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SAMMANFATTNING

Under hosten 2021 planeras Masthamnsbron att stingas till f6ljd av underhdll och
arbeten, 1 samband med byggnation av Masthuggskajen och den nya halvon. Den trafik
som dagligen passerar Over bron kommer att behdva ledas om och da
pendlingscykelbanan 4r en del av dverfarten, pdverkas dven cykeltrafiken. Cykelbanan
ar en del av det prioriterade pendlingscykelstriket och stéller ddrmed hogre krav pa
omledningens kvalitet. Studiens syfte dr att utreda hur denna omledning kan
genomforas. Dock kommer den fortsatta utvecklingen av Skeppsbron inom kort att
aterupptas och dirmed har forutséttningar for omledningen expanderat till att dven
innefatta det projektets markansprék. Studiens geografiska avgrinsningar stricker sig
till omridet mellan Stenpiren och Jarnvagen. Antagande gors om att omledningen kan
delas in i1 etapper, men studien behandlar vérsta utgangslége dir inget av byggprojekten
tillater genomfart for cykel under en lidngre tidsperiod.

Studien innefattar redogérelse av Cykelprogram for en ndra storstad samt Riktlinjer for
hantering av cykeltrafik under byggskedet i Géteborg. Dokumenten ligger till grund {6r
den langsiktiga malsdttningen om Okade cykelresor, samt beskriver strategier for
omledning av cykeltrafik. Andra utgivna rapporter géillande trafiksékerhet och studier
kring vantytor for cyklister har ocksa behandlats, i1 syfte att uppskatta och forbéttra
vigens kapacitet. Vidare har en empirisk studie 1 omrddet genomforts i syfte att
kartligga mojliga resvégar for cyklisterna.

Losningen presenteras 1 form av tva olika alternativ pd omledning. Utvérdering sker
dels genom applicering av nimnda riktlinjer, dels genom en berdkning av serviceniva
enligt Highway Capacity Manual. Resultatet visar tvd forslag av olika karaktdr, dér
egenskaper och konfliktpunkter redovisas ldngs strickorna. Omledning A &r mer
fordelaktig under byggtiden, dels pd grund av strickans langd och restid, dels pa grund
av dess tydliga sammanhédngning.

Nyckelord: KomFram, riktlinjer, cykeltrafik, pendlingscykelbana, vigkonstruktion
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ABSTRACT

During the autumn of 2021, Masthamnsbron is planning to close due to maintenance
and construction of Masthuggskajen and the new peninsula. The traffic that crosses the
bridge daily will need to be redirected, and since the commuting bike path is a part of
the crossing, the bicycle traffic will be affected. The path is a part of the prioritized
commuting bike path and thus has a higher set of requirements for the quality of the
diversion. The purpose of the study is to investigate how this diversion can be carried
out. However, the continued development of Skeppsbron will soon be resumed and thus
the conditions for diversion have expanded to also include area claims from that project.
This means that the study's geographical boundaries are set to the area between
Stenpiren and Jarnvdgen. Assumptions have been made that the diversion can be
divided into different stages, but this study will process the worst-case scenario, where
none of the construction projects allow passage for bicycles during a longer period of
time.

The study also includes an report of Cykelprogram for en ndra storstad and Riktlinjer
for hantering av cykeltrafik under byggskedet i Goteborg. These documents are the
basis for the long-term goal of increased bicycle travel and describe strategies for
diversion of bicycle traffic. Other published reports regarding road safety and studies
on waiting areas for cyclists, have also been interpreted in order to estimate and improve
the road capacity. Furthermore, an empirical study in the area has been carried out, in
order to map possible travel routes for cyclists.

The solution is presented as two different alternatives for diversion. Evaluation is done
by applying the mentioned guidelines, and by a calculation of the level of service
according to the Highway Capacity Manual. The results show two different proposals,
where characteristics and conflict zones are reported along the routes. Diversion A is
more advantageous during the construction time due to having a shorter path and better
travel time, as well as it’s coherency.

Key words: KomFram, guidelines, bicycle traffic routing, commuter bicycle lane, road
construction
II
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FORORD

Detta  examensarbete  har  utforts under  varterminen 2021  inom
hogskoleingenjorsprogrammet for Samhéllsbyggnadsteknik pd Chalmers tekniska
hogskola, under institutionen for arkitektur och samhillsbyggnadsteknik och
avdelningen for geologi och geoteknik.

Examensarbetet har skrivits hos COWI Géoteborg och vi vill rikta ett stort tack till var
handledare dér, Pernilla Sott, som har bidragit med motiverande handledning, kloka
tankar och stort engagemang. Ett stort tack riktas dven till Karin Sandstedt frin
Trafikkontoret som foreslagit plats for studie och som bidragit med bred och méngérig
kunskap. Under vara handledningsméten har Pernilla och Karin delat med sig av
kunskap och erfarenheter, vilka har varit till stor hjélp i arbetet framat och som lett oss
vidare in pa flera intressanta diskussioner. De har tillfort mycket glddje 1 projektet och
givit oss virdefull feedback langs hela resan.

Vi vill dven uppmairksamma den stdttning vi fatt av medarbetare pa bAde COWI och
Trafikkontoret som gett oss relevant information, besvarat vira frdgor och hjalpt oss
med diverse funderingar.

Till slut vill vi tacka var handledare och examinator Ivana Tasic pa Chalmers tekniska
hogskola som har bidragit med &tskilliga timmar av uppmuntrande stottning och
vigledning. Hennes expertis inom omrddet har bidragit till arbetets teoretiska kontext,
vilket har varit avgdrande for examensarbetets slutresultat.

Goteborg, juni 2021

Elin Edstam, Malin Boberg



1. INLEDNING

Niér cykeln uppfanns sd& skapade den en fordndrad rorelsefrihet for alla sortens
medborgare. De som hade langt till ndrmaste stad eller by kunde fardas for att handla
och gora drenden eller ta sig till arbetet, pé ett betydligt smidigare och snabbare sitt dn
ndr man behdvde ta sig fram till fots eller med hést och vagn. Idag &r cykeln fortfarande
ekonomisk, miljovanlig, smidig, hdlsosam och frihetskénsloframkallande, precis som
ndr den uppfanns. En forutsittning for detta dr att ha en cykelvénlig infrastruktur som
tillater cykeln att vara det optimala transportmedlet.

I Sverige sker idag var tionde resa pd cykel, i Holland var fjarde och i Danmark var
femte (Trivector, 2014). En avgorande faktor till skillnaden mellan lénderna ar att man
1 Sverige fortfarande dr véldigt fast vid bilen och later den ta stor plats, vilket har fargat
stads- och vigbyggandet i manga &r. Aven om det finns en politisk vilja att stilla om
till fler héllbara resor s& har det satsats for lite pengar pa cykelfrdmjande
infrastrukturprojekt. Det dr en trend som haller pa att vindas men fortfarande finns fler
atgérder att ta till. Cirka 1 % av de nationella infrastrukturpengarna gick till gdng- och
cykeltrafik 2020 (Infrastrukturdepartementet, 2020), vilket inte &r proportionerligt till
den andel av befolkningen som cyklar eller skulle vilja anvinda cykeln som frimsta
transportmedel. Ar 2021 och 2022 satsas det 300 miljoner extra till cykelinfrastruktur,
vilket gor att fler insatser kan genomforas. Av dessa medel gar 32 miljoner till
Goteborgs Stad 1 syfte att bygga ut pendlingscykelstraken (Rehnstrom, 2021). Cykeln
ar ett viktigt transportmedel nir det kommer till héllbart resande, vilket gar hand 1 hand
med Goteborgs Stads vision om en fortdtad stad dér bilen far allt mindre utrymme.

Cyklister dr en heterogen grupp med manga olika typer av individer och beteenden. En
pendlingscyklist har andra behov och 6nskemal dn en smabarnsfamilj som ska navigera
sig fram. Oavsett vilken grupp man tillhor sé befinner man sig i en utsatt situation i
trafiken. Cyklisterna &r oskyddade trafikanter som ska ta sig fram bredvid bilar, bussar
och sparvagnar och framtidens cykelinfrastruktur maste klara av dagens befintliga
cyklister, sdvdl som en 6kad méngfald av behov och 6nskemél. Forbittringsarbetet
kring tekniska 16sningar och storre satsningar sker kontinuerligt men i samband med
ombyggnationer och fordndringar i staden sa tar utvecklingen ibland flera steg tillbaka
och den stora trafikantgruppen som cyklisten utgdr prioriteras ned, under tiden for
byggarbetet.

Goteborg befinner sig 1 en expansiv fas med flertalet projekt som pégar parallellt i
staden. Eftersom trafiken behover fungera dven under utvecklingsfaser i staden sé
behovs en plan for att cyklisterna ska kunna fortsétta ta sig fram vid fordndrade
forhallanden och storningar.

P4 grund av de manga pdgdende projekten skapades KomFram som en
samarbetsorganisation mellan Trafikkontoret, Trafikverket och Visttrafik for att kunna
samordna trafikflodena under byggtiden. Tillsammans har de tagit fram riktlinjer som
anger hur kvaliteten skall bibehdllas for bland annat cyklister under byggtid, vilka som



presenteras 1 Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i Gdteborg
(KomFram Géteborg, 2020). Andamélet ir att sikerstilla att kvaliteten inte sjunker till
en niva som gor att folk viljer bort cykeln som sitt priméira fairdmedel, vilket pa sikt
skulle leda till att malet om 6kade cykelresor riskerar att missas.

Syftet med denna studie ir att ta fram tva verklighetsforankrade forslag pa omledning,
dd pendlingscykelstraket lings Gota dlv paverkas av byggprojekt. Forslagen skall
vidare utvirderas utifran riktlinjerna ndmnda ovan och dédrmed ge en indikation pa hur
vil kvalitet upprétthalls.

Som komplement till riktlinjerna kommer serviceniva utifrdn Highway Capacity
Manual, HCM att beréknas for att klassificera vigarna utefter andra parametrar. Vidare
berdknas kritiska véntytor med hjélp av Trivectors rapport Dimensionering och
utformning av vdntytor for cyklister vid signal i syfte att addera ytterligare en dimension
av omledningarnas kapacitet.



1.1 Bakgrund

Ar 2021 inleds byggnationen av halvén vid Masthuggskajen och den fortsatta
utvecklingen av Skeppsbron aterupptas, ett arbete som beréknas piga fram till 2028
(Masthuggskajen, u.d.-c). I och med detta arbete kommer Masthamnsbron att stingas
och all befintlig trafik 6ver den ledas om. Nér bron kan forvintas 6ppna igen ir dnnu
inte faststdllt d4 underhdllsarbete samt nirliggande ledningsarbeten dven skall
genomforas. Striket lings Gota Alv som berdrs av stingningen #ir en del av
pendlingscykelnitet och det kommer sdledes innebira en stor fordndring for dagens och
potentiella pendlingscyklister. Det dr &nnu inte kartlagt hur cyklisterna ska ledas genom
det aktuella omrddet nar bada projekten &r i full gdng. Omradet presenteras 1 bild 1.
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Bild 1. Omrade for studie, Goteborg.




1.2 Syfte

Syftet med studien ir ta fram tvd mojliga forslag pd omledning for cyklister som idag
anvinder pendlingscykelstriket lings Gota dlv mellan Stenpiren och Jarnvagen. For att
kunna utvédrdera forslagen kartliggs omrddet och kapaciteten analyseras utifrdn
forutsdttningar som  cykeltrafikflode, dimensioner, vintetid och andra
paverkansfaktorer.

Forslagen skall utvirderas med hjilp av Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under
byggskedet i Goteborg som ér framtagna av KomFram Goteborg. Detta bidrar indirekt
till en analys av riktlinjerna 1 sig och hur vil de 4r forankrade i Goteborgs
infrastrukturprojekt, genom att titta pd hur applicerbara de dr 1 verkligheten och dess
genomforbarhet. Riktlinjerna stélls mot en teoretisk modell, HCM, som berdknar
serviceniva.

Daér konflikter och risker identifieras, foreslas forbéttringsforslag med
trafiksékerhetshojande effekt.

1.2.1 Fragestallning

- Hur kan cykeltrafik omledas nir byggprojekten Masthuggskajen och
Skeppsbron pdgar och Masthamnsbron stinger?

- Enligt Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i Goteborg och
Highway Capacity Manual, vilken kvalitet respektive serviceniva far
omledningarna?



1.3 Avgransning

Uppsatsen behandlar cykeltrafik och inga andra trafikslag, mer dn vid konflikter med
cyklister. D3 stangningen av Masthamnsbron dr den ursprungliga orsaken till att
omledning krdvs, har geografisk avgrinsning valts till paverkansomrdde for de
byggprojekten som ligger i direkt angransning till bron, se bild 2. Dérav véljs Jarnvagen
och Stenpiren som de yttersta anslutningspunkterna f6r omledningarna dir
pendlingscykelbanan tar vid. Den tidsméssiga avgriansningen blir ddrav till och med
planerad fardigstéllande &r 2028, dérefter bor pendlingscykelbanan kunna anvindas
som vanligt.

o oy 4 ! D "
Bild 2. Geografiskt avgrinsningsomrdde for studie.



2.TEORETISKT RAMVERK

I foljande avsnitt presenteras det teoretiska ramverk som appliceras och ligger till grund
for utformning och kvalitetsanalys for denna studie.

2.1 Cykelprogram for en nara storstad

Trafikkontoret har tagit fram Cykelprogram foér en ndra storstad som under
2015-2025 skall bidra till att gora Goteborg till en mer attraktiv cykelstad. Programmet
ska vara en fordjupning av géllande trafikstrategi och underldtta 6vergangen fran stor
smastad till en néra storstad, dér det ska vara enkelt att nd flera mélpunkter via ging
och cykel.

Cykelprogrammet sammanfaller med flertalet stora infrastrukturprojekt i Goteborg och
malet med att 6ka antalet cykelresor kvarstar dven under byggtid. D& byggprojekt
skapar barridrer 1 cyklistens vanliga vagar, stéller det hoga krav pa vil genomténkta
omledningar.

Cykelprogrammets vision
”Gdoteborg dr en attraktiv cykelstad. Cykeln dr ett konkurrenskraftigt firdmedel — det
dr snabbt, enkelt och sdkert att cykla till mdlpunkter ndra och langt bort.”

Cykelprogrammets mél
— 2025 har antalet cykelresor tredubblats.
— 2025 tycker tre av fyra géteborgare att Goteborg dr en cykelvinlig stad.

(Trafikkontoret, Cykelprogram f6r en néra storstad, 2015)

Nar cykelprogrammet lanserades 2015 var den senaste statistiken for antal cykelresor
per dygn fran undersdkningen dver resvanor som genomfordes fyra ar tidigare, Trafik-
och resandeutveckling 2011 (Trafikkontoret, Cykelprogram for en néra storstad, 2015).
Siffran var da 73 000 cykelresor per dygn i Goéteborg och andelen stod for cirka sex
procent av alla resor. I uppfoljande undersokning 2019 hade cykelresorna dkat med
cirka 45%. For att nd mélet med en tredubblad 6kning till 2025, hade det dock varit
onskvirt med en 6kning ndrmare 100%.

P& bild 3 presenteras cykelstrdken i Goteborg. Det befintliga cykelvéignétet och
pendlingscykelvédgndtet dr markerat 1 gront respektive blatt och strackorna markerat i
rott visar planerade utbyggnationer. Pendlingscykelnétet ger prioriterad framkomlighet,
breda cykelbanor och fatal konflikter med 6vriga trafikanter, vilket innebér ett smidigt
sitt for cyklisten att nd grannkommunen eller stadens tyngdpunkter. En
pendlingscykelbana ska ocksd erbjuda mdjlighet for varierade hastigheter utan att
kompromissa med trygghet och sékerhet.
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Bild 3. Pendlings- och overgripande cykelviigndt samt planerad utbyggnad
(Trafikkontoret, Cykelprogram for en ndra storstad, 2015).

