd linje dr
fardvdg fér cykel rakt fram (i detta fall i sydvdstlig riktning pd kartan)

Figur 6 illustrerar en utformning som ar typisk for flera liknande trafiklosningar.
Svangfilen resulterar i tre svangar for cykeltrafiken pa cykelbanan, varav tva ar skarpa.
Samtidigt gar motortrafikens motsvarande flode rakt fram utan nagra svingar.
Utformningen gynnar motortrafik pa bekostnad av cykeltrafik. I praktiken uppnas inte
rat vinkel mot kdrbanan eftersom cyklisten har motorfordonsforaren i ryggen (dvs.
bakom sig) 6gonblicket precis fore cykeloverfarten. Utformningen har samma utmaning
med samspel som den i figur 3 ovan.

[ figur 7 nedan ges exempel pa en alternativ utformning, som innebdr att dven
cykeltrafiken far en nagorlunda rak passage i korsningen.


https://maps.app.goo.gl/NNfByhKoJSrYKLCn9

Figur 7: Svingfil fé6r motorfordon cykelvénlig. Rod heldragen linje dr huvudférslag och réd streckad
linje dr alternativférslag

[ huvudforslaget i figur 7 far dessutom cyklister ocksa en svangfil, vilket fordelar
cykeltrafiken pa fler korsningspunkter och gor att inte alla behdver motas i samma
korsning. Den uppfyller dock inte férvaltningens 6nskemal om rat vinkel mot kérbana i
mote med svangande motortrafik. Vid signalreglering bor dock detta inte vara nagot
problem om motorfordonens stopplinje ar langre bak. Ytterligare ett alternativ ar att
den ursprungliga cykeloverfarten ar kvar men att strackan dit har stora svepande kurvor
(rod streckad linje) sa att cyklisten i god tid har kommit i rat vinkel mot kdrbanan.
Denna utformning ar dock utrymmeskravande och ger cykeltrafiken langre
transportstracka. Om alternativforslaget inte ar mojligt pa grund av utrymmesbrist och
forvaltningen forkastar huvudforslaget, sa bor den separerade svangfilen for motortrafik
slopas. Vi menar generellt att separerade svangfiler endast ska accepteras om de inte
leder till skarpa svangar for cykeltrafiken.

Exempel pa platser med skarpa svangar:

e Munkedalsgatan/Kultjegatan. Plankorsning. Nybyggd cykelbana 2024. Tva skarpa
svangar for cykeltrafik men rak linjeforing for motortrafiken pa Munkedalsgatan.

e Toredalsgatan 2022. Nybyggda cykelbanor gors samre av cykelpassager med
skarpa svangar till f6ljd av indrag.

e Kungsladugdrdsgatan/Sundshagsgatan. Plankorsning. Tidigare rak cykelbana
med cykelpassage har fatt skarpa svangar trots att det finns utrymme att géra det
rakare. [Besiktning Kungsladugardsgatan]

e Finlandsvdgen/Grimbodsen. Plankorsning. Cykel6verfart och cykelbana med
svangar men rak korbana. [Besiktning Finlandsvigen]

e Hisingsbrons anslutningar fastlandssidan. Skarpa svangar och omvég pa grund av
svangfil for motortrafik.

e Hjalmar Brantingsgatan/Gustaf Dahlénsgatan. Nybyggd cykelbana 2024. Skarpa
svangar och omvag pa grund av svangfil for motortrafik.

e Per Dubbsgatan. Plankorsning, planerad.



https://www.google.com/maps/place/57%C2%B043'13.7%22N+11%C2%B055'56.1%22E/@57.720462,11.932249,453m/data=!3m2!1e3!4b1!4m4!3m3!8m2!3d57.720462!4d11.932249?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI0MTEyNC4xIKXMDSoJLDEwMjExMjM0SAFQAw%3D%3D
https://maps.app.goo.gl/WuzzFTHa8T3mWcc8A
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https://cykelframjandet.se/goteborgskretsen/trafikutskottet-goteborgskretsen/2025/01/12/besiktning-av-kungsladugardsgatan/
https://maps.app.goo.gl/wN9CyiRSRJfAXcdn7
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https://cykelframjandet.se/goteborgskretsen/2021/05/20/yttrande-infor-tns-mote-2021-05-23/

e Engelbrektsgatan/Skdnegatan. Cirkulationsplats med 90-graderssvangar for
cykel, planerad.

Skarpa svangar: Forvaltningens argument

Vi har erfarenhet av att forsoka paverka forvaltningen sa att standarden pa
utformningen av ny cykelinfrastruktur férbattras. Men nar vi har forsokt att forhindra
utformningar med indrag och skarpa svangar likt dem i figur 1, figur 4 och figur 6, har vi
stott pa hinder. Nedan presenterar vi de argument som vi har métts av fran
forvaltningen. Varje argument f6ljs av var granskning av argumentet.

e Undvika blockerad cykeloverfart: forvaltningen anlagger indragna cykeloverfarter
eftersom de "Inte vill att bilar ska bli stdende pa cykeldverfarten, det blir simre
for bade bilister och cyklister”.** Fordonsforare undviker i hégre utstrackning att
stanna pa overfarten eftersom gang- och cykelfléden pa korsande GC-bana
hanteras separat fran fordonsflodet pd viagen.” "Utan indraget sa r det stor risk
att fordon som ska svanga ut pa primarvagen stannar pa cykelbanan for att hitta
en lucka att komma ut. Pa sa vis minskas risken for kollisionsolyckor mellan
motortrafik, gdende och cyklister.”*¢

o Indrag har begransad effekt pa problemet med blockerad cykeloverfart (se
bilaga 1 for var undersokning av detta).

m Var undersokning indikerar att forekomst av indrag inte alltid
paverkar motorfordons blockerande av cykeloverfart, bl.a.
eftersom manga personbilar inte kor dnda fram till vajningslinjen.

m Indraget fungerar eventuellt for en (1) vanlig personbil, men
saklart inte for langre fordon.

m Indraget fungerar inte lika bra om det ar fler dn en bil vid
cykeloverfarten, eftersom bakomvarande bilar tenderar att kora
upp pa densamma.

m De flesta férarna stannar inte alls i anslutning till cykeloverfart och
korsning/cirkulation, utan passerar bara igenom.

m [ Ovrigt skiljer det sig inte i relativa tal i friga om stannande pa
cykeloverfarten mellan indragen cykeloverfart (vid Backa) och icke
indragen cykeloverfart (vid Munkeback/Circle K).

m Vid Lundby (Wieselgrensgatan) blockerades forvisso
cykeloverfarten ett relativt stort antal ganger, och detta talar for ett
behov av indrag. Men det egentliga huvudproblemet ar att en
anmarkningsvard majoritet av motorfordonsforare inte tittar efter
cyklister. Detta ar inget som indrag kan gora nagot at; indrag
riskerar snarare att forstarka problemet.

m Viktigt: oavsett utformning har problemet med blockerade
cykeloverfarter sitt ursprung i att motorfordonsférare brister i att
respektera blockeringsregeln, att planera sin kérning och atti god
tid titta efter cyklister. Var undersokning indikerar att sa manga
som 73 % av motorfordonsforare inte tittar efter cyklister infor
passage av cykeloverfart in i en cirkulationsplats. Att utformningen

1* FL, SMF, aug 24, "Tanka tillsammans” mejl
15K, SMF, apr 22, Svar pa Cykelfrimjandets synpunkter Finlandsvigen
161K, SMF, 2024-06-28, svar besiktning Finlandsvigen
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lagger tillratta for denna grupp av motorfordonsférare som inte
foljer lagen leder - om den utférs med indrag i kombination med
skarpa svangar - till en permanent forsamring for alla som cyklar
dar. Utformning paverkar ocksa beteenden och kan forstarka dem.

