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Forord

Examensarbetet har utforts under 2009 for institutionen Trafik och Logistik vid Kungliga
Tekniska Hogskolan i Stockholm. Arbetet utgér den avslutande delen av min
civilingenjorsutbildning inom Samhallsbyggnadsprogrammet. Examensarbetet har genomforts
med Jeffery Archer, Teknisk Doktor och senior forskare vid Monash University, Accident and
Research Centre och projektledare pa Sweco, som handledare. Arbetet bygger pa idéer fran
Krister Isaksson pa Stockholms Stad Trafikkontoret. Examinator for examensarbetet har varit
Professor Haris Koutsopoulos vid Trafik och Logistik, KTH.

Miljo och héalsa ar viktiga faktorer for ett langsiktigt hallbart samhélle. Transporter utgor en
viktig fraga vad géller framtida resande och dagens trafiksituation i stader maste forandras for
att malen om ett mer hallbart och miljévanligt Sverige ska bli verklighet. Cykeln &r ett
transportmedel med stor potential vad det galler hallbart tankande och framtida transporter.

Andelen cyklister okar stadigt i Stockholm med fler d&n 150 000 cykelresor under ett
vardagsdygn. Befolkningen blir allt mer medveten om sin narmiljo och kan aktivt valja
miljovanliga alternativ. | takt med att allt fler valjer cykeln till och fran arbetet Gkar
problemen pa cykelvagarna. Fler cyklister pa cykelvagarna staller hogre krav pa
infrastrukturen. Examensarbetet syftar till att identifiera problem som uppstar i takt med okad
andel cyklister. Forhoppningsvis kommer examensarbetet &dven att medverka till en battre
trafiksituation for cyklister i Stockholm genom att utgéra underlag for framtida planering.
Cyklisterna behdvs i staden och darfor maste det finnas maojlighet for dem att ta sig fram i
staden.

Jag vill tacka alla som har bidragit med information, stdd och glada hejarop under mitt arbete
med examensarbetet. Jag vill speciellt tacka min handledare Jeffery Archer pa Sweco for
ovarderlig kunskap och information men framforallt for superbt handledarskap. Jag vill aven
tacka alla glada, trevliga och positiva kollegor pad Sweco som gjort det fantastiskt roligt att
skriva examensarbete. Tack, Krister Isaksson pa Stockholm Stad Trafikkontoret, for ditt
engagemang i cykelfragor. Jag vill dven tacka Bibbi pa Trafik och Logistik, KTH. Sist men
inte minst vill jag tacka Mattias for fantastiskt stod.

Louise Gustafsson
Stockholm, november 2009






Referat

Examensarbetet syftar till att inhd&mta kunskap om planering for cykeltrafik i stader och att
identifiera problem som uppkommer nér andelen cyklister 6kar i stdderna. Framkomligheten
och trafiksakerheten paverkas nar andelen cyklister 6kar och dessa problem studeras i
examensarbetet.

Examensarbetet grundas pa en litteraturstudie dar kunskap om cykeltrafik och planering for
cykelplanering har inhdmtas. Vidare har liknande studier om cykeltrafik i stader sokts. Da
arbetet &r en pilotstudie och saknar jamforelse i liknande format har &ven kunskap om
datainsamling och metodik studerats.

Datainsamling har skett med hjalp av pendlingscyklister i Stockholm som utrustats med GPS
logger och kamera pa cykeln. 17 cyklister har under maj — juni 2009 samlat in data till och
fran arbetet. Dessa cyklister valdes ut med hjdlp av Krister Isaksson, Stockholm Stad
Trafikkontoret. Data har sedan analyserats med hjélp av ett nytt, egentillverkat, analysverktyg
som mojliggor samtidig analys av GPS- och filmdata. Utifran analysen har problem i
Stockholms cykelnatverk kategoriserats och identifierats.

Sokord: Cykeltrafik, pendlingscyklister, cykelinfrastruktur, framkomlighet, trafiksékerhet,
problemidentifiering, framkomlighetsproblem






Abstract

The purpose of this Master Thesis is to obtain increased knowledge about the planning and
design of cycle infrastructures in cities. When the number of cyclists increases it affects
accessibility, mobility and traffic safety. Further, the purpose is to identify where, when and
what types of problems occur in cities when the proportion of cyclists in traffic increases.

The Master Thesis is founded on a literature study in which knowledge about the planning
and design of cycle infrastructures as well as information about similar projects have been
reviewed. No similar study of this kind has been found which is why information regarding
data collection and analysis has been studied as well.

Data collection was performed by 17 cycle commuters in Stockholm. The cyclists were
selected in a dialog with Krister Isaksson, City of Stockholm. The cyclists were equipped with
a GPS logger and an action camera mounted on the bike. During May — June 2009 they
cycled between home and work with the equipment while at the same time collecting data for
the project. The analysis was performed using a specially developed analysis program. The
program enables the simultaneous analysis of GPS and video data. The analysis has resulted
in an identification and categorization of accessibility and safety problems in Stockholm’s
cycle network.

Keyword: Cycling, cycle commuter, cycle infrastructure, accessibility, mobility, traffic safety,
problem identification, accessibility problems






Sammanfattning

Cykeln ar ett miljovanligt transportmedel med ménga fordelar. Okad andel cykeltrafik i
tatorter leder till mindre miljopaverkan, minskade utslapp, forbattrad folkhélsa och minskade
bilkder vilket vidare leder till 6kad framkomlighet for biltrafik. Cykelanvéndningen okar
stadigt i Stockholm men minskar totalt sett i hela landet. Cykeltrafiken star idag for 12 % av
alla resor i Sverige och i Stockholm gors varje dag fler &n 150 000 resor med cykel.
Stockholms stad har som mal att bli en av Europas ledande cykelstader och genomfor arligen
atgarder for 6kad trafiksakerhet och framkomlighet for cyklister.

Stockholm som cykelstad konfronteras idag med en rad olika problem som paverkar sa vél
framkomlighet som trafiksakerhet for cyklister. Cykelvagnatet ar svarorienterat, det saknar
tydlig struktur och praglas delvis av daligt underhall. Genom city rader problem med 6kande
mangder cyklister vilket under rusningstid skapar kobildning och framkomlighetsproblem pa
den existerande infrastrukturen.

Examensarbetet syftar till att identifiera framkomlighets- och trafiksakerhetsproblem i
cykelvagnatet och inhdmta kunskap om planeringen for cykeltrafik i stader, speciellt
Stockholm, for att utfora en analys och identifiering av problem i cykelvégnatet.

Examensarbetet grundas pa en litteraturstudie, en datainsamling genomford av 17
pendlingscyklister i Stockholm under maj — juni 2009 och pa analysen av insamlad data.

Datainsamling genomfdrdes med hjélp av pendlingscyklister i Stockholm. Totalt valdes 17
pendlingscyklister ut tillsammans med Krister Isaksson, Stockholm Stad Trafikkontoret, efter
att en rekryteringsprocess genomforts. Cyklisterna valdes ut baserat pa vart i Stockholm de
bor respektive arbetar for att tdcka in de mest frekventa pendlingsrutterna in till Stockholm
city. Urvalet baserades dven pa den langd mellan hem och arbete som cyklisterna cyklar
eftersom tidigare studier visat att pendlingscyklister i genomsnitt dagligen cyklar nio
kilometer eller langre. Cyklisterna som valdes ut cyklar fran Stockholms férorter in till city,
exempelvis fran Skarpnéack, Orminge, Huddinge, Skarholmen, Sundbyberg m.fl. Cyklisterna
utrustades med en GPS med loggningsfunktion och en kamera som placerades pa cykelstyret.
Cyklisterna instruerades att anvanda utrustningen vid cykling till arbetet pa morgonen mellan
07.00 — 09.00 samt hem under eftermiddagen 15.30 — 17.30. Cyklisterna instruerades att cykla
laglydigt och att cykla under de angivna tiderna, detta for att ge en réattvisande bild av en
pendlingscyklist vardag. Datainsamlingen pagick under perioden maj — juni 2009. Totalt
samlades ca 10-15 tur och retur resor fran samma rutt in for att utgéra underlag i analysen.
Under datainsamlingen fyllde deltagande cyklister &ven i en elektronisk dagbok i vilken
information om framkomlighet och trafiksdkerhet likval som allman information om rutten
noterades.

