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Samradsgranskning detaljplan
for Lindholmsforbindelsen

Sammanfattning

Att Goteborg inte nar sina trafikmal och lyckas fa fler att valja hallbara transportsatt istallet
for bilen ar ingen hemlighet, det har det rapporteras varje ar i Trafik och
Resandeutvecklings-rapporterna (TRU) som staden publicerar. Fér att gora kollektivtrafiken
mer attraktiv och robust ska darfér Lindholmsforbindelsen byggas, men den kommer inte att
sta klar forran langt efter att malen redan ska vara nadda. Cykelframjandets granskning av
detaljplanen visar dock pa nagot som ar symptomatiskt for de stora stadsbyggnadsprojekten
i Goteborg, kollektivtrafiken far all fokus medan cykelinfrastrukturen haller lag kvalitet och
avsteg gors i varje malkonflikt med andra trafikslag.

TRU 2025 visade aterigen pa otillrackliga insatser och resultat for det hallbara resandet och
avslutades med flera rekommendationer och insikter, fran stadsbyggnadsférvaltningen och
fran Klimatradet. De kan sammanfattas sahar:

e Cyklandet har en stor outnyttjad potential.

e Kvaliteten pa cykelinfrastrukturen maste bli battre - tryggare, attraktivare och mer

tillganglig.
e Omdisponera yta fran biltrafiken till gang, cykel och kollektivtrafik.

e Samspelet mellan trafikanter maste fa battre forutsattningar i infrastrukturen.

Rekommendationerna speglar det som Cykelframjandet i Géteborg lange papekat, att
cykelinfrastrukturen haller I&g kvalitet och konsekvent nedprioriteras.

Lindholmsférbindelsen ar visserligen en kollektivtrafiksatsning, men hallplatslagena paverkar
viktiga punkter aven for nagra av stadens stérre och mer valtrafikerade cykelvagar. Har finns
alltsa en mojlighet att prioritera samtliga hallbara transporter, att lara av tidigare misstag och
att skapa den attraktiva, trygga och inbjudande cykelinfrastruktur som Klimatradet och
Stadsbyggnadsférvaltningen beskriver och som politiken och géteborgarna vill ha.

Tyvarr ar det inte vad vi far i den har detaljplanen. Cykel klams visserligen pliktskyldigt in i
utformningsforslaget fér bade Lindholmen och Linnéplatsen, men kvaliteten pa
infrastrukturen [Amnar mycket att 6nska. De fa krav som finns i Géteborgs tekniska handbok,
som ska sakerstalla den kvalitet som Stadsbyggnadsférvaltningen och Klimatradet
efterfragar, frangas frekvent till férman fér de krav som finns for biltrafik och kollektivtrafik.
Effekten pa cyklisters trafiksakerhet av dessa avsteg fran minimikrav behandlas inte och
framstalls till och med som nagot positivt vid ett tillfalle, i rak motsattning till vad forskningen
sager. Den vanligaste olyckstypen for cyklister behandlas inte heller och korsningspunkter ar
fortsatt otydliga mellan gang- och cykeltrafikanter.
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Det ar aven mycket anmarkningsvart hur projektet framstaller de stora gang- och
cykelflddena som ett problem som kan skada framkomligheten for biltrafiken vid obevakade
passager. Projektet problematiserar alltsa att det bidrar till att na de mal som ar hela syftet
med projektet och stadens trafikmal, och att gang och cykel prioriteras i trafikrummet. De
negativa effekterna for gang och cykel av att nedprioriteras till férman for biltrafiken namns,
aterigen, inte.

For att projektet ska bidra till stadens mal i styrande dokument, uppfylla kraven i
Cykelprogrammet och félja insikter och rekommendationer fran TRU 2025 rekommenderar
Cykelframjandet nedanstaende justeringar till detaljplanen och trafikférslaget. Dessa
rekommendationer ar en sammanfattning av de viktigaste punkterna i resten av
granskningsdokumentet, men tacker inte samtliga synpunkter. En sammanfattning av
uppfyllandet av funktionskraven i cykelprogrammet syns i Tabell 1a. Notera att férslaget pa
manga platser inte heller uppfyller, de enligt Cykelframjandet otillréackliga, kraven i Teknisk
Handbok, se Tabell 1b.

Tabell 1a: En sammanfattning av uppfyllandet av funktionskraven i cykelprogrammet for
omradet Linnéplatsen och Lindholmen.

Funktionskrav i Linnéplatsen Lindholmen
Cykelprogrammet

Hastighetstandard D D
Framkomlighet och flyt D D
Méjlighet for olika cyklister D D

att cykla i olika hastigheter

God komfort

God orienterbarhet och hog
igenkanning

Genhet
Trafiksakerhet D D
Trygghet* D @

*Trygghet avser endast trygghet utifran trafiksituation. Trygghet utifran miljé utvarderas ej.
) = Funktionskrav uppfylit

= Troligtvis uppfyllt, svart att utvardera
= Funktionskrav kan ej utvarderas i detta skede
@ = Funktionskrav uppfylls e
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Tabell 1b: En sammanfattning av uppfyllandet av kraven pa cykelinfrastruktur i Teknisk
handbok fér omradet Linnéplatsen och Lindholmen.

Krav i Teknisk handbok Linnéplatsen Lindholmen
Cykelvigars bredd D D

Mjuk linjeféring, sa stora D D
kurvradier som méjligt

Kontrakurvor ska undvikas D) D)

Max langslutning

*Trygghet avser endast trygghet utifran trafiksituation. Trygghet utifrén miljé utvarderas e;j.

) = Funktionskrav uppfyllt

= Troligtvis uppfyllt, svart att utvardera
= Funktionskrav kan ej utvarderas i detta skede

@ = Funktionskrav uppfylls ej
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Rekommendationer for detaljplan och trafikforslaget

1.