® (od siktvinkel: "Indraget gor ocksa att siktforhallandena mellan gdende, cyklist

och bilist forbattras da motet kan ske i en god vinkel, vilket ar sarskilt viktigt mot
biltrafiken som kommer frin primirvigen”’, "Indrag ger utrymme att kunna
stanna narmare "bilkorsningen” for att fa tillracklig 6verblick”, "Indraget ar i
maénga fall viktigare 4n den raka linjeforingen”*8, “Indragen 4r en
trafiksdkerhetsatgard da indragningen forbattrar for sikten mellan cyklande,
gdende och fordonsforare”?.

o Dessa antaganden giller inte om cykelbanan har skarpa svangar, eftersom

cyklisten da har motorfordonsforaren i ryggen 6gonblicket precis fore

cykeloverfarten. Se figur 8 nedan.

Figur 8: Cyklisten har svdrt att se motorfordonet i ryggen

o Den "daliga” vinkeln uppkommer som synes pa grund av de generdsa
svangradierna for motortrafiken.

e Korsningens utbredning: "1 vissa korsningar, till exempel i cirkulationsplatser,
hamnar cykeloverfarter med ett visst indrag fran korsningen pa grund av
korsningens utbredning”*°

o Attvilja en mer ytsnal korsning loser problemet. Se dven avsnittet
"Prioriteringar vid utformning av korsningar” langre ner.

71K, SMF, 2024-06-28, svar besiktning Finlandsvigen

18 FL, SMF, aug 24, "Tinka tillsammans” mejl

91K, SMF, apr 22, Svar pa Cykelfrimjandets synpunkter Finlandsviagen
20 AF, TK, 2022-05-25, "Utformning av korsningspunkter for cykel” mejl
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e Plats hastighetsddmpning motortrafik: indrag behovs "for att fa plats med
hastighetsdampande atgarder i anslutning till cykeloverfarten”?!

o Mellan korsande kérbana eller cirkulationsplats och cykeloverfart ar
behovet av plats for hastighetsddmpning mindre eftersom sviangande
motorfordon rimligen har lagre hastighet an fore korsningen.

o Vid platsbrist kan cykeloverfarten hojas upp mer for att uppna
hastighetsddmpning,.

e Sikt genom sidoruta: Indrag gor att "forare lattare kan se cyklister som cyklar mot
cykeloverfarten genom sidorutan”.??

o Detta antagande galler inte om cykelbanan har skarpa svangar som foljer
korbanans svang. I 6gonblicket precis fore cykeloverfarten ar forhallandet
mellan cyklisten motorfordonsforaren oférandrat jamfort med fore
svangen.

o Indrag som leder till skarpa svangar for cykel gor det svart for cyklister att
samspela med bilister som ar i ryggen.

o Enligt namnda logik borde indrag dven anldaggas dar motorfordon korsar
varandra. Men antagligen ar huvudproblemet inte att cyklister syns daligt,
utan att manga motorfordonsforare inte tittar efter cyklister infor passage

av cykeloverfart (se bilaga 1).

e Uppdelade moment for motorfordonsforare: "En cykeloverfart bor vara indragen 5
m for att ge plats for en vantande bil mellan 6verfarten och primarvagen. Detta
gors av trafiksakerhetsskal for att bilforare forst skall rikta uppmarksamhet mot
gaende och cyKklister och darefter mot motortrafiken péa Lillhagsvagen.”*?

o Att dela upp momenten gor det lattare att kora bil. Men tyvarr finns inte
motsvarande tankegang for cyklister som forvantas hantera skarpa
svangar, halla balansen och samtidigt samspela med motorfordon i ryggen.

e Tillgdnglighet: "Indraget minskar ocksa strackan att passera i korsningen vilket
ar sarskilt viktigt for gdende, dldre och personer med funktionsnedsattning.
Samtidigt mo6jliggors en sa vinkelrat passage som mojligt vilket ar av vikt for
personer med synnedsattning da detta underlattar orientering genom
korsningen.”**

o Att strackan ar storre att passera narmare Korsningen beror pa att
motortrafiken premieras med generdsa sviangradier. Detta kan l6sas
genom att gora svangradierna mindre generdsa. Det gar ocksa att anldgga
en refug som gor att gdende kan koncentrera sig pa en korsande
trafikriktning i taget.

o Enrak dragning forenklar for alla, inklusive de grupper ni ndmner,
eftersom den underlittar orienteringen.”

o Enligt cykelprogrammet ar utgangspunkten att cykel i all planering ska
vara ett eget trafikslag.?® Om forvaltningen bedomer att cykeltrafik och

2L AF, TK, 2022-05-25, "Utformning av korsningspunkter fér cykel” mejl
22 AF, TK, 2022-05-25, "Utformning av korsningspunkter for cykel” mejl
23 IK, SMF, 2024-06-28, svar besiktning Finlandsvigen

24 IK, SMF, 2024-06-28, svar besiktning Finlandsvigen

25 SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 132

%6 Cykelprogram for en niara storstad 2015-2025s. 61
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gangtrafik har olika behov bor de separeras mer sa att cykeltrafiken far en
gen dragning.

Som framgar av tabellen nedan, ar de flesta av forvaltningens argument for indrag till
forman for andra trafikslag dn cykel, framfor allt for motortrafiken.

Cykel Motortrafik Gang
Undvika blockerad X X -
cykeloverfart
God siktvinkel - X -
Plats hastighetsdampning X - X
motortrafik
Sikt genom sidoruta - X -
Uppdelade moment for - X -
motorfordonsforare
Tillganglighet - - X

Tabell: Trafikslag som gynnas av forvaltningens argument

Problemet med blockerade cykeldverfarter riskerar alltsa att forstarkas av
forvaltningens krav och rekommendationer. Har finns en risk for en negativ spiral nar
utformningen lagger till ratta for brister hos motorfordonsforare och
cykelinfrastrukturen blir simre. Detta gor det mindre attraktivt att cykla men gor det
lattare att kora bil. Det 1aga antalet cyklister riskerar att bidra till att motorfordonsfoérare
i annu lagre grad forvantar sig cyklister och i hégre utstrackning brister i atti god tid
titta efter cyklister och respektera blockeringsregeln.

Framkomlig cykelinfrastruktur

Cykeln ar ett fordon pa hjul som beh6ver mer utrymme vid svang an fard rakt fram.
Cyklar Kklarar inte hur snava svangar som helst utan att inkrakta pa gaendes ytor och
hindra motriktad cykeltrafik som kanske tvingas stanna for att undvika kollision. Men
trots detta brukar inte cykelinfrastrukturen utformas med 6kad bredd som
kompensation for utrymmen som svangarna tar. Ett exempel ar Hisingsbrons véstra
cykelbana som ar 4,5 meter bred, men vid sviangen pa fastlandssidan plotsligt (utan
vagmarke) smalnas av till 3 meter. For biltrafiken har man gjort tvartom - breddat i
svangen. En bidragande orsak till detta ar att Teknisk Handbok bara anger att utrymme
ska laggas till for bredd6kning vid kurvor och svangar for motorfordon och inte for
cykel.”” Teknisk Handbok gar alltsé ldngre i att sakerstilla framkomligheten for
motortrafik an for cykeltrafik vid utformning av svangar.

