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SAMMANFATTNING

Sveriges byggnorm har lett till en stadsplanering dér bilen har gatt forst. Nu vill
Goteborg Stad fordndra synen pé detta och ge cykeln mer plats i trafikplaneringen i
staden. Genom att anta en ny cykelstrategi med konkreta tips pé atgarder och
problemomréden hoppas staden dubblera sin andel cyklande.

Dock finns det problematik ndr det kommer till cykelplanering i Goteborg, dé det
finns sparvagnar, bussar, bilar och fotgéngare att ta hdnsyn till. Dessutom ar en stor
del av planeringen redan gjord vilket innebér att de som planerar idag maste ta hinsyn
till det befintliga.

Utgangspunkt och avgransning for den hir studien blev straket mellan Wavrinskys
plats och Nya Allén i centrala delarna av Goteborg, detta eftersom trafikstraket i sig
har ménga av de problematiska delar som karaktiriseras i Géteborg, som topografi
och viltrafikerade korsningar med ménga olika trafikslag.

Med hjélp av skadestatistik kunde atgérder riktat mot att forhindra olyckor pa straket
hittas. Genom att undersoka striket utifran aspekter som en rad stdder anger som
prioriterade i sina cykelstrategier kunde andra atgérder som ej riktas mot att minimera
olycksrisk hittas. Sist i listan med foreslagna atgidrder kom de innovativa l6sningar
som kan vara virdefulla for symbolvérdet for att visa att cykeln dr vérd att satsa pa.

Slutsatsen i studien blev att problematiken i Géteborg framst handlar om avsaknaden
av standardisering och otydligheten i form av skyltar och vigmarkeringar. Detta ar
ndgonting som staden bor jobba hart med for att dtgirda for att gora det enklare och
tydligare for samtliga trafikanter och undvika onddiga konflikter mellan olika
trafikslag.

Eftersom cykelstrategin &r antagen under 2015 &r det svart att se om det blivit ndgon
forandring for trafikplanerandet. Men bara att en ny och vélanpassad cykelstrategi
tagits fram visar Goteborgs tanke for cykeln i framtiden. Nu géller det bara att
genomfora det i praktiken ocksa.

Nyckelord: cykel, trafikplanering, Goteborg, cykelstrategi
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ABSTRACT

Sweden’s building code has led to an urban planning where the car has been put first.
Now the city of Gothenburg wants to change this and give the bicycle more room in
the city’s traffic planning. By adopting a new bicycle strategy with concrete advice on
measures and problem areas they hope to double their share of cyclists.

However, there are several obstacles when it comes to bicycle planning in Gothenburg
such as trams, buses, cars and pedestrians to take account of. Also a big part of the
planning has already been completed, which means that the existing plan must be
accounted for by those who are planning today.

The basis and boundary of this study was the route between Wavrinskys plats and
Nya Allén in the central parts of Gothenburg. This route in itself has many of the
problematic parts which is characterized in Gothenburg, such as topography and busy
intersections with plenty of different traffic types.

By taking into account injury statistics measures aimed at preventing accidents along
the route could be found. By examining the route based on aspects regarding the
directness and comfort, which was found in other cities bicycle strategy, measures
that might not help preventing accidents could be suggested. These measures is
mainly to improve the general experience for cyclists. A few innovative solutions also
came up during the study, these solutions main value lays in the symbolic point of
view which shows that the bike is worth investing in.

The conclusion was that the problems in Gothenburg is mainly the lack of
standardization and the legibility in signs and road markings. The city should work
hard to improve in these areas and make it simpler and clearer for all road-users to
avoid unnecessary conflicts between the different traffic types.

As the Gothenburg bicycle strategy was adopted in 2015, it’s difficult to notice any
difference in the spatial planning. But by adopting a new and well-adjusted strategy it

shows that Gothenburg takes the bicycle seriously. Now they just need to put it into
practice.

Key words: bicycle, traffic planning, Gothenburg, bicycle strategy
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Forord

Detta ér ett examensarbete om 15 hogskolepodng som ingar i
byggingenjorsprogrammet. Arbetet dr utfort vid institutionen for bygg- och
miljoteknik pa avdelningen GeoEngineering, och har utforts 1 samarbete med
Miljobron och Sveriges Tekniska Forskningsinstitut - SP, numera RISE. Handledare
har varit Hékan Perslow, projektledare pa SP och Gunnar Lannér, universitetslektor /
konsult vid Chalmers tekniska hogskola.

Vi vill tacka Jonas Aker och Malin Mansson som stillde upp pa intervjuer for studien.
Ett stort tack till Lisa Andersson, tidigare Miljobron, numer SP, Christin Carlsson,
Miljobron samt Hakan Perslow, SP for all hjilp under examensarbetet. Aven Gunnar
Lannér ska ha ett tack for all hjélp under arbetets gang.

Goteborg juni 2016
Gustav Persson & Nils-Erik Felldin
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Ordforklaringar
AutoCad Map 3D - Ritningsprogram med karthantering

CROW - Nederldndsk cykelplaneringsmanual

G/C Viag - Gang/Cykel vig

Grona vagen - Gront ljus 1 flera foljande korsningar utan att behdva stanna.
ITS - Intelligent Traffic System

Matlab - Berdknings- och programmeringsmjukvara

STRADA - Swedish Traffic Accident Data Acquisition

VI CHALMERS, Bygg- och miljéteknik, Examensarbete BOMX03-16-22



CHALMERS, Bygg- och miljéteknik, Examensarbete BOMX03-16-22 VII



VIII CHALMERS, Bygg- och miljéteknik, Examensarbete BOMX03-16-22



1 Inledning

Sveriges stdder har efter andra varldskriget utformats enligt modellen att bilen ska sta
1 framsta ledet. Detta har lett till en byggnorm dér stadsplaneringen gynnar bilen.
(Envall, 2015, s. 3)

Géng- och cykelvégen ar ett koncept som togs fram nér fotgdngare och cyklister
skulle fa ta mer plats i trafiken, darfor tilldelades dessa trafikslag sin egen plats i
trafiken och kunde separeras fran bilar. (Envall, 2015, s. 4) Jonas Aker (personlig
kommunikation, 12 mars 2016) séger att Goteborg har en tradition av att planera
trafiksdkert vilket innebér separation av de olika trafikslagen.

Planering av cykeltrafik och cykelbanor langs strak 1 Goteborgs innerstad har manga
svérigheter. Det finns mycket trafik, sdvil bilar, kollektivtrafikens sparvagnar och
bussar att ta hiansyn till. Platsbrist gor det svart att placera cykelbanor i kontinuerliga
linjer och att pa ett tillfredstéllande sitt avgriansa cykelbanan fran bade fotgéingare och
biltrafik. Brist pa standardisering for hur dessa svarigheter hanteras leder till att
problemen 16ses pa olika sdtt pa olika platser vilket inte r till fordel for cyklisten.
Andra problem som kan uppsté for en cyklist dr konflikter gentemot biltrafik 1
korsningar och vid dvergingstéllen da det kan vara otydligt vem som har foretrade.

1.1 Bakgrund

Goteborgs Innovationsplattform jobbar for att Goteborg ska vara en héllbar, attraktiv
stad och deras mal &r att hitta nya 16sningar pa problem som sedan kan spridas bade
nationellt och internationellt. Ett av problemen som identifierats &r sdkerheten for
cykel- och gangtrafikanter i samband med trafikplanering.

Nir det giller cykling i Goteborgs stad finns det stort utrymme for forbattring och dér
kommunens maél &r att tredubbla cyklandet i regionen till &r 2025. (Mansson &
Junemo, 2015, s. 16) For att nd det kommunala malet har en ny cykelstrategi tagits
fram, dér de pa ett tydligt sdtt sammanstillt vad de vill uppné och hur detta ska goras.

Da virlden dr 1 en véldigt miljomedveten tid ses cykeln som ett bra
fortskaffningsmedel da den inte orsakar ndgra emissioner, den skapar inte buller samt
att den bidrar till folkhédlsan. Som trafiken ser ut i Goteborg idag méste trafiksystemet
utvecklas och anpassas for att cykeln ska fé ta &nnu mer plats. (Ménsson & Junemo,
2015,.9)

1.2 Syfte

Genom att hitta atgarder riktat mot infrastrukturen i staden kan troskeln for cykling
minskas och fordndra synen av cykeln som en naturlig del av kommunikationen 1
staden och atminstone vara en del av kedjan nédr du tar dig frén punkt A till punkt B.

De 16sningar som identifieras ldngs stréket ar tdnkta att kunna appliceras pa andra
platser i staden med liknande svarigheter.
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1.3  Avgransning

For att underlitta arbetsmingden valdes en geografisk avgrinsning, som inleds
ovanfor Chalmershallplatsen i nordlig riktning nerfor Aschebergsgatan, dér
cykeltrafiken leds via Landalagatan och Molinsgatan forbi Kapellplatsen och
fortsitter vidare till Vasaplatsen och dérefter Nya Allén.

Denna geografiska avgransning grundar sig i den topografi som Géteborg har pa fler
platser med branta uppforsbackar och flervigskorsningar med en stor mingd olika
trafikslag att ta hiansyn till. Se figur 1.1 for en 6versikt av straket.