2.2 Teknisk Handbok

I Teknisk Handbok har Trafikkontoret och Park- och naturforvaltningen i
Goteborgs Stad sammanstillt tekniska standarder och anvisningar for de konsulter,
entreprenodrer och aktdrer som arbetar med utformning, byggande och underhdll av
allmén platsmark 1 Goteborg. Innehallet 1 Teknisk Handbok ger anvisningar som skall
foljas, men ar dock ingen manual (Trafikkontoret, 2021).

2.3 Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i Géteborg
KomFram é&r ett samarbete mellan Goteborgs Stad, Visttrafik och Trafikverket
(KomFram Géteborg, 2020). De har tagit fram stddjande dokument i form av riktlinjer,
for att sidkerstilla framkomlighet och sidkerhet for all trafik under byggskeden i
Goteborg. Riktlinjerna for ging-, cykel- och kollektivtrafik samt transporter for
néringslivet togs fram 2016 utifrn visionen “Det skall vara enkelt, trafikscikert och
palitligt att na sin destination under byggtiden” och riktar sig till projektledare for
investerings-, drift- och underhéllsprojekt. De bor implementeras 1 alla trafikstorande
projekt 1 Goteborg, oberoende av finansiering och organisation.



Riktlinjerna for cykeltrafik bygger pé principen “cykla igenom — dverskadligt och med
god kvalitet!”. De dr samlade i dokumentet Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under
byggskedet i Géteborg som dr framtaget av Trafikkontoret. Riktlinjerna stiller inte krav
pa exakta utféranden utan ger en végledning till hur I6sningar bor prioriteras och att
samkoordination mellan projekt ska ske.

Till vénster 1 bild 4 presenteras hur framkomlighet traditionellt brukar prioriteras for
olika trafikslag under byggtid och till hoger i bilden presenteras hur den bor se ut enligt
riktlinjerna. Cyklister, gdende och kollektivtrafik skall prioriteras framfor biltrafiken
och bor fa den mest fordelaktiga omledningen.

[
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Bild 4. Exempel pa traditionell prioritering av cykel-, gang- och kollektivtrafik under
byggtid (t.v.) samt onskvdrd prioritering (t.h.) (KomFram Géteborg, 2020).

Aspekter som berors dr sidkerhet, tydlighet och bra sikt, stabila och varaktiga 16sningar,
drift- och underhdllskrav, ladnecyklar och parkering, standard och genhetsfaktor.
Omledningar som varar upp till 8 ménader rdknas som tillfdlliga och 6ver 8§ manader
betraktas som permanenta. Utifrdn tidsaspekt och végens klassificering, pendling-,
overgripande- eller lokalt cykelvégnit, géller olika krav pa végstandard.

2.4 Highway Capacity Manual

HCM 2000 ér den femte utgévan av sex, av en handbok som anvénds for kapacitets-
och kvalitetsanalys av infrastruktur (Transportation Research Board, 2000). Handboken
tillhandahaller koncept och verktyg for att kunna berékna servicenivan hos olika typer
av vigar beroende pd trafikslag, kombinationer av dessa och vigens egenskaper.
Servicenivd dr ddrav ett kvalitativt matt som anvédnds for att beskriva hur vil
infrastrukturen klarar vad den ar avsedd for. Servicenivan berdknas utifran vél
beprovade ekvationer déir ingdende parametrar bestar av trafikfloden, bredder och
rodtider, vilket dr data som hdmtas fran platsspecifik statistik. | HCM antas ett mittat
cykelflode pa 2000 cyklister/maxtimme som ett generellt virde.



Kapitel 19 1 HCM tilldelas berdkningar avsett for cykel och med hjilp av beprovade
ekvationer berdknas servicenivan utifran respektive forutsdttning. Detta kan vara
cykeltrafik vid enkelriktat, dubbelriktat, kombinerat med gaende, i blandtrafik och vid
signalkorsning. Resultatet jamfors sedan med tabellerade virden kopplade till viss
serviceniva 1 syfte att visa till vilken grad funktionen ar tillfredstdllande. Servicenivan
graderas efter A-F, dir A dr optimal och F undermalig.

Anledningen till att HCM 2000 anvinds istillet for den senaste utgdvan fran 2016, ar
att de matematiska modellerna har utvecklats till en nivd som inte ir relevant for den
hér 6vergripande studien.

2.5 Dimensionering och utformning av vantytor for cyklister vid signal
Enligt rapporten Dimensionering och utformning av vdntytor for cyklister vid signal
utgiven av Trivector (2016) dr det vanligt forekommande med kort grontid {6r cyklister.
Sannolikheten for att en cyklist behdver stanna flertalet ganger under sin fard ar ddrmed
hog. Rapporten tar upp ett exempel diar man frn borjan har rédljustid pd 100 sekunder
och gronljustid pd 10 sekunder, ddrmed ett medelvirde for vantetid pa 50 sekunder.
Efter justering har en vixelvis signalcykel applicerats med 45 sekunder rott och 10
sekunder gront, vilket ger en genomsnittlig vintetid pa 22,5 sekunder. Att ha flera
kortare rodljusintervaller innebdr diarmed en stor skillnad for cykelflodet och
komfortupplevelsen dé risk for trangsel pa vantytan minskar och stoppen blir mer
effektiva.

Vidare beskrivs att védntyta dr den yta som utformats och placerats 1 anslutning till
trafikljus pa ging- och cykelbanor, dér trafikanterna véntar pa att ljuset ska sld om till
gront. Under rusningstrafik och 6kade floden finns det risk att alla inte far plats inom
den avsedda vintytan och ddrmed maste stanna pd nirliggande plats. Detta okar risken
for konflikter och forlingda véntetider pa grund av kobildning. Det dr dérfor av stor
vikt att dessa ytor dimensioneras med hdnsyn till varierade floden. Da denna
undersokning berdr redan existerande trafikkorsningar och vintytor, kommer
utviardering goras baserat pa dimensionerat flode, vilket d4r maxtimme. Utifran det
berdknas nér eller dd@ maxkapacitet for vantytan dr nadd.

Trivector studerar serviceniva utifran ett exempel dér de tittar pa hur ofta en véntyta for
cyklister klarar ett visst flode och hur ldng tid det tar innan det bildas ko utanfor den
avsedda ytan. En serviceniva pa 90 % innebar att nio av tio ganger sa klarar ytan eller
végen att erbjuda plats och utrymme for det aktuella flodet.



2.6 Sakra byggutfarter for cyklister

For att wundvika konflikter och personskador behdver byggutfarter till
byggarbetsplatsomradet planeras i samrdd med andra aktérer och myndigheter.
Kollisioner mellan cyklister och tunga fordon 4r ett problem som har resulterat i
dddsolyckor dir krockar med lastbilar stir for 20% av dodsfallen. En farlig situation ar
exempelvis hogersving med lastbil som korsar cykelbanan dd den har mycket
begriansad sikt i doda vinkeln (Trafikkontoret, Sékra byggutfarter for cyklister - resultat
frén intervjustudie 1 Linholmsallén, 2019).

Pé Lindholmsallén har tre olika varianter av sékerhetsh6jande dtgérder testats pa tre
olika platser av liknande karaktdr under samma strécka. I samtliga situationerna handlar
det om att byggfordon gor en hogersving som korsar cykelbanan. Testatgérderna har
bestétt av ensamt eller i kombination med flera andra anordningar med bland annat
malade refuger, separering till gdende, skyltning, belysning och stralkastarljus som
indikerar svingande fordon. Detta gors mojligt d4 Goteborgs Stad har erhallit bidrag
frdn Skyltfonden (Trafikverket, 2019), ett initiativ skapat av Trafikverket, pa 700 000
kronor for att kunna ta fram battre och sdkrare atgarder som skall skydda cyklister i
samband med byggutfarter.

En sammanstillning av fors6ken kommer presenteras 1 en rapport som slépps av Statens
vig- och transportforskningsinstitut VTI, under sommaren 2021. I denna studie har
endast publicerade intervjustudier som producerats inom projektet behandlas da
slutresultatet inte finns att ta del av inom tidsramen for uppsatsen.
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3. METOD

Studiens forsta idé var att undersoka framkomlighet under byggtid, vilket vidare ledde
till en avgransning kring cykeltrafiken dé det ofta forekommer sdmre omledningar {f6r
den malgruppen. Efter vidare utforskning och kontakt med Pernilla Sott pd COWI
bekriftades tesen, vilket ocksé ledde till en integrering av Riktlinjer for hantering av
cykeltrafik under byggskedet i Goteborg (KomFram Goteborg, 2020). Ett omrade som
presenterades av Karin Sandstedt pa Trafikkontoret Goteborg som forslag till
studieobjekt var stingningen av Masthamnsbron dé inget fardigt forslag pa omledning
for cyklister var framtaget. Geografisk avgrinsning gjordes darefter till lampligt
avstidnd fran bron. Utarbetade cykelstrategier for omledning under byggtid soktes hos
Masthuggskajen och Skeppsbron da bada projekten samtidigt utvecklas och utgor ett
hinder for trafiken, men endast fardigstillda planer fanns pé cykelvégar efter projektens
genomforande, vilket tidigast berdknas till 2028.

Kartliggning av befintlig infrastruktur och cykelvidgndt genomfordes i tidigt skede av
studien. Cykelfloden sammanstélldes inom omradet genom redan existerande data fran
COWTI och Goéteborgs Stad, som samlats in vid tidigare studier utférda med olika
metoder. Teoretisk 0kning av cyklister pad grund av avbrott 1 pendlingscykelstraket
berdknas med hjélp av statistik over rorelsemonster. Empirisk undersékning genomfors
for att f4 en upplevelse av omledningen och for att samla in data kring verklig restid,
rodtid och véntytor. Utformning och sikerhetshdjande atgérder har skett i samrdd med
branschkunniga planerare och ingenjoérer frin COWI och Trafikkontoret.

Tvéa forslag pa genomforbara omledningar utformas och presenteras baserat pé troliga
markansprak och avstdngningar pd grund av byggarbete. Omledningar dras 1 forsta
hand pd befintliga cykelvigar i sd nédra anslutning som mdjligt till den ordinarie
pendlingscykelbana och med hénsyn till malpunkter inom omrédet.

Med hjilp av riktlinjerna frin KomFram utvirderas omledningsforslagen utifran bland
annat framkomlighet, orienterbarhet och sidkerhet for att se hur vil forslagen lever upp
till 6nskade krav. Teoretisk serviceniva berdknas med hjélp av utvecklade modeller fran
HCM och Trivector.

3.1 Plats och omradesbeskrivning

Masthamnsbron som knyter samman omradet for Masthuggskajen och Skeppsbron ar
en vél anvdnd forbindelse med ett hogt flode av géende, cyklister, bilister och
kollektivtrafik. Inom aktuellt omrade finns flertalet malpunkter och mobiliteten dr hog.
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3.1.1 Ordinarie pendlingscykelbana

Pendlingscykelstrdket som pdverkas illustreras 1 rosa 1 bild 5. Strickan langs Gota dlv
ar behaglig och jamn utan storre hojdskillnader, hinder eller konflikter. D4 den inte har
korsande trafik dr den fri fran rodljus och tvingande stopp. Cykelbanan dr dubbelriktad
och separerad frdn gangtrafik genom skiljelinje 1 asfalten. Bredd uppgar till 2,4 meter.
Syftet med cykelbanor av detta slag dr att de ska erbjuda mojlighet att cykla med en
hogre medelhastighet och prioriterad framkomlighet.

Ytskiktet pd den ordinarie pendlingscykelbanan dr sammanhidngande bestiende av
asfalt 1 acceptabelt skick lidngs hela straket, bortsett frdn Stenpiren. Dér bestar
cykelstrdket av en nylagd stenbeldggning i omvixlande svart och gritt som pdminner
om ett vergangsstille, vilket skapar forvirring mellan géng- och cykeltrafikanter.

P 5

= o

ndlingscykelndt som berérs, illustrerat i rosa.
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Bild 5. Del av ordinarie pe
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3.1.2 Masthuggskajen

Goteborgs Stad bygger tillsammans med flertalet andra aktorer den nya stadsdelen
Masthuggskajen, vilken kommer vara beldgen intill Masthamnsbron, se bild 6.
Masthuggskajen ir en del av Alvstaden och projektet ir Citylab-certifierat for hallbar
stadsutveckling (Masthuggskajen, u.d.-b). Omrddet stricker sig mellan Forsta
Langgatan, Jarntorget och Gota dlv. I stadsdelen kommer det byggas cirka 1 300
bostider och lokalyta pad 160 000 m?, vilket kommer att innefatta kontor, butiker,
restauranger, kultur och lokala verksamheter. Byggnationen kommer att ske 1 etapper
mellan 2019-2028 (Masthuggskajen, 2019) och under projektets framfart kommer
vissa gator att behdva stingas av, vilket pdverkar trafiken i olika grad.

13



3.1.3 Skeppsbron

Skeppsbron dr omrédet pa norra sidan om Masthamnsbron, se bild 7. Under manga ér
och d@n idag anvinds stora delar av ytan till parkering, dels pé land, dels pé den flytande
P-arken som nu placerats vid Lilla Bommen. Planen for omradet framdver ér att det
skall bli en moétesplats med inbjudande kajstrak och gronomraden tillsammans med ett
tillskott av nya bostdder, kontor, restauranger och butiker.

Forsta etappen 1 Skeppsbrons norra del har redan genomforts i och med utveckling av
resecentrum Stenpiren och dragning av ny spéarvdg genom omradet, vilka invigdes
2016. I kommande etapp skall omkring 450 bostider och 30 000 m? lokalyta byggas
och berédknas vara klara 2027, enligt senaste prognos (Stadsutveckling Géteborg, u.4.-
b). Projektet har haft ett uppehall for att 1 slutet av 2020 fatt klartecken att starta igen,
dé investeringen for utbyggnaden visade sig vara storre dn forvéntat (Stadsutveckling
Goteborg, u.a.-a).

B
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Bild 7. Proje

14



3.1.4 Malpunkter

Den berorda strickan mellan Jarnvagsmotet och Stenpiren innefattar flertalet
malpunkter, se bild 8. For att omledningen ska vara vil utformad och aktuell, bor det
vara mojligt att nd alla malpunkter oavsett vilken riktning cyklisten férdas i.

a 7 - —

. Comfort Hotel och Citysjukhuset

. Hotel Riverton och Center Hotel

. Esperantoplatsen — Sprakcaféet och
Zamenhof

. Lagerhuset

. Folkets hus och Draken

. Pustervik och Myrornas

. Hallplats Jarntorget

. Kontorslokaler

. Hallplats Jarnvagen

%

Bild 8. Mdlpunktew, markerat i g}:é'nt.
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3.2 Forslag pa omledning

Den hér studien baseras pa att den ordinarie pendlingscykelbanan, som visas pé bild 5,
inte kan anvdndas for cykeltrafik under tiden som projekt Masthuggskajen och
Skeppsbron dr under utveckling. Ddrmed méste alternativa véagar skapas for de cyklister
som anvdnder pendlingscykelbanan under normala omsténdigheter. I och med
byggprojektens stora ansprak pa mark, utnyttjas de befintliga och ndrmast liggande
cykelbanor istéllet for att eventuellt bygga nya. Det dr dessa nérliggande cykelvigar
som ligger till grund for hur omledning A och B har utformats mellan
anslutningspunkterna Stenpiren och Jarnvdgen. Ambitionen dr att de oskyddade
cyklisterna i storsta mdjliga méan ska ledas pé nirmast beldgna cykelbanor separerade
fran biltrafik for att kunna erbjuda trygga och trafiksikra omledningar. P4 de strackor
dér den mdjligheten inte finns leds cyklisterna i blandtrafik under korta distanser.

