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Sammanfattning

I samband med detaljplan for bussdepa i Jarnbrott har ett trafikforslag tagits fram.
Trafikforslaget foreslar en ny gata mellan Radiovédgen och bussdepén samt en utfart
direkt mot Jarnbrottsmotet. P4 grund av de nya gatorna behover befintlig gdng- och
cykelbanan justeras och nya gang- och cykelpassager skapas. Gang- och cykelpassagerna
har utformats enligt Trafikkontorets Teknisk handbok efter platsens forutsittningar for att
uppfylla krav géllande tillginglighet, framkomlighet, sékerhet och trygghet.

Vid andra forutsittningar, tex betydande hogre trafikméngder, hade andra atgirder
overvigts. Exempel pa mer storskaliga 16sningar for hogre trafikmangder ar
planskildheter som bro och tunnel eller signalreglering. Broar och tunnlar ar
utrymmeskridvande samt skapar ofta problem med att uppna god tillgdnglighet. Vid stora
lutningar finns ocksé en risk att anvdndarna dndé véljer att korsa motortrafiken i plan.
Signalreglering &r inte en trafiksdkerhetsatgérd, utan frimst en framkomlighetsatgérd.
Ytterligare en framkomlighetatgird som kan tillimpas &r regleringen cykeloverfart.

Bakgrund

Inom detaljplanearbetet for att prova lampligheten for en bussdepa i Jarnbrott har ett
trafikforslag tagits fram. Trafikforslagets syfte dr att sdkerstélla framkomligheten,
tillgéngligheten och trafiksékerheten till bussdepén, men &ven sikerstélla samma
parametrar for de trafikanter som tar sig till eller genom det aktuella omradet.

Detaljplanen inklusive trafikforslagets paverkan pa trafiksdkerheten for oskyddade
trafikanter i omréadet har ifragasatts. Detta PM syftar till att fortydliga vilka atgarder
géllande trafiksdkerhet som foreslagits samt att oversiktligt beskriva alternativa
utformningar och varfor dessa inte beddms som aktuella.
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Trafikforslag
Trafikforslaget foreslar en ny gata frén cirkulationsplatsen Radiovégen/Antenngatan och
soderut till bussdepén for att sékerstilla framkomligheten till bussdepan. For att minska
trafiken pa Radiovégen foreslas dven en anslutning fran bussdepén direkt till
Jarnbrottsmotet (endast for busstrafik), se figur nedan.
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Figur 1. Figuren visar de planerade fordndringarna i samband med bussdepa Jérnbrott, morkgrdtt visar ny
gata och ljusgrdtt gang- och cykelbana.

Tillskapande av en bussdepé i ett omrade som idag saknar tung trafik innebér att nya
gator behovs och att motortrafik kommer att behdva korsa de oskyddade trafikanternas
strak. Da skapas nya korsningspunkter och eventuella konfliktpunkter mellan motortrafik
och oskyddade trafikanter. I dessa korsningspunkter anléiggs hastighetssékrade géng- och
cykelpassager.
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Trafikforslaget for de nya gang- och cykelpassagerna &r framtaget enligt anvisningar i
Trafikkontorets Teknisk handbok for att uppné Trafikkontorets krav och mal gillande
framkomlighet, tillgdnglighet, trafiksidkerhet och trygghet. Utformning enligt Teknisk
handbok ger &ven en likformig och konsekvent utformning 6ver hela staden. Avvégningar
har gjorts for att uppné sé bra trafikmiljo som mojligt for de olika trafikantslagen med
nya forutsittningar som tillskapandet av en bussdepa innebér.

