uoleAlasqo Yoo Jebujuiew ‘Bujubbeley usjaybnsey siaysnyAg | gvg 1Moddes [IA

Cyklisters hastigheter

Kartlaggning, matningar och observation

Jenny Eriksson
Anna Niska
Gunilla Sérensen
Susanne Gustafsson
Asa Forsman

VTI rapport 943
Utgivningsar 2017. -

~www.vti.se/publikati







VTI rapport 943

Cyklisters hastigheter

Kartlaggning, matningar och observation

Jenny Eriksson
Anna Niska

Gunilla Sérensen
Susanne Gustafsson

Asa Forsman

Vi



Diarienummer: 2015/0281-7.3
Omslagsbilder: Katja Kircher/VTI och Eva Astrom/VTI
Tryck: VTI, Linkdping 2017



Referat

Pa gang- och cykelvagar blandas manga olika trafikanter med skilda hastighetsansprak. Skillnader i
hastighet skulle kunna vara en orsak till brister i samspel trafikanterna emellan och till att incidenter
och olyckor uppstar. Syftet med detta projekt ar att fa 6kad kunskap om cyklisters hastigheter pa gang-
och cykelvégar och forstaelse for hur cyklisterna anpassar hastigheten till omgivande trafikanter och
trafikmiljo. Tre olika typer av data har anvants: Hastighet och cykelflode fran tidigare matningar i
kommunerna Eskilstuna, Link6ping och Stockholm pé totalt 18 platser; hastighet och cykelflode i
Linkdéping (4 platser) och Stockholm (1 plats) fran nya méatningar; observationer avseende typ av
cyklar vid dessa fem platser. Utéver detta har vi ocksa sammanstéllt nagra utvalda referenser.

Data visar att cyklisternas medelhastighet pa utvald stracka varierar mellan 15 och 25 kilometer i
timmen. Som vantat forekommer de lagre medelhastigheterna i uppforsbacke, vid nérhet till korsning
och vid stort fotgangarfléde medan de hégre framfor allt marks i nedforsbacke och pa pendlingsstrak.
Vi kan inte pavisa nagon generell 6kning av cyKklisternas hastighet i ett langre tidsperspektiv, vare sig i
medelhastighet eller andel cyklister som haller hogre fart an 30 kilometer i timmen. Daremot har
cykelflodet 6kat pa manga platser. Det innebér att antalet cyklister som haller en hog hastighet,
exempelvis dver 30 kilometer i timmen, 6kar, d&ven om inte andelen 6kar. Detta kan felaktigt uppfattas
som 6kade medelhastigheter. Ungefar 70-95 procent av de trafikanter som observerades pa gang- och
cykelvagarna var cyklister och cirka 5-30 procent var fotgangare. En ytterst liten andel var
mopedister, endast 0,2 procent. Komfortcykeln var den vanligast forekommande typen av cykel, foljt
av trekkingcykel. Elcykel férekom pa alla platser, men i varierande omfattning fran 1 till 10 procent.
Racercykel forekom ocksa pa alla platser, mellan 1-15 procent. Sambandet mellan typen av cykel och
hastighetsansprak ar inte helt entydigt, men resultaten stoder pastaendet att cyklister pa elcykel och
racercykel har hogre hastighetsansprak.
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Abstract

Many different road users share space on pedestrian and cycle paths, and their speeds may differ
greatly. Differences in speed can complicate the interactions between road users which in turn may
cause incidents and accidents. The purpose of this project is to enhance the understanding of cycle
speeds on the pedestrian and cycle paths and to understand how the cyclists adapt their speed to other
road users and to the surrounding environment. Three different data collection methods were used:
Previous measurements of cycle speed and flow in three different municipalities, Eskilstuna,
Linkdping and Stockholm (18 locations); new measurements in Linképing (4 locations) and
Stockholm (1 location); and new observation studies of bicycle types at these locations.

The average speed of cyclists on the paths selected varies between 15-25 kilometer per hour. As
expected, the lower average speeds were found in the uphill directions, near intersections and in paths
with high pedestrian flow. The higher speeds were found in downhill directions and on commuter
routes. No general increase in cyclists’ speed was found between years, neither in mean speed nor in
proportion of high-speed cyclists. However, bicycle flow has increased in many of the locations over
the years. This implies that the number of cyclists holding a high speed, above 30 kilometer per hour,
will be increased, even if the proportion of high-speed cyclists stays the same. This may mistakenly be
interpreted as increased mean speed. About 70-95 percent of the road users observed on the pedestrian
and cycling paths were cyclists and roughly 5-30 percent were pedestrians. An extremely small
proportion were mopeds, 0.2 percent. The comfort bike was the most common type, followed by the
trekking bike. The electric and racer bike occurred in all locations, but varied 1-10 percent
respectively 1-15 percent. The relationship between the type of bike and the speed claim is not
entirely clear, but cyclists on the electrical and racer bikes generally have higher speed claims.
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Forord

Inom ramen for Lansforsakringsbolagens Forskningsfonds satsning pa En stark forskningsmiljo inom
omradet hjulburna oskyddade trafikanter genomférdes under perioden 2015-2017 nio olika projekt
vid VTI:

o Krocktester av cyklar. Projektledare Anna Niska
o Ddcktester. Projektledare Anna Niska

e Saker anvéndning av extrautrustning: Trafikanters uppmérksamhet och behov. Projektledare
Katja Kircher

e Samspel i trafiken: Formella och informella regler bland cyklister. Projektledare Gunilla
Bjorklund & Sonja Forward

e Synen pa alkohol i samband med cykling. Projektledare Henriette Wallén Warner

e Hur anpassar hjulburna oskyddade trafikanter hastigheten? Projektledare Jenny Eriksson &
Susanne Gustafsson

e Hjulburna oskyddade trafikanter pa landsvag. Projektledare Christopher Patten
e Kartlaggning av cyklister i den nya trafikmiljon. Projektledare Jenny Eriksson & Asa Forsman

e En modell for séker transport av hjulburna oskyddade trafikanter. Projektledare Henriette
Wallén Warner

Projektledare har varit Susanne Gustafsson och Jenny Eriksson for detta projekt Hur anpassar
hjulburna oskyddade trafikanter hastigheten? Vi vill tillsammans med 6vriga inblandade i detta
projekt rikta ett stort tack till Lansférsakringsbolagens Forskningsfond som finansierat programmet.

Vi vill ocksa tacka Maria Wedin och Helena Hellstén (bada Léansforsakringar), Petter Skarin
(Eskilstuna kommun), Malin Mansson och Lars-Erik Lundin (bada Goteborgs stad), Johan Lindberg
och Jorgen Persson (Trafikverket), Annika Nilsson (Trivector) och Svante Berg (Movea) i
referensgruppen som under projektets gang stéllt upp och diskuterat olika idéer. Vidare vill vi tacka
Stockholms stad, Eskilstuna kommun, Géteborgs stad, Jonképings kommun och Linkdpings kommun
som latit oss ta del av deras méatdata och bistatt med information om matplatser och matdata.

Ett speciellt stort tack till foretaget Viscando som lanat ut tva av sina matutrustningar och till Hakan
Wilhelmsson och Per Henriksson, VTI samt praktikanten Josef Danial som hjalpt till vid
faltmétningarna.

Linkdping, juni 2017

Jenny Eriksson
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium har genomforts den 15 maj 2017 déar Petter Skarin, Eskilstuna kommun var
lektdr. Jenny Eriksson har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Astrid
Linder har darefter granskat och godkant publikationen for publicering den 9 juni 2017. De slutsatser
och rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten
VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 15 May 2017 where Petter Skarin from Eskilstuna municipality
reviewed and commented on the report. Jenny Eriksson has made alterations to the final manuscript of
the report. The research director Astrid Linder examined and approved the report for publication on 9
June 2017. The conclusions and recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily
reflect VTI’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

CyKklisters hastigheter — kartlaggning, matningar och observation

av Jenny Eriksson (VTI), Anna Niska (VTI), Gunilla Sérensen (VTI), Susanne Gustafsson (NTF,
tidigare VTI) och Asa Forsman (VTI)

| Sverige blandas manga olika trafikanter med skilda hastighetsansprak pa gemensamma gang- och
cykelvagar. Konflikter och incidenter férekommer och ibland leder dessa till kollisioner mellan
trafikanter. | det stora hela &r olyckor mellan oskyddade trafikanter kanske inget stort trafiksakerhets-
problem, utan snarare ett trygghetsproblem. Ungefér en procent av de fotgangare som uppstker
akutsjukvard har skadats i en kollision med en cyklist. Av alla skadade cyklister som uppsoker
akutsjukvard har sju procent skadats i en kollision med en annan cyklist och en procent i kollision med
mopedist respektive fotgingare. Aven cyKklisters singelolyckor har i ungefar vart tionde fall haft sitt
ursprung i att man tvingats vaja for en annan trafikant.

Skillnader i hastighet mellan de olika trafikantkategorier som férekommer pa en gang- och cykelvag
skulle kunna vara en orsak till brister i samspel dem emellan och till att incidenter och olyckor uppstar.
Kunskaper om trafikantsammansattningen samt vilka hastighetsnivaer som forekommer dar &r idag
inte tillrackliga for att effektiva atgarder ska kunna sattas in. Férutom att ha en inverkan pa samspelet
med andra trafikanter och darmed pa sékerheten, har hastigheten en stark koppling till cyklisters
framkomlighet, vilket i sin tur kan paverka sa val cyklisternas val av fardvag som valet av fardmedel. |
sammanhanget behover man skilja pa reshastighet och punkthastighet. Reshastigheten mats dver en
stracka och tar hansyn till stopp och andra hastighetssankande hinder, medan punkthastigheten ar
hastigheten i en viss punkt eller ett snitt (exempelvis pa en matplats).

Syftet med detta projekt ar att fa 6kad kunskap om cyklisters hastigheter pa gang- och cykelvagar och
om mojligt forsta hur cyklisterna anpassar hastigheten till omgivande trafikanter och trafikmiljo.
Huvudfokus &r att studera cyKklisters hastighet ur ett trafiksakerhetsperspektiv. De fragestallningar som
vi Onskat fa svar pa ar: Hur ser medelhastigheten och hastighetsspridningen ut pa gang- och
cykelvagar; Vilken sammansattning av trafikanter fardas pa gang- och cykelvagarna? Vilka
hastighetsansprak har de? Hur paverkas cyklisters hastighet av olika faktorer som fléde och tidpunkt?
Har cyklisters hastighet forandrats 6ver tiden?

Tre olika underlag har anvants; Hastighets- och cykelflédesmétningar fran tidigare matningar i tre
olika kommuner; Eskilstuna, Linkdping och Stockholm for totalt 18 platser. Nya hastighets- och
cykelflédesméatningar samt observationsstudier i Linkdping (4 platser) och Stockholm (1 plats). Utéver
detta har vi ocksa sammanstéllt nagra utvalda referenser.

Utifran bade tidigare insamlade méatningar samt vara egna hastighetsméatningar kan vi konstatera att
cyklisternas medelhastighet forbi matpunkterna varierar mellan 15-25 kilometer i timmen. Skillnaden
mellan riktningar kan dock vara stor. Som vantat beror lagre medelhastigheter till stor del pa
uppférsbacke, narhet till korsning eller stort fotgangarfléde medan de hdgre medelhastigheterna beror
pa nedfdrsbacke och pendlingsstrak. Ungefar 70-95 procent av de trafikanter som observerades pa
gang- och cykelvéagarna var cyklister och cirka 5-30 procent var fotgangare. En ytterst liten andel var
mopedister, endast 0,2 procent.

Vad géller typ av cykel var komfortcykeln mest férekommande féljt av trekkingcykel. Elcykel
forekom pa alla platser, men i varierande omfattning fran 1 till 10 procent. Racer forekom ocksa pa
alla platser, mellan 1-15 procent. Pa de tva platser dar de hogsta andelarna el- och racercyklar
observerades uppmattes jamforelsevis hdg medelhastighet. Resultatet stdder darmed hypotesen att el-
och racercyklister har ett hogre hastighetsansprak. En annan mojlig forklaring till de hoga véardena kan
vara att matplatserna har en hogre andel pendlingscyklister.
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For platserna med hog medelhastighet noterades ocksa storre hastighetsspridning, méatt som skillnad
mellan 85-percentil och 15-percentil. Pa vilket satt hog hastighetsspridning paverkar sakerhet och
trygghet pa cykelvagar bor utredas vidare. Typ av arende och dess betydelse for cyklisters hastighet ar
en annan intressant variabel, liksom sambandet mellan cykelvagars utformning och cyklisters
hastighet och framkomlighet. For utformning av gang- och cykelvéagar kan utrustning som mater
sidoldge vara vérdefull att anvanda. Den kan ge utdkad information om vilka ytor cyklister respektive
fotgangare valjer att utnyttja pa gang- och cykelvagar med olika utformningar, dér faktorer som
banbredd och separering kan utvarderas.

Cyklisternas medelhastighet varierar ytterst lite dver dygnet. Vid lunchtid finns en tendens till lagre
medelhastigheter. Aven under helgen 4r medelhastigheten ndgot lagre jamfort med under vardagar.
Den framsta forklaringen ar troligtvis att det ar typen av arende som inverkar p medelhastigheten i
dessa fall. Under aret verkar inte cyklisters medelhastighet paverkas speciellt mycket annat &n under
vintermanaderna da hastigheten blir lagre i nedforsbacke och det beror troligen pa risken for halka.
Cykelflodets storlek verkar inte paverka medelhastigheterna namnvart.

Vi kan i denna studie inte pavisa nagon forandring av cyklisternas hastighet i ett langre tidsperspektiv.
Bland allménhet och media forekommer ibland uppfattningen att cyklisters hastigheter har 6kat éver
tiden men detta verkar mer bero pa att antalet cyklister blivit fler. Det innebar ocksa att antalet
cyklister som haller en hog hastighet pa exempelvis 30 kilometer/timme blir fler, men inte andelen.

For att fa 6kade kunskaper om cyklisters hastigheter, hur hastigheterna paverkar sakerheten for
oskyddade trafikanter och hur cykelvégar bor utformas for att uppfylla cyklisternas behov av
framkomlighet och sékerhet, behdver métningar goras i stoérre omfattning och mer systematiskt i
framtiden. Det skulle vara en fordel om véaghallare tar for vana att vid genomforda flédesmatningar
ocksa samla in uppgifter om hastigheter. Hastighet per cyklist eller passage ger storst mojlighet att
studera hastighetsspridning och andra véardefulla matt. Det ar da viktigt att ocksa méata
riktningsuppdelat, sarskilt pa strackor med lutning. Aggregerade hastighetdata ar dock battre &n
ingenting alls.
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Summary

Cyclists’ speeds — field observations and measurement

by Jenny Eriksson (VTI), Anna Niska (VTI), Gunilla Sérensen (VTI), Susanne Gustafsson (NTF,
formerly VTI) and Asa Forsman (VTI)

In Sweden, many different road users are mixed with different speed claims on pedestrian and cycle
paths. Conflicts and incidents occur and sometimes they lead to collisions between road users.
Accidents between unprotected road users may not be a major traffic safety problem rather a safety
problem. About one percent of pedestrians who needed emergency care have been injured in a
collision with a cyclist. Of all injured cyclists who seek emergency care, seven percent have been
injured in a collision with another cyclist and one percent in a collision with mopeds and pedestrians.
Also, cyclists' single accidents there are about ten percent who being forced to weigh for another road
user.

Differences in speed between the different categories of road users occurring on different types of
cycle paths could be a cause of failure in interaction. Knowledge of the road users’ composition of
pedestrian and cycling paths and their speed are not sufficient known. In addition to having an impact
on the interaction with other road users and thus on safety, the speed has a strong link to the cyclists’
accessibility, which in turn can affect cyclists’ choice of route as the choice of travel mode. In this
context, you need to distinguish between “travel speed” and “punctual speed” respectively. The travel
speed is measured over a route, considering stops and other speed-setting obstacles, while the puncture
speed is the speed at a certain point (i.e. past the measuring point).

The purpose of this project is to enhance the understanding of cyclists’ speeds at the pedestrian and
cycle paths, and if possible, to understand how the cyclists adapt speed to other road users and their
environment. The focus is to study cyclists’ speed from a road safety perspective. The questions we
would like to answer are: What is the average speed and speed distribution on walking and cycling
paths? What is the composition of road users on the pedestrian and cycle paths? What speed claims do
they have? How is the speed of cyclists affected by different factors like traffic flow and time? Has
cyclists' speed changed over time?

Three different types of data have been used; Speed and cycle flow data from previous measurements
in the municipalities Eskilstuna, Linkdping and Stockholm for a total of 18 locations.; New speed and
cycle flow measurements in Linkdping (4 locations) and Stockholm (1 location); Observation studies
of road user type at the same five locations. In addition, we have also compiled some selected
references.

Based on both previously collected data and the new speed measurements, we can observe that the
average speed of the cyclists past the measuring points varies between 15 and 25 kilometer per hour,
sometimes with a substantial difference between directions. As expected, the lower average speeds
depend largely on uphill, proximity to crossing or high pedestrian flow, while the higher average
speeds are due to downhill and commute paths. About 70-95 percent of the road users observed on the
pedestrian and cycle paths at our locations were cyclists, while roughly 5-30 percent were pedestrians.
An extremely small proportion were moped riders, 0.2 percent. As for the type of bike, the comfort
cycle was the most common, followed by trekking cycles. Electric bike occurred in all locations, but
varied from 1 to 10 percent. Racer bikes also occurred in all locations, in between 1land 15 percent. At
the two locations where the highest shares of electric and race bikes were observed, comparatively
high average speed was found. The result thus supports the hypothesis that electric and race cyclists
have a higher speed claim. Another possible explanation may be that these paths have higher
proportions of commuting cyclists.

VTI rapport 943 11



12

VTI rapport 943



1. Introduktion

1.1. Bakgrund till projektet

Enligt gallande etappmal for trafiksékerheten ska antalet dodade halveras mellan aren 2007 och 2020,
och antalet allvarligt skadade ska minskas med en fjardedel. Malet géller for alla trafikantgrupper, och
inte minst nar det galler cyklister &r det en stor utmaning att uppna malet, sarskilt som det samtidigt
finns en malsattning att 6ka andelen cykeltrafik som en del i att skapa ett hallbart transportsystem och
na en battre folkhalsa. Det finns ett antal vetenskapliga studier som visat att fler cyklister i gaturummet
innebdr att olycksrisken per cyklist minskar, ett fenomen som brukar bendmnas Safety in Numbers”
(Briide och Larsson, 1993; Ekman, 1996 och Jacobsen, 2003). De flesta studier som denna teori
baseras pa galler emellertid framst kollisionsolyckor medan analyser av svenska olycksdata — som i
storre utstrackning an utlandska baseras pa sjukvardsdata — visar att cyklister oftast skadas i singel-
olyckor (t.ex. Niska och Eriksson, 2013). For att uppna en okad trafiksakerhet behover man enligt
Nollvisionens tankesatt arbeta simultant med infrastruktur, fordon och trafikant, men nar det géller
cyklisters sakerhet ar effektsambanden osékra eller saknas i manga fall (T@I, 2012). Exempelvis har
infrastrukturens utformning betydelse for regelefterlevnad och beteende (ETSC, 2012; German
Federal Ministry of Transport, 2012) men det ar inte alltid den utgar ifran cyklisters forutsattningar
och behov. For att forandra trafikmiljon sa att den moter upp mot de nya utmaningar inom trafik-
sakerhetsomradet som en 6kad cykling innebér, beh6vs mer kunskap om cyklisters behov och
beteende, men dven om deras kunskap om och attityder till exempelvis regler, nykterhet och
hastighetsanpassning.

| Sverige idag blandas manga olika trafikanter med skilda hastighetsansprak pa gemensamma gang-
och cykelbanor eller -végar. Det kan vara cyklister, elcyklister, mopedister, fotgédngare och personer
som aker skateboard, inlines, segway eller elrullstol. Konflikter och incidenter férekommer och ibland
leder dessa till kollisioner mellan trafikanter. | det stora hela ar olyckor mellan oskyddade trafikanter
kanske inget stort trafiksakerhetsproblem, utan snarare ett trygghetsproblem. Ungefar en procent av de
fotgangare som uppsdker akutsjukvard har skadats i en kollision med en cyklist (Berntman, 2015). Av
alla skadade cyklister som uppsoker akutsjukvard har sju procent skadats i en kollision med en annan
cyklist och en procent i kollision med mopedist respektive fotgangare (Niska & Eriksson, 2013).
Emellertid har aven cyklisters singelolyckor i ungefar vart tionde fall haft sitt ursprung i att man
tvingats véja for en annan trafikant (Niska m.fl., 2013; Niska & Eriksson, 2013). Skillnader i hastighet
mellan de olika trafikantkategorier som férekommer pa olika typer av cykelstrak skulle kunna vara en
bidragande orsak till brister i samspel dem emellan och att incidenter och olyckor uppstar. Kunskaper
om trafikantsammansattningen pa gang- och cykelvéagar, samt vilka hastighetsnivaer som forekommer
ar idag inte tillrackliga for att effektiva atgarder ska kunna sattas in. Genom att studera faktisk
hastighet och hasighetsspridning i olika situationer, kan vi fa ny kunskap som exempelvis skulle kunna
leda till andrade krav pa utformning av cykelinfrastruktur och/eller férandrade trafikregler.

Forutom att ha en inverkan pa samspelet med andra trafikanter och darmed pa sakerheten, har
hastigheten en stark koppling till cyklisters framkomlighet, vilket i sin tur kan paverka sa val
cyklisternas val av fardvag som valet av fardmedel. Enligt handboken TRAST (Boverket m.fl., 2007)
bor restidskvoten mellan cykel och bil, inklusive parkeringstid och gangtid for bilisten, inte Gverstiga
1,5 om cykeln tidsmassigt ska kunna vara konkurrenskraftig gentemot bilen. Genom att méta
cyklisters hastighet kan man alltsa fa underlag for att berdkna restidskvoten och en indikation om
cyklisters framkomlighet. Det ger dven ett matt pa bekvamlighet och anstrangning, eftersom
inbromsning och stopp upplevs som obekvadmt och anstrangande for cyklister (Ljungberg, 1982).
Dessa parametrar kan i sin tur anvandas som underlag i cost-benefitanalyser. Genom att méta
medelhastigheten i ett snitt fore och efter genomfcérandet av en viss atgard, kan man fa en uppfattning
om hur bekvamligheten andrats. Hastighetsmatningar kan alltsa ge vardefull information for
dimensionering, utformning och planering av cykelstrak. Enligt handboken “’Vigars och Gators
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utformning” (VGU, Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, 2012) ska man vid
geometrisk utformning av GC-vdgar beakta cyklisternas utrymmesbehov, hastighet och bromsstracka
samt lankens funktion och trafikflode. Gallande rad i VGU sager att cykelvagar som tillhér huvudnatet
bor dimensioneras for 30 km/tim medan lokalnatet bér dimensioneras for 20 km/tim. For sikt pd gang-
och cykelvagar kommer en ny dimensionerande hastighet for cyklister pa 40 km/h att inforas i VGU
(Berg, 2017). | den samhéllsekonomiska modellen GC-Kalk som anvands for att rakna pa effekter av
cykelinvesteringar raknar man med en medelhastighet pa 15 km/h for cyklister pa stracka, dvs.
exklusive véntetider (Trafikverket, 2016).

