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Referat 

På gång- och cykelvägar blandas många olika trafikanter med skilda hastighetsanspråk. Skillnader i 

hastighet skulle kunna vara en orsak till brister i samspel trafikanterna emellan och till att incidenter 

och olyckor uppstår. Syftet med detta projekt är att få ökad kunskap om cyklisters hastigheter på gång- 

och cykelvägar och förståelse för hur cyklisterna anpassar hastigheten till omgivande trafikanter och 

trafikmiljö. Tre olika typer av data har använts: Hastighet och cykelflöde från tidigare mätningar i 

kommunerna Eskilstuna, Linköping och Stockholm på totalt 18 platser; hastighet och cykelflöde i 

Linköping (4 platser) och Stockholm (1 plats) från nya mätningar; observationer avseende typ av 

cyklar vid dessa fem platser. Utöver detta har vi också sammanställt några utvalda referenser.  

Data visar att cyklisternas medelhastighet på utvald sträcka varierar mellan 15 och 25 kilometer i 

timmen. Som väntat förekommer de lägre medelhastigheterna i uppförsbacke, vid närhet till korsning 

och vid stort fotgängarflöde medan de högre framför allt märks i nedförsbacke och på pendlingsstråk. 

Vi kan inte påvisa någon generell ökning av cyklisternas hastighet i ett längre tidsperspektiv, vare sig i 

medelhastighet eller andel cyklister som håller högre fart än 30 kilometer i timmen. Däremot har 

cykelflödet ökat på många platser. Det innebär att antalet cyklister som håller en hög hastighet, 

exempelvis över 30 kilometer i timmen, ökar, även om inte andelen ökar. Detta kan felaktigt uppfattas 

som ökade medelhastigheter. Ungefär 70–95 procent av de trafikanter som observerades på gång- och 

cykelvägarna var cyklister och cirka 5–30 procent var fotgängare. En ytterst liten andel var 

mopedister, endast 0,2 procent. Komfortcykeln var den vanligast förekommande typen av cykel, följt 

av trekkingcykel. Elcykel förekom på alla platser, men i varierande omfattning från 1 till 10 procent. 

Racercykel förekom också på alla platser, mellan 1–15 procent. Sambandet mellan typen av cykel och 

hastighetsanspråk är inte helt entydigt, men resultaten stöder påståendet att cyklister på elcykel och 

racercykel har högre hastighetsanspråk. 
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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, 

Linköping and Stockholm (18 locations); new measurements in Linköping (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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Förord 

Inom ramen för Länsförsäkringsbolagens Forskningsfonds satsning på En stark forskningsmiljö inom 

området hjulburna oskyddade trafikanter genomfördes under perioden 2015–2017 nio olika projekt 

vid VTI:  

• Krocktester av cyklar. Projektledare Anna Niska 

• Däcktester. Projektledare Anna Niska  

• Säker användning av extrautrustning: Trafikanters uppmärksamhet och behov. Projektledare 

Katja Kircher  

• Samspel i trafiken: Formella och informella regler bland cyklister. Projektledare Gunilla 

Björklund & Sonja Forward  

• Synen på alkohol i samband med cykling. Projektledare Henriette Wallén Warner  

• Hur anpassar hjulburna oskyddade trafikanter hastigheten? Projektledare Jenny Eriksson & 

Susanne Gustafsson 

• Hjulburna oskyddade trafikanter på landsväg. Projektledare Christopher Patten  

• Kartläggning av cyklister i den nya trafikmiljön. Projektledare Jenny Eriksson & Åsa Forsman 

• En modell för säker transport av hjulburna oskyddade trafikanter. Projektledare Henriette 

Wallén Warner  

Projektledare har varit Susanne Gustafsson och Jenny Eriksson för detta projekt Hur anpassar 

hjulburna oskyddade trafikanter hastigheten? Vi vill tillsammans med övriga inblandade i detta 

projekt rikta ett stort tack till Länsförsäkringsbolagens Forskningsfond som finansierat programmet.  

Vi vill också tacka Maria Wedin och Helena Hellstén (båda Länsförsäkringar), Petter Skarin 

(Eskilstuna kommun), Malin Månsson och Lars-Erik Lundin (båda Göteborgs stad), Johan Lindberg 

och Jörgen Persson (Trafikverket), Annika Nilsson (Trivector) och Svante Berg (Movea) i 

referensgruppen som under projektets gång ställt upp och diskuterat olika idéer. Vidare vill vi tacka 

Stockholms stad, Eskilstuna kommun, Göteborgs stad, Jönköpings kommun och Linköpings kommun 

som låtit oss ta del av deras mätdata och bistått med information om mätplatser och mätdata. 

Ett speciellt stort tack till företaget Viscando som lånat ut två av sina mätutrustningar och till Håkan 

Wilhelmsson och Per Henriksson, VTI samt praktikanten Josef Danial som hjälpt till vid 

fältmätningarna. 

 

Linköping, juni 2017 

 

Jenny Eriksson 

Projektledare 
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Kvalitetsgranskning 

Granskningsseminarium har genomförts den 15 maj 2017 där Petter Skarin, Eskilstuna kommun var 

lektör. Jenny Eriksson har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Astrid 

Linder har därefter granskat och godkänt publikationen för publicering den 9 juni 2017. De slutsatser 

och rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis 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 

Cyklisters hastigheter – kartläggning, mätningar och observation 

av Jenny Eriksson (VTI), Anna Niska (VTI), Gunilla Sörensen (VTI), Susanne Gustafsson (NTF, 

tidigare VTI) och Åsa Forsman (VTI) 

 

I Sverige blandas många olika trafikanter med skilda hastighetsanspråk på gemensamma gång- och 

cykelvägar. Konflikter och incidenter förekommer och ibland leder dessa till kollisioner mellan 

trafikanter. I det stora hela är olyckor mellan oskyddade trafikanter kanske inget stort trafiksäkerhets-

problem, utan snarare ett trygghetsproblem. Ungefär en procent av de fotgängare som uppsöker 

akutsjukvård har skadats i en kollision med en cyklist. Av alla skadade cyklister som uppsöker 

akutsjukvård har sju procent skadats i en kollision med en annan cyklist och en procent i kollision med 

mopedist respektive fotgängare. Även cyklisters singelolyckor har i ungefär vart tionde fall haft sitt 

ursprung i att man tvingats väja för en annan trafikant.  

Skillnader i hastighet mellan de olika trafikantkategorier som förekommer på en gång- och cykelväg 

skulle kunna vara en orsak till brister i samspel dem emellan och till att incidenter och olyckor uppstår. 

Kunskaper om trafikantsammansättningen samt vilka hastighetsnivåer som förekommer där är idag 

inte tillräckliga för att effektiva åtgärder ska kunna sättas in. Förutom att ha en inverkan på samspelet 

med andra trafikanter och därmed på säkerheten, har hastigheten en stark koppling till cyklisters 

framkomlighet, vilket i sin tur kan påverka så väl cyklisternas val av färdväg som valet av färdmedel. I 

sammanhanget behöver man skilja på reshastighet och punkthastighet. Reshastigheten mäts över en 

sträcka och tar hänsyn till stopp och andra hastighetssänkande hinder, medan punkthastigheten är 

hastigheten i en viss punkt eller ett snitt (exempelvis på en mätplats).  

Syftet med detta projekt är att få ökad kunskap om cyklisters hastigheter på gång- och cykelvägar och 

om möjligt förstå hur cyklisterna anpassar hastigheten till omgivande trafikanter och trafikmiljö. 

Huvudfokus är att studera cyklisters hastighet ur ett trafiksäkerhetsperspektiv. De frågeställningar som 

vi önskat få svar på är: Hur ser medelhastigheten och hastighetsspridningen ut på gång- och 

cykelvägar; Vilken sammansättning av trafikanter färdas på gång- och cykelvägarna? Vilka 

hastighetsanspråk har de? Hur påverkas cyklisters hastighet av olika faktorer som flöde och tidpunkt? 

Har cyklisters hastighet förändrats över tiden?  

Tre olika underlag har använts; Hastighets- och cykelflödesmätningar från tidigare mätningar i tre 

olika kommuner; Eskilstuna, Linköping och Stockholm för totalt 18 platser. Nya hastighets- och 

cykelflödesmätningar samt observationsstudier i Linköping (4 platser) och Stockholm (1 plats). Utöver 

detta har vi också sammanställt några utvalda referenser.  

Utifrån både tidigare insamlade mätningar samt våra egna hastighetsmätningar kan vi konstatera att 

cyklisternas medelhastighet förbi mätpunkterna varierar mellan 15–25 kilometer i timmen. Skillnaden 

mellan riktningar kan dock vara stor. Som väntat beror lägre medelhastigheter till stor del på 

uppförsbacke, närhet till korsning eller stort fotgängarflöde medan de högre medelhastigheterna beror 

på nedförsbacke och pendlingsstråk. Ungefär 70–95 procent av de trafikanter som observerades på 

gång- och cykelvägarna var cyklister och cirka 5–30 procent var fotgängare. En ytterst liten andel var 

mopedister, endast 0,2 procent. 

Vad gäller typ av cykel var komfortcykeln mest förekommande följt av trekkingcykel. Elcykel 

förekom på alla platser, men i varierande omfattning från 1 till 10 procent. Racer förekom också på 

alla platser, mellan 1–15 procent. På de två platser där de högsta andelarna el- och racercyklar 

observerades uppmättes jämförelsevis hög medelhastighet. Resultatet stöder därmed hypotesen att el- 

och racercyklister har ett högre hastighetsanspråk. En annan möjlig förklaring till de höga värdena kan 

vara att mätplatserna har en högre andel pendlingscyklister. 
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För platserna med hög medelhastighet noterades också större hastighetsspridning, mätt som skillnad 

mellan 85-percentil och 15-percentil. På vilket sätt hög hastighetsspridning påverkar säkerhet och 

trygghet på cykelvägar bör utredas vidare. Typ av ärende och dess betydelse för cyklisters hastighet är 

en annan intressant variabel, liksom sambandet mellan cykelvägars utformning och cyklisters 

hastighet och framkomlighet. För utformning av gång- och cykelvägar kan utrustning som mäter 

sidoläge vara värdefull att använda. Den kan ge utökad information om vilka ytor cyklister respektive 

fotgängare väljer att utnyttja på gång- och cykelvägar med olika utformningar, där faktorer som 

banbredd och separering kan utvärderas.  

Cyklisternas medelhastighet varierar ytterst lite över dygnet. Vid lunchtid finns en tendens till lägre 

medelhastigheter. Även under helgen är medelhastigheten något lägre jämfört med under vardagar. 

Den främsta förklaringen är troligtvis att det är typen av ärende som inverkar på medelhastigheten i 

dessa fall. Under året verkar inte cyklisters medelhastighet påverkas speciellt mycket annat än under 

vintermånaderna då hastigheten blir lägre i nedförsbacke och det beror troligen på risken för halka. 

Cykelflödets storlek verkar inte påverka medelhastigheterna nämnvärt. 

Vi kan i denna studie inte påvisa någon förändring av cyklisternas hastighet i ett längre tidsperspektiv. 

Bland allmänhet och media förekommer ibland uppfattningen att cyklisters hastigheter har ökat över 

tiden men detta verkar mer bero på att antalet cyklister blivit fler. Det innebär också att antalet 

cyklister som håller en hög hastighet på exempelvis 30 kilometer/timme blir fler, men inte andelen. 

För att få ökade kunskaper om cyklisters hastigheter, hur hastigheterna påverkar säkerheten för 

oskyddade trafikanter och hur cykelvägar bör utformas för att uppfylla cyklisternas behov av 

framkomlighet och säkerhet, behöver mätningar göras i större omfattning och mer systematiskt i 

framtiden. Det skulle vara en fördel om väghållare tar för vana att vid genomförda flödesmätningar 

också samla in uppgifter om hastigheter. Hastighet per cyklist eller passage ger störst möjlighet att 

studera hastighetsspridning och andra värdefulla mått. Det är då viktigt att också mäta 

riktningsuppdelat, särskilt på sträckor med lutning. Aggregerade hastighetdata är dock bättre än 

ingenting alls.  
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Summary 

Cyclists’ speeds – field observations and measurement  

by Jenny Eriksson (VTI), Anna Niska (VTI), Gunilla Sörensen (VTI), Susanne Gustafsson (NTF, 

formerly VTI) and Åsa 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, Linköping and Stockholm for a total of 18 locations.; New speed and 

cycle flow measurements in Linköping (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 1and 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.



12  VTI rapport 943 

  



VTI rapport 943  13 

1. Introduktion 

1.1. Bakgrund till projektet 

Enligt gällande etappmål för trafiksäkerheten ska antalet dödade halveras mellan åren 2007 och 2020, 

och antalet allvarligt skadade ska minskas med en fjärdedel. Målet gäller för alla trafikantgrupper, och 

inte minst när det gäller cyklister är det en stor utmaning att uppnå målet, särskilt som det samtidigt 

finns en målsättning att öka andelen cykeltrafik som en del i att skapa ett hållbart transportsystem och 

nå en bättre folkhälsa. Det finns ett antal vetenskapliga studier som visat att fler cyklister i gaturummet 

innebär att olycksrisken per cyklist minskar, ett fenomen som brukar benämnas ”Safety in Numbers” 

(Brüde och Larsson, 1993; Ekman, 1996 och Jacobsen, 2003). De flesta studier som denna teori 

baseras på gäller emellertid främst kollisionsolyckor medan analyser av svenska olycksdata – som i 

större utsträckning än utländska baseras på sjukvårdsdata – visar att cyklister oftast skadas i singel-

olyckor (t.ex. Niska och Eriksson, 2013). För att uppnå en ökad trafiksäkerhet behöver man enligt 

Nollvisionens tankesätt arbeta simultant med infrastruktur, fordon och trafikant, men när det gäller 

cyklisters säkerhet är effektsambanden osäkra eller saknas i många fall (TØI, 2012). Exempelvis har 

infrastrukturens utformning betydelse för regelefterlevnad och beteende (ETSC, 2012; German 

Federal Ministry of Transport, 2012) men det är inte alltid den utgår ifrån cyklisters förutsättningar 

och behov. För att förändra trafikmiljön så att den möter upp mot de nya utmaningar inom trafik-

säkerhetsområdet som en ökad cykling innebär, behövs mer kunskap om cyklisters behov och 

beteende, men även om deras kunskap om och attityder till exempelvis regler, nykterhet och 

hastighetsanpassning. 

I Sverige idag blandas många olika trafikanter med skilda hastighetsanspråk på gemensamma gång- 

och cykelbanor eller -vägar. Det kan vara cyklister, elcyklister, mopedister, fotgängare och personer 

som åker skateboard, inlines, segway eller elrullstol. Konflikter och incidenter förekommer och ibland 

leder dessa till kollisioner mellan trafikanter. I det stora hela är olyckor mellan oskyddade trafikanter 

kanske inget stort trafiksäkerhetsproblem, utan snarare ett trygghetsproblem. Ungefär en procent av de 

fotgängare som uppsöker akutsjukvård har skadats i en kollision med en cyklist (Berntman, 2015). Av 

alla skadade cyklister som uppsöker akutsjukvård har sju procent skadats i en kollision med en annan 

cyklist och en procent i kollision med mopedist respektive fotgängare (Niska & Eriksson, 2013). 

Emellertid har även cyklisters singelolyckor i ungefär vart tionde fall haft sitt ursprung i att man 

tvingats väja för en annan trafikant (Niska m.fl., 2013; Niska & Eriksson, 2013). Skillnader i hastighet 

mellan de olika trafikantkategorier som förekommer på olika typer av cykelstråk skulle kunna vara en 

bidragande orsak till brister i samspel dem emellan och att incidenter och olyckor uppstår. Kunskaper 

om trafikantsammansättningen på gång- och cykelvägar, samt vilka hastighetsnivåer som förekommer 

är idag inte tillräckliga för att effektiva åtgärder ska kunna sättas in. Genom att studera faktisk 

hastighet och hasighetsspridning i olika situationer, kan vi få ny kunskap som exempelvis skulle kunna 

leda till ändrade krav på utformning av cykelinfrastruktur och/eller förändrade trafikregler. 

Förutom att ha en inverkan på samspelet med andra trafikanter och därmed på säkerheten, har 

hastigheten en stark koppling till cyklisters framkomlighet, vilket i sin tur kan påverka så väl 

cyklisternas val av färdväg som valet av färdmedel. Enligt handboken TRAST (Boverket m.fl., 2007) 

bör restidskvoten mellan cykel och bil, inklusive parkeringstid och gångtid för bilisten, inte överstiga 

1,5 om cykeln tidsmässigt ska kunna vara konkurrenskraftig gentemot bilen. Genom att mäta 

cyklisters hastighet kan man alltså få underlag för att beräkna restidskvoten och en indikation om 

cyklisters framkomlighet. Det ger även ett mått på bekvämlighet och ansträngning, eftersom 

inbromsning och stopp upplevs som obekvämt och ansträngande för cyklister (Ljungberg, 1982). 

Dessa parametrar kan i sin tur användas som underlag i cost-benefitanalyser. Genom att mäta 

medelhastigheten i ett snitt före och efter genomförandet av en viss åtgärd, kan man få en uppfattning 

om hur bekvämligheten ändrats. Hastighetsmätningar kan alltså ge värdefull information för 

dimensionering, utformning och planering av cykelstråk. Enligt handboken ”Vägars och Gators 
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utformning” (VGU, Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, 2012) ska man vid 

geometrisk utformning av GC-vägar beakta cyklisternas utrymmesbehov, hastighet och bromssträcka 

samt länkens funktion och trafikflöde. Gällande råd i VGU säger att cykelvägar som tillhör huvudnätet 

bör dimensioneras för 30 km/tim medan lokalnätet bör dimensioneras för 20 km/tim. För sikt på gång- 

och cykelvägar kommer en ny dimensionerande hastighet för cyklister på 40 km/h att införas i VGU 

(Berg, 2017). I den samhällsekonomiska modellen GC-Kalk som används för att räkna på effekter av 

cykelinvesteringar räknar man med en medelhastighet på 15 km/h för cyklister på sträcka, dvs. 

exklusive väntetider (Trafikverket, 2016).  

Trots att det uppenbarligen finns en vits med att mäta cyklisters hastigheter är det hittills relativt 

ovanligt att det görs i praktiken. Det är betydligt vanligare att mäta cykelflöden, dvs. antalet passager 

förbi en viss punkt. De mätutrustningar som används för att detektera passager kan i de flesta fall 

också användas för att mäta cyklisternas hastighet, men det är inte alltid som den typen av information 

lagras. Det innebär att kunskapen kring cyklisters hastighet idag är mycket begränsad. 

1.2. Syfte och frågeställningar 

Syftet med projektet är att få ökad kunskap om cyklisters hastigheter på gång- och cykelvägar och om 

möjligt förstå hur cyklisterna anpassar hastigheten till omgivande trafikanter och trafikmiljö. 

Huvudfokus är att studera cyklisters hastighet ur ett trafiksäkerhetsperspektiv. I förlängningen skulle 

denna kunskap kunna leda till förändrade krav på utformning av cykelinfrastruktur samt förändrade 

trafikregler när det gäller hastigheter, placering, företräde i korsningar osv.  

De frågeställningar som vi önskat få svar på i det här projektet är: 

• Hur ser medelhastigheten och hastighetsspridningen ut på gång- och cykelvägar? 

• Vilken sammansättning av trafikanter färdas på gång- och cykelvägarna? Vilka 

hastighetsanspråk har de? 

• Hur påverkas cyklisters hastighet av olika faktorer som flöde och tidpunkt? 

• Har cyklisters hastighet förändrats över tiden?  

1.3. Avgränsningar 

Projektet avgränsas till trafikanter som har rätt att färdas på gång- och cykelvägar. Detta innebär 

främst olika typer av cyklister, men även mopedister och olika typer av gående. I mätningarna går det 

inte att skilja på cyklister och mopedister utan uppmätta flöden och hastigheter kommer att betraktas 

som tillhörande cyklister med anledning av att andelen mopedister kan anses vara försumbar.  

Cykelinfrastrukturen, där observationer och mätningar görs, avgränsas till gång- och cykelvägar 

separerade från biltrafiken. Cykelfält och cykling i blandtrafik har alltså inte ingått i projektet. 

Målsättningen har varit att studera gång- och cykelvägar av olika karaktär med avseende på 

trafikantsammansättning och separeringsgrad mellan gående och cyklister. Både backe och plan 

raksträcka förekommer liksom olika bredder, men urvalet är begränsat och studien gör inte anspråk på 

att täcka in alla typer av utformning av gång- och cykelvägar. Därmed är det inte möjligt att dra alltför 

långtgående och generaliserande slutsatser av resultaten. 

De hastigheter som presenteras betraktas som punkthastigheter även om de i praktiken är beräknade 

för en kort sträcka. Inga reshastigheter har beräknats, vilket innebär att vi inte har underlag för att 

skatta framkomlighet. Målsättningen har istället främst varit att studera cyklisters hastighet ur ett 

trafiksäkerhetsperspektiv.  
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2. Metoder, material och genomförande 

För att uppnå projektets syfte har vi använt oss av tre olika insamlingssätt: 

• hastighets- och cykelflödesdata från tidigare mätningar i tre olika kommuner (Eskilstuna, 

Linköping och Stockholm) 

• nya hastighets- och cykelflödesmätningar i Linköping och Stockholm 

• observationer av trafikanter på gång- och cykelvägar i Linköping och Stockholm. 

Resultat från de tidigare mätningarna har främst använts för att få kunskap om hur medelhastigheter 

och flöden utvecklats över tid och för att beskriva säsongseffekter. Utöver detta har nya hastighets- 

och flödesmätningar genomförts på fyra gång- och cykelvägar i Linköping och en i Stockholm. I 

samband med dessa mätningar har vi också gjort vägkantsobservationer för att bland annat få en 

uppfattning om fördelningen av olika trafikantkategorier på mätsträckorna. För att sätta våra resultat i 

relation till tidigare studier, har vi också sammanställt några utvalda referenser. 