3.2.1 Omledning A

Omledning A, se bild 9, 1 riktning mot Stenpiren, tar 1 detta fall start vid Jirnvdgen och
leds p&4 Emigrantvigen for att sedan vika av mot Heurlins Plats, istdllet for rakt fram
over Masthamnsbron. Mellan Emigrantvdgen och Heurlins Plats far cyklisterna passera
over en obevakad cykelpassage. Vidare ansluter cykelbanan till Jarntorgsgatan och
cyklisten far diar korsa en enkelriktad géng- och cykelbana samt fyra korfilt, via
ytterligare en obevakad cykelpassage.

.\ ” P
F 7

}9

-
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Over Pusterviksbron firdas man pd en enkelriktad cykelbana som vivs ihop med
biltrafiken strax innan rondellen framfor Rosenlundsverket. Fram till Stora
Badhusgatan rader blandtrafik for cykel och bil, dérefter leds cyklisterna in pd en
separerad enkelriktad cykelbana ldngs Stora Badhusgatan. Narhet till parkerade bilar
och fasta foremdl gor att forsiktighet bor tillimpas ldngs gatan, vilket ocksd far
cyklisten att sdnka hastigheten.

I hojd med Lilla Badhusgatan har Vistlanken en byggutfart som cyklisterna tvingas
runda via en smal och sndv gang- och cykelbana. Har har cyklisten mycket begriansad
sikt framat. Efter utfarten atergér cykelbanan till sin ursprungliga form.

Vid Skeppsbroplatsen 6vergar cykelbanan till cykelfilt. Om malet dr att ta sig till
Stenpiren blir det naturligt att snedda dver 6vergangsstillet, di cykelfiltet fortsdtter rakt
fram genom korsningen. Over Skeppsbroplatsen giller gngfartsomrade, vilket betyder
att cyklisterna har véjningsplikt for gdende. Sista momentet dr att korsa spartrafiken vid
Stenpiren. Det finns ingen markerad 6vergang, men blinkande signalljus f6r pakallande
av sérskilt forsiktighet finns da kollektivtrafiken passerar.

I motsatt riktning mot Jarnvagen slipper cyklisten passera utfarten for byggtrafik och
Skeppsbroplatsen. Cyklisten féardas istillet lings en enkelriktad cykelbana mellan
Stenpiren och Stora Badhusgatan som dr fri fran fasta hinder och korsande trafik.
Vidare foljer omledningen samma gator som i motsatt riktning.
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3.2.2 Omledning B

P& samma sitt som 1 omledning A leds cyklisterna 1 omledning B fran Jarnvagen i
riktning mot Stenpiren, se bild 10. Bevakade och obevakade cykelpassager leder
cyklisterna over hela Jarnvagsmotet fram till det nya Véghuset. Cykelbanan ar
dubbelriktad och dr placerad intill stenbelagd gangbana. Har rdder hoga bilfloden, vilket
kraver flertalet rodljus.

Bild 10. Omledning B

Framfor Véghuset leds cyklisterna genom en temporir tunnelliknande container som
ger skydd mot byggarbetet intill, men som dessvérre resulterar i bristande sikt.
Cykelbanan fortsétter pd Jarnvagsgatan fram till Forsta Langgatan, dir omledningen
fortsitter genom korsningen o6ver mot Olof Palmes plats. 1 korsningen finns
inledningsvis en upphdjd cykelpassage, for att uppmérksamma korsande biltrafik som
skall vidare hoger mot Forsta Langgatan. Dérefter mots cyklisten av ett rodljus med
begrinsad vintyta, som dven delas med gingtrafikanter. Den bevakade cykelpassagen
korsar sex korfalt och har dirfor ofta en ldngre rodtid for cyklister.

I allén pd Olof Palmes plats, fram till korsningen over till Jarntorgsgatan, rader
kombinerad géng- och cykelyta. Gangflodena dr relativt ldga men péverkar &nda
cyklistens hastighet. Langs Jarntorgsgatan, fram till Pusterviksbron, fardas cyklisten pd
en separerad enkelriktad cykelbana. Vid Pusterviksbron fortsdtter omledning B mot
Stenpiren pd samma sétt som omledning A. I motsatt riktning mot Jarnvigen, fardas
cyklisten pd samma sitt som 1 omledning A fram till Pusterviksbron.
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3.3 Trafikfloden

For kartlaggning av trafik 1 omradet anvinds statistik dver cykelfloden frén tva olika
killor, detta for att kunna analysera rorelsemonster. DataFromSky har sammanstéllt
data pd uppdrag av COWI och Ramboll har utfort méitningar pd uppdrag av
Trafikkontoret Goteborg. Problematiken med att anvdnda olika statistikkdllor ar att
matmetod och méttillfdlle inte 4r samma for bada studierna, samt att avrundningar och
avvigningar gjorts. Dock kan samma variation vara fordelaktig vid kartlaggning, dé
den samlade bilden kan ge en bredare representation av verkligheten.

3.3.1 Innan omledning

3.3.1.1 Slangméatning, Ramboll

Statistik frdn Rambolls métning dr registrerad under formiddagar 07.00-09.00 och
eftermiddagar 15.30-17.30 mellan maj och juni 2018, under uppehallsvader. Matningen
genomfordes under flertalet veckor vilket ger en 6verskadlig och representativ bild da
den dagliga variationen riknas in. Aven om mitningen #r genomford for tre ar sedan
anses den tillforlitlig och visar hur gang- och cykelflodena ser ut under vanliga
omsténdigheter, se utmaérkta siffror pé bild 11-13.

Antal per timme = .
0-100
101 - 250
251 - 500 348 7/

501 - 1000 208

1001 - 2500

2501 - 5000
— 5001 - 6032

492

*:112 y 580
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Bild 11. Slangmdtning cykelflode uppmditt férmiddag 07.00-09.00 (Trafikkontoret,
2018).

19



I S e

ttttttttttttt

fm—— =

Bild 71 2. Slangmditning cykelﬂé’é’e uppmdtt eftermiddag 1 5.5 0-17.30 (Trafikkontoret,
2018).
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3.3.1.2 DataFromSky, COWI

En metod som COWI anvénder for att visualisera floden och samla statistik ar att
registrera data med dronare for att sedan analysera i programvaran DataFromSky (Data
From Sky, u.8). Metoden anvénds ofta 1 komplexa trafikmiljoer dd den méter med hog
precision och tillforlitlighet. Med hjélp av videoigenkénning noteras varje trafikant 25
ginger/sekund pa en hojd av 100 meter och kan dirmed spéras pa en karta genom hela
dess rorelsemonster. Trafikantflode och medelhastighet kan avldsas och sorteras utefter
trafikantslag. Den hér sortens méatning dr informationsrik och pedagogisk vilket gor den
latt att tolka samt till en tillforlitlig kdlla. Dronaren har 1 detta fall registrerat cyklister
over Heurlins Plats, Emigrantvigen, Jarntorgsgatan och Pusterviksbron vilket
presenteras 1 bild 14. DataFromSky 4r uppmaitt pa eftermiddagen mellan 16:00-17:00
den 4e juni 2020, vilket var under Corona-pandemin. Att fler ménniskor arbetade
hemifran kan végas emot att fler tog cykeln istillet for att 8ka kollektivt.

I bild 14 presenteras rorelsemonstret visuellt med olika farger for olika resvigar och i
bild 15 visas métpunkter som dr utmérkta med nummer. Gron star for snitt ddr métning
av passerande cyklist startar och rdd stér for snitt dir métning slutar.

Bild 14. Dronarbild fran DataFromSky, COWI. Visuell presentation av fléden (Cowi,
2020).
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Bild 15. Dronarbild fran DataFroSky (Cowi,
Hur stort antal som passerar varje rod respektive gron numrerad markering registreras
och presenteras sedan i tabell 1. I spalten ldngs till hger presenteras summan dver totalt

antal cyklister som passerat genom respektive snitt.

Tabell 1. Antal cyklister genom snittar (Cowi, 2020).

Shitt [UT63 UTe4 UT65 UTee UT6r UT68 Totalt [cyklister/ maxtimme]
IN22 2% 0 0o 1 5 1 43
IN25 0 128 0 63 2 193
IN 34 0o 15 0 0 8 4 103
IN35 0o 8 0 0 32 12 52
IN40 3 3 1 8 1 0 16
IN41 2 2 0o 7 1 0 76
Totalt [cyklister/ maxtimme] 31 156 1 9 18 19

3.3.2 Efter omledning

Rambolls statistik for cyklister, bild 11 och 12, anvdnds som grund for alla fléden inom
omradet och statistiken fran DataFromSky, tabell 1, anvinds endast for att tolka hur
cyklisterna viljer sin védg. Utifran det berdknas den procentandel som forvintas behdva
anvinda den nya omledningen och pa sd sitt blandas inte virdena i statistiken. Darefter
berdknas den andel av det uppmatta flodet dver Emigrantvigen som skall tillforas till
flodet 6ver Pusterviksbron. Se sammanstéllning av flodena i kapitel 3.3.2.5.

3.3.2.1 Pusterviksbron

For omledning dr det intressant att studera den procentuella andel som passerar snitt 22
respektive 25 och snitt 63 respektive 64, se bild 15 och tabell 1, det vill sdga det
dubbelriktade flodet som fardas ldngs Emigrantvdgen utan att avvika. Resvédgarna
illustreras 1 bild 16.
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Bild 16. Striicka for cyklister som ej avviker fran Emigrantvigen, illustrerat i rott.

Ekvation 1 och 2 berédknar hur stor andel av de cyklister som firdas i bdda riktningarna
pd Emigrantvigen, som inte avviker frdn pendlingscykelbanan utan fardas via
Masthamnsbron, se bilaga 1. Tillskott av cyklister pa Pusterviksbron berdknas med
ekvation 3 och 4.

Andelgikining stenpiren = % = g = 0,605 = 60,5 % Ekvation 1
Andelgikning jirnvigen oo = 193 = 0,663 = 66,3 % Ekvation 2
Tillskottpystervikspron = e = 0,63 = 63 % Ekvation 3
Tillskottpystervikspron = 492 X 0,63 = 312 cyklister Ekvation 4

Detta innebér att 63 % av de 492 cyklister/maxtimme, se bild 11, som fdrdas 1 bida
riktningar pa Emigrantvdgen, ska adderas till flodet pa Pusterviksbron, se bilaga 2.
Berdkning med ekvation 4 visar dé ett tillskott pd 312 cyklister/maxtimme, vilket ger
ett totalflode pd 892 cyklister/maxtimme. Resultatet innebdr en 6kning av cykelflodet

pa Pusterviksbron med 54%, jamf{ort med innan omledning.
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3.3.2.2 Stora Badhusgatan

For att bedoma 6kningen av cyklister pa Stora Badhusgatan har floden frén Rambolls
slangmétning summerats. Det vill sdga en direkt addering av flodet som uppmiitts pa
Skeppsbron under normala forhéllanden, vilket dr 348 cyklister/maxtimme, samt flodet
som registrerats pa Stora Badhusgatan, vilket dr 208 cyklister/maxtimme. Totala flodet
som antas anvdnda cykelbanan pa Stora Badhusgatan blir dirav
556 cyklister/maxtimme.

3.3.2.3 Skeppsbroplatsen

De cyklister som fardas 6ver Skeppsbroplatsen fardas i riktning mot Stenpiren, 1 motsatt
riktning gér cykelbanan viaster om Skeppsbrohuset. For att berdkna okat flode pa
Skeppsbroplatsen har data frdn DataFromSky tolkats, se tabell 1 och bilaga 1. Genom
att avlisa hur ménga som fdrdas 1 riktning mot Stenpiren och ej viker av fran
Emigrantvdgen, se bild 17, berdknas procentuell andel av det totala flodet pa
Emigrantvédgen, pd samma sitt som for Pusterviksbron.
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Bild 17. Strdckaifo':r cyklister som anviinder Masthamnsbron i riktning mot Stenpiren,
illustrerat i rott.
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Ekvation 5 berdknar hur stor andel av de cyklister som firdas pd Emigrantvigen i
riktning mot Stenpiren, som inte avviker fran pendlingscykelbanan utan firdas via
Masthamnsbron, se bild 17 samt tabell 1. Tillskott Skeppsbroplatsen berdknas med
ekvation 6.

_ 1N22—)UT63 _ 26 _ _ .
Andelgiktning stenpiren = S INay TN 331193 0,11 =11% Ekvation 5

Tillskottsyeppsbropiatsen = 492 X 0,11 = 54 cyklister Ekvation 6

Berdkning visar att det pd Emigrantvigen fardas 492 cyklister/maxtimme i béda
riktningar och enligt ekvation 5 forvéntas 11% av dessa att anvinda omledningen via
Skeppsbroplatsen. Berdkning med ekvation 6 visar ddrmed ett tillskott pd 54 cyklister.
Totala flodet efter omledning berdknas till 144 cyklister/maxtimme pa
Skeppsbroplatsen.

3.3.2.4 Pusterviksbron till Jarnvagen

For omledning B leds cyklisterna via Jarntorgsgatan, allén pd Olof Palmes plats och
Jarnvagsgatan. Tillskottet ldngs strickan mellan Pusterviksbron och Jarnvagen antas
vara konstant och uppskattas via berdkning med ekvation 7 och 8.

Tillskottrsrmigaag = 492 X 0,63 = 312 cyklister Ekvation 7
Tillskott,frermiaaag = 432 % 0,63 =~ 274 cyklister Ekvation 8

Resultatet visar ett tillskott pa 312 respektive 274 cyklister/maxtimme, beroende pa nér
pa dagen flodet registrerats som hogst, se fullstindig tabell 1 bilaga 2.
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3.3.2.5 Sammanstallning av floden efter omledning

I tabell 2 och 3 presenteras totala floden vid respektive métpunkt efter omledning A
respektive B.

Tabell 2. Floden fore och efter omledning A.

Métpunkt Fore [cyKlister/maxtimme] ~ Ckning [cyKlister/maxtimme]  Eter [cyklister/maxtimme]  Gkning [%]

Emigrantvagen 492 0 492 0
Pusterviksbron 580 312 892 54
SoraBadhusgatan 348 208 556 60
Skeppsbroplatsen 96 48 144 50

Tabell 3. Floden fore och efter omledning B.

Métpunkt Fore [cyKlister/maxtimme] ~ Ckning [cyKlister/maxtimme]  Efter [cyklister/maxtimme]  Gkning [%]

Jarnvagsgatan 176 274 450 156
Korsning Forsta Langgatan - JArnvagsgatan 612 274 886 45
Olof PAmesplats 504 312 816 62
Jrntorgsgatan 380 274 654 72
Emigrantvagen 492 0 492 0
Pusterviksbron 580 312 892 54
Stora Badhusgatan 348 208 556 60
Skeppsbroplatsen 96 48 144 50

26



3.4 Omradesforutsattningar

Avsnitt 3.4 behandlar omridets karaktér och grundliggande forutséttningar i syfte att
kunna utvirdera omledningarna och for detta krévs flertalet parametrar. Bredder, restid,
rodtid, vintytor och konflikter identifieras och kartldggs for vidare utvirdering 1 kapitel
3.5 och 3.6, utifran riktlinjer och HCM.