Trots att det uppenbarligen finns en vits med att mata cyklisters hastigheter ar det hittills relativt
ovanligt att det gors i praktiken. Det ar betydligt vanligare att méta cykelfléden, dvs. antalet passager
forbi en viss punkt. De matutrustningar som anvénds for att detektera passager kan i de flesta fall
ocksa anvandas for att mata cyklisternas hastighet, men det ar inte alltid som den typen av information
lagras. Det innebér att kunskapen kring cyklisters hastighet idag ar mycket begrénsad.

1.2.  Syfte och fragestaliningar

Syftet med projektet ar att fa 6kad kunskap om cyklisters hastigheter pa gang- och cykelvagar och om
mojligt forsta hur cyklisterna anpassar hastigheten till omgivande trafikanter och trafikmiljo.
Huvudfokus &r att studera cyklisters hastighet ur ett trafiksékerhetsperspektiv. I forlangningen skulle
denna kunskap kunna leda till forandrade krav pa utformning av cykelinfrastruktur samt forandrade
trafikregler nar det galler hastigheter, placering, foretrade i korsningar osv.

De fragestéllningar som vi 6nskat fa svar pa i det har projektet &r:

Hur ser medelhastigheten och hastighetsspridningen ut pa gang- och cykelvéagar?

¢ Vilken sammansattning av trafikanter fardas pa gang- och cykelvagarna? Vilka
hastighetsansprak har de?

e Hur paverkas cyklisters hastighet av olika faktorer som flode och tidpunkt?

e Har cyklisters hastighet forandrats 6ver tiden?

1.3. Avgransningar

Projektet avgransas till trafikanter som har ratt att fardas pa gang- och cykelvéagar. Detta innebéar
framst olika typer av cyklister, men dven mopedister och olika typer av gaende. | matningarna gar det
inte att skilja pa cyklister och mopedister utan uppmatta floden och hastigheter kommer att betraktas
som tillhérande cyklister med anledning av att andelen mopedister kan anses vara forsumbar.

Cykelinfrastrukturen, dar observationer och méatningar gors, avgransas till gang- och cykelvégar
separerade fran biltrafiken. Cykelfalt och cykling i blandtrafik har alltsa inte ingatt i projektet.
Malsattningen har varit att studera gang- och cykelvagar av olika karaktar med avseende pa
trafikantsammansattning och separeringsgrad mellan gaende och cyklister. Bade backe och plan
rakstracka forekommer liksom olika bredder, men urvalet ar begransat och studien gor inte ansprak pa
att tacka in alla typer av utformning av gang- och cykelvéagar. Darmed &r det inte mojligt att dra alltfor
langtgaende och generaliserande slutsatser av resultaten.

De hastigheter som presenteras betraktas som punkthastigheter &ven om de i praktiken &r beréknade
for en kort strécka. Inga reshastigheter har berdknats, vilket innebér att vi inte har underlag for att
skatta framkomlighet. Malsattningen har istallet framst varit att studera cyklisters hastighet ur ett
trafiksakerhetsperspektiv.
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2. Metoder, material och genomférande

For att uppna projektets syfte har vi anvant oss av tre olika insamlingssatt:

e hastighets- och cykelflodesdata fran tidigare métningar i tre olika kommuner (Eskilstuna,
Linkdping och Stockholm)

¢ nya hastighets- och cykelflodesmatningar i Linképing och Stockholm
e observationer av trafikanter pa gang- och cykelvagar i Linkoping och Stockholm.

Resultat fran de tidigare matningarna har framst anvants for att fa kunskap om hur medelhastigheter
och fléden utvecklats éver tid och for att beskriva sdsongseffekter. Utover detta har nya hastighets-
och flodesmatningar genomforts pa fyra gang- och cykelvagar i Linkoping och en i Stockholm. |
samband med dessa matningar har vi ocksa gjort vagkantsobservationer for att bland annat fa en
uppfattning om fordelningen av olika trafikantkategorier pa matstrackorna. For att satta vara resultat i
relation till tidigare studier, har vi ocksa sammanstallt nagra utvalda referenser.

I de foljande avsnitten i det har kapitlet ges en mer ingdende beskrivning av de olika metoder som
anvants for att genomfora studien, det material som anvants och hur vi gatt till vaga.

2.1. Matutrustningar

Det finns flera olika satt att mata cyklisters hastigheter pa (se avsnitt 3.1). Har fljer en beskrivning av
de métutrustningar som anvants for datainsamling i det hér projektet.

2.1.1. Kameramatsystem

OTUS3D ér ett kamerasystem med 3D-funktion som har utvecklats av Viscando (www.viscando.se).
Kamerasystemet detekterar rorelse/spar och klassificerar sedan dessa i kategorierna fotgangare,
cyklister och olika typer av motorfordon. OTUS3D drivs med hjalp av ett bilbatteri och kan monteras
pa olika slags stolpar i trafikmiljon.

Overforing av matdata fran kamerasystemet sker via webbtjansten VisualDB. Per registrerad trafikant
erhalls trafikantkategori, datum, klockslag, riktning och hastighet som trafikanten fardats i. Vidare kan
olika typer av sammanstéllningar erhallas, till exempel diagram som visar sidoléage for de olika
trafikantkategorierna samt projektioner av varje trafikants rorelse over strackan. Den utrustning vi
anvande hade dven mojlighet att lagra videoinspelningar. Detta kunde utnyttjas under den tid det fanns
personal pa plats.

Vid samtliga matplatser dar vi gjort egna hastighets- och flodesmatningar har vi i forsta hand anvant
oss av OTUS3D-systemet. Aven matdata som vi erhallit fran Eskilstuna kommun ar insamlade med
det méatsystemet.

2.1.2. Utrustning for detektering av axelpassager

De hastighets- och flodesdata som erhallits fran befintliga kommunala matplatser har samlats in med
tre olika typer av utrustningar som analyserar axelpassager. Dessa tre ar Metor, MetroCount och VTI:s
utrustning TA-89. Detektering av axelpassager baseras pa kontakttryck fran sensorer som uppstar nar
givarna (slangar eller kablar) kérs éver av fordonens hjul. Darigenom uppstar pulser som registreras av
utrustningarna. Vid de tidigare méatningarna har givarna i forsta hand varit gummislangar medan vi i

de nya matningarna anvénde oss av koaxialkablar for detektering av axelpassager vid en métplats dar
vi kompletterade de hastighets- och flddesmétningar som gjordes med OTUS3D-systemet.
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2.2. Hastighets- och flodesdata fran tidigare matningar

Inom kommunerna gors en hel del cykelmétningar och det finns en ganska god uppfattning om
cykelflédenas storlek och variation. Nar det galler hastigheter ar datamaterialet mindre omfattande och
manga kommuner har inte nagra hastighetsdata dver huvud taget. Vi har valt ut data fran tre
kommuner dar vi kunnat fa uppgifter fran flera ar och fran olika typer av cykelbanor och cykelvégar.
Sammanlagt har hastighets- och flodesdata fran 18 kommunala métplatser analyserats: tio i
Stockholm, sju i Link6ping och en i Eskilstuna (se Tabell 1).

Tabell 1. Matplatser som ingdr i analyserna av kommunala hastighets- och flodesdata.
Sammanstallning dver ort, namn, typ av méatteknik och utrustning, samt aggregeringsniva avseende tid
och riktningsuppdelning.

Kommun Matplats Matteknik Utrustning gg?l;eg T;tpndlglgast
Stockholm Brommaplan Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm Nockebybron Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm Huddingev-Ragsvedsv Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm Flatenvagen Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm Huvudstabron O* Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm Huvudstabron V* Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm Hé&gerstensvagen N Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm H&gerstensvagen S Axelpassager MetroCount Timme Ja
Stockholm Kungsholms strandstig 1 ~ Axelpassager MetroCount, TA-89 Timme Ja
Stockholm Kungsholms strandstig 2 Axelpassager MetroCount Timme Ja
Linkdping Vallaskogen Kameramatsystem OTUS3D Individ Ja
Linkdping Haningeleden Kameraméatsystem OTUS3D Individ Ja
Linkdping Hunnebergsgatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Nej
Linkdping Malmslattsvagen, norra  Axelpassager TA-89, Metor Timme Nej
Linképing Malmslattsvagen, sédra  Axelpassager TA-89, Metor Timme Nej
Linképing Hamngatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Delvis
Linkdping Tunnel under Hamngatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Delvis
Linkdping Tunnel Lasarettsgatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Delvis
Eskilstuna Torshéllavagen Kameraméatsystem OTUS3D Individ Ja

I Eskilstuna finns hastighets- och flodesdata insamlade med kameramétsystemet OTUS3D fran totalt
fem matplatser, men vid genomgang av datamaterialet valde vi att endast analysera data fran
Torshallavagens ostra sida. Datamaterialet fran de andra platserna tycktes innefatta ett relativt stort
bortfall, eller otillforlitliga hastighetsmétningar, alternativt att vi ansag att platsen inte var intressant

for denna studie — exempelvis pa grund av att utrustningen placerats i en korsning. Fran

Torshéllavagens ostra sida anvandes data fran helaret 2015.

I Linkdping finns hastighets- och flddesdata insamlade med utrustning som registrerar axelpassager
via slang eller kabel: Metor2000/Metor3000 ar 20092015 och TA-89 ar 2001. Dock med undantag
for tva platser, Vallaskogen och Haningeleden, dar kameramatsystemet anvandes. Endast matningar
fran 2001 och 2016 &4r uppdelade per riktning och fordon. Ovriga data 4r aggregerade till timniva och

avser en sammanslagning av bada riktningarna. Méatningarna avser cirka fyra hostveckor,

huvudsakligen i september och borjan av oktober. Dock har vi endast ett dygn fran ar 2016 for
platserna Vallaskogen och Haningeleden.
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I Stockholm finns dels fasta matpunkter, ofta i anslutning till broar, dels tillfalliga métningar. De fasta
matningarna gors kontinuerligt med hjalp av nedfrésta slingor, men avser endast floden. Det har dock
utforts ett stort antal tillfalliga slangmatningar dér hastighetsdata finns tillgangligt. I de flesta fall har
matutrustningen varit av typen MetroCount. Eftersom vi var intresserade av att studera fordndring éver
tiden valdes platser dar det fanns data bade fran ar 2015 och ar 2009 eller tidigare. Vi fick data som
avser 1-7 vardagar matta nagon gang under perioden 23 augusti—21 september under ar 2015 och
nagot av aren 2008-2011. Vi hade aven tillgang till data for en matplats matt i maj ar 2000 med TA-
89. Darfor valdes ytterligare ett par platser som lag nara denna plats, trots att de endast hade data for ar
2015. Endast data for vardagsdygn studerades.

2.3. Nya hastighets- och flodesmatningar

Matplatser for nya matningar valdes med malsattningen att fa en variation i typen av cykelvag med
avseende pa trafiksammansattning och resbehov. Exempelvis lag en av matplatserna pa ett pendelstrak
dar vi forvantade oss relativt hoga hastigheter medan en annan matplats Iag mer centralt och hade en
storre andel fotgangare. Dar forvantade vi oss lagre cykelhastigheter. Dessutom valdes matplatserna i
LinkGping ut s att de skulle sammanfalla med platser dar kommunen tidigare gjort matningar
och/eller planerade att gora nya matningar under hésten 2016. Syftet med denna del av projektet var
framst att studera hur olika vag- och trafikférhallanden paverkar cyklisternas hastighet.

Hastighetsmé&tningar som utforts inom ramen for projektet, har i huvudsak gjorts med
kameramatsystemet OTUS3D (se tidigare beskrivning i avsnitt 2.1.1). Vid matplatsen tejpades tre
referenslinjer tvars Gver gang- och cykelvéagen pa avstanden 5, 15 respektive 20 meter fran den stolpe
dar OTUS3D var monterad. Dessa linjer anvéandes inte i det har projektet utan var till fér att géra en
manuell berdkning av hastigheterna i ett separat utvarderingsprojekt (Danial och Eriksson, 2017).

Maétningarna gjordes i samband med observationer pa matplatserna i Stockholm och Link6ping under
tva veckor, 30 augusti—10 september ar 2016, under ett till tio matdygn pa respektive plats (se Tabell 2
nedan). Med undantag av méatplatsen i Stockholm har matningarna pagatt under flera dygn. For vissa
tidsperioder saknas emellertid data pa grund av att batteriet laddade ur eller att vi av olika anledningar
inte klarade av att sétta igang systemet.

Tabell 2 Matplatser for hastighetsmatningar med kameramatsystemet OTUS3D, hosten 2016.

Kommun  Plats | kamerans riktning I motsatt riktning Métstart Matslut

Stockholm  Danvikstullsbron Osterut mot Nacka och ~ Vasterut mot 30 aug. 31 aug.
Hammarby Sjéstad Sddermalm/city 07:00 09:20

Linkdping  Vallaskogen Osterut mot Vallavagen Vasterut mot 1 sept. 10 sept.
och centrum universitetet 16:00 12:30

Linkdping  Haningeleden Norrut mot Séderleden/  Sdderut mot 6 sept. 8 sept.
centrum Alerydsvagen 13:15 08:50

Linképing  Hunnebergsgatan Osterut mot centrum Vasterut mot 2 sept. 6 sept.

Ostgotagatan 11:45 9:15
Linkdping  Malmslattsvagen, Vasterut mot Osterut mot 8 sept. 10 sept.
norra Parkgatan och Kaserngatan och 11:15 12:15

Vallarondellen centrum

Vid matplatsen i Vallaskogen gjorde vi dven métningar med TA-89 som registrerar hastigheter och
floden med hjalp av koaxialkablar (se avsnitt 3.1). Syftet med det var framst att validera
kameramatsystemet OTUS3D mot utrustning som mater hastighet med hjélp av tidpunkt for varje
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axelpassage. Detta ingick i ett praktikantprojekt dar det ocksé gjordes en validering av
hastighetsmétningarna genom en manuell granskning av den videofilm som fanns tillganglig fran
OTUS3D. En av slutsatserna fran det projektet, var att matutrustningarna fungerade bra nar det galler
att detektera hastigheter. Tillvagagangssatt, resultat och slutsatser fran valideringen finns mer utforligt
beskrivet i Danial och Eriksson (2017).

2.4. Observationer av trafikanter pa gang- och cykelvagar

Pa matplatserna i Stockholm och Linkoping dar vi gjorde nya hastighetsmatningar (Tabell 2),
observerades ocksa trafikantsammansattningen vid nagra olika tidpunkter i ungefar en timme at
gangen. Totalt 15 observationstillfallen genomfordes under pagaende hastighetsmatningar och
videofilmning med kameramatsystemet, se Tabell 3 nedan. Ett observationsprotokoll togs fram och
anvandes som underlag, med uppdelning av olika cykelkategorier och andra trafikantslag, se bilaga 1.
Tre personer genomfarde observationerna. Vid tillfallen med hoga floden stod tva personer
tillsammans och observerade da olika trafikanter (varsin sida av protokollet).

Tabell 3 Observationstillfallen for de valda matplatserna

Kommun | Plats 1: atillfallet 2: atillfallet 3: etillfallet 4: e tillfallet
Stockholm | Danvikstullsbron | 30 aug. 09:15-10:15 | 30 aug. 11:00-11:40 | 30 aug. 15:45-16:45 | 31 aug. 09:15-10:15
Linkdping | Vallaskogen 1sep. 16:10-18:04 |7 sep. 14:45-15:45 | 9 sep. 07:35-08:35

Linkdping | Haningeleden 6 sep. 15:01-16:32 | 7 sep. 16:32-17:47 |8 sep. 07:13-08:43

Linkdping | Hunnebergsgatan | 2 sep. 12:57-14:04 | 4 sep. 12:50-14:00 |6 sep. 07:30-09:01

Linkoping g/loarlrrgsléttsvégen, 8 sep. 16:27-17:27 | 12 sep. 7:25-8:35

Nar det géller tvahjuliga cyklar gjordes samma gruppering som i projektet Saker anvandning av
extrautrustning: Trafikanters uppméarksamhet och behov som ocksa ingar forskningsprogrammet
(Kircher et al, 2017):

o Komfortcykel: ofta fotbroms, sallan mer an 7 véxlar, styret hogre an sadeln, ofta korg.

e Trekkingcykel: sadel och styre ungefar samma hojd, ofta fler an 7 véxlar, séallan fotbroms.
¢ Mountainbike (MTB): oavsett typ.

o Racer-/landsvagscykel: sallan fotbroms, smala dack, bockstyre, sadeln hdgre &n styret.

o Elcykel: oavsett typ.

Eventuella minicyklar skulle raknas som komfortcyklar. Utdver indelningen ovan noterade vi om barn
fanns tillsammans med en vuxen cyklist: i cykelsits, i karra efter eller pa egen cykel. Barn yngre an 12
ar som cyklade utan vuxensallskap skulle ocksa noteras specifikt. Sarskilda noteringar gjordes dven
vid observationer av ladcyklar/lastcyklar eller andra, mer ovanliga typer av cyklar. Vi noterade ocksa
antalet gaende av olika slag.

I analyserna summerades olika typer av gaende. | gruppen gaende ingar darfor dven de som leder
cykel, gar med hund eller gar med barnvagn. Vidare skapades aven en grupp som klassades som
ovriga. Dar ingar elrullstol, EU-moped, moped Klass Il, bil och vuxen/barn pa hjul (exempelvis
rullskidor eller rullskridskor).

Pa det protokoll som togs fram for observationerna fanns inledningsvis inte méjlighet att gora
atskillnad mellan komfortcykel och trekkingcykel (aven kallat hybridcykel eller citybike). Vid
observationerna uppstod misstanke om att cyKklister pa trekkingcyklar héll hogre hastighet an cyklister
pa komfortcyklar. Det foranledde en andring av observationsprotokollet s att dessa tva grupper kunde
separeras. Vid tveksamhet mellan trekkingcykel och komfortcykel utvecklades tumregeln att cyklar
med fotbroms ska klassas som komfortcyklar. En skattning av fordelningen mellan komfortcykel och
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trekkingcykel for det forsta observationstillfallet gjordes i efterhand, baserad pa observerade andelar
under motsvarande tid féljande observationsdag.

Totalt observerades 4 604 cyklister, 1 207 fotgéngare och 46 dvriga trafikanter under de ca 18
timmarna med vagkantsobservationer. Det var vid samtliga observationer uppehallsvader, bade mulet
och soligt vader forekom. Temperaturerna Iag mellan 10 och 24 grader.

2.5. Beskrivning av méatplatserna vid de nya métningarna

Samtliga platser dér vi gjorde egna hastighetsmatningar hade en dubbelriktad gang- och cykelvag
separerad fran biltrafiken, men med en variation i vagbredd och hur cyklister och gaende separerades
(Tabell 4). Métplatserna dér vi utforde observationer och nya hastighets- och flodesméatningar beskrivs
narmare i de underavsnitt som foljer. | bilaga 7 finns ytterligare information om métplatserna.

Tabell 4. Utformning av de gang- och cykelvagar dar hastighets- och flodesméatningar och
observationer gjorts inom ramen for projektet. Bredderna kan variera langs strackorna. | tabellen
anges matten i anslutning till matutrustningens placering.

Separering Total Bredd for Br§dd for
Kommun Plats Beskrivning . bredd gaende

gaende cykel [m]

[m] [m]

Stockholm Danvikstullsbron Dubbelriktad  Heldragen linje 49 2,5 2,4
Linkdping Vallaskogen Dubbelriktad  Ingen separering 3,1 -
Linkdping Haningeleden Dubbelriktad  Ingen separering 29 -
Linkdping Hunnebergsgatan Dubbelriktad  Plattor/kullersten 6,6 25 2,0+2,1
Linkdping Malmslattsvagen  Dubbelriktad Heldragen linje 51 2,4+0,4 2,3*

*Lyktstolpar i kanten som tar upp narmare 0,5 meter av gangbanan
2.5.1. Matplats i Stockholm

Danvikstullsbron

Matplatsen pa Danvikstullsbron utgors av en dubbelriktad gang- och cykelvéag pa ena sidan av
bilvagen. Den &r avskild fran bilvagen med ett racke och mellan gangbanan och cykelbanan finns en
heldragen mittlinje (Figur 1 och bilaga 7). Pa cykelbanan finns dessutom malade cykelsymboler. |
anslutning till matplatsen &r den total bredden pa cykelbanan ungefar 2,5 meter och gangbanan &r 2,4
meter bred. Bredderna varierar dock langs gang- och cykelvagen. Cyklisterna utgors troligen till stor
del av pendlare, framst till centralt beldgna arbetsplatser.

I anslutning till var méatplats har Stockholms stad ocksa en fast matstation dar bade cyklisters och
fotgangares floden registreras. Vid mattillfallet var emellertid den fasta métstationen ur drift.
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Figur 1. Gang- och cykelvagen vid matplatsen pa Danvikstullsbron i Stockholm i riktning mot
Sodermalm i vaster. Foto: Anna Niska. Fler foton fran méatplatsen finns i bilaga 7.

2.5.2. Matplatser i Linkoping

Vallaskogen

Matplatsen i Vallaskogen utgors av en dubbelriktad gang- och cykelvag utan separering mellan gaende
och cyklister (Figur 2). Den géar genom en skog och en stor del av trafikanterna utgors av studenter pa
vag till och fran universitetsomradet. Strackan anvands ocksa av pendlare som arbetar pa universitets-
omradet eller i teknikforetagsomradet Science Park Mjardevi, men aven pendlare som bor i
ytteromrade och arbetar mer centralt kan anvanda sig av denna gang- och cykelvég. | omradet
forekommer dven en hel del gang- och cykeltrafik for rekreation och motion.

Matplatsen Iag i en backe, dar det ar uppfor mot universitetet och nedfor mot centrum. Lutningen i
backen &r som mest ungefér 7 procent. Total bredd vid métplatsen &r cirka 3,1 meter.

7% 8

Figur 2. Gang- och cykelvag genom Vallaskogen. Bilden till vanster visar riktning mot universitets-
omradet och bilden till hoger riktning mot centrum/Vallavagen. Foto: Jenny Eriksson.
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Haningeleden

Maétplatsen langs Haningeleden ligger mellan korsningarna med Alerydsvagen respektive Séderleden.
Strackan daremellan utgors av en gang- och cykelvag separerad fran biltrafiken med en bred
skiljeremsa. Den asfalterade ytan ar gemensam for gaende och cyklister och det finns varken
separering mellan trafikantslagen eller riktning (Figur 3). Total bredd vid matplatsen &r ungefar 3
meter. | den breda skiljeremsan mot bilvagen finns ett dike med gras och buskar och l&ngs den andra
sidan &r trad planterade med jamna mellanrum i kanten mot ett stort grasfalt. Cyklisterna utgors
troligtvis till stor del av pendlare mellan olika stadsdelar och arbetsplatser i centrum, sjukhuset,
universitetet eller Mjardevi och universitetsomradet.

Figur 3. Manuella och maskinella registreringar av cykeltrafik p& gang- och cykelvagen langs
Haningeleden i Linkoping. | den vanstra bilden syns kameramatsystemet, fast pa lyktstolpen, dar 5-
metersstrecket for videoanalys ligger strax bakom cyklisten i bilden. Fotot &r taget i riktning mot
centrum/korsningen Soderleden. | den hogra bilden syns kommunens métplats med slangar kopplade
till axelpassageutrustning. Métplats for kameramatsystemet ligger tva lyktstolpar langre bort i samma
bild. Fotot &r taget i riktning mot korsningen med Alerydsvagen. Foto: Gunilla Sérensen, VTI.