I de följande avsnitten i det här kapitlet ges en mer ingående beskrivning av de olika metoder som 

använts för att genomföra studien, det material som använts och hur vi gått till väga.  

2.1. Mätutrustningar 

Det finns flera olika sätt att mäta cyklisters hastigheter på (se avsnitt 3.1). Här följer en beskrivning av 

de mätutrustningar som använts för datainsamling i det här projektet.  

2.1.1. Kameramätsystem 

OTUS3D är ett kamerasystem med 3D-funktion som har utvecklats av Viscando (www.viscando.se). 

Kamerasystemet detekterar rörelse/spår och klassificerar sedan dessa i kategorierna fotgängare, 

cyklister och olika typer av motorfordon. OTUS3D drivs med hjälp av ett bilbatteri och kan monteras 

på olika slags stolpar i trafikmiljön.  

Överföring av mätdata från kamerasystemet sker via webbtjänsten VisualDB. Per registrerad trafikant 

erhålls trafikantkategori, datum, klockslag, riktning och hastighet som trafikanten färdats i. Vidare kan 

olika typer av sammanställningar erhållas, till exempel diagram som visar sidoläge för de olika 

trafikantkategorierna samt projektioner av varje trafikants rörelse över sträckan. Den utrustning vi 

använde hade även möjlighet att lagra videoinspelningar. Detta kunde utnyttjas under den tid det fanns 

personal på plats.  

Vid samtliga mätplatser där vi gjort egna hastighets- och flödesmätningar har vi i första hand använt 

oss av OTUS3D-systemet. Även mätdata som vi erhållit från Eskilstuna kommun är insamlade med 

det mätsystemet. 

2.1.2. Utrustning för detektering av axelpassager  

De hastighets- och flödesdata som erhållits från befintliga kommunala mätplatser har samlats in med 

tre olika typer av utrustningar som analyserar axelpassager. Dessa tre är Metor, MetroCount och VTI:s 

utrustning TA-89. Detektering av axelpassager baseras på kontakttryck från sensorer som uppstår när 

givarna (slangar eller kablar) körs över av fordonens hjul. Därigenom uppstår pulser som registreras av 

utrustningarna. Vid de tidigare mätningarna har givarna i första hand varit gummislangar medan vi i 

de nya mätningarna använde oss av koaxialkablar för detektering av axelpassager vid en mätplats där 

vi kompletterade de hastighets- och flödesmätningar som gjordes med OTUS3D-systemet.  
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2.2. Hastighets- och flödesdata från tidigare mätningar 

Inom kommunerna görs en hel del cykelmätningar och det finns en ganska god uppfattning om 

cykelflödenas storlek och variation. När det gäller hastigheter är datamaterialet mindre omfattande och 

många kommuner har inte några hastighetsdata över huvud taget. Vi har valt ut data från tre 

kommuner där vi kunnat få uppgifter från flera år och från olika typer av cykelbanor och cykelvägar. 

Sammanlagt har hastighets- och flödesdata från 18 kommunala mätplatser analyserats: tio i 

Stockholm, sju i Linköping och en i Eskilstuna (se Tabell 1). 

Tabell 1. Mätplatser som ingår i analyserna av kommunala hastighets- och flödesdata. 

Sammanställning över ort, namn, typ av mätteknik och utrustning, samt aggregeringsnivå avseende tid 

och riktningsuppdelning.  

Kommun Mätplats Mätteknik  Utrustning 
Aggre-
gering 

Riktnings-
uppdelat 

Stockholm Brommaplan Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Nockebybron Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Huddingev-Rågsvedsv Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Flatenvägen Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Huvudstabron Ö* Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Huvudstabron V* Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Hägerstensvägen N Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Hägerstensvägen S Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Stockholm Kungsholms strandstig 1 Axelpassager MetroCount, TA-89 Timme Ja 

Stockholm Kungsholms strandstig 2 Axelpassager  MetroCount Timme Ja 

Linköping Vallaskogen Kameramätsystem OTUS3D Individ Ja 

Linköping Haningeleden Kameramätsystem OTUS3D Individ Ja 

Linköping Hunnebergsgatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Nej 

Linköping Malmslättsvägen, norra Axelpassager TA-89, Metor Timme Nej 

Linköping Malmslättsvägen, södra Axelpassager TA-89, Metor Timme Nej 

Linköping Hamngatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Delvis 

Linköping Tunnel under Hamngatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Delvis 

Linköping Tunnel Lasarettsgatan Axelpassager TA-89, Metor Timme Delvis 

Eskilstuna Torshällavägen Kameramätsystem  OTUS3D Individ Ja 

 

I Eskilstuna finns hastighets- och flödesdata insamlade med kameramätsystemet OTUS3D från totalt 

fem mätplatser, men vid genomgång av datamaterialet valde vi att endast analysera data från 

Torshällavägens östra sida. Datamaterialet från de andra platserna tycktes innefatta ett relativt stort 

bortfall, eller otillförlitliga hastighetsmätningar, alternativt att vi ansåg att platsen inte var intressant 

för denna studie – exempelvis på grund av att utrustningen placerats i en korsning. Från 

Torshällavägens östra sida användes data från helåret 2015.  

I Linköping finns hastighets- och flödesdata insamlade med utrustning som registrerar axelpassager 

via slang eller kabel: Metor2000/Metor3000 år 2009–2015 och TA-89 år 2001. Dock med undantag 

för två platser, Vallaskogen och Haningeleden, där kameramätsystemet användes. Endast mätningar 

från 2001 och 2016 är uppdelade per riktning och fordon. Övriga data är aggregerade till timnivå och 

avser en sammanslagning av båda riktningarna. Mätningarna avser cirka fyra höstveckor, 

huvudsakligen i september och början av oktober. Dock har vi endast ett dygn från år 2016 för 

platserna Vallaskogen och Haningeleden. 
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I Stockholm finns dels fasta mätpunkter, ofta i anslutning till broar, dels tillfälliga mätningar. De fasta 

mätningarna görs kontinuerligt med hjälp av nedfrästa slingor, men avser endast flöden. Det har dock 

utförts ett stort antal tillfälliga slangmätningar där hastighetsdata finns tillgängligt. I de flesta fall har 

mätutrustningen varit av typen MetroCount. Eftersom vi var intresserade av att studera förändring över 

tiden valdes platser där det fanns data både från år 2015 och år 2009 eller tidigare. Vi fick data som 

avser 1–7 vardagar mätta någon gång under perioden 23 augusti–21 september under år 2015 och 

något av åren 2008–2011. Vi hade även tillgång till data för en mätplats mätt i maj år 2000 med TA-

89. Därför valdes ytterligare ett par platser som låg nära denna plats, trots att de endast hade data för år 

2015. Endast data för vardagsdygn studerades. 

2.3. Nya hastighets- och flödesmätningar 

Mätplatser för nya mätningar valdes med målsättningen att få en variation i typen av cykelväg med 

avseende på trafiksammansättning och resbehov. Exempelvis låg en av mätplatserna på ett pendelstråk 

där vi förväntade oss relativt höga hastigheter medan en annan mätplats låg mer centralt och hade en 

större andel fotgängare. Där förväntade vi oss lägre cykelhastigheter. Dessutom valdes mätplatserna i 

Linköping ut så att de skulle sammanfalla med platser där kommunen tidigare gjort mätningar 

och/eller planerade att göra nya mätningar under hösten 2016. Syftet med denna del av projektet var 

främst att studera hur olika väg- och trafikförhållanden påverkar cyklisternas hastighet. 

Hastighetsmätningar som utförts inom ramen för projektet, har i huvudsak gjorts med 

kameramätsystemet OTUS3D (se tidigare beskrivning i avsnitt 2.1.1). Vid mätplatsen tejpades tre 

referenslinjer tvärs över gång- och cykelvägen på avstånden 5, 15 respektive 20 meter från den stolpe 

där OTUS3D var monterad. Dessa linjer användes inte i det här projektet utan var till för att göra en 

manuell beräkning av hastigheterna i ett separat utvärderingsprojekt (Danial och Eriksson, 2017).  

Mätningarna gjordes i samband med observationer på mätplatserna i Stockholm och Linköping under 

två veckor, 30 augusti–10 september år 2016, under ett till tio mätdygn på respektive plats (se Tabell 2 

nedan). Med undantag av mätplatsen i Stockholm har mätningarna pågått under flera dygn. För vissa 

tidsperioder saknas emellertid data på grund av att batteriet laddade ur eller att vi av olika anledningar 

inte klarade av att sätta igång systemet.  

Tabell 2 Mätplatser för hastighetsmätningar med kameramätsystemet OTUS3D, hösten 2016. 

Kommun Plats I kamerans riktning  I motsatt riktning Mätstart Mätslut 

Stockholm Danvikstullsbron Österut mot Nacka och 
Hammarby Sjöstad  

Västerut mot 
Södermalm/city  

30 aug. 
07:00 

31 aug. 
09:20 

Linköping Vallaskogen Österut mot Vallavägen 
och centrum 

Västerut mot 
universitetet 

1 sept.  
16:00 

10 sept. 
12:30 

Linköping Haningeleden Norrut mot Söderleden/ 
centrum 

Söderut mot 
Ålerydsvägen 

6 sept.  
13:15 

8 sept.  
08:50 

Linköping Hunnebergsgatan Österut mot centrum Västerut mot 
Östgötagatan 

2 sept.  
11:45 

6 sept.  
9:15 

Linköping Malmslättsvägen, 
norra 

Västerut mot 
Parkgatan och 
Vallarondellen 

Österut mot 
Kaserngatan och 
centrum 

8 sept.  
11:15 

10 sept.  
12:15 

 

Vid mätplatsen i Vallaskogen gjorde vi även mätningar med TA-89 som registrerar hastigheter och 

flöden med hjälp av koaxialkablar (se avsnitt 3.1). Syftet med det var främst att validera 

kameramätsystemet OTUS3D mot utrustning som mäter hastighet med hjälp av tidpunkt för varje 
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axelpassage. Detta ingick i ett praktikantprojekt där det också gjordes en validering av 

hastighetsmätningarna genom en manuell granskning av den videofilm som fanns tillgänglig från 

OTUS3D. En av slutsatserna från det projektet, var att mätutrustningarna fungerade bra när det gäller 

att detektera hastigheter. Tillvägagångssätt, resultat och slutsatser från valideringen finns mer utförligt 

beskrivet i Danial och Eriksson (2017). 

2.4. Observationer av trafikanter på gång- och cykelvägar 

På mätplatserna i Stockholm och Linköping där vi gjorde nya hastighetsmätningar (Tabell 2), 

observerades också trafikantsammansättningen vid några olika tidpunkter i ungefär en timme åt 

gången. Totalt 15 observationstillfällen genomfördes under pågående hastighetsmätningar och 

videofilmning med kameramätsystemet, se Tabell 3 nedan. Ett observationsprotokoll togs fram och 

användes som underlag, med uppdelning av olika cykelkategorier och andra trafikantslag, se bilaga 1. 

Tre personer genomförde observationerna. Vid tillfällen med höga flöden stod två personer 

tillsammans och observerade då olika trafikanter (varsin sida av protokollet).  

Tabell 3 Observationstillfällen för de valda mätplatserna 

Kommun Plats 1: a tillfället 2: a tillfället 3: e tillfället 4: e tillfället 

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 

Linköping Vallaskogen 1 sep. 16:10-18:04 7 sep. 14:45-15:45 9 sep. 07:35-08:35   

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

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

Linköping 
Malmslättsvägen, 
norra 

8 sep. 16:27-17:27 12 sep. 7:25-8:35     

När det gäller tvåhjuliga cyklar gjordes samma gruppering som i projektet Säker användning av 

extrautrustning: Trafikanters uppmärksamhet och behov som också ingår forskningsprogrammet 

(Kircher et al, 2017): 

• Komfortcykel: ofta fotbroms, sällan mer än 7 växlar, styret högre än sadeln, ofta korg. 

• Trekkingcykel: sadel och styre ungefär samma höjd, ofta fler än 7 växlar, sällan fotbroms. 

• Mountainbike (MTB): oavsett typ. 

• Racer-/landsvägscykel: sällan fotbroms, smala däck, bockstyre, sadeln högre än styret. 

• Elcykel: oavsett typ. 

Eventuella minicyklar skulle räknas som komfortcyklar. Utöver indelningen ovan noterade vi om barn 

fanns tillsammans med en vuxen cyklist: i cykelsits, i kärra efter eller på egen cykel. Barn yngre än 12 

år som cyklade utan vuxensällskap skulle också noteras specifikt. Särskilda noteringar gjordes även 

vid observationer av lådcyklar/lastcyklar eller andra, mer ovanliga typer av cyklar. Vi noterade också 

antalet gående av olika slag. 

I analyserna summerades olika typer av gående. I gruppen gående ingår därför även de som leder 

cykel, går med hund eller går med barnvagn. Vidare skapades även en grupp som klassades som 

övriga. Där ingår elrullstol, EU-moped, moped klass II, bil och vuxen/barn på hjul (exempelvis 

rullskidor eller rullskridskor).  

På det protokoll som togs fram för observationerna fanns inledningsvis inte möjlighet att göra 

åtskillnad mellan komfortcykel och trekkingcykel (även kallat hybridcykel eller citybike). Vid 

observationerna uppstod misstanke om att cyklister på trekkingcyklar höll högre hastighet än cyklister 

på komfortcyklar. Det föranledde en ändring av observationsprotokollet så att dessa två grupper kunde 

separeras. Vid tveksamhet mellan trekkingcykel och komfortcykel utvecklades tumregeln att cyklar 

med fotbroms ska klassas som komfortcyklar. En skattning av fördelningen mellan komfortcykel och 
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trekkingcykel för det första observationstillfället gjordes i efterhand, baserad på observerade andelar 

under motsvarande tid följande observationsdag. 

Totalt observerades 4 604 cyklister, 1 207 fotgängare och 46 övriga trafikanter under de ca 18 

timmarna med vägkantsobservationer. Det var vid samtliga observationer uppehållsväder, både mulet 

och soligt väder förekom. Temperaturerna låg mellan 10 och 24 grader.  

2.5. Beskrivning av mätplatserna vid de nya mätningarna 

Samtliga platser där vi gjorde egna hastighetsmätningar hade en dubbelriktad gång- och cykelväg 

separerad från biltrafiken, men med en variation i vägbredd och hur cyklister och gående separerades 

(Tabell 4). Mätplatserna där vi utförde observationer och nya hastighets- och flödesmätningar beskrivs 

närmare i de underavsnitt som följer. I bilaga 7 finns ytterligare information om mätplatserna.  

Tabell 4. Utformning av de gång- och cykelvägar där hastighets- och flödesmätningar och 

observationer gjorts inom ramen för projektet. Bredderna kan variera längs sträckorna. I tabellen 

anges måtten i anslutning till mätutrustningens placering. 

Kommun Plats Beskrivning 
Separering 
gående 

Total 
bredd 

[m] 

Bredd för 
cykel [m] 

Bredd för 
gående 

 [m] 

Stockholm Danvikstullsbron Dubbelriktad Heldragen linje 4,9 2,5 2,4 

       

Linköping Vallaskogen Dubbelriktad Ingen separering 3,1 - - 

Linköping Haningeleden Dubbelriktad Ingen separering 2,9 - - 

Linköping Hunnebergsgatan Dubbelriktad Plattor/kullersten 6,6 2,5 2,0+2,1 

Linköping Malmslättsvägen Dubbelriktad Heldragen linje 5,1 2,4+0,4 2,3* 

       

*Lyktstolpar i kanten som tar upp närmare 0,5 meter av gångbanan 

2.5.1. Mätplats i Stockholm 

Danvikstullsbron 

Mätplatsen på Danvikstullsbron utgörs av en dubbelriktad gång- och cykelväg på ena sidan av 

bilvägen. Den är avskild från bilvägen med ett räcke och mellan gångbanan och cykelbanan finns en 

heldragen mittlinje (Figur 1 och bilaga 7). På cykelbanan finns dessutom målade cykelsymboler. I 

anslutning till mätplatsen är den total bredden på cykelbanan ungefär 2,5 meter och gångbanan är 2,4 

meter bred. Bredderna varierar dock längs gång- och cykelvägen. Cyklisterna utgörs troligen till stor 

del av pendlare, främst till centralt belägna arbetsplatser.  

I anslutning till vår mätplats har Stockholms stad också en fast mätstation där både cyklisters och 

fotgängares flöden registreras. Vid mättillfället var emellertid den fasta mätstationen ur drift. 
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Figur 1. Gång- och cykelvägen vid mätplatsen på Danvikstullsbron i Stockholm i riktning mot 

Södermalm i väster. Foto: Anna Niska. Fler foton från mätplatsen finns i bilaga 7. 

2.5.2. Mätplatser i Linköping 

Vallaskogen 

Mätplatsen i Vallaskogen utgörs av en dubbelriktad gång- och cykelväg utan separering mellan gående 

och cyklister (Figur 2). Den går genom en skog och en stor del av trafikanterna utgörs av studenter på 

väg till och från universitetsområdet. Sträckan används också av pendlare som arbetar på universitets-

området eller i teknikföretagsområdet Science Park Mjärdevi, men även pendlare som bor i 

ytterområde och arbetar mer centralt kan använda sig av denna gång- och cykelväg. I området 

förekommer även en hel del gång- och cykeltrafik för rekreation och motion.  

Mätplatsen låg i en backe, där det är uppför mot universitetet och nedför mot centrum. Lutningen i 

backen är som mest ungefär 7 procent. Total bredd vid mätplatsen är cirka 3,1 meter.  

 

Figur 2. Gång- och cykelväg genom Vallaskogen. Bilden till vänster visar riktning mot universitets-

området och bilden till höger riktning mot centrum/Vallavägen. Foto: Jenny Eriksson. 
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Haningeleden 

Mätplatsen längs Haningeleden ligger mellan korsningarna med Ålerydsvägen respektive Söderleden. 

Sträckan däremellan utgörs av en gång- och cykelväg separerad från biltrafiken med en bred 

skiljeremsa. Den asfalterade ytan är gemensam för gående och cyklister och det finns varken 

separering mellan trafikantslagen eller riktning (Figur 3). Total bredd vid mätplatsen är ungefär 3 

meter. I den breda skiljeremsan mot bilvägen finns ett dike med gräs och buskar och längs den andra 

sidan är träd planterade med jämna mellanrum i kanten mot ett stort gräsfält. Cyklisterna utgörs 

troligtvis till stor del av pendlare mellan olika stadsdelar och arbetsplatser i centrum, sjukhuset, 

universitetet eller Mjärdevi och universitetsområdet.  

  

Figur 3. Manuella och maskinella registreringar av cykeltrafik på gång- och cykelvägen längs 

Haningeleden i Linköping. I den vänstra bilden syns kameramätsystemet, fäst på lyktstolpen, där 5-

metersstrecket för videoanalys ligger strax bakom cyklisten i bilden. Fotot är taget i riktning mot 

centrum/korsningen Söderleden. I den högra bilden syns kommunens mätplats med slangar kopplade 

till axelpassageutrustning. Mätplats för kameramätsystemet ligger två lyktstolpar längre bort i samma 

bild. Fotot är taget i riktning mot korsningen med Ålerydsvägen. Foto: Gunilla Sörensen, VTI. 

Hunnebergsgatan 

Mätplatsen på Hunnebergsgatan ligger vid Stadsbiblioteket på en gång- och cykelväg mellan 

Östgötagatan och Ågatan, ungefär där Barfotagatan börjar. Det är en centralt belägen, dubbelriktad, 

asfalterad cykelbana med separata, plattsatta eller kullerstensbelagda gångbanor på var sida om 

cykelbanan, se Figur 4. Sträckan används av fotgängare och cyklister på väg till och från centrala 

Linköping. 

Cykelbanan är ungefär 2,5 meter bred närmast mätutrustningen men ökar i bredd med nära nog en 

meter närmare centrum. Även gångbanorna breddas i riktning mot centrum. Närmast mätutrustningen 

är de drygt 2 meter breda. Närmast centrum är den högra gångbanan (sett i riktning mot centrum) 2,8 

meter medan den vänstra är 2,2 meter bred.  
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Figur 4. Mätplats Hunnebergsgatan, vid Linköpings stadsbibliotek, sedd mot centrum (i riktning mot 

korsningen Ågatan). I bilden till höger syns utrustningen, monterad på en balkong tillhörande 

biblioteksbyggnaden. Foto: Gunilla Sörensen, VTI. 

Malmslättsvägen norra 

Det finns dubbelriktade gång- och cykelvägar utefter både södra och norra sidan av Malmslättsvägen. 

Vår mätplats var placerad på norra sidan, mellan Kaserngatan och Parkgatan, se Figur 5. Cykelbanan 

är separerad från gångbanan med en heldragen mittlinje. Cykelbanan ligger närmast gatan och 

gångbanan närmast en mur mot en kyrkogård. Total bredd för gång- och cykelbanan vid mätplatsen på 

den norra sidan av vägen är drygt 5 meter. Cykelbanan är cirka 2,4 meter bred plus en sluttande kant 

ca 40 centimeter bred mot kantstenen ut mot Malmslättsvägen. Gångbanan är cirka 2,3 meter bred.  

 

Figur 5. Gång- och cykelväg vid mätplats Malmslättsvägen norra, mellan Kaserngatan och 

Parkgatan. Fotot är taget i riktning mot centrum, mot korsningen med Kaserngatan i samband med 

montering av kameramätsystemet. Foto: Gunilla Sörensen, VTI. 