I genomforandestudien beskrivs trafikforslagets konsekvenser pa trafiksdkerheten:

”Trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter kommer till viss del att paverkas negativt av
tillkommande nérhet till motorfordonstrafik och konfliktpunkter med den. Det handlar
framforallt om cykeltrafiken pa Sérdbanan som dels far en ny konfliktpunkt med
Jarnbrotts Prastvég. I den nya korsningen anlédggs en ramp for att sédnka hastigheten pa
inkommande trafik, och vid korsningen med Radiovigen finns en cirkulation som sédnker
hastigheten. Eventuellt skulle &ven tillfarterna i cirkulationen kunna kompletteras med
ramper for att 6ka trafiksdkerheten.”

En gang- och cykelpassage definieras som sidker om den ar planskild eller om 85 procent
av bilisterna kor maximalt 30 km/tim.

Trafikmangder
I genomford trafiksimulering beskrivs hur manga bussar som kommer att trafikera
bussutfarten.

Bussdepén ska enligt uppgifter fran Visttrafik husera 128 tursatta bussar varav cirka 80
dmnar ldmna depén innan klockan 06:30, resterande bussar beréknas ha ldmnat depén
innan 07:30. Det storsta utflodet berdknas intrdffa mellan 06:00 och 07:00. Efter klockan
09:30 véntas cirka 10 % av de 80 bussarna dtervéanda till bussdepén for att sedan 1dmna
igen mellan klockan 14 och 15.

Bland bussarna i depén har det antagits att bussar med mélpunkt i véstlig-, sydlig- eller
Ostlig riktning kan nyttja den tinkta utfarten direkt till Jirnbrottsmotet. Detta motsvarar
cirka 8 av 10 tursatta bussar i depan. Bussar mot norr antas kora ut via cirkulationsplatsen
pa Radiovégen.

Detta innebér att det berdknade antalet bussar som korsar den 6stra cykeloverfarten ar:

e (Ca 64st innan kl 06:30
e (Ca 38st innan kI 07:30, varav den storsta andelen innan kl 07:00.
e (Ca 8st mellan kI 14:00-15:00

= Totalt ca 110 st per dygn.

Vid den vastra gang- och cykelpassagen trafikeras gatan av bussar som ska tillbaka till
depén, bussar som ska norrut frdn depan samt personal till depan. Det ger cirka 1000
fordonsrorelser per dygn dér storre delen bestar av personbilar baserat pa stor omséattning
av personalparkeringarna.

Som jamforelse kan ndrmaste plankorsning mellan géng- och cykelbanan och gata
sOderut studeras. Passagen finns vid Vistra Stationsvidgen och saknar rédmarkering,
forhdjning och mittrefug. Denna korsning har AMVD (fordon/dygn) pa 1700, varav 80
stycke utgors av tung trafik. Liknande utformningar finns pa flera stillen i staden med
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liknande trafikméngder och liknar passagen som foreslds for det sneda straket.

Ytterligare soderut finns passager med forhdjningar och rod beldggning. Passagen i
trafikforslaget som tillhor pendelcykelstraket foreslas som beskrivits ovan med
kompletterande hastighetssdnkande och trafiksdkerhetshojande atgirder som exempelvis
forhojning.

Figur 2. Passage soder om planomrddet.

Gang- och cykelpassagerna
Foreslagen utformning av de tre korsningspunkter mellan géng- och cykelbana och
Antenngatan samt bussgatan som ingar i trafikforslaget beskrivs nedan.

Sodra gang- och cykelpassagerna
I figuren nedan syns de tva gang- och cykelpassagerna i hojd med bussdepén, i den sddra
delen av trafikforslaget.

Figur 3. Trafikforslaget tvd passager i sdder.

Det befintliga gang- och cykelstraket kommer sdderifran fran en gang- och cykeltunnel
under Visterleden och behover vid norra delen av bussdepén korsa in- och utfarten fran
bussdepan. Tva alternativa korsningspunkter foreslas dér den vistra r en del av
pendelcykelstraket och den Ostra en genare koppling for 6kad framkomlighet.
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Den vistra passagen foresléds vinkelrdt mot gatan for god sikt och ddrmed 6kad sékerhet.
Framfor passagen anldggs en forhdjning som hastighetsséinkande atgérd och i mitten av
passagen anldggs en mittrefug for att dela upp motortrafikflodet och ge de oskyddade
trafikanterna en enklare trafiksituation med 6kad framkomlighet. Cykelpassagen foreslas
dven rodmarkeras for att 6ka uppmérksamheten hos bade motortrafik och oskyddade
trafikanter.