Analysen genomfordes genom ett specialtillverkat analysverktyg i vilket det & mojligt att
analysera GPS-koordinater och GPS-information parallellt med filmdata. Dessa visas
synkroniserat i ett och samma fonster. Analysverktyget medger &ven mojligheten att géra
noteringar om problem som identifierats. Noterade problem sparas i textfiler vilka sedan kan
presenteras som vanliga bilder eller i Google Earth™. Ur GPS-data himtas ett flertal
parametrar vilka ytterligare bidrar till analysen av en specifik rutt, exempelvis presenteras
antal stopp, total fordrojningstid etc. Varje cykeltur, utférda och insamlade av cyklisterna,
genererar en hastighetsprofil. Denna profil kan plottas som ett 3D-diagram vilket ger
mojligheten att analysera cyklistens hastighet i Google Earth™. Kombinerat ger GPS-data,



GPS-parametrar, videofilm av cyklingar och elektronisk dagbok ett mycket omfattande
underlag till analysen av de rutter som ingar i examensarbetet.

Av analysen framkom en rad olika problem och det var endast en av rutterna som inte
noterade markanta framkomlighetsproblem. Problemen som noterades géller framforallt de
framkomlighetsproblem som uppstar i city. Okad mangd cyklister innebar att det under de
mest belastade timmarna pa dygnet uppstar koer av cyklister pa cykelbanorna genom city.
Dagens infrastruktur ar inte utformad for de cykliststrommarna som existerar i city idag. De
identifierade problemen kan generellt klassificeras i tre olika kategorier baserat pa var i
Stockholms cykelvéagnat cyklisten befinner sig. | ytterstaden bestar de identifierade problemen
framst av daligt underhallen infrastruktur med belaggningsskador och haligheter. |
ytteromradena ar cykelbanorna ofta breda men har inte den mest gena strackningen och det
forekommer ofta att cykelbanan upphor nagra hundra meter for att en bit senare aterkomma.
Daremellan &r cyklisterna hanvisade till blandtrafik. Narmare city, i innerstadens krans, bestar
problemen framst av de mangderna cyklister som kommer fran olika hall till nagra fa infarter
till city. Eftersom Stockholm &r byggt pa 6ar samlas manga cyklister pa de broar och infarter
som leder till city. Sjalva infarten utgors i flertalet fall av broar dar broskarvar och dalig
belaggning dominerar. Inne i city beror problem pa flertalet saker, bland annat pa mangderna
cyklister som cyklar pa begransad yta. | innerstaden finns sallan breda cykelbanor, utan i
innerstaden hanvisas cyklisterna till smala cykelfalt i kérbanan dar méjligheten att cykla om
en framforvarande cyklist ar nastintill obefintlig. Pa flertalet stallen bildas koer av cyklister pa
cykelfélten. Trafiksignaler &r ett dominerande problem for framkomligheten i city.
Trafiksignalerna ar sdllan anpassade med gron vag for cyklister vilket ger flertalet stopp
utmed farden.

Resultaten visar att det finns problem med bade framkomlighet och trafiksakerhet for
cyklister i Stockholm. Problemen & mest dominanta i city men aven i ytteromradena
forekommer problem. Cyklisterna sjélva uppger dock att det ar problematiskt att cykla i city
och flera av de deltagande cyklisterna uppger att de hellre véljer en omvég &n att cykla genom
city under morgonens och eftermiddagens hogbelastningstimmar. Det finns en rad olika
problem som bor l6sas vad géller framkomlighet och infrastruktur i Stockholm. Generellt
behovs béttre anpassade trafiksignaler for cyklister. Utformning av cykelinfrastrukturen bor
strava efter gena strak med god framkomlighet. Inne i city bor infrastrukturen strava efter att
ge cyklister mojlighet att sakert kunna fardas utmed cykelfélt, och det bor finnas mojlighet att
passera framforvarande cyklister vilket staller 6kade krav pa utrymme for cyklister i city.

De identifierade problemen i detta examensarbete kan utg6ra en grund for framtida planering
och satsningar for att forbattra for cyklister. Resultatet kan &ven anvéndas for fortsatt analys
av problem i city, dar problemen ar som storst, for att kunna ta fram forslag pa forbattringar.



Summary

Transportation by cycle is an environmental friendly alternative with several advantages
compared with other transport modes. Increase transportation by cycle in cities will contribute
to a better environment with less carbon waste, improved public health, reduced traffic jams
and improved accessibility. In Stockholm the use of cycles is increasing but overall cycle use
is decreasing in Sweden. 12 % of all journeys are made by cycle in Sweden but in Stockholm
more than 150 000 journeys are performed by cycle daily. The city of Stockholm is striving
towards the goal of becoming Europe’s leading cycle city. In order to reach that goal several
safety and accessibility improvements are performed annually.

Cycling in Stockholm may be difficult and sometimes even unsafe. The cycle network has
problems concerning accessibility and traffic safety. The cycle network does not completely
connect and orientation is difficult. Different cycle paths are not always connected and
cyclists are sometimes forced into the road with motor traffic. This has a negative impact on
traffic safety for cyclists. In the city the increased number of cyclists creates problems with
queuing and accessibility since the existing infrastructure is under-dimensioned.

This Master thesis aims to identify the problems that occur for cyclists in and around
Stockholm city. The identified problems concern accessibility, mobility and traffic safety. In
order to perform the problem identification, knowledge about the planning and design of
cycle infrastructures has been collected. The main reason for performing this report is to
analyse and identify problems for commuter cyclists in Stockholm since this form of travel is
increasing annually in Stockholm, and therewith also the problems.

The Master thesis is founded on a literature study of cycle traffic in general, cycle
infrastructure, planning and performing cycle infrastructure and a study of successful
countries within this field. A data collection constitutes the foundation of the analysis and
results, i.e. the problem identification.

The data collection was performed by recruiting 17 commuter cyclists from different suburbs
around Stockholm. The cyclists were recruited by self-selection and in cooperation with
Krister Isaksson, at the City of Stockholm. The 17 commuter cyclists all cycle more than 8
km one way between home and work. This was a prerequisite for joining the study since
previous investigations has shown that commuter cyclists in general cycle more than 9
kilometres to or from home and work. The routes were selected to correspond to the
Stockholm cycle map, and were therefore adapted for each cyclist. The 17 cyclists were
equipped with a GPS-logger and an action camera, mounted on the cycle handlebar. Cyclists
were asked to follow traffic rules and to use the equipment to and from work during May -
June 2009. Cyclists were also asked to arrive in Stockholm city 07.00 — 09.00 in the morning
and leave the city 15.30 — 17.30 in the afternoon. This time interval was selected in order
catch the rush hours for cyclists were most problems are assumed to occur. Altogether 10 — 20
return journeys were collected from each route. Every week data was collected from the
cyclists. Cyclists also completed a daily electronic diary. After each journey they were told to
note and respond to questions concerning their cycle trip. By collecting this electronic diary
problems concerning traffic safety and conflicts were identified.

The analysis was performed by a new tool, Cycle Analysis Program, which enables GPS-data
and films to be analysed parallel. GPS-data and film are synchronized in the program which
enables problems to be identified at specific GPS-locations. The analysis program gives the



user information about speed, position, altitude, number of stops, stop time, journey time etc.
which together with the electronic diary enabled problems to be identified. Problems were
identified using the program and then recorded and saved as a text file. The program also
generates speed profiles. This can be viewed in Google Earth™ where it gives the user a 3D-
diagram. The GPS-data was a great complement to the speed profile. By just analyzing and
viewing the films recorded from each journey stops and reduced speed gave an indication of a
problem. Problems were identified through this analysis mainly by watching films together
with the GPS-data.

The analysis resulted in problem identification for each route. Only one of the examined
routes did not show significant accessibility problems, on all other routes several problems
could be identified. A general problem for all participating cyclists was the large number of
problems within the city centre. The majority of all problems along route occur within the city
centre. In the morning and afternoon rush hours cyclists are packed on the small cycle paths
and queues form. Cycle path capacity is insufficient and with an increasing number of cyclists
this problem is getting worse. The existing infrastructure is not dimensioned for the existing
number of cyclists.

The results can be categorized according to its position in the cycle network. In the suburbs
and outer regions of Stockholm problems concern the infrastructure and how well it is
maintained. Pot holes and cracks are common in the pavement but the main problem is with
road building. It is common to find detours and missing connections between cycle paths in
the network. Cyclists are often forced to make a detour in order to maintain traffic safety.
Closer to the city cycle-streams are gathered on only a few approach roads towards
Stockholm city. Since the city is built on islands, access to the city is includes bridges. The
bridges are poorly maintained and the pavement is worn out in many places. In the inner city
the problems for cyclists are dominated by the number of stops due to traffic signals and
intersections. The number of cyclists in the city increase annually causing problems not only
caused by the intersections but also by a maximized capacity. There is not enough space
allocated to cyclists and in rush hours queues develop on the cycle paths. There is not enough
space to overtake slower cyclists which also is a problem. Cyclists tend to cycle at different
speeds and there is a need for space that allows for overtaking. The main problem within the
city is, however, traffic signals. They are seldom adjusted to the speed of cyclists and green
waves exist mostly for motor traffic.