27TH 2024:2 3DA Utrymme fordonstrafik
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3CD saknar matt for hur sma radier som tolereras, vilket lamnar utrymme for godtycke.
I nya GCM-handboken fran Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner (SKR)
finns rekommendationer som borde vara krav i Goteborgs stad: "I lokalnatet ar
rekommenderad kurvradie 20 meter pa cykelbanor och 40 meter pa huvudcykelnitet.
Den minsta radie som bor accepteras undantagsvis pa lokalcykelnatet ar 5 meter. Vid
denna radie minskar cyklistens hastighet till under 12 km/tim och cyklisten borjar
tappa balansen av lutningen. Vintertid okar risken att kora omkull”.”®

I Teknisk Handbok finns det inget krav om korsparsanalyser som undersoker om
cykelinfrastrukturen i den planerade utformningen ar framkomlig for cykel. Detta finns
for motorfordon under 3DA Utrymme for fordonstrafik: “I samband med utformningen
ska utrymmesstudier med korspar goras for att sikerstilla framkomligheten for
dimensionerande fordon pa stracka, i korsningar och i kurvor” Som jamforelse har
Malmo stads tekniska handbok krav om kérsparsanalys for 1ddcykel.?® Dar finns dven
inspiration med typritningar.

Signalreglerade korsningar

Utformningen av signalreglerade korsningar ar en nyckel i att 6ka framkomligheten for
cykel. Enligt forvaltningen finns det ocksa en potential att 6ka cyklandet genom att ge
cykeltrafiken mer grontid vid trafiksignaler eller genom att helt ta bort signalerna fér
cykel dar det 4r mojligt.>° Cykelprogrammet anger vidare att trafiksignaler méste
utformas for att minimera stoppen och 6ka cyklisters framkomlighet och flyt. En mojlig
atgard som lyfts fram ar induktiva detektorslingor som ger cyklister gront innan de nar
korsningen.*' Enligt Goteborgs cykelprogram ska pendlingscykelbanor vara byggda s
att cyklister ska kunna uppna 20 km/h medelhastighet, inrdknat stopp vid trafikljus och
andra férdrojningar.®?

Att behova stanna for rodljus innebar 6kad restid i form av vantetid: plus ca 12 sekunder
for stopp och acceleration.®® Ett stopp och acceleration med cykel motsvarar
anstringningen att cykla 300 meter.>* Detta innebdr att dven korta stopp har en
betydande negativ paverkan pa cykeltrafikens framkomlighet. Korta och fa stopp ar
viktigt for att inte forkorta cykelns begransade rackvidd och leda till att farre
destinationer ar inom cykelavstand.

Det finns flera exempel pa signalreglerade korsningar som inte prioriterar cykeltrafik.
Vid Finlandsvagen och Redbergsplatsen finns korsningar med vantetid pa upp till 3,5
minuter for cykeltrafik. Vid bada platserna ar det manga ganger rott for cykeltrafik trots
att det inte finns nagon korsande trafik, vilket riskerar att underminera respekten for
rodljus. Vid storre korsningar kan trafiksignalerna vara instdllda sa att det inte ar mojligt
att hinna igenom alla trafikljus pa cykel. Ett exempel ar Hisingsbrons anslutningar dar
de som stannat vid trafiksignalen pa Sodra Sjofarten och fatt gront inte hinner fram till
trafiksignalen vid Marten Krakowgatan 60 meter bort innan det slar om till rott. Men

28 SKR /Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 89
29 Malmé stad. Teknisk Handbok - Gatubyggnad - Cykel - Krav - Linjeféring

30 EXF-2024-00620, s. 8

31 Cykelprogram for en nira storstad 2015-2025, s. 52
32 Cykelprogram for en nira storstad 2015-2025, s. 37
33 https://trafikistan.se /redbergsplatsens-cykelrott/
3* Sjors Van Duren, Royal Haskoning DHV
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motortrafiken pa samma stracka far langre grontid och kan passera bada trafikljusen
utan stopp.

Vi har tidigare kritiserat forvaltningen for att Hisingsbrons anslutningar har gjort
centralenomradet till en storre barridar med langa restider for cykel. Férvaltningen har
da svarat att korsningarna maste signalregleras for att oskyddade trafikanter inte ska
hindra kollektivtrafiken.*> Men pa den aktuella platsen gr merparten av
kollektivtrafiken planskilt, och i markplan domineras motortrafiken av bilar som
prioriteras vid signalregleringen. Om syftet ar att prioritera kollektivtrafik vore en mer
traffsaker 16sning att reservera fler korfalt for kollektivtrafik med kollektivtrafiksignaler.
Da kan cyklister ges prioritet nar ingen kollektivtrafik ar i narheten.

Signalreglering ar en tekniskt komplicerad fraga som fa i Sverige besitter kunskap om,
vilket gor det svart att granska och kravstalla. Darfor har vi konsulterat en
signalprojekterare for att forsta hur laget ar nu och vad som kan forbattras.

Enligt konsulterad signalprojekterare ar trafikljusens grontider och rodtider i flera
signalreglerade korsningar framst styrda av motortrafikens floden. Detta riskerar att
leda till 1danga onddiga vantetider for cyklister i mote med konflikterande motortrafik. Ett
trafikstyrt system som inte kan kdnna av alla typer av trafik ar i praktiken
motortrafikstyrt. Forbattringar gallande detektering av cykeltrafik och anvandandet av
fler detektorfunktioner kan motverka detta, pa liknande satt som gors for motortrafik.

Teknisk Handbok staller fa specifika krav gallande hur signalvaxlingen bor ga till, hur
mycket grontid som ska delas ut, vilka funktioner som ska anvdndas osv. Detta riskerar
att leda till l6sningar som motarbetar stadens trafik- och miljomal.

Teknisk Handbok stéller flera bra och valformulerade krav pa signalreglering for cykel,
bland annat placering av och funktion pa tryckknappslador, men flera andra krav
efterlevs inte alltid. Ett exempel dr kravet pa automatisk detektering (12BH1 Cykel och
trafiksignaler). Trots detta projekteras fortfarande nya korsningar dar den enda
detekteringen for cykel ar en tryckknapp, som pa ildre anldggningar. Aven utformning
av vantytor gors frekvent inkorrekt i forhallande till skrivningarna i Teknisk Handbok
(3GH Vantytor for gdende och cyklister).

