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Forord

Cykelplan 98 for Stockholms innerstad har som tva évergripande mal att cyklandet ska
Oka och att trafiksakerheten for cyklister ska forbattras. Den viktigaste atgarden for att
uppfylla dessa mal ar ett val utbyggt cykelvagnat. En viktig del av ett sédant nat ar trafik-
signaler, bade vad galler cyklisters framkomlighet och sikerhet. Signalstyrningen ar
samtidigt eftersatt ur ett cykelperspektiv och tyngdpunkten i utvecklingen av trafiksignaler
har legat pa buss- och biltrafiken.

Arbetet med att underhdlla och utveckla trafiksystemet i Stockholms stad innebar att
hantera en rad malkonflikter och att kompromissa. Historiskt sett ar det cykelintressena
som oftadragit det kortaste straet vid dessa malkonflikter. I storadelar av Europa lyfts idag
cykeln fram som ett miljévanligt transportmedel som bor utvecklas och stédjas, framfor
allt i de stora stdderna. Denna handbok ska ses som ett forsok att utveckla och forbéttra
trafiksignalerna sett ur ett cykelperspektiv och skapa ett trafiksystem som &r béttre &n
dagens, bade vad géller miljo, framkomlighet och sikerhet. Boken &r pragmatisk och
kortfattad samt ger rad och riktlinjer hur cykeltrafiken ska tas om hand i trafiksignalreg-
leringar i Stockholms stad. Att boken har ett cykelperspektiv innebér att den tar upp saval
trafiksékerhet, framkomlighet som bekvamlighet for cyklister.

Avslutningsvis ett stort tack till alla som har hjalpt till i arbetet med denna skrift. Utan era
bidrag skulle handboken ha blivit betydligt sémre!

Handboken &r skriven av Peter Kronborg, Movea Trafikkonsult AB.
Ilustrationer: Karl Jilg. Foto: Peter Kronborg.

Stockholm i mars 2004

Goran Gahn Krister Isaksson
Gatuchef Cykelansvarig
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1 Sammanfattning

Att fa cykeltrafik och trafiksignaler att
fungera bra ihop ar en svar utmaning.
Cyklister ar en heterogen grupp med
olika behov, kunskaper och formagor.
Utover trafiksakerhet maste man ta
hénsyn till fordroéjningar, stopp (cyklis-
ter &r ytterst kansliga for stopp), begrip-
lighet och upplevd trygghet niar man
utformar cykeltrafiklosningar. Det ar
inte l4tt att fa alla cyklister att stanna vid
en rod signal om den kdnns omotiverad.

Den geometriska detaljutformningen
&r en viktig grund for att kunna skapa
bra férutsattningar for en bra signalreg-
lering.

En bra och fungerande anmalan av
gronbehov for cykeltrafik ar viktig,
saval nar cyklister fardas pa korbana
som pa cykelbana. Stravan bor vara att
det ska bli gront sa enkelt som mojligt.
Genom att signalen alltid gar gron i varje
omlopp, genom Overanmélan fran
parallella trafikstrommar eller genom
slingdetektering. Slingor i kérbanan
SKA reagera pa cykel och slingor ska
anvandas pa cykelbana dar det gar.
Tryckknappar ska endast finnas som en
sista reserv.

Vantetiden innan signalen blir gron
ska hallas kort. En viktig metod &r att
hélla nere omloppstiden i samordnade
signalsystem med gréna vagor. Om-
loppstiden bor, om méjligt, inte Gverstiga
80 sekunder under rusningstid.

Nar en cykelsignal har blivit gron bor
den forbli gron sa lange som mojligt.
Ibland langre tid &n parallell gangsignal
beroende pa att cyklisterna har kortare
utrymningstid dn gaende.

Grona vagor kan anpassas battre till
cykeltrafik. En borjan &r att rita in

cyklister i vagtiddiagrammen. Genom
mindre &ndringar och genom att ta bort
kvarhallna starter” kan stora vinster
goras for cykeltrafiken. Om man tar
Nollvisionen och Lugna gatan pa allvar
bor hastigheterna i de gréna vagorna
kunna sénkas. Detta skulle 6ka mojlig-
heterna for cykeltrafiken att hdnga med
i de grona vagorna.

Konflikter mellan cyklister och hdger-
svangande tunga fordon, vanstersvangan-
de bilar i blandtrafik respektive fotgangare
maste beaktas och tas pa allvar.

For att cykeltrafik och trafiksignaler
ska fungera bra ihop pa lang sikt kravs
val fungerande drift och underhall. Allra
viktigast ar att se till att detekteringen
alltid fungerar. Att hantera cykeltrafiken
seriost i samband med végarbeten ar
ocksa viktigt. Man kan inte forutsétta
att cyklisten stiger av cykeln och blir
gangtrafikant nar det blir besvarligt.

Cykelatgarder ar ofta lonsamma ur
ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Det
som fors fram i denna handbok &r dess-
utom oftast billiga atgarder. Det som
kan kosta &r forbattringar av detekte-
ringen, dar dagens situation ar Kklart
otillfredsstallande.

Handboken avslutas med en
checklista, en atgardslista, en forteck-
ning Over utvecklingsbehov och refe-
renser till rapporter som ger ytterligare
kunskap. Utvecklingsbehovet bestar
bland annat av en tryckknappslada med
indikeringslampa som syns runt om,
aven i solsken, utredning och prov av
mojligheterna att sanka hastigheten pa
de grona vagorna samt effektiva test-
procedurer for att se om detektorslingor
detekterar cykel.

Lang ko av cyklister som vantar pa gront



2 Bakgrund och lasanvisning

Dennahandbok beskriver hur cykeltra-
fik ska tas om hand i trafiksignalregle-
ringar i Stockholms stad. Handboken &r
koncentrerad pa saval framkomlighet,
bekvémlighet som trafiksékerhet for
cykeltrafik. Fokus ar saledes inte enbart
pa trafiksakerhet som i viss annan litte-
ratur.

Handboken &r pragmatisk och kort-
fattad. Asikter om lamplig utformning
understdds normalt inte med referen-
ser, om inte asikten har bedomts som
kontroversiell. Detaljer som ar vederta-
gen praxis och som beskrivs i andra
handbdcker finnsinte alltid med i denna
handbok.

Av nddvandighet &r handboken gan-
ska teknisk och innehaller en hel del
fackuttryck. Ambitionen &r 4nda att en
trafikingenjor utan specialkompetens
om trafiksignaler ska kunnatillgodogdra
sig all text om bilaga 1 ”Grundléggande
om trafiksignaler” lases forst.

Mycket av det som fors fram i hand-
boken har atminstone under vissa perio-
der tillampats i Stockholms stad. Det
som har saknats har framforallt varit
nedskrivna riktlinjer, konsekvens i
genomforande och vidmakthallande
under driftsfasen. Innehallet i handboken
bor aven till stora delar vara tillampligt
for vaghallare utanfor Stockholm,
men vissa fragor &ar specifika for
Stockholm och framforallt innerstaden,
bland annat dominansen av enkelriktade
cykelbanor.

Nedanstéende personal vid Trafikkon-
toret, har deltagit i arbetet genom inter-
vjuer och genom att fa tillfalle att lamna
synpunkter:;

Krister Isaksson (bestéllare)

Christer Bergstrom

Jan Bjorck

Kristina Glitterstam

Nils-Gdran Nilsson

Kristofer Tengliden

Dessutom har Stig-Arne Jonsson,
Gunnar Lundberg, Willy Swahn

och Havard Wahl pa Trafikkontoret,
Trafiktjansten, intervjuats och haft moj-
lighet att Idamna synpunkter.

Vardefulla synpunkter har dessutom
erhallits av bland andra:

Svante Berg, Véagverket

Sven Ekman, Uppsala kommun
Staffan Eriksson, fd Gfk

Lars-Otto Frick, Tk

Leif Jonsson, Malmé kommun

Torgil Otterdahl, Traficon AB

Johan Steen, TKS AB

Ake Svedberg, Vagverket



3 Forutsattningar

3.1 CYKELTRAFIKENS BEHOV SKILJER SIG
FRAN ANDRAS

Det 4r inte latt att planera for cykeltra-
fik. Det ar betydligt svarare 4n att bygga
motorvagar. Det beror bland annat pé
att:
Cyklister ar en heterogen grupp
— Olika aldrar fran cirka 4 ar
och uppét
- Har olika kunskap. Ménga har inte
korkort
— Vissa forstar att de framfor ett
fordon, andra gor det inte
— Cyklar olika fort
— Har olika formaga att manovrera
sitt fordon. Bland annat att cykla
utan att vingla
— Har olika typer av cyklar
— Har cyklar i olika skick. Det finns
ingen cykelbesiktning

Cyklister undviker helst att stanna

eftersom de da maste bromsa bort sin

rorelseenergi som de sedan sjalva

maste aterskapa

Cyklister ogillar omvégar och for-

dréjningar
Man slar ofta samman gdende och
cyklister som oskyddade trafikanter.
Detta trots att gdende och cyklister
skiljer sig vasentligt p4 méanga punkter.
En cyklist &r, sarskilt i innerstadsmiljo,
mer bilist an géangtrafikant. Enligt
trafikforordningen ar cykeln mycket
riktigt ett fordon.

Tat gang- och cykeltrafik. Det ar latt att ndgon hamnar fel. (Medborgarplatsen)

Géende
0,8-1,6m/s
Fardas oftast pa gangbana
Passerar ett fatal signalregleringar
under en resa
Stannar momentant
Klarar svara passager
Klarar oftast kantsten
2-99ar
Ofta i par eller grupp
Trafikant?
Manga gar mot rott

Beslut om att satsa pa cykeltrafiken

Manga utredningar och beslut pekar pa
det viktiga att utifran trafikpolitiska,
folkhélsomassigal, samhallsekonomiska?
och stadsmiljomassiga skal satsa pa
cykeln som ett transportmedel. Flera
studier pekar dessutom pa den stora be-
tydelse som antalet cyklister har. Ju fler
som cyklar, desto mer beredda blir bilfo-
rarna. De kor langsammare och tar mer
héansyn till cykeltrafiken®.

Cyklister
4-10m/s
Fardas ofta pa korbana i blandtrafik
Passerar ofta manga signalregleringar
under en resa
Svarbromsat fordon
Kréver mjuk linjeforing
Gillar inte kantsten
4-80é&r
Oftast ensamma
Fordonsforare
Vissacyklar ibland mot rott. Se kapitel 3.2

Saval Stockholms stad som Vagverket
har darfor vid flera olika tillfallen fattat
beslut om att satsa pa cykeln som ett
transportmedel.

Det &r dérvid viktigt att beakta att
trafiksakerhet och cykelvénlighet inte
alltid samverkar. Dessa malsattningar
kan till och med sta i konflikt med
varandra. Denna handbok forsdker gora
en ldmplig avvagning daremellan.

*Flera undersokningar visar att de positiva folkhalsoeffekterna med ¢kad cykling vida verstiger de negativa konsekvenserna i form av cykelolyckor. Till och med s&
mycket som med 20 génger fler levnadsar. (British Medical Association, Road Transport and Health, 1997).
2 Enligt en nyligen publicerad undersokning fas en nytto/kostnadskvot pa 3 - 12 fir tre undersokta objekt i Norge. (Kjartan Saelenminde, Gang- og sykkelvegnett

i norske byer, TOI, rapport 567/2002, Oslo 2002).

3L eif Linderholm, Utvérdering av trafiktekniska atgarders sakerhetseffekt: Metodutveckling med tillimpning pé utformningsdetaljer for cyklister i signalreglerade

korsningar, LTH 1992.



3.2 VARFOR CYKLAR MANGA MOT ROTT?
Ett av de grundldggande problemen
med cykeltrafik och trafiksignaler &r att
manga cyklar mot rétt. Val vart att
observera &r att alla inte cyklar mot rott!
Manga cyklar i princip aldrig mot rott.
Det 4r dessutom svdrare att cykla mot
rott an att ga mot rétt eftersom en cyklist
kréaver storre tidsluckor och har svarare
att fa plats pa en mittrefug. Det ar troli-
gen farre som cyklar mot rott &n som
gar mot rod fotgangarsignal®. Att ga
mot rott &r dven det forbjudet. | Stock-
holm ar det definitivt sa att fler cyklar
mot rott &n som kor bil mot rott. Det
verkar som om en och samma individ
har olika respekt for rott som bilist,
cyklist respektive gaende.