The results show that there are problems concerning accessibility and traffic safety in the
cycle network in Stockholm The problems in the city centre dominate the overall results but
problems do occur in all parts of the network. From the electronic diary, cyclists participating
in the study all stated that problems were worst in the city and that they felt most insecure
when cycling through the city centre. The number of pedestrians, cars, trucks and other
cyclists demands full attention to avoid conflicts and accidents. Several of the cyclists in the
study state that they rather cycle a longer detour around the city then cycle through the most
troublesome sections in the city. Results show that it takes longer to cycle trough the city
despite it being a shorter journey.

Stockholm needs to upgrade and improve the cycle infrastructure to prepare for future number
of cyclists. The problems can often easily be solved by simple maintenance. There is a special
need to improve traffic signals at coordinated intersections to provide better accessibility and



mobility for cyclists. Enough space must be allocated for all cyclists, not only the fast or slow
cyclists, and cycle paths must be designed to provide traffic safety as well as accessibility.

The problems identified in this Master thesis will provide the city of Stockholm with
information about the cycle network which they will use for planning and maintenance of the
infrastructure in the future. The results will provide problem identification so that suitable
improvements can be pointed and implemented.






Innehallsforteckning

1

INLEDNING ..ottt ettt ettt e e s ettt e e ettt e s saa e e e s st eeesabteeesasbeesesabaeeesabbeeessasseeesssbenessseenesans 1
R R = 7N (] 2 (U |\ o J OO TPRRRN 1
1.2 PROBLEMBESKRIVNING ....uutttiiitieiiiiittttitetestiaisstreessesssaistsasssssssssistsssssesessissssssssssesssasssssssssessssisssrssssessssinsnes 2
TG T 27 = = 3
O |V 3
1.5 OMFATTNING/BEGRANSNING......cctieiteiiteeistesiteesstessteessbessssesssbessstessabessssessssesssesssssessssesssbesssaessssesseesssses 3
1.6 RAPPORTSTRUKTUR . ...ccittiittttttieeeetietbttieese et sestbebeetseessasabtbatesaessesa b baaesasesssasbbebesesesssasbbebaaesesssasbbbenasasssssanees 4
1.7 DEFINITIONER OCH BEGREPP ...cciiiiiettttiieieetieittttttsesssasistbattsesssssisbbasssasesssasaasesasesssassbtbesssesssasisresssassssssses 5

LITTERATURSTUDIE ... ..ottt ettt e e s et e s st a e e s s sbb e e s s bt ae s s e baeeessbbeeeas 7
2.1 CYKLISTER OCH CYKLAR ... uttttiitieeiieittttittiesssaiabtbesssesssassbabasssesssassbabesesasssessbbbaassessssssabbabesesssssabbbbesasessssres 7
A 087 = W == | o] I | N[ TP 8

2.2.1  SitUAtIONEN 1 STOCKNOIM .. .eeiiiieiii ettt e et e e et e e e st a e e s st b e e s sbea e s s sbbeeessnbbeseaans 8
A T 08 = =10 T I i 1 O UPT PR 8
A S I NN = 1| N T O UPTPRRRN 9

OV - U0 |V ) S SSRSRPN 10

2.4.2 (0] 1114101 - 10

P8 T o - 1o o Yo od T gl (] lf o] - L T=Y o T SRS 11
2.5  CYKELTRAFIK I DAGENS SVERIGE ...veiiiitiiiiiiteieeiitteeeeeteeessiseeeesstsesesassesssssasssssssesssasssesssasassssssesesansensesnns 12

251  TrafikSAKerhet fOr CYKIISIET ..o e 12

252  Cykelsatsningar i STOCKNOIM ........coviiiiiiiice e 13
2.6 CYKLISM UTANFOR SVERIGE ..vvviiiiiiiiiitiiiiie i e e s iibbtieta e e s s sebbbbe s s s e s s sebbbba st s e s s s e sabbbaassesssssbbbaaasesesssasbbbbaeesesaas 16

P2 700 R 1< (=1 g =T 0 To (=] - VTR 17

2.6.2 DIANMATK. ...ttt ettt et e e e bt e e s bt e e e s sab e e e s eab b e e e sabebeesbbeeeeabbe e e s eabeseesrbaeeesearaneesarens 17

P2 ST T U 7 A R 18

P T (o] o1 | = V01 [<Y o [ RR 18

1Y 1O ] TSRS 21
R R = I 1 s 10 1 =S 21
3.2 DATAINSAMLING ....uttiie ittt e e eteee e e etteeeeettee e e ebeeeesesteeesasseeeesabaeeesasbeeeaassaesessaeeesssbeeesasssesessaneesssbenesaseesesns 21
3.3 VAL AV STUDIEPLATSER ...vttiiiteeeeiitteteeetetessteeessestesesassesssssesssssssesesassessesasssesssssesesasssesesssasesssssenesasseesesnns 21
3.4 REKRYTERING AV CYKLISTER...uttiteiiiiittttiieeetsiitsttttesesssasssstesssesssassssestsesssasissbssssessssissbesssessssisssrssesesesss 22
R I 10 111 T 23

TR T8 A €1 = T (oo o OSSPSR 23

3.5.2 [N 1111 = TSR 23
3.6 ELEKTRONISK DAGBOK ...ciiiiutttiiiieeiiiiitttitieeessiisbatesesesssasbabasssesssassbbbasssasssessbbasssasssssbbbabasesesssasbbbbanesesaas 24
3.7  GENOMFORANDE DATAINSAMLING ....uuttiiiieiiiiiititiiieee s s seibtberesesssessbbbesssasssssabbbbsasessssssbbaaasasesssasbbbbaeesesans 25
S T AN 7Y I OO 25

3.8.1  Analysverktyg — Cycle ROULE ANGIYSIS .......ccvcviieriiiiiesise ettt s sne s 25

3.8.2  ANAlySVerktyg - FUNKLIONET ........ccviiiicic st ta et sr e beseenne s 27

ANALYS OCH DATABEARBETNING ......oooii ittt ettt s s bae e s eb e e e s eara s e 31
4.1  ABRAHAMSBERG SOFIA (SODERMALM)....cecueirieiiietestessesseeseessessessessessesseasessssssessessessesssssesssessessessessessens 32

O R 1 - 103 = L L IKST 11 0 TP 32

4.1.2  1dentifierade ProBIBM ..ot 32
4.2 BREDANG — IMARIEBERG ......coiitttttiieee e s i titteee e e e s s ettt tet s e e s s ettt b et e s e e s s esa bbb e et e eessssabbabaeesesssasbbebeeesesssasbrbaness 34

A R 1 - 103 €= L T IEST 11 0] GO 34

4.2.2  1dentifierade ProbIEM ... ..o e 35
4.3 DUVBO = IMARIEBERG ...teiiiiiiiiittitiiiee e et iitbbtti e e s e st seb bbb ts e s e s s s e bbb b as e s e s s s e sab b b e b e e e e e s s sbbbabaeeeesssaabbbbaeesesssaabbbenes 37

T S 1 = o1 & L B I 11 (0 (TR 37

4.3.2  Identifierade ProblEmM ... et nrs 37
4.4  EKERO (DROTTNINGHOLM) = MARIEBERG ....cuviviiiieitesiesteesieseestestestestesssasaessessessessestesssssssssessessessessessens 39

o 1 = o1 ¢ L TS (0 39

4.4.2  ldentifierade ProblIEM ..o s 40
I 1807 [N R Y 01 = N 41

T R 1 - 103 = L T IS 1 0 TP 41



4.5.2  1dentifierade ProblEm; .. ... oo nrs 41

I LN LSy Y DT E S 1 2 TS 43
T R 1 - 103 (o | ¢ 0 F= T IEST 1 (0] PSP 44
4.6.2  ldentifierade problem Hammarby Sjostad - Marieberg ... 44
4.6.3  Identifierade problem SOAerMalM..... ... e 45

o W [ T o |V, VN =11 =127 = T RS 46
A R 1 - 103 €= L T ST 11 0] GRS 46
4.7.2  ldentifierade ProblEmM ... et rs 47