[ bilaga 2 finns flera forslag fran konsulterad signalprojekterare pa dndringar i Teknisk
Handbok gillande projektering av trafiksignaler och utformning av signalreglering.
Syftet ar att 0ka framkomligheten for cykeltrafik genom att minimera vantetid och stopp.
[ projekteringskapitlet i Teknisk Handbok (12BH1) star det till exempel att cykelsignalen
ska ge grontid i varje omlopp (stindig anmailan) om det dr mojligt.>® Detta foreslas i
bilaga 2 kompletteras med ett krav om detektorer med grontidsforlangning pa
pendlingscykelstrak, vilket innebar att grontiden halls kvar nar det kommer cyklister pa
samma satt som for motortrafik, dven nar stindig anmalan anvands. Gron vag, dvs.
samordnad styrning av flera trafiksignaler pa en stracka for att undvika stopp, har lange
anvants for motortrafik. Vi foreslar i bilaga 2 att det likt i Stockholm och i Danmark

35

https://cykelframjandet.se/goteborgskretsen/2021/08/25 /yttrande-infor-trafiknamndens-mote-2021-0
8-27/

3 TH 2024:2 12BH1 Cykel och trafiksignaler
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anvands for cykeltrafik.?” Vidare stir det i Teknisk Handbok att automatisk detektion for
att upptdcka cyklister och begara gront ska anvandas och att detektionspunkten bor
forlaggas 20—40 meter fran korsningens stopplinje om stiandig anmalan inte ar mojlig.
bilaga 2 foreslar vi att detta dndras till 40 meter sa att cyklister inte behover sakta in vid
signalen, i enlighet med de senaste rekommendationerna i GCM-handboken.*® Krav pa
korta omloppstider bor ocksa inkluderas i Teknisk Handbok, ndgot som ofta lyfts fram
som avgorande for upplevelsen for gdende och cyklister®® #4243 44,

381

Vi tycker inte nédvandigtvis att allt i bilaga 2 bor inkluderas i Teknisk Handbok; vissa
delar kan passa battre i andra relevanta dokument. Men forslagen i bilagan belyser dnda
en forbattringspotential som bor beaktas. Vi bedomer de ovannamnda forslagen som de
viktigaste.

Prioriteringar vid utformning av korsningar

[ Teknisk Handbok saknas idag stod for avvdagningar mellan prioritering av motortrafik
och av gang- och cykeltrafik. Forvaltningen menar att detta ska avgoras fran fall till fall
med motiveringen att avvdagningarna "alltid behéver vara platsspecifika och darfor inte
gar att beskriva i generella termer”.*® Detta ser vi som problematiskt, speciellt da en
vanlig ursakt till brister i cykelinfrastrukturen ar platsbrist.

Nar vi har varit i kontakt med forvaltningen angdende korsningspunkter har vi bl.a. fatt
forklarat att cykeloverfarter forses med indrag pa grund av korsningens utbredning,
plats for hastighetssakring och for att motorfordonsfoérare ska se cyklister genom
sidorutan. Vidare har vi fatt forklarat att det av utrymmesskal kan vara svart att fa till
mjuka svangar for cykeltrafik men att det efterstrivas dar det ar mojligt.*® Detta
resonemang aterspeglar praxis fram till nu och verkar vara representativt for hur
forvaltningen prioriterar. Detta ar problematiskt eftersom konsekvensen av den
prioriteringen innebar att det bara blir mjuka svangar dar det finns plats 6ver efter det
att andra utrymmesbehov har tillgodosetts. Det dr ofta begransat utrymme i en stad och
speciellt om ambitionen ar att bygga en tat blandstad for manniskor borde
prioriteringen vara omvand:

1. Mjuka svangar for cyklister. Detta borde vara utgangspunkten och inte prioriteras
bort eftersom tvara svangar férsamrar komforten och 6kar halkrisken vid halt
underlag.

2. Hastighetsdampande atgarder kan vid utrymmesbrist genomforas genom att
cykeloverfarten hojs ytterligare, ndgot som ocksa okar tryggheten for cyklisterna.

3. Utrymme for korsningens utbredning. Utrymmesbrist skapas av att
cirkulationsplatser ar ytkravande och férvarras om de ar stora. Darfoér bor

37 SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 145
38 TH 2024:2 12BH1 Cykel och trafiksignaler

39 SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 144

* Global Designing Cities Initiative, 2016, Global Street design guide, s.175

4 Stockholms stad Trafikkontoret, 2004, Cykeltrafik och trafiksignaler, s. 12

2 CROW, ign manual for bicycle traffic,s. 153

#Vagverket 2008, Battre framkomlighet fér cyklar i trafiksignalers. 17

* Chalmers, KTH, VTI m.fl. Designguide for smarta gator, s. 134

* Delrapport: Oversyn av Teknisk Handbok s. 5. Arendenummer SMF-2024-01525
*6 AF, TK, 2022-05-25, "Utformning av korsningspunkter for cykel” mejl
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cirkluationsplatser i férsta hand byggas ytsnalt, och, om detta inte ar tillrackligt
eller mojligt, bor exempelvis en konventionell plankorsning byggas. Aven
plankorsningar kan manga ganger goras mer ytsnala, exempelvis genom
slopandet av svangfiler for motorfordon.

4. "Sidorutesdkerhetsavstand”. Avstand mellan cykeldverfarten och korsningen sa
att forare lattare kan se cyklister pa vag mot cykeldverfarten genom sidorutan ar
ej lampligt om det betyder att cyklisten hamnar jamsides med kérbanan och
foljaktligen far motorfordonen i ryggen.

Det finns inte alltid en direkt motsattning mellan mjuk linjeféring och indrag. Nagra
typer av situationer med skarpa svangar hade kunnat undvikas med en annan
prioritering:

A. Utrymme finns runt korsningen for bade indrag och mjuk och gen dragning av
cykelbanan. Men det ar trots detta utformat med skarpa svangar.
- Exempelvis Delsjovagen /Alfred Wignelius vag
Man hade da kunnat vélja en utformning med rak linjeféring och indrag (figur 2)
eller nederlandsk cirkulationsplats med mjuk linjeféring (figur 5) istallet (jfr med
dagens principiella utformning i Teknisk Handbok*’).

B. Utrymme finns inte pa ena sidan av korsningen for bade indrag och mjuk och
gen dragning av cykelbanan. Losningen i situation A ar alltsa inte mojlig.
- Exempelvis Finlandsvdgen/Grimbodsen
Men det finns utrymme pa andra sidan att ge korbanan indrag sa att
cykelbanans linjeféring kan bli rakare. Man hade da kunnat vélja utformningen i
figur 9 nedan istallet.

Hinder Hinder

Figur 9: Cykeldverfart med indrag och svingar fér motortrafiken istdllet fér cykel

*TH 2024:2 3GE Overgéngsstille och cykeléverfart. Figur 3
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C. Utrymme finns inte pa nagon sida av korsningen for bade indrag och mjuk
linjeforing. Losningen i situation A och B ar alltsd inte mojlig.
- Exempelvis svangfiler Hisingsbrons anslutningar fastlandssidan
Men det gar att vdlja en mindre utrymmeskravande korsning for att ge plats
at indrag samt gora cykelbanans dragning mjuk och gen. Man hade da istallet
kunnat valja att minska cirkulationsplatsens storlek, en konventionell
plankorsning eller som i figur 10 nedan att ta bort svangfiler.

Figur 10: Slopad svdngfil f6r motorfordon ger rakare linjeféring fér cykeltrafik

Nar man gar igenom de olika typerna sa ser man att det finns flera tillfillen dar man kan
undvika skarpa svangar och ha indrag. Men da maste man tdnka bortom bilnormen och
inte satta bilismens behov i férsta rummet.