Vaga gora avsteg for alla trafikslag vid malkonflikter - inte bara cykel.
a. Enligt Designguide fér Smarta gator, till exempel, racker 3,0 meter breda
korfalt for biltrafik.
Ar verkligen en dubblering av cykelflédet vid Linnéplatsen ett tillrackligt antagande?
a. Har finns en risk att man bygger otillracklig kapacitet fran borjan.
b. En 10% 6kning av flédet ger bredare cykelbanor for bada cykelnatklasserna
enligt kraven i Teknisk handbok. Ar prognosen inom den felmarginalen?
Vaga valja matt éver minimikrav nar det ar mojligt.
a. 2,5 meter bred cykelvag ar ej tillrackligt for de fldden som foérvantas.
b. Kraven pa bredd for cykelvagar i teknisk handbok ar otillrackliga enligt
moderna rekommendationer.
c. | Uppsalas motsvarighet till teknisk handbok ar minsta tillatna kurvradier 6
meter
Utforma forlatande infrastruktur for att uppfylla funktionskraven for Trafiksakerhet och
Tryagghet.
a. Minst kurvradie 5 meter i korsningspunkter for att kunna ta kurvor i 12km/h
b. Riktvardet for pendlingscykelvag bor vara 7 meter
c. Utforma sa att cyklister inte hamnar i motriktat korfalt eller behéver nyttja
andra trafikanter ytor (vare sig som kor- eller lutyta) for att ta svangar
Utforma for att uppfylla funktionskravet Hastighetsstandard
a. Kurvradie 40 meter pa pendlingscykelstrak (hastighetsstandard 30km/h)
b. Kurvradie 20 meter pa Overgripande cykelstrak (hastighetsstandard 20km/h)
c. Sakerstall tillrackliga siktlinjer
Utforma for att uppfylla funktionskravet Mdjlighet for olika cyklister att cykla i olika
hastigheter
a. Minimibredderna i teknisk handbok maste uppfyllas som absolut minsta
standard
Anpassa vantytor vid trafiksignaler till dimensionerande floden och rodtider
a. Eller, anpassa rodtiderna efter tillgangliga vantytor
Om trafiksignaler maste anvandas, utforma korsningarna sa att signalen kan fungera
bra for cykeltrafiken
a. Utvardera signaler enligt CROWs metod for att gora den cykelvanlig
b. Skapa konade passager med breda stopplinjer
Anpassa infrastrukturens utformning efter cyklisters behov och betenden
a. Ge cyklister extra yta att “férhandla om” i komplicerade korsningar
b. Extra bredd for vingelutrymme pa platser dar cyklister férvantas stanna

10. Férbattra korsningspunkter mellan trafikslag

a. Hijalp gaende 6ver cykelvagar
b. Hjalp gaende att forutspa cyklisters fardvag genom att gora infrastrukturens
utformning tydlig.

11. Se ett 6kat hallbart resande som en framgang, inte ett hinder for biltrafiken

a. Om det finns en risk att stora gang- och cykelfléden leder till en ansamling av
biltrafik bor I16sningen vara att reducera antalet bilar som ror sig igenom
omradet.
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Granskning av detaljplan

Samradet for Lindholmsforbindelsen rér den nya sparvagstunneln fran Lindholmen fill
Linnéplatsen, med en hallplats i Stigberget. Eftersom beslutet att bygga en tunnel snarare an
en bro sedan lange ar fattat fokuserar Cykelframjandet i den har granskningen framst pa att
se till att omradena kring tunnelmynningarna, Lindholmen och Linnéplatsen, blir sa bra for
cyklister som mgjligt. Granskningen fokuserar alltsa pa infrastrukturen i det slutgiltiga skedet
som visas i plankarta 1, 6 och 7, men synpunkterna ar i stor utstrackning relevanta aven for
“‘mellanskeden”. Cykelframjandet i Géteborg har tidigare yttrat sig géllande de tva

utformningsalternativen fér Linnéplatsen.

Lindholmen

| planomradet for Lindholmen blir cykelvagarna rakare och innebar en klar forbattring mot
dagens stundtals mycket bristande linjeféring, men den dvergripande cykelvagsdragningen
férandras inte. Forslagshandlingen beskriver inte tydligt vilka cykelvagar utmed
Lindholmsallén som ar pendlingcykelstrak, men bredderna pa cykelvagarna avsldjar att det
ar cykelvagen sdder om Lindholmsallén. For cykelvagarnas utbredning, se Figur 1.
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Figur 1: Bilden visar mellanskedet, med den norra kérbanan for biltrafik kvar. Den kommer
att flyttas séder om sparvdgen dster om triangelkorsningen i slutskedet. Cykelvdgarnas
dragning paverkas inte av detta, men en till passage tillkommer innan hallplatsen.


https://cykelframjandet.se/goteborgskretsen/2023/06/19/yttrande-linneplatsen-sparvag/
https://cykelframjandet.se/goteborgskretsen/2023/06/19/yttrande-linneplatsen-sparvag/

SBF-2023-02222, EXF-2024-01087

Cykeltrafikfloden

Framtagning av trafikfldoden har gjorts for prognosar 2060 som blir de dimensionerande
flodena for cykelinfrastrukturens kapacitet, antagandet ar att flédet fyrdubblas fran dagens
nivaer till &r 2060. Det dimensionerande flodet hamnar da pa drygt 1500 cyklister i
maxtimmen, se Figur 2, dar riktningsférdelningen ar circa 75% / 25% under férmiddagen och
motsatt under eftermiddagen.
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Figur 2: Maxtimmesfléden under férmiddag for prognosar 2060.

Trafikanalysen avslojar vilka som faktiskt ar prioriterade

Projektet lagger en stor del av den utférliga trafikanalysen pa att analysera bilkéer och olika
scenarion med olika mycket biltrafik. Istallet for att se de héga gang- och cykelfldodena som
en framgang framstalls de har som ett problem, som borde évervagas att regleras med
trafiksignaler sa att “trafiken” inte hindras och “framkomligheten férbattras”. Detta trots att
signalreglering avsevart férsdmrar framkomligheten fér gaende och cyklister och att stadens
styrande dokument tydligt prioriterar gadende och cyklister hogre an biltrafik. Vad det far for
paverkan pa gang- och cykeltrafikens framkomlighet behandlas inte. Skillnaden blir extra
slaende nar koélangder detaljerat beraknats i olika scenarion for biltrafik, men den potentiellt
trafikfarliga vantytan mitt i sparvagnens triangelspar har beskrivits som att den far plats med
4-6 cyklister. Huruvida det ar en rimlig kapacitet pa magasinet med de beraknade flodena
och vantetiderna behandlas dock inte.

Cykel prioriteras vid obevakade passager

Cykel ar tydligt prioriterat 6ver biltrafiken i samtliga obevakade korsningspunkter dar cyklister
far foretrade och bilister maste vaja tack vare hastighetssakrade cykeldverfarter. Detta ar
mycket positivt. Den signalreglerade passagen saknar dock hastighetssakring, vilket ar
anmarkningsvart da cykelprogrammet rekommenderar detta och hastighetssékrade
signalreglerade korsningar borjar bli normen i Géteborg. Signalreglering ar i sig inte en
trafiksakerhetsatgard och bér kompletteras med hastighetssakring for att 6ka
trafiksékerheten.

Utformning i korsningspunkter ar bristfallig

Cykelinfrastrukturen haller inte tillrackligt hog kvalitet i de flesta korsningspunkter dar
linjeféringen ar sa dalig, pa grund av sma kurvradier, att det inte ar maijligt att ta kurvan utan
att luta sig 6ver gangytor eller att anvanda motriktat koérfalt. Se Figur 1 och Figur 8. Har finns
visserligen nagra kurvradier pa 5 meter, som ofta ar minimikraven enligt flera
rekommendationer, men aven 3,0 , 2,0 och sa lagt som 1,9 meter.
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Kravet i teknisk handbok om att cykelvagar ska utformas med mijuk linjeféring aven i
korsningspunkter kan alltsa inte anses uppfyllt. Den bristande linjeféreningen leder till en
Okad risk for singelolyckor, och 6kad risk for kollisioner, cyklister emellan samt gaende och
cyklister. Funktionskraven Trafiksdkerhet och Trygghet anses darfor inte uppfyllda. Kraven
pa mjuk linjeféring i teknisk handbok, dar “sa stora radier som mgjligt alltid ska efterstravas”
och “kontrakurvor ska undvikas”, anses inte heller uppfylida.