4.8  ORMINGE — SLUSSEN — SOLNA L.utttiiiiiiiiiitittieete et ieitbtteesse st sasatbastsesssassbbastesssssiesbbassessesssasbbbbasssesssassbrreness 49
T O 1 = o1 - L I 11 (0 (TR 49
4.8.2  Identifierade ProblEmM....... .o 49

4.9 SKARPNACK — IMARIEBERG ......uuveeeiitteieeiiteeeeeesteeesibesssasseesessssessssssssesasssesssassessssssesssssssesesassessesnsenssssssenes 51
4.9.1  Identifierade ProbIEM ..o s 51

410 SKARHOLMEN — FLEMINGGATAN . ... uttttiitee i ieittieit e e e s s e satbet e s e e s s s st baessesssssbbbateeasesssasbbasesesesssasbbabeseseesas 53
4.10.1 =10 AN I 111 0] GO 53
4.10.2 Identifierade ProDIEM; ... ..o e 53

411 SKONDAL — SOFIA (SODERMALM) ...uiiuiiuie ittt stesstaseessesbesbesbesbe st aseaseessesbesbesbesaesteaseassessenseseesseseas 55
4111 = (0 AN IR 11 (] ST TR 55
4.11.2 Identifierade ProDIBM ... 56

412 SUNDBYBERG= SLUSSEN ...uttttiiiieiiiiittteetee et ieissbestsesssasstsssssessssiistbsssssssssissssssssssssissssssssssessisssssesssesns 57
412.1 =10 A I L1 0] R 57
4.12.2 Identifierade ProbIEM .........cco i s 57

413 TABY — IMARIEBERG .....uvviiiiittitesiteee e s etteeeeettee e s eatateessttessaastesessabaeaesssbeeeaastessesnbeeeessbbeeesasseesssnreneessrrenens 59
413.1 S =101 LA T I 11 (0] 59
4.13.2 Identifierade ProbIEM ... 59

A 14 AALTA = SLUSSEN ..ot eeeeeeeeeee et eeee et et et et e eee et eueee et eeeeeeeeseee et eeeee s et eee st eeeeeeseseee et eeeee e eseee st eseeneeeeeeeseeesennens 61
414.1 Y= (6 AN IR L 11 0] ST T TP 61
4.14.2 Identifierade ProDIBM .........coo e 61
L O I 17 U 63

Lo A €1 = = = I I =Y =1 [ 7 SO 63

5.2 |DENTIFIERADE PROBLEM ....uuttttiiieeiiiiitttttteeeessiitbsseessesssassssesssesssassssbssssessssssssbesssessssissbbssssssesssssssssssssesss 64
5.2.1  StOCKNOIMS YHIE GEIAT ......ccuiiiiiicieice et st b e re e e e e besrenreas 64
A [ 01 LT 63 v= (o T (= 11 SRR 65
oI T [ o1 U1 3 v= (o[ 66

5.3 CYKLISTERNAS UPPLEVELSE ...vvieiiittiieieteteeiteeeesistesesssessssesssssssssesssassessssassssessssesssasssssesssasssssssesessssessesnns 68

5.4  EXEMPLIFIERING AV PROBLEM .......vviiiiititieiiteeeesitteeeseteeessseesssssbesssassassssssessssasesesasseesesssasssssssenesasseesesns 69
541 TeQRIDACKEN. ... .ottt et 69
LS 1= 100 F= TS ] - 1 [T 70
5.4.3  Korsningen Gotgatan — HOFNSGALAN .........coeiiiiriiiiiniee e e 70
I - 1 1) (1| | OO 71
] L I S 15 T 73

Lo A \V/ =3 o 0] N 2T 1 TSSO 74
KALLFORTECKNING ...t eeet ettt ettt e eee et e e et e et et eaeeeeeeaeee et eeeteeseteee et eeeeeeeeeee st eeeeeeeeeeeseeeeeeeens 77

% T I i =2 7 16 OO 77

A 1 =12 = - I 0 = U 78

7.3 OVRIGA KALLOR: .. cveveeteeeteteeeeeeee et es et et etee e s etstrtetet et et es et eeeeeees et et et et aseseseseses et e re et et et et et eses e e en e e e et esesasaranene 79



Figurforteckning

Figur 1. Avstand inom 30 minuter fran Stockholms centralstation uppdelat pa fardmedel ...........c.cccovrvevererrnee. 2
Figur 2. Rekrytering cyklister — spridning i SEOCKNOIM ...........coooiiiiiii e 4
Figur 3. Cykelvag FIgur 4. CYKEIDANA ........ccvciiicie ettt e e 5
Figur 5. Cykelfalt FIGUE 6. CYKEIDOX ....viiiiiiiecicie sttt st e e e e sre 5
Figur 8. Blandtrafik Figur 9. CyKeIOVEITArt .......cecveiecicc e 6
Figur 10. Separerad gang- 0Ch CYKEIDANA ............covevevivieieiieeeeeietete et teree s e ettt s s s e s en s et seseseeees 6
1o 0 T 03V =1 1o To S P 13
Figur 12. Omraden for trafikrdkningar i SLOCKNOIM ........ccooveviviviieiceeeecee ettt teaeeees 14
Figur 13. Variation 6ver arets samtliga manader vid tre MAtStAtiONEN ........coovvveeveieeiiceee e 15
Figur 14. Satsningar pa nya cykelbanor i Stockholm 2009..............coeiiiniieieeeeseeees s 16
Figur 15. Spridning cyklister i datainSamIiNg ...........coiiiiiiiniice e 22
Figur 16. GPS 10ggeN, DG-100........ceiueiieiieiirieietisieieestesessesessssesseses e ssesessessesessessessssessessssessesessessessasessessasessens 23
Figur 17. Oregon Scientific Actioncam monterad Pa CYKEISEYIE .........ccuiveveveiiiiicieieeeeeeceee e 24
FIGUE 18, ANALYSVEIKEYGEL. ... ettt bbbt b e st e et eb e b e sb e eb et e e bt es e e e ebenbesbeneas 27
T UL e T o Py T | T3 ] (o) 1 S 29
1o [0 2O o o Lo [T Tl 1T 0] (o] i 1 PSS 29
Figur 21. Strackning Abrahamsberg- SOAermMalmi.........cccciiiiiiii i 32
Figur 22. Noterade framkomlighetsproblem Abrahamsberg — Sofia.........cccvivviviieeicii s 33
Figur 23. Strackning Bredang — MariEbDerg.......ccvivcieiee ettt na e e e e srennas 34
Figur 24. Identifierade problem Bredang — Marieherg ..........ccoeoiiiiiiiieeesee e 35
Figur 25. Cykelvag fran Hornstull Mot ESSINGEOAIMA.........ceririiirereisieieiiiieerereieseiss et snses 36
Figur 26. Strackning DUVDO — IMAITEDEIT .....c.eiviiiiiiiiiitce bbb 37
Figur 27. Identifierade problem DUVDO — MariEherg ........cooiiiiiiiiiie e 38
Figur 28. Strackning Drottningholm — MariEherg..........ooe i e 39
Figur 29. Identifierade problem Drottningholm — Marieberg ... 40
Figur 30. Rutt fran HUAINGE il SIUSSEN ........cocveveveveveteececcce ittt st en sttt r s s e e ettt teaeeenis 41
Figur 31. Samtliga identifierade problem strackan Huddinge — SIUSSEN.........ccceiiiiiiiieince e 42
Figur 32. Stracka Hammarby Sjostad — Marieherg ...t e 43
T 0 e TS To T =T T o S 43
Figur 34. Strackning Liding0 — Mari€herg........cuoiiieiireiie st seenrenns 46
Figur 35. Identifierade problem Lidingd — Mari€herg .........c.coeveieiinieie e eeee et 47
Figur 36. Plats for stopp fOr CYKIIStEr i KOTSNMING........cviiriiiiirieiseese e 48
Figur 37. Strackning OrMINGE — SOINA.........couiiiiiiiii bbbttt 49
Figur 38. Identifierade problem Orminge - SOING..........ooiiiiiiiii e 50
Figur 39. Strackning SKarpnack — MariEDErg ........ccooiiiiiiiiiee e bbb 51
Figur 40. Rutt mellan Sk&rholmen och KUNgSNOIMEN ........c.oiiiiiiiiiiie e 53
Figur 41. Identifierade problem Skarholmen — KungshoIMEN ...........cccooiiiiiiiiiii s 54
Figur 42. Strackning SKondal — SEAermalm ..........ccooiiiiii i 55
Figur 43. Identifierade problem strackan Skondal — SOAermMalM..........ccccoviiiiieiiiiieicie e 56
Figur 44. Lokalisering av trafiksignal Vid TYrESOVAGEN .....ceeiverierieriirere s seeie e st seesnennas 56
Figur 45. Rutt mellan SUNdbYberg 0Ch SIUSSEN ........cviieiiici e 57
Figur 46. Noterade problem SUndBYDErg — SIUSSEN........ccviiiiie e 58
Figur 47. Strackning TADY — MaITEDEIT .....c.iiuiiiiric bbb 59
Figur 48. Identifierade problem T&DY — MariEDErg.........coveiiiriiiieee e 60
Figur 49. StrACKNING AltA — SIUSSEN........oevuivieeiiciieeeietsee ettt 61
Figur 50. Identifierade framkomlighetsproblem Alta - SIUSSEN .............ccveeueveicuerieeeiesiee et eies s 62
Figur 51. Cykelfalt utmalat i gata (t.v.) och dubbelriktad cykelbana Gamla Stan (t.n.)........cccccceeviiiicecrerernnee. 67
Figur 52. Trafiksignal Skanstull — fOrvirranae MANQA ..........cccccveveeccriveeee e 67
Figur 53. Gaende och cyklister vid Tegelbacken (t.v.) och svar passage for cyklister (t.n.)........ccceevveevrrinnnns 70
Figur 54. Passage Gamla Stan (t.v.) och tvar kurva for cyklister Gamla Stan (t.h.) .....ccccovvviveieiiicicee, 70
Figur 55. Kdande cyklister Gotgatan Figur 56. Méanga gaende Gotgatsbacken..........cccevevevevevevreevennnn. 71