D. Om inget av alternativen ovan ar mojliga, blir det n6dvandigt att minska
indraget for att uppna mjuk linjeféring (det finns flera exempel pa denna
utformning, t.ex. pa Torpagatan). Det kan vara sa att utrymme inte finns i
anslutning till cykeléverfarten for att gora cykelbanans dragning mjuk och gen.
Det kanske inte heller finns utrymme att flytta korbanan och korsningen sa att
cykelbanans linjeforing blir rakare, och en utrymmessnal korsning ar redan vald.
Da kan man tdnka sig en utformning som den i figur 11 nedan.
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https://www.google.com/maps/place/57%C2%B042'46.2%22N+11%C2%B058'15.7%22E/@57.7128099,11.9709149,19.63z/data=!4m4!3m3!8m2!3d57.7128333!4d11.9710278?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI0MTIxMS4wIKXMDSoASAFQAw%3D%3D
https://maps.app.goo.gl/BZQUmQyFA9sUHeeu7

Hinder Hinder

Hinder Hinder

Figur 11: Cykeldverfart utan indrag och rak linjeféring fér cykel

3. Sammanfattning och slutsatser

Goteborgs stad har i Teknisk Handbok infort forbattringar for cykeltrafiken pa ett antal
punkter: exempelvis ska cykelbanor utformas med mjuk linjeféring, bade pa stracka och
i korsningspunkter (3CD)*%. Men som vi har visat i detta dokument efterlevs inte alltid
kravet i praktiken.

En forklaring till att mjuk linjefoéring inte tillimpas synes vara att forvaltningen
prioriterar att cykeléverfarter bér utformas med indrag (3GE)* och ska utformas med
indrag vid cirkulationsplats (3GB)*°, vilket tenderar att leda till skarpa svangar vid
platsbrist (eftersom forvaltningen verkar tolka bada formuleringarna som krav
uttryckta med ska). Forvaltningen forsvarar detta forfarande med argument som att det
gynnar framkomlighet och trafiksdkerhet for cyklister, fotgangare och
motorfordonsforare. De fraimsta argumenten ar risk for blockering av cykeloverfart,
siktforhallanden, platsbrist, uppdelade moment for motorfordonsférare och
tillganglighet. Men flera av férvaltningens argument forlorar sin giltighet nar cykelbanan
far skarpa svangar: svangarna okar halkrisken och svarighetsgraden samt forsamrar
komforten. Dessutom forsamras samspelet mellan cyklister och motorfordonsforare.
Forvaltningens atgarder med indrag har tveksam effekt pd problemen indraget sags l6sa
och riskerar snarast att forstarka dem. Dessutom hanteras inte huvudproblemet: att det
finns motorfordonsférare som brister i att respektera blockeringsregeln, att planera sin
korning och att i god tid titta efter cyklister.

De flesta av forvaltningens argument i frdga om indrag prioriterar motortrafiken framfor
cykeltrafiken. Cykelinfrastruktur med skarpa svangar med indrag gor det mindre

*8 TH 2024:2 3CD Linjeféring och lutning cykelbana
* TH 2024:2 3GE Overgéngsstille och cykeléverfart
0 TH 2024:2 3GB Cirkulationsplats
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attraktivt att cykla och gor det lattare att kora bil. Att istdllet anvdanda rak linjeféring for
cykeltrafiken gynnar dven gdende, dldre och personer med
funktionsnedsattning.

[ konventionell plankorsning innebar indrag med skarpa svdangar
att cyklister drabbas av svangarna trots att de ska rakt fram och
folja korbanan, medan motorfordon framjas med rak linjeforing.
Samtidigt som cykeltrafiken far skarpa svangar ar svangradierna
generosa for motorfordon som korsar cykeléverfarterna. En
genomgaende observation ar att forvaltningen verkar ha storre
formaga att utforma korsningar med mjuk linjeféring och goda
svangradier for motortrafik dn for cykeltrafik (vilket skulle kunna
illustreras som i figur 12). Detta ar problematiskt med tanke pa
stadens trafik- och miljomal, men det visar ocksa att kompetens och
kapacitet for god utformning finns. Om denna kunskap éverfors till
cykelinfrastrukturen finns goda férutsattningar att skapa mjuk och
attraktiv linjeféring aven for cyklister.

Cykeln ar ett balansfordon pa hjul som behéver mer utrymme vid
svang an fard rakt fram. Cyklar klarar inte hur sniva svangar som
helst utan att inkrdkta pa gdendes ytor och hindra motriktad
cykeltrafik som kanske tvingas stanna for att undvika kollision. Men (%
trots detta brukar inte cykelinfrastrukturen utformas med
okad bredd som kompensation fér utrymmen som svangarna
tar. [ Teknisk handbok saknas krav pd breddokning i svingar,  Figur 12: Exempel pd planering av cykel-
minsta matt pa sviangradier samt krav om kérsparsanalyser ~ ©¢ch motortrafik i (kalla: copenhagenize.eu)
som undersoker om cykelinfrastrukturen i den planerade

utformningen ar framkomlig.

Vidare ar utformningen av signalreglerade korsningar avgérande for
cykelframkomlighet, och vi foreslar att cykeln far mer grontid eller att trafiksignaler tas
bort dar mojligt. Forbattringar som battre cykeldetektering, kortare omloppstider och
gron vag for cykeltrafik kan minska vantetider och stopp. Teknisk Handbok saknar
detaljerade krav for prioritering av cykel, vilket kan motverka stadens trafik- och
miljomal. Forslag i bilaga 2, sdsom forlangd grontid och battre detektering, bor beaktas
for att optimera framkomligheten for cykel.

[ Teknisk Handbok saknas idag stod for avvagningar mellan prioritering av motortrafik
och av gang- och cykeltrafik; detta avgors i stéllet fran fall till fall. Vi har gatt igenom
nagra typer av situationer dar skarpa svangar i korsningar hade kunnat undvikas med
en annan prioritering. Aven nar det finns gott om plats, hander det att férvaltningen
anda inte utformar cykelbanan med mjuka sviangar. En vanlig ursakt for brister i
cykelinfrastrukturen ar platsbrist. Men om man lyfter blicken och synar prioriteringarna
ser man att platsbristen verkar komma av att annat prioriterats i planeringen och att det
sedan inte finns utrymme kvar for kvalitativ cykelinfrastruktur. Konsekvensen blir att
svangarna endast blir mjuka dar det finns utrymme kvar efter att andra behov, som
motortrafikens, har tillgodosetts.
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4. Forslag

For att harmonisera med stadens cykelprogram och trafikstrategi kravs konkreta
atgarder for att forbattra korsningsutformningen och svangradierna for cykeltrafik. Det
innebar att cykeltrafiken bor ges samma generosa svangradier och genomtankta
l6sningar som motortrafiken och att staden bor prioritera mer rattvist mellan olika
trafikslag. Forst da kan stadens mal om 6kad cykling och en mer hallbar stadsmiljo
uppnas.

Vi har inget emot extra utrymme mellan kérbana och cykeléverfart i korsningar, men vi
vill inte att utrymmet tillkommer pa bekostnad av cykeltrafiken.
> Vi foreslar att 3GE Overgdngsstille och cykeléverfart om indrag i Teknisk Handbok
fortydligas pa sa satt att indrag endast tillats under forutsattning att det inte
leder till skarpa svangar for cykeltrafiken.
> Vi foreslar att 3GB Cirkulationsplats dandras sa att indrag endast tillats under
forutsattning att det inte leder till skarpa svangar for cykeltrafiken.
> Vi foreslar att 3GE Overgdngsstdlle och cykeloverfart fortydligar att
cykeloverfarten ska utformas for att vara minst lika bred som anslutande
cykelvig, eller minst 2,5 meter som specificeras i ritning. Overfarten bér dock
vara bredare dn anslutande cykelvag.