Fler cyklar mot rott nar det k&nns
omotiverat att stanna i jamforelse med
andra stéllen. En &ldre undersdkning
fran 1977 av Stockholms gatukontor
visade att i en tillfart med dalig funktion
(Stadsgarden vid infart till Viking Lines
terminal, tidigare styrning med krav pa
knapptryckning) cyklade 82 % av
cyklisterna som ankom vid rétt mot
rott. Enbart 18 % stannade och tryckte
pa knappen.® Efter omprogrammering
med automatiskt grént for cyklisterna
minskade rddljuscyklandet kraftigt. I
andra korsningar, till exempel Svea-
végen — Kungsgatan, stannar daremot
endvervéldigande majoritet. Detar alltfor
svart och farligt att cykla mot rétt dar.

Det kan finnas flera orsaker till den

daliga regelefterlevnaden bland cyklister:
Det kdnns onddigt att stanna eftersom
det inte kommer nagra bilar
Cyklister tycker att det jobbigt att
stanna eftersom de da tappar rorelse-
energi
Vissa cyklister forstar inte att de fram-
for ett fordon

1
]

=i

Stadsgarden vid Vikingterminalen. Har kravdes
tidigare knapptryckning och manga cyklade mot
rott. Numera blir cykelsignalen automatiskt gron
och &r bara rod nér det finns konflikterande trafik

En av de fa trafiksignaler som man har tagits bort
under senare ar. Det har forbattrat framkomlig-
heten p& det viktiga cykelstraket fran S:t Eriks-
bron mot Drottningholmsvégen. (Fridhemsgatan —
S:t Goransgatan)

Traditionen ar dalig i Stockholm.
Sé&mre an i till exempel Uppsalaeller i
storstaden Képenhamn
Polisdvervakningen i Stockholm &ar
néstan obefintlig

Boterna ar bara halften s hoga for
cyklister i jgmforelse med bilister och
cyklister riskerar inte att forlora kor-
kortet

1 och med ett daligt planerat cykelvagnat
ké&nner cyklisterna en viss frustration

I samband med vagarbeten verkar det
som om cykeltrafiken ibland har
glomts bort fullstandigt

Vissa trafiksignaler fungerar daligt
utifran cyklisternas behov

Denna handbok tar framfdrallt upp den
sista punkten. For att reducera antalet
rédljuscyklingar bér man:

Undvika signalreglering

— I mindre korshingar kan kanske
signalerna tas bort. Nyligen gjort i
korsningen Fridhemsgatan —
S:t GOransgatan

— I trevdgskorsningar kan cykeltrafiken
langs det obrutna benet ledas
utanfor signalregleringen. Sé ar det
gjorttill exempel pa Skeppsbron vid
Slottsbacken i korriktning norrut

—Led om mojligt hdgersvdngande
cykeltrafik utanfor signalregleringen.
S dr det gjort till exempel fran
Strombron mot Stallgatan

Maximera sannolikheten for att snabbt

fa gront

Goradet motiverat att stannanar det &r

rott genom att se till att annan konflik-

terande trafik da passerar korsningen

I de foljande kapitlen redovisas flera sétt
att dstadkomma de tva sista punkterna.
For att fa en acceptabel trafikmoral
krdavs aven polisdvervakning och en
andrad syn pa cykeltrafiken som ett
riktigt transportmedel, jamstallt med
biltrafiken.

* Det finns mycket fi métningar, men en métning tvérs Gver Renstiernas gata vid Gotlandsgatan histen 2002 visade att 29 % av alla ankommande cyklister cyklade
mot rott medan 43 % av samtliga ankommande fotgéngare gick mot rott. Gréntiderma var samma fér gaende och cyklister.
5 Sven Ekman, Cykelbanors utformning och cyklisters beteende, Stockholms gatukontor, Trafikbyrans rapport nr 73, 1980-10-16.



3.3 KONFLIKTER AV OLIKATYPER
Framkomligheten for biltrafik kontra fram-
komlighet for cykeltrafiken

Okad cykelvanlighet i trafiksignaler
kan innebéra en forsdmrad framkom-
lighet for biltrafiken. De flesta principer
som fors fram i denna handbok (exklu-
sive kapitel 6 "Om man vill ga lang-
re...”) har dock ingen eller mycket liten
negativ effekt p& andra trafikanter. Vissa
atgarder som fors fram i handboken for-
béttrar till och med bilarnas framkomlig-
het. Bland annat fungerande detektorer.

Hogersvangande bil — cykel rakt fram
Detta ar en konflikt som stéller till en
hel del irritation och allvarliga olyckor.
Bade nar man har cykelbana med cykel-
Overfart och nér cykeltrafiken fardas i
korbanan i blandtrafik. Konflikter med
personbilar leder dock sallan till olyckor,
utan framst till irritation och otrygghet.
Hogersvédngande tunga fordon leder
daremot till sa allvarliga olyckor som
dddsolyckor. En bidragande orsak &r de
dddavinklarna. Just nér denna handbok
skrevs (15/10 2003) intraffade en tragisk
dddsolycka av denna typ i korsningen
Odengatan — Sveavégen.

Vanstersvangande bil — cykel rakt fram
Vénstersvangande bilar (oavsett typ) ar
farliga, speciellt om de korsar en dub-
belriktad cykelbana i franfarten. Fora-
ren av den vanstersvdngande bilen &r
ofta koncentrerad pa att hitta en lucka
bland motande bilar och missar latt
cyKklister, speciellt om de kommer fran
“fel” hall. Det vill saga motriktade
cyklister pa en dubbelriktad cykelbana.
Gemensamma problem svangande bil
(oavsett riktning) — cykel rakt fram

Rent juridiskt féreligger ett ganska tyd-
ligt krav pa fordonsforaren att véja nar
han svénger® i en signalreglerad kors-
ning. Problemet &r att alla fordonsforare
inte alltid gor det och att alla cyklister

Livsfarligt for cykeltrafiken? Hogersvangande lastbil skar cykeltrafikens kurs och bada har grént sam-
tidigt. (Ringvéagen — Skansbrogatan)

inte ar beredda pa dessa faror. Mgjliga

kallor till forbattring kan vara:
Information till bilister om reglerna
respektive till cyklister om farorna
Fler cyklister i trafiken skulle gora att
bilisterna far upp 6gonen for dessa
problem. 1 till exempel Képenhamn
tittar bilisterna mycket mer efter
cyKklister innan de svanger. De stannar
ofta helt och vrider huvudet i 90 grader
De nya EU-krav pé battre backspeglar
som galler for nya tunga fordon fran
och med 2005 kommer att innebéra
en forbattring i och med att den doda
vinkeln foérsvinner. Eftermontering
borde uppmuntras
Geometrisk  utformning  enligt
nedanstaende kapitel dar bil- och
cykeltrafik avsiktligt blandas néra
korsningen och dar dessutom bilister-
nas stopplinje ar tillbakadragen och
cyklisterna har en cykelbox
En tydligt markerad cykeloverfart
eller cykelfalt genom korsningen.
Markerat med réd beldaggning och
med malade cykelsymboler
En upphojd cykeltverfart &r bland de
allra mest effektiva medlen for att
reducera problemet

Setill att den svdngande bilisten kan se
den gréna cykelsignalen och inte bara
en eventuellt rod gangsignal
Undvika att ha vanstersvédngande bilar
som letar lucka i motande strom av
bilar och dérefter korsar cykeltrafik,
dtminstone om det ar en dubbelriktad
cykelbana over franfarten. Anvand
saledes separatreglerad vanstersving
(som dock har andra nackdelar) eller
vénstersvangsforbud for bilarna
Prov med varningssystem som aktivt
varnar bilister i sérskilt utsatta punkter.
System av denna typ har funnits
bland annat i korsningarna Roslags-
vdgen — Frescativdgen och Héger-
stensvagen — Kilabergsvagen. Nagon
utvardering har déremot inte gjorts i
Stockholm. Utomlands férekommer
sddana varningssystem mer frekvent

Att i onddan reglera konflikten med
trafiksignaler sa att svangande bilar och
cykilister alltid separeras ar dock daremot
ingen bra 16sning. Det leder bland annat
till 6kade fordrojningar for cykeltrafiken
och gor signalregleringen mer komplex.

¢ Trafikforordningen 3 kap 30 §: “En forare som efter att ha svéngt i en korsning skall passera ett bevakat dvergangsstalle skall kora med lag hastighet och har
vajningsplikt mot géende som pa ratt sétt har gétt ut pa eller just ska ut p& 6vergangsstallet. ... Skyldigheten ... galler &ven mot cyklande och forare av moped

klass Il vid bevakade cykeloverfarter.”

Observera orden "véjningsplikt”” och “just ska ut p&”. Detta ar, i jamforelse med andra regler i Trafikforordningen, en tuff skrivning. Liknande formuleringar rorande

blandtrafik finns i 3 kap 26 §.

Situationen kompliceras dock av att Trafikforordningen dessutom innehdller andra regler, bland annat om att man ska véja nér man lamnar en cykelbana, vilket gér

réttslaget nagot diffust.



4 Trafiktekniska lGsningar

4.1 GEOMETRISK UTFORMNING

Eftersom denna handbok primért handlar
omstyrningav trafiksignaler ochinte om
utformning av cykellésningar &r detta
kapitel relativt kortfattat och tar inte
upp alla aspekter pa geometrisk utform-
ning. Samtidigt &r den geometriska
utformningen mycket viktig. Det &r
enbart med en bra geometrisk utform-
ning som det finns forutsattningar for att
skapa en bra signalreglering.

Strécka

Denna handbok handlar per definition

om korsningar. Hanteringen av cykel-

trafiken i korsning paverkas dock av

hur man hanterar cykeltrafiken pa

strécka:
I innerstaden bodr enkelriktade
cykellésningar valjas, forutom utmed
kajer och liknande. Detta beroende pa
hogre trafiksakerhet och stdrre
tydlighet. Det &r dessutom enklare
att astadkomma bra signallésningar
med enkelriktad cykeltrafik. Det &r
viktigt att bestdmma sig for om en
cykelbana ar enkel- eller dubbelriktad?
Valet mellan cykelbana och cykelfalt
beror pa lokala férhallanden. Cykel-
falt &r normalt enklare att hantera nar
man ska signalreglera. For att ett
cykelfalt ska fungera bra kréavs att
dubbeluppstéllning inte férekommer.
Bada losningarna kraver tillracklig
bredd, néagot storre bredd for
cykelbana &n for cykelfélt. Bredden
behdvs bland annat for:
-Vingelman
—Passerande av fotgangare (cykelbana)
—Marginal for 6ppnande av bildorrar
—Omkadrning (cykel — cykel)
—Sno6rdjning

Cykeltrafik och gangtrafik bor, om
mojligt, separeras. Orsaken dr inte i
forsta hand att det intraffar olyckor
om man blandar cyklister och gdende,
utan att gaende klagar, sarskilt aldre
som kanner sig otrygga. Brist pa sepa-
ration drabbar dessutom cykeltrafi-
kens framkomlighet och bekvamlig-
het. | innerstadsmiljé bor separatio-
nen normalt géras med nivaskillnad,
olika belaggning och malade cykel-
symboler

Det stora angoringstrycket i innersta-
den gor att uppfarter till cykelbanor
respektive avslut av cykelbanor latt
blockeras av uppstéllda bilar. Med en
bra utformning, stoppférbud och éver-
vakning kan detta problem lindras®

Korsning med trafiksignal
Med tanke pa signalreglering bor man
tanka pa foljande vid korsningsutform-
ningen:
Enkelhet och begriplighet &r att féredra
Bara tva "faser” ar att foredra i trafik-
signalen. Det 6kar begripligheten och
minskar fordréjningen for cykeltrafi-
ken. Den geometriska utformningen
bor darfér, om mojligt, vara avsedd
for tvafasstyrning
Led om mojligt hdgersvangande
cykeltrafik utanfor signalregleringen.
| trevégskorsningar bor cykeltrafiken

l&ngs den obrutna sidan ledas utanfor
signalregleringen. Dessa 16sningar
maste utformas med omsorg for att
undvika konflikter med gdende. Denna
typ av l6sningar strider dessutom mot
det sd kallade Tillganglighetspro-
grammet'®, men bor &nda om mojligt
véljas. Det kan vara vart att studera
den sa kallade BePolite -signalen som
anvands i Helsingfors. Den innebéar
en ofullstéandig reglering av konflik-
ten mellan géende och cyklister™
Overgangen fran cykelbana till korfalt
eller cykeloverfart méste utformas med
stor omsorg. Kantstodet méste dras ner
till korbanenivan dar en cykelbana
ansluter till en korbana. Kantstenen ska
inte fortsatta tvars dver, inte ens i
korbaneniva. Invikta kantstod ar bast
och tydliggor for bilister att det &r en
cykeloverfart. (Malningen gor det
ocksd, men “farg forgr, medan sten
bestar”). Korrekt valda vinklar och
andra matt ar mycket viktigt
Hanteringen av cykeltrafiken de sista
tiotal metrarna ndrmast en korsning
maste agnas stor omsorg. Linjeforing-
en maste vara bra. Tradplanteringar
bor inte forekomma pé denna stricka
Hanteringen av cykeltrafik pa vag
rakt fram kontra hogersvéngande bil
ar svar. Det bastadr normalt att fora ut
cykelbanan pa korbanan fore kors-

" Observera att enkelriktade cykelbanor enligt géllande lagstiftning egentligen inte finns. En lagandring erfordras for att de normala cykeltrafikiosningarna i
Stockholms innerstad ska fungera juridiskt! Detta problem har uppstatt genom successiva férandringar frén gamla VTK till dagens Trafikforordning. For att
astadkomma en enkelriktad cykelbana med dagens regler krévs en lokal trafikforeskrift, en ’bomtavia” (1.2.2) och en enkelriktningsskylt ("pilen”, 1.4.11). Nagon
sadan cykelbana finns troligen inte i Sverige. Om den fanns skulle skyltningen se ndgot férvirrande ut.