Figur 57.

Korsning Skanstull (t.v) och manga trafiksignaler (1.0.) ......c.cooveviiieeeceeeeeeee e 71



Tabellforteckning

Tabell 1. Statistik CYKelr8KNING 2008..........cooiiiiie e e bbbttt ne e bbb e e 14
Tabell 2. Data Abrahamsberg-SOErMalM ...........ccooi i e 32
Tabell 3. Data Bredang - MariEheIg......cvcv ittt st et ae et et tesrenre e 35
Tabell 4. Data DUV - MATEDEIT ....c..oiviiviiieii ettt et et sr et e s be st e teeneeta e e e teseesrenre e 37
Tabell 5. Data EKErd - MArIEDEIG.......cvciiieiiic ettt sttt sa et e s besbesbesaeesae e e bestesrenre e 39
Tabell 6. Data HUAGINGE = SIUSSEN.....cueiuiiicicie ettt sa et esteaneesae e e e seenrenre e 41
Tabell 7. Data Hammarby Sjostad - MariEberg .......voveeeieeree e e 44
Tabell 8. Data SOUEIMEAIM......c.oiiiiiiie ettt bbbttt sttt sb et sttt sbe st ebesbeneebeabe e 44
Tabell 9. Data Liding0 - MANEDEIG ......ccoiviiieieeie ettt eb e e sbe e 47
Tabell 10. Data OrMINGE = SOINA .....ccviiiiieieeie bbbttt b e et b ettt ebe et e ab e e beabe e 49
Tabell 11. Data Skarholmen - KUNGSNOIMEN ..o bbb 53
Tabell 12. Data SkOndal - SOABIMEAIM ........c.oiiiiiie bbb see b 55
Tabell 13. Data SUNADYDEIG = STUSSEN .......cueiiiiieiieie ettt e bbbttt b e e b b 57
Tabell 14. Data TADY - MAITEDEIT .. .ccueiiiiee e et bbbttt see b 59

TaDEI 15, DALA AILA = SIUSSEN.....eveeeeeeeeeeeeeeee ettt et et et et et e et et e et et ettt esetee et ete e esesentesesereeeesene st ateseesesene et aeeeearanenens 61



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Cykeln &r ett transportmedel med manga fordelar. Okad cykelanvandning leder till mindre
miljopaverkan, minskade utslapp, forbattrad folkhalsa, battre framkomlighet pa végar. Att fler
valjer cykeln som transportmedel &r positivt for samhallsekonomin. Forutsattningen for
cykelanvéandning &r dock att det finns infrastruktur som mojliggor cykling.

Cykling 6kar i popularitet i tdtorterna men andel av det totala antalet resor minskar totalt sett i
hela landet." Cykling har blivit synonymt med miljétankande och héllbarhet. | den senaste
infrastrukturpropositionen som regeringen presenterade hosten 2008 framhalls cykeln som en
viktig del av de framtida transporterna i Sverige. Cykelanvandning kan bidra till det
évergripande transportpolitiska malet, “att sakerstélla en samhéallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet™, genom
att cykeltrafik ar ett hallbart och miljévanligt transportslag.

Cykeltrafiken star for 12 % av alla resor i Sverige idag.? Varje dag gors fler an 150 000 resor
med cykel i Stockholmsomradet och antalet cyklister 6kar stadigt.®> Cykelpendling &r en stark
trend som ar pa uppgang. Stockholms stad satsar pa cykling. Varje ar genomfors satsningar
och forbattringar pa infrastrukturen och satsningen pa lanecyklar har visat sig positiv. Att
cykla ar bra for halsan, miljévanligt och framférallt ekonomiskt. Stockholms stad har som mal
att bli en av Europas ledande cykelstader och genomfor atgarder for 6kad trafiksikerhet och
framkomlighet for cyklister aret om.*

Cykelvagnatet i och omkring Stockholm saknar idag sammanhangande struktur.
Cykelvagnatet saknar tydlig struktur och &r svarorienterat vilket gor det komplicerat for
cyklister och trafikanter. Cykelvéagnatet byter ofta fran eget separat cykelvagnat till att inga i
gatunétet. Korsningarna utgor hinder for cyklister i cykelvagnatet. Vid blandtrafik blir
cyklisterna ofta nedprioriterade eftersom motortrafiken traditionellt sett varit hogst
prioriterad. Véxlingarna fran separat cykelvagnat till blandtrafik utgors i vissa fall av
kantstenar, korsningar etc. vilka kan utg6ra framkomlighetsproblem foér cyklisterna.
Stockholms stad har i cykelplaner (Cykelplan Innerstaden 2006 och Cykelplan Ytterstaden
(2005)) identifierat behoven av upprustning av cykelvagnatet. Det finns tydliga brister i
cykelvagnatet vilket motverkar trenden om Okat cyklande i Stockholmsregionen. Pa avstand
upp till en mil &r cykeln ett konkurrenskraftigt fardmedel jamfort med andra transportmedel. |
ett steg mot det trafikpolitiska malet om hallbara transporter ar cykeln och cykelanvéandning
ett viktigt steg.

Identifiering av framkomlighetsproblem i cykelvagnatet kring Stockholm baseras pa en
liknande studie av flaskhalsar for fordonstrafik. Den studien genomfordes pa Stockholms
infarter och syftade till att identifiera och atgarda flaskhalsar i vagnatet. Da cykelvagnatet i
Stockholm har kanda brister och atgardsplaner finns ar en studie av framkomlighetsproblem
ett bra komplement till atgardsplanerna.

! Infrastrukturproposition 2008/09:35

2 Nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik, VV

% Cykelrakning 2008; http://miljobarometern.stockholm.se/key.asp?mp=TEMA&mo=7&dm=1&nt=3
* www.stockholm.se



1.2 Problembeskrivning

En pendlingscyklist forflyttar sig i genomsnitt nio kilometer enkel resa mellan hem och
arbetsplats. Det innebér att en pendlingscyklist kan bo utanfor innerstaden och utan problem
pendla med cykel in till city inom en rimlig transporttid, se figur 1. Figuren visar olika
avstand vilka resenarer kan fardas med olika transportmedel. Med buss, tag och t-bana kan
langa avstand tillryggalaggas under 30 minuter, vilka cykeln inte konkurrera med. Det
framgar dock tydligt av figur 1 att cykeln ar konkurrenskraftig med bilen vad galler avstand
som kan fardas inom 30 minuter. Det innebar att fran manga fororter in till city tar det lika
lang tid att cykla som att aka bil. Medelhastigheten for en bil i rusningstrafik i Stockholm ar
ca 20 km/h, vilket innebér att cyklister och bilister tar sig fram i ungefar samma hastighet.
Framkomlighetsproblem i cykelvégnatet kan innebdra stora skillnader i restid for olika rutter.
En cyklist har en genomsnittshastighet pa 15-25 km/h vilket innebar att pa en minuts
fordrojning vid en trafiksignal skulle cyklisten ha hunnit mellan 250-300 meter om han inte
blivit forsenad. Framkomlighetsproblem i cykelvagnatet kan utgdras av olika hinder t.ex.
daligt anpassade trafiksignaler, fysiska hinder i infrastrukturen, tillfalliga hinder exempelvis
vagarbeten m.m. Hinder i cykelvagnatet kan innebéra en forsamring av trafiksikerheten da
pendlingscyklister blir otaliga och exempelvis cyklar mot roétt eller mot enkelriktat. Fordon
parkeradeﬁi cykelbanan utgor ett framkomlighetsproblem men inverkar dven pa sakerheten for
cyklisten.