Vid cirkulationsplatser tillampas sallan mjuk linjeféring for cykeltrafik. [ Teknisk
Handbok finns cirkulationsplatser dar cykeltrafiken i uppstyckade inverterade cirklar
vilket ger saval fler som skarpare svangar (figur 4). Samtidigt frimjas motortrafik med
mjukare och genare linjeféring an cykeltrafiken.
> Vi foreslar kort sagt att allt relevant material i Teknisk Handbok (principiella
utformningar®!, ritningar m.m.) uppdateras i linje med nederldndska
cirkulationsplatsers standarder och l6sningar (jfr figur 5).

Separerade svangfiler for motortrafik tycks anlaggas framst for att man vill ge mjuka
svangar och 6kad framkomlighet for motortrafiken och mojligen undvika siktskugga,
samtidigt som cykeloverfart/-passage ska mota korbanan i 90 grader. Men svangfiler
leder ofta till flera skarpa svangar for cykeltrafiken och forsvarat samspel, samtidigt som
motortrafiken rakt fram passerar utan sviangar. Separerade svangfiler gynnar
motortrafik pa bekostnad av cykeltrafik. Vi menar att separerade svangfiler for
motortrafik ska slopas om det inte gar att forena med mjuk linjeféring for cykeltrafik.

> Vi foreslar att Teknisk Handbok och/eller andra relevanta dokument uppdateras

sd att prioritering av mjuk linjeféring for cykeltrafik realiseras.

Cykel ar ett fordon pa hjul som behéver mer utrymme vid svang an fard rakt fram. Men
trots detta brukar inte cykelinfrastrukturen utformas med 6kad bredd som
kompensation for utrymmet som svangarna tar. Det finns heller inget krav pa
korsparsanalyser som undersoker om cykelinfrastrukturen i den planerade
utformningen ar framkomlig for cykeltrafiken.
> Vi foreslar att Teknisk Handbok fortydligas med att utrymme for breddékning
ska laggas till vid kurvor och svangar dven for cykeltrafik.

1 TH 2024:2 3GE Overgangsstille och cykeléverfart, figur 3: principiell utformning. ..
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> Vi foreslar att Teknisk Handbok uppdateras med krav om kérsparsanalyser daven

for cykeltrafik.>*

> Vi foreslar att Teknisk Handbok uppdateras med krav pa kurvradier i enlighet

med nya GCM-handboken.>?

Signalreglerade korsningar ar ofta anpassade for motortrafik som far mer grontid och
battre flode an for cykeltrafik. Detta leder till fler stopp och férkortad rackvidd for cykel
som fardmedel.

> Vi vill att Teknisk Handbok och/eller andra relevanta dokument dndras sa att

trafiksignaler anpassas till cykeltrafiken for att forbattra komfort, framkomlighet
och flyt fér cyklister i enlighet med Goteborgs stads cykelprogram®*. Malet ska
vara att minimera antalet stopp och vantetider for cykeltrafik.

Vi vill att Teknisk Handbok staller krav pa att trafiksignaler pa
pendlingscykelstrak utformas och programmeras sa att cyklister kan halla en
medelhastighet pd 20 km/h, inrdknat stopp vid trafikljus, i enlighet med
Goteborgs stads cykelprogram®. Liknande krav bor dven gilla for det lokala
cykelndtet, men med anpassade hastigheter eller andra riktlinjer for vantetider.
Tydligare krav (ska-krav och/eller bor-rekommendationer) pa grontider och
omloppstider till cyklisters fordel, samt anpassande av grona vagor till cyklisters
hastighet.

[ Teknisk Handbok saknas idag stod for avvagningar mellan prioritering av motortrafik
och av gang- och cykeltrafik; detta avgors i stéllet fran fall till fall. Mdnga brister i
cykelinfrastrukturen kan kopplas till att annat prioriteras i planeringen och att det
sedan inte finns utrymme kvar for kvalitativ cykelinfrastruktur. Vi menar att
prioriteringen bor vara omvand: utgangspunkten ska vara att skapa plats for mjuka
svangar for cykeltrafik. Vid platsbrist foreslar vi féljande atgarder for att undvika skarpa
svangar for cykeltrafiken:

W N

valja en mindre utrymmeskravande korsning

andra korbanans linjeforing och ge den indrag

minska indraget for att uppnad mjuk linjeforing

upphojda cykeloverfarter for hastighetsdampning dar utrymme saknas.

Prioriteringar vid utformning av korsningar brister och for att uppna stadens mal om
okad cykling behover cykeltrafiken ges prioritet t.ex. vid planeringskonflikter om ytor. Vi
menar att Teknisk Handbok ska vara ett stod aven vid prioriteringar mellan motortrafik
och gang- och cykeltrafik.

> Vi foreslar att det i Teknisk Handbok inkluderas en explicit 6vergripande

prioriteringsordning av trafikslag vid utformning i enlighet med trafikstrategi,
cykelprogram och miljoé- och klimatprogram.

2 TH 2024:2 3DA Utrymme fordonstrafik

>3 SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 89
>* Cykelprogram for en nira storstad 2015-2025 s. 50

> Cykelprogram for en nira storstad 2015-2025 s. 37, 50
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Bilaga 1: undersokningar av cykeloverfarter (och -passager)

Backa: Backavagen - Norra Deltavagen lordag 9 november 2024 kl.
15.08-15.38

Kombinerat dvergangsstélle och cykeloverfart med foreskrivet indrag: 5 meter mellan
ytterkant sockerbit och ytterkant cirkulation och 7,5 meter mellan mitten av
cykeloverfarten och ytterkant cirkulation. (Hajtdnderna efter cykeloverfarten ligger dock
bara 4,5 meter fran sockerbit.)

Trafikintensitet: hog (kébildning fore och i cirkulationen)
Fa cyklister passerade: 1 (som passerade utan hinder)

e Totalt antal fordon som passerade cykeloverfarten: 168
e Forare som stannade strax fore cykeloverfarten: 40+ (jag hann inte rakna alla)
e Forare som stannade pa cykeloverfarten: 31 (18 %)
o Av stannande forare som gjorde det pa cykeloverfarten: 34 av 116, 29 %
e Forare som stannade efter cykeloverfarten: 42
e [Forare som stannade efter cykeloverfarten men blockerade minst 50 % i alla fall
(t.ex. lastbil, personbil med sldp): 3
e FoOrare som passerade utan att stanna: 81

Munkeback: Munkebacksrondellen fredag 8 november kl. 16.40-17.10

Kombinerat dvergangsstille och cykelpassage med ratt generdst indrag: 9 meter
mellan ytterkant sockerbit och ytterkant cirkulation och 11 meter mellan mitten av
cykeloverfarten och ytterkant cirkulation. Inget farthinder finns.