VTI rapport 943  23 

3. Bakgrundskunskap om cyklisters hastigheter  

Här sammanställs kunskap om cyklisters hastigheter och hur det kan mätas som vi inhämtat i tidigare 

projekt och från några vetenskapliga artiklar vi funnit i en litteratursökning. Syftet med 

litteratursökningen var främst att se vilka mått som används för att beskriva hastighetsspridning hos 

cyklister men även hur fordon, cyklister och infrastruktur kategoriseras. Artiklar om sambandet mellan 

cyklisters hastighet och olyckor/skador var också av intresse. Vi koncentrerade oss på relativt nya 

studier och sökningen gjordes i ett verktyg som kallas Summon. Via Summon når man databaserna 

Scopus, Web of Science och VTI:s bibliotekskatalog samt alla övriga tidskrifter som VTI 

prenumererar på. Med detta verktyg får man god täckning när det gäller publikationer inom 

transportområdet. Sökningen gjordes dock inte med avsikt att vara heltäckande och en mer systematisk 

sökning kan säkert fånga upp fler artiklar. Schepers et al. (2015) konstaterar dock att forskningen om 

cyklisters hastigheter och kopplingen till trafiksäkerhet fortfarande är i sin början. 

Litteratursökningen resulterade i åtta artiklar varav sex var publicerade 2014–2016. Fyra av artiklarna 

var från Kina, en från Italien, en från Frankrike, en från Tyskland och en från Nederländerna. När det 

gäller resultaten från främst Kina är de inte alltid överförbara till svenska förhållanden, eftersom 

andelen elcyklar där är relativt hög – över 50 procent i flera studier. Dessutom har Kina en annan 

definition av ”elcykeln”, som omfattar fler olika typer av elassisterade cykel- och mopedfordon än vad 

som ingår i den svenska och europeiska definitionen. 

3.1. Mätning av cyklisters hastighet 

Som tidigare nämnts, är det relativt ovanligt med mätningar av cyklisters hastigheter. Det förekommer 

främst i enstaka forskningsstudier snarare än vid regelbundna flödes- och hastighetsmätningar som 

görs för biltrafiken. Flödesmätningar däremot, dvs. då man mäter antalet cykelpassager förbi en viss 

punkt, görs vid en eller flera tidpunkter per år i många svenska kommuner idag. Allt fler har också 

fasta mätpunkter som gör det möjligt att mäta cykelflödet året runt. De mätutrustningar som används 

för att detektera passager kan i de flesta fall också användas för att mäta cyklisternas hastighet. I 

kontakt med kommunerna, för att få tillgång till hastighetsdata för våra analyser i det här projektet, har 

det emellertid framkommit att den typen av information inte lagrats. Att lagra hastigheten för varje 

enskild cykelpassage innebär att den totala datamängden blir mycket större än om bara flödet per 

tidsenhet lagras. Redan vid installation av mätutrustningen kan man behöva bestämma vilken 

information som ska lagras och alltså kan hastighetsdata inte plockas fram i efterhand.  

Vanligt förekommande utrustningar för detektering av axelpassager är analysatorer av typen Metor 

2000 (se Lundström, 2001) och MetroCount (MetroCount, 2013). VTI har sedan tidigare också tagit 

fram en egen utrustning för samma ändamål, TA-89. Utrustningar för detektering av axelpassager är 

beroende av de kontakttryck från sensorer som uppstår när givarna körs över av fordonens hjul. 

Därigenom uppstår pneumatiska pulser om sensorerna är gummislangar alternativt piezoelektriska 

impulser om sensorerna är koaxialkablar. För att kunna registrera cyklar med hjälp av slangar brukar 

man använda en mjukare sort än vid registrering av motorfordon. Genom att ha två slangar eller kablar 

med ett förutbestämt inbördes avstånd kan också hastigheten för varje enskilt fordon registreras. En 

nackdel med system baserade på pulsgivare är att de inte registrerar fotgängare. Även om det primära 

syftet i denna studie är att undersöka cyklisters hastigheter kan fotgängarflöden vara värdefulla att ha 

tillgång till eftersom stora fotgängarflöden kan antas påverka cyklisternas hastigheter. Det finns också 

utrustningar som använder sig av induktiva slingor som registrerar fordonens längd och 

medelamplitud. En induktiv slinga består av koppartråd som är nedfräst i asfalten och använder sig av 

induktansförändringar för att räkna antalet fordonspassager och hastighet (Ivdal och Molin, 2007). 

Induktiva slingor är vanligt vid fasta mätpunkter. 

Med hjälp av radar och videofilmning kan man också mäta flöde och hastighet. Videofilmerna kan 

analyseras manuellt eller mer eller mindre automatiskt. Vissa av systemen har fördelen att även 
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fotgängarflöden kan fångas. Det är exempelvis fallet för kameramätsystemet OTUS3D som utnyttjar 

3D-teknik och som är det system vi använt oss av i detta projekt. Naturligtvis är det också möjligt att 

mäta cyklisters hastighet genom manuell tidtagning på plats eller från videoupptagning, även om det 

är resurskrävande och kan ge relativt stort mätfel. 

Under senare år har det blivit allt vanligare att utrusta cyklister med GPS:er, exempelvis genom 

instrumenterade cyklar eller genom appar som samlar in data från cyklistens mobiltelefon (t.ex. 

Engelson och Envall, 2013; Chalmers och Göteborgs stad, 2016). Genom sådana studier kan man 

också få viss information om cyklisters hastighet. I sammanhanget behöver man skilja på 

”reshastighet” respektive ”punkthastighet”. Reshastigheten mäts över en sträcka och tar hänsyn till 

stopp och andra hastighetssänkande hinder, medan punkthastigheten är hastigheten i en viss punkt 

(dvs. förbi mätplatsen). Härledning av dessa mått presenteras bland annat i Forsman och Greijer 

(2017). I GPS-studier är det vanligt att reshastigheten studeras medan det vid utplacerade mätstationer 

endast går att få information om punkthastigheten. Reshastigheten ger en mått på framkomligheten 

exempelvis längs ett visst cykelstråk och det är oftast det som varit syftet med GPS-studierna (t.ex. 

Chalmers och Göteborgs stad, 2016). Det förekommer också att cyklisters framkomlighet har studerats 

med hjälp av beräknade reshastigheter utifrån information lagrat i lånecyklar (Jensen et al., 2010). 

3.2. Mått för att beskriva cyklisters hastighet och hastighetsspridning 

Olika mått kan användas för att beskriva cyklisternas hastighet och hastighetsspridning. Vanliga mått 

är medelhastighet, standardavvikelse, min, max och percentiler. Histogram används för att ge en bild 

av fördelningen av cyklisters hastighet i en viss punkt eller längs en mätsträcka. Ibland används 

medianhastigheter istället för medelhastigheter. Exempelvis menar Trafikkontoret i Göteborg att de 

föredrar att studera medianhastigheter, eftersom de anser att medelhastigheter inte är representativa då 

enskilda trafikanter kan ha en betydligt högre hastighet än det stora flertalet (Chalmers och Göteborgs 

stad, 2016). 

I en kinesisk artikel (Xu et al., 2015) har man gjort tester av vilka fördelningar som bäst anpassas till 

cykelhastigheter. Analysen gjordes på mätdata insamlat vid fyra olika platser där andelen elcyklar var 

mellan 56 och 68 procent. De fördelningar som testades var: normal, lognormal, gamma och Weibull. 

Ingen bimodal fördelning testades. Analysen visade att Weibull och lognormal var de fördelningar 

som bäst beskrev hastighetsdata. 

I en annan kinesisk studie (Xu et al., 2016) har man föreslagit att standardavvikelsen för ett kort 

tidsintervall (5 minuter) ska använda för att beskriva spridningen i cykelhastighet på separerade 

cykelvägar. Ett annat mått som föreslås är medeldifferensen: 

∆𝑣̅̅̅̅ =
∑ |𝑣𝑖 − 𝑣𝑖+1|
𝑛−1
𝑖=1

𝑛 − 1
 

där 𝑣𝑖 och 𝑣𝑖+1 är hastigheten hos två på varandra följande cyklister. 

3.3. Faktorer som påverkar cyklisters hastighet 

Enligt Matthews (1993 refererad i Shepherd, 1994) är det möjligt för en cyklist att uppnå en hastighet 

på omkring 80 km/h1 i en lång nedförsbacke. Den ”normala” cykelhastigheten är betydligt lägre, men 

på en jämn och horisontell yta kan de flesta hålla en cykelhastighet på 20–30 km/h (Shepherd, 1994). 

Enligt GCM-handboken är den faktiska cyklisthastigheten i genomsnitt 16 km/h (Wallberg m.fl., 

                                                      

1 Den högsta hastighet som någon cyklist hittills uppnått är 268,831 km/h. Det var i Utah 1995, då cyklisten Fred 

Rompelberg cyklade bakom ett specialkonstruerat vindskydd monterat på en racerbil (Guiness rekordbok). 
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2010). En sammanställning i ett examensarbete vid KTH (Carlsson och Räftegård, 2003) av ett flertal 

hastighetsmätningar gjorda i Stockholm, antyder dock att genomsnittshastigheten är något högre 

åtminstone i Stockholm. Enligt Ljungberg (1982) beror cyklistens hastighet på bl.a. följande faktorer: 

• typ av cykel 

• antal växlar på cykeln 

• cyklistens ålder och fysiska kondition 

• cyklistens ärende 

• vindstyrka och vindriktning 

• luftmotstånd 

• cykelvägens lutning 

• cykelvägens ytskikt. 

Förutom ålder och typ av cykel, har man i en kinesisk studie sett en skillnad i cykelhastighet mellan 

män och kvinnor (Lin et al., 2008). På åtta olika mätplatser beräknade man cyklisters hastighet med 

hjälp av manuell behandling av videofilmer. Resultaten visade att män i genomsnitt cyklar snabbare än 

kvinnor och yngre snabbare än äldre, vilket gällde både vanliga cyklar och elcyklar (medelhastigheten 

för elcyklar var 21,86 km/h och för vanliga cyklar var den 14,81 km/h). Skillnaden mellan könen var 

störst bland de yngre cyklisterna. Bland äldre, över 50 år, var medelhastigheten i stort sett lika för män 

och kvinnor. 

Förutom att studera skillnader med avseende på ålder och kön, har hastigheten hos olika kategorier av 

cyklister undersökts. En vanlig kategorisering är att utgå ifrån typen av cykel: vanliga cyklar, elcyklar 

av vanlig typ och av skotertyp, eller att jämföra cyklister med och utan last (personer eller gods). 

Exempelvis har en naturalistisk studie i Tyskland med 85 deltagare (Schleinitz et al., 2015) jämfört 

vanlig cykel med pedelec2 och s-pedelec3. Studien visade på en viss skillnad i medelhastighet mellan 

vanlig cykel och pedelec, men framförallt en skillnad mellan pedelec och s-pedelec (15, 17 respektive 

25 km/h). Man cyklade långsammare ju äldre man var (S-pedelecs var för få för att dela upp efter 

ålder). Äldre (>65) på pedelecs cyklade långsammare än yngre (<40) och medelålders (41–64) på 

vanlig cykel, även i uppförsbacke. Det förekommer också att man klassificerat cyklister utifrån klädsel 

och skiljt ut dem med träningskläder från övriga cyklister (t.ex. Chalmers och Göteborgs stad, 2016). 

I en studie av cyklisters framkomlighet i Lyon i Frankrike har man använt sig av information som 

lagrats i fyra tusen lånecyklar (Jensen et al., 2010). Totalt görs i genomsnitt 16 000 resor per dag med 

cyklarna och för varje resa lagras information om start- och slutpunkt, start- och sluttid samt resans 

längd. Från detta har resans medelhastighet räknats ut, dvs. reshastigheten i genomsnitt. Högst 

medelhastighet uppmättes under vardagsmorgnar med 14,5 km/h, både sommar och vinter. För övriga 

tider på dygnet var vinterhastigheterna något högre än sommarhastigheterna. Medelhastigheten för de 

10 procent snabbaste resorna låg mellan 18 och 21 km/h under olika tider på dygnet. Tvärtemot den 

                                                      

2 Pedelec är en elcykel med maximal kraft på 0,25 kW och maximal hastighet på 25 km/h, vilket kan jämföras 

med den svenska definitionen ”cykel med elassistans” som har tillåtelse att köra på gång- och cykelvägar.  

3 S-pedelec är en kraftigare elcykel med maximal hastighet på 45 km/h, vilken enligt den svenska definitionen 

klassas som moped klass 1. Det innebär bland annat krav på hjälm, körkort och trafikförsäkring samt att det inte 

är tillåtet att köra på gång- och cykelvägar i Sverige.  
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franska studien, har en studie i Stockholm visat på lägre cykelhastigheter vintertid jämfört med 

sommartid (Gustafsson och Archer, 2010). Studien baseras på ett tjugotal tur- och returresor med 

cykel utrustad med GPS och kamera. Hastigheten sjönk från i genomsnitt 22 km/h sommartid till 

15 km/h vintertid. Även infrastrukturens betydelse för cyklisternas hastighet har studerats, exempelvis 

cykelbanans bredd, separering från fotgängare, kurva/rak och korsning/rondell. Enligt Chalmers och 

Göteborgs stad (2016) kan variationen i medianhastighet på en cykellänk till 54 procent förklaras av 

nio olika variabler: 

• anslutande signalkorsning (-) 

• entrétäthet inom 30 m (-) 

• segmentets nedåtlutning (+)  

• om segmentet är en gångfartsgata (-) 

• om det är en dubbelriktad cykelbana (+)  

• kurvradie (+) 

• segmentets längd (+)  

• en interaktionsterm mellan segmentlängd och uppåtlutning (-)  

• om segmentet är belagt med sten (-). 

I listan ovan anges de oberoende variablernas samband med hastighet med plustecken (+) för att visa 

om sambandet innebär en ökning respektive minustecken (-) för minskning i cykelhastighet. Samtliga 

samband var statistiskt signifikanta (p-värde <0,005). Studien baseras på totalt 875 cykelresor i 

Göteborg, med medianhastigheten 17 km/h och en 85-percentil på 26 km/h, insamlat av 15 GPS-

utrustade cyklister med olika hastighetsanspråk. I analysen valde man medianhastighet istället för 

medelhastighet, eftersom man ansåg att det var ett mer relevant mått med tanke på att enskilda 

cyklister kan ha en betydligt högre hastighet än det stora flertalet. 

Lutningens betydelse för cyklisternas hastighet framkommer också i den översyn av grundvärdet för 

sikt som gjorts inom FoI-projektet ”Hållbar Tillgänglig Cykling” (Berg, 2017). Där framgår 

exempelvis att vid samma effektuttag/prestation ökar cykelhastigheten från ca 20 km/h till 25 km/h vid 

en procents nedförslutning samt från 20 km/h till 30 km/h vid tre procents nedförslutning. Resultaten 

från översynen kommer att inarbetas i VGU och liknande styrande och rådgivande dokument.  

I en kinesiskt studie har man anpassat modeller för att predicera cyklisters friflödeshastighet med hjälp 

av variabler om cykelvägen, cykeln och cyklisten (Xu et al, 2015). I studien har 85-percentilen av 

cykelhastigheten används som mått på ”friflödeshastigheten”. Modellerna är en typ av neurala nätverk, 

vilka syftar till att predicera utfallet snarare än att förklara samband. Cyklisters hastigheter mättes med 

hjälp av videokameror på 11 testplatser som alla utgjordes av en raksträcka utan eller med mycket 

liten lutning. Cyklisterna var separerade från motortrafik och mätplatserna låg minst 100 meter från 

korsning. Resultaten från studien redovisas i Tabell 5. Modell 1 var sämst på att predicera 

friflödeshastighet och modell 4 var bäst. Modell 2 och 3 var ungefär lika bra men modell 2 var 

marginellt bättre. Alla modeller gav dock tillfredsställande resultat enligt artikelns författare.  
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Tabell 5. Modellanpassning för att predicera cyklisters friflödeshastighet, enligt Xu et al., 2015. Ju 

längre åt höger i tabellen desto bättre modellanpassning. Observera ordningen på modell 2 och 3. 

Variabler (Min; max) Modell 1 Modell 3 Modell 2 Modell 4 

Cykelväg Bredd (2,27; 4,60) X X X X 

Cykelflöde Antal/tim (72; 1364) X X X X 

Cykeltyp Andel el (3,75 %; 42,31 %)   X X 

 Andel el (av skoter-
typ) 

(29,61 %; 79,59 %)   X X 

Cyklist Andel män (43,54 %; 92,75 %)  X  X 

 Andel unga (under 
40 år) 

(22,50 %; 92,02 %)  X  X 

 Andel medelålders 
(40–60 år) 

(4,80 %; 62,38 %)  X  X 

 Andel med last (1,32 %; 30,0 %)  X  X 

 

Definitionen av cyklisters friflödeshastighet i ovanstående studie kan diskuteras (se avsnitt 5.2.4). 

Enligt ett flertal olika studier, sammanställda i Allen et al (1998), är definitionen för ”fritt flöde” 9,3 

till 20 kvadratmeter per cyklist medan 2,2 till 3,7 kvadratmeter per cyklist är definitionen för 

överbelastning/trafikstockning. Med utgångspunkt från det, menar Allen et al (1998) att maxflödet för 

ett 1–1,2 meter brett cykelkörfält tycks vara mellan 1 500 och 5 000 cyklister per timme. Detta enligt 

en mängd separata studier i olika länder, där majoriteten låg mellan 2 000 och 3 500 cyklister per 

timme. Hur ”fritt flöde” respektive trafikstockning påverkar cyklisternas hastighet diskuterades dock 

inte.  

I en italiensk studie undersöktes hur störningar av motorfordon och fotgängare påverkar cyklisters 

hastighet (Bernardi och Rupi, 2015). Cyklisternas hastigheter mättes med manuell tidtagning mellan 

två punkter, under en förmiddag (kl. 8.30-10.30). Resultaten visade att på cykelvägar som delades med 

fotgängare kunde förekomst av fotgängare minska cyklisternas hastighet med upp till 30 procent. När 

det gällde cykling i blandtrafik kunde störningar på grund av framförallt tunga fordon leda till kraftiga 

minskningar av cykelhastigheten men det inträffade inte så ofta.  

Störningar från andra trafikanter kan också användas som ett mått för att beskriva standarden (”Level 

of Service”, LOS) på en cykellänk utifrån en cyklists perspektiv. Exempelvis har Botma (1995) tagit 

fram en metod för bedömningen av LOS för separerade cykelvägar baserat på cyklisternas 

rörelsefrihet. För att beskriva rörelsefriheten föreslår Botma (1995) termen ”hindrance”, vilken är 

beroende av typ av manöver, inblandade parter och tillgängligt utrymme (dvs. vägbredd). Botma 

(1995) utgår ifrån att varje manöver, såsom möten och omkörningar, innebär ett visst obehag och 

olägenhet för cyklisten och en möjlig risk för inblandade parter. Metoden baseras därför på mängden 

”hinder” för en cyklist, antal hinder per kilometer eller antal händelser (möten, omkörningar) per 

sekund. Botma (1995) menar att hastighet och trafikvolym inte ger ett lika bra underlag för 

bedömningen av LOS på separerade cykelvägar, med hänvisning till en tidigare studie (Botma and 

Papendrecht, 1991) som visat att hastigheten bland cyklister inte påverkas av ändringar i trafikvolym, 

åtminstone inte inom ett visst spann.  

Mot bakgrund av att en nederländsk designmanual anger att en god standard uppnåtts när färre än 

10 procent av brukarna blir hindrade över en sträcka på 1 km, har Botma (1995) valt att låta den nivån 

motsvara LOS A, dvs. högsta standard. Lägsta standard, nivå F, motsvarar 100 procent hindrande, dvs. 
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samtliga brukare blir hindrade i sin framfart över en sträcka på 1 km. Det är dock inte detsamma som 

trafikstockning, utan innebär att för en enkelriktad cykelväg med ”dubbla körfält” (1,5 till 2 meter bred 

– en cyklist behöver 0,75 till 1 meter i bredd) inträffar lägsta standard (LOS F) redan vid en volym 

som bara motsvarar 20 procent av kapaciteten. Vid denna volym är medelhastigheten sannolikt inte 

mycket lägre än vid mycket lägre flöden. För dubbelriktade cykelvägar ökar hindrandet kraftigt med 

volymen och LOS F uppnås redan vid en volym på 10 till 13 procent av kapaciteten.  

3.4. Samband mellan cyklisters hastighet och olyckor/skador 

I litteratursökningen framkom ingen studie som undersökt sambandet mellan cykelhastighet och 

olycksrisk. Istället för att faktiskt studera sambandet, tycks man utgå ifrån att en högre cykelhastighet 

också innebär en högre olycksrisk med hänvisning till studier med motorfordon (t.ex. Xu et al., 2015). 

I en studie (Schepers et al., 2014) har man emellertid undersökt om skadans svårhetsgrad beror på 

cyklistens hastighet vid olyckan. Information om hastigheterna och andra bakgrundsvariabler har 

samlats in via enkäter till de cyklister som skadats. Resultatet visade på en ökad svårhetsgrad om man 

jämför hastigheter över 25 km/h med hastigheter i spannet 15–25 km/h.  

Baserat på naturalistiska cyklingsdata från Göteborg, har Dozza (2013) studerat normalt 

cyklistbeteende och identifierat och kvantifierat faktorer som ökar risken för kritiska händelser. I 

studien fick 20 cyklister cykla i verklig trafik under två veckor på en cykel utrustad med GPS, 

videokamera och kinematiska sensorer. Under cyklingen fick cyklisterna själva trycka på en knapp när 

de upplevde en kritisk händelse. Totalt identifierades 63 kritiska händelser och i 16 procent av fallen 

hade händelsen uppstått på grund av en annan cyklist och i 29 procent av en fotgängare. Studien 

visade att den genomsnittliga hastigheten var högre under kritiska händelser än vid så kallade 

”baselinehändelser”, vilket skulle kunna tyda på att cyklistens hastighet har betydelse för olycksrisken.  