Figur 3: For att en cyklist ska kunna navigera de hédr snédva kurvorna utan att hamna i
motriktat korfalt maste hen luta sig éver gang- och grénytor, eller géra stora kontrakurvor.

Otillrackliga bredder

Bredden pa pendlingscykelvagen har valts till 3,0 meter och de évergripande cykelnatet har
antingen minsta tilldtna bredd 2,4 meter, eller 2,5 meter. Bredden pa pendlingscykelvagen,
3,0 meter, ar ett stort avsteg fran Teknisk handbok som kravstaller bredden 4,8 meter for
floden 6ver 1000 cyklister i maxtimmen som forslagshandlingen inte motiverar. De hoga
flodena och den pafallande otillrackliga bredden pa cykelvagen medfér en mycket otrygg
trafiksituation for cyklister och ar dessutom langt under det som kravstalls i Teknisk handbok,
se Figur 17 . Notera att aven Teknisk handboks rekommendation 4,8 meter anses otillracklig
enligt CROWs breddberakningsverktyg, som rekommenderar en bredd pa 6,3 meter for att
erhalla betyget B som motsvarar en Iag risk for olyckor. Se Tabell 2. Hade samtliga
cykelvagar fatt atminstone betyget C (risk for olyckor och obehagliga situationer ar “lite for
hég”) och kraven enligt teknisk handbok hade det kunnat uppfylla funktionskravet Mojlighet
for olika cyklister att cykla i olika hastigheter.

Pa det 6vergripande cykelnatet har minimimattet 2,4 meter eller 2,5 meter valts, vilket ar
mojligt eftersom maxtimmesflédet beddms vara precis under det troskelvarde som ger en
Okad bredd, se Figur 17. Som jamférelse skriver Malmd stad i sin motsvarighet till Géteborgs
tekniska handbok sa har om cykelvagsbredden 2,5 meter:
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“Minimimattet 2,5 meter ger endast en grundldggande tillgdnglighet, men har
lag kapacitet. Framkomlighet, komfort och servicenivé paverkas redan vid
mycket laga cykelfloden, om cykelbanebredd inte tillater omcykling samtidigt
med métande cykeltrafik.”

Tabell 2: Projektet har valt bredden 3,0 meter pé pendlingscykelvdgen. | Tabellen visas,
breddkrav i Teknisk handbok, betyg enligt CROWSs bredd berédkningsverktyg och betygets
betydelse.

Bredd i pa Bredd enligt Teknisk | Betyg enligt CROW | Risk fér olyckor och

pendlingscykelstrak | handbok for floden for flodet 1500 obekvama

i forslagshandlingen | 6ver 1000 (A - F, dar B vanligtvis situationer (CROW)
rekommenderas)

6,3 meter Over minimibredd B Lag

4,8 meter Minimibredd D Hog

3,0 meter Under minimibredd _ Oacceptabelt Hog

Funktionskraven Moijlighet for olika cyklister att cykla i olika hastigheter, Trafiksdkerhet och
Trygghet anses inte uppfylida. Krav pa cykelvagsbredd i Teknisk handbok ar inte heller
uppfyllda.

Konfliktpunkter med gangtrafik kan forbattras

Forslaget separerar gang och cykel pa ett sadant satt att trafikanttyperna inte behdver korsa
varandras vag i speciellt manga punkter vilket ar positivt. Gaende far dock begransat med
hjalp over cykelvagarna, framférallt den mycket hart trafikerade pendlingscykelstrackan. Har
bér nollade refuger, pa samma satt som redan finns vid Lisebergs sédra entre, évervagas for
att Iata gadende koncentrera sig pa cyklister i en riktning at gangen och stanna pa mitten av
cykelvagen vid behov. Det ar en standardldsning for att 6ka trafiksédkerheten och tryggheten
for bade gaende och bilister pa dubbelriktade bilvagar.

Utformning vid trafiksignal och vantytor ar ogenomtankt

| utformningsférslaget féreslas en signalreglerad korsning fér gang och cykel som har en
vantyta inne i sparvagens triangelkorsning, se Figur 4. Projektet erkanner att man inte har
utvarderat riskerna med det, mer an att det endast finns yta for mellan 4 - 6 cyklar. Om man
utgar Fran Trivectors rapport "Dimensionering och utformning av vantytor for cyklister vid
signal” fran 2016 ar det enkelt att berakna att ytan ar tillracklig for de dimensionerande
maxtimmesflédena sa lange vantetiden ar max 9 sekunder. Dessa 9 sekunder inkluderar 3
sekunders gultid och 1,5 sekunder rédgul tid for cykel. Sannolikheten att rodtiden, inklusive
utrymningstid, endast uppgar till 4,5 sekunder antas av Cykelframjandet vara lag. Detta kan
anses vara godtagbart om det kommer att vara omaijligt fér mer an ett av sparomradet som
korsar pendlingscykelvagen att ha gront samtidigt.
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sparvégskorsningen. Under: Tillgénglig yta for cyklister att vénta pa.

Trafiksignalen i nord-sydlig riktning har ett lagre beraknat flode och det tar enligt berakningar
ca 30 sekunder innan vantytan bli éverfull. De konflikterande motorfordonstrafikgrupperna
far i forslaget upp till 35 sekunder maxgrontid, plus nastan 20 sekunder i vaxlingstid for ett
fullt omlopp. Da ar sparvagnens prioriterade fas inte medraknat. Vantytan ar alltsa
otillracklig, pa bada sidorna av korsningen.

10
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Genom att bredda passagen och aven stopplinjerna och géra en konisk passage kan man fa
betydligt stérre vantytor, anpassa utformningen till cyklisters verkliga beteende och
dessutom gora passagen mer effektiv eftersom fler cyklister kan passera stopplinjen per
tidsenhet. Konceptet har anvants i_ Amsterdam sedan 2018 och har aven bdrjat dyka upp i
Malmé. Utformningen ar aven en trafiksakerhetsforbattring eftersom det blir mer yta vid
passagemynningarna dar cyklister mots nara bade stolpar och gadende. En skiss pa
konceptet visas i Figur 5, annu bredare stopplinjer kan goéras for att ytterligare utdka
vantytan. Alternativt kan grontiden minska for konflikterande trafik for att anpassas till
vantyta.
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Figur 5: En “konad” passage som skapar stérre véntyta och en utformning anpassad {ill
cyklisters faktiska beteende. Den hér véntytan ar tillrdcklig fér ungefér 45 sekunders
véntetid.