Genom att studera framkomligheten i cykelvdagnatet kan problempunkter och
kapacitetsproblem identifieras. Den héar studien av flaskhalsar kommer att utgdra ett
komplement till de redan kanda problemen i cykelvignatet. Atgardsplaner for

cykelinfrastrukturen vilka ar planerade kommer att jamféras med de problem som aterfinns
genom studien.

[ Inom 30 minuter nar du centralen

— till fots
med cykel
- med bil (kI 07-08)
—— med buss, tig, t-bana (kl 07-08)

Ormipge

Skamalmen

- ’,'? Flemingsberg !

Figur 1. Avstand inom 30 minuter fran Stockholms centralstation uppdelat pé fardmedel’

> http://www.cykelframjandet.se/Default.aspx?Tabld=470&topic=2009-03-31
® Okad cykelpendling, men hur? Ericsson Ulla, Utrednings- och statistikkontoret 2000
" Stockholm Cykelplan 2006



1.3 Syfte

Syftet med examensarbetet ar att identifiera problempunkter och strak dar cyklister blir
fordréjda och forhindrade i Stockholms cykelvéagnét. Framkomlighetsproblemen kommer dels
att identifieras rent geografiskt men ocksa utifran vilken typ av problem som finns. Syftet ar
vidare att med bakgrund av de identifierade problemen jamfora dessa med Stockholm Stads
planerade atgards- och nyinvesteringsplaner for att utgora underlag for kommande atgarder.
Nagra av de identifierade problemen kommer att studeras mer djupgaende for att om mojligt
ge forslag pa losningar och forbattringar.

Syftet &r dven att inforskaffa mer information om cykelpendlare och cyklisters beteenden i
allmanhet. Beteenden utgor en grundlaggande faktor for behov av atgarder och ar darfor av
intresse. Trafiksakerhet tillkommer som en naturlig del da cyklisters situation i tatorter
studeras. Huvudsyftet ar dock att studera framkomligheten for cyklister i Stockholm.

1.4 Mal

Da examensarbetet utgér den avslutande delen av civilingenjorsutbildningen inom
Samhallsbyggnad ar malet att sammanbinda de sedan tidigare under utbildningen inhamtad
kunskap med ny. Konkretiserat &r malet med examensarbetet féljande;

Ge Okad kunskap inom cykeltrafikomradet

Studera hur politiska mal infors i cykelplanering och politik
Inventera Stockholms cykelvagnat med en helt ny metod
Arbeta fram en ny metod for dataanalys

Metodiskt identifiera problem genom analys

Sammanstélla resultat och slutsats

| utbildningen har kunskap om stads- och trafikplanering, transportmodellering, GIS m.m.
inhdmtats vilket kommer ligga till grund fér examensarbetet.

1.5 Omfattning/begriinsning

Stockholm &r en stor stad med manga cyklister pa ett utbrett natverk av cykelvagar. En
avgransning har gjorts vad galler studerade cykelvagar samt vad géller inhdmtning av data for
underlag. For att kunna hantera dataméangderna och pa ett dvergripligt satt komma till en
slutsats har endast utvalda rutter in till Stockholm city valts samt under en begrénsad
tidsperiod. Urvalet har skett med hjalp av Krister Isaksson pa Stockholm Stads Trafikkontor
baserat pa de, ur Trafikkontorets synvinkel, mest intressanta cykelvagarna (se figur 2). De
rutter som valts ut & de som ar huvudcykelstrak in till Stockholm city. Situationen i
innerstaden ar mer kiand men enligt 6nskemal fran Trafikkontoret tacks aven de storre
cykelvégarna i Stockholms innerstad in.

Examensarbetet studerar endast framkomlighetsproblem pa de utvalda rutterna. Analysen
kommer att ske utifrdn insamlad data men kommer att utgora ett generellt verktyg som, vid
intresse eller vidare studie av liknande karaktar, kan ateranvandas.



Begransningar har gjorts vad det géller de utvalda rutterna. Analysen baseras pa insamlad data
och inga specifika platsbesck har genomforts. Resultaten baseras pa insamlad data och
datainsamlingen har fokuserat pa metoden, vilken har varit unik for detta arbete.
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1.6 Rapportstruktur

Rapporten i examensarbetet foljer en tydlig struktur dar fokus har legat pa datainsamling och
analys. Arbetet har delats upp i ett antal moment vilka dven representerar strukturen i
rapporten.

> Introduktion
Malformulering, syfteformulering, omfattning/avgransning av arbetet, definitioner och
begrepp

» Litteraturstudie
Informationssokning och referensprojekt presenteras

» Metod
Fokus i examensarbetet har varit utformning av metodik for datainsamling och analys.

» Analys
Analys av insamlad data

> Resultat
Analysresultatet tillsammans med resultatet fran litteratur- och informationssékning
utfaller i en resultatsammanstélining.



> Slutsats
Slutsats samt metodkritik

Examensarbetet omfattar 30 hdgskolepoang vilket motsvarar 20 veckors heltidsstudier.
Arbetet har genomfoérts under perioden april — oktober 2009.

1.7 Definitioner och begrepp

Det finns en rad olika tekniska l6sningar vad géller utformning av cykelinfrastruktur i
Stockholm. For att underlatta lasningen presenteras har de vanligaste utformningarna.®

A. Cykelviig

Cykelbana som é&r placerad fritt fran 6vrig trafik, figur 3.

B. Cykelbana

En vég eller del av vag som &r avsedd for cykeltrafik, figur 4.

C. Cykelfilt

Ett falt i gatan avsett for cykeltrafik, figur 5.

D. Cykelbox

Ett omrade i korsningar for cyklister. Skapat for att forbattra trafiksakerheten, figur 6.

=

Figur 5. Cykelfalt Figur 6. Cykelbox N

& publikation 2005:4 Trafikkontoret Cykeln i Staden



E. Blandtrafik

Cykeltrafik har inget eget utrymme utan delar gatan med 6vrig trafik, figur 7.

F. Cykeléverfart

Plats dar cyklister korsar annan trafik, exempelvis biltrafik, figur 8.

G. Separerad gdng och cykelvég

Gang- och cykelvagen ar delad med en tydlig markering for att hindra konflikter mellan de
tva grupperna, figur 9.

Figur 9. Separerad gang- och cykelbana



2 Litteraturstudie

Cykling har manga gjort sedan tidig alder och de flesta i Sverige ager eller har tillgang till en
cykel. Att cykla ar nagot som sitter i ryggmargen och de flesta manniskor cyklar mer eller
mindre regelbundet. Det som majoriteten av befolkningen inte har kunskap om &r bakgrunden
till de cykelvagar som finns i Sverige idag; planering, byggande och underhall.

Grundlaggande for utférandet av examensarbetet &r att tillracklig kunskap inom omradet
planering och utformning av cykelinfrastruktur inhdmtats. Litteratursokningen syftar till att
oka kunskapen om planering, byggande och underhall av cykelvagar. Kunskap om fysisk
utformning, korsningar och trafiksignaler ur cykelsynpunkt studeras. Vidare har kunskap
sokts angaende cykelpendlare i allmanhet och cyklisters beteenden. Litteratursokningens
framsta syfte har varit att skapa mer kunskap till grund for examensarbetet och utgtra
kunskap for det kommande arbetslivet.

Det finns flertalet riktlinjer och skrifter om planering och utférande av cykelinfrastruktur.
Kommuner, Végverket och konsultféretag har under det senaste decenniet skrivit manga
riktlinjer for planeringen och framforallt utformningen av cykelinfrastrukturen. Utgangspunkt
for litteratursokningen grundar sig pa foljande fragestéllningar;

Vilka politiska mal finns for cykelinfrastrukturen?

Vem bar ansvar for planeringen och vem utfor den?

Hur samordnas det lokala, regionala och nationella planeringen for cykelinfrastruktur?
Vad har gjorts de senaste aren for 6kad cykeltrafik och vad planeras?