Hunnebergsgatan

Matplatsen pa Hunnebergsgatan ligger vid Stadsbiblioteket pa en gang- och cykelvag mellan
Ostgotagatan och Agatan, ungefar dér Barfotagatan borjar. Det ar en centralt belagen, dubbelriktad,
asfalterad cykelbana med separata, plattsatta eller kullerstensbelagda gangbanor pa var sida om
cykelbanan, se Figur 4. Strackan anvands av fotgangare och cyklister pa vég till och fran centrala
Linkoping.

Cykelbanan &r ungefar 2,5 meter bred narmast méatutrustningen men 6kar i bredd med néra nog en
meter narmare centrum. Aven gangbanorna breddas i riktning mot centrum. Narmast matutrustningen
ar de drygt 2 meter breda. Narmast centrum &r den hogra gangbanan (sett i riktning mot centrum) 2,8
meter medan den vénstra &r 2,2 meter bred.
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Figur 4. Matplats Hunnebergsgatan, vid Linkdpings stadsbibliotek, sedd mot centrum (i riktning mot
korsningen Agatan). I bilden till héger syns utrustningen, monterad pa en balkong tillhérande
biblioteksbyggnaden. Foto: Gunilla Sérensen, VTI.

Malmslattsvagen norra

Det finns dubbelriktade gang- och cykelvagar utefter bade sodra och norra sidan av Malmslattsvéagen.
Var matplats var placerad pa norra sidan, mellan Kaserngatan och Parkgatan, se Figur 5. Cykelbanan
ar separerad fran gangbanan med en heldragen mittlinje. Cykelbanan ligger narmast gatan och
gangbanan narmast en mur mot en kyrkogard. Total bredd for gang- och cykelbanan vid matplatsen pa
den norra sidan av vagen &r drygt 5 meter. Cykelbanan &r cirka 2,4 meter bred plus en sluttande kant
ca 40 centimeter bred mot kantstenen ut mot Malmslattsvagen. Gangbanan &r cirka 2,3 meter bred.

Figur 5. Gang- och cykelvag vid méatplats Malmslattsvagen norra, mellan Kaserngatan och
Parkgatan. Fotot ar taget i riktning mot centrum, mot korsningen med Kaserngatan i samband med
montering av kameramaétsystemet. Foto: Gunilla Sérensen, VTI.
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3. Bakgrundskunskap om cyklisters hastigheter

Hér sammanstélls kunskap om cyklisters hastigheter och hur det kan méatas som vi inhdmtat i tidigare
projekt och fran nagra vetenskapliga artiklar vi funnit i en litteratursokning. Syftet med
litteratursokningen var framst att se vilka matt som anvands for att beskriva hastighetsspridning hos
cyklister men dven hur fordon, cyklister och infrastruktur kategoriseras. Artiklar om sambandet mellan
cyklisters hastighet och olyckor/skador var ocksa av intresse. Vi koncentrerade oss pa relativt nya
studier och sokningen gjordes i ett verktyg som kallas Summon. Via Summon nar man databaserna
Scopus, Web of Science och VTI:s bibliotekskatalog samt alla 6vriga tidskrifter som VTI
prenumererar pd. Med detta verktyg far man god tackning nar det galler publikationer inom
transportomradet. Sokningen gjordes dock inte med avsikt att vara heltdckande och en mer systematisk
sokning kan sakert fanga upp fler artiklar. Schepers et al. (2015) konstaterar dock att forskningen om
cyklisters hastigheter och kopplingen till trafiksakerhet fortfarande &r i sin borjan.

Litteratursokningen resulterade i atta artiklar varav sex var publicerade 2014-2016. Fyra av artiklarna
var fran Kina, en fran Italien, en fran Frankrike, en fran Tyskland och en fran Nederlanderna. Néar det
galler resultaten fran framst Kina ar de inte alltid 6verforbara till svenska forhallanden, eftersom
andelen elcyklar dér ar relativt htg — 6ver 50 procent i flera studier. Dessutom har Kina en annan
definition av “elcykeln”, som omfattar fler olika typer av elassisterade cykel- och mopedfordon &n vad
som ingar i den svenska och europeiska definitionen.

3.1. Matning av cyklisters hastighet

Som tidigare ndmnts, ar det relativt ovanligt med méatningar av cyklisters hastigheter. Det férekommer
frémst i enstaka forskningsstudier snarare an vid regelbundna flddes- och hastighetsméatningar som
gors for biltrafiken. Flodesmatningar daremot, dvs. da man mater antalet cykelpassager forbi en viss
punkt, gors vid en eller flera tidpunkter per ar i manga svenska kommuner idag. Allt fler har ocksa
fasta matpunkter som gor det mojligt att mata cykelflodet aret runt. De matutrustningar som anvands
for att detektera passager kan i de flesta fall ocksa anvandas for att méata cyklisternas hastighet. |
kontakt med kommunerna, for att fa tillgang till hastighetsdata for vara analyser i det har projektet, har
det emellertid framkommit att den typen av information inte lagrats. Att lagra hastigheten for varje
enskild cykelpassage innebér att den totala datamangden blir mycket storre &n om bara flédet per
tidsenhet lagras. Redan vid installation av matutrustningen kan man behdva bestdmma vilken
information som ska lagras och alltsa kan hastighetsdata inte plockas fram i efterhand.

Vanligt forekommande utrustningar for detektering av axelpassager &r analysatorer av typen Metor
2000 (se Lundstrom, 2001) och MetroCount (MetroCount, 2013). VTI har sedan tidigare ocksa tagit
fram en egen utrustning for samma dndamal, TA-89. Utrustningar for detektering av axelpassager ar
beroende av de kontakttryck fran sensorer som uppstar nar givarna kors éver av fordonens hjul.
Darigenom uppstar pneumatiska pulser om sensorerna ar gummislangar alternativt piezoelektriska
impulser om sensorerna ar koaxialkablar. For att kunna registrera cyklar med hjélp av slangar brukar
man anvanda en mjukare sort an vid registrering av motorfordon. Genom att ha tva slangar eller kablar
med ett forutbestamt inbdrdes avstand kan ocksa hastigheten for varje enskilt fordon registreras. En
nackdel med system baserade pa pulsgivare &r att de inte registrerar fotgangare. Aven om det primara
syftet i denna studie &r att undersdka cyklisters hastigheter kan fotgangarfloden vara vérdefulla att ha
tillgang till eftersom stora fotgangarfloden kan antas paverka cyklisternas hastigheter. Det finns ocksa
utrustningar som anvander sig av induktiva slingor som registrerar fordonens langd och
medelamplitud. En induktiv slinga bestar av koppartrad som &r nedfrést i asfalten och anvander sig av
induktansforandringar for att rdkna antalet fordonspassager och hastighet (Ivdal och Molin, 2007).
Induktiva slingor ar vanligt vid fasta matpunkter.

Med hjalp av radar och videofilmning kan man ocksa méta flode och hastighet. Videofilmerna kan
analyseras manuellt eller mer eller mindre automatiskt. Vissa av systemen har fordelen att &ven
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fotgangarfloden kan fangas. Det ar exempelvis fallet for kameramatsystemet OTUS3D som utnyttjar
3D-teknik och som ar det system vi anvant oss av i detta projekt. Naturligtvis ar det ocksa mojligt att
mata cyKklisters hastighet genom manuell tidtagning pé plats eller fran videoupptagning, aven om det
ar resurskravande och kan ge relativt stort matfel.

Under senare ar har det blivit allt vanligare att utrusta cyklister med GPS:er, exempelvis genom
instrumenterade cyklar eller genom appar som samlar in data fran cyklistens mobiltelefon (t.ex.
Engelson och Envall, 2013; Chalmers och Géteborgs stad, 2016). Genom sadana studier kan man
ocksa fa viss information om cyklisters hastighet. | sammanhanget behéver man skilja pa
“reshastighet” respektive “punkthastighet”. Reshastigheten méits dver en stricka och tar hinsyn till
stopp och andra hastighetssankande hinder, medan punkthastigheten ar hastigheten i en viss punkt
(dvs. forbi matplatsen). Harledning av dessa matt presenteras bland annat i Forsman och Greijer
(2017). | GPS-studier ar det vanligt att reshastigheten studeras medan det vid utplacerade métstationer
endast gar att fa information om punkthastigheten. Reshastigheten ger en matt pa framkomligheten
exempelvis langs ett visst cykelstrak och det ar oftast det som varit syftet med GPS-studierna (t.ex.
Chalmers och Goteborgs stad, 2016). Det forekommer ocksa att cyklisters framkomlighet har studerats
med hjélp av berdknade reshastigheter utifran information lagrat i lanecyklar (Jensen et al., 2010).

3.2.  Matt for att beskriva cyklisters hastighet och hastighetsspridning

Olika matt kan anvandas for att beskriva cyklisternas hastighet och hastighetsspridning. Vanliga matt
ar medelhastighet, standardavvikelse, min, max och percentiler. Histogram anvénds for att ge en bild
av fordelningen av cyklisters hastighet i en viss punkt eller langs en matstracka. Ibland anvéands
medianhastigheter istallet for medelhastigheter. Exempelvis menar Trafikkontoret i Géteborg att de
foredrar att studera medianhastigheter, eftersom de anser att medelhastigheter inte ar representativa da
enskilda trafikanter kan ha en betydligt hdgre hastighet &n det stora flertalet (Chalmers och Géteborgs
stad, 2016).

I en Kkinesisk artikel (Xu et al., 2015) har man gjort tester av vilka fordelningar som bést anpassas till
cykelhastigheter. Analysen gjordes pa matdata insamlat vid fyra olika platser dar andelen elcyklar var
mellan 56 och 68 procent. De férdelningar som testades var: normal, lognormal, gamma och Weibull.
Ingen bimodal fordelning testades. Analysen visade att Weibull och lognormal var de férdelningar
som bést beskrev hastighetsdata.

I en annan kinesisk studie (Xu et al., 2016) har man foreslagit att standardavvikelsen for ett kort
tidsintervall (5 minuter) ska anvanda for att beskriva spridningen i cykelhastighet pa separerade
cykelvégar. Ett annat matt som foreslas ar medeldifferensen:

-1
Ap = 2ic1 Vi — Vil
n—1

dar v; och v; ., &r hastigheten hos tva pa varandra foljande cyklister.

3.3. Faktorer som paverkar cyklisters hastighet

Enligt Matthews (1993 refererad i Shepherd, 1994) ar det mojligt for en cyklist att uppna en hastighet
pa omkring 80 km/ht i en lang nedférshacke. Den “normala” cykelhastigheten dr betydligt ligre, men
pa en jamn och horisontell yta kan de flesta halla en cykelhastighet pa 20-30 km/h (Shepherd, 1994).
Enligt GCM-handboken &r den faktiska cyklisthastigheten i genomsnitt 16 km/h (Wallberg m.fl.,

! Den hogsta hastighet som négon cyKklist hittills uppnéatt &r 268,831 km/h. Det var i Utah 1995, d& cyklisten Fred
Rompelberg cyklade bakom ett specialkonstruerat vindskydd monterat pa en racerbil (Guiness rekordbok).
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2010). En sammanstallning i ett examensarbete vid KTH (Carlsson och Réftegard, 2003) av ett flertal
hastighetsmétningar gjorda i Stockholm, antyder dock att genomsnittshastigheten &r nagot hogre
atminstone i Stockholm. Enligt Ljungberg (1982) beror cyklistens hastighet pa bl.a. foljande faktorer:

e typav cykel

e antal véaxlar pa cykeln

e cyklistens alder och fysiska kondition
e cyklistens drende

e vindstyrka och vindriktning

e luftmotstand

e cykelvégens lutning

o cykelvégens ytskikt.

Forutom alder och typ av cykel, har man i en kinesisk studie sett en skillnad i cykelhastighet mellan
méan och kvinnor (Lin et al., 2008). Pa atta olika matplatser beraknade man cyklisters hastighet med
hjalp av manuell behandling av videofilmer. Resultaten visade att man i genomsnitt cyklar snabbare an
kvinnor och yngre snabbare &n aldre, vilket gallde bade vanliga cyklar och elcyklar (medelhastigheten
for elcyklar var 21,86 km/h och for vanliga cyklar var den 14,81 km/h). Skillnaden mellan kdnen var
storst bland de yngre cyklisterna. Bland &ldre, 6ver 50 ar, var medelhastigheten i stort sett lika for man
och kvinnor.

Forutom att studera skillnader med avseende pa alder och kon, har hastigheten hos olika kategorier av
cyklister undersokts. En vanlig kategorisering ar att utga ifran typen av cykel: vanliga cyklar, elcyklar
av vanlig typ och av skotertyp, eller att jamfora cyklister med och utan last (personer eller gods).
Exempelvis har en naturalistisk studie i Tyskland med 85 deltagare (Schleinitz et al., 2015) jamfort
vanlig cykel med pedelec? och s-pedelec?. Studien visade pa en viss skillnad i medelhastighet mellan
vanlig cykel och pedelec, men framfdrallt en skillnad mellan pedelec och s-pedelec (15, 17 respektive
25 km/h). Man cyklade langsammare ju aldre man var (S-pedelecs var for fa for att dela upp efter
alder). Aldre (>65) pé pedelecs cyklade langsammare &n yngre (<40) och medelalders (41-64) pa
vanlig cykel, aven i uppforsbacke. Det forekommer ocksa att man klassificerat cyklister utifran kladsel
och skiljt ut dem med traningsklader fran 6vriga cyklister (t.ex. Chalmers och Géteborgs stad, 2016).

I en studie av cyklisters framkomlighet i Lyon i Frankrike har man anvént sig av information som
lagrats i fyra tusen lanecyklar (Jensen et al., 2010). Totalt gors i genomsnitt 16 000 resor per dag med
cyklarna och for varje resa lagras information om start- och slutpunkt, start- och sluttid samt resans
langd. Fran detta har resans medelhastighet réaknats ut, dvs. reshastigheten i genomsnitt. Hogst
medelhastighet uppméttes under vardagsmorgnar med 14,5 km/h, bade sommar och vinter. For 6vriga
tider pa dygnet var vinterhastigheterna nagot hogre an sommarhastigheterna. Medelhastigheten for de
10 procent snabbaste resorna lag mellan 18 och 21 km/h under olika tider pa dygnet. Tvartemot den

2 Pedelec ar en elcykel med maximal kraft pa 0,25 KW och maximal hastighet pa 25 km/h, vilket kan jamforas
med den svenska definitionen “cykel med elassistans” som har tillatelse att kora pa géang- och cykelvégar.

3 S-pedelec &r en kraftigare elcykel med maximal hastighet pd 45 km/h, vilken enligt den svenska definitionen
klassas som moped Kklass 1. Det innebér bland annat krav pa hjalm, korkort och trafikforsikring samt att det inte
ar tillatet att kora pa gang- och cykelvagar i Sverige.
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franska studien, har en studie i Stockholm visat pa lagre cykelhastigheter vintertid jamfort med
sommartid (Gustafsson och Archer, 2010). Studien baseras pa ett tjugotal tur- och returresor med
cykel utrustad med GPS och kamera. Hastigheten sjonk fran i genomsnitt 22 km/h sommartid till

15 km/h vintertid. Aven infrastrukturens betydelse for cyklisternas hastighet har studerats, exempelvis
cykelbanans bredd, separering fran fotgangare, kurva/rak och korsning/rondell. Enligt Chalmers och
Goteborgs stad (2016) kan variationen i medianhastighet pa en cykellank till 54 procent forklaras av
nio olika variabler:

¢ anslutande signalkorsning (-)

e entrétathet inom 30 m (-)

e segmentets nedatlutning (+)

e om segmentet dr en gangfartsgata (-)

e om det ar en dubbelriktad cykelbana (+)

e kurvradie (+)

e segmentets langd (+)

e en interaktionsterm mellan segmentlangd och uppatlutning (-)
e om segmentet ar belagt med sten (-).

I listan ovan anges de oberoende variablernas samband med hastighet med plustecken (+) for att visa
om sambandet innebér en 6kning respektive minustecken (-) for minskning i cykelhastighet. Samtliga
samband var statistiskt signifikanta (p-varde <0,005). Studien baseras pa totalt 875 cykelresor i
Gateborg, med medianhastigheten 17 km/h och en 85-percentil pa 26 km/h, insamlat av 15 GPS-
utrustade cyklister med olika hastighetsansprak. | analysen valde man medianhastighet istéllet for
medelhastighet, eftersom man ansag att det var ett mer relevant matt med tanke pa att enskilda
cyklister kan ha en betydligt hogre hastighet an det stora flertalet.

Lutningens betydelse for cyklisternas hastighet framkommer ocksa i den éversyn av grundvardet for
sikt som gjorts inom Fol-projektet "Hallbar Tillginglig Cykling” (Berg, 2017). Dar framgar
exempelvis att vid samma effektuttag/prestation 6kar cykelhastigheten fran ca 20 km/h till 25 km/h vid
en procents nedforslutning samt fran 20 km/h till 30 km/h vid tre procents nedforslutning. Resultaten
fran dversynen kommer att inarbetas i VGU och liknande styrande och radgivande dokument.

I en kinesiskt studie har man anpassat modeller for att predicera cyklisters friflodeshastighet med hjélp
av variabler om cykelvagen, cykeln och cyklisten (Xu et al, 2015). | studien har 85-percentilen av
cykelhastigheten anviands som matt pa "friflodeshastigheten”. Modellerna &r en typ av neurala natverk,
vilka syftar till att predicera utfallet snarare an att férklara samband. Cyklisters hastigheter méattes med
hjélp av videokameror pa 11 testplatser som alla utgjordes av en rakstracka utan eller med mycket
liten lutning. Cyklisterna var separerade fran motortrafik och matplatserna lag minst 100 meter fran
korsning. Resultaten fran studien redovisas i Tabell 5. Modell 1 var samst pa att predicera
friflodeshastighet och modell 4 var b&st. Modell 2 och 3 var ungeféar lika bra men modell 2 var
marginellt battre. Alla modeller gav dock tillfredsstallande resultat enligt artikelns forfattare.
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Tabell 5. Modellanpassning for att predicera cyklisters friflddeshastighet, enligt Xu et al., 2015. Ju
langre at hoger i tabellen desto battre modellanpassning. Observera ordningen pa modell 2 och 3.

Variabler (Min; max) Modell 1 Modell 3 Modell 2 Modell 4
Cykelvag Bredd (2,27; 4,60) X X X X
Cykelflode Antal/tim (72; 1364) X X X X
Cykeltyp Andel el (3,75 %; 42,31 %) X X
Andel el (av skoter- (29,61 %,; 79,59 %) X X
typ)
Cyklist Andel man (43,54 %,; 92,75 %) X X
Andel unga (under (22,50 %,; 92,02 %) X X
40 ar)
Andel medelalders (4,80 %; 62,38 %) X X
(40-60 ar)
Andel med last (1,32 %; 30,0 %) X X

Definitionen av cyklisters friflodeshastighet i ovanstaende studie kan diskuteras (se avsnitt 5.2.4).
Enligt ett flertal olika studier, sammanstallda i Allen et al (1998), 4r definitionen for fritt flode” 9,3
till 20 kvadratmeter per cyklist medan 2,2 till 3,7 kvadratmeter per cyklist ar definitionen for
overbelastning/trafikstockning. Med utgangspunkt fran det, menar Allen et al (1998) att maxflodet for
ett 1-1,2 meter brett cykelkorfalt tycks vara mellan 1 500 och 5 000 cyklister per timme. Detta enligt
en mangd separata studier i olika lander, dar majoriteten lag mellan 2 000 och 3 500 cyklister per
timme. Hur “fritt flode” respektive trafikstockning paverkar cyklisternas hastighet diskuterades dock
inte.

| en italiensk studie undersoktes hur stérningar av motorfordon och fotgangare paverkar cyklisters
hastighet (Bernardi och Rupi, 2015). Cyklisternas hastigheter mattes med manuell tidtagning mellan
tva punkter, under en formiddag (kl. 8.30-10.30). Resultaten visade att pa cykelvagar som delades med
fotgangare kunde férekomst av fotgangare minska cyklisternas hastighet med upp till 30 procent. Nar
det gallde cykling i blandtrafik kunde stérningar pa grund av framforallt tunga fordon leda till kraftiga
minskningar av cykelhastigheten men det intraffade inte sa ofta.

Storningar fran andra trafikanter kan ocksa anvéndas som ett matt for att beskriva standarden ("Level
of Service”, LOS) pa en cykelldnk utifran en cyklists perspektiv. Exempelvis har Botma (1995) tagit
fram en metod for bedémningen av LOS for separerade cykelvagar baserat pa cyklisternas
rorelsefrinet. For att beskriva rorelsefriheten foreslar Botma (1995) termen “hindrance”, vilken ar
beroende av typ av mandver, inblandade parter och tillgangligt utrymme (dvs. vagbredd). Botma
(1995) utgar ifran att varje mandver, sdsom moten och omkdrningar, innebdr ett visst obehag och
olagenhet for cyklisten och en majlig risk for inblandade parter. Metoden baseras darfor pa mangden
“hinder” for en cyklist, antal hinder per kilometer eller antal handelser (méten, omkdrningar) per
sekund. Botma (1995) menar att hastighet och trafikvolym inte ger ett lika bra underlag for
bedémningen av LOS pa separerade cykelvagar, med hanvisning till en tidigare studie (Botma and
Papendrecht, 1991) som visat att hastigheten bland cyKklister inte paverkas av andringar i trafikvolym,
atminstone inte inom ett visst spann.

Mot bakgrund av att en nederlandsk designmanual anger att en god standard uppnatts nar farre an
10 procent av brukarna blir hindrade 6ver en stracka pa 1 km, har Botma (1995) valt att Iata den nivan
motsvara LOS A, dvs. hogsta standard. Lagsta standard, niva F, motsvarar 100 procent hindrande, dvs.
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samtliga brukare blir hindrade i sin framfart ver en stracka pa 1 km. Det ar dock inte detsamma som
trafikstockning, utan innebdr att for en enkelriktad cykelvdg med “dubbla korfalt” (1,5 till 2 meter bred
—en cyklist behover 0,75 till 1 meter i bredd) intréffar [&gsta standard (LOS F) redan vid en volym
som bara motsvarar 20 procent av kapaciteten. Vid denna volym &r medelhastigheten sannolikt inte
mycket lagre &n vid mycket lagre floden. For dubbelriktade cykelvagar dkar hindrandet kraftigt med
volymen och LOS F uppnas redan vid en volym pa 10 till 13 procent av kapaciteten.

3.4. Samband mellan cyklisters hastighet och olyckor/skador

I litteraturs6kningen framkom ingen studie som undersokt sambandet mellan cykelhastighet och
olycksrisk. Istallet for att faktiskt studera sambandet, tycks man utga ifran att en hogre cykelhastighet
ocksa innebar en hogre olycksrisk med hanvisning till studier med motorfordon (t.ex. Xu et al., 2015).
I en studie (Schepers et al., 2014) har man emellertid undersokt om skadans svarhetsgrad beror pa
cyklistens hastighet vid olyckan. Information om hastigheterna och andra bakgrundsvariabler har
samlats in via enkater till de cyklister som skadats. Resultatet visade pa en 6kad svarhetsgrad om man
jamfor hastigheter 6ver 25 km/h med hastigheter i spannet 15-25 km/h.