& Det finns flera exempel pa& nybyggda cykellgsningar i Stockholm (Sockenplan, Lingvégen - Orbyleden etc) dér cykelbanor &r dubbelriktade i ena &nden, men

enkelriktade i andra &nden.

9 Det finns konstigt nog inget generellt forbud mot uppstalining pa dessa stéllen i Trafikférordningen. En lagéndring vore ¢nskvérd.

10 Stockholm - en stad for alla, Riktlinjer for att skapa en tillganglig och anvandbar utemiljo, Stockholms gatu- och fastighetskontor, 2001. Dér &terfinns texten: |
situationer dar avsteg fran riktlinjerna maste géras skall anledningen forklaras och motiveras.”

11 Cykel/gangsignal regleras med sekvensen rod/grén - gul blink/grén - gul blink/réd - gron/rod etc. Gangsignalen &r exklusivt gron en relativt kort tid. Darefter kan
cyKlister passera gult blinkande cykelsignal, men enbart om géende har utrymt 6vergangsstallet.
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ningen (typfall 0 i vidstdende figur).
Om man véljer att ha en 16sning med
cykelverfart (som man méste ha vid
dubbelriktad cykelbana) bor cykel-
Overfarteniensignalreglerad korsning
ligga sd nara parallell fordonstrafik
som mojligt. Det vill sdga normalt
hellre typfall 1 i VU94 del 10 an typ-
fall 2. Radien bor vara sa liten som
mojligt for att halla ner bilarnas has-
tighet vid svangen

Vanstersvangande cykeltrafik gloms
ibland bort*?. Det ska vara mojligt att
svdnga vanster med cykel om det gar
att svdnga véanster med bil. Och helst
aven nér det ar forbjudet att svdnga
vanster med bil. Slussning av vénster-
svangande cykeltrafik leder till stor
fordrdjning och bor undvikas

Med tillbakadragen stopplinje och
cykelbox®® kan cyklister kora fram
och vanta vid rott utan att beh6va sta
vid bilarnas avgasror. Cyklisterna kan
dessutom komma ivdg snabbt. Vén-
stersvdng underlattas, men bara for
cyklister som ankommer under rott.
En dansk understkning visar att antalet
olyckor mellan hdgersvéangande bil
och cykel pa véag rakt fram minskar
med en dryg tredjedel med cykelbox.
Antalet skadade cyklister i denna typ
av olycka halveras®

I och med att cykeltrafiken 6kar och
kan forvintas att oka ytterligare méste
cykellésningarna utformas med en
tillracklig kapacitet

Typfall 0

Typfall 1 Typfall 2

Overst (kallat typfall 0) fors cykelbanan ut i trafiken fore korsningen (rekommenderas). Om vénster-
svéang i blandtrafik ar aktuell maste cykeltrafiken sldppas ut &nda tidigare, kanske 30 m fére korsningen.
Underst typfall 1 respektive 2 fran VU94 del 10. Typfall 1 &r att féredra vid signalreglering om typfall 0
inte fungerar. Vid dubbelriktad cykelbana gér det inte alls med typfall 0

Tillbakadragen stopplinje med cykelbox. (Enbart illustration. Den exakta utformningen av cykelboxar
for storskalig anvandning i innerstaden utreds av Tk)

2Exempelvis frén Tjérhovsgatan ut p& Gotgatan och fran Skeppsbron upp pé Slottsbacken.

13 Cykelboxar blir av négon anledning ofta felmélade i Stockholm. P4 till exempel Fleminggatan kan man se flera olika varianter. Projektering och utforande maste
goras med omsorg.

14| ene Herrstedt, Sikkerhed for cyklister og knallertkérare pa hovedférdseldrer i Kébenhavnsomrédet, Notat 5, Rdet for Trafiksikkerhedsforskning, 1979.

7



Cykeldverfarter ska ha rod beldggning och ha mélade cykelsymboler i konfliktpunkter. Fardrikt-
ningen for cyklister ska tydliggoras med pilar, inte med hur cykelsymbolen véands

Cirkulationsplats
For att vara cykelvénliga bor cirkula-
tionsplatser ha enféltiga tillfarter och
rondellradier pd bara 5 -6 m. Vid stora
biltrafikmangder krévs det i stéllet fler-
faltigatill- och franfarter. Det ar da svart
att skapa bra cykeltrafikldsningar.
Signalreglering av cykeldverfarter
leder till problem och bér i normalfallet
undvikas om inte cykeléverfarten pé ett
bra sétt kan flyttas till cirka 30 m bort
fran cirkulationsplatsen. I vissa cirkula-
tionsplatser (till exempel Vanadisplan)
har man tvingats att ha driftsformen
slackt signal” vilket leder till manga
missforstdnd och konflikter. Denna
driftsform ska darfor inte anvandas.
Valet mellan cirkulationsp™ lats res-
pektive signalreglerad korsning &ar ofta
inte ett l4tt val och man maste tanka pa
manga faktorer. Valet ar dock sillan
aktuellt i innerstaden, dar cirkulations-
plats ofta & mer eller mindre omojlig,
varfor fragan inte behandlas i detalj i
denna handbok.

Malning och skyltning
Mala cykelsymboler tatt, kanske var
25:e meter. Dessutom pa och invid
cykeloverfarter, stéllen dar cykelbanor
bdrjar och slutar, vid infarter till
fastigheter samt stéllen dar gangstrak
ansluter. Det &r inte bara cyklister
som behdver se cykelsymbolerna,
utan kanske i &n hogre grad bilister
och fotgangare. Anvand inte symbo-
lernas vridning for att ange korrikt-
ning, utan anvand pilar pa samma satt
som i till exempel Goteborg
Det ska alltid méalas en stopplinje vid
primarsignalen pa cykelbanor sa att
cyklister inte tror att de behdver stanna
vid sekundarsignalen dar det oftast inte
finns ndgon majlighet att anmala sig
Anvind réd® belaggning pa cykel-
Overfarter och cykelfalt genom kors-
ningar. Danska undersokningar visar
att malade (bld) cykeloverfarter
minskar antalet cykelolyckor med
drygt en tredjedel och antalet allvar-
ligt skadade cyklister minskar med
mer an hélftent

Hastighetssékring

Utsatta cykeldverfarter bor utformas
med upphojning eller med busskuddar.
Trafiksignaler &r inget hinder for hastig-
hetssékring, men de behdver utformas
med extra omsorg.

Mer kunskap om geometrisk utformning
Végverkets rapporter Végutform-
ning94, VU94 del 10 och 13 (2002), och
den tidigare Argus (1987) ger mer infor-
mation.

Mer detaljer aterfinns i ett PMY fran
utredningsavdelningen pa Stockholms
gatukontor. Ingen har under senare ar
arbetat med denna typ av principiella
fragor i sddan detalj. Det arbetas dock
nu med en handbok om cykeltrafikpla-
nering for Stockholms innerstad.
Handboken skrivs av Tyréns pa upp-
drag av Tk och kommer att bli klar
under 2004,

5Trots prov med olika férger pa cykelgverfarter sedan minst 20 &r i Sverige finns det &nnu inga regler om detta. Olika stéder anvénder dessutom olika farger. BI& (Malmd etc),
gul (Burlov etc) respektive rod (Stockholm och Orebro). Utomlands, framforallt i Tyskland, tycks rétt dominera.

16 36ren Jensen et al, Cykelfelter - Sikkerhetsassig effekt i signalregulerade kryds, Rapport 51, Vejdirektoratet, 1996.

17Sven Ekman, Detaljutformning av cykelbana vid gatukorsning, Stockholms gatukontor, 1980-01-16.
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4.2 PLACERING AV LYKTOR OCH TRYCK-
KNAPPAR

Detta kapitel handlar enbart om cykel-
signaler. Fordonssignalers placering
brukar normalt fungera bra for cyklister.

Cykelsignaler ska synas

Cykelsignalen har en lins med 10 cm
diameter i jamforelse med fordonssig-
naler och gangsignaler som har en lins
med 20 cm diameter. Den lillalinsen for-
sémrar synbarheten. Detta utgor inget
problem for cyklister, men man méste
vara medveten om att till exempel
svangande bilister kan ha svart att
uppfatta cykelsignalen.

Cykelsignaler kan monteras lagt
(hangande) eller hogt (stdende). | Stock-
holm var tidigare alla cykelsignaler
héngande. Hangande signaler har dock
en tendens att lossna och bli hdngande i
sinakablar eftersom cyklister ofta haller
i signalen medan de vantar vid réd signal.
Man har darfor for cirka 10 r sedan
borjat montera dem stdende i stallet’s.
Andra vaghallare har 16st detta pa ett
béttre satt genom att ha en nedre fést-
punkt for hdngande signaler (Goteborg,
Orebro etc) eller ha en stdende monte-
ring pa samma laga hojd som normala
héngande signaler (Malma).

Overgéngen till stéende cykelsigna-
ler innebér att de syns sémre &n forut
(ndr man som cyklist star vid tryck-
knappsladan) och ar mer lika fordons-
signaler. En atergang till lagt monterade
cykelsignaler, monterade pé ett stabilt
satt, &r Onskvard och bor Overvégas.

Om man trots allt ska ha hoga cykelsig-

naler géller:
Det ska finnas en sekundarsignal pa
mittrefug eller pa annat lampligt stalle.
(Krav enligt gallande férordning)
Omdetinte garatt placerasekundarsig-
nal enligt ovanstédende punkt (till exem-
pel beroende pa en oreglerad konflikt
direkt efter signalregleringen) maste lag
cykelsignal anvandasi tillfarten, lampli-
gen kombinerad med en hdg sekundar-
signal pa samma stolpe

En I&g cykelsignal blir latt hangande i sina kablar.
Framst beroende pa att cyklister anvander dem
som “handtag” nar de véantar pa gron signal. Den
infastning som anvands i Stockholms stad haller
inte for detta. Andra stader har béttre I6sningar

Hoga cykelsignaler ar inte latta att se. (Rorstrandsgatan vid S:t Eriksplan) Hér finns det ingen sekundéar-
signal for vanstersvangande cykeltrafik fran S:t Eriksgatan mot Torsgatan

18 Detta trots att VU94 del 13 skriver att primérsignal bor placeras Iagt”.



Figur: Det far inte vara s& har svart att na tryck-
knappen

Stolpe med tryckknapp ska vara

inom réackhall

Dar det behdvs tryckknapp monteras den
normalt pa samma stolpe som primérsig-
nalen. Denna stolpe ska om inte cykeltra-
fiken ar forsumbar vara placerad pa hoger
sida i korriktningen och vara placerad sa
att cyklister latt nar tryckknappen®®.

For att latt kunna na tryckknappen
bor stolpen vara placerad néra cykelba-
nan, lampligt avstand ar 0,3 m, maximalt
0,4 m. Tryckknappen maste dessutom
vara placerad sé att cyklister star sakert.
Framhjulet far inte sticka ut i korbanan.
Detta innebdr att stolpen méste vara in-
dragen fran koérbanan, minst 1,25 m.

| Goteborg anvande man tidigare racken
for att erbjuda en bekvam vantan.
Denna I6sning tar dock plats, forsvarar
anpassningen for funktionshindrade,
kostar pengar och forsvarar driften.
Dessutom minskar behovet av denna
I6sning om cyklister normalt inte
behover trycka pa knappen beroende
pa automatisk anmalan. Det ar ocksa
bara en cyklist at gdngen som bekvamt
kan vénta vid rdcket. Nyttan torde
troligen inte Overstiga nackdelarna? En
anledning till att man anvénde dessa
racken i Goteborg ar att man

inte har sekundérsignaler. “_‘[

Figur: Principskiss av "Goteborgsracke”. Enftillta-
lande idé, men kanske inte det allra viktigaste?
Sekundarsignal och automatisk detektering ar
nog viktigare

19| reglerna star det att tryckknappen bér vara placerad till hoger. Det vill saga inget krav. A andra sidan skall man enligt Trafikférordningen hallatill hoger som cyklist.