1a Allégata

Parkgatan e g

Hagakyrkan

Ban

T s (. Blandtrafik
Yog,, s BN A\ s 2 ) CVK?Iba s
- Strak

. ©2010NAVIEQ(® AND @201%6 icrosoft Co‘gporipigﬁ 1y bil"@
Figur 1.1 Oversiktskarta strak. S

1.4 Metod

En studie har gjorts pd fem olika stéders cykelstrategier, diar Goteborgs strategi har
varit 1 fokus. Forutom Goéteborg har studien siktat in sig pa stider med hog andel
cyklister och med stor potential och goda idéer nir det kommer till cykelplanering.
Dessa stider dar Képenhamn, Lund, Eindhoven och Amsterdam. Detta for att hitta
gemensamma namnare inom god cykelplanering fran de olika stdderna.
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Darefter gjordes en okulér besiktning av straket, for att se hur cykeltrafiken ar
planerad vilket gav underlag till kvalitativa intervjuer och fortsatta litteraturstudier.

Personer som intervjuades var Jonas Aker, regional cykelplanerare for
Goteborgsregionens kommunalforbund och Malin Ménsson, cykelplanerare for
Trafikkontoret Goteborg. Bade Malin och Jonas har varit inblandade 1 Géteborgs
cykelprogram.

Utifrén cykelstrategierna samt med stod av de kvalitativa intervjuerna kunde ménga
forbattringsatgirder identifieras.

For att kunna virdera nyttan av de atgarder som foreslés i slutsatsen har
Trafikkontoret tillhandahallit utdrag frin STRADA (Trafikskaderegistret) for straket.
Detta for att hitta eventuella problempunkter med dterkommande olyckor.

Trafikkontoret 1 Goteborg gor dven flodesmatningar gillande cykeltrafik pa bland
annat Guldhedsgatan och Vasagatan, vilka var de ndrmaste métstationerna 1
forhallande till det undersokta straket. Dessa kunde ligga till grund for diskussioner
kring atgérder styrda av tid pd dygnet eller intensitet.

For att sammanstilla tabeller har Excel anvénts. Grafer och kartvyer 6ver floden och

olyckor har sammanstillts med Matlab och AutoCad Map 3D. Linjefiler for
cykelbanorna i striket har tillhandahallits av Trafikkontoret.
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2 Cykelstrategier

Manga stidder beskriver sin cykelstrategi i form av en rapport. I detta avsnitt visas
nyckelpunkter frdn Goteborgs cykelstrategi upp tillsammans med fyra andra strategier
fran platser som har goda erfarenheter av cykelplanering. Detta for att fa fram viktiga
parametrar nér cykelplanering genomfors. Valda stdder blev Lund, Képenhamn,
Amsterdam samt Eindhoven.

2.1  Goteborg

I en intervju med Malin Mansson (12 april 2016) pa Trafikkontoret sdger hon att
Goteborgs framsta forebild Nederldnderna men dven K&penhamn &r en forebild.
Ko6penhamn dr inte en lika stor forebild eftersom att man dér separerar trafikslag med
hjalp av nivaskillnader vilket Goteborg ser som en trafikfara for cyklister och
pensionirer. Jonas Aker (personlig kommunikation, 21 mars 2016) séger att
cykelprogrammet innehaller de punkter och kriterier som Trafikkontoret ansag var
relevanta for Goteborg Stad att utga ifrdn vid cykelplanering.

Cykelprogrammet for en ndra storstad 2015-2025 har tagits fram som en riktlinje for
att tydliggora hur Goteborg ska bli en trevligare och biéttre cykelstad. Trafikkontoret i
Goteborg har genom cykelprogrammet identifierat fyra atgdrdsomraden for att
astadkomma forbattring for cyklandet. Dessa dr infrastruktur, kommunikation, drift
och underhéll samt stdd och tjdnster. Dessa atgdrdsomraden utgér dven dessa fran fyra
principer for att genomfora programmet. De handlar om att prioritera de centrala
delarna 1 staden och pendlingscykelnédtet, samordna atgidrderna, planera f6r god
koppling till kollektivtrafiken samt planera for god framkomlighet i byggskeden.
(Mansson & Junemo, 2015, s. 82)

I Géteborg gjordes ca 73 000 cykelresor per dygn under 2011, vilket motsvarar 6% av
den totala andelen resor / dygn. Malet som Goteborg Stad har faststillt 4r en
tredubbling av antalet cykelresor, vilket skulle uppgé till 12% av det totala resandet.
(Ménsson & Junemo, 2015, s.22) Undersokningar genomforda under 2010 samt under
2013 visar att cykeln har stora mgjligheter att 6ka andelen resande. (Mansson &
Junemo, 2015, s. 26)

Trafikkontoret i Goteborg har undersokt antalet olyckor med cyklister i trafiken och
har kommit fram till att dessa har minskat med ca 75% sedan tidigt 1990-talet. Detta
framforallt pd grund av utformningen av stadens végar. (Mansson & Junemo, 2015, s.
28)

Trafikkontoret har dven gjort jimforelser med andra stdder for att identifiera
gemensamma namnare och kom fram till f6ljande punkter:

ett finmaskigt och vél utbyggt cykelvignit

omfattande separation fran fotgéngare

parkeringsanldggningar med hog standard

hog integration med kollektivtrafiken

restriktioner for biltrafiken

e kommunikation med anvindarna
(Mansson & Junemo, 2015, s. 31)
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2.2  Lund

I Lund kallar man sitt cykelprogram for Cykelstrategi 2013-2017 - for att fler ska
cykla mer. De har en god historia med cykelplanering som péborjades redan pa 1970-
talet. Lund vill ligga i1 framkant i cykelplaneringen i Europa och Sverige. Mélen ér att
aterigen 0ka méngden cyklister i kommunen igen, girna via en kombination av
kollektivtrafik och cykling. Dessutom har de en mélbild att cykelplanering ska vara
prioriterad tillsammans med kollektiv- och géngtrafik framfor biltrafiken. De vill
uppna ett attraktivt cykelsystem som &r tillgéngligt, rent, tryggt, sédkert samt
komfortabelt. Dessutom ska systemet vara mangfacetterat och tillgodose alla de krav
som stills och ge alla mojligheten att cykla. (Holgersson, 2013, s. 3)

Detta speglas i den stora méngd cyklister som aterfinns i staden, dir de riknat fram att
43% av alla resor i kommunen gors med cykel. Aven en stor del av de boende i
kommunen har tillgang till cykel, ndrmare 90%. Vid 34 busshallplatser i kommunen
har cykelparkeringar eller annan service anlagts for att underlatta for cyklisten vid
langre strackor. (Holgersson, 2013, s. 3)

Cykelsystemet ska vara valskott och underhéllas kontinuerligt vilket ger cyklisterna
forutséttning att cykla oavsett vider. Lund vill uppna ett trafikantklimat som upplevs
som hinsynstagande och forstdende mellan minniskor som fardas med olika
trafikslag och dér alla trafikanter &r positivt instéllda till cykling och andra hallbara
fardmedel. (Holgersson, 2013, s. 4)

Dessutom finns flera fokusomréaden listade 1 Lunds cykelstrategi, dessa ér foljande:
e dialog, paverkan och kommunikation

service for okat cyklande

drift och underhéll

utveckling av dagens cykelsystem

utveckling av den kommunala planeringen

dokument, policy och strategier
e utvidrdering och uppfoljning

(Holgersson, 2013, s. 8)

For varje fokusomrade har atgardsforslag tagits fram som forbéttringséatgarder for

specifika problem/omraden.

Cykelstrategin édr framtagen for att Lunds kommun ska ha forutsittningar for ett dkat
cyklande, integration av cykelplanering 1 6vrig planering samt inférandet av ett
systematiskt arbetssétt for att &stadkomma sténdiga forbéttringar. (Holgersson, 2013,
s. 5)

2.3 Eindhoven

2009 antog Eindhoven cykelstrategin Bicycle Action Plan! 101 bicycle projects in
Eindhoven som gallde mellan 2009-2012. I mars 2016 antog Eindhoven en ny
cykelstrategi Agenda Fiets 2016-2025 som dock inte fanns tillgénglig pa engelska da
denna rapport skrevs, varfor den dldre fick utgéra underlag for Eindhovens
cykelplanering.
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2001 och 2006 utfordes enkéter inom staden for att & svar pd vad cyklisterna tyckte
om sitt trafikklimat. 2008 gjordes en utvirdering av enkéterna for att fa fram en
helhetsbild kring f6ljande aspekter:

Vigens direkthet / genhet

Komfort (hinder)

Komfort (vigyta)

Vigens attraktivitet

Cykelparkering

God position 1 jamforelse med bilar

Cykelanvéndning

Vigsikerheten

Storstadsmassighet

Cyklistens tillfredsstéllelse

Policy och regler

Denna utvirdering faststéllde att cykeln har en bra stillning i relation mot bilen i
stadskdrnan. Under utvédrderingen framkom dven information om att 40% av de
boende i staden ville anvinda cykeln oftare. For att cykla ville dessa ha gratis
cykelparkering, béattre ytbeldggning pd cykelvédgar och dven grona vdgen samt
cykelforetrade som viktiga incitament. (Braakman & Teunissen, 2008, s. 7)

En stor anledning till att anvidnda cykeln beror pa hur cyklisten upplever gladjen och
komforten. Komfort beror pé typ av cykelbana, hur bred den &r, hur den omges av
trafiken runtom samt komforten pa viagunderlaget. Dessutom maéste cykelvdgen
erbjuda cyklisten den mest direkta vigen, omvégar och eventuella stopp maste
minimeras. Direkthet eller genhet mits i distans respektive tid. (Braakman &
Teunissen, 2008, s. 15)