3.4.1 Bredder

Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i Géteborg, Teknisk Handbok
och Cykelprogram for en ndra storstad anger riktlinjer for de bredder som bor gélla dir
cyklister fardas. For att utvdardera hur vil omledningarna som presenteras klarar

riktlinjerna, gjordes mitningar pd bredder mellan Jarnvigen och Stenpiren. Se
tabell 4-6.

Tabell 4. Bredder ordinarie pendlingscykelbana.

Matpunkt Uppmatt bredd [m] Rekommenderad bredd [m]
Senpiren 2,6 3,0
Skeppsbron 24 3,0
Emigrantvagen 24 3,0
Tabell 5. Bredder omledning A.

Matpunkt Uppmaétt bredd [m] Rekommenderad bredd [m]
Senpiren 2,6 3,0
SoraBadhusgatan - riktning Senpiren 1,2 2,0
SoraBadhusgatan - riktning Jarntorget 1,5 2,0
Pusterviksbron 1,3 20
Heurlins Flats 25 3,0
Emigrantvégen 24 3,0

Tabell 6. Bredder omledning B.

Matpunkt Uppmaétt bredd [m] Rekommenderad bredd [m]

Senpiren 2,6 3,0
SoraBadhusgatan - riktning Senpiren 1,2 20
SoraBadhusgatan - riktning Jrntorget 1,5 2,0
Pusterviksbron 1,3 2,0
Jrntorgsgatan 1,4 2,0
Olof PalmesPats 3,5 >3,6
Korsning Forsta Langgatan - Jarnvagsgatan 2,2 3,6
JBrnvagsgatan 25 3,0
Provisorisk tunnel Jarnvagsgatan 2,0 3,0
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3.4.2 Restid

En snitthastighet for respektive omledning uppmaéts med hjdlp av STRAVA (Strava,
u.d). STRAVA ir en trdningsapp som later anvdndaren vilja vilken typ av trdning som
utfors och méter sedan tid, distans och puls bland annat. Metoden innebir att restiden
kan métas pa ett smidigt sitt under flera forsok, vilket 1 sin tur ger en tillforlitlig
uppskattning om reell medelhastighet. Resultaten presenteras i bild 18. Andra
mitverktyg for restid, exempelvis Google Maps, anses inte tillforlitlig for den aktuella
strickan dé verktyget endast ger en uppskattning av den verkliga restiden.

N INOM
T VALLGRA\
e
PUSTEHRV.IK
7agen
- PUSNERVIK
~natail
Distance Elevation Gain Distance Elevation Gain
1.00 km 3m 1.09 km om
Moving Time Avg Speed
. km/h Moving Time Avg Speed
4:21 13.9 km 5:20 12.3 km/h
Max Elevation Max Speed Max Elevati Max Speed
ax Elevation ax Spee
9m 22.3 km/h 8m 23.8 km/h

Bild 18. Snitthastighet och distans for omledning A (t.v.) och omledning B (t.h.)
(Strava, u.a).

3.4.3 Rodtid

Genom omledning B méts cyklisterna av flertalet stoppsignaler som bade ér reglerade
per automatik och via tryckknapp. Korsningen Forsta Langgatan — Jirnvégsgatan styrs
av ett automatiserat signalsystem och vixlar mellan gron- och rodljus med fasta
intervall. I korsningen Olof Palmes plats — Jarntorgsgatan anpassas cyklisternas
grontider utefter kollektivtrafikens, som férdas parallellt. Eftersom kollektivtrafiken ar
prioriterad och hogt trafikerad, resulterar det i en hogre effektiv grontid for cyklisterna.

Genom maétning pé plats vid korsning Forsta Langgatan — Jarnvégsgatan, kring klockan
17.20, noterades medelvérde for r6d- och grontid uppgé till 27 respektive 6 sekunder.
Mitning vid korsning Olof Palmes plats —  Jirntorgsgatan, kring
klockan 17.15, noterdes medelvirde for rod- och grontid uppgé till 25 respektive 19
sekunder. Detta ligger till grund {for berdkning av servicenivan, se tabell 7 och 8.

28



Tabell 7. Rod- och grontider for korsning Forsta Langgatan - Jarnvagsgatan
Grontid [S]

Maxvarde 8
Minvarde 5
Medelvarde 6
Rodtid [s]
Maxvarde 40
Minvarde 36
Medelvarde 37

Tabell 8. Rod- och grontider for korsning Olof Palmes plats - Jdrntorgsgatan

Grontid [s]
Maxvarde 40
Minvarde 11
Medelvarde 19
Rodtid [s]
Maxvarde A
Minvarde 17
Medelvarde 25
3.4.4 Vantytor

I Trivectors studie Dimensionering och utformning av vintytor for cyklister vid signal
(Trivector, 2016) utvecklas en teoretisk modell i form av en funktion som baseras pa
erforderlig yta for en stillastdende cyklist, cykelflode och rodtid. Funktionen beskriver
vintytans kapacitet och kan anvéindas for att se samband mellan aktuellt flode och
eventuell kobildning utanfor till stoppljusets tilldelade omrade. Matt for en samt flera
stillastdende cyklister presenteras i bild 19 och 20. Den hédr metoden ar specifikt
utvecklad for cyklister och aterfinns inte i de andra teoretiska ramverken, ddrav har
metoden inkluderats som ett viktigt verktyg for att kunna f4 en helhetsbild 6ver effekten
av omledningarna och 6kade floden.

I den hér studien behandlas de védntytor som anses mest kritiska och som eventuellt inte
kan hantera det okade flodet av cyklister som omledningen genererar. Dérav studeras
endast vintytorna pé bada sidor om korsningen Forsta Langgatan — Jirnvagsgatan, som
uppskattas ha begrinsat utrymme. Matt for cykel utgar ifrdn normalstora cyklar.
Exempelvis hyrcyklar och ladcyklar krdver storre utrymme.

29



0,75m

wooe

075 langd20m

TRAFIKANT BREDD LANGD HOJD
Cykel inkl 075 2,00 1,90
cyklist

Moped Klass Il

Inkl_forare ‘

1,5 kvm/cykel

0,75 m

wyo

w

wgo

015m

4

1,02 kvm/cykel

wooe

Bild 19. Teoretiskt utrymmesbehov for en stillastdende cyklist (Trivector, 2016).

12 kvm rymmer 8 cyklister
= 1,5 kvm/cyklist

12 kvm rymmer 9 cyklister

= 1,3 kvm/cyklist

Bild 20. Teoretiskt utrymmesbehov for flera stillastdiende cyklister (Trivector, 2016).
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Den teoretiska modellen samt ingdende parametrar som anvéinds for berdkning av
antalet forvintade cyklister, ges enligt nedan (Trivector, 2016).

x
e—l
PX<x) = ZA'—'
Lo

A = forvintat antal ankommande cyklister under en tidsperiod, baserat pa
genomsnittligt flode

X = antalet ankommande cyklister

x = grdnsvdrde pd cyklister som ryms i vintytan

P = sannolikhet X <x

Bild 21 illustrerar en servicenivd pd 90 % utifran olika floden, véntytans storlek och
rodtid. Det utarbetade diagrammet anvinds vidare nér berdknade floden och véntytor
appliceras for att kunna avlisa erforderlig maximal rodtid.

Rodtid, cykelflode och vantytans storlek
120

Viéntytan behdver
ha plats for:

100 =30 cyklister

=25 cyklister
w20 cyklister
80 15 cyklister

10 cyklister

=5 cyklister

60

Rodtid (sekunder)

40

20

2 3 < 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelflédet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Bild 21. Samband mellan rédtid, cykelflode och vintytans kapacitet (Trivector, 2016).
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3.4.4.1 Forsta Langgatan - Jarnvagsgatan

Korsningen Forsta Linggatan - Jarnvagsgatan fér ett betydande okat flode av cyklister
vid anvindning av omledning B, se bild 22. Detta stiller stora krav pé de véntytor som
finns nérliggande till de rodljus som reglerar korsningen. Hér forvintas véintytorna bli
fulla och véntade cyklister kan eventuellt hindra cyklande och gdende 1 andra riktningar.

Bild 22. Vintyta Forsta Langgatan och Olof Palmes plats.

Pa Olof Palmes plats ges cyklisterna en véantyta som dr ca 1x15 meter och som stracker
sig bort till och med de gdende som korsar dvergéngsstillet frdn Olof Palmes plats.
Bredden pa uppmits till 3,5 meter, men delas d4 ocksd med giende. Kbbildningen
uppgar generellt till en cykels bredd, se bild 20, och pa fyra meters langd uppskattas
det plats fa tre kdande cyklister pd grund av viss omlott placering. Vintytan 1 allén pa
Olof Palmes plats kan alltsd rymma ungefar elva cyklister. Maxflodet 6ver korsningen
ar 14,8 cyklister/minut dubbelriktat, vilket ger ungefér 8 cyklister/minut enkelriktat, se
bilaga 2. Dérav bor rodtiden inte vara langre dn 60 sekunder, se bild 23.
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Rodtid, cykelflode och vantytans storlek
120

Vintytan behdver

ha plats for:

100 30 cyklister

25 cyklister

w20 cyklister

80 15 cyklister
10 cyklister

=5 cyklister

60

Rodtid (sekunder)

40

: e

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelflb‘det (antal cyklister per minut i maxkvart)

Bild 23. Berdknad rodtid max 60 sekunder (Trivector, 2016).

P& motstdende sida av korsningen, pd véntytan pd Forsta Langgatan, far ytterligare
cyklister samsas om en dn mer begrinsad yta, som dven skall hantera cyklister ifran tre
riktningar samtidigt som gaende. Métt pé vintytan &r ca 1x6 meter och rymmer enligt
bild 20 max fem cyklister. Det enkelriktade cykelflodet som skall korsa Jarnvagsgatan
och  Olof Palmes plats, som i tidigare exempel, dr cirka
8 cyklister/minut under maxtimme. Hér finns inte mojlighet till fler &n en cykel i bredd
pa vintytan och lingden pd mdjlig kdbildningen dr mycket begrdansad. Det stéller hogra
krav pa att rodtiden skall hallas kort, speciellt d& omledning B anvénds, for att
acceptabel serviceniva skall kunna bibehallas. Dédrav bor rodtiden inte vara ldngre dn
22 sekunder, se bild 24. Utifrdn dessa forutsittningar dr vintytan undermalig for det
utokade flodet.

Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

120

Vintytan behover
ha plats for:

100 =30 cyklister
=25 cyklister

w20 cyklister

@
S

=15 cyklister

10 cyklister

=5 cyklister

Rédtid (sekunder)
3

'
S

0

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelflédet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Bild 24. Berdknad rodtid max 22 sekunder (Trivector, 2016).
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3.4.5 Konflikter

De tvé forslagen for omledning innebér att de cyklister som tidigare utnyttjat det raka
pendlingscykelstraket nu moter flertalet konflikter langs omledningsstrickorna. Vid
konflikterna dkar risken for olyckor da flodena okar.

I bild 25 presenteras de konflikter som anses vara viktigast att utreda pa grund av att
cyklisten utsitts for dlig sikt, smal cykelbana och delat korutrymme med bilar.
- _

1. Byggutfart vid Heurlins Plats
och Emigrantvagen

2. Blandtrafik pa Esperantoplatsen

3. Byggultfart Vastlanken

4. Overgangsstille Skeppsbroplatsen

led 25. Konﬂzktzoner langs omledmngarna inringade i rott
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3.4.5.1 Byggutfart Heurlins Plats och Emigrantvagen

Vid omledning A leds cyklisterna enligt bild 26. Planering 1 dagsldget innebér att
strickan kommer innefatta ett antal in- och utfarter for tung byggtrafik d4 hela omradet
1 bilden skall utvecklas.

g
T = Ll

Bild

6. Planerad stricka
Nér byggomradens trafik blandas med andra trafikslag utgdr det en okad risk for
olyckor dé tunga fordon ofta har begransad sikt. Déarfor dr det av stor vikt att utforma
sdkra miljoer for oskyddade trafikanter vid utfarterna. Utifrén intervjustudie, gillande
uppfattning av sikerhetsatgirderna, som gjorts i samband med tester genomforda vid
byggomradet pd Lindholmen, har foljande slutsatser podngterats kring utformning
(Trafikkontoret, Sdkra byggutfarter for cyklister - resultat frdn intervjustudie i
Linholmsallén, 2019).
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o Den visuella éverbelastningen vid tillfdlliga utformningar bor minskas

o Tillfilliga utformningar borde
- Inte ropa varg
- Skapa forutsdgbarhet
- Vara entydiga

o Antalet korsningar av olika trafikslag bor begrdnsas kring tillfilliga omldiggningar
eller byggarbetsplatser

o Fortsatta studier bor goras kring undermedvetna signaler lings cykelbanor,
foredragningsvis i kombination med medvetna

3.4.5.2 Blandtrafik Esperantoplatsen

Framfor Rosenlundsverket pd Esperantoplatsen leds cyklisterna i bdda riktningarna in
1 samma védgbana som bilarna, se bild 27. Cyklister dr oskyddade trafikanter och utsétts
hér for en risk d& korbanan inte anger separering for cykel, samt erbjuder liten mdjlighet
for bilar att kora om med sédkert avstdnd. Information kring att blandtrafik rader anses
som bristféllig infor sammanvéivningen, speciellt i riktning mot Stenpiren dér skyltning
helt saknas.

/////’

led 27 Blandtmf k pa Espemntoplatsen
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3.4.5.3 Byggutfart Vastlanken

Pa Stora Badhusgatan, 1 h6jd med lilla Badhusgatan, finns en byggutfart for Véstldnken
som omsluts av ett hogt plank, se bild 28. Utfarten forskjuter cykelbanan mot bilbanan,
vilket innebér att radien pd kurvan minskas. Skymmande plank i kombination med
minskad bredd pa cykelbana tvingar cyklisterna att sinka hastigheten da den sniva
banan delas med gangtrafikanter och risk for plotsligt mote ar stor. Elsparkcyklar har
patréffats 1 kurvan och mdjlighet att hinna stanna &r obefintlig vid hog hastighet. En
effekt av denna provisoriska utformning &r att flertalet cyklister véljer att cykla i
bilbanan istillet.

Y

Bild 28. Utfart byggutfart Vistldnken.
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3.4.5.4 Overgangsstélle Skeppsbroplatsen

Nir cyklisterna fardas pd bdde omledning A och B i riktning mot Stenpiren, tvingas de
att vid Stora Badhusgatans slut vid Skeppsbroplatsen passera dver ett dvergingsstille,
se bild 29. Cykelbanan pa Stora Badhusgatan leder rakt fram och det finns ingen
sjdlvklar cykelvdag for cyklisterna att ta om de Onskar ta sig till Stenpiren frdn denna
punkt. Det naturliga da blir att korsa 6vergéngsstéllet och via Skeppsbroplatsen ta sig
till Stenpiren. Det dr inte forbjudet att cykla dver ett Gvergdngsstille men cyklisterna
har dock véjningsplikt mot de gdende och vid hoga floden dr detta inte en bra 16sning.
P& Skeppsbroplatsen rdder gingfartsomréde, vilket innebdr att gangtrafikanternas
tempo styr och cyklisterna maste darfor anpassa sig.

i, 1

A\ l & 2 s :'/.‘
Bild 29. Overgdngsstdlle Skeppsbroplatsen.




3.5 Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i
Goteborg

Styrdokumentet Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i Goteborg
innehaller flertalet avsnitt som beror olika paverkansomraden for cyklister under
byggtid. I den hir studien utvérderas foljande relevanta delkapitel.