Det kan saledes vara svart att lagligt trycka pa en vénsterplacerad knapp.

2 Racercyklar har allt oftare kolfiber- eller kevlarfalgar. Om detta kommer att bli vanligt i framtiden kommer det inte att gé att detektera cyklar med nedfrésta

slingdetektorer.
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4.3 DETEKTERING, AVEN AV

CYKLISTER

Detektering ar ett omrade dar cykeltrafi-
ken &r missgynnad i jamforelse med bil-
trafiken. Problemen handlar dels om att
cyklister tvingas att stanna och trycka pa
knappar for att fa gront, dels om att detek-
torslingor inte alltid reagerar pa cykel.
Utover onddigastopp och langavéntetider
fororsakar den bristféalliga detekteringen
irritation bland manga cyklister.

Det ar dessutom mojligt att atgarda
dessa problem utan att det gar ut Gver
andra trafikanter. Dédremot kan kostna-
derna 6ka en del.

Cykeltrafik pa korbana

(blandtrafik eller cykelfalt)

| korsningar &r det vanligt att fordons-
signalen blir gron forst efter anmaélan
fran en detektorslinga. Ofta kan man
atminstone dagtid i ssmordnade system
fa en enklare och stabilare funktion
genom att lata fordonssignalen gé gron
automatiskt i varje omlopp, dven utan
detekterat gronbehov.

Nar det krdvs anmélan for att en for-
donssignal ska bli gron ar det mycket
viktigt att slingan narmast stopplinjen
reagerar pacykel. Detar ingen slump att
vingen pa en detektor 4r 1,1 m lang i
fardriktningen. Det beror pa att en nor-
mal cykel har axelavstandet 1,1 m. Med
detta avstand ar saledes bada hjulen
samtidigt 6ver slingans tradar. Eftersom
slingans kénslighet avtar med kvadraten
pa avstandet till passerande metallfore-
mal ar det framforallt falgen som ger
utslag. Cyklar med plastfalgar detekte-
ras saledes inte bra med slinga. Plastfal-
gar ar lyckligtvis mycket ovanliga®.
Lattmetallfalgar detekteras daremot.



For att astadkomma en saker detekte-
ring av cykel krévs foljande:

Se till att passageslingan alltid tacker
hela korfaltsbredden. Man bor frésa
maximalt 20 cm fran kantsten. Vissa
sorters frasar Klarar inte det

Lagga passageslingan (vingen) i
manga varv. Fyra varv i stéllet for
normala tre varv. Antalet varv maste
anges pa kabelplanen

Nar man har langloop med passage-
slinga och mer &n ett korfélt ska man
alltid frasa separata detektorer per
korfalt for att sdkerstélla en hég
cykelkénslighet for vingen. Alternativt
kan man sara langloop och passage-
slinga i tva olika detektorer

Aven passageslinga utan langloop bor
bara tdcka ett korfalt for att sdkert
detektera cykel

Stall in en lag kanslighet i detektorfor-
starkare sa att cyklar detekteras sakert
under alla férhéllanden

Olika fabrikat av detektorforstérkare
detekterar cyklar olika bra. Det kan
vara av intresse att prova ut detta
Verifieraatt det verkligen fungerar. Dels
genom berékningar i forvag, dels ge-
nom matningar av induktans och
isolationsmétning efter laggning av
slingan, dels genom prov med en
testcykel?. Det behdver utvecklas test-
metoder for detta. Det récker inte att
observera en passerande cyklist en
gang. Detekteringssakerheten bor vara
minst 99 %

Med en enda stor detektor som técker tva korfalt blir cykelkéansligheten alltfor dalig (vanster)
Cykeldetekteringen blir bra om man delar slingorna med en detektor per korfalt (hdger)

Det ar ocksa mojligt att anvanda andra
detekteringsmetoder sasom radar, IR
eller video. Annu sé lange bedéms dock
slingan vara bést i normalfallet.

Cykeltrafik pa cykelbana
Cykeltrafik pa cykelbana regleras nor-
malt av cykelsignaler. Principen bor
vara att cyKlister ska fa gront sa latt som
mojligt:
Liksom for fordonssignaler ovan bor
man om mgjligt, atminstone dagtid,
latasignalen gatill gront automatiskt i
varje omlopp
Overanmalan fran parallell gangsig-
nal &r sjalvklar, hela dygnet
Overanmalan fran parallell fordons-
grupp &r normalt mdjlig hela dygnet

Aven med ovanstdende funktioner
maste en cyklist som kommer ensam
kunnadetekteras. Detta bor da ske med:
Nedfrésta detektorslingor lagom
1angt fran stopplinjen. Pa plan mark ar
20 m lagom for att i bekvam tid hinna
fa gront om signalen har vilolage all-
rott. Om det i stéllet ar atergang till
konflikterande trafik som vilolage

Trots att det sedan manga ar har funnits
teknik for att detektera cyklar med sling-
or fungerar det inte alltid bra i praktiken.
En undersokning pa Kungsholmen 1995
visade att cirka 30 % av detektorslingorna
inte reagerade pa cykel?.

behovs 40 m och en vl tilltagen minsta

avstand, cirka 50 % langre efter en
1dng nedfdrsbacke. Riktningskansliga
detektorer ska anvdndas om det fore-
kommer dubbelriktad cykeltrafik.
Placeringen ar viktig s att cykeltrafi-
ken sékert passerar over slingan och i
sa flack vinkel som mojligt. Det ar
normalt enklare att fa en liten slinga
pa cykelbana att reagera pa cykel an
en stor slinga i korbanan, men raden i
avsnittet om cykeltrafik i kdrbana ska
anda foljas. Fyra till sex varv kan
anvandas. | vissa fall finns risken
for felanmélan om det finns olika
mojliga fardvéagar. Man bor da hellre
acceptera nagra felanmalningar an
dalig detekteringsstandard

Om det 4r svart att placeraslingor kan
radar eller video 6vervagas. En fordel
med dem &r att de inte reagerar pé
barnvagnar

Som komplement och bekréftelse
behdvs en tryckknappslada
Indikeringslampan i tryckknappsladan
maste synas pa avstand, dven i solsken.
Sa ar inte fallet med dagens utrustning
som bara syns i en liten vinkel och
dessutom syns daligt i solsken?

grontid. I nedférsbackar kravs langre

21 Det méste vara en cykel eftersom vingarnas utformning bygger pa att framhjul och bakhjul samtidigt passerar éver var sin slingtrad. Det bor vara en minicykel med
tjocka déck for att f& s& 1&gt utslag som mojligt. Smé hjul respektive tjocka dack gor namligen att mindre méngd metall finns néra slingtrédarna. Som en féljd av
produktionen av denna handbok anskaffade Trafiktjansten en cykel for detta &ndamal hosten 2003.

2Nya Cykeltidningen, nr 3/95, Svenska Cykelsallskapet.

3 | ett utvecklingsprojekt finansierat av Vagverket provar nu Gatu- och fastighetskontoret en tryckknappslada med en extra diodring runt tryckknappsladan i
korsningen Renstiernas gata - Gotlandsgatan. Utrustningen har tagits fram av Prisma Trafik AB. Det har tyvérr visat sig att dioderna inte syns tillréckligt bra i solsken.
| gynnsamma ljusforhallanden syns dock ringen bra i 360 grader.
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Cykeltillfart med slingdetektering. Dubbla sling-
or for att kénna riktning

Mer kunskap om slingdetektering

Mycket bra kunskap om framforallt
slingdetektering av cykel finns i Kom-
munférbundets rapport ”Battre cykel-
detektorer” (1996). | en TFK-rapport
(Kronborg, 1995) konstateras att man
anser det vara svart att med sikerhet
detektera cykeltrafik med slingdetekto-
rer i Finland, Nlorge och Sverige. Dére-
mot anser man att det fungerar bra i
Danmark och Nederldnderna. Detta
tyder kanske pé att det inte primart ar
tekniska problem eftersom man verkar
klara det bra i lander med en stark
cykeltradition®.

I rapporten "Slingriga detektorer”
(Svenska kommunférbundet, 1995)
finns detaljerade berdkningsanvisning-
ar for slingdetektorer och ett métproto-
koll fér méatning av induktans.

4.4 VANTAN PA GRONT
Fran ankomst till stopplinjen till gron
signal bor det inte ga alltfor 1ang tid.
Man boér anvanda en generds privile-
gietid. Detta innebdr att en cyklist som
anmaler sig ”lite for sent”” anda far gront
om cykelgruppen har allierade grupper
som redan tidigare har anmélt gronbehov.
Det &r viktigt att fientliga signalgrupper
har s& kort gréntid som mojligt. For for-
donstrafiken bor forlangningskriterierna
vara satta snalt sa att inte strobilar upp-
ratthaller gront. For fientliga fotgangar-
grupper kan man ha korta gréntider om
man anvénder radardetektorer for att for-
langa gron fotgangarsignal sa lange det
finns fotgangare ute pa dvergangsstallet®.
For oberoende signalreglerade dver-
gangsstallen/cykeltverfarter som inte
ligger i en fullstdndigt signalreglerad
korsning visar erfarenheten att den

Véntan pa gront kan bli lang

maximala forlangningstiden for for-
donsgrupperna inte bor 6verstiga
20 - 25 sekunder inklusive frantid.

For samordnade signalreglerade kors-
ningar &r omloppstiden detviktiga. Den
bor vara hogst 80 sekunder under rus-
ningstid, lagre undermellantrafiktid.
Manga system i Stockholms innerstad
har en omloppstid pa 100 sekunder under
rusningstid. Man bor ofta kunna sanka
omloppstiderna, atminstone utanfor
maxtimmarna.

Signalreglerade 6vergangsstallen och
cykel6verfarter som inte ligger i en
signalreglerad korsning, men som ligger
i ett samordnat trafiksignalsystem upp-
levs som extra troga. Dessa har normalt
omotiverat langa vantetider. Vantetiden
bdr minskas genom att ta in dem
tva ganger per omlopp och/eller ha
frikostiga privilegietider.

2 Rven klimatskillnaden kan spela in. Speciellt &ldre icke sjélvtrimmande detektorférstérkare var kénsliga for temperaturskillnader mellan sommar och vinter.

2| ett utvecklingsprojekt finansierat av Vagverket provar nu Gatu- och fastighetskontoret olika strategier i korsningen Renstiernas gata - Gotlandsgatan. Bland annat en
férlangning av en i grunden Kort fotgéngartid. Det verkar fungera mycket bra och gynnar bland annat cykeltrafiken langs Renstiernas gata. Aven fotgéngarna tjanar
pa detta genom att man kan vara generds och ge mycket lang maximal grontid i fotgéngarsignal, samt genom att véntetiden till nésta grona fotgangarsignal i
medeltal blir kortare. Man provar aven tuffare kriterier for att stoppa biltrafiken vilket gynnar cykeltrafiken tvars Renstiernas gata.
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4.5 GRON SIGNAL

Grontid - cykeltrafik i kdrbanan

I fordonssignaler har cykeltrafiken nor-
malt inga problem med gréntidens
langd. For sekundara tillfarter kan det
dock vara viktigt att signalen inte gar till
rott efter upphdrt gronbehov, utan
forblir gron lika lange som allierade
grona signalgrupper.

Grontid — cykeltrafik pa cykelbana
Nar cykeltrafiken har egen bana och
darmed cykelsignaler kan dessa vara
programmerade s att de alltid gar till
rott efter mingront. Detta ar oftast
onddigt och leder till fordrojningar for
cykeltrafiken. Principerna bor vara:
Om en parallell gangsignal &r grén ska
cykelsignalen vara gron sa lange att sa-
kerhetstiden for gangsignalgrupp och
cykelsignalgrupp slutar samtidigt.
Detta innebér att cykelsignalen ibland
kan vara gron langre tid an parallell
gangsignal®
Cykelsignalen bor dessutom vara
groén lika lange som parallell fordons-
signalgrupp. Om man vill tjina tid i
véxlingen kan cykelsignalen véxla till
rott nar den parallella fordonssignal-
gruppen borjar mata frantid om det
ror sig om en kort maximal frantid
For cykeloverfarter med korta
grontider och intensiv cykeltrafik kan
det i och med att cykeltrafiken 6kar
bli aktuellt att anvanda detektorer for
att forlanga gront i cykelsignalerna

Olika besked i cykelsignal och parallell fot-
gangarsignal

En konsekvens av ovanstaende ar att det
i vissa korsningar kan vara gront i cykel-
signalen och rott i parallell fotgangar-
signal. Detta kan vara forvirrande i vissa
lagen och antalet klagomal pa detta tycks
ha 6kat under senare ar. Det &r normalt
att kunnavisa detta signalbesked i Stock-
holms stad sedan mycket lang tid. Andra
vaghallare (till exempel VVagverket Region
Stockholm) later daremot alltid gang-
och cykelsignal foljavarandra. Det leder
till minskad forvirring, men &r inte
cykelvanligt eftersom det leder till en
motviljaattanméla gronbehov till cykel-
signalen eftersom det i sé fall skulle kon-
sumera s mycket tid. Nuvarande praxis
i Stockholm bér darfor behallas.