I en studie av Trivector har olika cyklistgruppers behov och anspråk undersökts med hjälp av bland 

annat en webbenkät (Wennberg et al., 2014). Enkäten visade att omkring var fjärde cykelpendlare 

upplever att det finns en stor risk för olycka vid omkörning av långsammare cyklister.  

I forskningsprogrammet som det här projektet ingår i, har vi i ett annat projekt simulerat 

omkullkörningar med cykel i VTI:s krocksäkerhetslaboratorium (Niska och Wenäll, 2017). Där 

studerades bland annat betydelsen av cykelhastigheten för det potentiella skadeutfallet. Mätningar av 

accelerationer i krockdockans huvud visade att en ökning av hastigheten från 15 km/h till 25 km/h 

ökade kraften i huvudislaget vid ett simulerat ”plötsligt stopp” med cykeln. Hastighetens betydelse var 

dock inte signifikant och studien visade också att även stillastående fall, dvs. vid 0 km/h kunde 

generera icke obetydliga huvudislag. 

Även om det saknas vetenskapliga studier som pekar på ett direkt samband mellan cykelhastighet och 

cyklisters olyckor och skador, så kan man baserat på sikt- och bromssträckor anta att en ökad 

cykelhastighet också ger en ökad risk för kollisioner. Berg (2017) har genomfört fältstudier för att 

mäta cyklisters bromssträckor vid olika hastigheter och med olika typer av cyklar (Tabell 6). Syftet 

med studien var att utvärdera de värden som idag används vid dimensionering enligt VGU och ge 

förslag på förändringar i regelverket. Endast hybridcykelns stoppsträcka från 40 km/h överstiger den 

teoretiskt framräknade minsta stoppsträckan (med ca 1 meter). I övrig stannade cyklarna på kortare 

sträckor än den beräknade sträckan. Värt att notera är skillnaden i stoppsträcka mellan de olika 

cykeltyperna med olika utformning och skillnader i bromssystemen. Damcykeln med sin fotbroms 

hade de längsta stoppsträckorna medan hybridcykeln med sina hydrauliska skivbromsar hade den 

kortaste stoppsträckan. 
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Tabell 6. Beräknade och uppmätta bromssträckor för cyklister vid olika hastigheter, enligt Berg 

(2017). Bromssträcka enligt VGU har räknats fram utifrån lagkravet att en cykel ska kunna uppbringa 

en bromskraft som motsvarar en retardation om 3 m/s2 (TSFS 2009:31 4§). 

Hastighet [km/h] Bromssträcka enligt 
VGU [3 m/s2] 

Uppmätt bromssträcka, medelvärde [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 framgår av följande avsnitt. Här presenteras cyklisters 

hastigheter registrerade vid ett urval av mätplatser i Linköping, Stockholm och Eskilstuna. Här 

beskrivs också hur hastigheten påverkas av trafikflöde, riktning, tid på dygnet, veckodag, tid på året, 

förändring mellan år, trafikantsammansättning och sidoläge. De data som analyserna baseras på är 

insamlade med olika typer av mätsystem, vilket försvårar jämförelser.  

4.1. Cyklisters medelhastighet 

En första mycket enkel analys av cyklisternas medelhastigheter vid alla de mätplatser vi har 

hastighetsdata ifrån, ger bilden av att medelhastigheten per mätplats och vardagsdygn varierar från 

drygt 15 km/h till närmare 25 km/h (Figur 6). Denna översiktliga bild innefattar emellertid en 

aggregering av hastigheter i båda riktningarna och baseras på varierande antal vardagsdygn (1–20). 

Mätningarna är dessutom utförda med olika typer av mätutrustningar. Alla mätningar avser mätdygn 

under tidig höst (från slutet av augusti till och med slutet av oktober). Enfärgad stapel anger att data 

baseras på axelpassager medan mönstrad stapel anger att data baseras på mätning med 

kameramätsystemet. Mätningarna i Vallaskogen och Haningeleden gjordes år 2016, medan alla övriga 

mätningar gjordes år 2015. Danvikstullsbron finns inte med i denna jämförelse, eftersom det inte finns 

data för ett helt sammanhängande dygn därifrån.  

 

Figur 6. Medelhastighet per mätplats för vardagar, mätta under minst ett dygn någon gång från slutet 

av augusti till slutet av oktober. Blått anger mätplatser i Stockholm, grönt mätplatser i Linköping och 

orange stapel markerar data från mätplatsen i Eskilstuna.  

När vi studerar hur medelhastigheten varierar beroende på riktning, kan vi tydligt se att för vissa 

mätplatser finns det stora skillnader mellan de olika riktningarna (Figur 7). Totalt sett varierar 

skillnaderna mellan riktningarna från endast 0,4 km/h för Kungsholms strandstig till 12,8 km/h för 

Huvudstabron. Vid Huvudstabron östra och Huvudstabron västra i Stockholm samt i Vallaskogen i 

Linköping är medelhastigheten över 25 km/h i ena riktningen, men endast omkring 14 km/h i den 
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andra riktningen. Det förklaras av att mätplatserna är placerade i backe. För de mätplatser där 

skillnaden mellan riktningarna är högst 2 km/h ligger medelhastigheterna ungefär i intervallet 15–22 

km/h. Där medelhastigheterna är någorlunda lika för båda riktningarna förefaller 

Stockholmsmätningarna ha högre medelhastighet än Linköping och Eskilstuna (Figur 7). Notera 

emellertid att olika typer av mätutrustningar använts, vilken kan vara en förklaring till dessa 

skillnader. Detta diskuteras vidare i avsnitt 5.1.1. 

 

Figur 7. Medelhastighet (km/h) uppdelat per riktning för vardagsdygn i Stockholm (axelpassager, 1–7 

mätdygn under slutet av augusti och i september år 2015), Linköping (kameramätsystem, 1 dygn under 

början på september 2016) och Eskilstuna (kameramätsystem, vardagar i september 2015).  

Förutom att cykelvägens lutning givetvis påverkar cyklisternas hastighet, skulle skillnader i 

medelhastighet mellan olika riktningar kunna förklaras av exempelvis skillnader i närhet till 

korsningar eller andra fysiska hinder, siktförhållanden eller trafikflöde. Oavsett vad orsaken är kan 

man konstatera att det är viktigt vid vidare analyser av cyklisters hastighet att ha riktningsuppdelade 

data. Orsaker till hastighetsskillnader diskuteras vidare i avsnitt 5.2.  

14,7

12,5

14,9

24,6

14,2

20,7

20,2

16,0

21,0

26,5

25,3

19,1

21,3

25,4

21,5

17,0

17,0

15,5

18,8

26,1

21,5

19,8

18,1

14,1

13,7

15,4

22,0

23,8

20,6

21,0

0 5 10 15 20 25 30

Torshällavägen östra sidan

Malmslättsvägen norra

Hunnebergsgatan

Haningeleden

Vallaskogen

Kungsholms strandstig 2

Kungsholms strandstig 1

Hägerstensvägen S

Hägerstensvägen N

Huvudstabron V

Huvudstabron Ö

Flatenvägen

Huddingev-Rågsvedsv

Nockebybron

Brommaplan

Medelhastighet, km/h

Riktning mot centrum/större ort

Andra riktningen



32  VTI rapport 943 

4.1.1. Skillnader i medelhastighet beroende på tidpunkt på dygnet 

Från tidigare studier vet vi att det är stora skillnader i cykelflödet beroende på tidpunkt på dygnet, med 

tydliga flödestoppar under en eller flera timmar på förmiddagen respektive på eftermiddagen (t.ex. 

Eriksson och Varedian, 2008; Bolling, 2000). Detta gäller också för de flesta av våra mätplatser, även 

om cykelflödet fördelar sig lite olika från en mätplats till en annan. Exempelvis har Brommaplan i 

Stockholm (Figur 8) och Torshällavägen i Eskilstuna (Figur 12) en högsta flödestopp kl. 7–8 medan 

den högsta flödestoppen inträffar en timme senare i Vallaskogen i Linköping (Figur 9). 

Malmslättsvägen, norra sidan, i Linköping har däremot högsta timflöde på eftermiddagen kl. 16–17 

(Figur 10). Motsvarande diagram för övriga mätplatser återfinns i bilaga 5. Flera mätplatser förefaller 

ha pendlingstrafik med tydliga flödestoppar i ena riktningen på morgonen och i motsatt riktning på 

eftermiddagen. Genomgående verkar morgonrusningen ligga mer koncentrerat i tiden, vilket illustreras 

av en spetsigare topp i staplarna jämfört med eftermiddagsrusningen som ofta sträcker sig över fler 

timmar, vilket ger en bredare men något lägre profil för staplarna. Några av mätplatserna, exempelvis 

Hunnebergsgatan i Linköping, utmärker sig i jämförelse med övriga mätplatser genom att ha ovanligt 

höga timflöden nattetid, särskilt under helgerna (Figur 11). Vi återkommer till skillnader mellan 

vardagar och helger i nästa avsnitt (4.1.2). 

 

Figur 8. Brommaplan, Stockholm. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på riktning och 

timme. Timmedelvärde för 7–10 september 2015 (måndag–torsdag). Axelpassager användes. 
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Figur 9. Vallaskogen, Linköping. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på riktning och 

timme. Timmedelvärden för 6 sepember. 2016 (tisdag). Kameramätutrustning användes. Observera att 

axlarna här är längre än i övriga figurer av liknande slag.  

 

  

Figur 10. Malmslättsvägen, norra sidan, Linköping. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat 

på riktning och timme. Timmedelvärden för 9 sepember. 2016 (fredag). Kameramätutrustning 

användes. 
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Figur 11. Hunnebergsgatan, Linköping Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på riktning 

och timme. Medelvärde för 3–4 sepember. 2016 (lördag och söndag). Kameramätutrustning användes. 

 

 

Figur 12. Torshällavägen, östra sidan, Eskilstuna. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på 

riktning och timme. Genomsnittliga timvärden för alla vardagar i september år 2015. 

Kameramätutrustning användes. 

Även medelhastigheterna tycks variera beroende på tidpunkt på dygnet, men dagtid mellan kl. 6 och 

kl. 19 är det i regel endast marginella skillnader (se t.ex. Figur 12). Det är framförallt nattimmarna då 

flödet är mycket lågt som skiljer ut sig med både högre och lägre medelhastigheter jämfört med övriga 

tider på dygnet. Exempelvis gör det låga flödet under nattimmarna att medelhastigheten blir starkt 

beroende av enstaka cyklisters hastighet.  

Cykelflödet skulle också kunna inverka på medelhastigheten genom att det vid höga cykelflöden kan 

vara svårare för en enskild cyklist att själv välja sin hastighet. Utifrån ovanstående diagram är det dock 

svårt att få en generell uppfattning om ett eventuellt samband mellan medelhastighet och cykelflöde. I 

de data vi har analyserat ser det snarare ut som att medelhastigheten tycks öka med ökande flöde 

(Figur 13). Diagrammet visar medelhastighet och timflöde under för- och eftermiddagens 

maxflödestimme, uppdelade per riktning. För att undvika påverkan av enskilda cyklisters hastigheter 
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har vi valt att i denna analys jämföra timmar med relativt höga flöden, men med skillnader i flödets 

storlek. Det är ofta bara är den ena riktningen som har högt flöde under maxtimme medan den andra 

riktningen har ett betydligt lägre flöde. För alla mätplatser och riktningar utom en (Malmslättsvägen 

mot centrum) är medelhastigheten högre för det högre timflödet. Ett tvåsidigt parat t-test (student t-

test) av skillnaderna i hastighet vid det högre flödet jämfört med det lägre gav ett p-värde på 0,06, 

vilket innebär att nollhypotesen inte kan förkastas. Det finns alltså inga signifikanta skillnader i 

medelhastighet vid högt respektive lågt timflöde, även om det är på gränsen (signifikant skillnad 

kräver p<0,05).  

 

Figur 13. Mätplatsernas timflöde och medelhastighet uppdelat på riktning för flödets maxtimme 

(siffror är start på timmen) på förmiddag respektive eftermiddag under vardagar. Observera skalan 

på y-axeln. Kameramätutrustning användes. 

4.1.2. Skillnader i medelhastighet beroende på veckodag 

Förutom att medelhastigheten på cykelstråken varierar något med tiden på dygnet, tycks det finnas en 

viss skillnad beroende på veckodag. För mätplatsen i Eskilstuna finns helårsdata och där är tendensen 

att medelhastigheten i genomsnitt är något lägre under helgerna än under vardagsdygnen, även om 

skillnaden är marginell (Figur 14). Andra typer av ärenden och andra typer av cyklister kan vara ett 

par av orsakerna till skillnaderna. Cykelflödena är också väsentligt lägre under helgerna, vilket enligt 

resonemanget i föregående avsnitt skulle kunna vara en förklaring till de lägre medelhastigheterna. 

Detta diskuteras vidare i avsnitt 5.2.4. 
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Figur 14. Torshällavägen, östra sidan, Eskilstuna. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på 

riktning och dygn. Genomsnittliga värden för hela året 2015. Kameramätutrustning användes.  

4.1.3. Skillnad i medelhastighet över året 

På mätplatsen vid Torshällavägens östra sida i Eskilstuna har cykelflöden och cyklisters hastigheter 

registrerats över hela året, vilket gör det möjligt att även studera eventuella säsongsvariationer (Figur 

15). Flödet varierar som väntat stort över året, med topp i augusti och lägsta värde i januari. Med 

undantag för vintermånaderna, är det däremot endast små skillnader i cyklisternas medelhastighet över 

året.  

 

Figur 15. Cyklisters medelhastighet (vänstra axeln och linjer) och flöde (högra axeln och staplar) per 

månad. Uppdelat per riktning, Torshällavägen, östra sidan. År 2015. Kameramätutrustning användes. 

Riktningen mot centrum ligger i lätt nedförslut medan riktningen mot Torshälla går i lätt uppförslut 

och därför är det under större delen av året en märkbar skillnad i medelhastighet mellan de båda 

riktningarna. Under vintermånaderna januari och februari är medelhastigheten emellertid i princip 

densamma i båda riktningarna. Troligtvis förklaras det av att cyklisterna i nedförsbacken väljer att 

cykla långsammare på vintern med hänsyn till risken för halka. Väglagets betydelse för cyklisters 

hastighet diskuteras vidare i avsnitt 5.2.3. 
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4.2. Hastighetsspridning bland cyklister 

Ur ett säkerhetsperspektiv är det möjligt att spridningen i hastighet, dvs. skillnaden mellan dem som 

cyklar långsamt och dem som cyklar snabbast längs en sträcka, kan ha lika stor betydelse som 

medelhastigheten på en viss länk. Hastighetsspridningen bland cyklisterna tycks för vissa länkar vara 

någorlunda normalfördelad medan den för andra har en skevhet mot de högre hastigheterna (se 

exempel från Hunnebergsgatan och Torshällavägen i Figur 16). Enligt Xu m.fl. (2015) är annars 

Weibull- och lognormal-fördelningar de som bäst anpassas till cykelhastigheter. Fördelningen av 

cykelhastigheter diskuteras vidare i avsnitt 0. 

  

Figur 16. Exempel på skev fördelning för spridningen i cyklisternas hastighet vid mätplats 

Hunnebergsgatan (i riktning mot Östgötagatan) i Linköping (t.v.) respektive vid mätplats 

Torshällavägen (i riktning mot Torshälla) i Eskilstuna (t.h.). Den svarta kurvan i diagrammen anger 

normalfördelningen. Kameramätutrustning användes. Observera skillnad i skala på y-axeln. 

För två av mätplatserna framträder två olika hastighetsgrupper, där den ena har en topp kring 5 km/h 

och den andra kring 17 km/h (Figur 17). Grupperingen kring den lägre hastigheten är troligtvis 

fotgängare som felaktigt registrerats som cyklister, kanske är det cyklister som leder sin cykel eller 

cyklar långsamt i sällskap med fotgängare (se vidare diskussion i avsnitt 5.1.1). Utifrån våra mätningar 

kan vi se att hastighetsspridningen, på samma sätt som medelhastigheten, kan skilja sig åt beroende på 

cykelriktningen (se Figur 17 till Figur 19). 
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Figur 17. Histogram som illustrerar hastighetsspridningen i olika riktningar vid mätplatserna 

Hunnebergsgatan och Malmslättsvägen i Linköping. Mätdata från måndagen den 5 september 

respektive fredagen den 9 september 2016. Kameramätutrustning användes. 

 

  

Figur 18. Histogram som illustrerar hastighetsspridningen i olika riktningar vid mätplatserna 

Haningeleden och Vallaskogen i Linköping. Mätdata från onsdagen den 7 september respektive 

tisdagen den 6 september 2016. Kameramätutrustning användes. 
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Figur 19. Hastighetsspridningen i olika riktningar vid mätplatsen Torshällavägen i Eskilstuna. 

Mätdata från vardagar under hela september 2015. Kameramätutrustning användes. 

Ett mått på spridningen i hastighet som vi använt oss av är differensen mellan 85-percentilen och 15-

percentilen. Det anger hastighetsspannet mellan de 15 procent snabbaste respektive 15 procent 

långsammaste cyklisterna (Figur 21). Med det måttet kan vi se att det största hastighetsspannet finns 

på det utpräglade pendlingsstråket (Haningeleden i Linköping) samt på sträckan i tydlig nedförsbacke 

(Vallaskogen, mot centrum, i Linköping). Man kan också se att det tycks finnas ett samband mellan 

medelhastighet och spridning, ju större medelhastighet desto större spridning. Detta samband kan man 

också se i Figur 20 nedan. Dock utmärker sig två punkter något. Den ena är Vallaskogen mot centrum, 

som hade den högsta medelhastigheten, men inte den största spridningen. Att spridningen inte är större 

kan tänkas bero på att det är nedförsbacke och att en del långsamma cyklister får hjälp på traven 

medan många av de snabba cyklister tvingas hålla igen något eftersom cykelvägen gör en krök i slutet 

av backen (se även Figur 21). Den andra punkten som utmärker sig något är Danvikstullsbron mot 

city, där spridningen är stor i förhållande till den måttliga medelhastigheten. Den förhållandevis stora 

spridningen kan bland annat tänkas bero på att cyklisterna har haft ett långt motlut samt att det även 

förekommer broöppning vilket innebär att vissa cyklister startar från stillastående precis innan de 

passerar mätplatsen. Motlutet i denna riktning längre än i motsatt riktning, vilket i så fall skulle kunna 

förklara skillnaden.  
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Figur 20. Spridning (differens mellan 85- och 15-percentilerna) mot medelhastighet för mätplatser 

där kameramätsystemet användes. 

 

Figur 21. Riktningsuppdelad hastighetsfördelning. Varje ”box” i diagrammet anger 15- respektive 85-

percentilen. Medianhastigheten anges som ett streck i boxen och medelhastigheten som ett kryss. 

”Morrhårens” begränsningar anger 5- respektive 95-percentilen och extremvärden anges som 

prickar. Kameramätutrustning användes. 
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4.3. Trafikantsammansättning på gång- och cykelvägar 

Såväl medelhastigheten som spridningen i cyklisters hastighet kan påverkas av 

trafikantsammansättningen på en länk. Med en stor andel fotgängare eller andra långsammare 

trafikanter ökar antalet interaktioner, vilket skulle kunna påverka cyklisternas möjlighet att hålla 

önskad hastighet. Det kan också innebära att risken för konflikter ökar. För att studera hur 

trafikantsammansättningen inverkar på cyklisternas hastighet, har vi observerat trafikantfördelningen 

på de mätplatser i Linköping och Stockholm där vi också gjort egna hastighetsmätningar med 

kameramätsystemet. I 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 fördelningen i procent. Moped klass II och EU-

moped särredovisat från ”Övriga”-gruppen. 

Typ av trafikant Antal Procent 

Cyklister 4 604 79 % 

Fotgängare 1 207 21 % 

Övriga 46 1 % 

Totalt 5 857  

varav moped klass II 7 0,1 % 

varav EU-moped klass I 5 0,1 % 

För gruppen fotgängare finns en lång rad undergrupper: vuxna med eller utan barn; barn; fotgängare 

med rullator, barnvagn, hund eller resväska (se bilaga 2). I gruppen övrigt ingår: elrullstol, EU-moped, 

moped klass II, bil, vuxen/barn på hjul exempelvis rullskidor eller rullskridskor. Mätplatserna på 

Danvikstullsbron och Hunnebergsgatan hade en större blandning av trafikanter än övriga mätplatser 

(Figur 22). På Haningeleden, Malmslättsvägen och i Vallaskogen observerades 90 procent cyklister, 

att jämföra med mindre än 70 procent på Hunnebergsgatan och Danvikstullsbron. I följande analyser 

kommer det dock att visa sig att dessa två mätplatser är mycket olika varandra när det gäller typ av 

cyklister.  

 

Figur 22. Fördelning mellan cyklister, fotgängare och övriga trafikanter på våra mätplatser i 

Stockholm och Linköping.  
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Tittar vi närmare på gruppen cyklister kan vi se att det är stor skillnad i sammansättningen på de olika 

mätplatserna (Figur 23). Värt att notera är den relativt höga andelen elcyklister och racercyklister på 

Haningeleden och Danvikstullsbron. På Haningeleden kan man också se att hastigheterna är relativt 

höga (Figur 21). På Danvikstullsbron ser vi inte riktigt samma samband, men här har cyklisterna just 

kommit upp till krönet av en backe.  

 

Figur 23. Cyklistsammansättning vid fem observerade platser. Gruppen övriga cyklister omfattar barn 

som cyklar med eller utan vuxen, vuxna som cyklar med barn, vuxna som cyklar med kärra, lådcykel, 

tandem (räknas som en cyklist).  