Vilka trender finns inom cykeltrafik? Utformning, nybyggande etc.

Cykelpendling, trend och hallbarhet

Vem &r dagens cyklist?

YVVVYVYVYYV

Genom att soka information om cykeltrafik och cykelinfrastruktur via ett flertal olika kanaler,
exempelvis via tryckt litteratur, internet, tidningar, intervjuer med framstaende personer inom
cykelpolitik och planering etc., kommer svar pa ovanstaende fragor besvaras. Vidare ska
svaren och den inhdmtade kunskapen ligga till grund for det fortsatta arbetet med
examensarbetet och utgdra en grund for vetenskaplig och korrekt analys.

2.1 Cyklister och cyklar

Cyklister kan inte bendmnas som en grupp. Cyklister &r alla unika med unika forutséttningar
och darmed en stor heterogen grupp.? En cyklist kan variera i alder fran 3-4 &r och uppét. Det
finns manga olika marken och modeller pa cyklar vilka ger olika forutsattning for framfarten.
Cyklister cyklar olika fort beroende pa alder, den personliga hélsan, typ av cykel m.m. Detta
maste tas hansyn till vid planering och utformning av cykelinfrastruktur.

Enligt tidigare undersokningar ar en cyklist villig att cykla i ca 30 minuter enkel resvég for att
anvanda cykeln som ett dagligt transportmedel.®® D& hastigheten for en cyklist kan variera
mellan ca 10 — 30 km/h igenomsnitt innebar det att olika cyklister kommer olika lang
beroende pa hastigheten.

o Cykeltrafik och trafiksignaler, Gatu - och fastighetskontoret Publikation 2004:1
10 Okad cykelpendling — men hur?; USK Rapport april 2000
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En cykel &r ett fordon som ibland fardas i blandtrafik med motorfordon och ibland i
kombination med gaende pa gang- och cykelbanor. Det stéller krav pa cyklister att dels kunna
trafikregler och aven ta hansyn till medtrafikanter. Det krévs inget korkort for att fa cykla men
trots det cyklar manga ibland motortrafik, speciellt i stader.

Det finns vissa krav pa en cykel. Enligt lag maste cykeln ha ringklocka och broms. Vid
mérkerkérning maste cykeln 4ven ha lyse fram och bak samt reflexer.* Trots att en del
cykelolyckor i Sverige orsakas av bristande kondition pa cykeln finns det inga tekniska krav
pa cyklar for att de ska fa séljas i Sverige.

2.2 Cykelpendling

Cykel som transportmedel for cykelpendling forvantas oka.*? VVagverkets évergripande mal,
tillika Nollvisionen, &r att cykeltrafiken i Sverige ska ¢ka samtidigt som antalet dodade och
svart skadade till foljd av trafikolyckor ska minska. Nollvisionen galler for alla transportslag
och sa aven cykeltrafik.

Ett villkor for att andelen cykelpendling i Sverige ska Oka &r att forutsattningarna for cyklister
att utnyttja cykel uppfylls. Framforallt ar det viktigt att strackan inte ar for lang.
Undersokningar har visat att pendelcyklister i genomsnitt cyklar 9 kilometer eller mer per
enkel resa mellan arbete och hem.*® Kortare strackor i tatorter tar ofta kortare eller samma tid
oavsett transportslag. Fordelarna med cykel &r att avresan kan ske pa valfri tidpunkt jamfort
med kollektiva fardmedel. Vidare ar sakerhetsaspekten viktig. Det ska vara en trafikséker
cykelvag med tydliga cykelbanor som &r valunderhallna och av god standard. Det ska vara
mojligt att parkera cykeln pa en saker plats pa arbete och det ska finnas tillgang till
omkladning och dusch pa arbetsplatsen.

2.2.1 Situationen i Stockholm

Att vara cyklist i Stockholm innebar en del problem och risktagande. | en studie har
pendlingscyklister i Stockholm tillfragats om situationen och deras upplevelser av att vara
cyklist i Stockholm. ** Cyklister som pendlar in till Stockholm kommer framst fran de sodra
och vastra fororterna. De norra fororterna ar inte lika frekvent representerade vad det galler
cykelpendlare. En majoritet av cyklisterna upplever att cykeln &r det snabbaste fardmedlet i
innerstaden. De flesta cyklister upplever dock att det innebdr ett risktagande att cykla i
Stockolms innerstad eftersom det innebar att ta sig fram pa cykelfalt eller helt tillsammans
med fordonstrafik. Infrastrukturen for cyklister i city ar bitvis dalig och detta upplever
cyklister som ett problem. Det som cyklister framst ar missnojda med ar dock underhallet av
cykelbanor och cykelfalt. Cyklister i Stockholm uppger i studien att det hander att de cyklar
mot réd signal.

2.3 Cykelpolitik

Regeringens 6vergripande transportpolitiska mal ar att sakerstalla en samhéallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela
landet”. Det évergripande malet har tidigare varit fordelat pa sex delmal vilket i proposition

Y http://www.vv.se/Trafiken/Cykla--ga/Cykeln/

12 vvagverkets strategiska plan 2008-2017

13 Okad cykelpendling, men hur? Ericsson Ulla USK 2000

1 Att cykla i Stockholms innerstad; Gatu — och fastighetskontoret, Publikation 2004:2
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2008/09:93 har forenklat till tvd huvudmal. Det Gvergripande malet ska uppnas genom ett
funktionsmal och ett hansynsmal. Funktionsmalet handlar om att resan och transporterna ska
vara tillgangliga for alla. Hansynsmélet handlar om sikerhet, miljo och halsa.”® De
transportpolitiska malen ar utgangspunkt for all planering av transporter i Sverige och beror
darmed dven cykeltrafik.

| infrastrukturpropositionen foreslar regeringen att 417 miljarder SEK avsétts for planeringen
och investering i transportinfrastruktur under perioden 2010-2021. Utifran dessa ramar
kommer en atgardsplanering for ren 2010-2021 att upprattas. Atgardsplaneringen kommer att
bestd av tva delar; en nationell plan som géller for flera transportslag samt lansplaner som
géller for regional transportinfrastruktur. Infrastrukturpropositionen belyser vikten av att
prioritera anvandarna. Planering och utformning ska genomféras for anvéndarna och vara
anvandarvanligt. Det &ar viktigt att resor med olika transportslag &ar praktiskt mojligt.
Multimodala resor ska bli prioriterade inom planeringen och det ska underlattas for anvandare
att kombinera fardmedel under en och samma resa. Vidare belyser propositionen vikten av
minskade utslapp av vaxthusgaser av transportsektorn. Cykeln ar en viktig lank i att uppfylla
dessa mal. Cykeln ar det transportmedel som minskar utslappen, forbattrar folkhalsan och
okar framkomligheten pa véagarna.

2006 fick Vagverket, Banverket och Nutek i uppdrag att utreda mojligheter och
forutsattningar for 6kad cykling i Sverige. Resultatet av de parallella uppdragen ligger till
grund for de mal som nu finns sammanfattade i infrastrukturpropositionen. Den sammanlagda
beddémningen av infrastrukturpropositionen ur cykeltrafiksynpunkt &r att andelen cykeltrafik
ska Oka nationellt, regionalt och framforallt lokalt. Resor inom t&torter som &r mindre &n fem
kilometer langa ska successivt 6verga till cykelresor. Multimodala resor ska underlattas. Det
ska vara praktiskt genomforbart att cykla till tget, ta med cykeln pa taget och sedan fortsétta
pa cykel vid malpunkten. Planeringen bor dven inriktas pa att 6ka cykelturismen i Sverige.
Forutséttningen for att andelen cykeltrafik ska 0ka i Sverige &r att det finns bra och sékra
cykelvagar.

2.4 Planering

Riksdagen beslutar 6ver de transportpolitiska malen vilka fungerar som ett paraply 6ver den
fysiska planeringen. Regeringen lagger fram en infrastrukturproposition for Riksdagen som
antas. Utifrdn propositionen planeras de atgirder som ska utféras. Atgarderna utfors av
Vagverket, Banverket och kommunerna.