Komfort innebér att samtliga priméra cykelvigar i Eindhoven méste ha separata
cykelbanor. Minsta bredd dr 2,5 m for enkelriktade och 3,5 m f6r dubbelriktade. Nar
det ar for trangt for den storleken pa cykelbanor anvénds riktvérdet 1,5 m. Alla
cykelvdgar maste vara markerade med rod asfalt enligt CROW handboken.
(Braakman & Teunissen, 2008, s. 15)

Direkthet innebir ocksa att cyklisten har foretrdde pé alla primira cykelbanor i storsta
mojliga utstrackning. Genom att utféra undersokningar pa hur cyklistens foretrdade ser
ut langs med den priméra cykelvdgen kan man utreda om man kan ge cykeln dnnu
mer direkthet genom att antingen {4 grona vdagen, konstruera cirkulationsplatser eller
pa nagot annat sitt. (Braakman & Teunissen, 2008, s. 15)

Trafiksdkerhet dr en annan viktig del for att fa fler att cykla. Kénslan av sékerhet kan
vara det avgdrande pad om en ménniska véljer cykeln eller ett annat fardmedel. Séker
cykelinfrastruktur dr avgorande for detta. (Braakman & Teunissen, 2008, s. 19)

Eindhoven jobbar med objektiv samt subjektiv trafiksdkerhet, dar objektiv innebar de
faktiska olyckor som sker och subjektiv dr kinslan av sikerhet. Bdda dessa ses som
lika viktiga nir det kommer till cykelplanering. For att f4 underlag av subjektiva
upplevelsen genomfordes konsultationskvéllar 1 olika distrikt i staden, dér cyklister
fick delta och framf6ra sina synpunkter och asikter. (Braakman & Teunissen, 2008, s.
19)
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Bra cykelparkering dr nddvindig for ett bra cykelklimat, eftersom detta stimulerar
anvindandet och dgandet av cykel. Dessutom minskar det risken for stold. Cyklar som
star 1 viigen ndr de parkeras intill exempelvis en végg eller ett staket gor staden
oattraktiv. Eindhoven jobbar med att skapa fler cykelparkeringar samt borttagning av
overgivna cyklar kontinuerligt. (Braakman & Teunissen, 2008, s. 23)

Eindhovens strategi avslutas med en plan for hur de vill implementera olika l6sningar,
vilket for 101 stycken atgarder skulle ha en total kostnad pa 30 miljoner €. (Braakman
& Teunissen, 2008, s. 33)

2.4 Amsterdam

Cykelstrategin i Amsterdam har namnet Long-term bicycle plan 2012-2016. Dar
framkommer att cykelanvandandet i Amsterdam har 6kat véldigt mycket de senaste
20 &ren, antalet cykelresor har 6kat med mer dn 40% och cykeln ar det frimsta
transportmedlet 1 stadskdrnan. Amsterdam ser cykeln som ett miljovénligt
transportsatt som bidrar till att stadens attraktionskraft 6kar. Under flera ar har det
anvénts for att minska tillgédnglighetsproblem, da anvédndandet av cykel minskar
antalet bilar i trafiken samt antalet resendrer i kollektivtrafiken vilket frigér plats.
Dessutom dr cykeln det mest anvidnda transportmedlet till och fran tagstationer 1
staden. (Gemeente Amsterdam, 2012, s. 2)

Problem som staden nu upplever ir att det saknas bra cykelparkeringsplatser som
upplevs som sékra och passande. Kring centralstationen samt Amstels station ldmnar
manga cykeln vid trad eller staket vilket i sin tur skapar tillgédnglighetsproblem pa och
omkring stationerna. (Gemeente Amsterdam, 2012, s. 2)

Ett annat problem i staden &r att 6ver 1500 cyklister anvinder de mest trafikerade
rutterna under pendlingstimmarna kl. 16-18. P& grund av cykelbanornas utformning
utgor dessa inte ett tillrdckligt underlag f6r de cyklande vilket leder till trangsel i
korsningar. En tredjedel av alla cykelolyckor hinder pa dessa rutter. Problemet i sig dr
inte att manga cyklar, utan hur infrastrukturen for cyklar dr utformad. (Gemeente
Amsterdam, 2012, s. 2)

Amsterdams 16sningar pa dessa problem var att 2013 investera i 1700 nya
cykelparkeringsplatser kring centralstationen. Kring Station Zuid planerades en
inomhusparkeringsplats med plats for 3000 cyklar. Dessutom planeras en utdkning av
platserna inom en snar framtid (innan 2020). Aven en omstrukturering for befintliga
parkeringar planeras, eftersom det 1 en stadskdrna ofta dr platsbrist, vilket innebér att
cykelparkeringar tidsbegransas likt bilparkeringar. I inomhusparkeringen tas dven en
avgift ut for att undvika att cyklar blir stdendes for lange och tar upp onddig plats.
(Gemeente Amsterdam, 2012, s. 2-3)

Investeringar pa cykelbanor ska goras, prioriteringen &r att bredda dessa. Dessutom
g0rs omjusteringar av rodljus for att ge cyklister foretrdde i korsningar. Dessutom vill
de fordndra véagnatet for att underlitta for cyklister att ta sig fran A till B, samt en
fordndring av de 15 de mest olycksdrabbade kilometrarna i cykelndtverket.
(Gemeente Amsterdam, 2012, s. 4)
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Staden jobbar med att anldgga PlusNet cykelvégar, det dr ett cykelndtverk som ar
rymligare, sdkrare, snabbare och gir genom stadskédrnan. I detta nét har cykeln i stor
utstrickning foretrdde i1 korsningar. De olika vdgarna i nétet planeras utifran antalet
cyklister som nyttjar dessa vilket ger olika bredder pa olika végar. (Gemeente
Amsterdam, 2012, s. 4)

2.5 Kopenhamn

Malet for Kopenhamn ér att bli virldens ledande cykelstad vilket tydliggérs med
deras rubrik Good, better, best - The city of Copenhagen’s bicycle strategy 201 1-
2025. Cykelstrategin ger en tydlig malbild om var de vill vara ar 2025. Maélet i sig har
inte med sjdlva cyklingen och antalet cyklister att gora, ddremot att fa Kdpenhamn till
en dnnu mer levande stad som dessutom é&r helt koldioxidneutral till 2025. (City of
Copenhagen, 2011, s. 5) Dérfor ses cykeln som ett viktigt instrument d& ca 150000
(~36%) av dagens resor till skola/jobb gors med cykel som inte har ndgra som helst
utslipp. Aven mellan dren 2006-2010 14g siffran kring 35-36%. (City of Copenhagen,
2011, s. 6) Kopenhamn vill vara en cykelvinlig stad dar det finns mer utrymme,
mindre buller, friskare luft vilket i sig leder till en rikare stad samhéllsekonomiskt,
vilket gor staden till en trevligare plats som ger individer ett mer kvalitativt liv.
Tillgéngligheten ska vara hog och det ska vara kort mellan tanke och handling for att
ta sig fran hemmet och till exempel ut i naturen eller till centrum. (City of
Copenhagen, 2011, s. 8)

Stadens nyckelord nir det géller cykelplanering ar sékert, snabbt, komfortabelt och en
levande stad. Detta dr ndgonting de jobbar med for att uppnd Quality of cycling, ett
uttryck som utgors av sidkerhet, trafiksékerhet, restid och komfort. (City of
Copenhagen, 2011, s. 8)

Aven Képenhamn jobbar med PlusNet cykelvigar dir staden vill genomfora storre
forandringar pa manga av strdken som finns genom staden, dessa ska tillskapas till ar
2025. Detta for att skapa sikra och komfortabla strak dir olika manniskor kan
anpassa sin cykling till omgivningen. Malet &r att ha tre cykelbanor i vardera
riktningen pa totalt 80% av straken for att undvika tringsel. (City of Copenhagen,
2011, s. 10-11)

Kopenhamn vill ar 2025 jobba med Intelligent Traffic System (ITS) vilket innebér att
gatan gar fran att vara statisk till dynamisk. Detta gor att den kan fordandras beroende
pa vilka trafikslag som finns pa plats eller vilken tid pa dygnet det &r. LED ljus 1
asfalten signalerar hur mycket vigbredd varje trafikslag har och dessutom vilket
trafikslag som har foretrdde och nér det har foretrdde. Dessutom vill kommunen ar
2025 ha fler gator som &r specifikt anpassade for fotgidngare och cyklister. (City of
Copenhagen, 2011, s. 15)

Koépenhamn ser kombinationen kollektivtrafik och cykel som ett vildigt bra alternativ
till bilen 1 framtiden i hela regionen. Under aren som varit har de jobbat hart med att
se till att det finns parkeringsplatser for alla cyklar i regionen. De vill tillskapa fler
parkeringsplatser for cyklar och dessutom gora det enklare att kombinera cyklandet
med andra trafikslag. (City of Copenhagen, 2011, s. 18-19)

48% av cyklisterna anger att de véljer cykeln frimst for det &r det snabbaste och
enklaste sittet att ta sig runt. Nya cykelbanor, trafiklugnande insatser och vigbulor
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kan gora det dnnu sékrare for cyklister 1 staden. Malet till 2025 ar att minska
transporttiden med cykeln med 15%. Kommunen vill minska antalet anknytningar
som saknas 1 staden, alltsa att det ska bli &nnu mer direkt att cykla 1 Képenhamn.
Dessutom vill de 6ka mojligheten for cyklister att cykla mot trafiken pa enkelriktade
vagarna, fOr att skapa ett &nnu snabbare nédtverk. 2025 vill man jobba med bland annat
ITS pé cykelmotorvédgar samt grona vagen for cyklister som pendlar. (City of
Copenhagen, 2011, s. 20-22)