3.5.1 Standard utifran natklass och varaktighet
I cykelprogrammet kategoriseras cykelvédgnétet in 1 tre olika nétklasser med respektive
krav, pendlings-, 6vergripande- och lokalt cykelvégnit, se bild 30.

Cykelviagnitets tre natklasser:
* Pendlingscykelndit — knyter samman utpekade tyngdpunkter och storre
malpunkter som ligger langre ifran varandra, fran cirka 5 km och uppat.

 Overgripande cykelviigniit — kopplar samman omraden i en mindre skala
och skapar anslutningar till pendlingscykelnitet.

* Lokalt cykelviigndit — tar cyklisten fram till cykelparkeringen eller
malpunkten.

Bild 30. Ndtklasser enligt cykelprogrammet. (Trafikkontoret, Cykelprogram for en
ndra storstad, 2015).

Byggprojektens tidsramar avgdér omledningens varaktighet och i kombination med
nitklass stills olika krav pa omledning, se bild 31 och bilaga 4.

Standard pa Standard pa Permanent slutlésning
tiliféllig omledning permanent omledning pa cykelvag med
(< 8 manader) (> 8 manader) kommunal véghallare
Generella standard- och Minimikrav enligt Minst samma kvalitéer
funktionskrav for omledning gallande regelverk som befintlig cykelvag Funktionskrav enligt

Standard- och funktionskrav Minst samma kvalitéer Efterstrava kvalitéer i en- | GOteborgs Stads
for omledning pa det som befintlic cvieiva lighet med Goteborgs cykelprogram
prioriterade cykelndtet 9cy 9 Stads cykelprogram

Bild 31. Standard- och funktionskrav (KomFram Gdéteborg, 2020).
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3.5.2 Kapacitet och framkomlighet
Enligt riktlinjerna ska f6ljande uppfyllas gillande omledningens kapacitet:

“Projektens utgdangspunkt ska alltid vara att erbjuda cykelvig med tillrdcklig
kapacitet och god sdkerhet. Cyklisten ska inte behéva kliva av och leda cykeln,
dock mdste cyklisten ibland tvingas anpassa sin hastighet till radande

forhallande”.
Riktlinjerna stéller dven foljande krav gillande framkomlighet:

“"Omledningar ska ha tillrdcklig bredd utifran antalet cyklister, byggets
varaktighet och platsens forutsdttningar”.

“Omledningar ska vara gena och sammanhdngande utan avbrott och tvira
svangar”.

“"Omledningen ska upplevas legitim och ha godtagbar kvalitet. Cyklister kan
annars vilja vigar som inte dr sdkra. Risken finns att cyklister hamnar inne i
sjdlva byggomrddet alternativt blandas med motorfordonstrafik om inte
avspdrrning och omledning fungerar. Forstaelsen och respekten for
omledningar och avspdrrningar okar om avspdrrningarna tas bort ndr inget
arbete pdgdr eller da det dr slutfort. Var dirfér noga med att dterstdlla
platsen sa fort som mojligt och ldmna inte kvar avspdrrnings- eller
omledningsmaterial”.

(KomFram Goteborg, 2020)

Vidare stiéller cykelprogrammet, under funktionsomradet Framkomlighet och flyt, krav
pa att ordinarie pendlingscykelnit ska ge mojlighet for en minsta medelhastighet pa 20
km/h pé en stricka av 2000 meter. Riktlinjerna fran KomFram anger att kvaliteterna i
cykelprogrammet ska efterstrivas under hela omledningstiden (Trafikkontoret,
Cykelprogram for en néra storstad, 2015).
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3.5.2.1 Bredder
Gillande cykelvidgarnas bredd statuerar riktlinjerna att de bor utformas i enighet med
bredderna som foreslas i cykelprogrammet, se bild 32.

Pendlingscykelvagnat

Farre @n 500 cyklister/
maxtimma

501-1 000 cyklister/max-
timma

Fler @n 1 000 cyklister/
maxtimma

Overgripande cykelvignit

Farre an 500 cyklister/
maxtimma

501-1 500 cyklister/max-
timma

Fler @n 1 500 cyklister/
maxtimma

Enkelriktad cykelbana

20m

2,4 m

3,0m

Enkelriktad cykelbana

1,6 m

2,0m

2,4 m

Dubbelriktad cykelbana

3,0m

36m

4.8m

Dubbelriktad cykelbana

2,4 m

3,6m

4.8m

Bild 32. Férslag pad bredder i cykelprogrammet (Trafikkontoret, Cykelprogram for en

ndra storstad, 2015).

3.5.2.2 Fléden

For att sdkra att omledningen héller mattet for de antalet cyklister som avser att anvinda

den tillfalliga cykelvdgen, maste projekten kartligga nuvarande floden. Antingen

genom befintlig statistik eller genom att utfora nya métningar.
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3.5.2.3 Genhetsfaktor och restid

Enligt riktlinjerna far genhetsfaktorn ej kraftigt forsdmras. Genhetsfaktorskvoten bor
berdknas med hjilp av avstandet mellan tva punkter pa varsin sida av byggomradet och
pa en stricka av 2 km, se bild 33. Kvoten bor inte dverstiga 1,25 och dr en faktor att
forhélla sig till for att inte omledningsvéigen ska bli for ldng, vilket kan leda till att den
inte anvéands eller blir svarnavigerad.

FAKTISKA AVSTANDET PA EN EV.OMLEDNING MELLAN TVA PUNKTER
CYKELVAGENS ORDINARIE FAKTISKA AVSTAND MELLAN DESSA PUNKTER

Bild 33. Princip for att rikna ut genhetsfaktor (KomFram Géteborg, 2020).

Som komplement till genhetsfaktor berdknas dven fordndring i restid, da genhetsfaktor
egentligen appliceras pé langre strackor dn den som giller for studien.

3.5.3 Orienterbarhet

Projekten bor identifiera viktiga mélpunkter och se till att dessa fortfarande kan nas,
exempelvis skola, barnomsorg, buss- eller sparvagnshallplats. Riktlinjerna tar ocksé
upp foljande delar géllande orienterbarhet:

“Omledningen ska vara relativt stabil och ofordnderlig. Det betyder att
tillfilliga I6sningar ska vara sa langvariga som mojligt ™.

"Vigvisning (skyltning och/eller information) ska, oavsett siktférhdllande,
vara tydlig fran alla korriktningar och ska finnas vid varje vigval. Det dr av
stor vikt att projektet samrader med andra projekt i sitt ndromrdde sa att
vdgvisningen hdnger ihop”.

"Cykelnditet ska vara sammanhdngande och omledningen ska vara enkel och
logisk sa att cyklisten forstar hur och var man forvintas kéra. Cyklisterna ska
aldrig hamna i otydliga trafiksituationer. Savdl vuxna som barn ska ldtt kunna
orientera sig genom bygget och till och frdn anslutningar”.

“Omledningar och permanenta cykelvdigar ska planeras och utformas sd att
ett barn i 12-drs-aldern pa ett tydligt och sdkert sdtt kan cykla pd egen hand”.

(KomFram Goteborg, 2020)
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3.5.4 Trafiksakerhet och trygghet
Trafiksdkerhet enligt riktlinjerna sammanfattas i f6ljande delar:

“Cyklister ska separeras frdan motorfordon och i mojligaste man dven frdan
gdende.”

“Fotgdngare och cyklister ska i mojligaste man separeras. Separeringen ska
vara tydlig. Pd de stdllen gdende och cyklister tvingas att samsas om
utrymmet dr det av stor vikt att det dr tydligt markerat.”

“Antalet korsningspunkter minimeras och trafiksdkras. Det dr viktigt att
samrada med vighdllaren for att hitta en bra balans mellan konfliktpunkter,
trafiksdkerhet, framkomlighet och genhet. Projektet ska tdnka igenom alla
typer av konflikter som kan intrdffa, dvs. Cyklisternas konflikter med biltrafik,
gdende, kollektivtrafik, annan cykeltrafik eller byggtrafik fran sjdlva projektet.
Med trafiksdkra passager och korsningspunkter menas bland annat att dessa
hastighetssdkras mot andra trafikantgrupper och att exempelvis belysning dr
tillfredstdllande. Om en ny konfliktpunkt resulterar i en forsimrad
trafiksdkerhet ska trafiksdkerhetshojande dtgdrder genomféras™

“Om det inte gar att skapa en tillrdckligt trafiksdker miljo ska projektet
underséka maojligheten till omledning pa annan vdg i ndromradet. Ibland kan
losningen finnas utanfor projektets geografiska omrdde. Dessa typer av
omledning mdste samrddas med vighdllaren, KomFram samt med eventuellt
ndrliggande projekt innan beslut tas. Ytor ska vara jimna och det ska inte
finnas risk att kéra ner i gropar eller potthal”.

“Det ska inte finnas hinder pa eller néira invid omledningen”.

“Arbetsfordon ska inte parkeras pd cykelvdgar (gdller bade pa permanenta,
befintliga cykelvigar och pa omledningar)”.

(KomFram Goteborg, 2020)

Gillande krav kring trygghet anger riktlinjerna:

“Omledningsvigarna ska upplevas sdkra och trygga dygnet runt. Detta
innebdr att belysningen dr tillfredstdllande, att det inte finns skymmande
vdxtlighet och att omgivningen dr overskddlig.”

(KomFram Goteborg, 2020)
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3.6 Berdkning av serviceniva, Highway Capacity Manual
Ingdende parametrar for berdkning av serviceniva enligt HCM presenteras nedan. Dér
det rader blandtrafik mellan bilister och cyklister berdknas ingen serviceniva, vigen
anses ha hog kvalitet 4nda. Végens bredd r stor, flodet dr enkelriktat och cyklisten ges
mojlighet att firdas 1 hog hastighet. Nivaerna klassificeras A-F och presenteras 1 bild
34 och 35. Manualen tillhandahéller ekvationer for att vidare berdkna Fj,, F,, och F
beroende pd flodet for den aktuella platsen. I F), dr 0,188 en konstant faktor for den
andel som forvintas passera i samma riktning. Samlade utrdkningar for serviceniva,
LOS, éterfinns i bilaga 3.

Vp = Vps + Vpo = flodegypperrikear [CYKlister/h] Ekvation 9

E, = 0,188 X v}, ; = handelser,gsserande i samma riktning [antal/h] Ekvation 10

Fp=2X Upo = héndelserpasserandeimotsatt riktning [antal/h] Ekvation 11
F = E, + F, = handelseri,tqit, enketriktat [antal/h] Ekvation 12
F =FE, + (0,5 X E,) = hdndelser (¢q1t, qubbelriktar [antal/h] Ekvation 13

F =v,(2,5+0,5p) + v,(1 - 0,812p) =

héndelsertotalt, kombinerad GC [antal/h]

Ekvation 14

Ups = fléde cyklister i samma riktning [cyklister/h]

Ubo = flédecyklister i motsatt riktning [cyklister/h]

Up = flodegupperriktat [géende/h]

EXHIBIT 19-2. LOS CRITERIA FOR SHARED OFF-STREET PATHS

LOS Frequency of Events, 2-Way, 2-Lane Paths? | Frequency of Events, 2-Way, 3-Lane Paths®
(events/h) (events/h)

A <40 <90

B > 40-60 >90-140

C > 60-100 > 140-210

D >100-150 >210-300

E > 150-195 >300-375

F >195 > 375

Notes:

a. 2.4-m-wide paths.
b. 3.0-m-wide paths.

Bild 34. Kvalitetsnivaer LOS, servicenivd, separerad gang- och cykelbana
(Transportation Research Board, 2000).
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Tabellen 1 bild 34 kan dven appliceras pé enkelriktad cykelbana med F,, = 0.

EXHIBIT 19-4. LOS FOR BICYCLES AT SIGNALIZED INTERSECTIONS

LOS Control Delay (s/bicycle)
A <10
B >10-20
C >20-30
D > 3040
E > 40-60
F > 60

Bild 35. Kvalitetsnivdaer LOS, servicenivd, signalreglerade korsningar
(Transportation Research Board, 2000).

EXHIBIT 19-4. LOS FOR BICYCLES AT SIGNALIZED INTERSECTIONS

LOS Control Delay (s/bicycle)
<10

>10-20
>20-30

> 3040

> 40-60

> 60

T moOooO W >

Bild 35. Kvalitetsnivaer LOS, servicenivd, signalreglerade korsningar (Transportation
Research Board, 2000).

3.6.1 Enkelriktad separerad cykelbana
For att berdkna serviceniva for enkelriktad cykelbana som é&r separerad fran géende och
biltrafik, anvinds parametrarna F), F, och vy 1 ekvation 10, 11 och 12.

3.6.1.1 Stora Badhusgatan
For Stora Badhusgatan antas cykelflodet 1 riktning mot Stenpiren vara 278 cyklister/h.

E, = 0,188 x 278 = 52
E,=0

Totala antalet hdndelser berdknas

F =0+ 52 =52 [antal/h]
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3.6.1.2 Pusterviksbron
For Pusterviksbron antas cykelflodet i riktning mot Jarntorget respektive mot Stenpiren
vara 446 cyklister/h.

E, = 0,188 x 446 = 84
E,=0

Totala antalet hdandelser berdknas

antal]

F=0+84=284
ros=04 [

3.6.2 Dubbelriktad separerad cykelbana
For att berdkna serviceniva for dubbelriktad cykelbana som é&r separerad fran gdende
och biltrafik, anvands parametrarna F,, Fin, vss och v, 1 ekvation 10, 11, 12 och 13.

3.6.2.1 Jarnvagsgatan
For Jarnvdgsgatan antas cykelflddet 1 respektive riktning vara 225 cyklister/h.

E, = 0,188 x 225 = 42
F, =2 X 225 = 450

Totala antalet hdndelser berdknas med en faktor av 0,5 for motande eftersom statistiken
inte anger flodesfordelningen for riktningarna. Ddrav antas flodet fordelas jamnt 1 bada
riktningar och totala antalet hdandelser berdknas

F = 42 + (0,5 x 450) = 267 [antal/h]

3.6.2.2 Skeppsbron
For den ordinarie strickan ldngs Skeppsbron antas cykelflddet 1 respektive riktning vara
174 cyklister/h.

FE, =0,188 X 174 = 33
E, =2x174 = 348

Totala antalet hindelser berdknas och dven hdr anvinds samma antagande som for
Jarnvagsgatan eftersom statistisk for flodesfordelning ar obefintlig.

F =33 + (0,5 x 348) = 207 [antal/h]
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3.6.2.3 Emigrantvagen
For Emigrantvdgen antas cykelflodet i respektive riktning vara 246 cyklister/h.

FE, = 0,188 X 246 = 46
E, =2 X246 =492

Totala antalet hdndelser berdknas och dven hdr anvinds samma antagande som for
Jarnvagsgatan eftersom statistisk for flodesfordelning ar obefintlig.

F = 46 + (0,5 x 492) = 292 [antal/h]

3.6.3 Kombinerad gang- och cykelbana

For att berdkna serviceniva for kombinerad gang- och cykelbana som &r separerad fran
biltrafik, anvdnds parametrarna F),, F,,, v» och v, 1 ekvation 14. I utrdkningen antas
medelvirdeshastigheten for cyklister vara 18 km/h och for géngtrafikanter
4,5 km/h (Transportation Research Board, 2000). Vid berdkning dér gingtrafikanter
paverkar servicenivan anvénds det totala dubbelriktade flodet, istdllet for ett flode
fordelat per riktning.