11
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Korsningen foreslas styras med “standig anmalan” for cykeltrafik, alltsa att signalen blint
vaxlar in cykel i varje omlopp oavsett trafiksituation. Detta innebar i princip att cykeltrafiken
far en stelbent tidsstyrd signal, medan biltrafiken far modern trafikstyrning som anpassar sig
efter radande trafiksituation. Resultatet blir en mindre cykelvanlig signal eftersom
sannolikheterna att behdva stanna blir mycket hégre an med en signal som ar trafikstyrd for
cykel med tidig anmalan 40 meter fran stopplinjen. Utformningen gor dock den styrningen
omgjlig i nulaget. Extra detektorer for automatisk anmalan och maxgrontidsférlangning, som
inte kan brytas av kollektivtrafikprio, saknas dock i forslaget och hade kunnat géra att
signalen fungerar betydligt battre for cyklister.

Vi har utvarderat signalens cykelvanlighet enligt metoden i “CROW Design Manual for
Bicycle Traffic” som viktar sannolikheten att behdva stanna mot genomsnittlig vantetid vid
stopp, resultatet ses i Figur 6. Utvarderingen antar att cykel och konflikterande grupper tar ut
sina maximala grontider, vilket ocksa innebar att detektorer for grontidsférlangning antas
finnas for cykel. Sparvagn ar inte med. For att det utvarderade betyget inte ska sjunka
ytterligare boér cykelfasen alltid komma forst efter sparvagnens prio-fas.

Genomsnittligvantetid vid signal, CROW
ett matt pa cykelvanlighet
45
40
35
30
25
~ 20 e Bra(under)
15 e Dalig(6ver)

10
@ Signalanlaggning

Genomsnittlig vantetid vid stopp
]

0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
Sannolikhet att behdva stanna

Figur 7: Cykelvénlighet fér signalen 6ver Lindholmsallén. Signalen far resultatet 20,4 vilket
ger betyget “Dalig”. Fér ett béttre resultat bér omloppstiden sénkas.

Kurvradier pa stracka och siktlinjer

Cykelvagarna ar relativt raka i férslagshandlingen, och de kurvor pa stracka som finns har
en kurvradie pa mellan 15 och 30 meter vilket ar for lite for att funktionskravet
hastighetsstandard ska uppfyllas, se Figur 8. Fér att klara funktionskravet
hastighetsstandard for pendlingscykelvagar bor kurvor pa stracka vara 40 meter enligt de
flesta rekommendationer, och 20 meter pa det 6vergripande cykelnatet. Har finns troligtvis
mdjlighet att gora linjeféreningen lite mjukare fér att uppfylla funktionskravet.
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Figur 8: Kurvradier pé& strécka och i korsning pa Overgripande cykelnét (6ver) och
Pendlingscykelnétet (under).

Siktlinjer for cykel har inte utvarderats av projektet.

Infrastrukturen ar daligt anpassad till cyklister

| forslaget syns flera exempel pa att man missforstatt eller saknar kunskap om cyklisters
beteende eller om cykeln som fordon. Cykeln ar ett balansfordon och cyklister behdver
darfor extra hjalp av infrastrukturen vid laga hastigheter for att bibehalla balansen. En cyklist
som startar fran stillastdende behéver mer utrymme an en som fardas i vanligt lugnt tempo,
ofta kallat vingelutrymme, och passager borde darfor breddas dar cyklister kan tankas
behdva stanna - som vid signalreglering eller vajning mot kollektivtrafikfordon. Cyklister som
startar fran stillastaende har ocksa valdigt olika accelerationer och passager borde vara
breda nog att lata snabbare cyklister komma ivag i sin hastighet utan att hindras av
langsammare cyklister. Det ar sa cyklister beter sig naturligt och infrastrukturen borde
férenkla for det beteendet istéllet for att forsdka tvinga alla cyklister att anpassa sig.

Cyklister varderar aven sitt sa kallade “flyt” hogt (det ar darfor det ar med som ett
funktionskrav i Goteborgs cykelprogram) och férsdker behalla det om mdjligt. Infrastrukturen
borde darfor i sa stor utstrackning som majligt méjliggora for cyklister att behalla sitt flyt aven
genom korsningspunkter vid hoga fléden. Den storsta faktorn for att &stadkomma detta ar att
ge cyklister tillrackligt utrymme att forhandla om yta pa. Det ar en av anledningarna till att
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tillrackliga svangradier ar sa viktiga, men extra breddning i korsningspunkter ger cyklister
battre mojlighet att vava, vaja och anpassa sin hastighet till rAdande trafiksituation utan att
tappa sitt flyt. Nollade refuger som férenklar interaktionen med gaende ar aven en forbattring
for cyklister av samma anledning.

Storsta anledningen till cyklisters singelolyckor behandlas inte

| flera korsningspunkter har skarpa kurvor vilket gor det onddigt svart for cyklister att halla
balansen i dem och leder till 6kad risk fér singelolyckor, framférallt nar vaglaget ar samre.
Den vanligaste olyckstypen for cyklister ar singelolyckor och den vanligaste orsaken till
dessa ar utformning samt drift och underhall. Méjligheten till att genomféra drift och
underhall med god standard beror i férsta hand pa utformningen. Projektet verkar inte ha
analyserat trafiksakerhetsrisker som uppstar kopplat till cykelinfrastrukturens utformning,
vilket ocksa antyder att man inte forsokt att minimera dem.
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Linnéplatsen

Trafikforslaget for Linnéplatsen skiljer sig inte avsevart fran nulaget vad galler cykelvagarnas
utbredning och finmaskighet, men tillkommande infrastruktur for kollektivirafiken innebar att
konkurrensen om plats trafikslagen emellan 6kar. | forsta hand ar det biltrafiken som far ge
upp ytaansprak och cykeltrafiken far en kvalitetsokning i jamférelse med dagens situation.
Se Figur 9 for att se cykelnatet i planomradet. Pendlingscykelstraket gar via Ovre
Husargatan och Dag Hammarskjéldsleden, medan resterande cykelvagnat tillhér det
Overgripande cykelvagnatet. En passage dver Dag Hammarskjoldsleden tillkommer och
antalet konflikter med busstrafiken reduceras.

e
rm’E"Dl'at o
7 @
selk g
3 IK
\ gyl - == | Cykelbana N T :

Ul‘lnégatan /

'Dag Hammarskjéldsleden A Ovre HVQ'Sargatan

Haraldsgatan

Figur 9: Oversiktsbild av Gang- och Cykelstrék i omrédet fér Linnéplatsen.
Pendlingscykelstréket &r inte markerat, men ligger péa bada sidor av Dag
Hammarskjéldsleden och Ovre Husargatan.