For att 6ka kénslan av sdkerhet hos cyklisten jobbar man med niagot som kallas Green
and Blue Bicycle Connections vilket innebér att man kan cykla genom parker och
langs med vatten utan andra trafikslag i narheten. Infrastrukturen i Képenhamn ger
mojlighet for cyklister att cykla i sitt eget tempo, de som vill har mojlighet att cykla
bredvid varandra och prata medan en cykelpendlare kan susa forbi 1 sitt eget tempo
utan att stora andra trafikanter. (City of Copenhagen, 2011, s. 30-31)

Mal till 2025:

oka antalet cyklande till skola/jobb till 50%

tre filer pd cykelbanorna 1 staden till 80%

minska transporttider for cyklister med 15%, jamfort med 2010

okad kinsla av sdkerhet bland cyklister till 90%, jamfort med 67% 2010
minskade allvarligt skadade cyklister med 70% 1 jdmforelse med 2005
andel cyklister som anser cykelbanor vil underhallna 80% (2010 = 50%)

andel Kopenhamnsbor som anser cykelkulturen &r positiv for stadens atmosfar
->80% (2010 67%) (City of Copenhagen, 2011, s. 30-31)
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3 Svarigheter med cykelplanering i Goteborg

Enligt Jonas Aker (personlig kommunikation, 21 mars 2016) finns det en problematik
dé cykeln inte rdknas som ett fullvérdigt trafikslag. Detta for att andra regler giller
och det krévs olika sitt att tinka som cyklist och bilist. Detta géller dven i
planeringen. I dagsldaget méste cyklister tinka at alla andra for att klara sig i
Goteborgstrafiken.

Enligt CROWSs designmanual som anvénds som grund vid cykelplanering i
Nederldnderna anses det omdjligt att designa infrastruktur pa ett ritbord, eftersom det
finns ménga olika delar att ta hdnsyn till. Det géller att ha en helhetssyn for att 16sa
dagens trafikproblem och for att skapa sig en djupare forstielse rekommenderas det
att genomfora okuldra besiktningar pa platser som ska planeras, da cyklister inte alltid
agerar pa det sétt som var tinkt fran borjan. (De Groot, 2007, s.14-15)

Sustainable safety, eller héllbar sikerhet, dr ett uttryck som aterfinns i Design manual
for bicycle traffic. Dar forsoker de att {4 homogena massor av trafik som héller
samma riktning och hastighet. Vilket dr forlatande mot omgivningen och for
trafikanterna som samtidigt minskar antalet olyckor eftersom de tar stérre hénsyn till
varandra. Dessutom leder arbetssittet till att trafikanterna kidnner igen vigens
uppbyggnad, alltsa standardisering, vilket 1 sig innebér en sidkerhet, eftersom de inte
behover tveka pa hur man ska bete sig i en igenkdnnande trafikmilj6. (De Groot,
2007, s. 35)

Principskiss f&r dubbelriktade cykelbanor Principskiss for enkelriktade cykelbanor
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Figur 3.1 Principskiss dubbel-/enkelriktade cykelbanor (Mansson & Junemo,
2015, s. 49).
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Jonas Aker (personlig kommunikation, 21 mars 2016) séger att bilister i dagsliget inte
har vana att dela vig med cyklister d& det enda egentliga motet sker i korsningar.
Detta beror pa hur infrastrukturen &r uppbyggd. De dubbelriktade cykelvigar som
delar korsning med bil skapar osdkerhet hos trafikanterna da cyklister kan komma
fran bada hall. Dessa 16sningar gor att cyklister inte kdnner sig prioriterade vilket
leder till att de tar enklaste vagen istéllet for att folja trafikreglerna. Detta innebér i sin
tur en dnnu storre forvirring och otrygghet for samtliga trafikslag. Dessutom kan detta
innebdra en minskning av ménniskor som végar cykla. Se figur 3.1.

I CROWs designmanual har de listat tre punkter som de anser vara viktigast och dessa
tre samstimmer med nagra av cykelstrategiernas viktigaste punkter, ndmligen
sakerhet, komfort och attraktivitet. For att uppna dessa tre har de gjort atgérdslistor
som star med 1 handboken, dir det dr saker som planerare bor tdnka pa nir de designar
infrastruktur. For att hoja sédkerheten jobbar de med att separera trafikslag som har
olika hastighet, om detta inte 4r m§jligt maste hastighetsskillnaden minimeras mellan
trafikslagen. Genom att jobba for att konflikter mellan métande cyklister samt
korsande trafik undviks, minskas risken for svara skador. Dessa atgérder 1
kombination med att arbeta for en tydlighet i trafiksystemet, dér trafikanterna kianner
igen sig och kan forutse ett beteende hos medtrafikanter skapar en sékrare
infrastruktur. (De Groot, 2007, s. 100-102)

Niér det kommer till komfort jobbar man i Nederlinderna med att undvika onddiga
forluster av tid, detta genom att minimera kurviga végar, ha en slit ytbeldggning dér
hjulen rullar bra, minimera storningar fran trafik, klimat och lutningar. (De Groot,
2007, s. 102-103)

Genom att ge cyklisten en bra kinsla nir hen cyklar pa vigen spelar omgivningen in,
underlaget likasd och dven hur rymligt det kénns. (De Groot, 2007, s. 103)
Omgivningen kan paverkas av ljusséttningen pa straket, hur samverkan med
fotgéingarna fungerar samt att exempelvis mopeder och fotgidngare inte héller till pa
cykelbanan. Detta skapar en attraktivitet att cykla. (De Groot, 2007, s. 106)

Vid intervju med Jonas Aker (21 mars 2016) nimner han att tidigare planering har
skett utan standardiserade 10sningar vilket lett till olika gestaltningar i olika delar av
staden. Detta leder till att cykelresan inte far nagot jamnt flode, vilket ingar under
komfort. Utrymmesbrist 1 innerstaden dr dven det ett problem dir cykelbanor ofta
forsvinner utan tydlig anslutning till ndstkommande stricka. Malin Mansson
(personlig kommunikation, 12 april 2016) ndmner 1 sin tur att av bland annat platsbrist
gér det i1 dagslédget inte att uppfylla alla krav som Trafikkontoret har gillande
cykelplanering. Hon nimner ocksa att trafiksignaler i1 de flesta fall inte &r trimmade
for att ge fordelar &t cykling. Idag har kollektivtrafiken hogst prioritet vilket for
cyklingen &r nackdel.

Aven vind och regn i Géteborg kan géra det jobbigt for cyklister. Vid regn och snd
minskar andelen cyklister, grovt raknat hilften av alla som regelbundet cyklar
undviker det nér det regnar. (Spolander, 1997, s. 133) Den kuperade terrdngen som
manga vill framhdva som ett problem for cyklingen dr mest en ursikt for att inte ta
cykeln enligt Jonas Aker (personlig kommunikation, 21 mars 2016). Malin Mansson
(personlig kommunikation, 12 april 2016) ser det ddiremot som ett visst hinder.
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4 Straket Chalmers — Nya Allén

Straket som dr den geografiska avgransningen i denna rapport dr cykelvigen som
kommer frdn Wavrinskys plats mot Chalmersplatsen via Landalagatan, Kapellplatsen,
Molinsgatan, Aschebergsgatan, Vasaplatsen for att avslutas i korsningen vid Nya

Allén. Se figur 4.1.
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Figur 4.1 Oversiktskarta strik.

Langs denna vig fardas cyklisterna forst pa cykelviagen i svingarna ner mot
Chalmersplatsen. Fotgidngarna hér dr avgrdnsade med malning med en smal del av
trottoaren avdelad till dem. Se figur 4.2. Framme vid Chalmersplatsen finns en vég

ner mot Landalagatan som &r tydligt skyltad.
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Figur 4.2 Cykelbanan vid Chalmersplatsen.
Anslutningen mellan Chalmersplatsen och Landalagatan sker i blandtrafik med en
mindre miangd gatuparkeringar innan den ansluter mot cykelbanan som gar forbi
Kapellplatsen. For att komma till cykelvigen maste man gora en sving i
blandtrafikgatan vilket det finns skyltning som visar pa, dock skymmer en del av
skylten den som visar for sviang. Se figur 4.10.

Lings med Kapellplatsen dr skyltningen bristande for att leda fotgéngarna fran

cykelbanan over till gdngbanan vilket gor att ménga fotgéngare véljer att ga pa just
cykelbanan. Se figur 4.3.
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Figur 4.3 Cykelbanan dr kortaste vigen vilket medfor att manga fotgdangare gar
ddr.

Kapellplatsen har d&ven behov av att atgirder for att uppmirksamma fotgéngare och
cyklister om varandra dér de korsar vdg. Se figur 4.4. I korsningarna runt
Kapellplatsen finns skyltning och vigmarkeringar for att visa vagen mot Molinsgatan.

Figur 4.4 Ovydligt for fotgdngare att det ir en ckelbana dem korsar.

Molinsgatan som &r en lang backe med rakstrdcka har tydlig malning som skiljer
gingbanan fran cykelbanan. Lings med finns det gatuparkeringar for bilar och en
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utfart. Cyklister hér far 14tt en hog hastighet innan de nar korsningen och svdngen ut
mot Aschebergsgatan. Se figur 4.5. I denna kurva &r cykelbanan i rod férg vilket
tydligt visar vagen.