Om vi jämför cyklisternas hastighetsfördelning på de olika mätplatserna i Linköping, finns en tendens 

till att den mätplats som ligger längst från centrum (Haningeleden) har de högsta hastigheterna (Figur 

21). En av anledningarna till att platsen valdes var att den förväntades ha en jämförelsevis större andel 

pendlare och en högre andel som cyklar förhållandevis långt. En förklaring till de högre 

medelhastigheterna på denna plats kan vara trafikantsammansättningen (Figur 23). Där fanns den 

högsta andelen observerade elassisterade cyklar och en av de lägsta andelarna komfortcyklar. Omvänt 

har Hunnebergsgatan låga hastigheter och den högsta andelen komfortcyklar. En stor andel av 

cyklisterna använde komfortcykel även i Vallaskogen och på Malmslättsvägen. För Danvikstullsbron 

var andelen lägst och för Haningeleden var inte mer än drygt hälften av cyklarna av typen 

komfortcykel. Högst andel racercyklar observerades på Danvikstullsbron.  

Det är intressant att se att just Haningeleden och Danvikstullsbron som kan anses vara utpräglade 

pendlingsstråk med hög andel racer- och elassisterade cyklar har större spridning i hastighet än övriga. 

När det t.ex. gäller utformning och andel fotgängare skiljer de sig däremot åt, Haningeleden hade 

kombinerad gång- och cykelväg och bara 5 procent fotgängare, Danvikstullsbron hade 32 procent 

fotgängare och en linje som separerade cykelbanan från gångbanan. Cykelbanan på Danvikstullsbron 

är 2,5 meter bred. Den totala bredden på gång- och cykelvägen längs Haningeleden är 2,9 meter och 

med tanke på det låga fotgängarflödet har cyklisterna oftast tillgång till hela vägbredden. Det större 

utrymmet för cykelpendlarna längs Haningeleden, kan betyda att de har möjlighet att hålla en högre 

hastighet. Då platserna i övrigt skiljer sig så mycket åt, går det emellertid inte att utifrån våra 

mätningar säga något om breddens betydelse för hastigheten. För att kunna bibehålla önskad hastighet 

behöver dock cyklisterna på Danvikstullsbron ibland använda gångbanan vid omkörning, vilket vi 

återkommer till i det följande avsnittet.   
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4.4. Val av sidoläge på gång- och cykelvägar 

Med hjälp av analysverktygen till kameramätsystemet OTUS3D har det varit möjligt att studera 

sidolägen för cyklister och fotgängare. Följande analyser avser de mätningar som gjordes i Linköping 

och Stockholm under slutet av augusti och början av september år 2016. Analyserna avser hela 

mätperioden för den aktuella platsen, oavsett när på dygnet mätningen startade respektive slutade och 

oavsett helg eller vardag, vilket gör graferna mer svårtolkade. Dessutom förekom bortfall på grund av 

avstängt system under vissa perioder. Figurerna till höger nedan visar spåren (trajektorierna) sedda 

uppifrån efter varje cyklist (blåa streck) och varje fotgängare (röda streck) som har passerat under 

mätperioden, de tider utrustningen varit inkopplad. 

Mätplats Danvikstullsbron består av en dubbelriktad gång- och cykelväg där cykelbanan skiljs från 

gångbanan med en heldragen linje. På grund av att mätsystemet endast var igång mellan ca kl. 7-17 

första dagen och kl. 7–9 andra dagen, borde det medföra att det blir en överrepresentation för både 

gång- och cykelflödet i riktning mot centrum. Tidigare års flödesmätningar på denna plats indikerar 

nämligen detta. För gåendeflödet ser detta ut att stämma, men för cykelflödet är det ett markant lägre 

cykelflöde mot centrum, se Figur 24. Troligen beror detta på att cyklister i riktning mot centrum blivit 

skymda av broräcket.  

Det flöde som har registrerats har en topp vid cirka 0,8 meter för cyklister mot centrum (som kanske 

inte stämmer) och en högre topp vid drygt 2 meter för cyklister mot Nacka. Att döma av dessa kurvor 

är avstånd i sidled till mötande cyklister ungefär 1,2 meter. I huvudsak håller sig cyklisterna på 

cykelbanan som är 2,5 meter bred. Motsvarande kurvor för fotgängare visar att de allra flesta håller sig 

på gångbanan som är 2,4 meter bred. Cyklisterna är så många till antalet att det inte går att utläsa så 

mycket från spåren. För fotgängarna ser man dock linjen som skiljer gång- och cykelbana åt och 

noterbart är att de allra flesta håller ett litet avstånd till cykelbanan. 

Vid de manuella observationer som gjordes på mätplatsen märktes tydligt att det var högertrafik som 

gällde vid möten på cykelbanan och cyklisterna höll sig i mycket stor utsträckning på sin sida av 

linjen. Detta var särskilt markant på morgonen när flödet var stort mot centrum. Det förekom många 

omkörningar och vid möten blev det trångt, men ändå valde de flesta som kom i motsatt riktning och 

därför cyklade närmast gångbanan att hålla sig på rätt sida om linjen. Under eftermiddagsrusningen 

färdades de flesta mot Nacka och eftersom man tillämpade högertrafik hamnade det stora flödet nu 

närmast gångbanan. I denna situation märktes ibland ett annorlunda beteende. Under morgonen 

gjordes de allra flesta omkörningar på vänster sida om den som cyklade saktare, analogt med regler för 

bilkörning. Under eftermiddagen valde vissa i riktning mot Nacka att istället köra om på höger sida, 

vilket de oftast bara kunde göra om de utnyttjade gångbanan. Eftersom flödet inte var lika stort för 

fotgängarna fanns det oftast, men inte alltid, tillräckligt utrymme för denna manöver. 
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Figur 24. Cyklisters och fotgängares sidolägen och spår (blå för cykel, röd för gående) vid 

Danvikstullsbron, uppdelade per riktning. Registrerat med kameramätsystem. Observera mätproblem 

för cyklister i riktning mot centrum, samt ej helt mätdygn. 

Mätplats Vallaskogen består av en 3,1 meter bred, dubbelriktad gång- och cykelväg utan separering 

mellan fotgängare och cyklister. Här verkar cyklister också relativt väl välja att cykla högertrafik på 

cykelbanan men här var avståndet i sidled till mötande cyklister något större, cirka 1,5 meter. För 

fotgängare ser man också en viss tendens att hålla sig till höger, men en ganska stor grupp väljer 

istället att hålla till vänster, så att de möter cyklisterna. Fotgängarna håller sig något närmare 

ytterkanten av gång-/och cykelvägen än vad cyklisterna gör. Detta framgår även av deras spår där man 

kan se antydan till två huvudspår. 

 

Figur 25. Cyklisters och fotgängares sidolägen och spår (blå för cykel, röd för gående) i Vallaskogen, 

uppdelade per riktning. Mätperiod 1–10 september 2016, dock flera avbrott under perioden. 

Mätplats Haningeleden består av en 2,9 meter bred, dubbelriktad gång- och cykelväg utan separering 

mellan fotgängare och cyklister. Även här väljer cyklister att cykla högertrafik och sidoavståndet till 

mötande cyklister är något större än för mätplats Vallaskogen som har liknande utformning och bredd, 

ca 1,7 meter. Det är möjligt att det större avståndet till mötande cyklister hänger samman med de 

högre hastigheterna längs Haningeleden (se vidare diskussion i avsnitt 5.2.2). För fotgängare ser man 

liknande tendenser som för Vallaskogens gång- och cykelväg. En stor grupp håller till höger, men en 

annan ganska stor grupp väljer istället att hålla till vänster, så att de möter cyklisterna. Detta framgår 

även av deras spår där man kan ser två tydliga huvudspår, av vilka det även framgår att det ena är 

större än det andra. Fler väljer att gå på den sida som ligger längst från den trafikerade Haningeleden 

som löper längs med gång- och cykelvägen. 
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Figur 26. Cyklisters och fotgängares sidolägen och spår (blå för cykel, röd för gående) vid 

Haningeleden, uppdelade per riktning. Mätperiod 6–8 september 2016. 

Mätplats Hunnebergsgatan (Figur 27) har drygt två meter breda gångbanor på båda sidor om den 

dubbelriktade cykelvägen som är 2,5–3,4 meter bred. Också här verkar cyklister i relativt stor 

utsträckning välja att cykla högertrafik på cykelbanan och liksom på Danvikstullsbron med ungefär 

1,5 meters avstånd i sidled till mötande cyklister. För fotgängare ser man att vissa väljer att gå på 

cykelbanan istället för någon av gångbanorna. Framför allt gäller det personer som går i riktning mot 

Östgötagatan, på högra sidan av cykelbanan sett i riktning mot Östgötagatan. Majoriteten väljer dock 

gångbanan närmast biblioteksfasaden. Spåren visar att totalt sett utnyttjas stora delar av ytan av både 

cyklister och fotgängare, men av figurerna till vänster nedan framgår att de flesta fotgängarna går på 

någon av gångbanorna och de allra flesta cyklisterna använder cykelbanan. 

 

Figur 27. Cyklisters och fotgängares sidolägen och spår (blå för cykel, röd för gående) på 

Hunnebergsgatan, uppdelade per riktning. Mätperiod 2–6 september 2016. 

Mätplats Malmslättsvägen norra består av en dubbelriktad gång- och cykelväg där den 2,4 meter breda 

cykelbanan skiljs från den något smalare gångbanan med en heldragen linje. Även här verkar cyklister 

välja att cykla högertrafik på cykelbanan, men här är sidoavståndet till mötande cyklister mindre, 
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endast drygt en meter. Man ser inte heller en entydig topp i valet av sidoläge, såsom var fallet på 

mätplatserna Hunnebergsgatan och Vallaskogen. Vidare märks att cyklister i riktning mot 

Vallarondellen även utnyttjar gångbanan. En anledning till detta kan vara om gångbanan för 

ögonblicket är tom. Fotgängare verkar främst hålla sig på gångbanan och det går inte att utläsa någon 

större skillnad i sidoläge beroende på riktning, möjligen kan sägas att de som går i riktning mot 

Vallarondellen i större utsträckning går på cykelbanan. På bilden som visar spåren, där även 

skiljelinjen mellan gång- och cykelbana syns, ser man att de flesta fotgängarna håller sig på gångbanan 

medan cyklister i större utsträckning även cyklar på gångbanan. Vid de observationer som gjordes på 

platsen noterades inga konflikter mellan fotgängare och cyklister. 

 

Figur 28. Cyklisters och fotgängares sidolägen och spår (blå för cykel, röd för gående) på mätplats 

Malmslättsvägen norra, uppdelade per riktning. 8–10 september 2016. 

4.5. Förändringar i cykelhastighet över en längre tidsperiod 

Bland allmänhet och media förekommer ibland uppfattningen att cyklisters hastigheter har ökat över 

tiden, dvs. att man cyklar mycket snabbare idag än man gjorde för säg 10 år sedan. Med hjälp av 

flödes- och hastighetsmätningar i Linköping och Stockholm har vi gjort en ansats att studera om det 

varit så på dessa platser. Enligt den analys av data som har genomförts kan vi dock inte bekräfta att 

cyklisternas medelhastighet har ökat över tiden.  

Inledningsvis redovisas en bild av de medelhastigheter som har uppmätts på en av mätplatserna i 

Linköping (Figur 29) där vi har haft tillgång till data från ett flertal år. Mätdata avser höstmätningar 

för 1–19 vardagsdygn år 1999–2001, 2009, 2012, 2015 och 2016 på norra sidan av Malmslättsvägen. 

För åren 2001–2015 gjordes mätningarna med axelavkännande utrustning. År 2016 gjordes mätningen 

med hjälp av ett kameramätsystem. Då registrerades en betydligt lägre dygnsmedelhastighet, cirka 

14 km/h. För denna mätplats har det alltså varit en viss ökning av hastigheten från 2001 till 2009, men 

den har sedan sjunkit igen. Den relativt låga medelhastigheten under 2016 skulle kunna bero på 

mätutrustningen. Det är troligt att kameramätsystemet räknat en del fotgängare som cyklister, vilket 

påverkar medelhastigheten negativt. I ett försök att korrigera dessa avlägsnades alla registrerade 

cyklister som hade en hastighet på 6 km/h eller lägre. I Figur 29 nedan visar den röda pricken för år 

2016 det korrigerade värdet på 14,8 km/h, dvs. 0,8 km/h högre.  
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Figur 29. Malmslättsvägen, norra sidan, Linköping, medelhastigheter (km/h) över de år som vi har 

tillgång till. Baserat på mätdata från 1–19 höstdygn (underlag finns i bilaga 3). Axelpassager 2001–

2015, Kameramätutrustning användes 2016, röd cirkel justerat för hastigheter <7 km/h (borttagna). 

Nu ger inte en enskild mätplats svaret på frågan, men den verkar i alla fall inte styrka hypotesen om att 

cykelhastigheterna ökat över tiden. För ett stort antal mätplatser i Stockholm finns riktningsuppdelade 

hastighets- och flödesdata. För ett tiotal av dessa har vi fått tillgång till aggregerade data för både år 

2015 och äldre data från år 2008, 2009 eller 2011. För en av mätplatserna, Kungsholms strandstig nr 1, 

finns istället data från år 2000 som avser mätningar på en närliggande plats på samma cykelstråk, men 

från maj månad. Genomsnittlig förändring i medelhastighet per år visas i Figur 30. När man jämför 

förändringen per mätplats är det två mätplatser där hastigheten har minskat (Brommaplan och 

Huvudstabron västra). För två mätplatser (Flatenvägen och Huvudstabron östra) finns tendens till 

ökning av hastigheten, men förändringen är så liten att den kan antas ligga inom felmarginalen för 

minst en av riktningarna. För övriga mätplatser finns ingen tydlig tendens, för ena riktningen har 

hastigheten ökat men för den andra har den minskat. Totalt sett handlar det om förändringar i 

storleksordningen -0,5 km/h till +0,5 km/h. 

För medelhastigheterna finns alltså inte någon tydlig trend när det gäller förändring över åren. Vad 

som däremot kan märkas är en markant ökning av flödet på vissa mätplatser (se Tabell 8 och Bilaga 

3). Ingen djupare analys av orsakerna till ökningen har gjorts, eftersom det finns många faktorer som 

kan ha påverkat flödet vid enskilda mättillfällen, däribland nederbörd. Hur flödet kan ha påverkat 

hastigheterna och cyklisters upplevelser av medtrafikanternas hastigheter diskuteras i avsnitt 5.2.4. 

Eftersom tillgången till data gällande cyklisters hastigheter på cykelvägar är mycket begränsad runt 

om i Sverige, är det emellertid svårt att generalisera resultaten. Exempelvis kan det finnas skillnader 

mellan orter beroende på skillnader i cykelvägens utformning, backighet, hastighetsspridning och 85-

percentil, men även skillnader i sammansättning av olika cykeltyper, cyklistkategorier och 

ärendetyper. 
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Figur 30. Genomsnittlig årlig förändring i medelhastighet. År 2015 jämfört med något av åren 2000 

(vit), 2008 (ljusblå), 2009 (mellanblå) eller 2011 (mörkblå). Stockholm, axelpassager. 

Ett annat intressant mått är andelen snabba cyklister, vilket här har definierats som andelen cyklister 

som passerat i 30 km/h eller snabbare under vardagsdygnen. Denna grupp utgör 0–33 procent av 

cyklisterna, beroende på mätplats och riktning. För mätplatserna i Stockholm (Figur 31) förekommer 

en något större andel höga hastigheter på de platser som ligger på broar, vilket troligen hänger samman 

med broarnas utformningar med motlut följt av medlut, vilket gäller från båda håll. Signifikativt är 

även att den höga andelen över 30 km/h bara finns i den ena riktningen. Detta tolkas här som att 

mätplatserna är placerade i backe snarare än på brons högsta punkt. Störst andel över 30 km/h 

uppmättes år 2008 på Huvudstabrons västra sida i riktning mot Ulvsunda, där en tredjedel av alla 

cyklister höll 30 km/h eller mer.  

När det gäller jämförelse mellan åren märks ingen tydlig trend, för vissa mätplatser och riktningar har 

andelen ökat, för andra har den minskat. Återigen utmärker sig Huvudstabrons västra cykelbana i 

riktning mot Ulvsunda, där minskningen varit störst (både räknat i antal snabba cyklister och i 

procentenheter). Om mätplatsen har förskjutits i någon riktning mellan åren kan en sådan effekt 

uppstå, även om cyklisternas faktiska hastighet inte har ändrats. Studerar vi platser med liknande 

hastighetsnivå i båda riktningar, t.ex. Brommaplan och Flatenvägen, kan vi inte notera någon ökning i 

hastighetsnivå för år 2015. Kungsholms strandstig utgår eftersom det endast fanns uppgift för år 2015. 
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Figur 31. Andel som cyklar fortare än 30 km/h, mätplatser i Stockholm, år 2008, 2009 eller 2011 

jämfört med år 2015. Axelpassager. 

I Tabell 8 nedan finns en sammanställning av procentuella förändringar i dygnsmedelhastighet och 

dygnsmedelflöde per riktning för mätplatserna i Stockholm.  Utifrån dessa uppgifter går det inte att 

säga att cyklisters hastigheter har ökat över tiden. Cykelflödet däremot har ökat på de flesta platserna. 

Undantagen är Nockebybron, båda riktningarna, och Flatenvägen mot Flaten med marginella 

minskningar samt Hägerstensvägen södra mot Hägersten som har minskat markant (med en tredjedel). 

På fem av platserna/riktningarna har flödet minst fördubblats.  Hur flödet kan tänkas påverka 

hastigheterna diskuteras vidare i kapitel 5.2.4. 
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Tabell 8. Procentuell förändring över tid, år 2015 jämfört med år 2000, 2008, 2009 eller 2011, 

uppdelat på skillnad i procent för medelhastighet, andel cyklister över 30 km/h från mätplatser i 

Stockholm. Grön fyllning = ökning, orange fyllning = minskning, ofylld = ingen förändring 

  

Förändring 2015 jämfört med 2000, 2008, 2009 eller 2011 
avseende vardagsdygn, tidig höst  

  

Mätplats Medelhastighet Andel över 30 km/h Cykelflöde 

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 Ekerö 9 % 9 % -2 % 

Huddingev-Rågsvedsv, R1 mot city 15 % 4 % 41 % 

Huddingev-Rågsvedsv, R2 mot Rågsvedsv -10 % -7 % 35 % 

Flatenvägen, R1 mot Skarpnäck 1 % 0 % 12 % 

Flatenvägen, R2 mot Flaten/Älta 2 % 0 % -3 % 

Huvudstabron Ö, R1 mot Solna 2 % -2 % 127 % 

Huvudstabron Ö, R2 mot Ulvsunda -3 % 1 % 65 % 

Huvudstabron V, R1 mot Solna -4 % 1 % 103 % 

Huvudstabron V, R2 mot Ulvsunda -6 % -13 % 155 % 

Hägerstensvägen N, R1 mot city 1 % 0 % 198 % 

Hägerstensvägen N, R2 mot Hägersten 14 % 2 % 82 % 

Hägerstensvägen S, R1 mot city 8 % 0 % 48 % 

Hägerstensvägen S, R2 mot Hägersten -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 

I det här kapitlet diskuterar vi erhållna resultat och vilka slutsatser man kan dra från dem, med hänsyn 

också till vad tidigare studier visat. Vi inleder emellertid med att diskutera begränsningar och 

svårigheter i valda metoder och tolkning av data. 

5.1. Metoddiskussion 

Det visade sig vara inte helt enkelt att hitta hastighetsdata i tidigare genomförda cykelräkningar. Syftet 

med kommunernas mätningar har oftast bara varit att räkna cykelflödet, så även om det varit tekniskt 

möjligt att samla in uppgifter om cyklisternas hastighet har det inte alltid gjorts. Redan vid 

installationen av mätutrustningen behöver man i regel bestämma vilken detaljeringsgrad som insamlad 

data ska ha. Oftast har man antingen avstått från att spara hastighetsdata eller endast valt att samla in 

medelhastigheten per timme, medan vi helst ville få information om hastighet för varje enskild cyklist. 

5.1.1. Hastighetsmätningar 

Ett problem med att använda tidigare genomförda hastighetsmätningar är att olika typer av 

mätutrustningar har använts. Det innebär att mätdata kanske inte är helt jämförbara. Bland de faktorer 

som kan påverka utfallet finns slangarnas längd vid användning av trafikanalysatorer och de 

inställningar som görs vid bearbetning av rådata för exempelvis godkända respektive icke godkända 

hastigheter. Även mätutrustningens placering kan ha betydelse för mätresultatet, med avseende på 

lutning, avstånd till korsning, vägbredd med mera och vi har inte alltid haft uppgifter om exakta 

förhållanden vid mätplatsen. Exempelvis var flera av mätplatserna i Stockholm placerade på broar och 

cyklisterna är där mer utsatta för väder och vind, vilket kan ha påverkat de uppmätta hastigheterna. 

Vid jämförelser från ett år till ett annat kan också förändringar i infrastrukturen, liksom skillnader i 

väderförhållanden ha påverkat mätresultaten.  

I samband med mätningar med utrustning som detekterar cyklisters axelpassager, har vi konstaterat att 

det är problematiskt att detektera alla enskilda cyklister i en klunga, vare sig registreringarna görs med 

slanggivare eller koaxialkabel. Anledningen är att utrustningarna ofta tappar pulser när flera cyklister 

passerar över givarna i samma ögonblick eller väldigt nära inpå varandra i tiden. Olika mätutrustningar 

för registrering av axelpassager med hjälp av slangar har tidigare jämförts med varandra, avseende 

funktion vid mätning av cykelflöde och cykelhastighet (Nordback et al., 2016). Eco-Counter, Jamar 

Cycles Plus, MetroCount 5600 och TT-6 från Diamond Traffic Products ingick i jämförelserna. 