Cykeltrafikfloden

| berakning av framtida cykelfléden fér dimensionering av infrastrukturen har projektet
antagit att nuvarande cykelfléden fordubblas. Det framgar inte om det ar till samma
prognosar, 2050, som de betydligt mer ambitidsa analyserna for kollektivtrafiken. Det ar
tveksamt om en férdubbling av antalet cyklister till 2050 ar rimligt utifran Goteborgs
trafikstrategi och trafikmal. Eftersom inga fasta matstationer finns inom omradet ar flodena
baserade pa en drénarfilm som spelats in i ett tidigare skede av projektet. Det ar svart att
avgora hur rimliga dessa antaganden ar och hur palitliga trafiksiffrorna for cykel ar. Flédena
har dessutom endast redovisats pa passager och inte pa strackor, vilket gor att det ar svart
att dversatta till vilkken bredd som bor anvandas pa cykelvagar. | underlaget visas 460 som
det hogsta maxtimmesvardet pa en passage som ar del av pendlingscykelnatet och 240 pa
en passage som tillhor det lokala cykelnatet, se Figur 10. Darfor antas det dimensionerande
flodet vara 920 cyklister i maxtimmen pa pendlingscykelnatet och 480 cyklister i maxtimmen
pa det lokala cykelnatet. Detta gor, bekvamt nog for projektet, att cykelinfrastrukturen kraver
betydligt mindre plats an om siffrorna kommit tréskelvardena 1000 och 500 cyklister i
maxtimme respektive, se Figur 17.
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Figur 10: Gang- och cykelfléden som ateranvénts i projektet for Linnéplatsen.

For manga som reser hallbart en “problempunkt”

Projektet identifierar flera sa kallade “problempunkter” som grundar sig i att for manga gar
och cyklar i omradet och att dessa trafikanter far for hog prioritet, vilket kan leda kéer for
biltrafiken. Ett forslag pa en “atgard” ar att signalreglera korsningar for att stoppa den stora
majoriteten av gadende och sléppa fram de fa bilister som leder till bilk6. Projektet medger att
det gar ut 6éver de gaende och cyklister, men analyserar inte hur mycket eller vad effekterna
totalt ar. En annan atgard som féreslas ar att bredda cirkulationsplatsen for att skapa mer
plats at biltrafiken, vilket troligtvis hade reducerat tillganglig yta for gang- och cykel och
ytterligare paverkat linjeféringen for cykel negativt. Malet med atgarderna ar endast att
eliminera risken for bilkder, inte att forbattra den totala framkomligheten i omradet eller att
framja hallbara transporter. Atgarder for att fa farre att kéra bil genom omréadet diskuteras
inte.

Cykel prioriteras over biltrafik i obevakade passager och dkad gronska

Cykel ar tydligt prioriterat 6ver biltrafiken i samtliga obevakade korsningspunkter dar cyklister
far foretrade och bilister maste vaja tack vare hastighetssakrade cykeloverfarter. Detta ar
mycket positivt. Gronskan i omradet 6kar ocksa, vilket bidrar till en 6kad attraktivitet for cykel
som transportmedel.

Utformning i korsningspunkter ar bristfallig

Tyvarr brister cykelinfrastrukturen i kvalitet pa flertalet platser i trafikforslaget. | de flesta
korsningspunkter ar linjeféringen sa dalig, pa grund av sma kurvradier, att det ar majligt att ta
kurvan utan att luta sig 6ver gangytor eller att anvanda motriktat korfalt. | vissa fall ar det
aven nodvandigt att cykla pa gangytor for att kunna ta kurvan. Se Figur 11, Figur 12 och
Figur 15. Kravet i teknisk handbok om att cykelvagar ska utformas med mjuk linjeféring aven
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i korsningspunkter kan alltsa inte anses uppfyllt. Den bristande linjeféreningen leder till en
Okad risk for singelolyckor, och dkad risk for kollisioner, cyklister emellan samt gaende och
cyklister. Funktionskraven Trafiksakerhet och Trygghet kan alltsa inte anses uppfyllda.

v .
ATARITRANATA VAVAVAVEvATS.

PV AT AV ATTATA AT, VATAVATATAVLar
I RIEIIRIIINA

Figur 11: Det &r mycket svart att ta den hér hégersvédngen utan att hamna i motriktat korfélt.
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Figur 12: Det &r i princip omdjligt att gbra den hér svéngen utan att hamna i motriktat kérfélt,
kéra pa gangyta eller luta sig 6ver gaendes véntyta.

En enda korsningpunkt har tillrackligt mjuk linjeféring for att cyklister inte ska behdva
anvanda andra trafikanters ytor for att klara att ta kurvan i den laga hastigheten 12 km/h, se

Figur 13 . Dar anvands kurvradie 5,1 meter vilket enligt manga rekommendationer bér anses
som en minsta tillatna radie.
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Figur 13: Den hér korsningen har kurvradie 5 meter, vilket gér att tva cyklister kan métas i
svéngen i 12km/h utan att luta sin in pé varandras yta eller éver en refug. Det ger dven
bilister en tydligare indikation pa vart cyklister &r pa vag.

Otillrackliga bredder - cykel nedprioriterat

Bredderna pa cykelvagarna varierar 6ver hela omradet, fran minimibredder till langt under
minimibredder enligt teknisk handbok. Motiveringen ar att en befintlig stenmur inte kan flyttas
och att det inte finns plats “i forhallande till vriga trafikanters behov av utrymme”. Biltrafiken
far dock koérbredd enligt minimikrav i teknisk handbok och det ar cykeltrafiken man valjer att
gora avsteg for, trots att smalare korfalt an de som foéreslas och kravstalls i teknisk handbok
inte ar ovanligt. Till exempel rekommenderar Designguide fér Smarta gator att
korfaltsbredder bér vara 3,0m om ingen busstrafik férekommer pa gatan. Eftersom
busstrafiken gar i eget korfalt ar det majligt att har ga fran 3,5 meter till 3,0 meter och
omférdela ytan till cykeltrafiken. Smalare korfalt har dessutom en hastighetsdampande effekt
pa motorfordonstrafiken, och ger kortare passager fér gaende och cyklister vilket upplevs
tryggare. Betyg pa bredderna pa pendlingscykelvagarna enligt CROWs
breddberakningsverktyg kan ses i Tabell 4, de bredder som forekommer ar fetmarkerade.
Hade samtliga cykelvagar fatt betyget C (risk for olyckor och obehagliga situationer ar “lite
for hog”) hade det kunna uppfylla funktionskravet Mojlighet for olika cyklister att cykla i olika
hastigheter.
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Tabell 4: | férslaget frekommer bredder mellan 3,6 ner till 2,4 meter pa
pendlingscykelvdgen. | Tabellen visas, breddkrav i Teknisk handbok, betyg enligt CROWs
breddberékningsverktyg och betygens betydelse.