F igur 4.5 Mllnsgatan sett uppifrdn.

Langs Aschebergsgatan ner mot Vasaplatsen ér det tydligt mélat for att avskilja
fotgdngare. I korsningen vid Engelbrektsgatan finns dven cykelrédljus. Vid
Vasaplatsen korsar cykelbanan kollektivtrafik, biltrafik och gangbanor vilket gor det
till en plats for ménga mojliga konflikter. Se figur 4.6. Skyltningen finns som visar
végen.

Figur 4.6 Pa Vasaplatsen méts och korsar alla trafikslag.

Nér cykelbanan lamnar Vasaplatsen genom att korsa bilvigen sker det med en
cykelpassage pa ett farthinder for biltrafiken och rddmarkerad gatsten. Se figur 4.7.
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F iur 4.7 Upphojd och rodmarkerad cykelpassage med O'vergdngsstc'ille
Cykelbanan leds dérefter tillfalligt ut i blandtrafik innan korsningen mot Parkgatan

dar det vid rodljuset finns en mindre cykelbox for att placera cyklisterna framfor
biltrafiken. Se figur 4.8.

iur 4.8 Mindre cykelox for attcyklarn ska hamna framfrbilara istdllet for
deras déda vinkel.
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Den sista korsningen vid Nya Allén dr komplex och viltrafikerad av alla trafikslag. Se
figur 4.9. I 6verfarten dr cykelbanan markerad med vit linjemalning till skillnad fran
den roda sten som anvéndes tidigare vid Vasaplatsen. Det finns rodljus for att styra
trafiken.

v

o

Figur 4.9 orsningen aratan Nya llén.

Ett genomgédende problem ér skyltning som skymmer sig sjdlv pé flera stéllen ldngs
straket. Se figur 4.10 for exempel fran Landalagatan dér det &r l4tt att missa svdngen
om man inte kdnner omréadet eftersom skylten ar skymd.
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Skyltningen skymmer pa flera stdllen sina égna tavlor vilket gor det
svdrt att se dd sving ska goras.

Figur 4.10
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4.1 STRADA Skadestatistik

Swedish Traffic Accident Data Aquisition (STRADA) ér ett system dér polis och
sjukvérd tillhandahaller data till de 1 Sverige som jobbar med trafiksékerhet och
trafikplanering. Polis och sjukvéard rapporterar in olyckor med héndelseforlopp,
skadeutfall och plats var olyckan skedde. Dessa data kan sedan anvédndas for
utvérdering och planering av framtidens infrastruktur och trafiknit.
(Transportstyrelsen, 2016b)

Jenny Larsson (4nalytiker Analys & Modeller) pa Trafikkontoret i G6teborg har
tillhandahallit utdrag frin STRADA till rapporten. I utdraget fran STRADA finns
beskrivet olycksforlopp, GIS-koordinater for plats, skadegrad enligt Injury Severity
Score (ISS). Se Tabell 4.1. (Transportstyrelsen, 2016a)

Tabell 4.1 ISS-viirdet skadegrad (Transportstyrelsen, 2016a).

Skadegrad ISS-Virde
Latt skadade 1-3
Mattligt skadade 4-8
Allvarligt skadade 9-

Av datan fran STRADA kunde 6versiktskartan nedan skapas for att geografiskt ge en
overblick var de flesta olyckor sker. De platser med flest antal samlade olyckor ér
kring knutpunkterna 1 straket - Vasaplatsen, Kapellplatsen och Wavrinskys. Utdver de
platserna finns dven manga singelolyckor ldngs cykelbanorna vid Landala och
Molinsgatan.

I datan fanns 137 stycken rapporterade héndelser aren 2000-2015 med cyklar
inblandade léngs och runt straket. Se figur 4.11.

Det uppskattas att det finns ett stort morkertal inom olycksstatistik for cyklister dar

det bedoms att av alla olyckor nér bara en tiondel av dessa statistiken. (Wallberg &
Wirnhjelm, 2007, s. 215)
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Figur 4.11 Olycksplatser plottade ldngs strak.

4.2 Flodesmatningar

For att kunna bedoma nyttan av flodesbaserade eller andra villkorsstyrda hjdlpmedel
och tekniker var det av intresse att se hur trafiken ser ut under en dag léngs straket.

Trafikkontoret gor flodesmitningar pd flera olika platser i staden men de stationer
som dr ndrmast straket dr métstationerna Guldhedsgatan och Vasagatan fran vilka de
tillhandaholl métdata for ar 2014 och 2015. Datan levererades i Excelformat med
passager for var 15 minut, dessa data dr sedan sammanstélld 1 nedanstdende grafer
som visar medeldygnsintensitet vid métstationerna. Se figur 4.12 och 4.13.
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Figur 4.12  Dygnsmedelvirde av passerande cyklister mdtstation Guldhedsgatan.
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Eftersom métstation Vasagatan dr en storre knutpunkt med cykelvigar mot bade
Haga, Vallgraven och Heden utéver cykelvigarna mot Wavrinskys dr troligen ménga
av métningarna trafik som ej passerar straket. Dock &r det intressant for just
knutpunkten som sadan.
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5  Atgirder for olika problem

Mycket gar att gora for cykelinfrastrukturen i G6teborg utan storre ombyggnad.
Genom att trimma de befintliga systemen i staden, exempelvis flytta skyltar, stolpar
och andra hinder, sdnka kantstdd for trottoarer och forbéttra méalning. Mélning som
gors 1 Goteborg dr frimst for att uppméarksamma bilister pa att det kan komma en
cyklist. Malin Mansson (personlig kommunikation, 12 april 2016) anser att om man
ser till forbattringar med ombyggnad kriavs mer enhetlighet, breddning, bittre
separering, tydliggdra hur man ska cykla, i blandtrafik, kanske med rod asfalt, dock
bor det vara tydligt var man ska cykla dven utan firgkodning. Jonas Aker (personlig
kommunikation, 21 mars 2016) sédger att det krdvs en standardisering for att cyklisten
ska kénna sig trygg vilket slutligen innebér en enhetlig gestaltning 1 hela staden.

Nér man tittar pa losningar pa problem vid cykelplanering ger en enskild atgérd en
punkteffekt, men for att uppnéd god hastighets- och prioritetsrelation mellan
exempelvis bilister och cyklister krédvs flera atgérder och ddr kombinationen &r det
intressanta. (Spolander, 1997, s. 117)

Som det ndmns i Planera for cykeln dr manga cykelbanors storsta problem dér de
upphdor, vid korsningar och dverfarter. Dessa punkter dr de viktigaste att trafiksékra
och detta kan losas genom att sdkra hastighet och sikt. Exempelvis om det endast ar
bra sikt pa en stricka kan hastigheten 6ka och dé finns ingen vinst i atgérden.
Kombinationen som efterstrdvas dr sikt, synbarhet samt laga hastigheter, om detta inte
gér att uppna &r totalseparering det bista valet. (Spolander, 1997, s. 95)

Nedan foljer olika 16sningar och forbéttringar som framkommit vid litteraturstudier
och intervjuer.

5.1 Skyltning

Genom att ha fler och tydligare skyltar visas var cykling ska ske och under vilka
forutsittningar. (Ménsson & Junemo, 2015, s. 55) Dessutom é&r det viktigt att hdlla de
korta och koncisa utan for mycket information. (Spolander, 1997, s. 47)

5.2 Vagmarkeringar

Tydligare vigmarkeringar behdvs dels for att hélla trafikslagen separerade (Mansson
& Junemo, 2015, s. 55). Malin Ménsson uppger 1 intervju (12 april 2016) att
symboler i1 cykelbanor dr viktigt, samt dnnu tydligare markeringar for cyklar, som
vajningsplikt mot fotgingare eller bilar. For att hdlla ner hastigheten pa bilar anser
Malin att cykeloverfarter bor ha hajténder, skyltar likt Herr Gdrman och en
upphdjning.

5.3 Trafikseparation

Jonas Aker (personlig kommunikation, 21 mars 2016) nimner att eftersom
trafikseparation okar sikerhet och flode for cyklister, bor gang- och cykeltrafik delas
upp. Malin Mansson sdger 1 intervju (12 april 2016) att det gér att gora genom
tydligare markeringar, till exempel med en linje gatsten alternativt en rad trdd mellan
cykelbanan och trottoaren. Malin ndmner dven att ett alternativ ar separering enligt
dansk trappstegsmodell med fotgéingare pd Oversta steget, cyklisten pa mellansteget
och bilisten ldngst ner 1 trappen. Denna modell har valts bort 1 Géteborg dé det anses
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att risk foreligger for cyklisten att kora in 1 ndgon av kanterna och trilla samt risken
for pensiondrer och synskadade att snubbla pa kanten.

5.4 Fargad asfalt

Malin Mansson (personlig kommunikation, 12 april 2016) séger att genom att anldgga
cykelbanor med férgad asfalt vid korsningar, blir det tydligare att det anvénds av ett

korsande trafikslag. I Danmark har en studie genomforts som visade att korsning med
bla farg har den god effekt 1 jimforelse med andra alternativ. (Spolander, 1997, s. 75)

I Lund har denna forbéttring gjorts dar alla upphdjda sidogator har rod farg diar
cyklarna ska &ka och gra beldggning dar fotgdngarna ska ga. (Wallberg & Warnhjelm,
2007, s. 213)

5.5 Flodesstyrda korfialtsbredder

Ko6penhamn har som forslag att ligga LED-lampor i1 beldggning pé hela vigomradet
for att variera storleken pa de olika vigbanorna beroende pa tid pé dygnet. (City of
Copenhagen, 2011, s. 15) Malin Ménsson (personlig kommunikation, 12 april 2016)
anser att belysningen ocksa gar att utveckla for andra innovativa 16sningar.