Baserat pa naturalistiska cyklingsdata fran Goteborg, har Dozza (2013) studerat normalt
cyklistbeteende och identifierat och kvantifierat faktorer som okar risken for kritiska handelser. |
studien fick 20 cyklister cykla i verklig trafik under tva veckor pa en cykel utrustad med GPS,
videokamera och kinematiska sensorer. Under cyklingen fick cyklisterna sjélva trycka pa en knapp nar
de upplevde en kritisk handelse. Totalt identifierades 63 kritiska handelser och i 16 procent av fallen
hade handelsen uppstatt pa grund av en annan cyklist och i 29 procent av en fotgangare. Studien
visade att den genomsnittliga hastigheten var hogre under kritiska handelser an vid sa kallade
”baselinehéndelser”, vilket skulle kunna tyda pa att cyklistens hastighet har betydelse for olycksrisken.

| en studie av Trivector har olika cyklistgruppers behov och ansprak undersckts med hjalp av bland
annat en webbenké&t (Wennberg et al., 2014). Enké&ten visade att omkring var fjarde cykelpendlare
upplever att det finns en stor risk for olycka vid omkorning av langsammare cyklister.

| forskningsprogrammet som det hér projektet ingar i, har vi i ett annat projekt simulerat
omkullkérningar med cykel i VTI:s krocksakerhetslaboratorium (Niska och Wenéll, 2017). Dar
studerades bland annat betydelsen av cykelhastigheten fér det potentiella skadeutfallet. Métningar av
accelerationer i krockdockans huvud visade att en 6kning av hastigheten fran 15 km/h till 25 km/h
Okade kraften i huvudislaget vid ett simulerat ”plotsligt stopp” med cykeln. Hastighetens betydelse var
dock inte signifikant och studien visade ocksa att dven stillastaende fall, dvs. vid 0 km/h kunde
generera icke obetydliga huvudislag.

Aven om det saknas vetenskapliga studier som pekar pa ett direkt samband mellan cykelhastighet och
cyklisters olyckor och skador, sa kan man baserat pa sikt- och bromsstrackor anta att en kad
cykelhastighet ocksa ger en okad risk for kollisioner. Berg (2017) har genomfort faltstudier for att
mata cyklisters bromsstrackor vid olika hastigheter och med olika typer av cyklar (Tabell 6). Syftet
med studien var att utvardera de varden som idag anvands vid dimensionering enligt VGU och ge
forslag pa forandringar i regelverket. Endast hybridcykelns stoppstracka fran 40 km/h Gverstiger den
teoretiskt framraknade minsta stoppstrackan (med ca 1 meter). | dvrig stannade cyklarna pa kortare
strackor an den beraknade stréckan. Vart att notera ar skillnaden i stoppstracka mellan de olika
cykeltyperna med olika utformning och skillnader i bromssystemen. Damcykeln med sin fotbroms
hade de langsta stoppstrdckorna medan hybridcykeln med sina hydrauliska skivbromsar hade den
kortaste stoppstrackan.
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Tabell 6. Beréknade och uppméatta bromsstrackor for cyklister vid olika hastigheter, enligt Berg

(2017). Bromsstracka enligt VGU har raknats fram utifran lagkravet att en cykel ska kunna uppbringa
en bromskraft som motsvarar en retardation om 3 m/s? (TSFS 2009:31 48).

Hastighet [km/h]

Bromsstracka enligt
VGU [3 m/s?]

Uppmatt bromsstracka, medelvarde [meter]

Damcykel Vikcykel Hybridcykel
10 1,28 1,36 0,66 0,57
20 5,16 3,86 3,44 2,88
30 11,66 8,86 8,02 6,74
40 20,57 - 21,69
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4. Resultat och analys

I Sverige anges ofta att cykelhastigheterna ligger i intervallet 15-20 km/h (t.ex. Wallberg m.fl., 2010).
Variationen kan dock vara stor, vilket framgar av féljande avsnitt. Har presenteras cyklisters
hastigheter registrerade vid ett urval av métplatser i Linképing, Stockholm och Eskilstuna. Har
beskrivs ocksa hur hastigheten paverkas av trafikflode, riktning, tid pa dygnet, veckodag, tid pa aret,
forandring mellan ar, trafikantsammanséattning och sidolage. De data som analyserna baseras pa &r
insamlade med olika typer av méatsystem, vilket forsvarar jamforelser.

4.1. Cyklisters medelhastighet

En forsta mycket enkel analys av cyklisternas medelhastigheter vid alla de matplatser vi har
hastighetsdata ifran, ger bilden av att medelhastigheten per méatplats och vardagsdygn varierar fran
drygt 15 km/h till ndrmare 25 km/h (Figur 6). Denna dversiktliga bild innefattar emellertid en
aggregering av hastigheter i bada riktningarna och baseras pa varierande antal vardagsdygn (1-20).
Matningarna &r dessutom utforda med olika typer av matutrustningar. Alla matningar avser métdygn
under tidig host (fran slutet av augusti till och med slutet av oktober). Enfargad stapel anger att data
baseras pa axelpassager medan monstrad stapel anger att data baseras pa matning med
kameramatsystemet. Matningarna i Vallaskogen och Haningeleden gjordes ar 2016, medan alla évriga
métningar gjordes ar 2015. Danvikstullsbron finns inte med i denna jamférelse, eftersom det inte finns
data for ett helt sammanhangande dygn darifran.

Brommaplan I 21,3
N o cke by ron | 23,1
Huddingev-Ragsvedsv I 22 5
Flatenvigen I 20,6
Huvudstabron 0 S 17,8
Huvudstabron V e 24,6
Hagerstensvagen N I 20,7
Hagerstensvagen S I ——— 18,1
Kungsholms strandstig 1 I 20,0
Kungsholms strandstig 2 I 21,1
Vallaskogen 19,7
Haningeleden 21,0
Hunnebergsg./Bibl. 17,7
Malmslattsv.N 19,4
Malmslattsv.S 21,6
Hamngatan 17,5
Tunnel Hamng. 20,7
Tunnel Lasarettsg. 20,5
Torshillaviagen O 16,0

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0
Medelhastighet vardagsdygn (km/h)

Figur 6. Medelhastighet per matplats for vardagar, méatta under minst ett dygn ndgon gang fran slutet
av augusti till slutet av oktober. Blatt anger matplatser i Stockholm, grént méatplatser i Linképing och
orange stapel markerar data fran méatplatsen i Eskilstuna.

Nér vi studerar hur medelhastigheten varierar beroende pa riktning, kan vi tydligt se att for vissa
matplatser finns det stora skillnader mellan de olika riktningarna (Figur 7). Totalt sett varierar
skillnaderna mellan riktningarna fran endast 0,4 km/h for Kungsholms strandstig till 12,8 km/h for
Huvudstabron. Vid Huvudstabron dstra och Huvudstabron vastra i Stockholm samt i Vallaskogen i
Linkdping & medelhastigheten 6ver 25 km/h i ena riktningen, men endast omkring 14 km/h i den
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andra riktningen. Det forklaras av att matplatserna &r placerade i backe. For de méatplatser dar
skillnaden mellan riktningarna ar hogst 2 km/h ligger medelhastigheterna ungefar i intervallet 15-22
km/h. Dar medelhastigheterna ar nagorlunda lika for bada riktningarna forefaller
Stockholmsmétningarna ha hdgre medelhastighet an Linkdping och Eskilstuna (Figur 7). Notera
emellertid att olika typer av matutrustningar anvénts, vilken kan vara en forklaring till dessa
skillnader. Detta diskuteras vidare i avsnitt 5.1.1.
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Figur 7. Medelhastighet (km/h) uppdelat per riktning for vardagsdygn i Stockholm (axelpassager, 1-7
matdygn under slutet av augusti och i september ar 2015), Linkdping (kameramatsystem, 1 dygn under
borjan pa september 2016) och Eskilstuna (kameramatsystem, vardagar i september 2015).

Forutom att cykelvagens lutning givetvis paverkar cyklisternas hastighet, skulle skillnader i
medelhastighet mellan olika riktningar kunna forklaras av exempelvis skillnader i nérhet till
korsningar eller andra fysiska hinder, siktférhallanden eller trafikflode. Oavsett vad orsaken &r kan
man konstatera att det &r viktigt vid vidare analyser av cyklisters hastighet att ha riktningsuppdelade
data. Orsaker till hastighetsskillnader diskuteras vidare i avsnitt 5.2.
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4.1.1. Skillnader i medelhastighet beroende pa tidpunkt pa dygnet

Fran tidigare studier vet vi att det ar stora skillnader i cykelflodet beroende pa tidpunkt pa dygnet, med
tydliga flodestoppar under en eller flera timmar pa férmiddagen respektive pa eftermiddagen (t.ex.
Eriksson och Varedian, 2008; Bolling, 2000). Detta géller ocksa for de flesta av vara méatplatser, aven
om cykelflodet fordelar sig lite olika fran en méatplats till en annan. Exempelvis har Brommaplan i
Stockholm (Figur 8) och Torshéllavégen i Eskilstuna (Figur 12) en hégsta flédestopp kl. 7-8 medan
den hdgsta flodestoppen intraffar en timme senare i Vallaskogen i Linkdping (Figur 9).
Malmslattsvagen, norra sidan, i Linkoping har daremot hogsta timflode pa eftermiddagen kl. 16-17
(Figur 10). Motsvarande diagram for 6vriga matplatser aterfinns i bilaga 5. Flera méatplatser forefaller
ha pendlingstrafik med tydliga flodestoppar i ena riktningen pa morgonen och i motsatt riktning pa
eftermiddagen. Genomgaende verkar morgonrusningen ligga mer koncentrerat i tiden, vilket illustreras
av en spetsigare topp i staplarna jamfort med eftermiddagsrusningen som ofta stracker sig over fler
timmar, vilket ger en bredare men nagot lagre profil for staplarna. Nagra av matplatserna, exempelvis
Hunnebergsgatan i Linkdping, utmérker sig i jamfdérelse med ¢vriga méatplatser genom att ha ovanligt
hoga timfloden nattetid, sarskilt under helgerna (Figur 11). Vi aterkommer till skillnader mellan
vardagar och helger i nésta avsnitt (4.1.2).
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Figur 8. Brommaplan, Stockholm. Cykelfloden och medelhastighet (km/h) uppdelat pa riktning och
timme. Timmedelvarde for 7-10 september 2015 (mandag-torsdag). Axelpassager anvandes.
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Figur 9. Vallaskogen, Linkoping. Cykelfloden och medelhastighet (km/h) uppdelat pa riktning och
timme. Timmedelvarden for 6 sepember. 2016 (tisdag). Kameramétutrustning anvandes. Observera att
axlarna har ar langre an i dvriga figurer av liknande slag.
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och timme. Medelvérde for 3—4 sepember. 2016 (I6rdag och sdndag). Kameramatutrustning anvandes.
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Figur 12. Torshallavagen, 6stra sidan, Eskilstuna. Cykelfldden och medelhastighet (km/h) uppdelat pa
riktning och timme. Genomsnittliga timvarden for alla vardagar i september ar 2015.
Kameramaétutrustning anvandes.

Aven medelhastigheterna tycks variera beroende pa tidpunkt pa dygnet, men dagtid mellan kl. 6 och
kl. 19 &r det i regel endast marginella skillnader (se t.ex. Figur 12). Det ar framforallt nattimmarna da
flodet ar mycket lagt som skiljer ut sig med bade hogre och lagre medelhastigheter jamfort med évriga
tider pa dygnet. Exempelvis gor det laga flodet under nattimmarna att medelhastigheten blir starkt
beroende av enstaka cyklisters hastighet.

Cykelflodet skulle ocksa kunna inverka pa medelhastigheten genom att det vid hoga cykelfloden kan
vara svarare for en enskild cyklist att sjalv vélja sin hastighet. Utifran ovanstaende diagram &r det dock
svart att fa en generell uppfattning om ett eventuellt samband mellan medelhastighet och cykelflode. |
de data vi har analyserat ser det snarare ut som att medelhastigheten tycks 6ka med dkande flode
(Figur 13). Diagrammet visar medelhastighet och timfléde under for- och eftermiddagens
maxflodestimme, uppdelade per riktning. For att undvika paverkan av enskilda cyklisters hastigheter
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har vi valt att i denna analys jamfdra timmar med relativt hdga fléden, men med skillnader i flodets
storlek. Det &r ofta bara &r den ena riktningen som har hogt fléde under maxtimme medan den andra
riktningen har ett betydligt lagre flode. For alla matplatser och riktningar utom en (Malmslattsvagen
mot centrum) &r medelhastigheten hogre for det hogre timflodet. Ett tvasidigt parat t-test (student t-
test) av skillnaderna i hastighet vid det hogre flodet jamfort med det lagre gav ett p-vérde pa 0,06,
vilket innebdr att nollhypotesen inte kan forkastas. Det finns alltsa inga signifikanta skillnader i
medelhastighet vid hogt respektive lagt timflode, &ven om det ar pa gransen (signifikant skillnad
kréaver p<0,05).
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Figur 13. Matplatsernas timfldde och medelhastighet uppdelat pa riktning for flodets maxtimme
(siffror &r start pa timmen) pa formiddag respektive eftermiddag under vardagar. Observera skalan
pa y-axeln. Kameramatutrustning anvandes.

4.1.2. Skillnader i medelhastighet beroende pa veckodag

Forutom att medelhastigheten pa cykelstraken varierar nagot med tiden pa dygnet, tycks det finnas en
viss skillnad beroende pa veckodag. For matplatsen i Eskilstuna finns helarsdata och dar ar tendensen
att medelhastigheten i genomsnitt dr nagot lagre under helgerna &n under vardagsdygnen, aven om
skillnaden &r marginell (Figur 14). Andra typer av darenden och andra typer av cyklister kan vara ett
par av orsakerna till skillnaderna. Cykelflodena ar ocksa vésentligt lagre under helgerna, vilket enligt
resonemanget i foregaende avsnitt skulle kunna vara en forklaring till de lagre medelhastigheterna.
Detta diskuteras vidare i avsnitt 5.2.4.
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Figur 14. Torshallavagen, 6stra sidan, Eskilstuna. Cykelfldden och medelhastighet (km/h) uppdelat pa
riktning och dygn. Genomsnittliga varden for hela aret 2015. Kameramatutrustning anvandes.

4.1.3. Skillnad i medelhastighet 6ver aret

Pa matplatsen vid Torshallavagens Ostra sida i Eskilstuna har cykelfldden och cyklisters hastigheter
registrerats 6ver hela aret, vilket gor det mojligt att dven studera eventuella sasongsvariationer (Figur
15). Fl6det varierar som véntat stort ver aret, med topp i augusti och lagsta vérde i januari. Med
undantag for vintermanaderna, ar det daremot endast sma skillnader i cyklisternas medelhastighet Gver
aret.
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Figur 15. Cyklisters medelhastighet (vanstra axeln och linjer) och fléde (htgra axeln och staplar) per
ménad. Uppdelat per riktning, Torshallavagen, éstra sidan. Ar 2015. Kameramétutrustning anvandes.

Riktningen mot centrum ligger i latt nedférslut medan riktningen mot Torshalla gar i latt uppforslut
och darfor ar det under storre delen av aret en markbar skillnad i medelhastighet mellan de bada
riktningarna. Under vintermanaderna januari och februari ar medelhastigheten emellertid i princip
densamma i bada riktningarna. Troligtvis forklaras det av att cyklisterna i nedforsbacken véljer att
cykla langsammare pa vintern med hansyn till risken for halka. Vaglagets betydelse for cyklisters
hastighet diskuteras vidare i avsnitt 5.2.3.
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4.2. Hastighetsspridning bland cyklister

Ur ett sdkerhetsperspektiv &r det mojligt att spridningen i hastighet, dvs. skillnaden mellan dem som
cyklar langsamt och dem som cyklar snabbast langs en stracka, kan ha lika stor betydelse som
medelhastigheten pa en viss lank. Hastighetsspridningen bland cyklisterna tycks for vissa lankar vara
nagorlunda normalfordelad medan den for andra har en skevhet mot de hogre hastigheterna (se
exempel frdn Hunnebergsgatan och Torshéllavagen i Figur 16). Enligt Xu m.fl. (2015) &r annars
Weibull- och lognormal-férdelningar de som bést anpassas till cykelhastigheter. Fordelningen av
cykelhastigheter diskuteras vidare i avsnitt 0.
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Figur 16. Exempel pa skev fordelning for spridningen i cyklisternas hastighet vid matplats
Hunnebergsgatan (i riktning mot Ostgétagatan) i Linkdping (t.v.) respektive vid méatplats
Torshéllavéagen (i riktning mot Torshalla) i Eskilstuna (t.h.). Den svarta kurvan i diagrammen anger
normalférdelningen. Kameramatutrustning anvandes. Observera skillnad i skala pa y-axeln.

For tva av matplatserna framtrader tva olika hastighetsgrupper, dar den ena har en topp kring 5 km/h
och den andra kring 17 km/h (Figur 17). Grupperingen kring den l&gre hastigheten ar troligtvis
fotgangare som felaktigt registrerats som cyklister, kanske ar det cyklister som leder sin cykel eller
cyklar langsamt i sallskap med fotgangare (se vidare diskussion i avsnitt 5.1.1). Utifran vara matningar
kan vi se att hastighetsspridningen, pa samma sétt som medelhastigheten, kan skilja sig at beroende pa
cykelriktningen (se Figur 17 till Figur 19).
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Figur 17. Histogram som illustrerar hastighetsspridningen i olika riktningar vid métplatserna
Hunnebergsgatan och Malmslattsvagen i Linkdping. Matdata fran mandagen den 5 september
respektive fredagen den 9 september 2016. Kameramatutrustning anvéandes.
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Figur 18. Histogram som illustrerar hastighetsspridningen i olika riktningar vid matplatserna
Haningeleden och Vallaskogen i Linkoping. Méatdata fran onsdagen den 7 september respektive
tisdagen den 6 september 2016. Kameramatutrustning anvandes.
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Figur 19. Hastighetsspridningen i olika riktningar vid matplatsen Torshallavagen i Eskilstuna.
Matdata fran vardagar under hela september 2015. Kameramatutrustning anvandes.

Ett matt pa spridningen i hastighet som vi anvant oss av ar differensen mellan 85-percentilen och 15-
percentilen. Det anger hastighetsspannet mellan de 15 procent snabbaste respektive 15 procent
langsammaste cyklisterna (Figur 21). Med det mattet kan vi se att det storsta hastighetsspannet finns
pa det utpraglade pendlingsstraket (Haningeleden i Link6ping) samt pa strackan i tydlig nedférsbacke
(Vallaskogen, mot centrum, i Linkoping). Man kan ocksa se att det tycks finnas ett samband mellan
medelhastighet och spridning, ju stérre medelhastighet desto storre spridning. Detta samband kan man
ocksa se i Figur 20 nedan. Dock utmarker sig tva punkter nagot. Den ena ar Vallaskogen mot centrum,
som hade den hdgsta medelhastigheten, men inte den storsta spridningen. Att spridningen inte ar storre
kan tankas bero pa att det ar nedforsbacke och att en del langsamma cyklister far hjalp pa traven
medan manga av de snabba cyklister tvingas halla igen nagot eftersom cykelvagen gor en krok i slutet
av backen (se dven Figur 21). Den andra punkten som utméarker sig nagot ar Danvikstullsbron mot
city, dar spridningen ar stor i forhallande till den mattliga medelhastigheten. Den forhallandevis stora
spridningen kan bland annat tankas bero pa att cyklisterna har haft ett [angt motlut samt att det aven
forekommer brodppning vilket innebar att vissa cyklister startar fran stillastaende precis innan de
passerar matplatsen. Motlutet i denna riktning langre &n i motsatt riktning, vilket i sa fall skulle kunna
forklara skillnaden.
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Figur 20. Spridning (differens mellan 85- och 15-percentilerna) mot medelhastighet for méatplatser
dar kameramatsystemet anvandes.
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Figur 21. Riktingsuppdelad hastighetsfordelning. Varje "box” i diagrammet anger 15- respektive 85-
percentilen. Medianhastigheten anges som ett streck i boxen och medelhastigheten som ett kryss.
“Morrhdrens” begransningar anger 5- respektive 95-percentilen och extremvarden anges som
prickar. Kameramatutrustning anvandes.
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4.3. Trafikantsammansattning pa gang- och cykelvagar

Saval medelhastigheten som spridningen i cyklisters hastighet kan paverkas av
trafikantsammansattningen pa en lank. Med en stor andel fotgangare eller andra langsammare
trafikanter 6kar antalet interaktioner, vilket skulle kunna paverka cyklisternas mojlighet att halla
onskad hastighet. Det kan ocksa innebara att risken for konflikter 6kar. For att studera hur
trafikantsammansattningen inverkar pa cyklisternas hastighet, har vi observerat trafikantfordelningen
pa de matplatser i Linképing och Stockholm dér vi ocksa gjort egna hastighetsmatningar med
kameramatsystemet. | Tabell 7 nedan ser man att vi observerat totalt 5 857 trafikanter och de flesta av
dem var cyklister.

Tabell 7. Totalt antal observerade trafikanter samt fordelningen i procent. Moped klass 1l och EU-
moped sdrredovisat fran ~Ovriga”-gruppen.

Typ av trafikant Antal Procent
CykKlister 4 604 79 %
Fotgéngare 1207 21 %
Ovriga 46 1%
Totalt 5857

varav moped klass I 7 0,1 %
varav EU-moped klass | 5 0,1%

For gruppen fotgangare finns en lang rad undergrupper: vuxna med eller utan barn; barn; fotgangare
med rullator, barnvagn, hund eller resvéska (se bilaga 2). | gruppen 6vrigt ingar: elrullstol, EU-moped,
moped klass 11, bil, vuxen/barn pa hjul exempelvis rullskidor eller rullskridskor. Méatplatserna pa
Danvikstullsbron och Hunnebergsgatan hade en stérre blandning av trafikanter &n 6vriga matplatser
(Figur 22). Pa Haningeleden, Malmslattsvagen och i Vallaskogen observerades 90 procent cyKklister,
att jamfora med mindre an 70 procent pa Hunnebergsgatan och Danvikstullsbron. | foljande analyser
kommer det dock att visa sig att dessa tva matplatser ar mycket olika varandra nar det galler typ av
cyklister.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B cyklister mfotgdngare M ovriga

Figur 22. Fordelning mellan cyklister, fotgangare och évriga trafikanter pa vara matplatser i
Stockholm och Linkdping.
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Tittar vi narmare pa gruppen cyKklister kan vi se att det ar stor skillnad i sammanséattningen pa de olika
matplatserna (Figur 23). Vart att notera ar den relativt hdga andelen elcyklister och racercyklister pa
Haningeleden och Danvikstullsbron. P4 Haningeleden kan man ocksa se att hastigheterna ar relativt
hoga (Figur 21). P& Danvikstullsbron ser vi inte riktigt samma samband, men har har cyklisterna just
kommit upp till kronet av en backe.

—
—

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B komfort M trekking ®MTB racer Melcykel M Gvriga cyklister

Figur 23. Cyklistsammanséttning vid fem observerade platser. Gruppen évriga cyklister omfattar barn
som cyklar med eller utan vuxen, vuxna som cyklar med barn, vuxna som cyklar med karra, ladcykel,
tandem (réknas som en cyklist).