Bredd i pa

Bredd enligt Teknisk

Betyg enligt CROW

Risk for olyckor och

| férslagshandlingen lyfts dock den smala passagen vid busshallplatsen som endast ar 2,4

pendlingscykelstrak | handbok fér fléden for flodet 920 i obekvama

i férslagshandlingen | 500-1000 maxtimme (A-F, darB | situationer
vanligtvis rekommenderas)

5,2 Over minimibredd B Lag

3,6 meter Minimibredd D Hdg

3,0 meter Under minimibredd Valdigt Hog

2,7 meter Under minimibredd Valdigt Hog

2,4 meter Under minimibredd Oacceptabelt Hog

meter, se Figur 14, som nagot positivt eftersom det kommer “sanka cyklisters hastighet och
hindra omkdrningar”. Den dkade olycksrisken for cyklister som féljer av den otillrackliga
bredden behandlas inte. Detta trots att forskning fran VTI pekar pa att avsmalningar pa
cykelvagar endast Okar olycksrisken men har marginell paverkan pa cyklisters hastighet.

Pa det 6vergripande cykelnatet har minimimattet 2,4 meter eller 2,5 meter valts, vilket ar
mojligt eftersom maxtimmesflodet bedoms vara precis under brytpunkten for att motivera en

Okad bredd, se Figur 17. Som jamférelse skriver Malmo stad i sin motsvarighet till Goteborgs
tekniska handbok sa har om cykelvagsbredden 2,5 meter:

Minimimaéttet 2,5 meter ger endast en grundldggande tillgdnglighet, men har lag
kapacitet. Framkomlighet, komfort och serviceniva paverkas redan vid mycket
laga cykelfléden, om cykelbanebredd inte tillater omcykling samtidigt med
moétande cykeltrafik.

De nuvarande féreslagna cykelvagsbredderna ar kraftigt underdimensionerade pa det
overgripande cykelnatet, dven om det teknisk sett uppfyller kraven i teknisk handbok. De
enkelriktade cykelvagarna pa Ovre Husargatan far det laga betyget D enligt CROW vad
galler cykelbredd, trots att de uppfyller kravet i teknisk handbok. Funktionskraven Mdjlighet
for olika cyklister att cykla i olika hastigheter, Trafiksakerhet och Trygghet anses inte

uppfyllda.
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Figur 14: Den hdr mycket smala cykelvdgen som gar ner till 2,4 meter, mellan hallplatsldgen,
framstélls som nagot positivt eftersom den ségs sénka cyklisters hastigheter. Den kade
skaderisken for cyklister behandlas inte. Avsteg pa bredd gérs endast for cykeltrafiken, fran
minimimattet 3,6 meter till 2,4, medan biltrafiken far sitt minimimatt 3,5 meter.

Konfliktpunkter med gang- och kollektivtrafik kan forbattras

| férslagshandlingen beskrivs att kollektivtrafiken prioriteras dver cykeltrafiken och att dessa
passager darfor maste signalregleras. Det ar dock inte den enda mdjliga slutsatsen.
Signalreglering fungerar generellt daligt for cykeltrafik eftersom den ger en valdigt hackig
styrning, framforallt nar bussars priosystem begar kollektivtrafikprio langt innan nédvandigt.
Att reglera passagen med vajningsplikt for cykeltrafik och varningssignaler vid ankommande
kollektivtrafik borde fungera minst lika bra och dessutom tillata cyklister att kéra nar
anlaggningen star rétt i ondédan, som nar kollektivtrafikfordonet ar langt borta eller prion
vantar pa time-out. Det ar dessutom en kostnadsbesparing, bade under och efter
installation.

Korsningspunkter fér cykel och gang ar inte valutformade, se Figur 12, Figur 14 och Figur
15. De snava kurvorna gor att cyklar i manga fall ankommer bakom gaende som vantar pa
att passera for att sedan “plétsligt” svanga in framfér dem. Stora strommar gdende kommer
att samtidigt behdva passera vid hallplatslagena och infrastrukturen hjalper dem inte med
detta. Nollade refuger, som anvands vid Lisebergs sddra entré, borde anlaggas for att tillata
gaende att fokusera pa cykeltrafik fran ett hall at gangen - pa4 samma satt som ar standard
vid dubbelriktade bilvagar. Konstanta konflikter med andra trafikanter gor att funktionskravet
Trygghet och Framkomlighet och flyt ar svara att uppfylla. Kurvradier ar sa sma att cyklister
maste luta sig langt in pa gangytor for att kunna ta kurvor utan att hamna i motriktade korfalt.
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Figur 15: Cyklisterna har foretrdde men kan “plétsligt” “dyka upp” bakifran pa gaende.
Skarpa kurvor gér det dnnu svarare att férutspa cyklister fardvag.

N\

Kurvradier pa stracka och siktlinjer

Cykelvagarna ar relativt raka i férslagshandlingen, och de kurvor pa stracka som finns har
en kurvradie pa 6ver 30 meter vilket ger en ganska god hastighetsstandard. For att klara
funktionskravet hastighetsstandard boér dock kurvor pa stracka vara 40 meter enligt de flesta
rekommendationer. Har finns troligtvis majlighet att gora linjeféreningen lite mjukare for att
uppfylla funktionskravet.

Siktlinjer for cykel har inte utvarderats av projektet.

Infrastrukturen ar daligt anpassad till cyklister

Utéver den undermaliga linjeféringen, bristande bredder och otydliga konfliktpunkter syns i
forslaget flera exempel pa att man missférstatt eller saknar kunskap om cyklisters beteende
eller om cykeln som fordon. Cykeln ar ett balansfordon och cyklister behdver darfér extra
hjalp av infrastrukturen vid laga hastigheter for att bibehalla balansen. En cyklist som startar
fran stillastaende behdver mer utrymme an en som fardas i vanligt lugnt tempo, ofta kallat
vingelutrymme,och passager borde darfor breddas dar cyklister kan tankas behova stanna -
som vid signalreglering eller vajning mot kollektivtrafikfordon. Cyklister som startar fran
stillastaende har ocksa valdigt olika accelerationer och passager borde vara breda nog att
lata snabbare cyklister komma ivag i sin hastighet utan att hindras av langsammare cyklister.
Sa beter sig cyklister naturligt och infrastrukturen borde férenkla for det beteendet istéllet for
att forsoOka tvinga alla cyklister att anpassa sig.

Cyklister varderar aven sitt sa kallade “flyt” hogt (det ar darfér det ar med som ett
funktionskrav i Géteborgs cykelprogram) och férsoker behalla det om mdjligt. Infrastrukturen
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borde darfor i sa stor utstrackning som majligt mojliggéra for cyklister att behalla sitt flyt aven
genom korsningspunkter vid héga fléden. Den storsta faktorn for att astadkomma detta ar att
ge cyklister tillrackligt utrymme att forhandla om yta pa. Det ar en av anledningarna till att
tillrackliga svangradier ar sa viktiga, men extra breddning ger cyklister battre mojlighet att
vava, vaja och anpassa sin hastighet till rddande trafiksituation utan att tappa sitt flyt.
Nuvarande utformning gor detta mycket svart i flera punkter, se Figur 11 - 15, vilket snarare
riskerar att leda till olyckor.