Detar viktigt att en svangande bilist ska
kunna se cykelsignalen sa att bilisten inte
tror att cyklister cyklar mot rott. Sekun-
darsignal ar ett maste och den bor kanske
snarast riktas mot de svangande bilarnaan
mot cyklisterna. Géngsignalen kanske
kan vinklas bort nagot. Vid enkelriktade
cykeloverfarter uppstar problem med
vanstersvangande bilar som inte ser ndgon
cykelsignal alls. | denna situation boér
cykeltrafiken ledas ut i kdrbanan och
regleras av fordonssignalerna.

I innerstaden forsdker man redan att
eliminera detta problem genom att, dér
det bedoms mojligt, Gveranmala fran
cykelsignal till fotgangarsignal. Ett satt
att oftare kunna gora detta &r att visa
gron fotgangarsignal kortare tid och att
forlanga denna tid da det finns nagon
kvar pa 6vergangsstallet. Detta provas
nu i korsningen Renstiernas gata —
Gotlandsgatan, se foregaende sida.

% Detta ar viktigast nar man anvander gron blink i fotgéngarsignalerna. Bland annat beroende pa problem med bussprioritering och grén blink i fotgangarsigna-
lerna, samt att alla fotgéngarsignaler bor fungera likartat, tas nu grén blink bort i Stockholms stad.
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Forgront

For att underlétta for cykeltrafiken
skulle det kunna vara bra med forgront.
Detta innebér att cykelsignalerna blir
grona nagra sekunder fore parallella
fordonssignaler. Aven fotgingare skulle
vara betjanta av forgrént. Nackdelen
med forgront &r att det normalt tar gan-
ska mycket kapacitet fran biltrafiken.
Nyttan &r troligen inte sa stor att
forgront boér anvandas generellt, men i
vissa specialfall ar det befogat.

Forgronti samband med tillbakahallna
starter i grona vagor kan vara intres-
santare. Se kapitel 4.6.

Vad som verkligen &r viktigt och som
det ibland slarvas med &r att se till att det
finns en s kallad tilltidslasning sa att
fordonssignaler inte kan bli grona fore
parallella cykel- och gangsignaler. Om
inte denna tilltidslasning finns Okar
risken for tilloud mellan svédngande
bilar och oskyddade trafikanter.

4.6 GRON VAG FOR BILTRAFIK OCH
CYKELTRAFIK
I Stockholms innerstad &r det vanligt att
signalerna i ett begransat omrade, nor-
malt 5 - 10 korsningar, ar sammankopp-
lade i system med gréna vagor. Detta
kallas samordnad styrning. Tanken ar
bland annat att:
Minimera férdréjningarna och antalet
stopp for biltrafiken genom att skapa
gréna vagor i huvudrelationerna
Undvika blockering av narliggande
korsningar
Gora huvudgatorna attraktiva s att
de drar &t sig biltrafik fran andra gator



Man maste observera att det inte gar att
skapa grona véagor at allai alla riktningar.
Man maste prioritera.

Grona vagor innebér tre stora problem
for cykeltrafiken:
Den dimensionerande korsningen
(utifran biltrafikens behov) bestdam-
mer den gemensamma omloppstiden
vilketinnebér att lagre belastade kors-
ningar har en langre omloppstid &n
vad som behdvs. Detta innebér on6-
digt langa véntetider for cykeltrafiken
i jamforelse med en kortare omloppstid
De grona vagorna planeras normalt
for en hastighet pa cirka 45 km/h vil-
ket gor att cykeltrafiken inte hinner
med de gréna vagorna
For att fa fina grona vagor har ibland
starten hallits tillbaka i en korrikt-
ning. Detta missgynnar cykeltrafiken
kraftigt och upplevs irriterande.
Till exempel Odengatan — Sveavagen
(6sterut) och Fleminggatan — Polhems-
gatan (Osterut)

Har finns det verkligen en potential till

forbéattringar, utan att det skulle behéva

drabba biltrafiken mer &n marginellt:
Rita in cyklister i vég-tiddiagram-
men?. Normalt med 20 km/h (5,6 m/s),
men hansyn bor tas till lutningar. |
och med att cyklister vid rod signal
oftast tar sig fram framfoér kdande
bilar kan man normalt antaga att
cyklisterna startar forst i vagen

Justerasamordningen sdatt om mojligt
cykeltrafiken kan komma genom hela
systemet utan stopp. Detta kan vara fullt
mojligt. Om samordningen &r 500 m
ldng? cyklar en cyklist utmed hela
strackan med 20 km/h pa 89 sekunder.
En bil som héller 45 km/h kdr samma
stracka pa 40 sekunder. Cykeln tappar
saledes 49 sekunder i jamforelse med

B

- Yig

Perfekta grona vagor at tva hall. Detta gar inte
alltid att astadkomma i verkligheten eftersom det
forutsatter att omloppstid, korsningsavstand och
vaghastighet stammer overens

- VG

Grona vagor med inritade cyklister som startar i
bérjan av grént och hanger med i den gréna vagen

en bil. Om omloppstiden ar 80 se-
kunder kan det gréna fonstret vara sa
stort att cyklisten hinner genom,
atminstone i en korriktning. Ju lagre
hastighet man ansatter fér den gréna
vagen, desto lattare blir det att fa med
cykeltrafiken. Langsammare gréna
vagor skulle stimma bramed tankarnai
Lugna gatan.

Langsamma fritidscyklister skulle
kanske inte bli hjalpta av detta, men
véal de som dagligen relativt snabbt
cykilar till och fran sitt arbete. De har ju
&ven mojligheten att lara sig sam-
ordningen och cykla lite fortare vid
behov

27 Detta har man konstigt nog aldrig gjort i Stockholms stad.
2 Motsvarar strackan Polhemsgatan - Pipersgatan pa Fleminggatan. En ganska normal samordning med fem signalregleringar.
2 Dansk Vejtidskrift, maj 2003, s 10.
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Ta bort tillbakahallen start nar det
stor for cyklisterna. Aven bilforarna
skulle gilla detta, fa forstar anledning-
en till den sena starten. Nackdelen &r
att vissa bilar tvingas stanna tva ganger
vilket leder till 6kade avgasutslapp
och 6kad energiforbrukning. Detta &r
saledes en svar avvagning mellan olika
intressen

Ett alternativ till att ta bort den till-
bakahdllna starten kan vara att ge
cykeltrafiken forgront, ofta 10 - 15
sekunder forgront. Detta kraver sepa-
rata cykelsignaler och lampligen att
cyklister och biltrafik ar atskilda vid
stopplinjen med en refug eller en
kantsten. Ett alternativ kan vara att
sétta upp fordonssignaler och cykel-
signaler pasammastolpar och betrakta
cykelsignalerna som undantagssignaler.
Detta ar troligen juridiskt korrekt,
men fragan ar hur det fungerar i prak-
tiken. Praktiska prov behdvs

Lyft ut lagre belastade korsningar i de
yttre &ndarna ur samordningen om
det kortar ner den samordnade
strackan och underlattar gron véag for
cyklister som cyklar utmed samord-
ningen. Detta kan med fordel &ven
goras om manga cyklister korsar pa
tvéren i korsningen

Alternativt kan man lata perifera lagre
belastade korsningar ga pa halva
omloppstiden

I Odense finns det system som med sma
lampor visar cyklisterna hur de ska anpas-
sa sig till de gréna végorna. Resultaten dr
positiva®. Nyttan med sddana system i
Stockholm skulle daremot inte bli sa stor.
Anvandning av frantider och framforallt
den val utbyggda bussprioriteten gor det
omajligt att rekommendera en viss fart.



5 Drift och underhall

Det récker inte med att en trafiksignal-
anlaggning fungerar bra nar den ar ny.
Den maste fungera tillfredsstéllande
under atskilliga &r under varierande
forhéllanden.

5.1 SLINGDETEKTERING
Upptéckt av fel
Den svagaste lanken for cykeltrafiken ar
slingdetekteringen. Somnamntsi kapitel 4.3
har det konstaterats att cirka 30 % av
slingorna inte reagerar pa cykel. Denna
handbok pléaderar dessutom for fler slingor.
Erfarenheter fran Danmark och
Nederlanderna visar att det gar att fa
slingdetektorer att fungera bra (Kron-
borg, 1995). Detta forutsatter dock
bland annat en vél fungerande drifts-
organisation som upptacker daliga
slingor (innan felanmélningar kommer)
och skyndsamt atgardar dem.

Lagning av fel

Det tar ofta mycket lang tid innan fel pa
slingor atgardas. Ett exempel fran
Stockholms ytterstad & Hammarby
fabriksvéag - Textilvagen. En fordons-
slinga lade sig konstant i anmalande lage
i november 2002 och felanmaldes da.
Konsekvensen blev att korsande
cykeltrafik alltid fick vénta i cirka

25 sekunder, &ven om det var tomt i
biltillfarten. Felet kvarstod fortfarande i
december 2003, ett drygt ar senare.
Stockholms stad har ett stort ’berg”
av trasiga slingor. Inte bara cykeltrafi-
ken drabbas negativt, utan dven annan
trafik. Ambitionsnivan maste hojas. Ett
stort problem i innerstaden &r att manga
av felen inte primart beror pé vaghalla-
ren, utan pa andra entreprendrer som
arbetar i gatan. Enligt uppgifter fran
Trafiktjinsten beror cirka 90 % av
samtliga samtidigt forekommande de-
tektorfel pa yttre faktorer av typen
schakt, etableringar med mera®. Det
behovs béttre rutiner for att halla ord-
ning pa dessa aktiviteter, samt battre ru-
tiner for provisoriska atgarder vid fel.

Standig anmalan i vantan pa lagning!

Om det inte finns alternativ detekte-
ring® ska en slinga som inte reagerar pa
cykel programmeras om till stdndig
anmalan fram till dess att den lagas.
Annars kan ju inte en cyklist passera
legalt. Detta forfaringssatt skulle dess-
utom 6ka pressen pa en snar lagning.
Risken med detta forfaringssatt ar att
man i samband med lagningen gldmmer
att aterstélla detektorfunktionen.

% Detta handlar om helt utslagna slingor, inte om bristféllig cykelkanslighet. Dalig cykelkénslighet beror normalt inte pa yttre faktorer.
31 Detta galler bara cykeltrafik i blandtrafik. Vid cykelsignaler pa cykelbana finns det alltid en tryckknapp.
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Varfor rott?



5.2 INDIKERINGSLAMPA
Indikeringslampan i tryckknappsladan
syns daligt redan nar utrustningen ar ny
(se kapitel 4.3) och syns darefter allt
samre nar utrustningen aldras. Utrust-
ningen maste bytas regelbundet eller
helst halla hogre kvalitet fran borjan.

5.3 CYKELSIGNAL

Beroende pa det lilla lykthuset pé
cykelsignaler var trasiga glodlampor
tidigare ett stort problem. Glédlampor
for cykelsignaler holl simre kvalitet an
andra signallampor, som var specialtill-
verkade. Det blev dessutom alltfor
varmt i de sma lykthusen. Med Gver-
géngen till ljusdioder (LED) har dessa
problem férsvunnit. Cykelsignalerna
borde dock ha lampoévervakning pa
samma satt som fordonssignaler. Efter
inledande tekniska problem i och med
évergéngen till LED har detta nu blivit
tekniskt mojligt, atminstone for de
nyaste styrapparaterna.

5.4 MALNING

Det ar viktigt att cykeltverfarter, till-
bakadragna stopplinjer och cykelboxar
underhalls vél sa att malningen inte nots
bort helt.

5.5 VAGARBETEN

— GLOM INTE CYKELTRAFIKEN

I samband med védgarbeten ska princi-
pen vara att cykeltrafiken ska tas om
hand med samma ambitionsnivad som
biltrafiken. Man kan inte forutsatta att
cyklisten stiger av cykeln och blir gang-
trafikant nér det blir besvarligt.

Inte ovanliga brister i samband med

vagarbeten ar:

= Helt eller delvis blockerade
cykelbanor och cykel6verfarter

= Ingen végvisning

= Inga alternativvagar

= Skymda eller nedmonterade cykel-
signaler

= Tryckknappar som ar svéra eller
omojliga att nd
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Vad ska detta forestalla?
(Foto: Svante Berg, VVagverket)

Ambitionen i samband med végarbeten
verkar inte alltid récka till, eller verkar
i vissa fall saknas helt. Det finns inte
heller ndgon dokumenterad policy
i Stockholms stad. Uppgjorda trafik-
anordningsplaner frangas ofta och
kontrollen &r bristfallig.