Om vi jamfor cyklisternas hastighetsfordelning pa de olika matplatserna i Linképing, finns en tendens
till att den matplats som ligger langst fran centrum (Haningeleden) har de hogsta hastigheterna (Figur
21). En av anledningarna till att platsen valdes var att den forvéantades ha en jamforelsevis storre andel
pendlare och en hogre andel som cyklar forhallandevis langt. En férklaring till de hogre
medelhastigheterna pa denna plats kan vara trafikantsammansattningen (Figur 23). Dar fanns den
hdgsta andelen observerade elassisterade cyklar och en av de lagsta andelarna komfortcyklar. Omvént
har Hunnebergsgatan laga hastigheter och den hogsta andelen komfortcyklar. En stor andel av
cyklisterna anvande komfortcykel aven i Vallaskogen och pa Malmslattsvagen. Fér Danvikstullsbron
var andelen 1&gst och for Haningeleden var inte mer &n drygt hélften av cyklarna av typen
komfortcykel. Hogst andel racercyklar observerades pa Danvikstullsbron.

Det &r intressant att se att just Haningeleden och Danvikstullsbron som kan anses vara utpréglade
pendlingsstrak med hog andel racer- och elassisterade cyklar har stérre spridning i hastighet an 6vriga.
Nér det t.ex. galler utformning och andel fotgangare skiljer de sig daremot at, Haningeleden hade
kombinerad gang- och cykelvag och bara 5 procent fotgangare, Danvikstullsbron hade 32 procent
fotgangare och en linje som separerade cykelbanan fran gangbanan. Cykelbanan pa Danvikstullsbron
ar 2,5 meter bred. Den totala bredden pa gang- och cykelvagen langs Haningeleden ar 2,9 meter och
med tanke pa det laga fotgangarflodet har cyklisterna oftast tillgang till hela vagbredden. Det stérre
utrymmet for cykelpendlarna langs Haningeleden, kan betyda att de har mgjlighet att halla en hogre
hastighet. Da platserna i 6vrigt skiljer sig sa mycket at, gar det emellertid inte att utifran vara
matningar saga nagot om breddens betydelse for hastigheten. For att kunna bibehalla 6nskad hastighet
behdver dock cyklisterna pa Danvikstullsbron ibland anvanda gangbanan vid omkérning, vilket vi
aterkommer till i det foljande avsnittet.
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4.4. Val av sidolage pa gang- och cykelvagar

Med hjalp av analysverktygen till kameramétsystemet OTUS3D har det varit mojligt att studera
sidol&gen for cyklister och fotgangare. Foljande analyser avser de matningar som gjordes i Linkdping
och Stockholm under slutet av augusti och borjan av september ar 2016. Analyserna avser hela
métperioden for den aktuella platsen, oavsett nar pa dygnet matningen startade respektive slutade och
oavsett helg eller vardag, vilket gér graferna mer svartolkade. Dessutom forekom bortfall pa grund av
avstangt system under vissa perioder. Figurerna till hoger nedan visar sparen (trajektorierna) sedda
uppifran efter varje cyklist (blaa streck) och varje fotgangare (roda streck) som har passerat under
matperioden, de tider utrustningen varit inkopplad.

Matplats Danvikstullsbron bestar av en dubbelriktad gang- och cykelvag dar cykelbanan skiljs fran
gangbanan med en heldragen linje. P& grund av att métsystemet endast var igang mellan ca kl. 7-17
forsta dagen och kl. 7-9 andra dagen, borde det medfora att det blir en 6verrepresentation for bade
gang- och cykelflodet i riktning mot centrum. Tidigare ars flodesméatningar pa denna plats indikerar
namligen detta. For gdendeflodet ser detta ut att stamma, men for cykelflodet ar det ett markant lagre
cykelflode mot centrum, se Figur 24. Troligen beror detta pa att cyklister i riktning mot centrum blivit
skymda av brorécket.

Det flode som har registrerats har en topp vid cirka 0,8 meter for cyklister mot centrum (som kanske
inte stdmmer) och en hdgre topp vid drygt 2 meter for cyklister mot Nacka. Att doma av dessa kurvor
ar avstand i sidled till métande cyklister ungeféar 1,2 meter. I huvudsak haller sig cyklisterna pa
cykelbanan som &r 2,5 meter bred. Motsvarande kurvor for fotgangare visar att de allra flesta haller sig
pa gangbanan som ar 2,4 meter bred. Cyklisterna ar sa manga till antalet att det inte gar att utlasa sa
mycket fran sparen. For fotgangarna ser man dock linjen som skiljer gang- och cykelbana at och
noterbart &r att de allra flesta haller ett litet avstand till cykelbanan.

Vid de manuella observationer som gjordes pa matplatsen marktes tydligt att det var hogertrafik som
gallde vid moten pa cykelbanan och cyklisterna holl sig i mycket stor utstrackning pa sin sida av
linjen. Detta var sarskilt markant pa morgonen nar flodet var stort mot centrum. Det férekom manga
omkarningar och vid moten blev det trangt, men anda valde de flesta som kom i motsatt riktning och
darfor cyklade narmast gangbanan att halla sig pa ratt sida om linjen. Under eftermiddagsrusningen
fardades de flesta mot Nacka och eftersom man tillampade hdgertrafik hamnade det stora flédet nu
narmast gangbanan. | denna situation marktes ibland ett annorlunda beteende. Under morgonen
gjordes de allra flesta omkorningar pa vanster sida om den som cyklade saktare, analogt med regler for
bilkérning. Under eftermiddagen valde vissa i riktning mot Nacka att istallet kra om pa hoger sida,
vilket de oftast bara kunde gora om de utnyttjade gangbanan. Eftersom flodet inte var lika stort for
fotgéngarna fanns det oftast, men inte alltid, tillrdckligt utrymme for denna mandver.
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Figur 24. Cyklisters och fotgangares sidolagen och spar (bla for cykel, rod for gdende) vid
Danvikstullsbron, uppdelade per riktning. Registrerat med kameramaétsystem. Observera matproblem
for cyklister i riktning mot centrum, samt ej helt métdygn.

Matplats Vallaskogen bestar av en 3,1 meter bred, dubbelriktad gang- och cykelvég utan separering
mellan fotgangare och cyklister. Har verkar cyklister ocksa relativt val valja att cykla hogertrafik pa
cykelbanan men har var avstandet i sidled till métande cyklister nagot storre, cirka 1,5 meter. For
fotgangare ser man ocksa en viss tendens att halla sig till hoger, men en ganska stor grupp valjer
istallet att halla till vanster, sa att de méter cyklisterna. Fotgangarna héller sig nagot narmare
ytterkanten av gang-/och cykelvagen an vad cyklisterna gor. Detta framgar dven av deras spar dar man
kan se antydan till tva huvudspar.
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Figur 25. Cyklisters och fotgangares sidoléagen och spar (bla for cykel, rod for gaende) i Vallaskogen,
uppdelade per riktning. Méatperiod 1-10 september 2016, dock flera avbrott under perioden.

Matplats Haningeleden bestar av en 2,9 meter bred, dubbelriktad gang- och cykelvag utan separering
mellan fotgangare och cyklister. Aven har valjer cyklister att cykla higertrafik och sidoavstandet till
motande cyKklister &r nagot storre an for matplats Vallaskogen som har liknande utformning och bredd,
ca 1,7 meter. Det ar majligt att det storre avstandet till motande cyklister hanger samman med de
hdgre hastigheterna 1angs Haningeleden (se vidare diskussion i avsnitt 5.2.2). For fotgédngare ser man
liknande tendenser som for Vallaskogens gang- och cykelvag. En stor grupp haller till hoger, men en
annan ganska stor grupp valjer istéallet att halla till vanster, sa att de maéter cyklisterna. Detta framgar
aven av deras spar dar man kan ser tva tydliga huvudspar, av vilka det dven framgar att det ena ar
storre an det andra. Fler valjer att ga pa den sida som ligger langst fran den trafikerade Haningeleden
som léper langs med gang- och cykelvégen.
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Figur 26. Cyklisters och fotgangares sidolagen och spar (bla for cykel, rod for gdende) vid
Haningeleden, uppdelade per riktning. Méatperiod 6-8 september 2016.

Matplats Hunnebergsgatan (Figur 27) har drygt tva meter breda gangbanor pa bada sidor om den
dubbelriktade cykelvagen som &r 2,5-3,4 meter bred. Ocksa har verkar cyklister i relativt stor
utstrackning vélja att cykla hogertrafik pa cykelbanan och liksom pa Danvikstullsbron med ungefar
1,5 meters avstand i sidled till métande cyklister. For fotgangare ser man att vissa valjer att ga pa
cykelbanan istéllet for ndgon av gangbanorna. Framfor allt galler det personer som gar i riktning mot
Ostgotagatan, p& hogra sidan av cykelbanan sett i riktning mot Ostgétagatan. Majoriteten véljer dock
gangbanan narmast biblioteksfasaden. Sparen visar att totalt sett utnyttjas stora delar av ytan av bade
cyklister och fotgangare, men av figurerna till vanster nedan framgar att de flesta fotgéangarna gar pa
nagon av gangbanorna och de allra flesta cyklisterna anvander cykelbanan.
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Figur 27. Cyklisters och fotgangares sidolagen och spar (bla for cykel, rod for gaende) pa
Hunnebergsgatan, uppdelade per riktning. Matperiod 2—6 september 2016.

Matplats Malmslattsvagen norra bestar av en dubbelriktad gang- och cykelvag dar den 2,4 meter breda
cykelbanan skiljs fran den ndgot smalare gangbanan med en heldragen linje. Aven hér verkar cyklister
valja att cykla hogertrafik pa cykelbanan, men har ar sidoavstandet till motande cyklister mindre,
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endast drygt en meter. Man ser inte heller en entydig topp i valet av sidolage, sasom var fallet pa
matplatserna Hunnebergsgatan och Vallaskogen. Vidare marks att cyklister i riktning mot
Vallarondellen aven utnyttjar gdngbanan. En anledning till detta kan vara om gangbanan for
ogonblicket &r tom. Fotgangare verkar framst halla sig pd gadngbanan och det gar inte att utlasa nagon
storre skillnad i sidoldge beroende pa riktning, méjligen kan sagas att de som gar i riktning mot
Vallarondellen i storre utstrackning gar pa cykelbanan. Pa bilden som visar sparen, dar aven
skiljelinjen mellan gang- och cykelbana syns, ser man att de flesta fotgangarna haller sig pa gangbanan
medan cyklister i storre utstrackning aven cyklar pa gangbanan. Vid de observationer som gjordes pa
platsen noterades inga konflikter mellan fotgangare och cyklister.

Antal per 1 m. per timme
T

T T T
70 r — mot centrum

601 Cykel — mot Vallarondellen -
50} 1
401
30}
20
10
O 1
0 1 2 3 4

20} Fotgéngare

0 1 2 3 4

Paosition, m

Figur 28. Cyklisters och fotgangares sidolagen och spar (bla for cykel, rod for gaende) pa matplats
Malmslattsvagen norra, uppdelade per riktning. 8-10 september 2016.

4.5. Forandringar i cykelhastighet 6ver en langre tidsperiod

Bland allménhet och media forekommer ibland uppfattningen att cyklisters hastigheter har dkat dver
tiden, dvs. att man cyklar mycket snabbare idag an man gjorde for sag 10 ar sedan. Med hjalp av
flédes- och hastighetsmatningar i Linkdping och Stockholm har vi gjort en ansats att studera om det
varit sa pa dessa platser. Enligt den analys av data som har genomforts kan vi dock inte bekréafta att
cyklisternas medelhastighet har dkat dver tiden.

Inledningsvis redovisas en bild av de medelhastigheter som har uppmiétts pa en av matplatserna i
Linkoping (Figur 29) dar vi har haft tillgang till data fran ett flertal ar. Méatdata avser hostmatningar
for 1-19 vardagsdygn ar 1999-2001, 2009, 2012, 2015 och 2016 pa norra sidan av Malmslattsvagen.
For &ren 20012015 gjordes matningarna med axelavkénnande utrustning. Ar 2016 gjordes métningen
med hjalp av ett kameramatsystem. Da registrerades en betydligt lagre dygnsmedelhastighet, cirka

14 km/h. For denna matplats har det alltsa varit en viss 6kning av hastigheten fran 2001 till 2009, men
den har sedan sjunkit igen. Den relativt laga medelhastigheten under 2016 skulle kunna bero pa
matutrustningen. Det ar troligt att kameramatsystemet raknat en del fotgangare som cyklister, vilket
paverkar medelhastigheten negativt. | ett forsok att korrigera dessa avlagsnades alla registrerade
cyklister som hade en hastighet pa 6 km/h eller lagre. | Figur 29 nedan visar den réda pricken for ar
2016 det korrigerade vardet pa 14,8 km/h, dvs. 0,8 km/h hogre.
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Figur 29. Malmslattsvagen, norra sidan, Linkoping, medelhastigheter (km/h) 6ver de ar som vi har
tillgang till. Baserat pa méatdata fran 1-19 hostdygn (underlag finns i bilaga 3). Axelpassager 2001
2015, Kameramatutrustning anvandes 2016, rod cirkel justerat for hastigheter <7 km/h (borttagna).

Nu ger inte en enskild matplats svaret pa fragan, men den verkar i alla fall inte styrka hypotesen om att
cykelhastigheterna 6kat dver tiden. For ett stort antal matplatser i Stockholm finns riktningsuppdelade
hastighets- och flodesdata. For ett tiotal av dessa har vi fatt tillgang till aggregerade data for bade ar
2015 och aldre data fran ar 2008, 2009 eller 2011. For en av matplatserna, Kungsholms strandstig nr 1,
finns istallet data fran ar 2000 som avser matningar pa en narliggande plats pa samma cykelstrak, men
fran maj manad. Genomsnittlig férandring i medelhastighet per ar visas i Figur 30. Nar man jamfor
forandringen per méatplats ar det tva matplatser dar hastigheten har minskat (Brommaplan och
Huvudstabron vastra). For tva matplatser (Flatenvagen och Huvudstabron dstra) finns tendens till
okning av hastigheten, men forandringen &r sa liten att den kan antas ligga inom felmarginalen for
minst en av riktningarna. For 6vriga métplatser finns ingen tydlig tendens, for ena riktningen har
hastigheten 6kat men for den andra har den minskat. Totalt sett handlar det om férandringar i
storleksordningen -0,5 km/h till +0,5 km/h.

For medelhastigheterna finns alltsa inte nagon tydlig trend nar det galler forandring 6ver aren. Vad
som daremot kan markas ar en markant 6kning av flodet pa vissa méatplatser (se Tabell 8 och Bilaga
3). Ingen djupare analys av orsakerna till 6kningen har gjorts, eftersom det finns manga faktorer som
kan ha paverkat flodet vid enskilda méttillfallen, daribland nederbérd. Hur flodet kan ha paverkat
hastigheterna och cyklisters upplevelser av medtrafikanternas hastigheter diskuteras i avsnitt 5.2.4.

Eftersom tillgangen till data gallande cyklisters hastigheter pa cykelvagar ar mycket begransad runt
om i Sverige, ar det emellertid svart att generalisera resultaten. Exempelvis kan det finnas skillnader
mellan orter beroende pa skillnader i cykelvagens utformning, backighet, hastighetsspridning och 85-
percentil, men &ven skillnader i sammanséttning av olika cykeltyper, cyklistkategorier och
arendetyper.
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Figur 30. Genomsnittlig &rlig férandring i medelhastighet. Ar 2015 jamfért med n&got av &ren 2000
(vit), 2008 (ljusbld), 2009 (mellanbld) eller 2011 (morkbld). Stockholm, axelpassager.

Ett annat intressant matt ar andelen snabba cyklister, vilket har har definierats som andelen cyKklister
som passerat i 30 km/h eller snabbare under vardagsdygnen. Denna grupp utgér 0-33 procent av
cyklisterna, beroende pa métplats och riktning. For matplatserna i Stockholm (Figur 31) forekommer
en nagot storre andel hoga hastigheter pa de platser som ligger pa broar, vilket troligen hanger samman
med broarnas utformningar med motlut foljt av medlut, vilket galler fran bada hall. Signifikativt ar
aven att den hdga andelen éver 30 km/h bara finns i den ena riktningen. Detta tolkas har som att
matplatserna ar placerade i backe snarare an pa brons higsta punkt. Storst andel dver 30 km/h
uppmattes ar 2008 pa Huvudstabrons vastra sida i riktning mot Ulvsunda, dar en tredjedel av alla
cyklister holl 30 km/h eller mer.

Nar det galler jamforelse mellan aren marks ingen tydlig trend, for vissa matplatser och riktningar har
andelen 6kat, for andra har den minskat. Aterigen utmérker sig Huvudstabrons vastra cykelbana i
riktning mot Ulvsunda, dar minskningen varit storst (bade raknat i antal snabba cyklister och i
procentenheter). Om matplatsen har forskjutits i nadgon riktning mellan aren kan en sadan effekt
uppsta, dven om cyklisternas faktiska hastighet inte har andrats. Studerar vi platser med liknande
hastighetsniva i bada riktningar, t.ex. Brommaplan och Flatenvagen, kan vi inte notera nagon ékning i
hastighetsniva for ar 2015. Kungsholms strandstig utgar eftersom det endast fanns uppgift for ar 2015.
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Figur 31. Andel som cyklar fortare an 30 km/h, méatplatser i Stockholm, ar 2008, 2009 eller 2011
jamfort med ar 2015. Axelpassager.

I Tabell 8 nedan finns en sammanstallning av procentuella forandringar i dygnsmedelhastighet och
dygnsmedelflode per riktning for méatplatserna i Stockholm. Utifran dessa uppgifter gar det inte att
saga att cyklisters hastigheter har dkat dver tiden. Cykelflodet daremot har 6kat pa de flesta platserna.
Undantagen ar Nockebybron, bada riktningarna, och Flatenvagen mot Flaten med marginella
minskningar samt Hagerstensvagen sédra mot Hagersten som har minskat markant (med en tredjedel).
Pa fem av platserna/riktningarna har flodet minst fordubblats. Hur flodet kan tankas paverka
hastigheterna diskuteras vidare i kapitel 5.2.4.
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Tabell 8. Procentuell forandring éver tid, ar 2015 jamfort med ar 2000, 2008, 2009 eller 2011,
uppdelat pa skillnad i procent for medelhastighet, andel cyklister éver 30 km/h fran méatplatser i
Stockholm. Gron fyllning = 6kning, orange fyllning = minskning, ofylld = ingen férandring

Forandring 2015 jamfért med 2000, 2008, 2009 eller 2011
avseende vardagsdygn, tidig host

Matplats Medelhastighet Andel éver 30 km/h Cykelfléde
Brommaplan S, R1 mot City 5% -3% 2%
Brommaplan S, R2 mot Brommaplan -8 % -6 % 4%
Nockebybron, R1 mot city -8 % 2% 2%
Nockebybron, R2 mot Ekerd 9 % 9 % -2 %
Huddingev-Ragsvedsv, R1 mot city 15% 4% 41 %
Huddingev-Ragsvedsv, R2 mot Ragsvedsv -10 % 7% 35 %
Flatenvagen, R1 mot Skarpnack 1% 0% 12 %
Flatenviagen, R2 mot Flaten/Alta 2% 0 % -3%
Huvudstabron O, R1 mot Solna 2% -2 % 127 %
Huvudstabron O, R2 mot Ulvsunda -3 % 1% 65 %
Huvudstabron V, R1 mot Solna -4 % 1% 103 %
Huvudstabron V, R2 mot Ulvsunda -6 % -13 % 155 %
Hagerstensvagen N, R1 mot city 1% 0% 198 %
Hagerstensvigen N, R2 mot Hagersten 14 % 2% 82 %
Héagerstensvagen S, R1 mot city 8 % 0% 48 %
Hégerstensvagen S, R2 mot Hagersten -10 % -3% -32 %
Kungsholms strandstig nr 1, R1 mot city -1% i.u. 94 %
Kungsholms strandstig nr 1, R2 mot Kungsholms strand 6 % i.u. 68 %
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5. Diskussion

| det har kapitlet diskuterar vi erhallna resultat och vilka slutsatser man kan dra fran dem, med hansyn
ocksa till vad tidigare studier visat. Vi inleder emellertid med att diskutera begransningar och
svarigheter i valda metoder och tolkning av data.

5.1. Metoddiskussion

Det visade sig vara inte helt enkelt att hitta hastighetsdata i tidigare genomforda cykelrédkningar. Syftet
med kommunernas matningar har oftast bara varit att rakna cykelflodet, sa aven om det varit tekniskt
mojligt att samla in uppgifter om cyklisternas hastighet har det inte alltid gjorts. Redan vid
installationen av méatutrustningen behéver man i regel bestamma vilken detaljeringsgrad som insamlad
data ska ha. Oftast har man antingen avstatt fran att spara hastighetsdata eller endast valt att samla in
medelhastigheten per timme, medan vi helst ville fa information om hastighet for varje enskild cyklist.

5.1.1. Hastighetsméatningar

Ett problem med att anvanda tidigare genomforda hastighetsmatningar ar att olika typer av
matutrustningar har anvants. Det innebar att matdata kanske inte ar helt jamforbara. Bland de faktorer
som kan paverka utfallet finns slangarnas langd vid anvandning av trafikanalysatorer och de
installningar som gors vid bearbetning av radata for exempelvis godkéanda respektive icke godkénda
hastigheter. Aven matutrustningens placering kan ha betydelse for matresultatet, med avseende pa
lutning, avstand till korsning, vagbredd med mera och vi har inte alltid haft uppgifter om exakta
forhallanden vid matplatsen. Exempelvis var flera av matplatserna i Stockholm placerade pa broar och
cyklisterna ar dar mer utsatta for vader och vind, vilket kan ha paverkat de uppmatta hastigheterna.
Vid jamforelser fran ett ar till ett annat kan ocksa forandringar i infrastrukturen, liksom skillnader i
vaderforhallanden ha paverkat méatresultaten.

I samband med matningar med utrustning som detekterar cyklisters axelpassager, har vi konstaterat att
det &r problematiskt att detektera alla enskilda cyklister i en klunga, vare sig registreringarna gors med
slanggivare eller koaxialkabel. Anledningen &r att utrustningarna ofta tappar pulser ndr flera cyklister
passerar dver givarna i samma 6gonblick eller véldigt nara inpa varandra i tiden. Olika méatutrustningar
for registrering av axelpassager med hjalp av slangar har tidigare jamforts med varandra, avseende
funktion vid métning av cykelflode och cykelhastighet (Nordback et al., 2016). Eco-Counter, Jamar
Cycles Plus, MetroCount 5600 och TT-6 fran Diamond Traffic Products ingick i jamforelserna.
Resultaten visade att matfelet for rakning av standardcyklar var <10 procent pa 1015 fots avstand
fran utrustningen, men pa langre avstand var felet betydligt stérre, med undantag for Eco-Counter. Nar
det géllde formaga att registrera specialcyklar sasom tandem, cyklar med slapkarra, lastcyklar,
lattviktscyklar och cyklar i klunga varierade matfelen och var i manga fall stora. Ingen av
utrustningarna hade sma matfel for samtliga typer av specialcyklar. Oftast underskattades antalet
fordon. Vid hastighetsméatningar varierade medelhastigheten med uppemot 4 km/h for ena riktningen
som i genomsnitt l1ag pa cirka 20 km/h. | motsatt riktning var variationen lagre och medelhastigheten
lag kring 13 km/h. Utifran den studien rekommenderas att anvanda slangar som ar hogst 15 fot langa
(ca 4,6 meter) och att for MetroCount anvénda utvérderingsprogrammet "BOCO Classification
Scheme” i stillet for ”ARX Cycle” som &r det program som vanligtvis anvands t.ex. av Stockholms
stad. Med "BOCO” blev tréaffsakerheten battre avseende cyklister som kom i klungor.