5.6 Trafikljus

I Nederldnderna har de i vissa korsningar lagt till en tidsindikator for cyklister vid
rodljus da det minskar tveksamheter for cyklister pa vég till en korsning med gront
ljus. (Braakman & Teunissen, 2008, s. 16) Cyklisten far da en kénsla om hastigheten
bor bibehéllas eller om det dr ldge att stanna.

Vid vissa storre korsningar anser Malin Mansson (personlig kommunikation, 12 april
2016) att det bor finnas cykelrddljus som visar signal pa bada sidor, likt
overgangsstillen, for att cyklisten kan kénna osdkerhet ifall denne faktiskt har gront
hela véigen dver hela korsningen. Malin ndmner dven att om man genomfor en
omprioritering i trafiken kan cykeltrafik ges foretrade for bilister och kollektivtrafik.

5.7 Blandtrafik

Jonas Aker siiger i intervju (21 mars 2016) att cykelfartsgatorna p4 Hamngatorna i
Goteborg dr bra exempel pa forandring, dér blandtrafik implementerats och cyklister
och bilister delar pd ytan och haller en gemensam lagre hastighet dn tidigare. Genom
att genomfora denna justering blir det blandtrafik istdllet for delade trafikslag, vilket
dessutom innebir en sdnkning av hastigheten for att den ska vara anpassad for
cyklisterna.

5.8 Cykelboxar vid rodljus

Jonas Aker (personlig kommunikation, 21 mars 2016) siger att vid rodljus kan
cykelboxar tillskapas, vilket ger cyklisten en yta framfor bilisten 1 rodljus korsningar.
Dessutom gor detta cyklisten tydligare for bilister och ger cyklisten mdjlighet att
passera korsningen fore biltrafik (Spolander, 1997, s. 84) Se figur 4.8.
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5.9 Gatuparkeringar

Bade Malin Méansson (personlig kommunikation, 12 april 2016) samt Jonas Aker
(personlig kommunikation, 21 mars 2016) anser att man genom att ta bort
gatuparkeringar kan tillskapa en bredare vigbana, vilket ger mer plats for cyklar.

5.10 Dubbel-/enkelriktade cykelbanor

Jonas Aker (personlig kommunikation, 21 mars 2016) och Malin Ménsson (personlig
kommunikation 12 april 2016) anser att enkelriktade cykelbanor &r enklare att
anvinda istéllet for dubbelriktade. Dubbelriktade cykelbanor kan uppfattas som
forvirrande, déarfor ar det enklare med ett enkelriktat system i den kompakta staden.
Malin anger att det dven dr viktigt att det gors konsekvent och enhetligt i hela staden
for att fa till en viss standard.

5.11 Ytmaterial

I centrala delar av staden dér cykeln samsas med exempelvis fotgédngare kan
ytmaterialet fordndras vilket far cyklisten att kénna att det dr aktuellt att minska sin
hastighet. (Spolander, 1997, s. 54)

5.12 Automatiserat underhall

Bade Malin Méansson (personlig kommunikation, 12 april 2016) och Jonas Aker
(personlig kommunikation, 21 mars 2016) séger att drift och underhall skulle kunna
underldttas genom automatiserat underhall, till exempel med hjilp av stidmaskiner,
likt sjdlvgaende grasklippare.

5.13 Uppvarmda cykelbanor

Malin Mansson (personlig kommunikation, 12 april 2016) anser att uppvarmda
cykelbanor kan anvédndas for att hindra isbildning och halka vid exempelvis utsatta
delar som kurvor dér det dr storre risk for att halka. Detta skulle kunna genomforas pa
samma sétt som det gors med uppvarmning under trottoarer.

5.14 Cykelhiss

Malin Mansson sdger 1 intervju (12 april 2016) att cykelhissar kan vara en bra 16sning
for vildigt branta backar. I Trondheim, Norge, finns sedan 1993 en typ av hiss som
under 2013 uppgraderades enligt nya sékerhetsforeskrifter. (Trampe CycloCable,
2013)

5.15 Stotdimpande asfalt

I en studie som gjorts av Trafikverket visar att gummibeldggning kan vara ett
alternativ till traditionell asfalt. Gummibeldggningen har vid tester utforda pd KTH
visat sig ha en god stotddmpande effekt. (Laurell Lyne & Wallqvist, 2013) Viveca
Wallgvist pa SP har forskat pa hur detta material skulle kunna anvindas och blivit
inspirerat av det stotddmpande underlag som numer dterfinns pa lekplatser runtom i
Sverige. Detta material skulle innebéra att ett visst skydd byggs in 1 asfalten, vilket
skulle minska skaderisken for cyklister. Ytterligare en positiv aspekt med nyttjandet
av stotddmpande asfalt &r att man istéllet for att branna gamla bildick kan utnyttja det
som en komponent i asfalten vilket bidrar till minskade utslépp. (SDAB, 2016)
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6 Jamforelse av cykelstrategier

For att bedoma vad som &r de viktigaste bitarna pa ett cykelstrak gjordes en
jamforelse mellan de olika strategierna som ingatt i rapporten.

I Goteborg anses att de fyra dtgdrdsomriden dr viktigast for att 4stadkomma
forbattring, infrastruktur, kommunikation, drift och underhall samt stod och tjénster.
Dessutom har de inspirerats av stdder utifran dér de tagit med sig bland annat att det
géller att separera trafikslag ifrdn varandra samt att begransa biltrafik.

Lund har lagt sitt fokus pa att aterigen fa en 6kande mingd cyklister i staden. For att
underldtta for cyklister har de prioriterat cykelservice vid 34 stycken av stadens
busshéllplatser. Aven drift och underhall ses som en viktig bit for att underlitta for
cyklister under hela éret och oavsett vilket viader det dr. I slutindan ar malet att
cykelplanering (tillsammans med kollektiv- och géngtrafik) ska vara prioriterad fore
biltrafiken. I detta fall har de redan lyckats bra da det i jaimforelse med manga andra
stidder finns cykelvédgar som faktiskt gar snabbare att ta &dn bilvigar, alltsa att de redan
prioriterat om mellan bil respektive cykel.

Eindhovens cykelstrategi fokuserar pa genhet, komfort, vigens attraktivitet,
cykelparkeringar, att cykeln ska ha en god stillning gentemot bilen, cykelanvéndning,
vigsikerhet, storstadsmissighet och tillfredsstillelse for cyklisten. Aven i Eindhoven
har cykeln en bra stillning gentemot bilen. For att fa en standard pa komforten jobbar
de med faststéllda bredder pa cykelbanor i staden, mellan 1,5 - 3,5 meter. Dessutom
har de en ordentlig budget att arbeta med vilket gor att det finns goda mojligheter att
forbattra for cyklisterna.

I Amsterdam har det funnits problem med antalet cykelparkeringar i centrum och
kring tagstationer. Det andra stora problemet ar for tranga cykelleder dér vildigt
manga cyklister samsas under pendeltimmarna mellan hem och jobb. Investeringar
ska goras och har gjorts bade for att fa fler cykelparkeringar men dven for att bredda
och tydliggora cykelbanorna. For att tydliggdra dessa anvénds rod asfalt, precis som
deras handbok CROW kriéver.

Kopenhamns maél att bli varldens ledande cykelstad tar avstamp fran
miljomedvetenheten dér de siktar mot att bli helt koldioxid-neutralt till ar 2025.
Minskat buller, frisk luft och mer utrymme gor att cykeln ses som ett bra verktyg for
att uppné detta. Nyckelorden nér det kommer cykelplanering dr sékert, snabbt,
komfortabelt och en levande stad. Detta &r nagonting som de sammanfattar med ett
uttryck, Quality of cycling. Ett delmél de har &r att cykeln ska bli ett béttre alternativ
till bilen &n vad det ar 1 dagslaget.

Kopenhamn visar sin framforhéllning genom att i strategin ndmna atgéarder som kan
bli aktuella under 2020-talet, sdisom ITS. Dessutom har de haft pilotprojekt igang for
att prova hur LED-ljus i trafiken skulle kunna fungera. De jobbar dven hart med att
kombinera kollektivtrafik och cykel, for att pa ett smidigt séitt kunna ta sig fran punkt
A till punkt B utan att limna sin cykel, vilket enligt Jonas Aker bland annat
underldttats av ombyggnation av hallplatser.
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Sammanfattningsvis ndmner alla stdder en snabb, sdker och komfortabel resa. Detta
bor goras genom att prioritera cykelbanor i hdgre utstrackning. Cykelbanorna bor
separeras fran fotgdngare eftersom dessa tva trafikslag har helt olika hastigheter och
forutséttningar i trafiken. Detta gors i stor utstrackning i flera av de framgangsrika
stdderna. Utomlands jobbar man mycket med olika farger och ytbeldggningar for att
sarskilja de olika trafikslagen ifran varandra, till exempel i Nederlédnderna ar det
praxis att anvdnda rod asfalt pa cykelbanor, detta enligt CROW-handboken. Olika
farger samt olika material gor att ménniskan uppmérksammar olikheterna tydligare dn
om bara ett alternativ anvinds. En fotgingare som maérker att den kliver in pé det
rodmarkerade eller mirker av en fordndrad yta dir hen gar, noterar detta och anpassar
sig 1 manga fall efter detta.