3.6.3.1 Olof Palmes plats
For allén pé Olof Palmes plats antas cykelflodet i dubbel riktning vara 816 cyklister/h,
flodet antas vara jamnt fordelat 1 bada riktningarna. Totala antalet hdndelser berdknas

F=12(2,5+ (0,5 x0,5)) + 816(1 — (0,812 x 0,5)) = 518 [antal/h]

3.6.4 Signalkorsning

I HCM finns det specifikt utvecklade ekvationer for att berdkna serviceniva vid
signalbevakad korsning. Ekvationen innehaller varde for méttat cykelflode som foreslés
vara 2000 cyklister/timme. Ekvationer och parametrar som anvénds for att berdkna
serviceniva vid signalkorsning &r f6ljande

cp = Sb% = 2000% = cykelbanans flodeskapacitet [antal/h]  Ekvation 15

e o _
b =@, = kontrollfordrojning [s/cykel] Ekvation 16
CXCb
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sp = mattnadskapacitet yyeipana [CYklister /h]

g = effektiv grbntidcykelbana [s]
C = signallangd;yeq; [S]

Vp = flbdeenkelriktat [cyklister/h]

3.6.4.1 Jarntorgsgatan — Olof Palmes Plats

Den bevakade cykelpassagen i korsningen mellan Olof Palmes plats och Jarntorgsgatan
berdknas med ekvation 15 och 16. Signalcykel &r summan av medelvérde for gron- och
rodtid och effektiv grontid dr andelen gron tid av detta. Uppskattad effektiv grontid ar
19 sekunder och signalcykel ar 44 sekunder, se tabell 7 och 8, och antas till halva
dubbelriktade flodet pa 474 cyklister/maxtimme, vilket &r 237 cyklister/maxtimme.

¢y = 2000 = 863 [antal/h]
Slutgiltig serviceniva berédknas

0,5x44(1—2)2
dp = ——oxzsn— = 8 [s/cykel]

1-(3axse3’

3.6.4.2 Forsta Langgatan - Jarnvagsgatan

Korsningen Forsta Linggatan — Jarnvdgsgatan har en bevakad cykelpassage. Hér
uppgér den effektiva grontiden till 6 sekunder och den uppskattade signalcykeln till 44
sekunder, se tabell 7 och 8, och antas till halva dubbelriktade flodet pa
886 cyklister/maxtimme, vilket dr 443 cyklister/maxtimme.

Berédkning ger

6
cp = ZOOOE = 290 [antal/h]

d, = = 21 [s/cykel]
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4. RESULTAT

4.1 Omledning A och B
Omledning A och B presenteras pa bild 9 och 10, se kapitel 3.2.

4.2 Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i
Goteborg

Utvirdering av alternativ A respektive B utifran Riktlinjer for hantering av cykeltrafik
under byggskedet i Goteborg presenteras nedan.

4.2.1 Standard utifran natklass och varaktighet

Dé béade projekt Masthuggskajen och Skeppsbron berdknas péga till och med 2028
antas den tillfdlliga cykelomledningen utnyttjas under en tidsperiod som é&r ldngre dn
atta ménader, ddrmed riknas den som en permanent omledning enligt riktlinjerna.
Strackan som leds om dr en del av det prioriterade cykelnidtet och darfor ska standard-
och funktionskrav for den nya tillfélliga végen efterstrava att halla samma kvalitéer som
presenteras i cykelprogrammet.

4.2.2 Kapacitet och framkomlighet

4.2.2.1 Fléden

I tabell 2 och 3 presenteras berdknade floden, se kapitel 3.3.2.5. Till antalet far
Pusterviksbron det hogsta flodet pd 892 cyklister/timme. Jirnvigsgatan far den storsta
procentuella 6kningen med 156%.

4.2.2.2 Bredder

Uppmitta och rekommenderade bredder presenteras i tabell 4-6, se kapitel 3.4.1. Ingen
av bredderna vid respektive matpunkt uppnér rekommenderat matt.

4.2.2.3 Genhetsfaktor och restid
Genhetsfaktorskvot for alternativ A beriknas till 1,33 och for alternativ B till 1,45, se
tabell 9.

49



Tabell 9. Genhetsfaktor for ordinarie pendlingscykelbana och respektive omledning.

Sracka Langd [km] Genhetsfaktor
Ordinarie pendlingscykelbana 0,75

Omledning A 1,00 1,33
Omledning B 1,09 1,45

Bédda omledningarna resulterar i forldngd restid, resultatet presenteras i tabell 10.

Tabell 10. Restid efter omledning.

Sracka Langd [km] Shitthastighet [km/h] Total restid [min] Okning restid [%)]
Ordinarie pendlingscykelbana 0,75 18,6 24

Omledning A 1,00 13,9 4,3 784
Omledning B 1,09 12,3 53 123,2
4.2.3 Orienterbarhet

4.2.3.1 Omledning A

Omledning A ar relativt ofordnderlig och, ér till stor del sammanhédngande och det ar
enkelt att fOrstd vart omledningen gir utan att det krdvs skyltning. De otydliga
trafiksituationer som uppstar ar vid Skeppsbroplatsen, utanfér Rosenlundsverket och
hogersving vid Lagerhuset.

4.2.3.2 Omledning B

Omledning B ér relativt fordnderlig och innehéller flertalet tvéra svingar, korsningarna
och otydliga vigval for den som inte &r orienterad vid omradet. Otydliga
trafiksituationer som uppstar ar vid Skeppsbroplatsen, utanfor Rosenlundsverket, vid
Olof Palmes plats och Jidrnvigsgatan, som innehdller flertalet végval. Mellan
Pusterviksbron och Jarnvégen krédvs skyltning for att cyklisterna ska kunna orientera
sig genom omledningen.

4.2.4 Trafiksdkerhet och trygghet

4.2.4.1 Omledning A

Omledning A dr separerad fran ging- och biltrafik lings hela strickan forutom pé
Esperantoplatsen, Skeppsbroplatsen och Stenpiren. Separering frén gdende varierar
mellan skiljelinje 1 mark och separering med trddrad. Striackan &r fri frdn nira fasta
hinder bortsett fran lings med Stora Badhusgatan, dér trddrad och parkerade bilar
kommer nédra inpd den enkelriktade cykelbanan. Existerande trafikljus vid
korsningspunkter anvinds for att ytterligare hoja sdkerheten mellan Esperantoplatsen
och Stora Badhusgatan.

Byggutfarter padverkar omledning A pd Emigrantvigen och pa Stora Badhusgatan. Har
finns risk att krocka med arbetsfordon da de maste korsa cykelbanan och Véstlankens
byggutfart skapar d&ven en skymmande sikt.
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4.2.4.2 Omledning B

Omledning B &r separerad frdn gang- och biltrafik hela strickan forutom ldngs
Esperantoplatsen, Skeppsbroplatsen, Stenpiren och Olof Palmes plats. Separering frén
gdende varierar mellan streckning i mark och separering med triddrad. Strickan ar fri
frdn ndra fasta hinder bortsett frin langs med Stora Badhusgatan, dér trddrad och
parkerade bilar kommer néra inpd den enkelriktade cykelbanan. Nér cyklisten fardas
genom provisorisk tunnel framfor Vaghuset pa Jarnvagsgatan si upplevs viggarna som
ndrliggande fasta hinder. Vistlinkens byggutfart skapar en skymmande sikt och &r
ddrmed otrygg i den bemérkelsen. Trafiksékerhetsh6jande atgérd i form av breddning
genomfors vid korsningen Forsta Langgatan — Jarnvagsgatan.

4.3 Resultat serviceniva, Highway Capacity Manual

I tabell 11-13 presenteras berdknad serviceniva for respektive delstracka berdknat
enligt HCM.

Tabell 11. Serviceniva for ordinarie pendlingscykelbana.

Matpunkt Serviceniva
Senpiren F
Skeppsbron F
Emigrantvagen F

Tabell 12. Serviceniva for omledning A.

Matpunkt Serviceniva
Senpiren F
Sora Badhusgatan B
Pusterviksbron C
Emigrantvagen F

Tabell 13. Servicenivd for omledning B.
Matpunkt Serviceniva
Senpiren

Sora Badhusgatan
Pusterviksbron
Jarntorgsgatan, korsning
Olof Palmesplats

Forsta Langgatan, korsning
Jrnvagsgatan

MmO > 0O @
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4.4 Atgarder
I foljande kapitel presenterads forslag pd dtgarder vid identifierade kritiska vintytor och
konflikter.

4.4.1 Vantytor

4.4.1.1 Korsning Forsta Langgatan — Jarnvagsgatan

Breddning av gng- och cykelyta pa Forsta Langgatan samt Olof Palmes plats foreslés
som kvalitetshdjande atgédrd. Ny bredd over hela dverfarten foreslas till 4 meter istéllet
for 2 meter. Se bild 36. Ytskikt foreslds till jimn och sammanhingande
asfaltsbeldggning genom hela korsningen.

Bild 36. Planritning over breddad cykelvig vid korsning Férsta Ldnggaidn —
Jarnvdgsgatan.
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Bild 37. Berdknad rodtid max 50 sekunder (Trivector, 2016).

4.4.2 Konflikter

4.4.2.1 Byggutfart Heurlins Plats och Emigrantvagen
Losning som foreslas for att forhdja sdkerheten for oskyddade trafikanter vid byggutfart
ar en kombination av skyltning, spegel och en varnande port, se bild 38. Porten foreslés
Sy ey gm utrustas  med  ett  interaktivt
stoppsystem  som innebdr att
sensorer registrerar tung trafik och
. dess  hastighetsfordndring, som
§ signalerar att fordonet ir pa vig att
gora en hogersving som Kkorsar
cykelbanan. D& skall porten i sin
hand signalera stopp till ndrmande
cyklister och ange nedrdkning for
i nir overfarten ar fri igen. Inspiration
till denna 16sning kommer frén
projektet Smarta Urbana
Trafikzoner ddar olika varianter
utformas och testdemos kommer
genomforas 1 GoOteborg senare 1 ar
(Closer, 2020).

. Bild 38. Varnande port.
(Trafikkontoret, Sikra byggutfarter for cyklzster resultat fran intervjustudie i
Linholmsalléen, 2019).
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4.4.2.2 Esperantoplatsen

Pa Esperantoplatsen, i riktning mot Jirnvagen, foreslas att den befintliga trafiksignalen
kan anvéndas for att sldppa fram cyklisterna medan bilarna fér en fordrojd rodtid, se
bild 39. Strickan framfor Rosenlundsverket dr cirka 110 meter och uppmatt
medelhastighet for cyklist ar 13,9 km/h, vilket innebér att strickan bor ta cirka 30
sekunder att cykla. Men dé cyklisten startar fran stillastiende, kommer restiden att
behova forlingas med ndgra sekunder. Forlings rddtiden for bilar med samma
tidspdldgg skulle de cyklande ges mdjlighet att nd separerad cykelbana innan bilarna
nar ikapp.

Bild 39. Rodljus for flode i sodergdende riktning mot Jéirnvdgen.

4.4.2.3 Byggutfart Vastlanken

Sékerhetshdjande dtgird, vid Vistldnkens byggutfart, dr att gora planket transparent
vilket erbjuder battre oversikt framét. Exempel pd utformning &r ett foljsamt skyddsnat
1 tvd delar. Den nedre delen som gar upp till cirka 1,3 meter 6ver markyta, har en
heltidckande och sldt yta for att inte riskera att styret fastnar. Den 6vre delen kan besta
av ett mjukt ndt som erbjuder cyklisten sikt och dven dr skonsam vid eventuell krock.
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4.4.2 4 Overgangsstalle Skeppsbroplatsen
Forslag pa 16sning vid Skeppsbroplatsen ér att avsitta den del av dvergangsstillet som
ar ndrmast bilarna, till cykeldverfart at vanster, se bild 40.

Bild 40. Cykeloverfart Skeppsbroplatsen.
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5. UTVARDERING OCH ANALYS AV RESULTAT

I detta kapitel diskuteras den slutliga beddmningen av respektive omledning, for att
kunna avgdra vilken av de som vore mest passande att implementera vid ombyggnation.

5.1 Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i
Goteborg

For att konkretisera och for att ge en mer begriplig bild av hur vél riktlinjerna har
uppnatts sa har en schematisk indelning av kvaliteten utformats, se tabell 14. Vad giller
omledning av pendlingscykelbana anger riktlinjerna att kvaliteter i enlighet med
Cykelprogram for en ndra storstad bor efterstravas, dirmed ar funktionskraven indirekt

Oppna for tolkning. Resultatet presenteras i1 tabell 15-17 och illustreras i
bild 41-43.

Tabell 14. Uppskattad kvalitet enligt tolkning av Riktlinjer for hantering av cykeltrafik
under byggskedet i Goteborg.

Kvalitet enligt riktlinjer

Undermalig

Godkand

Bra

Mycket bra

5.1.1 Ordinarie pendlingscykelbana

Den ordinarie pendlingscykelbanan dr enkel, sammanhéngande och ger cyklisten goda
mojligheter att hdlla en hog hastighet under hela strickan. Bredden uppgar till mellan
2,4 och 2,6 meter, men bor enligt riktlinjerna vara minst 3 meter for dubbelriktad
pendlingscykelbana.

Inga otydliga trafiksituationer eller vdgval har identifierats och den ordinarie strickan
uppfyller barnperspektivet. Trygg, tydlig och trafiksdker utan plotsliga kurvor eller
fasta hinder. Ytskiktet ar heltdckande asfalt av acceptabel kvalitet.

Tabell 15. Utvirdering av ordinarie pendlingscykelbana.
Delstracka Kvalitet enligt cykelprogrammet

Senpiren
eppsbron
Emigrantvagen
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Bild 41. Kvalitet enligt cykelprogrmmet, ordinarie pendlingscykelba.n(;.

5.1.2 Omledning A

Omledning A 4r sammanhdngande till stor del och uppfyller till viss grad
cykelprogrammets vision om att det ska vara snabbt och enkelt att ta sig fram. Detta
alternativ stéimmer dven in pé ledorden i riktlinjerna om att cyklisten ska kunna “cykia
igenom overskddligt och med god kvalitef” via omledningen.

Nar det géller kapacitet och framkomlighet uppfyller omledning A delvis kraven som
stdllts. Av de undersokta cykelvdgarna som finns inom omradet, inklusive den
nuvarande pendlingscykelbanan, dr det ingen som uppfyller rekommenderad bredd pa
3,0 meter for dubbelriktad pendlingscykelbana. Ordinarie pendlingscykelbana har en
bredd pd 2,4 meter, vilket endast uppnds nidr cyklisten aterigen cyklar lings
Emigrantvégen.

Pusterviksbron har ett dubbelriktat flode pa 892 cyklister/maxtimme och den
enkelriktade cykelbanan ér idag 1,2 meter. Enligt riktlinjerna, vilka uppmanar till att
efterstrdva de forslagna bredderna i cykelprogrammet, foreslds bredden vara 2,0 meter
pa enkelriktad cykelbana for att funktionskraven ska uppnas. Detta innebér begransade
mojligheter for sdkra omcyklingar, oavsett cykelvolymer. Stora Badhusgatans
enkelriktade cykelbana i bdda riktningar, har en bredd pé 1,2 respektive 1,5 meter, vilka
inte heller uppfyller de foreslagna bredderna for dess dubbelriktade flode pa 556
cyklister/maxtimme.
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Genhetsfaktor pa 1,33 pa en stricka pa 1000 meter dr godtagbar d& den egentligen ska
appliceras pa en stricka av 2000 meter och virdet ligger relativt néra kravet pa 1,25.
Restiden okar dock med 78% enligt empirisk undersokning, vilket inte anses
godtagbart. Acceptabelt hade varit en 6kning proportionerlig med genhetsfaktorn, det
vill sdga 33%. En stor anledning till 6kad restid &r att medelhastigheten kraftigt sdnks
fran 18,6 km/h till 13,9 km/h.