Datainsamlingen med kameramatsystemet OTUS3D var problematisk i vissa fall. Oftast handlade det
om handhavandeproblem da den utrustning vi anvande var Viscandos testutrustning som inte ar
anpassad for kommersiellt bruk utan endast avsedd for initierade anvéndare. Den har fler funktioner,
men den har inte i samma utstrackning inbyggda kontroller som forhindrar enkla misstag, till skillnad
fran de produkter som finns pa marknaden. Det innebar fler installningar som behovde goras korrekt.
Ett problem var att vi vid ndgra matplatser inte lyckades montera utrustningen tillrackligt hogt.
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Eftersom den inte ar validerad for lagre placering &n 3 meter éver marken kan detta ha fatt oonskade
effekter. Vid Danvikstullsbron misstanker vi ocksa att cyklister i riktning in mot centrum skymts av
broracket och darfor har flertalet missats i detekteringen. Vi hade ocksa problem med otillracklig
batteritid. Enligt uppgift skulle utrustningen kunna vara i drift i tva dygn med ett fulladdat batteri.
Vara batterier var dock av annan typ och det visade sig att de behdvde bytas efter 1,5 dag.

Den validering av kameramatsystemet OTUS3D som genomfdrdes inom ramen for ett
praktikantprojekt vid VTI (Danial och Eriksson, 2017) visade att det fanns en skillnad i uppmatt
hastighet mellan de tva olika utrustningarna OTUS3D och TA-89, men att skillnaden var obetydlig.
Déremot kunde vi se att det under en period blev ett stort bortfall i antalet detekterade cyklister med
OTUS3D-systemet. Vid en ndrmare understkning visade det sig att systemet hade blivit dverbelastat
pa grund av att vi glomt starta om systemet nar vi skiftade mellan de tva installningarna
videoinspelning och enbart detektering. Detta medférde att systemet inte hann processa alla bilder som
kom in fran kamerorna, utan missade troligen vissa av de snabba cyklisterna (i denna rapport har vi
darfor bara med data fran det dygn i Vallaskogen déar vi vet att det inte blev pa detta sétt). Matplats
Vallaskogen som valdes for valideringen innebar en extra utmaning for utrustningarna da den platsen
ligger i en ganska brant backe. Validering genomfordes med hjélp av manuell granskning av den
videofilmning som gors i OTUS3D-systemet. For riktningen mot universitetsomradet som ligger i
uppférsbacke visade valideringen att vid den valda timmen med hdgt flode var hastigheten samma
som den manuellt framtagna. Vid timmen med lagt flode underskattar OTUS3D-systemet hastigheten
med ca 1 km/h, vilket motsvarar en avvikelse pa ca 7 procent. For riktningen mot dstra Valla/centrum
som ligger i nedférsbacke visade resultaten att OTUS3D underskattar hastigheten med ca 1,5 km/h vid
hogt flode, vilket i det fallet motsvarar ca 6 procent, och dverskattar med ca 0,5 km/h (2 %) vid lagt
fléde. En slutsats av detta &r att vid framtida métningar med OTUS3D, bor kameran riktas mot det
flode som forvantas ha hogst hastighet. Tillvdgagangssatt, resultat och slutsatser fran valideringen
finns mer utforligt beskrivet i Danial och Eriksson (2017).

Det behovs en fortsatt utvardering och utveckling av méatutrustningar for att mata cyklisters
hastigheter. De flesta utvéarderingar som gjorts har fokuserat pa detekteringsgrad och/eller sensitivitet
och relevans for att mata cykelfloden (Bolling, 2009) och inte cyklisternas hastighet. Matt och
tolkning av data

Vi har i denna studie valt att i huvudsak berdkna och analysera cyklisternas medelhastighet i en viss
punkt. Det & majligt att det ar mer andamalsenligt att istéllet titta pa medianhastigheten eftersom
enskilda cyklister kan ha en betydligt hdgre hastighet &n det stora flertalet, vilket Trafikkontoret i
Goteborg menar (Chalmers och Gaéteborgs stad, 2016). For de matningar dér vi haft hastighetsdata for
varje enskild cyklist har vi ocksa kunnat berdkna medianhastigheten, men i flera fall har vi endast haft
tillgang till medelhastigheten per timme. Dér vi beréknat bade medelhastighet och medianhastighet (se
Figur 21) har vi dock inte kunnat se nagon vasentlig skillnad dem emellan. Det ar inte heller s att
medelhastigheterna &r konsekvent hégre &n medianhastigheterna, vilket de borde vara om
hastigheterna alltid &r skevt fordelade med en storre svans” mot de hogre hastigheterna.

Medan Xu et al. (2015) menar att Weibull- och lognormal-fordelningar &r de som bést beskriver
cykelhastigheter har vi for flera matplatser sett att hastighetsdata varit nagorlunda normalfordelat. For
andra matplatser tycks en lognormal-férdelning passa battre. Var studie skiljer sig dock fran den
kinesiska dar andelen elcyklar var mellan 56 och 68 procent. Vi hade som mest en andel pa 10 procent
elcyklar. Vart att notera ar ocksa skillnaden i definitionen av elcykel dar den kinesiska studien
troligtvis omfattar fler typer av elassisterade cykel-/mopedfordon &n vara métningar.

Vid granskning av matdata kan vi se att nagra av de uppmatta hastigheterna ar sa hoga att det ar
mycket osannolikt att en cyklist pa en cykelvag uppnatt en sadan hastighet (6ver 60 km/h). Antingen
beror det pa att ett annat typ av fordon felaktigt klassats som en cykel eller pa nagot annat matfel. Som
vi tidigare namnt, réknar matutrustningarna aven mopeder som cyklar. Det ar visserligen endast
moped klass tva som ér tillatna pa cykelvagar och de ska vara konstruerade for en maximal hastighet
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pa 25 eller 30 km/h (Transportstyrelsen, 2017). Det forkommer dock dels att EU-mopeder kor pa
cykelbana (observerades t.ex. pa Danvikstullsbron), dels att mopeder &r trimmade och i praktiken kan
kdra mycket snabbare &n 25 km/h. I métdata har vi ocksa hittat vad vi tror dr ”orimligt laga”
cykelhastigheter. Det galler framférallt for data insamlat med kameramatsystemet OTUS3D. En
forklaring kan vara att den matutrustningen raknat en del fotgdngare som cyklister, exempelvis de
“cyklister” som leder sin cykel. Under observationerna kunde vi dock se en del cyklister som cyklade i
sallskap med fotgangare och darfor cyklade langsamt. Ibland holl cyklisten balansen genom att hélla
en hand pa den gaendes axel. Da vi inte med sékerhet vet var vi ska dra gransen for orimliga
hastigheter och eftersom det endast rért som om enstaka méatvarden, har vi valt att inte plocka bort
dem fran analyserna. | Figur 29 visar dock att detta fel ger en underskattning pa ungefér 0,8 km/h pa
just denna plats (Malmslattsvégen norra). | framtida projekt skulle man med hjalp av filmning kunna
hitta forklaringar till orimliga hastighetsvarden och darmed kunna korrigera for det i matning,
bearbetning och/eller tolkning av data.

For att beskriva hastighetsspridningen pa cykelvagarna har vi i huvudsak anvént oss av differensen
mellan 85:e- och 15:e percentilen. Det anger hastighetsspannet mellan de 15 procent snabbaste
respektive 15 procent langsammaste cyklisterna. Ytterligare ett matt vi tittat narmar pa ar andelen
snabba cyklister, med en hastighet pa 30 km/h eller mer, vilken fanns presenterad i de
datasammanstallningar som vi fick fran Stockholms stad. For hastigheter éver 30 km/h fanns antal
cyklister angivna i steg om 5 km/h upp till 50 km/h. Det ar mojligt att en nagot lagre grans for snabba
cyklister borde anvandas, men uttagen omfattade inte sadana data. En hogre gréans skulle medféra
storre osakerhet eftersom underlaget da blir mindre.

Syftet med att beskriva hastighetsspridningen har varit att fa ett underlag for att bedoma
trafiksakerheten, med antagandet att stora skillnader i hastighet ocksa 6kar risken for konflikter mellan
trafikanter och darmed risken for olyckor. Tidigare studier antyder att det finns ett sadant samband
(Dozza, 2013 och Wennberg et al., 2014) dven vad géller konflikter mellan oskyddade trafikanter, men
sambandet &r inte helt klarlagt och skulle behdva studeras ytterligare. Nar det galler
trafiksakerhetsatgarder generellt separeras ofta trafikantgrupper som skiljer sig mycket at i hastighet,
med utgangspunkten att stora hastighetsskillnader kan ge upphov till konflikter och att hastigheten och
darmed hastighetsskillnaden mellan de inblandade i en eventuell kollision har stor betydelse for
krockvaldet.

5.1.2. Observationer

Metoden att notera typ av cykel pa ett specialdesignat protokoll fungerade relativt véal. En mojlig
felkalla i samband med observationerna, ar att olika bedémningar gjordes 6ver tid samt att
observationsprotokollet forandrades nagot Gver tid (se avsnitt 2.4). Matobservatorerna utvecklade
troligen olika individuella tekniker och kunskaper om hur man sérskiljer de olika cykeltyperna. Troligt
ar att de 6vade upp sin fardighet med tiden och att de senare observationerna ar mer exakta ar de
forsta. Aven om observatdrerna i storsta mojliga man forsokte harmonisera sina observationer ar det
ocksa mojligt att olika observatorer gjorde olika bedémningar. For att minska risken for bortfall vid
hoga floden utnyttjades tva observatérer som fyllde i varsin sida av protokollet. Samstammighet kan
inte garanteras nar det galler observatorernas formaga att sarskilja cykeltyperna, men for att minska
risken for skillnader kommunicerade observatdrerna med varandra och hjalptes at med bedémning
under pagaende observationer. En reflektion ar att bockstyre gick relativt latt att se pa avstand, vilket
gor att den observerade andelen racercyklar troligen ligger ganska néra sanningen. Elassisterade cyklar
var daremot svarare att upptacka, dels for att vissa batterier inte syns framifran, dels for att en del
batterier ar dolda i ramen. Vid nagra méatplatser kunde vi hora nar en cykel hade elassistans, men vid
de flesta platserna var bullernivan for hog for att kunna sarskilja elcyklisterna med hjalp av horseln.
Infor liknande typer av studier foreslas att en katalog tas fram med exempelbilder pa cyklar i de olika
kategorierna, som underlag till observatorerna, i syfte att ytterligare forbéttra samstdmmigheten.
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5.2. Resultatdiskussion

5.2.1. Medelhastighet pa gang- och cykelvagar

Utifran vara matningar kan vi konstatera att cyklisternas medelhastighet forbi matpunkterna varierar
mellan 15-25 km/h. Notera att vi har matt hastigheten pa stracka i en viss matpunkt dvs.
punkthastigheten” vilket skiljer sig fran “reshastigheten” som méts 6ver en stracka och tar hansyn till
stopp och andra hastighetssankande hinder. | ssmmanhanget beh6ver man beakta att vi fatt tillgang till
hastigheter och floden insamlade genom olika matmetoder. Aven om de uppmatta medelhastigheterna
varierar mellan de olika métpunkterna, kan vi dnda séga att de i genomsnitt ligger hogre an den
medelhastighet pa 16 km/h som anges i GCM-handboken (Wallberg et al., 2010) eller 15 km/h som
anvands i GC-kalk (Trafikverket, 2016). Det kan darfor finnas anledning att revidera den allmanna
uppfattningen av cyklisters medelhastighet pa stracka - den bor snarare anses ligga omkring 20 km/h.

Till skillnad mot Jensen et al. (2010) har vi inte kunnat se nagon generell skillnad i medelhastighet
over tid pa dygnet, veckodag eller manad forutom i de fall det kan forklaras av hoga cykelfloden (se
vidare diskussion i avsnitt 5.2.4) eller vaglag (se avsnitt 5.2.3). Studien av Jensen et al. (2010)
baserade sig emellertid pa data fran lanecyklar vilka kanske i storre utstrackning nyttjas av
fritidscyklister an av snabbpendlare. Dessutom beskriver den studien reshastighet dar véntetider och
stopp ingatr, till skillnad fran var studie som beskriver punkthastigheter.

Det framkom i Tabell 8 att de riktningsuppdelade hastigheterna pa nio matplatser i Stockholm inte
entydigt okat dver tiden. Pa halften av platserna eller riktningarna hade medelhastigheten istéllet
minskat. Andelen cyklister som cyklar 6ver 30 km/h har ocksa minskat eller &r oférandrad pa en storre
del av platserna/riktningarna. Daremot har cykelflédet dkat, i vissa fall med det dubbla eller mer. Att
cykelflodet 6kat kan alltsa vara orsaken till att manga upplever det som att cyklisters hastigheter har
okat over tid. Det blir alltsa fler i antal som cyklar t.ex. 6ver 30 km/h men andelen ar densamma eller
till och med har minskat pa vissa platser eller riktningar. Om infrastrukturen inte anpassats till det
Okade flodet kan det forstarka upplevelsen av otrygghet vid samspel med andra cyklister och/eller
fotgangare, vilket bidrar till uppfattningen att hastigheterna okat.

5.2.2. Infrastrukturens betydelse for cyklisters hastigheter

Medlut och motlut paverkar givetvis cyklisternas hastighet. Enligt Berg (2017) ékar cyklisters
hastighet fran ca 20 km/h till 25 km/h vid ett langre medlut pa 1 procent och fran 20 km/h till 30 km/h
vid 3 procents medlut, vid samma effektuttag/prestation. | Vallaskogen i Linkoping, dar vi gjort egna
hastighetsmétningar, kunde vi darfér som véntat se att medelhastigheten i uppférsbacke var betydligt
lagre an i nedforsbacke, cirka 14 km/h jamfort med 26 km/h. Som mest har den backen en lutning pa 7
procent. Utifran vara matningar har vi ocksa kunnat konstatera att det forekom lagre medelhastigheter
pa platser nara korsning (Hunnebergsgatan, framst riktning mot Ostgétagatan samt Malmslattsvagen
norra dar riktningen fran centrum dessutom foregicks av motlut). Dessa namnda platsers lagre
respektive hogre uppmatta medelhastigheter paverkas naturligtvis av att platserna har olika
forutsattningar. Utifran Chalmers och Goteborgs stads (2016) studie som visade att medianhastigheten
till mer an halften kan forklaras av nio olika variabler, kan vi se att pa dessa platser forekom
anslutande signalkorsning (-), nedatlutning (+), dubbelriktad cykelbana (+), en interaktionsterm mellan
segmentlangd och uppatlutning (-) dér plustecken innebar en 6kning av medianhastigheten och
minsutecken en minskning. Vara resultat starker alltsa denna modell, &ven om vi inte kunnat
kvantifiera olika faktorers betydelse.

En av de platser dar vi uppmatt en relativt hog medelhastighet, 25 km/h, var Haningeleden i riktning
mot Alerydsvagen. Det ar en férhallandevis plan stracka och enligt Shepherd (1994) kan de flesta
cyklister halla 20-30 km/h pa en jamn och horisontell yta. Pa den strackan kunde vi ocksa se den
storsta spridningen i hastighet, sett till differensen mellan 85:e percentilen och 15:e percentilen. For
den stréckan tror vi dock inte att den relativt stora spridningen i hastighet framst relateras till
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infrastrukturen utan snarare till strackans trafikantsammansattning (se vidare diskussion i avsnitt
5.2.5). Pa strackan genom Vallaskogen i riktning mot centrum kunde vi ocksa se en relativt stor
spridning i hastighet. I detta fall finns troligtvis en koppling till infrastrukturen sa till vida att
hastighetsspridningen &r storre i nedforsbacke, dar nagra cyklister viljer att “’std p4” medan andra
cyklister ar mer forsiktiga och bromsar. Generellt kunde vi se att det fanns ett tydligt samband mellan
medelhastighet och spridning genom att en storre medelhastighet ocksa gav en storre
hastighetsspridning. | nedférsbacken i Vallaskogen ar emellertid inte spridningen sa stor som
medelhastigheten indikerar. Det skulle kunna forklaras av att de langsammaste cyklisterna far extra
skjuts av utforsbacken samtidigt som de snabbaste cyklisterna kan behéva bromsa for att hélla nere sin
hastighet i nedforsbacken pa grund av att det finns en kurva med ganska dalig sikt i slutet av backen,
vilket gor det riskfyllt att cykla alltfér snabbt dér.

For de matplatser dér vi utfort métningar har vi noterat vagbredd och om fotgangare separerats eller
inte fran cyklisterna. Dataunderlaget i var studie har dock inte haft sddan omfattning att vi i nagon
storre utstrackning kunnat analysera vilken betydelse dessa faktorer haft for cyklisternas hastighet.
Déremot kan vi se att bredden och separeringsgraden paverkar cyklisternas sidolage. Dessa faktorer
har betydelse for avstandet mellan cyklister i olika riktningar, tillgangligt utrymme vid omkérningar
samt avstandet mellan cyklister och fotgangare, vilket i sin tur kan paverka cyklisternas hastighet.
Faktorerna kan ocksa ha betydelse for upplevd och faktisk sakerhet for trafikanterna pa gang- och
cykelvagen. Enligt en studie om cyklisters utrymmesbehov som genomforts i ett annat delprojekt inom
det har forskningsprogrammet, behdéver cyklister minst 1,4 meter i sidled till fasta foremal (Patten et
al., 2017). Det ar betydligt mer &n de utrymmesbehov pa 0,75 meter som anges i exempelvis GCM-
handboken (Wallberg et al., 2010). Vi har kunnat se att det huvudsakliga avstandet mellan cyklister i
olika riktningar pa en dubbelriktad cykelbana varierar mellan 1,0 och 1,7 meter beroende pa matplats.
Utformningen paverkar naturligtvis det tillgangliga utrymmet for cyklisterna och darmed ocksa
avstandet mellan métande cyklister. Med en 6kad hastighet dkar sannolikt cyklisternas
utrymmesbehov. Det innebdr att man i lutningar dér det kan férekomma hdga hastigheter i en riktning
och ocksa stor hastighetsspridning, skulle behdva bredda cykelvagarna — pa samma satt som man
valjer att ha stigningsfalt pa bilvagarna. Cyklisternas utrymmesbehov i kombination med att de &r i
majoritet pa de observerade strackorna antyder att férdelningen av utrymme mellan de olika
trafikantslagen kan diskuteras. Dér cykelflodet &r stort i jamforelse med fotgéngarflodet kan
cyklisterna behova ett storre utrymme an fotgangarna. Att vanemassigt dela en gang- och cykelvag pa
hélften vid malning av cykelbana respektive gangbana ar alltsa inte alltid den bésta I6sningen.

Utformningen av gang- och cykelvagarna behdver i storre utstrackning anpassas till cykel- respektive
gangflodena pa platsen, cyklisternas hastighetsansprak, utrymmesbehov och sakerhetsmarginal till
ovriga trafikanter och till fasta foremal. | sammanhanget ar det ocksa vart att lyfta fram hur
betydelsefullt valet av beldggning ar pa gemensamma gang- och cykelvagar. P4 Hunnebergsgatan dar
fotgangare ar separerade fran cyklister med en annan typ av beldggning (marksten och plattor till
skillnad mot den asfalterade cykelbanan) kunde vi observera att fotgangarna i storre utstrackning an pa
andra strackor valde att ga pa cykelbanan. Det skulle vara vardefullt att mer ingaende studera vad som
paverkar cyklisters och fotgangares val av sidolage.

5.2.3. Inverkan av vader och vaglag pa cyklisters hastigheter

Resultaten fran Eskilstuna antyder att vaglaget inte ovantat har betydelse for hastigheten. Dar kunde vi
se att medelhastighet under vintermanaderna var densamma i nedférsbacken som i uppforsbacken
medan det under resten av aret var en markbar skillnad i medelhastighet mellan de bada riktningarna.
En forklaring ar att cyklisterna i nedforsbacken valjer att cykla langsammare pa vintern av radsla for
att cykla omkull pa halt underlag. Det minskande flodet vintertid skulle ocksa kunna ha betydelse for
medelhastigheten. | en tidigare studie undersoktes flédets samband med véader och véglag (Karlsson,
2000). Déar framkom att flodet minskade med en femtedel nar temperaturen Iag nara noll, jamfort med
om det var 5-10 grader varmt. Né&r det var annu kallare sjonk andelen ytterligare. Liknande samband
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noterades for timmar med snd och timmar med halka jamfért med timmar utan. Sambanden hade tagits
fram med hjalp av multipel linjar regression dar data fran en av Trafikverkets vagvaderstationer
(VViS) och fran en kommunal trafikrakning anvandes. Vindstyrka och vindriktning ar annars de
vaderfaktorer som antagligen har storst betydelse for cyklisternas hastighet. Vi har samband med vara
matningar inte noterat varken vindriktning eller vindstyrka. Vid matningar under langre tidsperioder,
som exempelvis for Torshallavagen i Eskilstuna, har det kanske ingen storre betydelse, men for de
matningar som endast gjorts under enstaka dagar kan det ha paverkat matresultaten.

Tidigare studier har ocksa visat att det &r mer anstrangande och tar langre tid att cykla pa vintervéaglag
(Gustafsson och Archer, 2010). Aven i uppforsbacken kan vi notera att medelhastigheten tycks vara
nagot langre under januari och februari jamfort med évriga manader, d&ven om skillnaden &r marginell
(Figur 15). Det antyder dock att den 6kade anstrangningen ocksa ger utslag i lagre medelhastigheter.

5.2.4. Flodets inverkan pa cyklisters hastighet

Cykelflodet skulle ocksa kunna paverka medelhastigheten genom att det vid hoga cykelfléden kan
vara svarare for en enskild cyklist att sjalv vélja onskad hastighet. Utifran vara analyser har det
emellertid varit svart att fa en generell uppfattning om ett eventuellt samband mellan medelhastighet
och cykelflode. Aven tidigare studier indikerar att cyklisternas hastighet inte paverkas av andringar i
trafikvolym (Botma and Papendrecht, 1991). Enligt traditionell trafikflodesteori for biltrafik antas att
hastigheten ar som hégst for fria fordon, och ju mer flodet 6kar desto lagre antas hastigheten bli, for att
till slut nd en punkt nar trafikefterfragan Gverstiger kapaciteten. Da minskar flodet och
hastighetsflodeskurvan véander tillbaka for att slutligen na origo (Olstam, Carlsson och Yahya, 2013).
Ett exempel visas i Carlsson, Hammarstrom och Karlsson, 2004 (se Figur 32) déar kapacitetsgransen
nas vid drygt 5 000 fordon per timme pa plan vag for personbil saval som lastbil. Vid lutning 5 procent
nas kapacitetsgransen vid cirka 4 500 fordon per timme.
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Figur 32. Exempel pa samband mellan hastighet och flode hamtat fran Carlsson, Hammarstrom och
Karlsson (2004).