23


https://maps.app.goo.gl/Mkb9Vrn2CYYsUwqr7
https://maps.app.goo.gl/wscAjLy7hRHt9iwJ8

Trafikintensitet: hog (kobildning) in i cirkulationen, men ganska lag inne i cirkulationen

Flera cyklister passerade: 60 (+ 6 elsparkcyklar, 2 klass 2-mopeder och 1 e-board)

Totalt antal fordon som passerade cykeloverfarten: 268

Forare som stannade strax fore cykelpassagen: 19 (Obs: ingen vajde for trafik i
cirkulationen utan for att det stod en annan bil forst i kon, eller for att det kom

cyKlister eller gaende)

Forare som stannade pa cykelpassagen: 10 (4 %)

Forare som stannade efter cykelpassagen: 20

Forare som stannade efter cykelpassagen men blockerade minst 50 % i alla fall
(t.ex. lastbil, personbil med slap): 0

Forare som passerade utan att stanna: 225

Munkeback/Circle K: Torpavallsgatan - Ernst Torulfsgatan fredag 8
november 2024 16.06-16.36

Utan overgangsstélle, med cykeloverfart utan indrag
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https://maps.app.goo.gl/kybcJYc3njvt2kdV7

Trafikintensitet: 1dg pa Ernst Torulfsgatan norrut. Hog vasterut pa korsande
Torpavallsgatan (k6bildning).

Flera cyklister passerade: ca 30

Totalt antal fordon som passerade cykeloverfarten norrut: 17
Forare som stannade strax fore cykeloverfarten: 6
Forare som stannade pa cykeloverfarten: 3 (18 %)
o Avstannande forare som gjorde det pa cykeloverfarten: 3 av 9, 33 %
Forare som passerade utan att stanna: 9

Lundby: Wieselgrensgatan - Bjorlandavagen 1 december 2024 kl.
14:25-14:41

Med 6vergangsstille och med cykeloverfart utan indrag. Notera att denna till skillnad
ifran Torpavallasgatan har skarp svang pa cykelbanan i anslutning till cykeléverfarten.
Dessutom saknas cykelsymboler i marken narheten av cykeloverfarten pa
Wieselgrensgatan.
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https://maps.app.goo.gl/p3Y3jkgR4XYjmBcv5

Trafikintensitet: medelhdg i alla riktningar
Norrgaende korfalt fran Wieselgrensgatan in i cirkulationsplatsen

Fa cyklister passerade: 2 (som passerade utan hinder)

e Totalt antal fordon som passerade cykeldverfarten norrut:
Forare som stannade strax fore cykeloverfarten: 1 + 1
e Forare som stannade pa cykeloverfarten: 18 (19 %)
o Av stannande forare som gjorde det pa cykeloverfarten: 18 av 19,95 %
e Forare som passerade utan att stanna: 78

Undersokning av hur manga som tittade at hoger innan passage av cykeloverfart for att
se efter cyklister och fotgangare. Utfort kl 14:29-14:41:

e Forare som tittade at hoger: 17 (27 %)

e Forare som inte tittade at hoger: 47 (73 %)
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Bilaga 2: Tillagg signalreglering m.m.

Forslag pa tillagg 3 Utformning

[ utformningen av signalreglerade korsningar och cykelpassager ar det avgérande att
skapa effektiva och sédkra trafikfloden for bade gaende och cyklister. For att 6ka
framkomligheten och forbattra upplevelsen for dessa trafikslag, efterstravas korta
omloppstider och variabla grontider som anpassar sig efter trafikflodet. For att optimera
cykeltrafikens framkomlighet bor sarskilda atgarder kravstillas, t.ex. att bredda
cykelbanor vid signalreglerade korsningar och sadkerstilla tillrackliga vantytor for
cyklister vid stora trafikvolymer®¢. Typritningar bér dven uppdateras for att hantera
upphojda signalreglerade GC-passager samt inkludera detektorzoner och vantytor for
att forenkla for projektorer att hitta relevant information och sidkerhetsstilla enhetliga
l6sningar i hela staden.

3GC Signalreglerad korsning / 12 BH Trafiksignaler

Korta omloppstider efterstravas for att 6ka korsningens effektivitet och for att forbattra
upplevelsen for gdende och cyklister. Exklusive kollektivtrafikprio och tagpassager bor
korsningens totala omloppstid inte éverstiga 90 s., riktvardet bor dock vara 60 s.>” 38 59 60
®1, 1 de fallen det inte 4r mojligt med korta omloppstider bor extra faser for gdende och
cyklister anviandas®® Grontider bor vara sa variabla som majligt och anpassa sig efter
trafikflodet®.

PDF-ritning for upphojd signalreglerad GC-passage bor inkluderas har. Detektorer for
automatisk detektering och tidig anmalan bor ingd i ritningen samt i existerande
ritningar. Aven matt pa vintytor bér inkluderas, dd med kurvradier enligt GCM-handbok.
Galler aven 3GG Detaljutformning passage.

3GG Detaljutformning passage

Cykeloverfart och cykelpassage ska minst vara lika bred som anslutande cykelvdg men
bor i regel vara bredare an anslutande cykelvig %, Vid signalreglering bér cykelbanan
breddas narmare korsningen, da cyklister behdver mer utrymme vid lagre hastigheter
och vid start fran stillastdende®”.

3GH Vantytor for gaende och cyklister

Behov av vantytor
[ konfliktpunkter kring vantytor bor vigmarkering visa vilken trafikstrom som har
vajningsplikt, med t.ex. vajningslinje och/eller streckning for évergangsstalle.

56

Trivector, 2017, Dimensionering och utformning av vantytor fér cyklister vid signal
57 1 Designing Cities Initiative, 201 lobal Str ign gui 17

%8 Stockholms stad Trafikkontoret, 2004, Cykeltrafik och trafiksignaler, s. 12

*» CROW, design manual for bicycle traffic, s. 153

% Vagverket 2008, Battre framkomlighet for cyklar i trafiksignaler s. 17

¢t Chalmers, KTH, VTI m.fl. Designguide for smarta gator, s. 134

2 Vagverket 2008, Battre framkomlighet for cyklar i trafiksignalers. 17

63 Vagverket 2008, Bittre framkomlighet for cyklar i trafiksignaler s. 25

64 Malmé Stad, 2024, teknisk handbok

s CROW, 2024, profile of free space for cyclists
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https://tekniskhandbok.goteborg.se/3-utformning/3g-korsning/3gc-signalreglerad-korsning/
https://tekniskhandbok.goteborg.se/12-projektering/12b-projekteringsforutsattningar/12bh-trafiksignaler/
https://tekniskhandbok.goteborg.se/3-utformning/3g-korsning/3gg-kantstod-och-refug/
https://tekniskhandbok.goteborg.se/kompetenser/utformning/page/3/
https://fietsberaad.nl/Kennisbank/PVR-Fiets
https://malmo.se/Teknisk-handbok/Gatubyggnad/Cykel.html
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1364365&dswid=577
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1364365&dswid=577
https://research.chalmers.se/en/publication/532423
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1364365&dswid=577
https://crowplatform.com/product/design-manual-for-bicycle-traffic/
http://www.exempelbanken.se/Uploaded/ExampleDocuments/980191521/original/3204_cykeltrafik_och_trafiksignaler.pdf
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://www.trivectortraffic.se/wp-content/uploads/2019/10/dimensionering-och-utformning-av-signalmagasin-for-cyklister-20180412-1.pdf

Vagmarkering ska utformas sa att inga oskyddade trafikanter maste vanta ute pa
overfarten/passagen vid stora trafikvolymer®.

Utformning och dimensionering av vantytor

[ det fallet da vantytor delas upp i tva delar ska vigmarkering tydligt visa var cyklister
inte ska stanna for att undvika att blockera varandra, gdende eller andra trafikslag.