En forhojning &r utformad sé att passerande trafiken ska hélla en s pass 14g hastighet att
passagen anses trafikséker vilket ger lagre konsekvenser vid eventuell olycka. En géng-
och cykelpassage anses trafiksiker om 85 procent av bilisterna kor maximalt 30 km/tim.

For att behalla den gena sneda kopplingen, framforallt for god framkomlighet for
pendlingscyklister foreslas ytterligare en passage 6ver bussutfarten.

Vid denna passage foreslés inte ytterligare en forhdjning dé en saddan skulle ha negativ
paverkan péa busstrafiken. Pa grund av nérheten till den forhdjda passagen samt
kurvan/korsningen gors beddmningen é&r att hastigheten vid passagen ér tillrdckligt lag for
att inte motivera ytterligare atgérder. Linjeforingen pé cykelbanan ger en lagre hastighet
och bittre sikt for cyklisterna som kommer frén norddst.

Norra passagen

Norrut korsar gang- och cykelbanan Antenngatan séder om cirkulationsplatsen, se figur
nedan. Aven hir anliggs en mittrefug och passagen rodmarkeras. Hir bedéms
cirkulationsplatsen verka hastighetssdnkande och en forhdjning foreslas ej pa grund av att
omradet ar vibrationskénsligt.

Figur 4. Den norra passagen i trafikforslaget.

Goteborgs Stad Trafikkontoret, Trafiksékerhet i detaljplan bussdepa i Jarnbrott

5(12)



Bortvalda alternativa

Utifrén avvigningar och anvisningar i Teknisk Handbok har ovan beskrivna utformningar
valts efter platsens forutsittningar. En passage kan utformas pa ménga olika sitt beroende
pa trafikméngder, hastigheter och platsens karaktér. Vid sma trafikméngder kan
oskyddade trafikanter samsas med motortrafiken om samma yta och vid stora
trafikméngder i storskaliga miljoer kan en passage anordnas planskild.

Nedan beskrivs oversiktligt dtgiarder som ej foreslas i det aktuella trafikforslaget men vid
andra forutsittningar hade kunnat ses som aktuella.

Planskildhet

For att anldgga gatorna till bussdepan utan att skapa nya korsningspunkter mellan
oskyddade trafikanter och motortrafik skulle gdng- och cykelbanan behova korsa gatan
med en planskildhet.

Planskildheter (bro eller tunnel) for gang- och cykeltrafik innebdr 6kad trafiksidkerhet
men kan innebédra sdmre tillgdnglighet och trygghet. De tar stor plats och ar dyra att
anldgga. Vid de aktuella korsningspunkterna finns redan hojdskillnader som komplicerar
genomforandet. P4 grund av de lutningar och extra strackor som skapas med en
planskildhet finns en risk att de oskyddade trafikanterna dnda viljer att passera i plan, da
vid en oreglerad icke hastighetssidkrad passage ddr motortrafiken inte kan véntas vara lika
uppmaérksam.

Den aktuella bussgatan behover ligga pa cirka +6,5 m 6ver nollpunkten for att kunna
ansluta till bussdepén och Jarnbrottsmotet vilket ger forutséttningar for en eventuellt
gang- och cykelbro eller tunnel.

Béde en bro och en tunnel skulle innebéra stora ingrepp pa stadsbilden och kan begrinsa
mdjligheten for framtida stadsutveckling.