6 Om man vill ga langre...

Tidigare kapitel har beskrivit cykel-
vénlig trafiksignalstyrning under
foljande restriktioner:

Konventionell signalreglering

I princip oférandrad framkomlighet

for biltrafiken

Inga storre kostnadsdkningar

Nagra idéer i kapitlen &r dock relativt
nya. Bland annat att rita in en cykellinje
i vag-tiddiagrammen for samordnade
trafiksignaler och att dérefter forsoka
anpassa de gronavagorna for cykeltrafi-
ken. Men de uppfyller &nda ovanstaende
tre kriterier.

I detta kapitel pekas pa vilka atgérder
som bér genomfdéras om man mer
kraftfullt ska prioritera cykeltrafikens
intressen. Det innebér att andra intres-
sen far sta tillbaka, framforallt biltrafik-
ens, men dven busstrafikens, framkom-
lighet. Vissa atgarder kan &ven ga ut
over fotgangarnas trygghet. Hur hart
man vill prioritera cykeltrafiken &r en
politisk fraga.

I vidstdende tabell illustreras olika
verktyg for att kraftfullt prioritera
cykeltrafiken i trafiksignaler:

Verktyg nummer 1 (sénkt omloppstid)
ar kraftfullt och kan vara realistiskt pa
manga stallen.

Verktyg nummer 3 (ldngsammare
grona vagor) ar sarskilt intressant och
bor studeras vidare. Kanske i samband
med planerna pa en trafiksikerhetssats-
ning pa Hornsgatan? Man behdver inte
ga sa lagt som till 30 km/h for att fa en
positiv effekt.

Verktyg for att kraftfullt
prioritera cykeltrafik i trafiksignal

Fordel for cykeltrafiken

Nackdelar for andra och
kommentarer

1. Sankt omloppstid (i saval sam-
ordnade signaler som oberoende)

Kortare vantetid. Cykeltrafiken behdver
sjélv nastan aldrig mer &n 10 s grontid.
Det &r andras behov som drar upp
grontiden. Kan dock innebéra nackdelar
for dem som cyklar utmed en samordning
i en gron vag

Forsamrad framkomlighet for biltrafiken. Risk
for kder och okade emissioner. Svarare att
prioritera busstrafik

2.Ta bort alla pilsignaler och eftergront i
normala korsningar. Enkel tv&fasstyrning

Kortare vantetid. Cyklister har sallan
nytta av specialfunktioner

Forsamrad framkomlighet for biltrafiken. Risk
for kder och 6kade emissioner.
| vissa fall férsamrad trafiksékerhet

3. Grona vagor konstruerade
for cykeltrafik i stallet for
bilar i samordnade system

Farre stopp och minskad fordréjning

Langre kortider. Sankt kapacitet. Busstrafiken
klarar sig bra eftersom det ligger hallplatser
inne i samordningarna och mdjligheten att
prioritera bussar finns kvar. Verktyget stdmmer
bra med tankarna i Lugna gatan dar 30 km/h
anbefalls for stéllen dar oskyddade trafikanter
och bilar blandas

4. Stabilare styrning i samordnade system
utan frantider och bussprioritering

Enklare for vanecyklisten att planera sin
cykling sa att antalet stopp minimeras

Négot samre framkomlighet for biltrafiken.
Négot forsamrad trafiksakerhet. Mycket
samre for busstrafiken

5.Ta hansyn till cykeltrafiken vid
optimerande styrning med t ex Spot.
(Provas pd Kungsholmen)

Vissa forbattringar i framkomlighet genom
att cyklar viktas upp i férhallande till
biltrafiken

Vissa forsamringar i framkomlighet genom att
cyklar viktas upp i férhallande till biltrafiken

6. Ta bort trafiksignalerna i ménga
mindre korsningar

Béttre framkomlighet.
Béttre laglydnad

Farligare for fotgangare att korsa storre gator
om man inte hastighetssakrar.
Protester frén boende

7.Led i &nnu hogre utstrackning cykel-
trafiken utanfér signalregleringar

Béttre framkomlighet. Battre
laglydnad

Konflikter med gaende. Kraver stor
tydlighet i utformningen och anpassning
till varje enskild plats

8. Lagg in cykelgrupper pa flera
stallen i omloppet och med langa
privilegietider om de inte har auto-
matisk anmélan

Battre framkomlighet.
Battre laglydnad

Risk for samre framkomlighet for bil-
trafiken. N&got kréngligare programmering
av styrapparaterna

Verktyg nummer 8 (flera génger per
omlopp) 4r ocksa intressant och kan
vara tillampbart i vissa komplexa kors-
ningar med cykelOverfarter. Till exempel
Sveaplan, Roslagstull med flera.

I Ovrigt ar verktygen anvanda fullt
ut kanske inte generellt anvandbara,
men delar av dem kan anvandas fran
fall till fall.
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7 Checklista

50 PUNKTER OM CYKLAR OCH
TRAFIKSIGNALER

Denna checklista innehaller i princip
samma information som tidigare kapitel.
Skillnaderna ar att checklistan ar skriven
som konkreta handfasta rekommenda-
tioner utan nagra resonemang och
motiveringar. Vissa mindre viktiga
punkter har utelamnats. Sorteringen ar
delvis annorlunda &n i de tidigare
kapitlen.

Det som i véasentliga delar avviker
fran nuvarande normala praxis ar mar-
kerat kursivt. Likasa funktioner som
det alltfor ofta slarvas med.

Overgripande

1. Undvik signalreglering i mindre
korsningar

2. | innerstaden bor enkelriktade
cykellésningar valjas, férutom
utmed kajer och liknande

3. Valetmellan cykelbanaoch cykelfalt
beror pé lokala forhallanden. Bada
I6sningarna kréver tillracklig bredd

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

5. FOr att vara cykelvénliga bor cirku-
lationsplatser ha enféltiga tillfarter.
Signalreglering av cykel6verfarter
kan leda till problem. Driftsformen
slackt signal” ska inte anvandas

Geometrisk utformning

6. Enkelhetochbegriplighetérattforedra

7. Tva “faser” &r att foredra i trafiksig-
nalen. Det okar begripligheten och
minskar fordrojningen for cykeltrafiken

8. | trevagskorsningar bor cykeltrafi-
ken langs den obrutna sidan ledas
utanfor signalregleringen

9. Led om mdjligt hégersvéangande
cykeltrafik utanfor signalregleringen

10.Passagen fran cykelbana till korfalt
och vice versa maste utformas med
stor omsorg. Risken for feluppstallda
bilar maste beaktas. Bra linjeféring
narmast fore korsningen &r viktig

11.Hanteringen av cykeltrafik rakt fram
kontra hogersviangande bil ar svar.
Detbéstadr normaltatt féra ut cykel-
banan pa korbanan fore korsningen

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

13. Anvénd tillbakadragen stopplinje
och cykelbox i blandtrafik. Bland
annat for att reducera konflikten
mellan cyklister rakt fram och
hdgersvangande bilar

14. Mala stopplinje pa cykelbanan vid
signalreglerad cykeloverfart

15. Anvand rad belaggning pa cykel-
dverfarter och pa cykelfalt genom
korsningar

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

17. Utsatta cykeldverfarter bor utfor-
mas med upphdjning eller busskud-
dar. Trafiksignaler &r inget hinder
for hastighetssakring

18. 1 och med att cykeltrafiken 6kar och
kan forvantas att 6ka alltmer maste
cykellésningarna utformas med en
tillracklig kapacitet
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Lyktor och knappar

19. Overvag atergang till 13gt (hangande)
placerade cykelsignaler, med en for-
starkt nedre infastning i stolpen

20. Sekundarsignal ska finnas

21.Om det inte gar att placera sekun-
darsignal pa mittrefug eller liknande
(till exempel beroende paen oreglerad
konflikt direkt efter signalregleringen)
ska lag cykelsignal anvandas vid
stopplinjen tillsammans med en hog
cykelsignal p& samma stolpe

22. Stolpe med tryckknapp ska vara pla-
cerad ndra cykelbanan (30 cm) for att
vara latt att nd. Den ska varaindragen
fran korbanan, minst 1,25 m, s att
cyklister kan trycka pa knappen utan
att framhjulet sticker ut i kérbanan

23. Tryckknapp ska om inte cykeltrafi-
ken ar forsumbar vara placerad pa
hoger sida i kdrriktningen

24. Indikeringslampan bor synas i 360
grader och &aven i solsken

Detektering, cykeltrafik pa kérbanan

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

26. Nér detta inte ar mojligt ar det na-
turligt att lata signalen ga till gront
forst efter anmalan fran detektor-
slingor. Det ar da viktigt att slingan
narmast stopplinjen ska reagera pa
cykel. Detta astadkoms genom att:
Se till att passageslingan alltid tacker
hela korféltsbredden
Lagga passageslingan (vingen) i
manga varv. Fyra varv i stallet for
normala tre varv. Ange antalet varv
pa kabelplanen
Om man har langloop och passage-
slingasom técker mer anett korfaltska
de delas upp i en detektor per kérfalt



Aven passageslinga utan langloop
bor bara tacka ett korfalt for att
sakert detektera cykel

Stallain en 1ag kanslighet i detektor-
forstarkare s& att cyklar detekteras
sékert under alla forhallanden
Verifiera att det verkligen fungerar.
Det behdver utvecklas testmetoder
for detta. Det racker inte att obser-
vera en passerande cyKklist en gang

Detektering, cykeltrafik pa cykelbana

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

28. Normalt alltid overanmalan fran
parallell fordonsgrupp

29. Alltid 6veranmdlan fran parallell
gangsignal

30. Dér s mojligt aven 6veranmalan till
gangsignal fran parallell cykelsignal
for att undvika problemet med att
cykel- och fotgéngarsignal visar
olika besked

31. Aven med ovanstdende funktioner
maste en cyklist som kommer
ensam i tillfarten kunna anméla sig.
Detta bor da ske med:

Nedfrasta detektorslingor, cirka 20 -
40 m fran stopplinjen p& plan mark.
An langre ut i nedforsbackar. Rikt-
ningskansliga slingor ska anvandas
om det férekommer dubbelriktad
cykeltrafik. Rétt placerade. Fyra till
sex varv

Om det &r svart att placera slingor
kan radar eller video dvervégas
Som komplement och bekréftelse
behovs en tryckknappslada dar
cyklisten kan trycka och en indike-
ringslampa som ska lysa efter alla
olika sorters anmélan

Vantan pa gront

32. For att maximera mojligheterna for
cyKklister att snabbt fa grént bor man
anvanda en generds privilegietid

33. Skapa en kort vantetid for cyklister
genom snalt satta tider for fordons-
trafiken. For fientliga fotgangar-
grupper bér man ha korta gréntider
och anvénda radardetektorer for att
forlanga gron fotgangarsignal sa
lange det finns fotgangare ute pa
dvergangsstallet

34. For icke samordnade signalreglera-
de cykel6verfarter som inte ingar i
en signalreglerad korsning bér max-
imal forlangningstid fér fordons-
grupperna inte dverstiga 20 - 25 se-
kunder inklusive frantid

35. For samordnade trafiksignaler bor
omloppstiden om méjligt vara hogst
80 sekunder under rusningstid, lagre
under mellantrafiktid

36. Samordnade signalreglerade cykel-
Overfarter som inte ligger i en kors-
ning bor om mdojligt ha tva starter
per omlopp och ha frikostiga privi-
legietider

37. Anvand forgrént dar det ger stor
nytta, men inte som generell atgérd

Grontid

38. Anvand alltid tilltidslasning sa att for-
donssignaler inte kan bli gréna fore
parallella cykel- och gangsignaler

39. Behall gront lange i cykelsignaler:

Om en parallell gangsignal ar gron
ska cykelsignalen vara gron sa lange
att utrymningstiden for gangsignal-
grupp och cykelsignalgrupp slutar
samtidigt

Cykelsignalen bor dessutom vara
gron lika lange som parallell for-
donssignalgrupp
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Grona vagor, aven for cykeltrafik

40. Rita in cyklister i vag-tiddiagrammen

41. Justera samordningen sa att om moj-
ligt cykeltrafik kan komma genom
helaeller delar av systemet utan stopp

42. Ta om mojligt bort tillbakahallen
start nér det stér mycket for cykel-
trafiken, eller undanta cykeltrafiken

43. Lyft ut korsningar ur samordningen
om det kortar ner den samordnade
strackan och underléttar for att
astadkomma en gron vag for cykel-
trafik som cyklar utmed samord-
ningen. Lyft dven ut lagre belastade
korsningar langst ut i samordningar
ur samordningen om stor cykeltrafik
korsar pa tvaren i korsningen