Det &r intressant att se att vi till skillnad mot biltrafik, kan se en tendens till att medelhastigheten for
cyklisterna istéllet tycks oka med 6kande flode. Det kan hanga samman med att vid tidpunkter da vi
har hoga cykelfloden (formiddags- respektive eftermiddagstoppar), ar ocksa andelen
pendlingscyklister hog. Just pendlingen i sig kan ge en relativt hog hastighet da cyklisterna kan tankas
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ha brattom till jobbet eller hem for att exempelvis hamta barn eller hinna till en fritidsaktivitet. En
annan orsak skulle kunna vara att de valjer att cykla snabbt i motionssyfte. Effekten av att
luftmotstandet minskar nar man cyklar i klunga (Kyle, 1979) skulle kunna vara en annan bidragande
forklaring till en 6kad cykelhastighet vid ett hogt cykelflode. Det kan ocksa bero pa att man som
cyklist paverkas av omgivande cyklister och att man inte vill cykla forhallandevis langsamt om den
stora massan av cyklister cyklar snabbare. Det skulle i sa fall innebéra att hastighetsspridningen ocksa
paverkas av cykelflodet sa att vi ser en mindre hastighetsspridning vid hogre fléden. Ett sadant
samband kan vi dock inte se, utan det ser snarare ut som att hastighetsspridningen okar med tkat
cykelfléde, &ven om sambandet inte &r statistiskt sakerstallt.

I ssammanhanget ar det intressant att reflektera Over vad som kan betecknas som “fritt flode” for
cyklister och vad som kan definieras som "friflodeshastigheten”. | en kinesisk studie (Xu et al, 2015)
har 85:e percentilen anvénts som matt pa cyklisternas “friflodeshastighet”. Enligt ett flertal olika
studier, sammanstdllda i Allen et al (1998), dr definitionen for “fritt flode” 9,3 till 20 kvadratmeter per
cyklist medan 2,2 till 3,7 kvadratmeter per cyklist ar definitionen for 6verbelastning/trafikstockning.
Med utgangspunkt fran det, menar Allen et al (1998) att maxflodet for ett 1-1,2 meter brett
cykelkorfélt tycks vara mellan 1 500 och 5 000 cyklister per timme. Detta enligt en méngd olika
studier i olika lander, dar majoriteten lag mellan 2 000 och 3 500 cyklister per timme. Hur “fritt flode”
respektive trafikstockning paverkar cyklisternas hastighet diskuterades dock inte i artikeln. Vi gjorde
ett forsok att titta ndrmare pa “fria fordon” i de cykeldata vi fatt tillgéng till fran Torshéllavagen i
Eskilstuna. Som definition for att cyklisten skulle vara helt fri fran andra cyklister och fotgangare
anvandes en tidslucka at bada hall pa 5 respektive 15 sekunder. Vi kom dock inte vidare i den
analysen eftersom vi insag att det skulle kravas mer information om radande forhallanden &n vi hade
tillgang till. Dessutom behévs mer kunskap om olika cyklisters hastighetsansprak for att kunna dra
korrekta slutsatser fran en sadan analys.

5.2.5. Trafikantsammansattningens betydelse for cyklisters hastighet

Nagot som skulle kunna paverka cyklisters hastigheter ar gang- och cykelvéagarnas
trafikantsammasattning. Enligt Bernadi och Rupi (2015) kunde cyklisters hastigheter minska upp till
30 procent om cykelvagen delades med fotgangare. Pa de platser dar observationer utfordes i var
studie var det tva platser dar fotgangare utgjorde omkring en tredjedel av trafikanterna,
Danvikstullsbron i Stockholm och Hunnebergsgatan i Linkoping. Ovriga tre métplatser hade en
fotgangarandel pa 10 procent eller lagre. Medelhastigheten pa Danvikstullsbron var mellan 16-19
km/h och Hunnebergsgatan runt 15 km/h, vilket &r i den lagre delen av de uppmatta hastigheterna. Om
hastigheterna paverkats av ett storre fotgangarflode eller inte pa dessa platser ar svart att saga eftersom
det ar sa mycket annat som skiljer sig at mellan de olika méatplatserna. For att kunna gora en sadan
analys behovs mer detaljerade studier av hur cyklisternas beteende paverkas beroende av antalet
fotgangare — helst pa en och samma métplats men vid olika tidpunkter.

Nar det galler typ av cyKklist var det ganska stora skillnader pa platserna, exempelvis hade
Haningeleden storst andel cyklister som cyklade med elcykel och stor andel som cyklade med
trekkingcykel samt en lagre andel komfortcyklar. Pa denna plats uppmattes ocksa en av de hogsta
medelhastigheterna. Det tror vi beror pa den laga andelen komfortcyklar och den hoga andelen
trekkingcyklar, dvs. som cyklist valjer man cykel utifran sitt eget hastighetsansprak. Dock har vi vid
observationstillfallena inte kunna mata hastigheten for respektive cykeltyp. For att kunna bedéma om
vart antagande stammer, har vi studerat resultaten fran ett annat projekt inom forskningsprogrammet
(Kircher, et. al. 2017), dar cyklister fick skatta sitt hastighetsansprak genom att valja en av fyra
grupper: komfortcyklist (blir ofta omkord), normalcyklist (haller samma fart som de flesta andra),
snabbcyklist (kor ofta om) och elcyklist (anvander elcykel).

| Tabell 9 finns en korstabulering som visar cyklisternas sjalvskattade hastighetsansprak och vilken
typ av cykel de anvande. Har kan man se att de som anger att de & komfortcyklister (Iagre ansprak)
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antingen har komfortcykel eller trekkingcykel. Det samma géller dem som anger att de &r
’normalcyklister”, men dar fanns ocksa en person som hade mountainbike. Den enda person som hade
en racer/landsvégscykel ansag sig tillhora snabbcyklistgruppen, men det gjorde ocksa flera personer
med komfortcykel eller trekkingcykel. Aven en person med mountainbike ansag sig tillhora
snabbcyklisterna. Det var 10 personer som anvande elcykel men dessa personers hastighetsansprak
framgar ej. Man kan alltsa se att de som har en komfortcykel &r i nagot storre utstrackning
komfortcyklister medan de som har en trekkingcykel i storre utstréackning ser sig som normalcyklister.
Studien visar emellertid inte nagot entydigt samband mellan hastighetsansprak och val av cykel,
mojligen kan typvérdet ge en fingervisning.

Tabell 9. Korstabulering av cyklisttyp beroende pa typ av cykel. Kélla: Kircher et. al. (2017).

Cyklisttyp Komfortcykel Racer/ Mountainbike Trekkingcykel Elcykel
landsvagscykel

Komfortcyklist 6 0 0 3 0

Normalcyklist 5 0 1 6 0

Snabbcyklist 5 1 1 3 0

Elcyklist 0 0 0 0 10

Total 16 1 2 12 10

Den absolut vanligaste typen av cykel som vi observerade var komfortcykeln. Det géllde alla
matplatser och andelen var mellan 37 och 75 procent. Trekkingcykel kom pa andra plats pa alla platser
med en andel mellan 13 och 33 procent. Att komfortcykel och trekkingcyklar &r de vanligast
forekommande cykeltyperna stimmer Gverens med urvalet i Tabell 9. Elcykel och racercykel var
mellan 1 och 10 respektive 15 procent. Mountainbike var inte sa vanligt férekommande, 3-6 procent.
Ovriga cyklister, ofta vuxna med barn, 1-4 procent.

Vilken typ av cykel man véljer kanske mer styrs av vad syftet med cyklingen ar (motionar eller gj)
eller vad man har fér ekonomi, dn av hastighetsanspraket. Manga studenter har billigare begagnade
cyklar och som i denna studie i manga fall klassificerats som “komfortcyklar”, men studenterna kan
anda ha relativt hoga hastighetsansprak. Vid exempelvis Vallaskogen var det 3 av 4 cyklar som
klassades som komfortcykel. Har vet vi att det ar manga studenter som cyklar till och fran
universitetet. Istéllet for att klassa typ av cykel skulle vi &ven behovt studera vad cyklisterna hade for
typ av klader pa sig. Troligen har cyklisten ett hogre hastighetsansprak om den har traningsklader pa
sig. Nagot som ocksa kan paverka hastigheten ar vad man har for typ av arende. Vid exempelvis vid
lunchtid var medelhastigheten nagot lagre pa vissa platser och det kanske &r arendet och/eller att man
inte har brattom, och inte tidpunkten som sadan, som avgor hastigheten.

5.2.6. Cyklisters hastighetsanpassning

For att kunna studera hur cyklisterna anpassar sin hastighet till trafiksituationen hade vi behévt gora
mer detaljerade observationer av cyklisternas beteende i kombination med hastighetsmatningar. Vi
hade behévt gora en mangd sadana observationer pa flera olika platser, for att fanga olika situationer
med skillnader i trafikantsammanséttning och tillgangligt utrymme, etc. Tyvarr har det inte varit
mojligt inom ramen for det har projektet. Daremot skulle en lagre medelhastighet pa strackor med hogt
fotgéngarflode kunna indikera en viss anpassning av cykelhastigheten.

En reflektion som delvis knyter an till hastighetsanpassning géller observationerna av konflikter pa
Danvikstullsbrons gang- och cykelbana. Dér varierade flodet stort under dagen. P& morgonen var
trafiken in mot stan stor och pa eftermiddagen var situationen den omvénda. Cykelbanan var
dubbelriktad och mellan gangbanan och cykelbanan fanns en heldragen mittlinje. De allra flesta
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trafikanterna holl sig pa sin bana, trots att det stundtals blev ganska trangt pa cykelbanan, medan det
fanns battre med plats pa gangbanan. Pa cykelbanan holl majoriteten sig till hogertrafik, dvs. holl till
hoger vid mote och gjorde omkarningar till vanster. Manga cyklister anpassade sin hastighet till
framférvarande nér de hade moten, och véntade tills det blev tillracklig lucka for att kéra om. Under
morgonrusningen hande det att cyklister pa vag mot Hammarby sjostad styrde in pa gangbanan for att
inte komma i konflikt med det stora flodet i riktning mot Sédermalm. Ibland blev det trangt vid méte
nar den som hann ifatt en langsammare cyklist hellre korde om an bromsade in bakom, trots att
tidsluckan var i kortaste laget. Under eftermiddagsrusningen blev situationen besvarligare. Da var det
hogsta cykelflodet narmast gangbanan, vilket gjorde att det upplevdes mer trangt. Det hande flera
ganger att snabbare cyklister valde att kora om till hoger, for att undvika métande cyklister. Nar de
gjorde sa hamnade de ofta pa gdngbanan. Cykelbanan var ungefar 2,5 meter och gangbanan var 2,4
meter bred. En bidragande anledning till konflikterna var spridningen i hastighet. Vissa cyklister valde
att ta det lugnt i uppforsbacken medan andra héll en jamn och hég fart.

Fler studier behdvs kring den faktiska betydelsen for trafiksékerheten av cyklisters medelhastighet och
hastighetsspridningen pa gang- och cykelvagar. De finns endast ett fatal studier kring detta och de
baseras pa upplevd sakerhet (Wennberg et al., 2014) eller uppkomst av kritiska situationer (Dozza,
2013) och inte pa faktiskt olycksutfall. I tillagg till de mer detaljerade observationsstudierna som
namndes i inledningen av avsnittet skulle faktiskt olycksutfall fran Strada kunna kopplas ihop med
hastighetsmétningar. Da skulle man kunna se om platser med hdgre medelhastighet och/eller stérre
hastighetsspridning ocksa ar mer olycksdrabbade, men det kraver langsiktig och omfattande
datainsamling.
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0. Slutsatser och rekommendationer

6.1. Slutsatser

Utifran den information vi samlat in och de analyser vi genomfort i projektet tycker vi oss till viss del
kunna besvara de fragestallningar som vi hade som malsattning att besvara:

Hur ser medelhastigheten och hastighetsspridningen ut pa gang- och cykelvagar?

Cyklisternas medelhastigheter pa lankar varierar beroende pa backighet och trafikantsammansattning,
men ligger i genomsnitt pa 15-25 km/h. Lagre medelhastigheter beror till stor del pa uppforsbacke,
narhet till korsning eller stort fotgangarflode. De hogre medelhastigheterna beror pa nedférsbacke och
pendlingsstrak.

I sammanhanget behdver man skilja pa “reshastighet” respektive “punkthastighet”. Reshastigheten
mats dver en strécka och tar hansyn till stopp och andra hastighetssédnkande hinder, medan
punkthastigheten &r hastigheten i en viss punkt (dvs. forbi méatplatsen).

Vilken sammansattning av trafikanter fardas pa gang- och cykelvagarna? Vilka
hastighetsansprak har de?

Ungefar 70-95 procent av de trafikanter som observerades pa gang- och cykelvéagarna var cyklister
och cirka 5-30 procent var fotgangare. En ytterst liten andel var mopedister, endast 0,2 procent. Vad
galler typ av cykel var komfortcykeln mest forekommande f6ljt av trekkingcykel. Elcykel forekom pa
alla platser, men i varierande omfattning fran 1 till 10 procent. Racer férekom ocksa pa alla platser,
mellan 1-15 procent. Sambandet mellan typen av cykel och hastighetsansprak ar inte helt entydigt,
men cyklister pa elcykel och racercykel har generellt sett hogre hastighetsansprak.

Hur paverkas cyklisters hastighet av olika faktorer som flode och tidpunkt?

Cyklisternas medelhastighet varierar ytterst lite 6ver dygnet. Vid lunchtid finns en tendens till 1agre
medelhastigheter. Aven under helgen ar medelhastigheten nagot lagre jamfaért med under vardagar.
Den framsta forklaringen ar troligtvis att det ar typen av arende som inverkar pa medelhastigheten i
dessa fall. Under aret verkar inte cyklisters medelhastighet paverkas speciellt mycket annat &n under
vintermanaderna da hastigheten blir lagre och det beror troligen pa risken for halka. Flodets storlek
verkar inte paverka medelhastigheterna i nagon storre utstrackning.

Har cyklisters hastighet forandrats 6ver tiden?

Vi kan i denna studie inte pavisa nagon forandring av cyklisternas hastighet i ett langre tidsperspektiv.
Bland allménhet och media forekommer ibland uppfattningen att cyklisters hastigheter har 6kat over
tiden men detta verkar mer bero pa att antalet cyklister blivit fler. Det innebér ocksa att antalet
cyklister som haller en hog hastighet pa exempelvis 30 km/h blir fler, men inte andelen.

6.2. Rekommendationer

De uppmatta hastigheterna indikerar att det kan finnas anledning att justera angivna medelhastigheter i
handbdcker som GCM-handboken och verktyg for samhéllsekonomiska kalkyler, t.ex. GC-kalk. Infor
forandringar i infrastrukturen som exempelvis val av bredd och separering pa gang- och cykelvagar
behdver forutsattningarna pa platsen gallande trafikantsammansattning, flode och hastigheter utredas.

For att fa okade kunskaper om cyklisters hastigheter, hur det paverkar sékerheten for oskyddade
trafikanter och hur cykelvéagar bor utformas for att uppfylla cyklisternas behov av framkomlighet och
sékerhet, behdver métningar goras i stérre omfattning och mer systematiskt i framtiden. Det skulle
vara en fordel om vaghallare tar for vana att vid genomforda cykelflodesméatningar ocksa samla in
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uppgifter om hastigheter. Hastighet per cyklist/passage ger stérst mojlighet att studera
hastighetsspridning och andra vardefulla matt. Det ar da viktigt att ocksd mata riktningsuppdelat,
sarskilt pa strackor med lutning. Aggregerade hastighetdata ar dock battre dn ingenting alls. I Gvrigt
bor man tanka pa foljande nar det galler métning av cyklisters hastighet:

o Skilj pa reshastighet och punkthastighet. For dimensionering &r det punkthastigheten som ska
matas och anges. Vid bedémning av framkomlighet langs ett strak eller i ett cykelvagnat ar det
reshastigheten som &r av intresse, da vantetider i korsningar och liknande ocksa beaktas.

e Vid val av utrustning, ta reda pa for- och nackdelar och valj utrusning efter behov. Ta reda pa
hur bra den &r att detektera hastigheter (och floden), garna fran oberoende utvarderingar.

e For utformning av gang- och cykelvagar kan utrustning som maéter sidolage vara vardefull att
anvanda. Den kan ge uttkad information om vilka ytor cyklister utnyttjar dar faktorer som
banbredd och separering kan utvarderas.

¢ Vid placering av méatutrustningen beakta lutning och narhet till korsning.

e Det behovs en fortsatt utvardering och utveckling av méatutrustningar for att mata cyklisters
hastigheter. Relevanta matt for tolkning av data behover ocksa diskuteras vidare.
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Bilaga 1. Observationsprotokoll

Komfortcykel Trekking Stadscykel | Mountainbike

Racercykel

Elcykel 3 %

Vuxen Vuxen Vuxen

Vuxen

Vuxen

Barn pa cykel utan vuxensillskap

Barn pa elcykel utan
vuxensallskap

Ladcykel/lastcykel, vuxen, utan passagerare’

—

El-ladcykel/lastcykel
vuxen, ej
passagerare

Cykel med karra bakom, vuxen, utan passagerare

Elcykel med karra,
vuxen, ej
passagerare
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Vuxen cyklist med barn

Vuxen elcyklist med

Ladcykel/lastcykel

El-ladcykel/lastcykel

barn vuxen =y | vuxen
Barn bredvid Barn i stol Barn Barnistol | Barn Barnistol | Barn Barn i stol
bredvid bredvid bredvid
Barn fore Barn fore Barn fore | Barni Barn fore | Barni
lada lada
Barn efter Barnikarra Barn efter | Barni Barn efter | Vuxen i Barn efter | Vuxeni
karra lada lada

Ovrig cykel t.ex. trehjuling, liggcykel, rullstol, elrullstol

Fotgdangare vuxen

Fotgangare barn

Vuxen+vagn

Barn+vagn

Vuxen+hund

Barn+hund

Vuxen+ledd cykel

Barn+ledd cykel

Vuxen Fotgingare pa hjul

Barn Fotgidngare pa hjul

Moped klass Il

EU-moped (reg.skylt)

Anteckningar
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Bilaga 2. Detaljerade resultat fran observationer

Danvikstullsbron

Tabell 10. Antal observerade cyklister pa Danvikstullsbron.

Dag Tis 30/8 Tis 30/8 Tis 30/8 Ons 31/8 Totalt antal
Tid 09:15-10:15 | 11:00-11:40 | 15:45-16:45 | 09:15-10:15
+ | Komfortcykel inkl mini-
2 | cykel vuxen 81* 28 230 88 427
& | Trekking/Stadscykel
§ vuxen 49* 29 243 54 375
3 | Mountainbike vuxen 29 10 27 9 75
2 | Racer/landsvagscykel
£ |vuxen 32 12 106 26 176
a Elcykel vuxen 10 6 43 12 71
Vuxen cyklist med barn 4 1 10 3 18
Barn bredvid +fore
5 +efter 1 1
% | Barn pa cykel utan
X |vuxen 4 4
50 Ladcykel vuxen, ej
'§ passagerare 1 1 2
‘O Cykel m karra, vuxen ej
passagerare 1 2 3
Andra cyklister 1 1 2
Totalt 207 87 666 194 1154
varav | Barn i stol 4 1 5 3
Barn i kérra 1 6

*Dessa (81+49=130 cyklister) var egentligen inte sarskilda vid forsta observationstillfallet.
Observatorerna bestamde att dela upp dessa tva grupper vid de ovriga tillfallena. For att hantera detta
anvandes samma fordelning vid tillfallet for onsdagen den 31 aug.

Tabell 11. Antal observerade fotgangare pa Danvikstullsbron.

Dag Tis 30/8 Tis 30/8 Tis 30/8 Ons 31/8 | Totalt antal
Tid 09:15-10:15| 11:00-11:40 | 15:45-16:45 | 09:15-10:15

Vanlig fotgdngare vuxen 83 96 153 51 383
vuxen+vagn 9 7 12 35
vuxen+hund 3 1 4 11
vuxen+ledd cykel 6 7
Vuxen fotgangare med barn 4 7 17
Gaende barn med den vuxne 37 21 6 21 85
Fotgangare barn utan vuxen 2 1 3
Totalt 132 129 190 90 541

Ovriga trafikanter som observerades vid dessa tillfallen, totalt 14:

2 pa elrullstol, 1 vuxen fotgangare pa hjul, 7 barn fotgangare pa hjul, 2 moped klass 11, 2 EU-moped.
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Vallaskogen

Tabell 12. Antal observerade cyklister pa Vallaskogen.

Dag Tor 1/9 Ons 7/9 Fre 9/9 Totalt antal
Tid 16:10-18:04 | 14:45-15:45 | 07:35-08:35
Komfortcykel vuxen inkl
é mini-cykel 413 178 391 982
2 | Trekking/Stadscykel
$ [ vuxen 111 48 111 270
5 | Mountainbike vuxen 18 9 11 38
& | Racer-/landsvigscykel
S vuxen 12 8 10 30
Elcykel vuxen 9 3 3 15
Vuxen cyklist med barn 4 2 6
5 Barn bredvid+fore+efter 2 2
B | Barn pa cykel utan vuxen 2 2 4
==
3 | Laddcykel vuxen, ej
5o | passagerare + el 1 1
.3 | Cykel m kérra, vuxen ej
passagerare+el 2 2
Andra cyklister 0
Totalt 571 252 527 1350
Barn i stol 2
varav - -
Barn pd pakethdllare 2
Tabell 13. Antal observerade fotgangare pa Vallaskogen.
Dag Tor1/9 Ons 7/9 Fre 9/9 Totalt antal
Tid 16:10-18:04 | 14:45-15:45 |07:35-08:35
Vanlig fotgdngare vuxen 65 26 24 115
vuxen+vagn 1 1
vuxen+hund 0
vuxen+ledd cykel 16 4 14 34
Vuxen fotgdngare med
barn 0
gaende barn med den
vuxne 0
Fotgdngare Barn utan
vuxen 0
Totalt 81 31 38 150

Ovriga trafikanter som observerades vid dessa tillfallen, totalt 3:

3 vuxen fotgangare pa hjul
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Haningeleden

Tabell 14. Antal observerade cyklister pa Haningeleden.

Dag Tis 6/9 Ons 7/9 Tor 8/9 Totalt antal
Tid 15:01-16:32 | 16:32-17:47 | 07:13-08:43
B | Komfortcykel vuxen inkl
i>‘,. mini-cykel 76 83 123 282
< Trekking/Stadscykel vuxen 43 38 59 140
% | Mountainbike vuxen 11 3 9 23
;u Racer/ landsvégscykel
e vuxen 8 10 6 24
F | Elcykel vuxen 13 17 26 56
Vuxen cyklist med barn 1 2 3
% | Barn bredvid+fére+efter 0
% Barn pa cykel utan vuxen 2 7 2 11
3 | Laddcykel vuxen, ej
6 | passagerare + el 1 1
:g Cykel m karra, vuxen ej
passagerare+el 0
Andra cyklister 0
Totalt 153 160 227 540
Varav Barn i kdirra 2 2
Barn pad paket-hdllare 1
Tabell 15. Antal observerade fotgangare pa Haningeleden.
Dag Tis 6/9 Ons 7/9 Tor 8/9 Totalt antal
Tid 15:01-16:32 | 16:32-17:47 | 07:13-08:43
Vanlig fotgdngare vuxen 4 11 8 23
vuxen+vagn 1 1 2
vuxen+hund 1 1
vuxen+ledd cykel 1 1
Vuxen fotgangare med
barn 0
gaende barn med den
vuxne 0
Fotgdngare Barn utan
vuxen 0
Ovrig vuxen fotgingare 1 1
Totalt 7 13 8 28

Ovriga trafikanter som observerades vid dessa tillfallen, totalt 9:

1 pa elrullstol, 5 vuxen fotgangare pa hjul, 2 moped klass 11, 1 EU-moped.
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Hunnebergsgatan

Tabell 16. Antal observerade cyklister pd Hunnebergsgatan.