Resultaten visade att mätfelet för räkning av standardcyklar var <10 procent på 10–15 fots avstånd 

från utrustningen, men på längre avstånd var felet betydligt större, med undantag för Eco-Counter. När 

det gällde förmåga att registrera specialcyklar såsom tandem, cyklar med släpkärra, lastcyklar, 

lättviktscyklar och cyklar i klunga varierade mätfelen och var i många fall stora. Ingen av 

utrustningarna hade små mätfel för samtliga typer av specialcyklar. Oftast underskattades antalet 

fordon. Vid hastighetsmätningar varierade medelhastigheten med uppemot 4 km/h för ena riktningen 

som i genomsnitt låg på cirka 20 km/h. I motsatt riktning var variationen lägre och medelhastigheten 

låg kring 13 km/h. Utifrån den studien rekommenderas att använda slangar som är högst 15 fot långa 

(ca 4,6 meter) och att för MetroCount använda utvärderingsprogrammet ”BOCO Classification 

Scheme” i stället för ”ARX Cycle” som är det program som vanligtvis används t.ex. av Stockholms 

stad. Med ”BOCO” blev träffsäkerheten bättre avseende cyklister som kom i klungor.  

Datainsamlingen med kameramätsystemet OTUS3D var problematisk i vissa fall. Oftast handlade det 

om handhavandeproblem då den utrustning vi använde var Viscandos testutrustning som inte är 

anpassad för kommersiellt bruk utan endast avsedd för initierade användare. Den har fler funktioner, 

men den har inte i samma utsträckning inbyggda kontroller som förhindrar enkla misstag, till skillnad 

från de produkter som finns på marknaden. Det innebar fler inställningar som behövde göras korrekt. 

Ett problem var att vi vid några mätplatser inte lyckades montera utrustningen tillräckligt högt. 
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Eftersom den inte är validerad för lägre placering än 3 meter över marken kan detta ha fått oönskade 

effekter. Vid Danvikstullsbron misstänker vi också att cyklister i riktning in mot centrum skymts av 

broräcket och därför har flertalet missats i detekteringen. Vi hade också problem med otillräcklig 

batteritid. Enligt uppgift skulle utrustningen kunna vara i drift i två dygn med ett fulladdat batteri. 

Våra batterier var dock av annan typ och det visade sig att de behövde bytas efter 1,5 dag.  

Den validering av kameramätsystemet OTUS3D som genomfördes inom ramen för ett 

praktikantprojekt vid VTI (Danial och Eriksson, 2017) visade att det fanns en skillnad i uppmätt 

hastighet mellan de två olika utrustningarna OTUS3D och TA-89, men att skillnaden var obetydlig. 

Däremot kunde vi se att det under en period blev ett stort bortfall i antalet detekterade cyklister med 

OTUS3D-systemet. Vid en närmare undersökning visade det sig att systemet hade blivit överbelastat 

på grund av att vi glömt starta om systemet när vi skiftade mellan de två inställningarna 

videoinspelning och enbart detektering. Detta medförde att systemet inte hann processa alla bilder som 

kom in från kamerorna, utan missade troligen vissa av de snabba cyklisterna (i denna rapport har vi 

därför bara med data från det dygn i Vallaskogen där vi vet att det inte blev på detta sätt). Mätplats 

Vallaskogen som valdes för valideringen innebar en extra utmaning för utrustningarna då den platsen 

ligger i en ganska brant backe. Validering genomfördes med hjälp av manuell granskning av den 

videofilmning som görs i OTUS3D-systemet.  För riktningen mot universitetsområdet som ligger i 

uppförsbacke visade valideringen att vid den valda timmen med högt flöde var hastigheten samma 

som den manuellt framtagna. Vid timmen med lågt flöde underskattar OTUS3D-systemet hastigheten 

med ca 1 km/h, vilket motsvarar en avvikelse på ca 7 procent. För riktningen mot östra Valla/centrum 

som ligger i nedförsbacke visade resultaten att OTUS3D underskattar hastigheten med ca 1,5 km/h vid 

högt flöde, vilket i det fallet motsvarar ca 6 procent, och överskattar med ca 0,5 km/h (2 %) vid lågt 

flöde. En slutsats av detta är att vid framtida mätningar med OTUS3D, bör kameran riktas mot det 

flöde som förväntas ha högst hastighet. Tillvägagångssätt, resultat och slutsatser från valideringen 

finns mer utförligt beskrivet i Danial och Eriksson (2017).  

Det behövs en fortsatt utvärdering och utveckling av mätutrustningar för att mäta cyklisters 

hastigheter. De flesta utvärderingar som gjorts har fokuserat på detekteringsgrad och/eller sensitivitet 

och relevans för att mäta cykelflöden (Bolling, 2009) och inte cyklisternas hastighet. Mått och 

tolkning av data 

Vi har i denna studie valt att i huvudsak beräkna och analysera cyklisternas medelhastighet i en viss 

punkt. Det är möjligt att det är mer ändamålsenligt att istället titta på medianhastigheten eftersom 

enskilda cyklister kan ha en betydligt högre hastighet än det stora flertalet, vilket Trafikkontoret i 

Göteborg menar (Chalmers och Göteborgs stad, 2016). För de mätningar där vi haft hastighetsdata för 

varje enskild cyklist har vi också kunnat beräkna medianhastigheten, men i flera fall har vi endast haft 

tillgång till medelhastigheten per timme. Där vi beräknat både medelhastighet och medianhastighet (se 

Figur 21) har vi dock inte kunnat se någon väsentlig skillnad dem emellan. Det är inte heller så att 

medelhastigheterna är konsekvent högre än medianhastigheterna, vilket de borde vara om 

hastigheterna alltid är skevt fördelade med en ”större svans” mot de högre hastigheterna.   

Medan Xu et al. (2015) menar att Weibull- och lognormal-fördelningar är de som bäst beskriver 

cykelhastigheter har vi för flera mätplatser sett att hastighetsdata varit någorlunda normalfördelat. För 

andra mätplatser tycks en lognormal-fördelning passa bättre. Vår studie skiljer sig dock från den 

kinesiska där andelen elcyklar var mellan 56 och 68 procent. Vi hade som mest en andel på 10 procent 

elcyklar. Värt att notera är också skillnaden i definitionen av elcykel där den kinesiska studien 

troligtvis omfattar fler typer av elassisterade cykel-/mopedfordon än våra mätningar. 

Vid granskning av mätdata kan vi se att några av de uppmätta hastigheterna är så höga att det är 

mycket osannolikt att en cyklist på en cykelväg uppnått en sådan hastighet (över 60 km/h). Antingen 

beror det på att ett annat typ av fordon felaktigt klassats som en cykel eller på något annat mätfel. Som 

vi tidigare nämnt, räknar mätutrustningarna även mopeder som cyklar. Det är visserligen endast 

moped klass två som är tillåtna på cykelvägar och de ska vara konstruerade för en maximal hastighet 
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på 25 eller 30 km/h (Transportstyrelsen, 2017). Det förkommer dock dels att EU-mopeder kör på 

cykelbana (observerades t.ex. på Danvikstullsbron), dels att mopeder är trimmade och i praktiken kan 

köra mycket snabbare än 25 km/h. I mätdata har vi också hittat vad vi tror är ”orimligt låga” 

cykelhastigheter. Det gäller framförallt för data insamlat med kameramätsystemet OTUS3D. En 

förklaring kan vara att den mätutrustningen räknat en del fotgängare som cyklister, exempelvis de 

”cyklister” som leder sin cykel. Under observationerna kunde vi dock se en del cyklister som cyklade i 

sällskap med fotgängare och därför cyklade långsamt. Ibland höll cyklisten balansen genom att hålla 

en hand på den gåendes axel. Då vi inte med säkerhet vet var vi ska dra gränsen för orimliga 

hastigheter och eftersom det endast rört som om enstaka mätvärden, har vi valt att inte plocka bort 

dem från analyserna. I Figur 29 visar dock att detta fel ger en underskattning på ungefär 0,8 km/h på 

just denna plats (Malmslättsvägen norra). I framtida projekt skulle man med hjälp av filmning kunna 

hitta förklaringar till orimliga hastighetsvärden och därmed kunna korrigera för det i mätning, 

bearbetning och/eller tolkning av data.  

För att beskriva hastighetsspridningen på cykelvägarna har vi i huvudsak använt oss av differensen 

mellan 85:e- och 15:e percentilen. Det anger hastighetsspannet mellan de 15 procent snabbaste 

respektive 15 procent långsammaste cyklisterna. Ytterligare ett mått vi tittat närmar på är andelen 

snabba cyklister, med en hastighet på 30 km/h eller mer, vilken fanns presenterad i de 

datasammanställningar som vi fick från Stockholms stad. För hastigheter över 30 km/h fanns antal 

cyklister angivna i steg om 5 km/h upp till 50 km/h. Det är möjligt att en något lägre gräns för snabba 

cyklister borde användas, men uttagen omfattade inte sådana data. En högre gräns skulle medföra 

större osäkerhet eftersom underlaget då blir mindre.  

Syftet med att beskriva hastighetsspridningen har varit att få ett underlag för att bedöma 

trafiksäkerheten, med antagandet att stora skillnader i hastighet också ökar risken för konflikter mellan 

trafikanter och därmed risken för olyckor. Tidigare studier antyder att det finns ett sådant samband 

(Dozza, 2013 och Wennberg et al., 2014) även vad gäller konflikter mellan oskyddade trafikanter, men 

sambandet är inte helt klarlagt och skulle behöva studeras ytterligare. När det gäller 

trafiksäkerhetsåtgärder generellt separeras ofta trafikantgrupper som skiljer sig mycket åt i hastighet, 

med utgångspunkten att stora hastighetsskillnader kan ge upphov till konflikter och att hastigheten och 

därmed hastighetsskillnaden mellan de inblandade i en eventuell kollision har stor betydelse för 

krockvåldet.  

5.1.2. Observationer  

Metoden att notera typ av cykel på ett specialdesignat protokoll fungerade relativt väl. En möjlig 

felkälla i samband med observationerna, är att olika bedömningar gjordes över tid samt att 

observationsprotokollet förändrades något över tid (se avsnitt 2.4). Mätobservatörerna utvecklade 

troligen olika individuella tekniker och kunskaper om hur man särskiljer de olika cykeltyperna. Troligt 

är att de övade upp sin färdighet med tiden och att de senare observationerna är mer exakta är de 

första. Även om observatörerna i största möjliga mån försökte harmonisera sina observationer är det 

också möjligt att olika observatörer gjorde olika bedömningar. För att minska risken för bortfall vid 

höga flöden utnyttjades två observatörer som fyllde i varsin sida av protokollet. Samstämmighet kan 

inte garanteras när det gäller observatörernas förmåga att särskilja cykeltyperna, men för att minska 

risken för skillnader kommunicerade observatörerna med varandra och hjälptes åt med bedömning 

under pågående observationer. En reflektion är att bockstyre gick relativt lätt att se på avstånd, vilket 

gör att den observerade andelen racercyklar troligen ligger ganska nära sanningen. Elassisterade cyklar 

var däremot svårare att upptäcka, dels för att vissa batterier inte syns framifrån, dels för att en del 

batterier är dolda i ramen. Vid några mätplatser kunde vi höra när en cykel hade elassistans, men vid 

de flesta platserna var bullernivån för hög för att kunna särskilja elcyklisterna med hjälp av hörseln. 

Inför liknande typer av studier föreslås att en katalog tas fram med exempelbilder på cyklar i de olika 

kategorierna, som underlag till observatörerna, i syfte att ytterligare förbättra samstämmigheten. 
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5.2. Resultatdiskussion 

5.2.1. Medelhastighet på gång- och cykelvägar 

Utifrån våra mätningar kan vi konstatera att cyklisternas medelhastighet förbi mätpunkterna varierar 

mellan 15–25 km/h. Notera att vi har mätt hastigheten på sträcka i en viss mätpunkt dvs. 

”punkthastigheten” vilket skiljer sig från ”reshastigheten” som mäts över en sträcka och tar hänsyn till 

stopp och andra hastighetssänkande hinder. I sammanhanget behöver man beakta att vi fått tillgång till 

hastigheter och flöden insamlade genom olika mätmetoder. Även om de uppmätta medelhastigheterna 

varierar mellan de olika mätpunkterna, kan vi ändå säga att de i genomsnitt ligger högre än den 

medelhastighet på 16 km/h som anges i GCM-handboken (Wallberg et al., 2010) eller 15 km/h som 

används i GC-kalk (Trafikverket, 2016). Det kan därför finnas anledning att revidera den allmänna 

uppfattningen av cyklisters medelhastighet på sträcka - den bör snarare anses ligga omkring 20 km/h.  

Till skillnad mot Jensen et al. (2010) har vi inte kunnat se någon generell skillnad i medelhastighet 

över tid på dygnet, veckodag eller månad förutom i de fall det kan förklaras av höga cykelflöden (se 

vidare diskussion i avsnitt 5.2.4) eller väglag (se avsnitt 5.2.3). Studien av Jensen et al. (2010) 

baserade sig emellertid på data från lånecyklar vilka kanske i större utsträckning nyttjas av 

fritidscyklister än av snabbpendlare. Dessutom beskriver den studien reshastighet där väntetider och 

stopp ingår, till skillnad från vår studie som beskriver punkthastigheter. 

Det framkom i Tabell 8 att de riktningsuppdelade hastigheterna på nio mätplatser i Stockholm inte 

entydigt ökat över tiden. På hälften av platserna eller riktningarna hade medelhastigheten istället 

minskat. Andelen cyklister som cyklar över 30 km/h har också minskat eller är oförändrad på en större 

del av platserna/riktningarna. Däremot har cykelflödet ökat, i vissa fall med det dubbla eller mer. Att 

cykelflödet ökat kan alltså vara orsaken till att många upplever det som att cyklisters hastigheter har 

ökat över tid. Det blir alltså fler i antal som cyklar t.ex. över 30 km/h men andelen är densamma eller 

till och med har minskat på vissa platser eller riktningar. Om infrastrukturen inte anpassats till det 

ökade flödet kan det förstärka upplevelsen av otrygghet vid samspel med andra cyklister och/eller 

fotgängare, vilket bidrar till uppfattningen att hastigheterna ökat.  

5.2.2. Infrastrukturens betydelse för cyklisters hastigheter 

Medlut och motlut påverkar givetvis cyklisternas hastighet. Enligt Berg (2017) ökar cyklisters 

hastighet från ca 20 km/h till 25 km/h vid ett längre medlut på 1 procent och från 20 km/h till 30 km/h 

vid 3 procents medlut, vid samma effektuttag/prestation. I Vallaskogen i Linköping, där vi gjort egna 

hastighetsmätningar, kunde vi därför som väntat se att medelhastigheten i uppförsbacke var betydligt 

lägre än i nedförsbacke, cirka 14 km/h jämfört med 26 km/h. Som mest har den backen en lutning på 7 

procent. Utifrån våra mätningar har vi också kunnat konstatera att det förekom lägre medelhastigheter 

på platser nära korsning (Hunnebergsgatan, främst riktning mot Östgötagatan samt Malmslättsvägen 

norra där riktningen från centrum dessutom föregicks av motlut). Dessa nämnda platsers lägre 

respektive högre uppmätta medelhastigheter påverkas naturligtvis av att platserna har olika 

förutsättningar. Utifrån Chalmers och Göteborgs stads (2016) studie som visade att medianhastigheten 

till mer än hälften kan förklaras av nio olika variabler, kan vi se att på dessa platser förekom 

anslutande signalkorsning (-), nedåtlutning (+), dubbelriktad cykelbana (+), en interaktionsterm mellan 

segmentlängd och uppåtlutning (-) där plustecken innebär en ökning av medianhastigheten och 

minsutecken en minskning. Våra resultat stärker alltså denna modell, även om vi inte kunnat 

kvantifiera olika faktorers betydelse. 

En av de platser där vi uppmätt en relativt hög medelhastighet, 25 km/h, var Haningeleden i riktning 

mot Ålerydsvägen. Det är en förhållandevis plan sträcka och enligt Shepherd (1994) kan de flesta 

cyklister hålla 20–30 km/h på en jämn och horisontell yta. På den sträckan kunde vi också se den 

största spridningen i hastighet, sett till differensen mellan 85:e percentilen och 15:e percentilen. För 

den sträckan tror vi dock inte att den relativt stora spridningen i hastighet främst relateras till 
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infrastrukturen utan snarare till sträckans trafikantsammansättning (se vidare diskussion i avsnitt 

5.2.5). På sträckan genom Vallaskogen i riktning mot centrum kunde vi också se en relativt stor 

spridning i hastighet. I detta fall finns troligtvis en koppling till infrastrukturen så till vida att 

hastighetsspridningen är större i nedförsbacke, där några cyklister väljer att ”stå på” medan andra 

cyklister är mer försiktiga och bromsar. Generellt kunde vi se att det fanns ett tydligt samband mellan 

medelhastighet och spridning genom att en större medelhastighet också gav en större 

hastighetsspridning. I nedförsbacken i Vallaskogen är emellertid inte spridningen så stor som 

medelhastigheten indikerar. Det skulle kunna förklaras av att de långsammaste cyklisterna får extra 

skjuts av utförsbacken samtidigt som de snabbaste cyklisterna kan behöva bromsa för att hålla nere sin 

hastighet i nedförsbacken på grund av att det finns en kurva med ganska dålig sikt i slutet av backen, 

vilket gör det riskfyllt att cykla alltför snabbt där.   

För de mätplatser där vi utfört mätningar har vi noterat vägbredd och om fotgängare separerats eller 

inte från cyklisterna. Dataunderlaget i vår studie har dock inte haft sådan omfattning att vi i någon 

större utsträckning kunnat analysera vilken betydelse dessa faktorer haft för cyklisternas hastighet. 

Däremot kan vi se att bredden och separeringsgraden påverkar cyklisternas sidoläge. Dessa faktorer 

har betydelse för avståndet mellan cyklister i olika riktningar, tillgängligt utrymme vid omkörningar 

samt avståndet mellan cyklister och fotgängare, vilket i sin tur kan påverka cyklisternas hastighet. 

Faktorerna kan också ha betydelse för upplevd och faktisk säkerhet för trafikanterna på gång- och 

cykelvägen. Enligt en studie om cyklisters utrymmesbehov som genomförts i ett annat delprojekt inom 

det här forskningsprogrammet, behöver cyklister minst 1,4 meter i sidled till fasta föremål (Patten et 

al., 2017). Det är betydligt mer än de utrymmesbehov på 0,75 meter som anges i exempelvis GCM-

handboken (Wallberg et al., 2010). Vi har kunnat se att det huvudsakliga avståndet mellan cyklister i 

olika riktningar på en dubbelriktad cykelbana varierar mellan 1,0 och 1,7 meter beroende på mätplats. 

Utformningen påverkar naturligtvis det tillgängliga utrymmet för cyklisterna och därmed också 

avståndet mellan mötande cyklister. Med en ökad hastighet ökar sannolikt cyklisternas 

utrymmesbehov. Det innebär att man i lutningar där det kan förekomma höga hastigheter i en riktning 

och också stor hastighetsspridning, skulle behöva bredda cykelvägarna – på samma sätt som man 

väljer att ha stigningsfält på bilvägarna. Cyklisternas utrymmesbehov i kombination med att de är i 

majoritet på de observerade sträckorna antyder att fördelningen av utrymme mellan de olika 

trafikantslagen kan diskuteras. Där cykelflödet är stort i jämförelse med fotgängarflödet kan 

cyklisterna behöva ett större utrymme än fotgängarna. Att vanemässigt dela en gång- och cykelväg på 

hälften vid målning av cykelbana respektive gångbana är alltså inte alltid den bästa lösningen.  

Utformningen av gång- och cykelvägarna behöver i större utsträckning anpassas till cykel- respektive 

gångflödena på platsen, cyklisternas hastighetsanspråk, utrymmesbehov och säkerhetsmarginal till 

övriga trafikanter och till fasta föremål. I sammanhanget är det också värt att lyfta fram hur 

betydelsefullt valet av beläggning är på gemensamma gång- och cykelvägar. På Hunnebergsgatan där 

fotgängare är separerade från cyklister med en annan typ av beläggning (marksten och plattor till 

skillnad mot den asfalterade cykelbanan) kunde vi observera att fotgängarna i större utsträckning än på 

andra sträckor valde att gå på cykelbanan. Det skulle vara värdefullt att mer ingående studera vad som 

påverkar cyklisters och fotgängares val av sidoläge. 

5.2.3.  Inverkan av väder och väglag på cyklisters hastigheter 

Resultaten från Eskilstuna antyder att väglaget inte oväntat har betydelse för hastigheten. Där kunde vi 

se att medelhastighet under vintermånaderna var densamma i nedförsbacken som i uppförsbacken 

medan det under resten av året var en märkbar skillnad i medelhastighet mellan de båda riktningarna. 

En förklaring är att cyklisterna i nedförsbacken väljer att cykla långsammare på vintern av rädsla för 

att cykla omkull på halt underlag. Det minskande flödet vintertid skulle också kunna ha betydelse för 

medelhastigheten. I en tidigare studie undersöktes flödets samband med väder och väglag (Karlsson, 

2000). Där framkom att flödet minskade med en femtedel när temperaturen låg nära noll, jämfört med 

om det var 5−10 grader varmt. När det var ännu kallare sjönk andelen ytterligare. Liknande samband 
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noterades för timmar med snö och timmar med halka jämfört med timmar utan. Sambanden hade tagits 

fram med hjälp av multipel linjär regression där data från en av Trafikverkets vägväderstationer 

(VViS) och från en kommunal trafikräkning användes. Vindstyrka och vindriktning är annars de 

väderfaktorer som antagligen har störst betydelse för cyklisternas hastighet. Vi har samband med våra 

mätningar inte noterat varken vindriktning eller vindstyrka. Vid mätningar under längre tidsperioder, 

som exempelvis för Torshällavägen i Eskilstuna, har det kanske ingen större betydelse, men för de 

mätningar som endast gjorts under enstaka dagar kan det ha påverkat mätresultaten.  