Genhet ér ett annat ord for direkthet, vilket dr viktigt for cyklisten. En jamforelse
mellan cyklist och bilist, dr att om en cyklist stannar méste den anvédnda sin egen
kropp for att dterigen komma upp 1 samma hastighet som tidigare, men en bilist
behover bara trampa pa en pedal och vixla. P4 grund av detta bor cyklister f4 grona
vdgen 1 storre utstrickning én idag och prioriteras framfor bilister, en mer detaljerad
studie av rodljus anses dock for komplex for att gora i den hér rapporten. Aven nér
det kommer till den fysiska planeringen av cykelvigar har det under de senaste aren
prioriterats annorlunda i exempelvis Képenhamn och Lund, 4n i Goteborg, dér
planerarna jobbar for att astadkomma en genare och saledes snabbare vig for cyklister
an for bilister. Se figur 6.1.

Komforten &r viktig eftersom for att cyklar ska fa plats och det ska finnas mdjlighet
att kora om dven pa cykelbanor. Likt Eindhovens standardisering av
cykelbanebredder finns det liknande handbdcker for svenska cykelplanerare. Daremot
handlar det mer om kanslan for cyklisten &n att gora det helt och héllet enligt
handboken. Genom att prioritera enkelriktade cykelbanor undviks enkelt storre
problemomraden som létt kan uppstd i samband med korsningar, dér bilister och
fotgéngare far farre korsande trafikanter att halla koll pa.

Aven cykelparkering samt drift och underhall ir tvd fokusomraden som de flesta
strategier anger som viktiga punkter att ta hansyn till. Cykelparkeringar ar ingenting
vi prioriterar pa vart strak, men déremot dr det viktigt i knutpunkter som Vasaplatsen
och Kapellplatsen att det finns mgjligheter att 1imna sina cyklar dédr och kunna fardas
vidare med kollektivtrafik utan att vara rddd att ens cykel ska bli stulen eller forstord.

Vad det géller drift och underhall &r Sveriges klimat ett storre problem, d& hosten och
vintern ger upphov till olika problem varje ar. Vissa dagar kan det vara halt av is,
andra dagar helt klart och en tredje dag ligger det kvar grus nir snon smalt. Hir ser vi
en problematik som &r svér att hitta en enkel 16sning pa, men dér underhallsrobotar
och uppviarmda cykelbanor skulle kunna vara delar av en l6sning.
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7 Diskussion kring atgirder lings straket

En ndrmre analys av straket som undersokts 1 Goteborg, visar att det saknas vissa
delar for att cyklisten ska uppleva snabbhet och komfort i sin cykeltur, dessutom visar
skadestatistiken pa att det finns vissa risker for sdkerheten pa bitar av stréket.

Enligt olycksstatistiken sker de flesta olyckor kring knutpunkter sdsom Vasaplatsen
och Kapellplatsen. Summerar man singelolyckorna lings cykelbanorna blir dven det
ett problemomréde.

For att i en tydligare bild av vilka olyckor som sker pa de olika platserna ldngs med
straket sammanstélldes tabellen nedan dir olyckstyperna summerades pé de

respektive platserna.

Tabell 7.1 Sammanstdllning av olyckstyper runt strak.

Bil - Cykel- Cykel- Cykel-

Plats / Olyckstyp cykel cykel Singel sparv. Cykel-fot ovr. Tot.

Parkgatan/Nya Allén 5 2 3 10

Vasaplatsen 4 1 10 1 1 1 18

Kapellplatsen 2 1 8 1 12

Chalmers hallplats 1 1 7 1 10

Cykelbanor

Landalagatan 2 6 1 9

Molinsg ->

Aschebergsg 4 4 8

Wavrinskys ->

Chalmers ! 2 3
70

Sparv. Lost grus Halt Hal Ospec.
Singelolyckor 4 1 2 1 31

Det gar att se att vid Parkgatan/Nya Allén sker de flesta olyckorna med en konflikt
mellan cykel och bil. En trolig anledning till detta 4r de dubbelriktade cykelbanorna
som korsar vigen vilket gor det svart for bilisterna att ha uppsikt &t de hall som krévs.
Se figur 7.1.

Samma problematik som péa Parkgatan existerar dven pa Vasaplatsen men hér ar dven
manga singelolyckor rapporterade. Utdver den korsande cykelbanan pé Vasaplatsen
finns &ven ménga fotgdngare och kollektivtrafik hir som ger bilisterna mer att ha koll
pa. Gillande singelolyckorna &r det troligt att ménga av olyckorna kan forklaras med
att en cyklist méste véja for ovintade hinder, vilka dr manga vid Vasaplatsen pd grund
av knutpunkten som platsen utgor. Okad separation skulle minska problematiken men
detta dr en atgird som i princip dr omdjligt utifran hur Vasaplatsen ser ut idag.
Alternativ till separation skulle vara tydligare markeringar dir 6vriga trafikslag kan
vianta sig en cyklist och motsatt for cyklisten vilken vdg som bor foljas, dir
kombinationen rod asfalt och vita vigmarkeringar vore bra.
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Figur 7.1 Dubbelriktade cykelbanor en maojlig forklaring till médngden olyckor
mellan cykel och bil.

P4 de ovriga platserna runt Kapellplatsen och Chalmersplatsen ar singelolyckorna 1
majoritet. Som resonerat kring Vasaplatsen beror det troligen ofta pé att cyklisten far
vdja for ovédntade hinder som det dven pa dessa platser finns gott om. Se figur 7.2.

Molinsgatan mot Aschebergsgatan har 50 % bil-cykel konflikter vilket skulle kunna
forklaras av en hog hastighet neddt Molinsgatan med délig sikt av gatuparkeringarna.
Detta kan avhjélpas med hastighetssédnkande atgirder. Se figur 4.6.

I statistiken frdin STRADA fanns 1
vissa fall vigforhéallanden
inrapporterade. For singelolyckorna
sammanstéllde vi de angivna
vagforhédllanden och fann flera
singelolyckor som hade kopplingar till
sparvagnsrilsen. Sparvagnsralsen blir
problematisk om den inte korsas
vinkelrétt varfor det vid planering
maste finnas i atanke. P4 vart strdk
hittade vi inga tydliga punkter dér
cyklisten uppmanas att cykla langs med
sparet och riskera att dka 1 med hjulet.
Dock gér det att hamna i den
situationen om man tar vigar som inte
ar tankt att man ska cykla pa oavsett
om det &r ett medvetet eller omedvetet
val cyklisten gor. For att skydda den ¢
omedvetne cykligten finns é?ven for Figur 7. 2
denna kategori vinster att gora med

tydligare markeringar, exempelvis

pilar, for vilken vég cyklisten ska ta.

Alla trafikslagen korsar
varandras vdg pd
Vasaplatsen.

Sammanstillningen av singelolyckorna visade ocksé att vissa av dessa kunde kopplas
till underhallsfrdgor som hal 1 vigbanan och 16st grus. Dock visar statistiken inte
tydliga tecken pa att detta dr ett storre problem da endast 2 fall &r rapporterade under
tiden 2000-2015. Dar kan det spekuleras i tvé slutsatser, antingen att Géteborg Stad
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gor ett bra drift- och underhallsjobb eller att det hdander fler olyckor som inte slutar
med att rdddningstjénst tillkallas och olyckan blir inrapporterad i STRADA.

Landalagatans ménga singelolyckor &r svért att hitta en forklaring till. Storre delen av
cykelbanan ér separerad fran biltrafik och frén fotgingarna med malning. Den biten
som sker i blandtrafik dr kort och utan storre méngd biltrafik.

Att basera forandringsforslag pa olycksstatistiken kan vara problematiskt d& den ofta
inte redogdr for hindelseforloppet vilket leder till att det dr svart att avgora om
atgarder som gors faktiskt paverkar den specifika olycksrisken. Utdver det finns dven
det stora morkertalet inom statistiken ddr majoriteten av olyckorna ej rapporteras.

Losningar som kan utnyttja de stora skillnader i trafikintensitet under dagen ar framst
ITS men dven uppviarmda cykelbanor som dé kan styras for att forldnga
cykelpendlingssdsongen genom att i utsatta kurvor virma upp under de tider som de
flesta cyklar. Kopplar man dessutom givare for temperatur och nederbord kan den
onddiga uppvarmningen minimeras.
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8 Slutsatser

Satsningar som kan goras ldngs strdket for att forbéttra framkomlighet och sidkerhet
delas upp i grad av genomforbarhet utifrén prioriteringarna i kapitel 6 och 7.

Utifran teori och diskussion faststélls att skador dr det som bor minskas for att fa fler
personer att cykla, darfor prioriteras atgérder som kan minska antalet skadade forst.
Darefter finns det ménga mindre atgérder som inte bor vara nagra problem for staden
att atgarda, vilka faktiskt kan skapa en storre forstaelse mellan trafikanter vilket i1 sin
tur kan ge en storre subjektiv sdkerhet.

Da denna studie ej tagit hdnsyn till den direkta ekonomiska kostnaden hos de olika
atgirderna har de istillet fatt varderas utifran andra aspekter. De atgirder som anses
viktigast dr de som potentiellt kan ha en skademinskande effekt. Dérefter forenklande
atgirder, som vissa av de undersokta cykelstdderna forslagit. Slutligen de innovativa
16sningar som framkommit under studien men som ej kan kopplas till direkta
forbattringar med avseende pé skadestatistik eller pa fordndringar som gemensamt
foreskrivs av de olika cykelstddernas strategier.