Gang- och cykelbro

For att gdng- och cykelbanan ska kunna passera den nya gatan med en bro behdver den ha
en hojd dver gatan vara 5,2 meter Over gatan. En tillgdnglig géng- och cykelbana ska luta
max 4 % vilket innebér ca 130 meter langa ramper pé vardera sida. Forbi planomradena
(detaljplanerna Jarnbrottsmotet del 1 och 2) skulle géng- och cykelbanan da vara ovanfor
marken och tillgdngligheten till planomradena skulle gé forlorad.
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I figuren nedan visas en principskiss 6ver en profil lings gang- och cykelbanan. Den
svarta linjen symboliserar gang- och cykelbanan fran géng- och cykeltunneln under
Visterleden i soder (vénster i figuren) till cirkulationsplatsen i norr (hoger i figuren). |
rott syns en gang- och cykelbro 5,2 meter 6ver bussgatan med en ramp pé 4 % lutning at
norr och 6 % lutning at sdder. At sdder behdver rampen luta 6 % for att na befintlig mark
som lutar ned mot den befintliga tunneln. Alternativet hade varit en serpentinformad
16sning. Under profilen visas trafikforslaget i plan lings samma stricka med rampernas
ungefarliga utbredning i rétt. Det sista bilden visar hur ramperna skulle kunna se ut med
en bro Over Ostra passagen och serpentinformad ramp.
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Figur 5.Profil ldngs gdang- och cykelbanan med en gang- och cykelbro i rétt.

L

Figur 6. De réda markeringarna visar ramper fran en gang- och cykelbro.

Figur 7. De réda markeringarna visar exempel pa en losning med serpentinramper.

Som jimforelse lutar Gota Alvbron 4,5 % och Eklandagatan 6 %.
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En mycket grov kostnadsuppskattning har gjorts for ett alternativ med bro, enbart utifran
de kinda forutsittningarna kring brons lingd = 260 meter och fri brobredd = 5,0 meter.
Uppskattningen baseras pa schablonkostnader samt ldngd- och kvadratmeterkostnader
fran olika referensprojekt, varifran ett snittpris tagits fram.

miljoner kronor

Snitt produktionskostnad 43
Projektering 8% 3,4
Projektledning, provning, tillstand, granskning mm. 5% 2,2
Summa ex osakerheter 48,6
Generella osdkerheter 15% 7,3
Total ink osdkerheter 55,9

Kostnadsuppskattningen bor ses som en ren orientering. For att kunna gora en trovardig
beddmning skulle forutsittningar behdva utredas gillande grundlaggning, pelarldngder,
spannvidder, materialval mm som alla har stora konsekvenser pa prisbilden.

Gang- och cykeltunnel

En tunnel behover ligga ca 3,5 meter under korbana vilket betyder att gdng- och
cykelbanan kommer att slutta ner mot en tunnel. En tillgénglig gdng- och cykelbana fér
luta max 4% vilket med platsens forutséttningar ér svart att uppné pa den norra sidan av
gatan.

Det betyder att gdng- och cykelbanan lings storre delen av planomradet kommer ligga
nersankt jaimfort med omkringliggande mark.

En gang- och cykeltunnel skulle innebéra l&nga ramper ner mot tunneln for att kunna
uppna god tillgénglighet vilket forsvéras av de befintliga nivaskillnaderna. En tunnel kan
innebéra otrygghet och innebéra att de oskyddade trafikanterna trots tunneln férsoker
korsa gatan i plan. Vidare &r tunnelmiljoer i storre utstrackning utsatta for klotter,
nedskrépning och vandalism vilket innebér ett 6kat skdtselbehov fran staden och darmed
ett 0kat ansprék av driftsmedel for sanering, stddning och belysningsreparationer. En
tunnel skulle ocksé innebédra svarigheter att koppla ihop det ”sneda” stréket med
pendlingscykelbanan.