Vantytor vid signalreglering bor alltid breddas i sidled eftersom stillastaende cyklister
och cyklande i 1dg hastighet behover mer plats dn cyklister som fardas i hastigheter 6ver
15 km/h 7. Vid lagre hastigheter dr cykeln instabil, vilket leder till mer sidoforflyttning
och séledes stoérre utrymmeskrav . Dessutom okar kapaciteten for trafiksignalen,
eftersom fler cyklister kan vanta i bredd narmare stopplinjen.

Vid signalreglering bor cykeltrafik som fairdas mot men inte ska igenom korsningen, det
vill sdga ska "svanga av”, ledas att svanga sa tidigt som mojligt for att optimera
funktionerna av detektorerna i korsningen samt for att forenkla konflikterna kring
vantytorna.®

%6 CROW, 2016, design manual for bicycle traffic, s. 150
7 CROW, 2024, profile of free space for cyclists
8 SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken s. 28

% SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken s. 144

28
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https://skr.se/skr/tjanster/rapporterochskrifter/publikationer/mobilitetforgaendecyklisterochmopedister.66199.html
https://fietsberaad.nl/Kennisbank/PVR-Fiets
https://crowplatform.com/product/design-manual-for-bicycle-traffic/

Forslag pa andringar/tillagg 12 Projekteringsforutsattningar

Uppdaterade krav ges pa var tidig anmalan gors och sekundar signallykta, i enlighet med
senaste rekommendationerna i GCM-handboken. Formuleringar som slingplacering byts
ut mot detekteringspunkt, for att vara teknikneutralt for olika detektorteknologier. Ny
kravstallning pa fastider som kraver mer adaptiva signaler, som fungerar lika bra vi stora
som sma floden. Detta for att fungera lika bra vintertid som sommartid, samt for
forandrade resvanor flera ar fran projekteringen. Mer adaptiva signaler ar bra for
samtliga trafikantgrupper, men kraver att anlaggningen da ocksa "ser” samtliga
trafikanter.

12BH1 Cykel och trafiksignaler

Sekundar signallykta bor anvindas for cyklister’® i stora korsningar, forslagsvis nar
cyklister korsar mer an 3 konflikterande korfalt (bil och/eller kollektivtrafik). Forgront
ska anvandas for gang- och cykeltrafik innan medlopande hégersvangande motortrafik
ges gront’!. Férgront bor vara 6 sekunder’? Stopplinjen for cyklister bor placeras langre
in i korsningen an stopplinjen for motortrafik. Vid framflyttad stopplinje for cyklister
kan tiden for forgront kortas ner. Utmed pendlingscykelstrak bor trafiksignalstolpar
forses med skylt B1 Vajningsplikt for biltrafik mot cykeltrafik for att prioritera
cykeltrafik i de fall da trafiksignalerna ar ur funktion.

Vid flera narliggande trafiksignaler pa en pendlingscykelstracka ska gron vag for
cyklister anviandas’® 7* 7> 76, Den grona vigen bér dimensioneras fér hastigheten 20
km/h”” 78 7 Skyltning ska finnas for att informera cyklister om vilken hastighet som bor
héllas for att slippa att stanna.

Standig anmalan

Standig anmalan ar inte alltid nédvandigtvis den basta 16sningen nar "moéjlighet finns”.
Nuvarande kravet "Cykelsignalen ska ha stdndig anmdlan om méjlighet finns.” foreslas
uppdateras till

”Cykelsignaler bor ha stindig anmalan om méjlighet finns. P4 pendlingscykelvagar ska
detektorer anvindas for grontidsforlangning®, for att forhindra att konflikterande
signalgrupper paborjar en fasvaxling nar cyklister narmar sig, eller ar pa vag ut p3, den
signalreglerade passagen.”
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Om standig anmalan inte ar anvands:
Foljande krav foresldas uppdateras for att vara tydligare, samt for att i storre utstrackning
prioritera cykeltrafik utmed pendelcykelstrak.

Nuvarande krav:

e Ddr det dr mojligt ska automatisk detektering ske med hjdlp av slingor eller radar

e Detektorslingor pd cykelbana bor forldggas cirka 20 - 40 m frdn stopplinjen pd
plan mark. Férldggningsavstdndet behéver anpassas beroende pd cykelhastigheten
som varierar om det dr upp- eller nedférsbacke. For en siker detektering kan
dubbla detekteringspunkter anvéindas pd olika avstdnd frdn stopplinjen. Slingor ska
forldggas i par for att ge riktningskdnnande detektering

foreslas uppdateras till:

“En forsta detektion och anmalan av cyklister ska ske 40 m pa plan mark fran
stopplinjen om mojligt®’. Vid ldngslutning pa cykelbana bor forsta detektionspunkten
forskjutas med upp till 10 m mot eller fran stopplinjen, beroende pa hur kraftig
lutningen ar. Om slingalanlaggningen har lang sdkerhetstid kan detektionen flyttas upp
till 60 m fran stopplinjen. Pa pendelcykelnatet bor en sekundar detektionspunkt 10-20
m fran stopplinjen anvandas for att sdkerhetsstilla anmalan, samt for en battre
fungerande grontidsforlanging. Om detektering 40 meter fran stopplinjen inte ar mojligt
utan att riskera felanmalan fran svangande cyklister ska detektorer placeras sa langt
ifran stopplinjen som ar majligt utan att riskera felaktig anmélan. Om det inte ar maojligt
att gora en tidigt detektion ska detektering for anmalan goras automatiskt vid
stopplinjen.En detektor med belaggningfordrojd anmalan bor da anvandas.

Pa dubbelriktad cykelvag ska detektorer vara riktningskdnnande. Detektion gors 6ver
hela cykelvagens bredd.”

Utover det bor dven detektorer anvandas for datainsamling for att ger mer underlag till
planering och trafikatgarder. Foljande tillagg foreslas: “Statusrakning bor, om mojligt,
vara aktiverad for matning av total trafik, riktningskdnnande. Dessutom bor antalet
passager mot rott raknas om mojligt. Om mojligt, mats flera trafikantgrupper.”

Tidsattning

Foljande tillagg foreslas for att undvika att grontider blir for korta vid stora cykelfloden
eller for langa vid 1aga floden. Dessutom foreslas tilligg som ytterligare forbattrar flodet
pa pendlingscykelstrak.

"Grontiden ska vara sadan att samtliga cyklister som vantar vid trafiksignalen hinner
pabdrja sin passage innan signalen vaxlar till gult. Vid anvandning av sekundar
signallykta bor alla cyklister hinna passera den sekundara lyktan innan vaxling till gult
sker. Grontiden ska anpassa sig efter flodet av cyklister och fungera val for kraftigt
varierande floden. Vid passager med stora cykelfloden, eller projicerade framtida stora
floden, kan detektering i korsningen forlanga grontiden sa lange cyklister befinner sig i
korsningen. Privilegietider for cykel bor vara goda eller oandliga.

81 SKR/Trafikverket, 2022, GCM-handboken, s. 142
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Vid detektorfel ska stindig anmalan anvandas. P3, och i anslutning till, pendelcykelvigar
bor maxtiden tas ut vid standig anmalan.

Om konflikterande kollektivtrafikprioritet pa ett pendlingcykelstrak ger cyklister rodtid
bor de, for andra konflikterande signalgrupper, kompenseras med grontid efter
kollektivtrafikprioritetens avslut.”

12BH5 Kanalisation och kablar for trafiksignaler

Projektering
Foreslaget tillagg: "Kabelbrunnar ska inte forlaggas i cykelbanor.”
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