Omledning A har inslag av otydlig trafiksituation vid den tvdra hogersvdngen efter
Pusterviksbron, 1 riktning mot Jarnvagen. For att inte riskera att cyklisten missar att
orientera sig tillbaka till pendlingscykelbanan erfordras tydlig vdgvisning for vart
omledningen gar. I Gvrigt anses omledning A vara enkel och logisk utifrdn givna
forutsattningar. Den uppfyller dven kravet gillande barnperspektiv.

Trafiksékerheten anses vara acceptabel for cykling i stadsmiljo, och &r i storsta mén
separerad frn biltrafik och 4r helt separerad fran géngtrafik. Riskerna kring
byggtrafiken och dess in- och utfarter har stor paverkan pa trafiksékerheten och den
upplevda tryggheten. Ytskiktet forvéntas inte forsdémras markant d4 omledning A dras
pa nérliggande cykelbanor av liknande karaktér.

Tabell 16. Utviirdering av omledning A.
Delstracka Kvalitet enligt riktlinjer

Senpiren
Skeppsbroplatsen

SoraBadhusgatan
Pusterviksbron
Emigrantvagen
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Bild 42. Kvalitet enigt cykelprogramet, omledning A.

5.1.3 Omledning B

Omledning B innehéller fler konflikter och har en ldngre stricka &n omledning A. Det
hédr alternativet erbjuder inte cyklisten samma Overskadlighet och kvalitet men
uppfyller sin funktion genom att cyklisten kan ta sig forbi byggprojektet pd ett relativt
sakert sitt.

Framkomligheten och kapaciteten &r bristfillig pa flera delstrackor 1 omledning B,
framst mellan Jarntorgsgatan och Jarnvagen. Bidragande faktorer ar flertalet avbrott,
tvira svingar, ldnga rodtider och ldngre stricka med flera vdgval. Didrav blir
medelhastigheten endast 12,3 km/h 1 jimforelse med 18,6 km/h pa den ursprungliga
pendlingscykelbanan. Kapaciteten vid véintytor presenteras nedan.

Pa Pusterviksbron och Stora Badhusgatan, som dven ingar i omledning A, dras samma
slutsatser géllande bredder och flsden for omledning B. Over korsningen mellan Forsta
Langgatan och  Olof Palmes plats &dr det dubbelriktade  flodet
886 cyklister/maxtimme, vilket erfordrar en bredd pa 3,6 meter eftersom strickan ingér
1 pendlingscykelvagnitet.

Genhetsfaktor for omledning B berdknas till 1,45 och anses inte acceptabel. D4
omledning B innebér fler konflikter och risker dn ordinarie pendlingscykelbana, giller
inte undantagsfallet pé en accepterad genhetsfaktorskvot over 1,25. Restiden dkar dven
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med 120% 1 omledning B, vilket d4r mer &n en fordubblad restid 1 jimforelse med
ordinarie resvag dér en avgdrande faktor dr lang sammanlagd rodtid.

Omledning B ir inte naturligt sammanhéngande och har flertalet inslag av korsningar,
trafikljus och végval, vilket stéller stora krav pa tydlig skyltning och végvisning pd hela
strickan mellan Pusterviksbron och Jarnvagen. Funktionskravet kring orienterbarhet
anger att det skall vara enkelt och tydligt dven for en ovan cyklist att f6lja cykelvigen
och vid franvaro av logisk skyltning kan omledning B inte uppfylla detta. Omledning
B uppfyller heller inte kravet géllande barnperspektiv, pa grund av héga floden och
flertalet konflikter.

I jamforelse med omledning A slipper cyklisterna i omledning B till stor del de
byggutfarter som hor till utveckling av Masthuggskajen. Vad giller trafikseparering
giéller blandtrafik med bilar pa Esperantoplatsen samt kombinerad cykel och géngbana
vid Olof Palmes plats, Stenpiren samt Skeppsbroplatsen. Detta ska enligt riktlinjerna
undvikas i s& stor mén som mojligt. Aven om omledning B upplevs relativt trygg s&
ligger fortfarande en stor del av trygghetsansvaret hos cyklisten dé det krévs att hen ar
uppmaérksam pé ovriga trafikanter och omgivning vid flertalet trafiksituationer. Vad
géller ytskiktet forvintas det inte heller forsdmras markant for omledning B da den
ocksa dras pd nirliggande cykelbanor av liknande karaktir. Dock finns varierande
gatubeldggning vid korsning Forsta Langgatan — Jarnvagsgatan 1 form av avvikande
farg och form. Det utgor ingen sikerhetsrisk men kan skapa forvirring.

Tabell 17. Utviirdering av omledning B.
Delstracka Kvalitet enligt riktlinjer

Senpiren

Skeppsbroplatsen

SoraBadhusgatan

Pusterviksbron

Korsning Jarntorgsgatan - Olof Palmes plats
Olof Palmesplats

Korsning Jarnvagsgatan - Forsta Langgatan
JBrnvagsgatan
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5.2 Analys av serviceniva, Highway Capacity Manual

Servicenivén enligt HCM é&r berdknad utifrdn 6kade floden till f6ljd av omledning och
innan forslag pa forbattringsatgarder dr genomforda. Berdkning dr genomford dér tydlig
indelning for gdng- och cykeltrafik finns och ej dar cykel fardas 1 blandtrafik. Berdkning
av servicenivd finns ej heller for Heurlins Plats d4 uppmitt flode saknas for platsen.
Resultatet presenteras visuellt nedan.

5.2.1 Ordinarie pendlingscykelbana

Den ordinarie strickan som tillhor pendlingscykelstréket 1 Goteborg far ldga betyg
enligt HCMs servicenivé, se bild 44. Orsaken till det dr att strickan har hoga floden
under maxtimme, dr dubbelriktad och har en smal bredd for sitt &ndamal. Det korta
straket framfor Stenpiren resecentrum berédknas till nivan F, vilket ar rimligt pa grund
av hog risk for konflikter med korsande gdende och otydlig markering for cykelbana.
Detta till trots upplevs 1 princip hela strackan halla en hog standard jaimfort med andra
cykelvigar 1 Goteborg. Den berdknade servicenivan for den ordinarie
pendlingscykelbana anses mycket 1&g 1 forhallande till den upplevda servicenivén, som
liknar mer nivdn B.

&
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Bild 44. Servicenivé ordinarie pendliﬁé&cykelbana.
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5.2.2 Omledning A

Servicenivd for omledning A varierar mellan C-F, se bild 45. Uppfattning om
Stenpirens servicenivd dr densamma som vid ordinarie pendlingscykelbana.
Servicenivén pd Stora Badhusgatan dr enligt berdkning med HCM hog, till stor del tack
vare den enkelriktade separerade cykelbanan. De faktorer som inte beaktas hir ar smal
bredd och nérhet till fasta hinder. Cykelbanan omges av parkerade fordon pé ena sidan
och trdd péd andra, vilket gor att utrymmet kinns begrinsat och cyklisten har smé
mojligheter att véja vid plotsliga hinder 1 banan.

Pusterviksbron ér en relativt kort delstricka med hoga floden och berédknas till niva C.
Onskvirt hade varit att kunna ta hénsyn till att cykelbanan dvergar i blandtrafik vid
rondellen dé det skapar otrygghet for cyklisterna, berdkningen hade resulterat i en lagre
servicenivd. Emigrantvigen uppskattas ha en hogre serviceniva én den berdknade, dd
separering mellan trafikanter dr tydlig och med tryggt avstand till fasta hinder, vilket
g0r att cyklisten kan halla hog hastighet.

-
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Bild 45. Serviceniva omleing A.
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5.2.3 Omledning B

Servicenivd for omledning B varierar mellan A-F, se bild 46. Uppfattning om
Stenpirens, Stora Badhusgatans och Pusterviksbrons servicenivéer dr desamma som 1
omledning A. Korsningen vid Jarntorgsgatan — Olof Palmes plats motsvarar serviceniva
A. Den mest avgorande faktorn dr de ldnga effektiva grontiderna som fés till {6ljd av
gemensam grontid med kollektivtrafiken, vilka har forsta prioritet. I direkt anslutning
till korsningen far Olof Palmes plats en berdknad serviceniva pé F, vilket beror pa att
straket dr ett kombinerat géng- och cykelstrak med hogt flode av cyklister. Trots detta
upplevs strdket mellan korsningarna ha en betydligt hogre servicenivd da
trygghetskénslan ar hog, dock hade en separering mellan gaende och cyklister varit att
foredra.

Korsningen Forsta Lénggatan - Olof Palmes plats far servicenivd C, vilket dr en
overskattning d4 den upplevs ha flertalet begransningar. Hoga floden, smé véntytor,
smal Overfart, risk for relativt langa rodtider och flera trafikslag i flera riktningar.
Breddning av Overfart foreslas som trafiksdkerhetshojande atgérd och diskuteras i
nistkommande kapitel. Jirnvagsgatan fir serviceniva F, vilket dr en underskattning da
cykelvigens bredd ér relativt generds med tydlig separering till gdende. Berdkningen
av servicenivan tar ej hinsyn till det antalet stoppljus och obevakade dvergdngar som
finns ldngs strickan och som kraftigt pdverkar restiden negativt. Ddrmed borde
servicenivan ligga mellan E-D.

—‘ R = . - - -»A‘—

Bild 46. Servicenivd omledning B



5.3 Atgarder

Analys och utvérdering av de atgérder som presenterats 1 kapitel 4, redogdrs nedan.

5.3.1 Vantytor

5.3.1.1 Forsta Langgatan - Jarnvagsgatan

En breddning av véntytan och cykelbanan foreslas enligt bild 36. Istillet for en
dubbelriktad cykeloverfart med dimensionerna 2x6 meter blir overfarten 4x6 meter.
Forslaget skulle innebéra att vintytan pa Forsta Langgatan far en fordubblad kapacitet
och kan hélla cirka tio cyklister istéllet for fem. For att halla en servicenivé pd 90 %
kravs da att rédtiden understiger 50 sekunder. Breddning av cykeldverfarten kraver
ombyggnad av refuger och befintlig kullerstensbeldggning. I samband med ombyggnad
forslds ocksd att en tydligare och mer sammanhédngande beldggning installeras,
forslagsvis asfalt. Losningen kréver ingen flyttning av kraftledning eller rodljus, vilka
ar stora och dyra ingrepp som vanligtvis inte genomfors vid tillfdllig omledning.
Breddning sker 6ver hela korsningen och forbéttrar samtidigt véntytan for de cyklister
som star i allén pa Olof Palmes plats, da den snéva kurvan med hog kantsten forsvinner.
Forbattringen péverkar inte nddvindigtvis servicenivdn pd véntytan pa Olof Palmes
plats, men gor utrymmet sékrare i och med storre avstand till motriktad cykeltrafik och
bittre Gversikt mot det Overgangsstille som foljer 1 allén. Detta innebdr dven att
rekommenderad bredd pa minst 3,6 meter for dubbelriktad cykelbana, dér flodet &r
501-1000 cyklister/maxtimme, 1 Cykelprogrammet uppnas.

5.3.2 Konflikter

5.3.2.1 Byggutfart Heurlins Plats och Emigrantvagen

Foreslagen 16sning med varnande port r ett effektivt system som varnar bade cyklist
och fordonsforare utan att trafikanterna helt overlamnar ansvaret pd systemet. Ett
alternativ hade varit att ha en bom for cyklisterna. Men vid utebliven registrering av
tungt fordon kan det leda till en stor risk for olyckor, eftersom cyklisten upplever en
falsk trygghet dd 6ppen bom anvisar sdker overfart.

Att anvinda nedrikning istéllet for rodljus medfor att otdliga cyklister, som annars hade
genat forbi bommen, mer trolig invéntar att fordonet passerat. Spegel dr en enkel atgérd
som innebdr forbattringar gillande sikt for foraren i1 det tunga fordonet. Dock finns det
en risk for att spegeln skapar ett beteende dér foraren endast forlitar sig pd det som syns
i den, vilket kan medfora en falsk trygghet.
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5.3.2.2 Esperantoplatsen

Losningen med ett forsprang for cyklisterna skapar ingen direkt separering mellan
fordonsslagen utan ger endast ett forsprang till cyklisterna som véxelvis far ensam
disponering av vigbanan fram till Pusterviksbron. Losningen kréver inte heller stora
ingrepp 1 befintlig infrastruktur, vilket &r att foredra vid omledningar. Detta fungerar i
riktning mot Jarnvdgen men motsvarande forutsittningar saknas i motsatt riktning mot
Stenpiren. Hir &r ett alternativ att sitta ut ett provisoriskt rodljus men dé utrymmet for
eventuell kobildning dr begrinsad, skulle stoppet behdva placeras ut innan rondellen,
vilket inte skulle ge en likvardig effekt.

5.3.2.3 Byggutfart Vastlanken

Da tillginglig yta for cykelbanan betraktas som fullt utnyttjad, finns ingen mdjlighet
till breddning. Prioritering ligger 1 att forbéttra sikten for cyklister och gingtrafikanter
som ska fardas runt byggomrédet. Foreslagen 16sning som innebér ett mjukt skydd i
form av ett nét pa halva delen, dr en battre 16sning &n det heltickande plank som finns
idag, badde ur sikthdnseende och viltrisk. Eftersom bredden ar begrinsad vill man
undvika alla material dér cykelstyret riskerar att fastna.

5.3.2.4 Skeppsbroplatsen

Da befintlig korsning vid Skeppsbroplatsen dr utformad for att cyklister ska fortsétta
rakt fram i cykelfdlt, tar den inte hadnsyn till cyklister som vill svidnga vinster i
korsningen. Det relativt laga flodet, 4ven under omledning, ricker inte for att motivera
en ombyggnation och ddrmed anses en indelning av overgangsstéllet till cykeloverfart
vara tillrdckligt. Indelningen goér dven att cyklister separeras fran gdende vid en
vanstersvang.
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6. DISKUSSION

Syftet med studien var att ge forslag pa omledningar som skulle ersétta den ordinarie
pendlingscykelbanan ldngs Gota dlv ndr Masthamnsbron &ar stingd. Tva forslag har
presenterats, med omledning A som ett tydligt fordelaktigt alternativ 1 jamforelse med
omledning B. Att omledning A &r fordelaktig har dven bekriftats utifrdn berdknad
kvalitet och serviceniva enligt Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet
i Goteborg och HCM. Baserat pa att den ordinarie cykelbanan &r en del av
pendlingscykelndtet och att omledningen forvintas utnyttjas under flera ar, hade det
varit Onskvért att bdde omledning A och B hade uppnétt battre resultat. Hade
omledningen kunnat genomfOras i etapper, hade gissningsvis bittre kvalitet enligt
riktlinjerna kunnat uppnds genom exempelvis ldgre genhetsfaktor. Servicenivan hade
sannolikt inte fordndrats dramatiskt, dd& den baseras pa faktorer som inte ser till
helhetsupplevelsen.

Riktlinjerna upplyser om vikten av att omledning for pendlingscykelbana prioriteras
hogre dn Overgripande cykelviagnit. Syftet dr att kunna uppritthélla ett trafikndt som
kopplar ihop noder och mélpunkter pa ett sitt som mojliggér snabb och friktionsfri
forflyttning. Ambitionen stéller sdledes hoga krav pa vighallaren, byggprojekten och
samkoordinering sinsemellan for att uppna en saddan kvalitet. Nagot vi mérkt under
studiens géng ir att denna aspekt kraftigt begrinsas av stadsrummets utformning och
tillgénglig yta, oavsett om respektive part strivar efter att folja riktlinjerna och uppfylla
cykelprogrammets forslag eller inte. Exempelvis dr det inte mojligt att halla en
medelhastighet pa 30 km/h pa cykelbanorna i omrédet, vilket dr den hastighetsstandard
som cykelprogrammet foresldr for pendlingscykelnitet. Om de foreslagna bredderna i
cykelprogrammet skulle implementeras sa skulle pendlingscykelnétet och dvergripande
cykelnét fa goda forutsittningar att kunna hantera dkade floden, hastigheter och den
heterogena malgruppen som cyklister utgdr. Inom studiens omrade drar vi slutsatsen att
detta inte dr mojligt 1 dagsléaget.