Storsta anledningen till cyklisters singelolyckor behandlas inte

Forslagshandlingen bekraftar brister i trafiksakerheten med det nuvarande forslagen, men
fortydligar inte vad dessa brister ar. Den vanligaste olyckstypen for cyklister ar singelolyckor
och den vanligaste orsaken till dessa ar utformning samt drift och underhall. Méjligheten till
att genomfdra drift och underhall med god standard beror i férsta hand pa utformningen.
Projektet verkar inte ha analyserat trafiksakerhetsrisker som uppstar kopplat till
cykelinfrastrukturens utformning, vilket ocksa antyder att man inte férsékt att minimera dem.
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Metod och funktionskrav

Cykelframjandets granskning av detaljplanen baseras i huvudsak pa Géteborgs stads
cykelprogram, men ocksa andra resurser som GCM-handboken (Mobilitet fér gaende,
cyklister och mopedister, 2022), kérsparsanalysmjukvara och de senaste
rekommendationerna fran nederlandska CROW. Dessa resurser har framst anvants for att
konkretisera Goteborgs stads funktionskrav pa cykelnatet som beskrivs i Cykelprogrammet.

Goteborgs stads Cykelprogram fér en néra storstad 2015—2025, har kallat
“Cykelprogrammet”, ar ett ambitiést dokument som beskriver den cykelstad som kommunen
for tio ar sedan ville se forverkligad idag. Tyvarr har flera av programmets intentioner inte
Oversatts till specifika krav i Teknisk Handbok. Detta gor det svart att sakerstélla att
infrastrukturen faktiskt lever upp till den standard som programmet beskriver.

| Cykelprogrammet formuleras sa kallade funktionskrav. Dessa krav varierar beroende pa
"klassen” av cykelvagen, dar den hogsta klassen av cykelvag ar det sa kallade
“pendlingscykelnatet”. Den har detaljplanen galler cykelvagar som faller under kategorin
lokal cykelvag, vilket innebar att lagre funktionskrav stélls an fér pendlingscykelnatet. | Tabell
5 ar samtliga funktionskrav for pendlingscykelnatet och det lokala cykelnatet fran
Cykelprogrammet uppradade, samt hur de paverkas av detaljplanen for projektet.
Funktionskrav som framst beror pa detaljprojektering eller byggnation behandlas inte i den
har granskningen.

For att kontrollera om trafikférslaget ar forenligt med Cykelprogrammets funktionskrav goérs
kdérsparsanlyser. En kdrsparsanalys visar hur en cyklist ror sig vid olika hastigheter,
beroende pa vilken typ av cykel som anvands. Koérsparsanalysen redovisar tydligt var hjulen
befinner sig och hur cyklisten lutar i svangar vid varje punkt i korsparet, se Figur 16. | den
har granskningen har en cykelprofil fran CROW anvands som motsvarar en vanlig
stadscykel som framférs i 30 km/h pa pendlingscykelnatet, 20km/h pa évergripande
cykelnatet eller 12km/h igenom korsningspunkter om inget annat anges. Standardvarden har
anvants for andra parametrar for kdrsparen och hastigheten ar baserad pa funktionskravet
for hastighetsstandard. Eftersom Cykelprogrammet inte definierar vilken typ av cykel
funktionskraven ska galla for valdes en stadscykel. Om funktionskraven ska géalla for
samtliga cykeltyper kommer troligtvis standarden behdva vara annu hogre an det som
testats av Cykelfrémjandet.

Goteborgs stad har tidigare anvant en mall for att éversatta funktionskraven till konkreta
varden vid t.ex. genomforandestudien for Masthuggskajen. Vardena i mallen ar inte helt
olika de som Cykelframjandet i Goéteborg foresprakar. Mallen ar dock inget offentligt material
och har darfor inte tagits i atanke.
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Figur 16: En kérsparsanalys visar hur cyklister rér sig ndr de manévrerar. Den gula linjen
visar hjulpositionen och den lila ytan visar den yta som cyklister tar upp nér de lutar sig. Den
streckade linjen &r en offset pa 0,5 m frén styret. | den hér granskningen har en stadscykel
baserat pa CROWs “Standaardfiets” med standardinstéliningar anvénts, i olika hastigheter.

Tabell 5: Funktionskrav i Cykelprogrammet och deras relevans fér en detaljplansgranskning.

Funktionskrav i Funktionskrav pa Funktionskrav pa Relevans for
Cykelprogrammet Pendlingscykelnat overgripande granskning av
cykelnitet detaljplan
Hastighetsstandar | 30 km/h pa stracka 20 km/h pa stracka Hastighet paverkar
d mellan korsningspunkter | mellan korsningspunkter | krav pa bredd och
linjeforing vars
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forutsattningar
bestams i
detaljplanen

Framkomlighet
och flyt

Minsta medelhastighet
20 km/h pa en stracka
av 2 000 meter

Minsta medelhastighet
15 km/h pa en stracka
av 2 000 meter

Hastighet paverkar
krav pa bredd och
linjeféring vars
forutsattningar
bestams i
detaljplanen.
Medelhastigheten
paverkas aven av
I&angslutning.

Mojlighet for olika
cyklister att cykla i
olika hastigheter

Mojlighet till sékra
omcyklingar, oavsett
cykelvolymer

Mojlighet till sékra
omcyklingar, oavsett
cykelvolymer

Forutsattningar for
cykelvagens bredd
bestams delvis av
detaljplanen

God komfort Cykel med valpumpade | Cykel med valpumpade | Paverkas framst av
dack ska kunna dack ska kunna detaljprojektering,
framféras utan framféras utan byggnation och
skakningar eller stotar skakningar eller stotar underhall. Granskas

inte i detta skede.

God Pendlingscykelnatet ska | Pendlingscykelnatet ska | Paverkas framst av

orienterbarhet och
hog igenkanning

ké&nnas igen och
cyklisten ska veta
riktningen mot de stora
malpunkterna. Att folja
cykelvagen pa stracka
och i korsning ska vara
enkelt aven for den som
cyklar dar for forsta
gangen.

ké&nnas igen och
cyklisten ska veta
riktningen mot de stora
malpunkterna. Att folja
cykelvagen pa stracka
och i korsning ska vara
enkelt aven for den som
cyklar dar for forsta
gangen.

detaljprojektering,
byggnation och

angransande projekt.

Granskas inte i detta
skede.

Genhet Genhetsfaktor lagre an God koppling till Paverkas i hog grad
1,25 mellan pendlingscykelnatet av detaljplanen
tyngdpunkter samt till malpunkter. eftersom den

definierar var
cykelvagar placeras.