Tidigare studier har också visat att det är mer ansträngande och tar längre tid att cykla på vinterväglag 

(Gustafsson och Archer, 2010). Även i uppförsbacken kan vi notera att medelhastigheten tycks vara 

något längre under januari och februari jämfört med övriga månader, även om skillnaden är marginell 

(Figur 15). Det antyder dock att den ökade ansträngningen också ger utslag i lägre medelhastigheter. 

5.2.4. Flödets inverkan på cyklisters hastighet 

Cykelflödet skulle också kunna påverka medelhastigheten genom att det vid höga cykelflöden kan 

vara svårare för en enskild cyklist att själv välja önskad hastighet. Utifrån våra analyser har det 

emellertid varit svårt att få en generell uppfattning om ett eventuellt samband mellan medelhastighet 

och cykelflöde. Även tidigare studier indikerar att cyklisternas hastighet inte påverkas av ändringar i 

trafikvolym (Botma and Papendrecht, 1991). Enligt traditionell trafikflödesteori för biltrafik antas att 

hastigheten är som högst för fria fordon, och ju mer flödet ökar desto lägre antas hastigheten bli, för att 

till slut nå en punkt när trafikefterfrågan överstiger kapaciteten. Då minskar flödet och 

hastighetsflödeskurvan vänder tillbaka för att slutligen nå origo (Olstam, Carlsson och Yahya, 2013). 

Ett exempel visas i Carlsson, Hammarström och Karlsson, 2004 (se Figur 32) där kapacitetsgränsen 

nås vid drygt 5 000 fordon per timme på plan väg för personbil såväl som lastbil. Vid lutning 5 procent 

nås kapacitetsgränsen vid cirka 4 500 fordon per timme. 

 

Figur 32. Exempel på samband mellan hastighet och flöde hämtat från Carlsson, Hammarström och 

Karlsson (2004). 

Det är intressant att se att vi till skillnad mot biltrafik, kan se en tendens till att medelhastigheten för 

cyklisterna istället tycks öka med ökande flöde. Det kan hänga samman med att vid tidpunkter då vi 

har höga cykelflöden (förmiddags- respektive eftermiddagstoppar), är också andelen 

pendlingscyklister hög. Just pendlingen i sig kan ge en relativt hög hastighet då cyklisterna kan tänkas 
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ha bråttom till jobbet eller hem för att exempelvis hämta barn eller hinna till en fritidsaktivitet. En 

annan orsak skulle kunna vara att de väljer att cykla snabbt i motionssyfte. Effekten av att 

luftmotståndet minskar när man cyklar i klunga (Kyle, 1979) skulle kunna vara en annan bidragande 

förklaring till en ökad cykelhastighet vid ett högt cykelflöde. Det kan också bero på att man som 

cyklist påverkas av omgivande cyklister och att man inte vill cykla förhållandevis långsamt om den 

stora massan av cyklister cyklar snabbare. Det skulle i så fall innebära att hastighetsspridningen också 

påverkas av cykelflödet så att vi ser en mindre hastighetsspridning vid högre flöden. Ett sådant 

samband kan vi dock inte se, utan det ser snarare ut som att hastighetsspridningen ökar med ökat 

cykelflöde, även om sambandet inte är statistiskt säkerställt. 

I sammanhanget är det intressant att reflektera över vad som kan betecknas som ”fritt flöde” för 

cyklister och vad som kan definieras som ”friflödeshastigheten”. I en kinesisk studie (Xu et al, 2015) 

har 85:e percentilen använts som mått på cyklisternas ”friflödeshastighet”. Enligt ett flertal olika 

studier, sammanställda i Allen et al (1998), är definitionen för ”fritt flöde” 9,3 till 20 kvadratmeter per 

cyklist medan 2,2 till 3,7 kvadratmeter per cyklist är definitionen för överbelastning/trafikstockning. 

Med utgångspunkt från det, menar Allen et al (1998) att maxflödet för ett 1–1,2 meter brett 

cykelkörfält tycks vara mellan 1 500 och 5 000 cyklister per timme. Detta enligt en mängd olika 

studier i olika länder, där majoriteten låg mellan 2 000 och 3 500 cyklister per timme. Hur ”fritt flöde” 

respektive trafikstockning påverkar cyklisternas hastighet diskuterades dock inte i artikeln. Vi gjorde 

ett försök att titta närmare på ”fria fordon” i de cykeldata vi fått tillgång till från Torshällavägen i 

Eskilstuna. Som definition för att cyklisten skulle vara helt fri från andra cyklister och fotgängare 

användes en tidslucka åt båda håll på 5 respektive 15 sekunder. Vi kom dock inte vidare i den 

analysen eftersom vi insåg att det skulle krävas mer information om rådande förhållanden än vi hade 

tillgång till. Dessutom behövs mer kunskap om olika cyklisters hastighetsanspråk för att kunna dra 

korrekta slutsatser från en sådan analys. 

5.2.5. Trafikantsammansättningens betydelse för cyklisters hastighet 

Något som skulle kunna påverka cyklisters hastigheter är gång- och cykelvägarnas 

trafikantsammasättning. Enligt Bernadi och Rupi (2015) kunde cyklisters hastigheter minska upp till 

30 procent om cykelvägen delades med fotgängare. På de platser där observationer utfördes i vår 

studie var det två platser där fotgängare utgjorde omkring en tredjedel av trafikanterna, 

Danvikstullsbron i Stockholm och Hunnebergsgatan i Linköping. Övriga tre mätplatser hade en 

fotgängarandel på 10 procent eller lägre. Medelhastigheten på Danvikstullsbron var mellan 16–19 

km/h och Hunnebergsgatan runt 15 km/h, vilket är i den lägre delen av de uppmätta hastigheterna. Om 

hastigheterna påverkats av ett större fotgängarflöde eller inte på dessa platser är svårt att säga eftersom 

det är så mycket annat som skiljer sig åt mellan de olika mätplatserna. För att kunna göra en sådan 

analys behövs mer detaljerade studier av hur cyklisternas beteende påverkas beroende av antalet 

fotgängare – helst på en och samma mätplats men vid olika tidpunkter.  

När det gäller typ av cyklist var det ganska stora skillnader på platserna, exempelvis hade 

Haningeleden störst andel cyklister som cyklade med elcykel och stor andel som cyklade med 

trekkingcykel samt en lägre andel komfortcyklar. På denna plats uppmättes också en av de högsta 

medelhastigheterna. Det tror vi beror på den låga andelen komfortcyklar och den höga andelen 

trekkingcyklar, dvs. som cyklist väljer man cykel utifrån sitt eget hastighetsanspråk. Dock har vi vid 

observationstillfällena inte kunna mäta hastigheten för respektive cykeltyp. För att kunna bedöma om 

vårt antagande stämmer, har vi studerat resultaten från ett annat projekt inom forskningsprogrammet 

(Kircher, et. al. 2017), där cyklister fick skatta sitt hastighetsanspråk genom att välja en av fyra 

grupper: komfortcyklist (blir ofta omkörd), normalcyklist (håller samma fart som de flesta andra), 

snabbcyklist (kör ofta om) och elcyklist (använder elcykel).   

I Tabell 9 finns en korstabulering som visar cyklisternas självskattade hastighetsanspråk och vilken 

typ av cykel de använde. Här kan man se att de som anger att de är komfortcyklister (lägre anspråk) 
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antingen har komfortcykel eller trekkingcykel. Det samma gäller dem som anger att de är 

”normalcyklister”, men där fanns också en person som hade mountainbike. Den enda person som hade 

en racer/landsvägscykel ansåg sig tillhöra snabbcyklistgruppen, men det gjorde också flera personer 

med komfortcykel eller trekkingcykel. Även en person med mountainbike ansåg sig tillhöra 

snabbcyklisterna. Det var 10 personer som använde elcykel men dessa personers hastighetsanspråk 

framgår ej. Man kan alltså se att de som har en komfortcykel är i något större utsträckning 

komfortcyklister medan de som har en trekkingcykel i större utsträckning ser sig som normalcyklister. 

Studien visar emellertid inte något entydigt samband mellan hastighetsanspråk och val av cykel, 

möjligen kan typvärdet ge en fingervisning. 

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

Cyklisttyp Komfortcykel Racer/ 

landsvägscykel 

Mountainbike Trekkingcykel Elcykel 

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 gällde alla 

mätplatser och andelen var mellan 37 och 75 procent. Trekkingcykel kom på andra plats på alla platser 

med en andel mellan 13 och 33 procent. Att komfortcykel och trekkingcyklar är de vanligast 

förekommande cykeltyperna stämmer överens med urvalet i Tabell 9. Elcykel och racercykel var 

mellan 1 och 10 respektive 15 procent. Mountainbike var inte så vanligt förekommande, 3–6 procent. 

Övriga cyklister, ofta vuxna med barn, 1–4 procent. 

Vilken typ av cykel man väljer kanske mer styrs av vad syftet med cyklingen är (motionär eller ej) 

eller vad man har för ekonomi, än av hastighetsanspråket. Många studenter har billigare begagnade 

cyklar och som i denna studie i många fall klassificerats som ”komfortcyklar”, men studenterna kan 

ändå ha relativt höga hastighetsanspråk. Vid exempelvis Vallaskogen var det 3 av 4 cyklar som 

klassades som komfortcykel. Här vet vi att det är många studenter som cyklar till och från 

universitetet. Istället för att klassa typ av cykel skulle vi även behövt studera vad cyklisterna hade för 

typ av kläder på sig. Troligen har cyklisten ett högre hastighetsanspråk om den har träningskläder på 

sig. Något som också kan påverka hastigheten är vad man har för typ av ärende. Vid exempelvis vid 

lunchtid var medelhastigheten något lägre på vissa platser och det kanske är ärendet och/eller att man 

inte har bråttom, och inte tidpunkten som sådan, som avgör hastigheten.  

5.2.6. Cyklisters hastighetsanpassning 

För att kunna studera hur cyklisterna anpassar sin hastighet till trafiksituationen hade vi behövt göra 

mer detaljerade observationer av cyklisternas beteende i kombination med hastighetsmätningar. Vi 

hade behövt göra en mängd sådana observationer på flera olika platser, för att fånga olika situationer 

med skillnader i trafikantsammansättning och tillgängligt utrymme, etc. Tyvärr har det inte varit 

möjligt inom ramen för det här projektet. Däremot skulle en lägre medelhastighet på sträckor med högt 

fotgängarflöde kunna indikera en viss anpassning av cykelhastigheten.  

En reflektion som delvis knyter an till hastighetsanpassning gäller observationerna av konflikter på 

Danvikstullsbrons gång- och cykelbana. Där varierade flödet stort under dagen. På morgonen var 

trafiken in mot stan stor och på eftermiddagen var situationen den omvända. Cykelbanan var 

dubbelriktad och mellan gångbanan och cykelbanan fanns en heldragen mittlinje. De allra flesta 
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trafikanterna höll sig på sin bana, trots att det stundtals blev ganska trångt på cykelbanan, medan det 

fanns bättre med plats på gångbanan. På cykelbanan höll majoriteten sig till högertrafik, dvs. höll till 

höger vid möte och gjorde omkörningar till vänster. Många cyklister anpassade sin hastighet till 

framförvarande när de hade möten, och väntade tills det blev tillräcklig lucka för att köra om. Under 

morgonrusningen hände det att cyklister på väg mot Hammarby sjöstad styrde in på gångbanan för att 

inte komma i konflikt med det stora flödet i riktning mot Södermalm. Ibland blev det trångt vid möte 

när den som hann ifatt en långsammare cyklist hellre körde om än bromsade in bakom, trots att 

tidsluckan var i kortaste laget. Under eftermiddagsrusningen blev situationen besvärligare. Då var det 

högsta cykelflödet närmast gångbanan, vilket gjorde att det upplevdes mer trångt. Det hände flera 

gånger att snabbare cyklister valde att köra om till höger, för att undvika mötande cyklister. När de 

gjorde så hamnade de ofta på gångbanan. Cykelbanan var ungefär 2,5 meter och gångbanan var 2,4 

meter bred. En bidragande anledning till konflikterna var spridningen i hastighet. Vissa cyklister valde 

att ta det lugnt i uppförsbacken medan andra höll en jämn och hög fart. 

Fler studier behövs kring den faktiska betydelsen för trafiksäkerheten av cyklisters medelhastighet och 

hastighetsspridningen på gång- och cykelvägar. De finns endast ett fåtal studier kring detta och de 

baseras på upplevd säkerhet (Wennberg et al., 2014) eller uppkomst av kritiska situationer (Dozza, 

2013) och inte på faktiskt olycksutfall. I tillägg till de mer detaljerade observationsstudierna som 

nämndes i inledningen av avsnittet skulle faktiskt olycksutfall från Strada kunna kopplas ihop med 

hastighetsmätningar. Då skulle man kunna se om platser med högre medelhastighet och/eller större 

hastighetsspridning också är mer olycksdrabbade, men det kräver långsiktig och omfattande 

datainsamling. 
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6. Slutsatser och rekommendationer 

6.1. Slutsatser 

Utifrån den information vi samlat in och de analyser vi genomfört i projektet tycker vi oss till viss del 

kunna besvara de frågeställningar som vi hade som målsättning att besvara: 

Hur ser medelhastigheten och hastighetsspridningen ut på gång- och cykelvägar? 

Cyklisternas medelhastigheter på länkar varierar beroende på backighet och trafikantsammansättning, 

men ligger i genomsnitt på 15–25 km/h. Lägre medelhastigheter beror till stor del på uppförsbacke, 

närhet till korsning eller stort fotgängarflöde. De högre medelhastigheterna beror på nedförsbacke och 

pendlingsstråk.  

I sammanhanget behöver man skilja på ”reshastighet” respektive ”punkthastighet”. Reshastigheten 

mäts över en sträcka och tar hänsyn till stopp och andra hastighetssänkande hinder, medan 

punkthastigheten är hastigheten i en viss punkt (dvs. förbi mätplatsen).  

Vilken sammansättning av trafikanter färdas på gång- och cykelvägarna? Vilka 

hastighetsanspråk har de? 

Ungefär 70–95 procent av de trafikanter som observerades på gång- och cykelvägarna var cyklister 

och cirka 5–30 procent var fotgängare. En ytterst liten andel var mopedister, endast 0,2 procent. Vad 

gäller typ av cykel var komfortcykeln mest förekommande följt av trekkingcykel. Elcykel förekom på 

alla platser, men i varierande omfattning från 1 till 10 procent. Racer förekom också på alla platser, 

mellan 1–15 procent. Sambandet mellan typen av cykel och hastighetsanspråk är inte helt entydigt, 

men cyklister på elcykel och racercykel har generellt sett högre hastighetsanspråk. 

Hur påverkas cyklisters hastighet av olika faktorer som flöde och tidpunkt? 

Cyklisternas medelhastighet varierar ytterst lite över dygnet. Vid lunchtid finns en tendens till lägre 

medelhastigheter. Även under helgen är medelhastigheten något lägre jämfört med under vardagar. 

Den främsta förklaringen är troligtvis att det är typen av ärende som inverkar på medelhastigheten i 

dessa fall. Under året verkar inte cyklisters medelhastighet påverkas speciellt mycket annat än under 

vintermånaderna då hastigheten blir lägre och det beror troligen på risken för halka. Flödets storlek 

verkar inte påverka medelhastigheterna i någon större utsträckning. 

Har cyklisters hastighet förändrats över tiden?  

Vi kan i denna studie inte påvisa någon förändring av cyklisternas hastighet i ett längre tidsperspektiv. 

Bland allmänhet och media förekommer ibland uppfattningen att cyklisters hastigheter har ökat över 

tiden men detta verkar mer bero på att antalet cyklister blivit fler. Det innebär också att antalet 

cyklister som håller en hög hastighet på exempelvis 30 km/h blir fler, men inte andelen. 

6.2. Rekommendationer 

De uppmätta hastigheterna indikerar att det kan finnas anledning att justera angivna medelhastigheter i 

handböcker som GCM-handboken och verktyg för samhällsekonomiska kalkyler, t.ex. GC-kalk. Inför 

förändringar i infrastrukturen som exempelvis val av bredd och separering på gång- och cykelvägar 

behöver förutsättningarna på platsen gällande trafikantsammansättning, flöde och hastigheter utredas. 

För att få ökade kunskaper om cyklisters hastigheter, hur det påverkar säkerheten för oskyddade 

trafikanter och hur cykelvägar bör utformas för att uppfylla cyklisternas behov av framkomlighet och 

säkerhet, behöver mätningar göras i större omfattning och mer systematiskt i framtiden. Det skulle 

vara en fördel om väghållare tar för vana att vid genomförda cykelflödesmätningar också samla in 
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uppgifter om hastigheter. Hastighet per cyklist/passage ger störst möjlighet att studera 

hastighetsspridning och andra värdefulla mått. Det är då viktigt att också mäta riktningsuppdelat, 

särskilt på sträckor med lutning. Aggregerade hastighetdata är dock bättre än ingenting alls. I övrigt 

bör man tänka på följande när det gäller mätning av cyklisters hastighet: 

• Skilj på reshastighet och punkthastighet. För dimensionering är det punkthastigheten som ska 

mätas och anges. Vid bedömning av framkomlighet längs ett stråk eller i ett cykelvägnät är det 

reshastigheten som är av intresse, då väntetider i korsningar och liknande också beaktas.  

• Vid val av utrustning, ta reda på för- och nackdelar och välj utrusning efter behov. Ta reda på 

hur bra den är att detektera hastigheter (och flöden), gärna från oberoende utvärderingar. 

• För utformning av gång- och cykelvägar kan utrustning som mäter sidoläge vara värdefull att 

använda. Den kan ge utökad information om vilka ytor cyklister utnyttjar där faktorer som 

banbredd och separering kan utvärderas. 

• Vid placering av mätutrustningen beakta lutning och närhet till korsning.  

• Det behövs en fortsatt utvärdering och utveckling av mätutrustningar för att mäta cyklisters 

hastigheter. Relevanta mått för tolkning av data behöver också diskuteras vidare. 
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Bilaga 1. Observationsprotokoll 
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Bilaga 2. Detaljerade resultat från observationer 

Danvikstullsbron  

Tabell 10. Antal observerade cyklister på 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   

Ty
p

 a
v 

vu
xe

n
 c

yk
lis

t Komfortcykel inkl mini-
cykel vuxen  81* 28 230 88 427 

Trekking/Stadscykel 
vuxen 49* 29 243 54 375 

Mountainbike vuxen 29 10 27 9 75 

Racer/landsvägscykel 
vuxen 32 12 106 26 176 

Elcykel vuxen 10 6 43 12 71 

Ö
vr

ig
a 

cy
kl

is
te

r 

Vuxen cyklist med barn 4 1 10 3 18 

Barn bredvid +före 
+efter       1 1 

Barn på cykel utan 
vuxen     4   4 

Lådcykel vuxen, ej 
passagerare 1 1     2 

Cykel m kärra, 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 kärra   1 6     

*Dessa (81+49=130 cyklister) var egentligen inte särskilda vid första observationstillfället. 

Observatörerna bestämde att dela upp dessa två grupper vid de övriga tillfällena. För att hantera detta 

användes samma fördelning vid tillfället för onsdagen den 31 aug. 

Tabell 11. Antal observerade fotgängare på 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 fotgängare vuxen  83 96 153 51 383 

vuxen+vagn 9 7 12 7 35 

vuxen+hund 3 1 4 3 11 

vuxen+ledd cykel     6 1 7 

Vuxen fotgängare med barn   4 7 6 17 

Gående barn med den vuxne  37 21 6 21 85 

Fotgängare barn utan vuxen     2 1 3 

Totalt 132 129 190 90 541 

Övriga trafikanter som observerades vid dessa tillfällen, totalt 14:  

2 på elrullstol, 1 vuxen fotgängare på hjul, 7 barn fotgängare på hjul, 2 moped klass II, 2 EU-moped. 
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Vallaskogen 

Tabell 12. Antal observerade cyklister på 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   

Ty
p

 a
v 

vu
xe

n
 c

yk
lis

t 

Komfortcykel vuxen inkl 
mini-cykel 413 178 391 982 

Trekking/Stadscykel 
vuxen 111 48 111 270 

Mountainbike vuxen 18 9 11 38 

Racer-/landsvägscykel 
vuxen 12 8 10 30 

Elcykel vuxen 9 3 3 15 

Ö
vr

ig
a 

cy
kl

is
te

r 

Vuxen cyklist med barn 4 2   6 

Barn bredvid+före+efter 2     2 

Barn på cykel utan vuxen 2 2   4 

Lådcykel vuxen, ej 
passagerare + el     1 1 

Cykel m kärra, vuxen ej 
passagerare+el   2   2 

Andra cyklister       0 

  Totalt 571 252 527 1350 

varav 
Barn i stol   2     

Barn på pakethållare 2       

 

Tabell 13. Antal observerade fotgängare på 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   

Vanlig fotgängare vuxen  65 26 24 115 

vuxen+vagn  1  1 

vuxen+hund    0 

vuxen+ledd cykel 16 4 14 34 

Vuxen fotgängare med 
barn    0 

gående barn med den 
vuxne     0 

Fotgängare Barn utan 
vuxen    0 

Totalt 81 31 38 150 

 

Övriga trafikanter som observerades vid dessa tillfällen, totalt 3:  

3 vuxen fotgängare på hjul 
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Haningeleden 

Tabell 14. Antal observerade cyklister på 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   

Ty
p

 a
v 

vu
xe

n
 c

yk
lis

t Komfortcykel vuxen inkl 
mini-cykel 76 83 123 282 

Trekking/Stadscykel vuxen 43 38 59 140 

Mountainbike vuxen 11 3 9 23 

Racer/ landsvägscykel 
vuxen 8 10 6 24 

Elcykel vuxen 13 17 26 56 

Ö
vr

ig
a 

cy
kl

is
te

r 

Vuxen cyklist med barn  1 2 3 

Barn bredvid+före+efter    0 

Barn på cykel utan vuxen 2 7 2 11 

Lådcykel vuxen, ej 
passagerare + el  1  1 

Cykel m kärra, vuxen ej 
passagerare+el    0 

Andra cyklister    0 

  Totalt 153 160 227 540 

Varav 
Barn i kärra   2 2   

Barn på paket-hållare     1   

 

Tabell 15. Antal observerade fotgängare på 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 fotgängare vuxen  4 11 8 23 

vuxen+vagn 1 1  2 

vuxen+hund 1   1 

vuxen+ledd cykel 1   1 

Vuxen fotgängare med 
barn    0 

gående barn med den 
vuxne     0 

Fotgängare Barn utan 
vuxen    0 

Övrig vuxen fotgängare  1  1 

Totalt 7 13 8 28 

 

Övriga trafikanter som observerades vid dessa tillfällen, totalt 9:  

1 på elrullstol, 5 vuxen fotgängare på hjul, 2 moped klass II, 1 EU-moped. 
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Hunnebergsgatan 

Tabell 16. Antal observerade cyklister på Hunnebergsgatan. 