Trafikkontoret tar bort manga tunnlar och anldgger kompletterande plankorsningar i
andra projekt for att ka tryggheten samt pa grund av att oskyddade trafikanter trots
planskildhet korsar gatorna i plan.
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I figuren nedan visas en principskiss 6ver en profil langs géng- och cykelbanan. Den
svarta linjen symboliserar gang- och cykelbanan pa samma sétt som i alternativet med
bro. I rott visas en géng- och cykeltunnel under bussgatan med en ramp som lutar 4 %
mot sdder och 6 % mot norr. Den streckade linjen till hoger visar att med en lutning pa 4
% mot norr nés befintlig mark inte innan cirkulationen. Under profilen gar det att se langs
vilken stracka gang- och cykelbanan behdver sdnkas for att na ner till tunneln. I orange
farg visas ungefirligt markansprak som skulle krévas.
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Figur 8. Profil ldngs gang- och cykelbanan med en gang- och cykelbro i rott.

Figur 9. De roda och orange markeringarna visar lings vilket strdcka gang- och cykelbanan ligger under
befintlig mark for att na gang- och cykeltunneln.

Fé referensprojekt med géng- och cykeltunnlar har genomf6rts i nértid, men anldggandet
av en tunnel skulle kunna antas medfora 6kade kostnader om ca 20-30 Mkr.
Kostnadsuppskattningen dr mycket grov dé forutsittningarna under mark inte ar kénda.
Stabilitet och grundforstirkningar skulle behdva utredas samt avvattningen skulle behova
l6sas emot dagens krav vilket driver upp kostnaden.

Detaljplancomradet star redan idag med stora utmaningar géllande dagvatten- och
skyfallsforutsittningar. Den befintliga gang- och cykeltunneln under Visterleden blir i
dagsliaget 6versvammad vid ett 100-arsregn, vilket i princip r omojligt att bygga bort.
Projektet innefattar redan stora investeringar i att rena, fordrdja och leda om dagvatten for
att inte forvérra den nuvarande skyfallsproblematiken vid denna géng- och cykeltunnel.
En ny tunnel under bussutfarten skulle med all sannolikhet inte kunna byggas och
samtidigt uppfylla nuvarande krav for dagvatten- och skyfallsétgirder och ddrmed bli
oversvaimmad med jamna mellanrum.
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Béda alternativen med planskildhet innebér en stor risk att de oskyddade trafikanterna
trots allt viljer att korsa gatorna i plan vilket &r en stor risk for trafiksikerheten.

Att istéllet tdnka sig att bussgatan skulle utformas som en tunnel skulle med markens
forutsattningar innebdra en 6verddackning. Bussgatan behdver dven i detta fall ligga pa +
6,5 och gang- och cykelbanan hamnar d& pa samma hojder som i fallet med gang- och
cykelbro, vilket betyder svarigheter att koppla ihop med befintlig gdng- och cykelbana
soderut. Detta bedoms som det mest kostnadskrévande alternativet.

Ingen pafart och gang- och cykelbana pa 6stra sidan

Ytterligare ett sitt att kunna anlégga en bussdepa utan att skapa fler korsningspunkter &r
att pafarten till Jarnbrottsmotet utgar och gang- och cykelbanan anlédggs langs gatans Ostra
sida, se figur nedan. Det hade inneburit att all busstrafik skulle behova trafikera
Radiovigen. Det skulle forutom 6kad omgivningspaverkan ockséd innebédra mer
tomkdrning for bussarna.

Det hade dven inneburit att gang- och cykelkopplingen mellan Sérébanan och del 2 av
detaljplanen gatt forlorad. For exploateringen i detaljplan del 2 &r det mest fordelaktiga
alternativet utifran tillgdnglighetsskal att anldgga gang- och cykelmdgjlighet vaster om nya
Antenngatan.

!