8.1 Viktiga atgirder - skademinskande

De skademinskande dtgéirderna anses som de viktigaste och det forsta steget for att
underlitta for cyklister. Atgirderna nedan 4r de som utifrén denna studie anses mest
lampliga for att minska skaderisk.

Mellan Wavrinskys plats och Chalmersplatsen ér det 1 dagsldget dubbelriktad
cykelbana, om det &r mojligt att fa till enkelriktade cykelbanor skulle det innebéra en
storre sékerhet.

Pé Landalagatan med dess blandtrafik uppstér det flest singelolyckor enligt
statistiken. Enligt Trafik for en sdkrare stad finns det dock ett stort morkertal och
frdgan &r hur dessa olyckor ter sig pd denna stricka. Genom tydligare vigmarkeringar
kan det visas att cykeln har en rattmétig plats pa vigen.

Vid Kapellplatsen dr det viktigt att 6ka tydligheten 1 trafikseparation genom att ha
béttre vagmarkeringar, exempelvis med skiftande underlag, samt tydligare skyltning.
Pé vissa strackor gér trottoaren och cykelbanan ihop utan tydlighet, vilket kan utgora
konflikter mellan fotgingare och cyklister och detta borde fordndras, en enkel 16sning
ar den klassiska vagmarkeringen i1 form av en cykel som kan malas direkt pé asfalten.
Vid overgangsstéllen skulle fargad asfalt vara att foredra da det skulle tillfora
ytterligare tydlighet for alla trafikanter.

Molinsgatans nedforsbacke utgor ett problem da hastigheterna nedfér denna kan bli
véldigt hoga, darfor skulle skyltning hinvisad till cyklisterna vara bra. Skyltning som
pavisar en eventuell hastighetsbegransning, alternativt den skarpa kurva som backen
avslutas med &r tva enkla forslag. I den skarpa kurvan skulle &ven uppvarmning kunna
anvindas under vinterhalvéret for att minska halkrisken. Dessutom skulle
hastighetssdnkande atgérder, exempelvis rader med kullersten i slutet pa backen, vara
ett bra alternativ.
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Vid 6vergangsstillet 6ver Engelbrektsgatan skulle fargad asfalt kunna vara en
fordndring for att minska konfliktrisken mellan bil och cykel.

Vasaplatsens myller av minniskor som fardas med olika fardmedel eller till fots utgor
en stor problematik for trafikplanerare. Det dr ett komplext system som faktiskt
fungerar, men for att underlétta for cyklister bor skyltningen goras dnnu tydligare,
genom en forskjutning i hojdled syns skyltarna oavsett vilket hall du kommer ifrén
och vilket héll du ska at. Cykeln leds om och forbi hallplatserna pa ett bra sitt, men
det ar mycket trafik som ska korsas vilket inte dr optimalt, hédr vore det béttre med
ndgon slags planskild 16sning, men det ar svart att genomfora pé ett bra sétt.

Haér har staden jobbat bra med skillnad i ytmaterial samt olika nyanser pd vigbanan
vilket mérks pa hur méinniskor beter sig pa platsen. Dock skulle det gé att tydliggora
annu tydligare vid korsningarna, dir cykelvigen borde vara rodmarkerad for att
pavisa att det finns risk for korsande fordon. Aven vigmarkeringar som visar vem
som har foretrade skulle vara ett plus.

Nya Allén och dess korsningar mellan bilar, cyklar och fotgidngare utgor en
problematik i konflikter mellan alla dessa trafikslag men framforallt mellan cyklar
och bilar. Har racker inte de enkelriktade korsningarna, utan hér vore det béttre att
fora ut cyklarna i trafiken for att gora bilisterna mer medvetna om vart cyklarna ér.
Haér finns 1 dagsldget redan en cykelbox vid rodljus, vilket ger kdnslan av att det ar
detta Trafikkontoret vill uppna.

Nér man vél nér ut till 6arna mitt pd Nya Allén finns det goda forutsittningar att 6ka
separationen mellan fotgingare samt cyklister, 1 dagslédget bestar detta endast av en
malad linje.

Stotddmpande asfalt kan vara ett bra alternativ kring de platser dir manga trafikslag
mots och korsas som Vasaplatsen och korsningen Parkgatan — Nya Allén. I
skadestatistiken finns hir ménga olyckor och det ar rimligt att tro att stotddmpande
asfalt kan ha en inverkan pa skadegraden som uppstér vid olyckorna.

8.2 Forenklande atgarder - underlittar, skapar genhet osv

Atgirder som inte kan kopplas till skadestatistik men som utifran olika stéders
cykelstrategier samt teknikhandbdcker anses vara dtgéarder som bor goras for att
underldtta for cyklisten faller i denna kategori.

Pé Landalagatan skulle skyltningen behova forskjutas i hojdled for att tydliggora for
cyklister vad som ligger i vilken riktning.

Vid Kapellplatsen vore det att foredra att cyklister fick foretrade och snabbare gront i
korsningarna for att minska stopp-start-sekvenserna och skapa ett battre flode.
Dessutom saknas det tydlighet i vilken vidg som cyklisten bor ta for att komma fram
till sitt mal snabbast mojligt, detta kan avhjélpas med ytterligare skyltning eller
malade vigmarkeringar, till exempel pilar.

P& Molinsgatan &r det viktigt att se till att cyklisterna anvander cykelbanan forst och

framst och undviker bilvégen. Detta har genomforts pd ett bra sétt med tydlig
cykelbana, men gér att gora dnnu béttre genom tydligare skyltning.
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En problematik som identifierats dr gatuparkeringarna ldngs Molinsgatan. Dock fyller
de ett gott syfte eftersom bilar méste fa plats ndgonstans, men om dessa skulle flyttas
skulle vinsterna vara stora for cyklister eftersom de skulle fa &n mer plats och
mojligheterna for omkorning skulle 6ka. Dessa dtgérder skulle kunna motverka
skador, men framforallt dr de forenklande for cyklister.

Vid korsningen Engelbrektsgatan-Aschebergsgatan skulle en tidsindikator vid
trafikljuset vara en bra atgérd for cyklister och ge vinster for ett béttre flode, da det
ger en mdjlighet att anpassa sin hastighet béttre.

8.3 Innovativa atgirder - symbolvirden

Dessa atgirder dr framforallt ett tecken pé att cykeln &r vird att satsa pa, den
prioriteras i infrastrukturen och fér ta plats. Funktionen som 16sningen ger ér
ingenting som maste finnas.

Innovativa I6sningar pa vart strik dr idag inte existerande men mellan Wavrinskys
plats och Chalmersplatsen kan uppvarmda kurvor anldggas, likasa i kurvan lédngst ner
pa Molinsgatan. Detta i kombination med automatiserat underhall skulle leda till en
storre komfort pd platserna. Dessutom skulle ett intelligent traffic system kunna
integreras i framtiden som tar hénsyn till vilka trafikanter som bor ha storst utrymme
under vissa tider pa dagen och saledes gora hela den strickan till en blandtrafikerad
vag. Utformningen skulle kunna 1dggas ldngs med hela Aschebergsgatan, for att
jamna ut spelreglerna mellan bilister och cyklister. Om ITS utvecklas pa ett bra sétt
och erbjuder mgjligheter for staden att utnyttja detta vore det intressant att se inom
delar av stréket.

Cykelhiss fran Vasaplatsen uppfor Aschebergsgatan, hela vigen till Wavrinskys plats
hade varit en bra idé for ndgra &r sen, men med tanke pa elcykelns intrdde existerar
inte behovet pd samma sdtt som forr.

8.4  Avslutning och mojliga vidare studier

Studien har kommit fram till att G6teborgs storsta problem ar standardiseringen av
cykelplanering. For flera liknande platser pa straket har olika l16sningar antagits vilket
kan leda till forvirring och problematik for trafikanterna. Det saknas tydliga
viagmarkeringar och skyltar pé flera stéllen, vilket kréver en stor lokalkdinnedom om
du ska klara av att ta dig fran punkt A till punkt B pé ett smidigt sétt. Dessutom borde
Goteborg stad ta med sig Eindhovens syn pé subjektiv och objektiv sikerhet och ta
vara pa cyklisternas egna erfarenheter. Precis som CROWs designmanual anvisar, det
gér inte att ta fram en 10sning pd kontoret och sedan placera ut den, utan det krivs
studier av beteenden 1 omradet for att f4 en djupare forstdelse och hitta 16sningar pa
den faktiska platsen.

Genom att anta en ny cykelstrategi visar Goteborg att de vill att fler ska cykla, det
géller nu att fortsétta jobba med det och fa in cykelplaneringen i trafikplaneringen
redan frén starten och inte bara ténka pa bilen och dess vigar utan ta cykeln 1
beaktning och rentav sétta den i forsta rum 1 vissa fall.

Som det ser ut 1 dagsldget krévs en véldigt god lokalkdnnedom for att kunna cykla
utan problem i Goteborg.
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I framtida studier skulle vidare undersékningar pa hur Trafikkontoret jobbar med att
implementera Goteborg stads atgirder fran deras cykelstrategi gar till. Aven att vidare
undersoka den stotdimpande asfalten skulle vara ett intressant examensarbete. Om
man dven tittar pa innovativitet skulle ndgon form av teknisk 16sning pd hur cyklister
enklare ska korsa sparvigar utan att riskera att trilla vara intressant.
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