44, Alternativt 1at lagre belastade kors-
ningar ha halva omloppstiden

Drift och underhall

45. Se till att en val fungerande driftsor-
ganisation sjalv upptécker och snabbt
lagar daliga slingor

46. Slingor som ar den enda detekte-
ringsmajligheten maste i vantan pa
lagning stallas pé standig anmalan
om de inte detekterar cykel

47. Anvand lampévervakning for saval
réd, gul som gron lampa i cykelsig-
naler nar det ar tekniskt mojligt

48. Se till att indikeringslamporna fung-
erar och syns

49. Skét underhallet av malningen val

50. Hall anlaggningarna i gott och
fungerande skick for cykeltrafik i
samband med vagarbeten



8 Atgéarder och utvecklingsbehov

Tidigare kapitel innehéller manga syn-

punkter och rekommendationer. Det

kommer att ta tid och kosta mycket att

atgarda allt. Nedanstaende atgardslista i

fem punkter ar ett forsok att peka pa hur

arbetet kan inledas for att bérja tillampa

denna handbok:

1. Anvénd denna handbok vid all ny-
och omprojektering

2. Inventera brister i samtliga trafiksig-
naler med cykeltrafik i Stockholms
stad. En lagom ambition kan vara en
timme pa kontoret och en timme i falt
for varje trafiksignal. Totalt 600 man-
timmar (knappt 4 manader) for inner-
stadens cirka 300 trafiksignaler

3.Tag med ledning av inventeringen
fram en prioriteringslista och beta av
hela listan under forslagsvis en fem-
arsperiod

4.Testa samtliga slingdetektorer i
Stockholms stad som ska reagera pa
cykel och atgarda dem som inte fung-
erar som tankt. (JAmfor utveckling av
testprocedur nedan)

5.Initiera, garna pd nationell niva,
utvecklingsprojekt inom de omraden
som beskrivs neda

Foljande utvecklingsbehov har identi-
fierats:
Framtagning av rutiner for anvand-
ning av rod asfaltbeldggning i stor
skala pd cykeloverfarter, samt pé
cykelfalt genom korsningar. Den
roda asfalten maste ha ratt farg,

maste laggas pa ratt satt och maste
aterstillas efter vagarbeten
Mojligheterna att sdnka hastigheten
pa de gréna vagorna bor provas. Som
en del av Lugna gatan samtidigt som
cykeltrafiken kan dra stdrre nytta av
de grona vagorna. Kanske i samband
med trafiksikerhetsprojektet pa
Hornsgatan (Saker huvudgata)?

Ta fram olika losningar pa hur cykel-
trafiken kan slippa tillbakahallen start
i samband med samordnad trafiksig-
nalstyrning. Testa tanken att ha for-
donssignaler och cykelsignaler pa
samma stolpar och betrakta cykelsig-
nalerna som undantagssignaler i
praktiska prov. Forstdr cyklister?
Forstar bilister? Retar sig bilister pa
att cykeltrafiken slapps fore? Haller
det juridiskt?

Prov med varningssystem som aktivt
varnar svangande bilister for konflikt
gentemot cyklister som koér rakt fram.
Enbart avsett for sarskilt utsatta plat-
ser. Olika varianter provas av olika
vaghallare, men ofta utan utvéardering
Prov med helt nya signalstyrnings-
metoder. Kanske "BePolite”-signaler
av den typ som anvénds i Helsingfors
(se kapitel 4.1) for att reducera kon-
flikten mellan gaende och cyklister i
vissa korsningar?

Framtagning av effektiva testproce-
durer for slingdetektering av cykel-
trafik
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Tryckknappslada med indikerings-
lampa som syns runt om, dven i sol-
sken. Ett visst utvecklingsarbete har
redan gjorts i samband med proven

vid Renstiernas gata— Gotlandsgatan,

men resultaten &r inte tillrackligt bra

Vissa forandringar i Trafikforord-

ningen och Vagmarkesforordningen.

Bland annat:

— Cykelbanor ska vara enkelriktade
om inte annat anges. Observera att
dagens lagstiftning innebdr att alla
cykelbanor i Stockholms innerstad
&r dubbelriktade, trots att de &r
projekterade for enkelriktad trafik
och ofta ar farliga om man cyklar
at fel” hall

— Att pabjuden korriktning  for
cykeltrafik inte anges med atvilket
hall de malade cykelsymbolerna ar
vridna, utan med malade pilar

— Alltid stoppforbud fore, vid och efter
det att en cykelbana ansluter till
en kdrbana, utan behov av skyltning



BILAGOR



BILAGA 1:

GRUNDLAGGANDE OM TRAFIKSIGNALER

Denna bilaga ar till for dem som saknar specialkunskap om
trafiksignaler. For att forsta handboken bor man beharska de
termer som redovisas har.

VAD AR EN TRAFIKSIGNAL?

Ett hinder? Ett dumt rédljus? Ett gronljus? Min raddare 6ver
gatan? En datoriserad polis? Ett sétt att skapa tidsluckor i
konfliktpunkter? En mojlighet att ge vissa prioritet (pd andras
bekostnad)? Ett sétt att 6ka trafiksékerheten? En av de mest
spridda tilldmpningarna av vaginformatik? Man kan kanske
séga att trafiksignalen &r allt detta?

PRINCIPER FOR EN TRAFIKSIGNAL
For att fungera bra maste en trafiksignal:
Efterlikna funktionen for en korsning utan trafiksignaler
Upplevas som begriplig och motiverad
Vara trafiksaker
Ge laga fordrojningar
Fororsaka fa stopp
Krava en liten korsningsyta

VARFOR HAR MAN BYGGT TRAFIKSIGNALER?

De vanligaste anledningarna ar:
Trafiksakerhet for gadende (och cyklister). Men det &r inte
alltid sakert att trafiksignalen alltid verkligen 6kar séker-
heten for dessa grupper
Trafiksakerhet for bilar. En ganska saker effekt
Framkomlighet for bilar (underordnade strommar). En
ganska séker effekt
Trygghet for gdende. En ganska saker effekt
Framkomlighet for gdende. Numera efter lagen om
vajningsplikt vid 6vergangsstallen inte fullt sa viktigt

Det 4r daremot sillan man har byggt nagon trafiksignal
primart med tanke pa cykeltrafiken.

SNARIG SPECIALTERMINOLOGI
Det ar inte latt for en utomstaende att hanga med i den latt
militdra terminologin inom trafiksignalstyrning. Allierade
signalgrupper bor ha privilegietider, dock ej s& langa att fient-
liga kolonners framryckning drabbas av friktion”. ”Efter
aktivt gront dor detektorlogiken, men grénbehov kan ater-
upptas om ingen fientlig anmalan foreligger”.

Ovanstaende meningar kan sagas utgdra 6verkurs, men for
att kunna forsta texten i denna handbok kravs att man satter
sig in i nedanstdende kursiverade begrepp.
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Det finns olika sorters signallyktor. De viktigaste typerna &r:
Fordonssignaler
Cykelsignaler
Gangsignaler

Om det inte finns cykelsignaler ska cykeltrafiken réatta sig
efter fordonssignalerna. Aldrig efter gangsignalerna.

Sjélva lyktorna kan for fordons- och cykelsignaler delas
upp i primarsignal, som ar placerad vid stopplinjen, respektive
sekundarsignal, som &r placerad minst 2,5 m efter stopplinjen.
Tanken med denna placering &r att man latt ska kunna se
sekundarsignalen om man stannar langst framme vid stopp-
linjen.

Fordonssignaler kan ha pilar som bland annat visar att
korriktningen ar fri fran sekundarkonflikter vid gron.
Det finns dessutom tvéskens undantagssignaler och enskens
markeringssignaler med pilar.

En trafiksignal kan g i olika driftsformer:
Oberoende. Utan kontakt med andra korsningar
Samordnat. Det vill sdga ”grona vagor” mellan korsningar
Lankat. En mellanform av samordnat och oberoende

En och samma korsning kan ga i olika driftsformer vid olika
tillféllen. F6r en och samma driftsform kan det dessutom fin-
nas olika programmeringar. Fér samordningar brukar man ha
olika styrning fér morgonrusning, dagtid och eftermiddags-
rusning. Dessa olika styrningar kallas fér olika tidplaner.

Start

Rodgult Maxgront Variabelt rott .

Gb - '
_—t f f f —t— | [
Passivt Aktivt  Mingrént Vilo-  Fast Var. Fast Var. Fast Passivt

rott rott gront frantid  frantid  gult gult rétt rott

Fordonssignalgrupp

Start

Rodgult Maxgront Variabelt rott :
Gb —_—
| f f f —t f |
Passivt  Aktivt Mingront Vilo- Fast Fast Passivt
rott rott gront gult  rott rott
Cykelsignalgrupp

Start

En gangsignalgrupp

Variabelt O} oTha Gronblink

Fiktii/t”rfrjdgult Maxgront
L

Gb ! — {
| I I I I |
T T T T T T
Passivt ~ Aktivt Vilo-  Fast

rott rott gront  rott

Gangsignalgrupp

Passivt
rott

Mingront

Signalvéxlingsschema enligt VU 94 del 13. (Gb = grénbehov)



Trafiksignalanlaggningen bestér fysiskt av:
En styrapparat i ett skap eller ett apparatrum. | princip en
dator
Kommunikation med omvarlden for driftsdvervakning via
egen kabel, telefon eller tradlost
Kablage, det vill sdga kablar ut till annan utrustning. L&ggs
helst i ror for att fa flexibilitet for framtida forandringar
Detektorer som ska kdnna av nar det kommer fordon och
fotgéngare. Normalt slingdetektorer och tryckknappar
Stolpar och signaler
Vagmarkeringar (stopplinjer, korfaltsmarkeringar med
mera) och vagmarken (som bland annat reglerar vem som
vajer om trafiksignalen inte fungerar)

STYRNINGEN

Man talar numera inte om faser (t ex huvudgata, tvargata
respektive vanstersvangar), utan om olika signalgrupper. En
signalgrupp &r ett antal lyktor som alltid visar samma besked
och som normalt reglerar en enda trafikstrém i en korsning.
Signalgrupperna kan bli gréna i olika kombinationer, men
konflikterande signalgrupper kan aldrig bli gréna samtidigt.
Signalgrupperna blir dessutom grdna i en bestdmd sekvens.

Ensignalgrupp blir normalt baragrén om den har grénbehov.
Gronbehov kan fas genom:
Slingdetektor nedfrést i asfalten
— Dels en eller flera passagedetektorer (i form av en vinge)
uppstroms i tillfarten
— Dels en langloop (cirka 20 m 1ang rektangular slinga) med
narvaro- och passagefunktion langst fram néra stopplinjen.
Den har langst fram en vinge som dr mer kanslig och som
tacker hela korfaltsbredden. Vingen ska normalt reagera
dven pa cykel
Tryckning pa tryckknapp
Andra former av detektorer sésom video, radar etc. (An s&
lange mindre vanligt)
Overanmilan frdn annan signalgrupp
Alltid”, dvs signalen gér gron i varje omlopp aven utan att
grénbehov detekteras

Vid gronbehov i en signalgrupp med tryckknapp ska indike-
ringslampan (aven kallad vantalampa eller anmalningslampa)
i tryckknappsladan tiandas.

For att en signalgrupp ska fa bli gron maste alla gréna
fientliga signalgrupper bli réda och en sakerhetstid maste
dessutom forldpa. For berdkning av sékerhetstiden finns det
regler for hur utrymningsstracka, framryckningsstracka och
hastigheter ska berdknas. | grova drag kan man sdga att
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sékerhetstiden ar utrymningstiden minus framryckningsti-
den. Negativa sakerhetstider tillats inte. | vissa korsningar
kan sdkerhetstiden forldngas under vissa forutsattningar
(variabelt rott).

En signalgrupp maste vara gron en minsta tid, kallad min-
gront. For fordonssignaler med langloop vid stopplinjen
4 sekunder, for cykelsignaler normalt 5 sekunder och fér
gangsignaler normalt sa att man hinner korsa hela gatan med
1,4 m/s.

Efter mintiden kan en signalgrupp forlangas i och med att
detektorerna pavisar fortsatt gronbehov. Detta galler framst
fordonssignaler. Forlangningen kan pagad en maximal tid, kallad
maxgront. | samordnad styrning skickas i stallet en startpuls
till fientliga grupper pa visst bestamt stalle i det fixa omloppet.

Efter den aktiva grontiden (mintid + forlangning) kan en
signalgrupp antingen ga direkt till rott, eller forbli vilogrén
(passivt gron) till dess att alla grona signalgrupper som
hindrar invéxling av nésta signalgrupp i sekvensen har upp-
hort att vara aktiva.