Figur 10. Réd markering visar bussutfarten som utgdr och lila markering alternativ dragning av gang- och
cykelbanan.
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Ingen diagonal pendelcykelkoppling
Om géng- och cykelpassagen i det gena straket inte anses kunna ges en tillfredsstédllande
utformning ur alla perspektiv &r ett alternativ att ta bort den delen av straket helt och
hallet, och endast utforma en trafiksidker gang- och cykelpassage 6ver bussgatan som
ansluter till den véstra sidan av nya Antenngatan. Det skulle innebéra att samtliga
pendelcyklister skulle ledas upp till cirkulationen vid Radiovdgen och hamna i tvé
plankorsningar med avsevirt fler motorfordon &n bara bussarna frén depan, for att senare
ledas via en omviég till fortséttningen pa det befintliga stréket.

Avfart fran Jarnbrottsmotet

I planens tidigare skeden fanns forslag pa en avfart fran Jarnbrottsmotet till bussdepan
med, se figur nedan. I samradsskedet inkom negativt yttrande fran Trafikverket géllande
ett sadant forslag. Det framkom att en pafart for enbart bussar kunde accepteras och
projektet valde att jobba vidare med denna 16sning da nyttan med en avfart vérderades
lagre da den endast skulle kunna anvéndas av bussar som kommer norrifrén. Bussar fran
andra riktningar skulle antingen behova kora via Radiovigen, eller vinda vid Axel Adlers

gata for att kunna anvinda avfarten. Se figur nedan for skiss 6ver en avfart.
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Figur 11. Tidigare skiss med avfart fran Jéirnbrottmotet till planomradet.
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Signalreglering
Trafiksignaler ar en regleringsform for stora trafikfldden. Signalreglering ar framst en
framkomlighetsatgard, och vid mindre trafikfloden utgor signalen ofta en begrénsning
snarare dn en forbattring av framkomlighet. Da riskerar efterlevnaden att bli lag vilket ar
en risk for sémre trafiksakerhet.

Behov av att signalreglera korsningarna beddms ej finnas vid de laga trafikfloden som
vantas. Som véntas vid de aktuella gang- och cykelpassagerna. Vid
framkomlighetsproblem finns mdjlighet att vidare utreda lampligheten av signalreglering
i ett senare skede, efter att anldggningen tagits i bruk.

For att en signalreglerad korsning skall ha god funktionalitet och verka sékerhetshdjande
krévs att trafikanten respekterar signalljus och inte kor nér det &r rott vilket med stdrre
sannolikhet gors vid hog trafikintensitet. Sa stora trafikfloden aterfinns inte vid de
aktuella passagerna.

Vid ldgre trafikfloden kan de oskyddade trafikanterna uppleva att det &r meningslost att
stoppa vid rott ljus om det 4nda inte kommer nagra bilar.

En fordel med signalreglerad gang- och cykelpassage vid en hért trafikerad gata &r att den
underléttar for oskyddade trafikanter att korsa denna. En storre sdkerhet upplevs ocksa
vid denna utformning. Signalregleringen kan dock invagga i falsk sikerhet, beroende pa
att trafikanterna oftast inte ar lika uppméarksamma pé korsande trafik som vid en
obevakad korsning.

En nackdel &r att emissioner och buller ofta 6kar da en korsning signalregleras.

Cykeldverfart

En cykelpassage kan genom lokala trafikforeskrifter regeras som cykeloverfart. Det
fungerar for cyklister pa liknande sétt som ett dvergangsstélle gor for fotgidngare.

Cykeloverfart ar en reglering som framst dr en framkomlighetatgird och anvinds med
fordel pa cykelpassager ldngs en ldngre stricka. Regleringen dr inte en
trafiksékerhetsatgérd.

Cykeloverfarter finns idag inte langs det aktuella straket, Sdrobanan, och foreslés inte
heller i trafikforslaget.

I ett senare skede kan vid behov passagerna ges reglering cykeldverfart for att uppna tex
okad framkomlighet. Det bor da goras 1 samband med att en storre del av striket ses over.
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