Trafiksakerhet Vagnatet ska vara fritt Vagnatet ska vara fritt Forutsattningar for

fran fasta hinder, och
konfliktpunkter ska vara
sakrade. Beldggningen
ska

vara jamn och halla god
friktion aret runt.

fran fasta hinder, och
konfliktpunkter ska vara
sakrade. Beldggningen
ska

vara jamn och halla god
friktion aret runt.

utformning av
cykelvag och antalet
konfliktpunkter ar
beroende av
detaljplanen.
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Trygghet Cyklisten ska, utifran Cyklisten ska, utifran Trygghet utifran
belysning, sikt och belysning, sikt och trafiksituation beror pa
trafiksituation, kdnna sig | trafiksituation, kdnna sig | flera andra
trygg. trygg. funktionskrav.

Trygghet utifran miljo
paverkas av manga
faktorer och granskas
inte specifikt har.

Hastighetsstandard

Funktionskravet hastighetsstandard paverkas i férsta hand av linjeféreningen. Fér att
uppfylla kravet om hastighetsstandard kravs generdsa kurvradier och tillrackligt breda
cykelvagar for att inte annan cykeltrafik ska bli utgora ett hinder, se avsnitt Mojlighet for olika
cyklister att cykla i olika hastigheter. Aven siktlinjer ska vara goda for att det ska vara majligt
att halla en hogre hastighet.

Framkomlighet och flyt

Funktionskravet framkomlighet och flyt, handlar framférallt om att kunna halla en god
medelhastighet, och paverkas framst av linjeféreningen, lutning och antalet konfliktpunkter.
For att cyklister ska kadnna "flyt” och kunna halla en god medelhastighet ar det viktigt att de
inte maste bromsa for att ta skarpa svangar, undvika konflikter med andra trafikanter,
behdva stanna, till exempel for trafiksignaler. Cyklister ska ocksa ha majlighet att aterfa
energi i nedférsbackar som forloras i uppférsbackar, utan att infrastrukturen begransar
framkomligheten. Cykelvagen behdver ocksa vara tillrackligt bred for att inte hoga
cyklistfloden ska paverka medelhastigheten negativt.

Detta staller hdga krav pa linjeféring och bredd, se avsnitt "Hastighetsstandard” och
“Mojlighet for olika cyklister att cykla i olika hastigheter”. Det staller aven krav pa att
minimera antalet konfliktpunkter, se avsnitt “Trafiksakerhet”.

Moijlighet for olika cyklister att cykla i olika hastigheter

Majligheten for cyklister att cykla i olika hastigheter beror direkt pa den tillgangliga ytan,
alltsa cykelvagens bredd. Cykelvagens bredd baseras i forsta hand pa trafikvolymen som
vanligtvis mats i maxtimmesflodet. | Géteborg bestdms bredden baserat pa cykelvagklasser
vid olika maxtimmesfléden, som visas i Figur 17.
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Cykelbanebredd (m)
Nat Antal gyklister/maxtimme
Enkelriktad Dubbelriktad

= 500 2,0 3,0
Pendlingscykelnat 500 - 1000 2,4 3.6
= 1000 3.0 4.8
=500 1,6 24

Overgripande
8 !llil - 500 - 1500 2,0 3,6

cykelvagnat
= 1500 2,4 4.8

Figur 17: Tabell cykelbanebredd for pendlingscykelnéat och évergripande cykelnét fran
Teknisk Handbok 2025.

Cykelframjandet i Géteborg anvander sig av CROWSs breddberakningsverktyg fran 2022
som ar modernare och mer precist. Bredder som namns exkluderar hinderfritt utrymme
utmed cykelvagen som innebar ett tillagg pa minst 2x 0,5 m. Vare sig teknisk handbok eller
CROWs breddverktyg tar heller hansyn till det extra utrymme som kravs nar cyklister
behdver extra “vingelutrymme” i uppférsbackar eller vid start fran stillastaende. Dessa
bredder ar minimivarden, och det ar alltid 6nskvart med bredare cykelvagar an minsta
rekommenderade bredd.

Genhet

Funktionskravet genhet handlar om att cyklister inte ska behéva géra onédiga omvagar for
att fardas mellan malpunkter. Fran det lokala cykelvagnatet ska det dessutom vara enkelt att
na pendelcykelnatet for att gora langre resor.

Trafiksakerhet

Funktionskravet Trafiksédkerhet handlar om att minimera risken for olyckor och
farliga/obekvama situationer. Funktionskravet syftar darfér framst pa att minimera antalet
konfliktpunkter och att sdkra de konfliktpunkter som finns. Hastighetssakring for biltrafik ar till
exempel mycket viktigt. For att minimera risken for singelolyckor, eller kollisioner mellan
cyklister som hamnar i varandras korbana, ar det viktigt att de erbjuds god linjeféring med
generdsa kurvradier. Det behovs aven tillrackligt utrymme fér att undvika obekvama och
farliga situationer vid hdga trafikvolymer. For att klara funktionskravet Trafiksékerhet ar det
darfor viktigt att aven funktionskraven Hastighetsstandard och Mdjlighet for olika cyklister att
cykla i olika hastigheter uppfylls, se avsnitt Hastighetsstandard och Mgjlighet for olika

cyklister att cykla i olika hastigheter.
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Funktionskravet Trafiksédkerhet kraver ocksa god friktion pa belaggningen aret om, ett krav
som bara blir viktigare desto skarpare kurvor som som foreslas. Med mjukare linjeféring blir
det enklare for cyklister att cykla sékert i svara vaderférhallanden och pa isiga eller grusade
cykelvagar. Sammanfattningsvis beror funktionskravet Trafiksdkerhet framst pa att de andra
funktionskraven uppfylls.

Trygghet

For att uppfylla funktionskravet Trygghet ska cyklister, utifran trafiksituation och miljé, kanna
sig trygga. Trygghet utifran miljé granskas inte i detta lage. Trygghet utifran trafiksituation
innebar att cyklister upplever en hdg trafiksakerhet, vilket ar beroende av att utformningen ar
férlatande med goda svangradier och tillrackligt utrymme. Det bor ocksa finnas en tydlighet i
gaturummet om vilka trafikanter som ar prioriterade och infrastrukturen bor géra det enklare
for samtliga trafikanter att avgéra vad andra avser att géra. Infrastrukturen bér anpassas
efter beteende, inte forsdka tvinga fram ett onaturligt beteende om det inte ar absolut
nddvandigt.

Det har funktionskravet uppfylls om funktionskraven Hastighetsstandard, Méjlighet fér olika
cyklister att cykla i olika hastigheter och Trafiksdkerhet uppfylls. Se avsnitt
Hastighetsstandard, Mojlighet for olika cyklister att cykla i olika hastigheter och
Trafiksdkerhet.
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