Det har varit intressant och ldrorikt att ta del av ett styrdokument som ar utformat
specifikt for Goteborg och vars syfte ar att underlitta for de aktérer som verkar under
den expansiva fas som staden befinner sig i, genom att skapa bittre grund for
samkoordinering. Initial forvintning var dock att riktlinjerna skulle ge mer konkreta
ramar for utformning, vilket endast sker indirekt genom hédnvisning till
cykelprogrammet. Upplevelsen under studiens géng var att det fanns stort utrymme for
egen tolkning, vilket i teorin &r bra for att riktlinjerna skall kunna anpassas utefter varje
projekt. Dock kan for vaga riktlinjer tappa sin funktion om de inte sérskiljer sig frdn
tidigare faststillda utgivelser, som till exempel cykelprogrammet. Aven om riktlinjerna
1 sig &r ett enkelt verktyg for att sdkerstélla att kvaliteten bibehélls under fordndrade
omstindigheter, dr det av storsta vikt att styrdokumentet ocksa sprids sa att involverade
aktorer 4r medvetna om och anvénder det. Vi har forstatt att det dr en utmaning att fa
till spridningen till den grad att riktlinjerna fér sa stor effekt och genomslag som skulle
vara Onskvért. Eftersom viten eller andra konsekvenser saknas da riktlinjerna inte f6l;s,
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finns det heller ingen kontrollfunktion. Vi foreslér ett tydligare uppfdljningsarbete for
att ytterligare legitimera riktlinjerna, vilket skulle leda till en béttre stadsmilj6 for alla
trafikanter.

Syftet med att anvinda HCM ér att den teoretiska metoden fungerar som komplement
till Riktlinjer for hantering av cykeltrafik under byggskedet i Goteborg. HCM ar en
metod som ger konkreta métt pa kvaliteten genom att berékna serviceniva, till skillnad
frén riktlinjernas abstrakta forhallningssitt. Den dr anvindarvinlig med tydliga métbara
parametrar som appliceras 1 beprovade ekvationer och som &r kompatibla med den
kvalitetsbedomning vi sokte. Under studiens gidng blev det dock tydligt att HCM &r
konkret men samtidigt blir enkelsparig och platt i sammanhanget, d4 den endast tar
vissa faktorer 1 beaktning. Detta innebdr att den samtidigt missar andra
paverkansfaktorer som &r avgdrande for helhetsupplevelsen. Exempelvis upplevs
metoden som mycket forenklad da den avfardar dubbelriktad cykelbana som riskfylld,
trots att risk for olyckor oftast 1 praktiken &r 14g. Betyget for en dubbelriktad cykelbana
graderas mycket ldgre baserat pd bara den faktorn, i jimforelse med en enkelriktad
cykelbana, utan hiansyn till exempelvis fasta hinder. Vér uppfattning ar att metoden ar
passande nér ett vignit i rutndtsmonster ska analyseras, men bristféllig d& servicenivin
for ett naturligt omvéxlande vignét, som i denna studie, skall berdknas.

En stor lardom fran denna studie dr att teoretiska modeller &r svara att utnyttja nér det
kommer till att gestalta och dterspegla verkligheten. Att hitta beprovade teorier nér det
kommer till cykeltrafik &r en utmaning, antagligen pé grund av att det ar trafikanter som
inte alltid foljer utstakad vdg och fardas med varierade och obegrinsade hastigheter.
Dérav &r det av stor vikt att de som utformar infrastrukturen har sin malgrupp, i detta
fall cyklisterna, i1 atanke ndr behov och forutsittningar ldngs strackan kartliggs och
statueras. Det dr viktigt att kunna se bortom riktlinjer och modellverktyg for att vigarna
ska kunna uppna bésta funktion och anviandarvénlighet i praktiken.

Den viktigaste framgangsfaktorn vid utformning, géllande bade omledning och
nybyggnation, dr dd enligt vr mening att undersdka omradet i1 verkligheten. Darmed
kan involverade parter bekanta sig med forutséttningarna och ta verklighetsforankrade
beslut som gor att vigen faktiskt kommer att anvdndas utav malgruppen. Exempelvis
ar det svart att uppskatta hur cyklisten kommer orientera sig och hur svar- eller
lattnavigerad omledningen faktiskt dr. Det blir tydligt vid omledning B att enkel men
tydlig vigledning krdvs, exempelvis markering 1 mark, for att inte Sverbelasta de
visuella intrycken. Platsbesok bor ockséd vara aterkommande inslag under langre tid i
alla projekt, speciellt d& man anvinder sig av sdkerhetshdjande atgérder som man
exempelvis gor vid byggomraden.

Trots att dimensionerande maxtimme anvéants forvéintas cykelbanorna inom omradet ha
begriansad mdjlighet att hantera formodade framtida 6kade floden och med fordon av
varierande hastighet. Exempelvis krdver elcyklar, eldrivna scooters och snabba
pendlingscyklister att det finns utrymme for sikra omkorningar, vilket &r en bristvara

langs bade omledning A och B redan idag.
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7. SLUTSATS

Riktlinjerna har applicerats pd omledning A och B utefter bédsta forméga och trots det
inser vi att bdda alternativen brister pd manga punkter, men det dterspeglar ocksé
verklighetens situation. Forslag pa atgédrder har forhoppningsvis en sékerhetshojande
effekt och vi hoppas att fler fortsatta tester genomfors kring sékerhet for cyklister i
ndrhet till byggomraden.

Vi har ockséd en framtida forhoppning om att riktlinjerna far en storre central roll i
stadens kommande byggprojekt och dirmed ger Goteborgs cyklister mer behagliga
cykelvidgar dven nidr byggnationer sker i varje horn. Dock ser vi med ndgot
pessimistiska dgon pa hur en sadan prioritering av cykeltrafiken skall g ihop med den
fortdtning som sker i staden just nu. Vi hoppas att fler far upp 6gonen f6r hur stor effekt
det far for cyklistens upplevelse nir dimensioner och distans ar ldmplig till 6vrig trafik
och fasta foremél. Upplevelsen kan vara avgdrande for om en person véljer cykeln eller
bilen som sitt fairdmedel. En bortprioritering av detta stjélper arbetet kring att nd de
uppsatta malen i cykelprogrammet savéil som det globala malet att 6ka antalet hallbara
resor.
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BILAGOR

Bilaga 1 - Tillskott till Pusterviksbron och Skeppsbroplatsen

Tillskott till Pusterviksbron

Fran Emigrantvagen IN 22-UT 63 [cyklister/maxtimme] Totalt IN 22 [cyklister/maxtimme] Andel [%]
26 43 60,5

IN 25-UT 64 [cyklister/maxtimme] Totalt IN 25 [cyklister/maxtimme] Andel [%]
128 193 66,3
Totalt [%] 63,4

Tillskott till Skeppsbroplatsen

Fran Emigrantvagen IN 22-UT 63 [cyklister/maxtimme] Totalt IN 22 [cyklister/maxtimme] Totalt IN 25 [cyklister/maxtimme] Andel [%]
26 43 193 11,0
Totalt [%] 11,0



Bilaga 2 - Summerade floden efter omledning A och B
Summerade floden efter omledning A.

Delstracka Totalt [cyklister/maxtimme]  Totalt [cyklister/minut]
Emigrantvagen

07.00-09.00 492 8,2
15.00-17.00 432 72
Maxtimme 492 8,2
Pusterviksbron

07.00-09.00 892 14,9
15.00-17.00 570 9,5
Maxtimme 892 14,9
SoraBadhusgatan

07.00-09.00 556 93
15.00-17.00 236 39
Maxtimme 556 9,3
Skeppsbroplatsen

07.00-09.00 142 24
15.00-17.00 144 24

Maxtimme 144 24



Summerade floden efter omledning B.
Totalt [cyklister/ maxtimme]

Delstracka
Jrnvagsgatan
07.00-09.00
15.00-17.00
Maxtimme

Korsning Forsta Langgatan - Jarnvagsgatan

07.00-09.00
15.00-17.00
Maxtimme

Olof Palmes plats
07.00-09.00
15.00-17.00
Maxtimme

Jarntorgsgatan
07.00-09.00
15.00-17.00
Maxtimme

Pusterviksbron
07.00-09.00
15.00-17.00
Maxtimme

SoraBadhusgatan
07.00-09.00
15.00-17.00
Maxtimme

Skeppsbroplatsen
07.00-09.00
15.00-17.00
Maxtimme

424
450
450

736
886
886

816
694
816

620
654
654

892
570
892

556
236
556

142
144
144

Totalt [cyklister/ minut]

71
7,5
75

12,3
14,8
14,8

13,6
11,6
13,6

10,3
10,9
10,9

14,9
9,5
14,9

93
3,9
93

24
24
24



Bilaga 3 - Berakning av serviceniva
Berdkningar av LOS for ordinarie pendlingscykelbana.

Delstracka

Senpiren Kombinerad gang- och cykelbana

v, b [max, cykel/h] 348
v, p [max, cykel/h] 224
p [max, p/ h, bada hall] 0,5
F[tot. handelse/h] 823
LOS F

Delstracka

Skeppsbron Dubbelriktad cykelbana

v,b,s [maxflode/ h] 174
Fp [passering/ h] 33
Fm [moten/ h] 348
F[tot. handelse/h] 207
LOS F

Delstracka

Emigrantvagen Dubbelriktad cykelbana

v [max, cykel/ h] 246
Fp [passering/ h] 46
Fm [méten/h] 492
F[tot. handelse/ h] 292

LOS F



Berdkningar av LOS for omledning A.

Delstracka
Senpiren

v, b [max, cykel/h]

v, p [max, cykel/h]

p [max, p/ h, bada hall]
F[tot. héandelse/ h]
LOS

Delstracka

SoraBadhusgatan
v [max, cykel/ h]

Fp [passering/ h]
Fm [md&ten/h]
F[tot. handelse/ h]
LOS

Delstracka
Pusterviksbron

v [max, cykel/ h]
Fp [passering/ h]
Fm [moten/h]
F[tot. handelse/ h]
LOS

Delstracka
Emigrantvagen

v [max, cykel/ h]
Fp [passering/ h]
Fm [moten/h]
F[tot. handelse/ h]
LOS

Kombinerad gang- och cykelbana

Enkelriktad cykelbana

Enkelriktad cykelbana

Dubbelriktad cykelbana

348
224

0,5
823

278
52

52

44

(o]

Ro R

246

46
492
292



Berdkningar av LOS for omledning B.

Delstracka
Senpiren

v, b [max, cykel/h]

v, p [max, cykel/h]

p [max, p/h, bada hall]
F[tot. handelse/h]
LOS

Delstracka
SoraBadhusgatan
v [max, cykel/ h]
Fp [passering/h]
Fm [méten/h]
F[tot. handelse/h]
LOS

Delstracka
Pusterviksbron

v [max, cykel/ h]
Fp [passering/h]
Fm [mé&ten/h]
F[tot. handelse/h]
LOS

Delstracka

Olof Palmes plats - Jrntorgsgatan
effektiv grontid cyklister [s]
signalcykel [s]

maéttnadsgrad cykel [cykel/h]

cb, kapacitet [cykel/h]

v, b [max, cykel/h]

db, kontrollférdréjning [cykel/ h]
LOS

Delstracka

Olof Palmesplats

v, b [max, cykel/h]
v,p [max, gdende/ h]

p [max, p/ h, bada hall]
F[tot. handelse/h]
LOS

Delstracka

Forsta Langgatan - Jrnvagsgatan
effektiv grontid cyklister [s]
signalcykel [s]

maéttnadsgrad cykel [cykel/h]

cb, kapacitet [cykel/h]

v, b [max, cykel/h]

db, kontrollférdréjning [cykel/ h]
LOS

Delstracka
Jarnvagsgatan
v,b,s=v,b,0 [maxflode/ h]
Fp [passering/h]

Fm [m6ten/h]

F[tot. handelse/h]

LOS

Kombinerad gang- och cykelbana
348
224
0,5
823

Enkelriktad cykelbana
278
52

52

Enkelriktad cykelbana
446

o

Sgnalkorsning
19

2000
863
327

Kombinerad gang- och cykelbana
816
12
0,5
518

Sngnalkorsning

2000
290
408

20

Dubbelriktad cykelbana
225
42
450
267



Bilaga 4 - Funktionskrav fran Cykelprogram for en nara storstad

Funktionsomrade

Hastighets-
standard

Framkomlighet
och fiyt

Méjlighet for olika
cyklister att cykla i
olika hastigheter

God komfort

God orienterbarhet
och hag igen-

Genhet

Trafiksikerhet

Trygghet

Funktionskrav
Pendlingscykelnit ~ Overgripand
cykelvignat
30 kmvh pa s¥racka 20 kmv/h pd stracka
melan korsnings- medlan korsnings-
punkles. punkier.
Minsta medel Minsta medel-
hastighet 20 kmh hastighet 15 kmh
pa en siracka av pa en siracka av
2000 meter. 2 000 meler.
Mojighet til sakra Majlighet til sakra
yklingar et yklingas,
cykelvolymer. cykeholymer
Cykel mad val- Cyked med val-
pumpade dick ska pumpade dack ska
kunna framftras kunna framfdras
utan skakningar eller  utan skakningar eller
si0tar. s¥lar.
Pendlingscykelnal Cyklisten ska veta
ska kannas igen och  rikiningen mot de
cyilisten ska veta stora mapurkiena
rikiningen mot de och kunna hitta til
stora malpunkiema. pendlingscykelnaiet.
At folja cykehvigen At Rlja cykeivaigen
pa stracka och i pa stracka och i
korsning ska vara korsning ska vara
enkell aven for den enkelt dven for den
som cyklar dar for som cyklar dar foc
feesta gangen. Rirsta gangen.
Genhetsfakior God koppling til
lagre 8n 125 mellan  pendlingscykeindiet
tyngdpuniier. samt till malpunkter.
Vagnatet ska vara Vagnatet ka vara
fritt fran fasta hinder, it fran fasta hinder,
och konfiktpunkier och konfiktpunkier
ska vara slkrade. ska vara skrade.
Belsggningenska  Belaggningen ska
vara jamn och hala vara jamn och halka
god friktion dret runt.  god friktion dret runt.

Cyklisten ska, uSfran
belysning. sikt och
trafiksituation, kanna
=g iryga.

Cyklisten ska, utifran
belysning, sikt ech
vafiksituation, kanna
sig trygg.

Lokalt cykelvignit

Inga krav.

nga krav.

Cykel med vl
pumpade dack ska
kunna framforas
utan skakningar eller
stolar, undantag
kan goeas i gron-
omraden.

Att fola cykedvagen
pd stracka ochi
korsning ska vara
enkedt dven for den
som cyklar dar r
forsta gangen.

Inget krav.

Vagnatet ska vara
fritt fran fasta hinder,
och konflikipuniter
bar vara sakrade.
Belaggringen ska
vara jamn och halla
god frikSon aret runt,
undantag kan goras
i gronomraden.

Cyklisten ska, utifran
traficsituasion, kanna
sig trygg.
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