Dag Fre 2/9 S6n 4/9 Tis 6/9 Totalt antal
Tid 12:57-14:04 | 12:50-14:00 07:30-09:01
Komfort-cykel vuxen inkl
& | mini-cykel 213 157 373 743
=
o)
< Trekking/Stads-cykel vuxen 21 19 87 127
x
S | Mountainbike vuxen 4 12 32 48
& | Racer-/landsvagscykel
& vuxen 12 12
-
Elcykel vuxen 7 6 8 21
Vuxen cyklist med barn 1 7 4 12
5 Barn bredvid+fore+efter 1 6 7
o
(2] o
=< | Barn pa cykel utan vuxen 5 7 12
3 | Ladcykel vuxen, €]
©
.o | passagerare + el 1 1
:5 Cykel m karra, vuxen ej
passagerare+el 1 1
Andra cyklister 4 4
Totalt 248 216 524 988
varav Barn i stol 1 3 2
Barn i kérra/lada 2 3
Tabell 17. Antal observerade fotgangare pa Hunnebergsgatan.
Dag Tis 6/9 Ons 7/9 Tor 8/9 Totalt antal
Tid 15:01-16:32 | 16:32-17:47 | 07:13-08:43
Vanlig fotgdngare vuxen 123 119 120 362
vuxen+vagn 7 3 11
vuxen+hund 1 1 3
vuxen+ledd cykel 5 6 20
Vuxen fotgangare med
barn 10 1 11
gaende barn med den
vuxne 9 1 10
Fotgangare Barn utan
vuxen 3 9 12
Ovrig vuxen fotgingare 1 1 1 3
Totalt 137 153 142 432

Ovriga trafikanter som observerades vid dessa tillfallen, totalt 19:

4 pa elrullstol, 6 vuxen fotgangare pa hjul, 3 moped klass 11, 2 EU-moped, 4 bilar.
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Malmslattsvagen, norra

Tabell 18. Antal observerade cyklister pa Malmslattsvagen.

Dag

Tor 8/9

Man 12/9

Totalt antal

Tid

16:27-17:27

07:25-08:35

Komfort-cykel vuxen
mini-cykel

inkl

167

225

392

Trekking/Stads-cykel vuxen

57

67

124

Mountainbike vuxen

8

11

19

vuxen

Racer-/landsvégscykel

11

Typ av vuxen cyklist

Elcykel vuxen

11

Vuxen cyklist med barn

Barn bredvid+fore+efter

w

Barn pa cykel utan vuxen

NININ|B|00

VR RN W

Ladcykel vuxen, ej
passagerare + el

Ovriga cyklister

passagerare+el

Cykel m karra, vuxen ej

Andra cyklister

Totalt

250

322

572

Barn i stol

varav

Barn i kéirra

Tabell 19. Antal observerade fotgangare pa Malmsléattsvagen.

Dag

Tis 6/9

Ons 7/9

Totalt antal

Tid

15:01-16:32

16:32-17:47

Vanlig fotgangare vuxen

32

21

53

vuxen+vagn

2

vuxen+hund

vuxen+ledd cykel

Vuxen fotgangare med
barn

gaende barn med den
vuxne

Fotgdngare Barn utan
vuxen

Ovrig vuxen fotgingare

Totalt

34

22

56

Ovriga trafikanter som observerades vid dessa tillfallen, totalt 1:

1 vuxen fotgangare pa hjul
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Tabell 20. Sammanstéllning av totalt antal observationer samt férdelning i procent.

Totalt antal observationer Antal Procent
Cyklister 4604 79%
Fotgéngare 1207 21%
Ovriga 46 1%
Totalt 5857

varav moped klass Il 7 0.1%
varav EU-moped 5 0.1%
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Bilaga 3. Underlag till figurer

Tabell 21. Datum fér méatningar med MetroCount, Stockholm.

Matplats mg\trlit)?én Startdygn | Slutdygn Vec:SIiZ:jtag- Vec;clljctiag-
Brommaplan 4 2015-09-07 | 2015-09-10 | mandag torsdag
Brommaplan 3 2011-08-23 | 2011-08-25 tisdag torsdag
Nockebybron 3 2015-09-07 | 2015-09-09 | mandag onsdag
Nockebybron 3 2011-08-23 | 2011-08-25 tisdag torsdag
Huddingev-Ragsvedsv 4 2015-09-07 | 2015-09-10 | mandag torsdag
Huddingev-Ragsvedsv 2 2009-08-25 | 2009-08-26 tisdag onsdag
Flatenvagen 5 2015-08-31 | 2015-09-04 | mandag fredag
Flatenvagen 3 2009-08-25 | 2009-08-27 tisdag torsdag
Huvudstabron O 2 2015-09-03 | 2015-09-04 | torsdag fredag
Huvudstabron O 4 2015-09-07 | 2015-09-10 | mandag torsdag
Huvudstabron O 3 2008-09-09 | 2008-09-11 tisdag torsdag
Huvudstabron V 3 2015-09-02 | 2015-09-04 onsdag fredag
Huvudstabron V 3 2015-09-07 | 2015-09-09 | mandag onsdag
Huvudstabron V 3 2008-09-09 | 2008-09-11 tisdag torsdag
Hagerstensvagen N 5 2015-08-31 | 2015-09-04 | mandag fredag
Hagerstensvagen N 4 2009-08-25 | 2009-08-28 tisdag fredag
Hagerstensvagen S 5 2015-08-31 | 2015-09-04 | mandag fredag
Hagerstensvagen S 4 2009-08-25 | 2009-08-28 tisdag fredag
Kungsholms strandstig 1 1 2015-09-21 | 2015-09-21 | maéndag mandag
Kungsholms strandstig 1* 5 2000-05-22 | 2000-05-26 | mandag fredag
Kungsholms strandstig 2 5 2015-09-07 | 2015-09-11 | mandag fredag

*Har anvandes TA-89

Tabell 22. Har visas fran vilka perioder som anvéands som dataunderlag till Figur 29. Utrustningarna
TA-89 och Metor 2000 mater med hjalp av axelpassager, OTUS3D ar ett kameramatsystem.

VTls Viscandos
utrustning | Vecturas utrustning Metor 2000 | utrustning
TA-89 OTUS3D
Vecka 2001 2009 2012 2015 2016

36 Fr

38 Ti-fr

39 Ma-fr On-fr

40 Ma-fr Ma-fr To-fr

41 Ma-fr Ma-fr Ma-fr

42 | Ti-to Ma-fr

43 Ma-ti
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Tabell 23. Hastigheter (km/h) och floden pa olika méatplatser uppdelat pa hdgsta totalflodet pa for-
respektive eftermiddag. Underlag till Figur 13.

Timme, start Hastighet Flode
Ort Métplats Riktning Datum Fm Em Fm Em Fm Em
7 16 16.3 12.1 312 33
Stockholm | Danvikstullsbron Mot Centrum 30 aug.
Mot Nacka 7 16 18.4 20.5 138 685
Mot Centrum 8 17 25.4 26.5 26 292
Vallaskogen 6 sept.
Mot Universitetet 8 17 14.8 13.7 387 75
. Mot Centrum 7 17 20.1 16.0 151 38
Haningeleden 7 sept.
. . Mot Vidingsjo 7 17 24.4 24.8 27 92
Linkdping
Mot Ostgétagatan 7 16 16.3 14.7 335 158
Hunnebergsgatan 5 sept.
Mot Centrum 7 16 15.9 15.9 63 297
Malmslattsvagen, | Mot centrum 9 sept 7 16 17.6 17.8 101 50
norra sidan Mot Vallarondellen 7 16 13.0 13.7 79 178
Eskilstuna Torshallavagen, | Mot centrum vardagar i 7 16 18.4 16.7 47 21
ostra sidan Mot Torshalla sept. 2015 | 7 | 16 | 145 | 151 15 38

Tabell 24. Hastighetsspridning (km/h) pa olika matplatser beskrivet med hjélp av differensen mellan
85- och 15-percentilen, samt median. Underlag till Figur 20.

Hastighet, km/h
Ort Matplats Riktning Datum gz-rcentil pl)z-rcentil 8Df|3f_ff5rens Median
Stockholm | Danvikstulisbron | Mot Centrum 289au§'28:%0é| 3;/ 21.9 103 116 159
Mot Nacka dygn, ca 13 tim 245 14.2 10.3 18.9
Vallaskogen Mot Centrum 6 sept 30.4 21.4 9.1 27.1
S Mot Universitetet ' 17.6 10.6 7.0 13.7
Link6ping
Haningeleden Mot Centrum 7 sept 23.8 14 9.8 18.5
Mot Vidingsjo ' 30.2 18.7 115 24.3
Hunnebergsgatan | Mot Ostgétagatan 5 sept 18.5 11.2 7.3 145
Mot Centrum ' 19.5 115 7.9 15.5
Malmslattsvagen, | Mot centrum 15.7 9.5 6.2 12.5
norra 9 sept.
Mot Vallarondellen 18.7 9.9 8.8 13.8
i Torshéllavagen, Mot centrum , 21.0 12.5 8.5 16.1
Eskilstuna bstra sidan vardagar i sept.
Mot Torshélla 2015 17.5 11.7 5.8 14.0
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Tabell 25. Dygnsmedelhastighet under 1-7 vardagsdygn pa métplatser i Stockholm ar 2015 jamfort

med ar 2000, 2008, 2009 eller 2011. Axelpassager.

Dygnsmedelhastighet

Matplats matar km/h matar km/h
Brommaplan S, R1 mot City 2015 21,0 2011 22,1
Brommaplan S, R2 mot Brommaplan 2015 215 2011 23,4
Nockebybron, R1 mot city 2015 20,6 2011 22,5
Nockebybron, R2 mot Ekerd 2015 25,4 2011 23,3
Huddingev-Ra&gsvedsv, R1 mot city 2015 23,8 2009 20,7
Huddingev-Ragsvedsv, R2 mot Ragsvedsv 2015 21,3 2009 23,7
Flatenvagen, R1 mot Skarpnack 2015 22,0 2009 21,7
Flatenvagen, R2 mot Flaten/Alta 2015 19,1 2009 18,8
Huvudstabron ©, R1 mot Solna 2015 15,4 2008 15,1
Huvudstabron O, R2 mot Ulvsunda 2015 25,3 2008 26,0
Huvudstabron V, R1 mot Solna 2015 13,7 2008 14,2
Huvudstabron V, R2 mot Ulvsunda 2015 26,5 2008 28,1
Hagerstensvagen N, R1 mot city 2015 14,1 2009 14,0
Héagerstensvagen N, R2 mot Hagersten 2015 21,0 2009 18,5
Hagerstensvagen S, R1 mot city 2015 18,1 2009 16,7
Héagerstensvagen S, R2 mot Hagersten 2015 16,0 2009 17,8
Kungsholms strandstig nr 1, R1 mot city 2015 19,8 2000 20,1
Kungsholms strandstig nr 1, R2 mot Kungsholms strand 2015 20,2 2000 19,0

Tabell 26. Forandring i dygnsmedelflode under 1-7 vardagsdygn pa matplatser i Stockholm ar 2015

jamfort med ar 2000, 2008, 2009 eller 2011. Axelpassager.

Dygnsmedelflode

ar 2000, 2008, Diff Diff

Matplats 2009 el 2011 ar 2015 (antal) (andel)

Brommaplan S, R1 mot City 1107,7 1124,8 17,1 2%
Brommaplan S, R2 mot Brommaplan 1080 1123,5 43,5 4%
Nockebybron, R1 mot city 375 366 -9 2%
Nockebybron, R2 mot Ekerd 391,7 382,7 -9 2%
Huddingev-Ragsvedsv, R1 mot city 189 266 77 41 %
Huddingev-Ragsvedsv, R2 mot Ragsvedsv 2115 286 74,5 35 %
Flatenvagen, R1 mot Skarpnack 181 202 21 12 %
Flatenvagen, R2 mot Flaten/Alta 201 195,8 -5,2 3%
Huvudstabron* O, R1 mot Solna 256,7 583,7 327 127 %
Huvudstabron* O, R2 mot Ulvsunda 111,7 183,9 72,2 65 %
Huvudstabron* V, R1 mot Solna 50,7 102,8 52,1 103 %
Huvudstabron* V, R2 mot Ulvsunda 227,3 578,7 351,4 155 %
Héagerstensvagen N, R1 mot city 9 26,8 17,8 198 %
Hagerstensvagen N, R2 mot Hagersten 323 586,4 263,4 82 %
Hagerstensvagen S, R1 mot city 392,3 581,8 189,5 48 %
Hagerstensvigen S, R2 mot Hagersten 34,5 23,4 -111 -32 %
Kungsholms strandstig nr 1, R1 mot city 418,2 812 393,8 94 %
Kungsholms strandstig nr 1, R2 mot Kungsholms strand 418,2 703 284,8 68 %
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Tabell 27. 85-percentil for cykelhastighet pa Stockholms métplatser, skillnad mellan 85-percentil och

medelvarde, antal och andel cyklister éver 30 km/h.

Diff 85-

85- perc.- |Antal> |Andelc
Matplats Matér | perc. |medel |30km/h |30km/h |Andel>30
Brommaplan S, R1 mot City 2011 | 26,7 4,6 57,3 95% 5%
Brommaplan S, R2 mot Brommaplan 2011 28,8 5,4 115,4 89% 11%
Nockebybron, R1 mot city 2011 27,1 4,6 18,7 95% 5%
Nockebybron, R2 mot Ekerd 2011 | 28,6 5,3 34,3 91% 9%
Huddingev-Ragsvedsv, R1 mot city 2009 | 25,6 4,9 12,7 93% 7%
Huddingev-Ragsvedsv, R2 mot Ragsvedsv 2009 | 29,2 5,5 26 88% 12%
Flatenvagen, R1 mot Skarpnack 2009 | 26,1 4,4 6,3 97% 3%
Flatenvagen, R2 mot Flaten/Alta 2009 | 23,5 4,7 5,3 97% 3%
Huvudstabron* O, R1 mot Solna 2008 | 18,3 4,1 9,5 96% 4%
Huvudstabron* O, R2 mot Ulvsunda 2008 | 29,9 5,7 18 84% 16%
Huvudstabron* V, R1 mot Solna 2008 | 16,5 2,3 1 98% 2%
Huvudstabron* V, R2 mot Ulvsunda 2008 | 32,3 4,2 75,3 67% 33%
Hagerstensvagen N, R1 mot city 2090 17,9 3,9 0 100% 0%
Hagerstensvagen N, R2 mot Hagersten 2009 23 4,5 4 99% 1%
Hagerstensvagen S, R1 mot city 2009 | 20,5 3,8 1,5 100% 0%
Hagerstensvagen S, R2 mot Hagersten 2009 | 21,9 4,1 1 97% 3%
Kungsholms strandstig nr 1, R1 mot city 2000
Kungsholms strandstig nr 1, R2 mot Kungsholms strand | 2000
Kungsholms strandstig nr 2, R1 mot city
Kungsholms strandstig nr 2, R2 mot Kungsholms strand
Brommaplan S, R1 mot City 2015| 25,7 4,7 28,5 97% 3%
Brommaplan S, R2 mot Brommaplan 2015| 26,5 5 55,8 95% 5%
Nockebybron, R1 mot city 2015 25 4,4 11,3 97% 3%
Nockebybron, R2 mot Ekero 2015| 30,7 5,3 69,7 82% 18%
Huddingev-Ragsvedsv, R1 mot city 2015| 28,9 5,1 28,6 89% 11%
Huddingev-Ragsvedsv, R2 mot Ragsvedsv 2015| 26,5 5,2 15,3 95% 5%
Flatenvagen, R1 mot Skarpnack 2015| 26,3 4,3 7,3 96% 4%
Flatenvagen, R2 mot Flaten/Alta 2015 24 4,9 5 97% 3%
Huvudstabron* O, R1 mot Solna 2015| 20,3 4,9 8,9 98% 2%
Huvudstabron* O, R2 mot Ulvsunda 2015| 30,1 4,8 31,1 83% 17%
Huvudstabron* V, R1 mot Solna 2015| 17,2 3,5 3 97% 3%
Huvudstabron* V, R2 mot Ulvsunda 2015| 30,8 4,3 113,8 80% 20%
Hagerstensvagen N, R1 mot city 2015 19 4,9 0 100% 0%
Hagerstensvagen N, R2 mot Hagersten 2015| 26,1 5,1 19,1 97% 3%
Hagerstensvagen S, R1 mot city 2015| 22,5 4,4 4 99% 1%
Hagerstensvagen S, R2 mot Hagersten 2015| 20,8 4,8 0 100% 0%
Kungsholms strandstig nr 1, R1 mot city 2015 24 4,2 7 99% 1%
Kungsholms strandstig nr 1, R2 mot Kungsholms strand | 2015| 24,6 4,4 5 99% 1%
Kungsholms strandstig nr 2, R1 mot city 2015 26 4,5 53,9 97% 3%
Kungsholms strandstig nr 2, R2 mot Kungsholms strand | 2015| 25,1 4,4 26 98% 2%
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Bilaga 4. Extramaterial fran tidigare matningar

Tabell 28. Medelhastighet och fléde for cyklister och gdende pa Torshallavagens dstra sida. Ar 2015.

Cyklist Géende
Medelhastighet (km/tim) | Antal | Medelhastighet (km/tim) | Antal
Mot Centrum 16,79 62 944 5,38 19 590
Mot Torshélla 14,60 53429 6,09 26 628
Totalt 15,78 116 373 5,79 46 218
0.60
° ° o ° ™ °
0.50 R R e S
° ° e
[] ] H 8 °
040 o o 4 e
o e 8
‘ o
030 § §
P g B9 g =]
° 0 o .
0.00
20 ol 2° & I O I R S Y O S
\,a(\\) ‘{e\oﬁ\) \\l\ P‘Q @\ N 83 Qk"e((\ 0\4,_\0 o \\Gd\ ece({\

Figur 33. Boxplot cyklisters hastighet km/h. Torshallavégen, dstra sidan, riktning mot Torshélla. Ar
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Figur 35. Boxplot cyklisters hastighet km/h. Torshallavégen, dstra sidan, riktning mot Torshélla. Ar
2015.
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Figur 36. Boxplot cyklisters hastighet km/h. Torshallavagen, dstra sidan, riktning mot Centrum. Ar
2015.
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Bilaga 5. Tidpunkt pa dygnet — kompletterande figurer
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Figur 37. Nockebybron, Stockholm. Cykelfloden och medelhastighet (km/h) uppdelade pa riktning och
timme, mandag 7/9 till onsdag 9/9 2015. Axelpassager.

300
250
©
£ 200
@©
oy
°
3 150
=
(]
< 100
(®]
50
0 —
— N ™M
e
o « o
o O o

.12-13

.23-24

s Mot Stadshuset
mmmm Mot Mariedal
==@==|Vlot Stadshuset

k

30

25

o

Medelhastighet, km/h

Figur 38. Kungsholms Strandstig 1, mellan Pipersgatan och Blekholmsbron, Stockholm. Cykelfléden

och medelhastighet (km/h) uppdelade pa riktning och timme, mandag 21/9 2015. Axelpassager.
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Figur 39. Vallaskogen, Linkdping. Cykelfloden och medelhastighet (km/h) uppdelat pa riktning och
timme. Medelvéarde for 16rdag och sondag (3—4 september 2016). Kameramatsystem.
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Figur 40. Haningeleden, Linkoping. Cykelfloden och medelhastighet (km/h) uppdelat pa riktning och
timme. Medelvérde for onsdag den 7 september 2016. Kameramétsystem.
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Figur 41. Hunnebergsgatan, Linkdping. Cykelfléden och medelhastighet (km/h) uppdelat pa riktning
och timme. Medelvarde fér mandag den 5 september 2016. Kameramétsystem.
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Figur 42. Malmslattsvagen norra, Linkdping. Cykelfldden och medelhastighet (km/h) uppdelade pa
riktning och timme. Medelvarde for tisdag 16-torsdag 18 oktober ar 2001. Axelpassager.
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Bilaga 6. Resultat fran Stockholmsmatningar, extramaterial

| Tabell 29 redovisas medelvarden och 85-percentiler for hastighet pa sex métplatser i Stockholm ar
2008/2009 och ar 2015. Métningarna avser, med ett undantag, 3—7 vardagsdygn. Vidare redovisas
hastighet vid matplats M11 fran ar 2000 som mattes i samband med utvardering av ett cykelstrak
(Bolling, 2000) och for en matplats som ligger i nérheten av denna plats, kallad Kungsholms strandstig
1. Matplatsen pa cykelstraket lag pa en gang- och cykelvag utmed Klara sjo under Blekholmsbron,
soder om Kungsbron. Bade gang- och cykelvdgen var dubbelriktad och markerad med fotgangar-
respektive cykelsymboler. Detsamma galler for matplats Kungsholms strandstig 1 som ligger pa en
cykelvag i forlangningen av Kungsholms strand dsterut. Matplatsen ar placerad precis norr om
Kungsbron, markerat med rod prick i samma Kkarta, strax norr om M11. For bada métplatserna galler
att gangvagen ligger narmast vattnet och &r atskild fran cykelvagen av en malad linje. Soder om
matplats M11 &r de daremot atskilda av en gatstensremsa.

Tabell 29. Medelvarde for hastighet och cykelflode pa cykelvagar i Stockholm, vardagsdygn ar 2009
(alt. 2008 eller 2000) och 2015.

2000, 2008, 2009 eller 2011 2015 Okning | Okning
medel- dygns- | medel- Dygns- dygns-
. 85- . 85-

hastig- ercentil medel- | hastig- ercentil antal medel- medel-
Plats het | P flode | het |P hastighet | flode
Huddingev- o
Ragsvedsv 22,3 27,9 400 22,5 27,7 552 1% 38%
Flatenvagen 20,2 25,2 382 20,6 25,4 398 2% 4%
Huvudsta- o
bron O 18,4 26,4 368 17,8 25,2 768 3% 109%
Huvudsta- o
bron \V* 25,6 31,7 278 24,6 30,3 682 4% 145%
Hagerstens- | g 4 23 332 | 207 26 613 85%
vagen N ’ ’ 13% ?
Hagerstens- |16 g 20,6 427 | 181 22,4 605 8% 42%
véagen S
Kungsholms
strandstigl** 20 24,2 1515

3% 262%

el | 195 - 836

* Huvudstabron mattes ar 2008, cykelstraket ar 2000
**endast ett métdygn

***antaget att dygnsflodet ar lika stort i bada riktningar
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Bilaga 7. Foton samt koordinater fran matplatser

Betalstn Danvikstull 2017-05-18 $1:11:01

Danvikstullsbron, riktning mot Stockholm

AN

2

X/

Montering av féaste for OTUS3D vid Danvikstull.
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Danvikstullsbron ur en annan vinkel. Dubbelriktad gang- och cykelbana sedd i riktning dsterut mot
Nacka och Hammarby sjostad.

Placering av matutrustningar i Linkdping, ungeférliga koordinater:

88

Vallaskogen: OTUS3D; 58.402219, 15.593525. TA-89 var placerad 15 meter darifran, sett i
riktning mot centrum.

Haningeleden: OTUS3D; 58.387975, 15.628209 i Google Maps och kommunens métplats
(MetroCount) ligger pa koordinaterna 58.388365,15.627726.

Hunnebergsgatan: OTUS3D; 58.411821,15614657.

Malmslattsvagen, norra, OTUS3D; 58.408618, 15.606891.
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