  Dag Fre 2/9 Sön 4/9 Tis 6/9 Totalt antal 

  Tid 12:57-14:04 12:50-14:00 07:30-09:01   

Ty
p

 a
v 

vu
xe

n
 c

yk
lis

t 

Komfort-cykel vuxen inkl 
mini-cykel 213 157 373 743 

Trekking/Stads-cykel vuxen 21 19 87 127 

Mountainbike vuxen 4 12 32 48 

Racer-/landsvägscykel 
vuxen   12 12 

Elcykel vuxen 7 6 8 21 

Ö
vr

ig
a 

cy
kl

is
te

r 

Vuxen cyklist med barn 1 7 4 12 

Barn bredvid+före+efter 1 6  7 

Barn på cykel utan vuxen  5 7 12 

Lådcykel vuxen, ej 
passagerare + el 1   1 

Cykel m kärra, vuxen ej 
passagerare+el   1 1 

Andra cyklister  4  4 

  Totalt 248 216 524 988 

varav 
Barn i stol 1 3 2   

Barn i kärra/låda  2   3   

 

Tabell 17. Antal observerade fotgängare på 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 fotgängare vuxen  123 119 120 362 

vuxen+vagn 7 1 3 11 

vuxen+hund 1 1 1 3 

vuxen+ledd cykel 5 9 6 20 

Vuxen fotgängare med 
barn  10 1 11 

gående barn med den 
vuxne   9 1 10 

Fotgängare Barn utan 
vuxen  3 9 12 

Övrig vuxen fotgängare 1 1 1 3 

Totalt 137 153 142 432 

 

Övriga trafikanter som observerades vid dessa tillfällen, totalt 19:  

4 på elrullstol, 6 vuxen fotgängare på hjul, 3 moped klass II, 2 EU-moped, 4 bilar. 
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Malmslättsvägen, norra 

Tabell 18. Antal observerade cyklister på Malmslättsvägen. 

  Dag Tor 8/9 Mån 12/9 Totalt antal 

  Tid 16:27-17:27 07:25-08:35   

Ty
p

 a
v 

vu
xe

n
 c

yk
lis

t Komfort-cykel vuxen inkl 
mini-cykel 167 225 392 

Trekking/Stads-cykel vuxen 57 67 124 

Mountainbike vuxen 8 11 19 

Racer-/landsvägscykel 
vuxen 8 3 11 

Elcykel vuxen 4 7 11 

Ö
vr

ig
a 

cy
kl

is
te

r 

Vuxen cyklist med barn 2 1 3 

Barn bredvid+före+efter 2 1 3 

Barn på cykel utan vuxen 2 5 7 

Lådcykel vuxen, ej 
passagerare + el   0 

Cykel m kärra, vuxen ej 
passagerare+el  2 2 

Andra cyklister   0 

  Totalt 250 322 572 

varav 
Barn i stol 1     

Barn i kärra 1     

 

Tabell 19. Antal observerade fotgängare på Malmslättsvägen. 

Dag Tis 6/9 Ons 7/9 Totalt antal 

Tid 15:01-16:32 16:32-17:47   

Vanlig fotgängare vuxen  32 21 53 

vuxen+vagn 2  2 

vuxen+hund   0 

vuxen+ledd cykel   0 

Vuxen fotgängare med 
barn   0 

gående barn med den 
vuxne    0 

Fotgängare Barn utan 
vuxen   0 

Övrig vuxen fotgängare  1 1 

Totalt 34 22 56 

 

Övriga trafikanter som observerades vid dessa tillfällen, totalt 1:  

1 vuxen fotgängare på hjul 
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Tabell 20. Sammanställning av totalt antal observationer samt fördelning i procent. 

Totalt antal observationer Antal Procent 

Cyklister 4604 79% 

Fotgängare 1207 21% 

Övriga 46 1% 

Totalt 5857   

varav moped klass II 7 0.1% 

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

Tabell 21. Datum för mätningar med MetroCount, Stockholm. 

Mätplats 
Antal 

mätdygn 
Startdygn Slutdygn 

Veckodag-
Start 

Veckodag-
slut 

Brommaplan 4 2015-09-07 2015-09-10 måndag torsdag 

Brommaplan 3 2011-08-23 2011-08-25 tisdag torsdag 

Nockebybron 3 2015-09-07 2015-09-09 måndag onsdag 

Nockebybron 3 2011-08-23 2011-08-25 tisdag torsdag 

Huddingev-Rågsvedsv 4 2015-09-07 2015-09-10 måndag torsdag 

Huddingev-Rågsvedsv 2 2009-08-25 2009-08-26 tisdag onsdag 

Flatenvägen 5 2015-08-31 2015-09-04 måndag fredag 

Flatenvägen 3 2009-08-25 2009-08-27 tisdag torsdag 

Huvudstabron Ö 2 2015-09-03 2015-09-04 torsdag fredag 

Huvudstabron Ö 4 2015-09-07 2015-09-10 måndag torsdag 

Huvudstabron Ö 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 måndag onsdag 

Huvudstabron V 3 2008-09-09 2008-09-11 tisdag torsdag 

Hägerstensvägen N 5 2015-08-31 2015-09-04 måndag fredag 

Hägerstensvägen N 4 2009-08-25 2009-08-28 tisdag fredag 

Hägerstensvägen S 5 2015-08-31 2015-09-04 måndag fredag 

Hägerstensvägen S 4 2009-08-25 2009-08-28 tisdag fredag 

Kungsholms strandstig 1 1 2015-09-21 2015-09-21 måndag måndag 

Kungsholms strandstig 1* 5 2000-05-22 2000-05-26 måndag fredag 

Kungsholms strandstig 2 5 2015-09-07 2015-09-11 måndag fredag 

*Här användes TA-89 

Tabell 22. Här visas från vilka perioder som används som dataunderlag till Figur 29. Utrustningarna 

TA-89 och Metor 2000 mäter med hjälp av axelpassager, OTUS3D är ett kameramätsystem. 

  

VTI:s 
utrustning 
TA-89 

Vecturas utrustning Metor 2000 
Viscandos 
utrustning 
OTUS3D 

Vecka 2001 2009 2012 2015 2016 

36        Fr 

38   Ti-fr      

39   Må-fr On-fr     

40   Må-fr Må-fr To-fr   

41   Må-fr Må-fr Må-fr   

42 Ti-to    Må-fr   

43       Må-ti   
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Tabell 23. Hastigheter (km/h) och flöden på olika mätplatser uppdelat på högsta totalflödet på för- 

respektive eftermiddag. Underlag till Figur 13. 

        Timme, start Hastighet Flöde 

Ort Mätplats Riktning Datum Fm Em Fm Em Fm Em 

Stockholm Danvikstullsbron 
Mot Centrum 

30 aug. 
7 16 16.3 12.1 312 33 

Mot Nacka 7 16 18.4 20.5 138 685 

Linköping 

Vallaskogen 
Mot Centrum 

6 sept. 
8 17 25.4 26.5 26 292 

Mot Universitetet 8 17 14.8 13.7 387 75 

Haningeleden 
Mot Centrum 

7 sept. 
7 17 20.1 16.0 151 38 

Mot Vidingsjö 7 17 24.4 24.8 27 92 

Hunnebergsgatan 
Mot Östgötagatan 

5 sept. 
7 16 16.3 14.7 335 158 

Mot Centrum 7 16 15.9 15.9 63 297 

Malmslättsvägen,  
norra sidan 

Mot centrum 
9 sept. 

7 16 17.6 17.8 101 50 

Mot Vallarondellen 7 16 13.0 13.7 79 178 

Eskilstuna 
Torshällavägen,  
östra sidan 

Mot centrum vardagar i 
sept. 2015 

7 16 18.4 16.7 47 21 

Mot Torshälla 7 16 14.5 15.1 15 38 

 

 

Tabell 24. Hastighetsspridning (km/h) på olika mätplatser beskrivet med hjälp av differensen mellan 

85- och 15-percentilen, samt median. Underlag till Figur 20. 

        Hastighet, km/h 

Ort Mätplats Riktning Datum 
85-
percentil 

15-
percentil 

Differens 
85-15 

Median 

Stockholm 
  

Danvikstullsbron 
  

Mot Centrum 30 aug. 7:00- 31 
aug. 9:20, del av 
dygn, ca 13 tim 

21.9 10.3 11.6 15.9 

Mot Nacka 24.5 14.2 10.3 18.9 

Linköping 
  

  
  
  
  
  
  

Vallaskogen 
  

Mot Centrum 
6 sept. 

30.4 21.4 9.1 27.1 

Mot Universitetet 17.6 10.6 7.0 13.7 

Haningeleden 
  

Mot Centrum 
7 sept. 

23.8 14 9.8 18.5 

Mot Vidingsjö 30.2 18.7 11.5 24.3 

Hunnebergsgatan 
  

Mot Östgötagatan 
5 sept. 

18.5 11.2 7.3 14.5 

Mot Centrum 19.5 11.5 7.9 15.5 

Malmslättsvägen, 
norra 
  

Mot centrum 
9 sept. 

15.7 9.5 6.2 12.5 

Mot Vallarondellen 18.7 9.9 8.8 13.8 

Eskilstuna 

  

Torshällavägen, 
östra sidan 

  

Mot centrum 
vardagar i sept. 
2015 

21.0 12.5 8.5 16.1 

Mot Torshälla 17.5 11.7 5.8 14.0 
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Tabell 25. Dygnsmedelhastighet under 1–7 vardagsdygn på mätplatser i Stockholm år 2015 jämfört 

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

 
Mätplats 

Dygnsmedelhastighet 

mätår km/h mätår km/h 

Brommaplan S, R1 mot City 2015 21,0 2011 22,1 

Brommaplan S, R2 mot Brommaplan 2015 21,5 2011 23,4 

Nockebybron, R1 mot city 2015 20,6 2011 22,5 

Nockebybron, R2 mot Ekerö 2015 25,4 2011 23,3 

Huddingev-Rågsvedsv, R1 mot city 2015 23,8 2009 20,7 

Huddingev-Rågsvedsv, R2 mot Rågsvedsv 2015 21,3 2009 23,7 

Flatenvägen, R1 mot Skarpnäck 2015 22,0 2009 21,7 

Flatenvägen, R2 mot Flaten/Älta 2015 19,1 2009 18,8 

Huvudstabron Ö, R1 mot Solna 2015 15,4 2008 15,1 

Huvudstabron Ö, 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 

Hägerstensvägen N, R1 mot city 2015 14,1 2009 14,0 

Hägerstensvägen N, R2 mot Hägersten 2015 21,0 2009 18,5 

Hägerstensvägen S, R1 mot city 2015 18,1 2009 16,7 

Hägerstensvägen S, R2 mot Hägersten 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. Förändring i dygnsmedelflöde under 1–7 vardagsdygn på mätplatser i Stockholm år 2015 

jämfört med år 2000, 2008, 2009 eller 2011. Axelpassager. 

 Dygnsmedelflöde 

Mätplats  
år 2000, 2008, 
2009 el 2011 år 2015 

Diff 
(antal) 

Diff 
(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 Ekerö 391,7 382,7 -9 -2 % 

Huddingev-Rågsvedsv, R1 mot city 189 266 77 41 % 

Huddingev-Rågsvedsv, R2 mot Rågsvedsv 211,5 286 74,5 35 % 

Flatenvägen, R1 mot Skarpnäck 181 202 21 12 % 

Flatenvägen, R2 mot Flaten/Älta 201 195,8 -5,2 -3 % 

Huvudstabron* Ö, R1 mot Solna 256,7 583,7 327 127 % 

Huvudstabron* Ö, 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 % 

Hägerstensvägen N, R1 mot city 9 26,8 17,8 198 % 

Hägerstensvägen N, R2 mot Hägersten 323 586,4 263,4 82 % 

Hägerstensvägen S, R1 mot city 392,3 581,8 189,5 48 % 

Hägerstensvägen S, R2 mot Hägersten 34,5 23,4 -11,1 -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 för cykelhastighet på Stockholms mätplatser, skillnad mellan 85-percentil och 

medelvärde, antal och andel cyklister över 30 km/h. 

Mätplats Mätår 
85-
perc. 

Diff 85-
perc.-
medel 

Antal > 
30 km/h 

Andel< 
30 km/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 Ekerö 2011 28,6 5,3 34,3 91% 9% 

Huddingev-Rågsvedsv, R1 mot city 2009 25,6 4,9 12,7 93% 7% 

Huddingev-Rågsvedsv, R2 mot Rågsvedsv 2009 29,2 5,5 26 88% 12% 

Flatenvägen, R1 mot Skarpnäck 2009 26,1 4,4 6,3 97% 3% 

Flatenvägen, R2 mot Flaten/Älta 2009 23,5 4,7 5,3 97% 3% 

Huvudstabron* Ö, R1 mot Solna 2008 18,3 4,1 9,5 96% 4% 

Huvudstabron* Ö, 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% 

Hägerstensvägen N, R1 mot city 2090 17,9 3,9 0 100% 0% 

Hägerstensvägen N, R2 mot  Hägersten 2009 23 4,5 4 99% 1% 

Hägerstensvägen S, R1 mot city 2009 20,5 3,8 1,5 100% 0% 

Hägerstensvägen S, R2 mot Hägersten 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 Ekerö 2015 30,7 5,3 69,7 82% 18% 

Huddingev-Rågsvedsv, R1 mot city 2015 28,9 5,1 28,6 89% 11% 

Huddingev-Rågsvedsv, R2 mot Rågsvedsv 2015 26,5 5,2 15,3 95% 5% 

Flatenvägen, R1 mot Skarpnäck 2015 26,3 4,3 7,3 96% 4% 

Flatenvägen, R2 mot Flaten/Älta 2015 24 4,9 5 97% 3% 

Huvudstabron* Ö, R1 mot Solna 2015 20,3 4,9 8,9 98% 2% 

Huvudstabron* Ö, 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% 

Hägerstensvägen N, R1 mot city 2015 19 4,9 0 100% 0% 

Hägerstensvägen N, R2 mot  Hägersten 2015 26,1 5,1 19,1 97% 3% 

Hägerstensvägen S, R1 mot city 2015 22,5 4,4 4 99% 1% 

Hägerstensvägen S, R2 mot Hägersten 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 från tidigare mätningar 

 

Tabell 28. Medelhastighet och flöde för cyklister och gående på Torshällavägens östra sida. År 2015. 

 Cyklist Gående 

  Medelhastighet (km/tim) Antal Medelhastighet (km/tim) Antal 

Mot Centrum 16,79 62 944 5,38 19 590 

Mot Torshälla 14,60 53 429 6,09 26 628 

Totalt 15,78 116 373 5,79 46 218 

 

 

Figur 33. Boxplot cyklisters hastighet km/h. Torshällavägen, östra sidan, riktning mot Torshälla. År 

2015. 

 

Figur 34. Boxplot cyklisters hastighet km/h. Torshällavägen, östra sidan, riktning mot Centrum. År 

2015. 
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Figur 35. Boxplot cyklisters hastighet km/h. Torshällavägen, östra sidan, riktning mot Torshälla. År 

2015. 

 

 

Figur 36. Boxplot cyklisters hastighet km/h. Torshällavägen, östra sidan, riktning mot Centrum. År 

2015. 
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Bilaga 5. Tidpunkt på dygnet – kompletterande figurer 

 

 

Figur 37. Nockebybron, Stockholm. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelade på riktning och 

timme, måndag 7/9 till onsdag 9/9 2015. Axelpassager. 

 

 

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

och medelhastighet (km/h) uppdelade på riktning och timme, måndag 21/9 2015. Axelpassager. 
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Figur 39. Vallaskogen, Linköping. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på riktning och 

timme. Medelvärde för lördag och söndag (3–4 september 2016). Kameramätsystem. 

 

 

Figur 40. Haningeleden, Linköping. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på riktning och 

timme. Medelvärde för onsdag den 7 september 2016. Kameramätsystem. 
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Figur 41. Hunnebergsgatan, Linköping. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelat på riktning 

och timme. Medelvärde för måndag den 5 september 2016. Kameramätsystem. 

 

 

Figur 42. Malmslättsvägen norra, Linköping. Cykelflöden och medelhastighet (km/h) uppdelade på 

riktning och timme. Medelvärde för tisdag 16-torsdag 18 oktober år 2001. Axelpassager.  
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Figur 43. Hunnebergsgatan, Linköping. Cykeltimflöden och medelhastighet (km/h) uppdelade på 

riktning och timme. Måndag-onsdag v. 38 år 2001. Axelpassager.  

 

 

Figur 44. Malmslättsvägen norra, måndag 17 kl 11:00–fredag 21 september kl 11:00 år 2001. 

Axelpassager. 
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Bilaga 6. Resultat från Stockholmsmätningar, extramaterial 

I Tabell 29 redovisas medelvärden och 85-percentiler för hastighet på sex mätplatser i Stockholm år 

2008/2009 och år 2015. Mätningarna avser, med ett undantag, 3–7 vardagsdygn. Vidare redovisas 

hastighet vid mätplats M11 från år 2000 som mättes i samband med utvärdering av ett cykelstråk 

(Bolling, 2000) och för en mätplats som ligger i närheten av denna plats, kallad Kungsholms strandstig 

1. Mätplatsen på cykelstråket låg på en gång- och cykelväg utmed Klara sjö under Blekholmsbron, 

söder om Kungsbron. Både gång- och cykelvägen var dubbelriktad och markerad med fotgängar- 

respektive cykelsymboler. Detsamma gäller för mätplats Kungsholms strandstig 1 som ligger på en 

cykelväg i förlängningen av Kungsholms strand österut. Mätplatsen är placerad precis norr om 

Kungsbron, markerat med röd prick i samma karta, strax norr om M11. För båda mätplatserna gäller 

att gångvägen ligger närmast vattnet och är åtskild från cykelvägen av en målad linje. Söder om 

mätplats M11 är de däremot åtskilda av en gatstensremsa.  

Tabell 29. Medelvärde för hastighet och cykelflöde på cykelvägar i Stockholm, vardagsdygn år 2009 

(alt. 2008 eller 2000) och 2015.  

Plats 

2000, 2008, 2009 eller 2011 2015 Ökning Ökning 

medel-

hastig-

het 

85-

percentil 

dygns-

medel-

flöde 

medel-

hastig-

het 

85-

percentil 
antal 

Dygns-

medel-

hastighet 

dygns-

medel-

flöde 

         

Huddingev-

Rågsvedsv 
22,3 27,9 400 22,5 27,7 552 

1% 
38% 

Flatenvägen 20,2 25,2 382 20,6 25,4 398 2% 4% 

Huvudsta-

bron Ö* 
18,4 26,4 368 17,8 25,2 768 

-3% 
109% 

Huvudsta-

bron V* 
25,6 31,7 278 24,6 30,3 682 

-4% 
145% 

Hägerstens-

vägen N 
18,4 23 332 20,7 26 613 

13% 
85% 

Hägerstens-

vägen S 
16,8 20,6 427 18,1 22,4 605 8% 42% 

Kungsholms 

strandstig1** 
   20 24,2 1515 

3% 262% 

Cykelstråket, 

M11*** 
19,5 - 836    

* Huvudstabron mättes år 2008, cykelstråket år 2000 

**endast ett mätdygn 

***antaget att dygnsflödet är lika stort i båda riktningar 

 

  



 

86  VTI rapport 943 
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Bilaga 7. Foton samt koordinater från mätplatser 

 

 

Danvikstullsbron, riktning mot Stockholm 

 

 

Montering av fäste för OTUS3D vid Danvikstull. 
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Dubbelriktad gång- och cykelbana på Danvikstullsbron, sedd i riktning västerut mot Södermalm. 

 

Danvikstullsbron ur en annan vinkel. Dubbelriktad gång- och cykelbana sedd i riktning österut mot 

Nacka och Hammarby sjöstad. 

Placering av mätutrustningar i Linköping, ungefärliga koordinater: 

• Vallaskogen: OTUS3D; 58.402219, 15.593525. TA-89 var placerad 15 meter därifrån, sett i 

riktning mot centrum.  

• Haningeleden: OTUS3D; 58.387975, 15.628209 i Google Maps och kommunens mätplats 

(MetroCount) ligger på koordinaterna 58.388365,15.627726. 

• Hunnebergsgatan: OTUS3D; 58.411821,15614657.  

• Malmslättsvägen, norra, OTUS3D; 58.408618, 15.606891.  
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