For att undvika att en passiv signalgrupp véxlar fran gront
till gult precis nar en bil kommer i tillfarten s& olyckligt att
vissa forare bromsar medan andra gasar (risk for upphinnan-
deolycka) finns funktionen frantid. Frantiden innebér en
ytterligare forlangning av grént utéver normal grontid.

I en tillfart med tillrackligt bra detektering kan man ha
variabelt gult. Detta innebdr att gultiden reduceras med upp
till 2 sekunder om tillfarten &r tom pa bilar.

Nar det ar tomt i korsningen atergar signalgruppen till sitt
vilolage, normalt rétt. 1 en helt tom korsning ar da alla signal-
grupper roda och forst anmald trafikant kan snabbt fa gront.
(Aven Kallat allrétt). Korsningen kan dven vara programme-
rad s& att man har atergang till gront i huvudgatan. | detta fall
behovs varken slingdetektorer eller tryckknappar for
anmélan av trafik utmed huvudgatan.

Det finns dessutom ett otal funktioner som gor signalstyr-

ningen &n mer komplicerad. Bland annat:
Privilegietid innebar att en signalgrupp kan bli grén efter en
sen anmalan efter att dess allierade signalgrupper redan har
blivit gréna. (En funktion av stor vikt for cykeltrafik)
Bussprioritering med funktioner som avkortning, forlang-
ning, extrafas, atertagen start, garantitid och kompensation
Utryckningsprioritering

MER KUNSKAP OM TRAFIKSIGNALER

| det relativt nyskrivna dokumentet VU 94 version S-2 del 13,
Véagverket publikation 2002:123, finns mer kunskap om
trafiksignaler.



BILAGA 2:

Exempel pa problem

ALLA PROBLEM | EN OCH SAMMA KORSNING?

Korsningen Ringvégen - Skansbrogatan pa sodra Sédermalm
snett emot Ringen och invid det nydppnade Clarion Hotel
Stockholm illustrerar hur stora problem cykeltrafiken kan fa
i en trafiksignal om néstan allt gar fel.

Ringvagen - Skansbrogatan &r en trevagskorsning med cirka
26.000 fordon per dygn pa Ringvéagen och cirka 13.000
fordon per dygn pa Skansbrogatan. Cykelstrommarna &r
stora framforallt 6ver Ringvagen eftersom en cykelférbin-
delse till Eriksdalsbadet och Skansbron finns i korsningen.
Cykeltrafiken i korsningen har eller har haft féljande
problem under 2003:

1. LANGA FORDROJININGAR

Korsningen &r inte sarskilt hart belastad, men &r samordnad
med den intilliggande tungt belastade korsningen Ringvagen
- Gotgatan. Samordningen har en sa 1ang omloppstid som
100 s kI 13 - 19. Detta ger upphov till langa fordrojningar for
cykeltrafiken, speciellt for att korsa Ringvagen.

2. FARLIGA KONFLIKTER

Det ar relativt manga bilar som svinger hoger fran Ringvigen
mot Skansbrogatan. Denna hogersvéng har eget korfalt och
tvaskens undantagssignal. Forst har hogersvangen ingen
konflikt med parallell cykeltrafik pa véag rakt fram, men i fol-
jande fas har man det. En Klassisk trafikfara. Att denna
fasfoljd har valts beror pa samordningen med korsningen
Ringvégen — Gotgatan.
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Korsningen Ringvégen - Skansbrogatan under ombyggnad sommaren 2003.
Cykelsignalerna nedmonterade, men cykelbanan var 6ppen

3. CYKELSIGNALEN FORSVANN UNDER
OMBYGGNADEN

Under enstérre ombyggnad av den sédradelen av korsningen
monterades cykelsignalernasom reglerar trafiken 6ver Skans-
brogatan ner under forsommaren 2003. Cykelbanan fanns
dock kvar och passagen dver Skansbrogatan var oreglerad for
cyklister! Orsaken till att cykelsignalerna monterades ner var
att tradarna i kablarna inte rackte for den provisoriska signal-
styrningen. Korsningen hade denna utformning under minst
fyra veckor.

4. GULT LJUS FORSVANN

Efter avslutad ombyggnad var de gula lyktorna trasiga i samt-
ligasex cykelsignaler i borjan av augusti. Felet kvarstod under
minst en vecka. Orsaken var troligen en trasig sakring pa ett
tandkort i styrapparaten. | borjan av september aterfanns
samma fel.



5. AKROBAT FOR ATT NA KNAPPEN

Efter avslutad ombyggnad ar tryckknappen for cykeltrafi-
ken pd vag 6ver Skansbrogatan placerad 115 cm in péa gang-
ytan. Cykelbanan och gdngbanan avskiljs med en kantsten.
Nar cyklisten star och forsoker komma &t tryckknappen
sticker dessutom framhjulet ut i kdrbanan. Allt detta ar
nybyggt. Orsaken till placeringen uppges varaatt tillganglig-
hetsprogrammet fér funktionshindrade stipulerar att rull-
stolar och rullatorer inte ska fardas pa cykeloverfart (som var
tidigare standard) utan ska ha en egen del av 6vergangsstallet
med sankt kantsten. Mellan de tva delarna av 6vergangsstallet
med olika kantstenshgjd ska stolpen sitta. Konsekvensen &r
inte cykelvanlig. En mojligt 16sning skulle i detta fall kunna
vara att ta bort den korta kantsten som invid 6vergangsstallet
separerar gang- och cykelbana, eller annu hellre aterga till
aldre standard.

Samma korsning efter ombyggnad. Svart att nd tryckknappen. Framhjulet
sticker dessutom ut i kérbanan

6. DET GAR INTE ATT FA GRONT
I borjan av september konstaterades att knapptryckningar av
cyklister och gdende som skulle korsa Skansbrogatan inte
resulterade i ndgon anmalan. Detta marks normalt inte efter-
som korsningen normalt gar samordnad och dessa signalgrupper
da alltid blir grona i varje omlopp. Men fran midnatt till ki 6 pa
morgonen var det omojligt att fi signalgrupperna att véxla till
gront. Det &r oké&nt hur lange detta fel hade funnits i anlaggningen.
Alla 300 trafiksignaler i Stockholms innerstad fungerar inte
saillasom detta exempel, men det ar inte ovanligt med fel och
brister. Som cyklist kan man ha svart att uppfatta att man tas
pa allvar som fordonsforare.

Viss forvirring pd Sédermalmstorg. Vart tog den provisoriska cykelbanan
végen? (augusti 2003)

7. VAGARBETEN INVID TRAFIKSIGNAL

Ett exempel fran varen och forsommaren 2003 ar Gotgatan vid
Hornsgatan/Sodermalmstorg. Beroende pa ett arbete pa
Sédermalmstorg stangdes cykelbanan mot Skeppsbron av vid
Stadsmuseet. Cykeltrafiken hanvisades till korbanan. D& kom
hogersvangande cyklister fran Gotgatan med gron pil i konflikt
med gdende med gron fotgangarsignal.

Efter nagra veckor uppmarksammades detta och cykelsigna-
lerna med pil sackades. Cykeltrafiken fick darigenom bara
gronten gang per omlopp (i stallet for tvd) och da med cirkulart
gront sken. Efter ytterligare nagra veckor hade man anordnat
en provisorisk cykelbana i stéllet for den avstangda. D& glomde
man att ta bort sackarna ver pilsignalerna. Siackarna satt andé
kvar under méanga veckor. Under en mellanperiod pa nagra
veckor var den ena sécken, men inte den andra borta.

Under augusti stdngdes den provisoriska cykelbanan av,
men nagon ny sackning av cykelsignalerna gjordes inte.



BILAGA 3:
MER KUNSKAP

I denna bilaga redovisas och kommenteras nagraav de allra viktigas-
te referenserna. Observera att VU-dokumenten nu revideras och
skrivs om gemensamt av Svenska kommunférbundet och Végver-
ket. De nyadokumenten kommer att heta VGU (Végars och Gators
Utformning) och kommer att borja publiceras under 2004.

Under 2004 kommer Gfk dessutom att publicera en allmén hand-
bok om cykelutformning for Stockholms innerstad. Denna hand-
bok tas fram av Tyréns.

Trafikplanering allmént

Svenska kommunférbundet

Lugna gatan

Svenska kommunférbundet, Stockholm 1998

Innehaller baskunskap for applikationen av nollvisionen i tatortsmiljo.

Inte alltid helt latt att tillampa i en s& tat miljo som Stockholms innerstad.

Végverket

Véagutformning 94, framst del 10 Gang- och cykeltrafik,

samt dven del 7 Korsningar

Végverket, VU94 version S-2, publikation 2002:120 respektive 2002:117,
Borlange 2002

Innehéller VVagverkets syn p& hur gang- och cykeltrafik ska hanteras.
Aldre rapporter (t ex Argus) ar ibland kanske mer relevant for Stockholms
innerstad.

Dokumenten finns i Pdf-version pé http://www3.vv.se/vu94s2/.

Vagverket och Svenska kommunférbundet

Argus. Handbok med allménna rad om gators utformning och standard
Végverket och Svenska kommunférbundet, VVéagverkets publikation 1987:1
Gedigen och bra aldre handbok, som fortfarande &r relativt aktuell.

Tar dock bara i begransad uppfattning upp trafiksignaler. Det finns dock
en bra och detaljerad, men opublicerad, underlagsrapport om trafiksigna-
ler, se nedan.

Cykelplanering allmant

Stockholms gatu- och fastighetskontor

Cykelplan 1998 for Stockholms innerstad

Stockholms gatu- och fastighetskontor, Stockholm 1998
Innehaller forutom ett cykelvagnat aven riktlinjer for utformning.
Antagen av gatu- och fastighetsnémnden.

Svenska kommunférbundet

... det finns bara daliga klader. Kommunen planerar fér 6kad och sakrare
cykeltrafik

Svenska kommunfoérbundet, Stockholm 1998

En bra liten handbok med ett kommunalt perspektiv.

Végverket

Nationell cykelstrategi

Véagverket, Publikation 2000:8, Borldnge 2000

Ett mycket bra strategidokument som har antagits av VVagverkets styrelse.
Déremot tillampas det inte alltid fullt ut av Vagverket.

Trafiksignaler allmént

Végverket

Véagutformning 94, del 13 Trafiksignaler

Végverket, VU94 version S-2, publikation 2002:123, Borlange 2002
Innehaller grundldggande detaljerad aktuell beskrivning av svensk
trafiksignalreglering.

Dokumentet finns i Pdf-version pa http://www3.vv.se/vu94s2/.

Vagverket

Sverige behdver battre trafiksignaler

Vagverket, publikation 2000:28, Borlange 2000

Argumenterar, utifran de trafikpolitiska malen, att Sverige generellt
behover battre trafiksignaler.

Dokumentet finns i Pdf-version pa http.//www3.vv.se/viv_publ/Upload/
publikationer/trafikstyrning/Signalplan%20pamflett.pdf

Vagverket och Svenska kommunférbundet

Argus. Forslag fran undergruppen trafiksignaler

Végverket och Svenska kommunférbundet, Teknisk rapport nr 4, 1985,
opublicerad

Detaljerad arbetsrapport fran Argusarbetet som fortfarande innehaller
mycket nyttig information.

Svenska kommunférbundet

Slingriga detektorer

Svenska kommunférbundet, Stockholm 1995

En allman rapport om detektering som kompletterar nedanstaende rapport
Battre cykeldetektorer med detaljerade berakningsanvisningar for
slingdetektorer och ett matprotokoll fér métning av lagda slingor

Trafiksignaler och cyklar

Kronborg, Peter och Ekman, Lars

Traffic safety for pedestrians and cyclists at signal controlled intersections
TFK, rapport 1995:4E, Stockholm 1995

Innehaller forutom trafiksakerhet aven en detaljerad jamforelse hur man
signalreglerar for cykeltrafik i Danmark, Finland, Nederlanderna, Norge
och Sverige.

Svenska kommunférbundet

Béttre cykeldetektorer

Svenska kommunférbundet, Stockholm 1996

En gedigen kunskapssammanstélining, framst om slingdetektering av
cykeltrafik.
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VILKEN KNAPP SKA CYKLISTEN TRYCKA PA?
OCH VAD HANDER SEDAN?

Att signalreglera cykeltrafik &r en svar utmaning. Denna handbok
sammanfattar vad man bor tanka pd. Handboken tar upp utformning,
placering av signaler, anmélan, tidssattning och gréna vagor. Syftet ar
att skapa en attraktiv och séker trafikmiljo for cyklister. Handboken &r
skriven pa uppdrag av Stockholms Trafikkontor. Den tar darfor upp
fragornaur ett Stockholmsperspektiv. Handboken r skriven med am-
bitionen att vara begriplig d&ven for dem som inte arbetar med trafiksig-
naler.

TRAFIKKONTORET