Vad det galler cykeltrafik faller detta inom ramen for Vagverket da det galler nationella och
regionala cykelvagar och for kommunerna da det géller inom kommunens granser.
Infrastrukturpropositionerna ger direktiv till landets kommuner och regioner hur deras arbete
ska inriktas. Flertalet kommuner i Sverige ligger i framkant vad det galler arbetet med
cykelinfrastruktur och har under lang tid prioriterat dessa fragor. Vid sidan av kommunerna
finns Vagverket som ansvarar for de regionala och nationella vagarna, sa dven de regionala
cykelvagarna. | Vagverkets strategi for okad och sakrare cykeltrafik framgar det att de
regionala — lokala kopplingarna varit bristfalliga och att det saknats prioritering av cykeltrafik
pd den transportpolitiska agendan under en 1&ng tid.*® Lésningen pa problemet &r att inféra en
nationell och en regional samordnare vilka ska bevaka prioriteringen av cykeltrafiken pa den
nationella och regionala politikens agenda.

15 Proposition 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter http://www.regeringen.se/sh/d/11771
18 Nationell strategi for okad och saker cykeltrafik



2.4.1 Viagverket

Vagverkets uppgift ar att genom aktivt arbete 6ka andelen cykeltrafik. Overgripande ska det
ske genom en Oversyn av regelverket for att gora det tydligt och enkelt att cykla sékert.
Grunden till malet att 6ka andelen cykeltrafik &r framst ett behov av att forbattra folkhalsan.
Genom Okad andel cykeltrafik forbattras dven miljén och framkomligheten pa végarna. Ar
2000 tog Vagverket fram dokumentet ”Nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik”.

Den nationella strategin for 6kad och saker cykeltrafik utgar ifran tva huvudmal;

o Cykeltrafikens andel av resorna ska 6ka
e Cykeltrafiken ska bli sakrare

Utifran fem omraden; infrastruktur, organisation, kunskapsuppbyggnad, kommunikation och
uppfoljning skulle dessa mal uppnas fram till ar 2010. Véagverkets strategi antogs ar 2000 och
har alltsa varit i bruk under snart ett artionde. Under 2006 bedomde Véagverket att 7 % av
atgarderna i strategin hade genomforts samtidigt som andelen cyklande av det totala antalet
resor har minskat."’ 2007 uppdaterades den nationella cykelstrategin och Vagverkets arbete
fortsatter. VVagverket arbetar dels med att 6ka andelen cyklister i trafiken och att dessa ska
kunna cykla sakert och dels informerar VVagverket om de lagar och regler som géller for
cyklister, detta for att det ska bli enkelt och tydligt.™®

Vagverket arbetar dven med Nollvisionen som faststallt av riksdagen som grunden for
trafiksakerhetsarbete i Sverige. Nollvisionen utgar fran att manniskor inte ska skadas eller
dodas i trafiken vilket staller krav pa trafiksakerheten. Véagverket arbetar darfor aktivt med att
minska antalet olyckor med allvarlig eller dodlig utgang.

Vagverket besitter &ven mojligheten att genomféra Overgripande insatser inom flera
kommuner for att 6ka de regionala transportmdjligheterna med cykel. Cykelpendlingen 6kar
vilket skapar ett behov av battre och fungerande regionala cykelstrak. Ofta byggs cykelleder
ut fran tatorter men séllan sammanbinds de mellan olika stader. Det &r Vagverkets uppgift att
stddja utbyggnaden och sammanbyggnaden av cykelleder mellan tatorter for att mojliggéra
pendling och rekreationsresor med cykel. VVagverket fungerar framforallt som samordnare av
utbyggnad av regionala cykelleder och &r ytterst ansvarig for att de regionala straken finns
och fungerar.

2.4.2 Kommunerna

Kommunerna ansvarar for planering och utférande av infrastrukturen inom kommunens
granser. Planeringen for cykeltrafik baseras i manga fall pa en cykelplan, vilket ar fallet i
Stockholm. Cykelplanen innehaller omfattande information om behov och befintliga ytor
inom kommunen samt en plan pa atgardsforbattringar. Cykelplaner innehaller vanligen en
tidsperiod inom vilka atgarderna ska utforas samt en berdknad budget for de namnda
atgarderna. Mycket av kommunernas arbete med cykelinfrastruktur handlar om att forvalta
det redan existerande cykelvagnatet. Drift och underhall & huvuduppgiften och nybyggnad
tillndr de mindre satsningarna. Forbattringsarbeten géllande beldggning och trafiksékerhet &r
ofta prioriterat.

Generellt satsar kommuner mer pa cykelvagar i tatorter framfor cykelvagarna i stadernas yttre
delar. I Stockholm finns det tva planer for upprustning av infrastrukturen; Cykelplan 2006 och

7 Aktiv Transport
8 \www.vv.se
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Cykelplan for ytterstaden. Cykelplanen for innestaden antogs 2006 och planen for ytterstaden
antogs 2005. Planerna identifierar behoven av atgarder och uppskattar kostnaderna.
Atgarderna for innerstaden beriknas uppga till 489 miljoner kronor med en genomforande
period pa atta ar fran antagandet. Planen for ytterstaden har en total atgardsplan pa 510
miljoner kronor och ska enligt plan genomféras inom 15 ar. Det &r utifrdn dessa tva
cykelplaner som planering och atgarder utfors inom ramen for det planerade arbetet.
Cykelplanerna fungerar som ett planeringsverktyg.™

Stockholm stad arbetar dven aktivt med forbattringar inom planeringen. Handbdcker for
planerare har skapats for att skapa béttre underlag och forutsattningar for planeringen.
Eftersom cyklister ar olika med olika behov och forutsattningar staller det krav pa de fysiska
utformningarna.

2.4.3 Handbocker for planering

For planerare och beslutsfattare i dagens Sverige finns en rad olika handbdcker som
hjalpmedel for battre planering. Handbdckernas samlar erfarenheter av olika situationer och
forslag pa olika lampliga losningar och utgor underlag for framtida beslut av beslutsfattare
och planerare.

2.4.3.1 CykelniStaden

I handboken Cykeln i staden — Utformning av cykelstrak i Stockholms innerstad presenteras
principer och I6sningar som planerare ska utga ifran nar cykelinfrastruktur planeras i staden.
Handboken fungerar som ett hjalpmedel och en riktlinje att utga ifran vad géller planeringen
av cykelinfrastruktur.®® 1 innerstaden trangs manga olika trafikslag pa liten yta. Att utforma
cykelbanor dar det saknas ledig eller mojlig yta &r en utmaning. Att skapa sékra cykelbanor
och cykelfalt i Stockholm ar svart och det stiller krav pa utformningen och de tekniska
I6sningarna.

2.4.3.2 Cykeltrafik och trafiksignaler

Handboken om Cykeltrafik och trafiksignaler behandlar trafiktekniska utformningar och
anvisningar for drift och underhall i Stockholms innerstad.?* Signalreglerade korsningar &r
mycket vanligt i Stockholm och utg6r darmed ett framkomlighetsproblem for cyklister. Det &r
trangt i innerstaden och manga trafikslag samsas om ytan och prioriteringen. Da cyklister inte
prioriteras i korsningar kan det leda till att manga valjer att bryta regler och cykla mot rod
signal, nagot som innebér en stor trafiksakerhetsrisk. Det ar generellt sett svart att fa cyklister
att stanna om det inte &r motiverat. Cyklister ska inte behdva cykla omvégar eller tvingas av
cykeln for att komma fram. Handboken belyser vikten av att prioritera cyklister vid
signalreglerade korsningar samt visar pa geometriska utformningar som &r lampliga vid
cykeloverfarter.

2.4.3.3 Handbok for Gang-, cykel- och mopedtrafik

Under hosten 2009 kommer en ny handbok for planering och utformning av gang- cykel- och
mopedtrafik. Handboken ska utgéra ett komplement till VGU? och utformas for att battre
anpassa gang- cykel- och moped trafikanternas behov. Handbokens syfte ar att utifran
trafikanternas behov planera en battre infrastruktur.

2 www.stockholm.se

2 Cykeln i Staden, Stockholms trafikkontor, Maj 2005

21 pyblikation 2004:1 Gatu- och fastighetskontoret Cykeltrafik och Trafiksignaler
22\/GU, Vagar och Gators Utformning, http://www.vv.se/vgu
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2.5 Cykeltrafik i dagens Sverige

Cykeltrafiken har potential att véxa framst pa resor inom tatort vilka ar mindre &an fem
kilometer och darmed ar mycket slagkraftiga jamfort med bilresor. Historiskt sett hade cykeln
en viktig position som transportmedel under 1900-talets forsta halft. Under 1950-talet véxte
bilismen och under de senaste artiondena har cykeln alltmer bytts ut mot bilism. Biltrafikens
stora roll &r framst en produkt av den mobilitet bilen erbjuder. Att fritt kunna vélja tidpunkt,
rutt, destination och sallskap sjalv ar en av bilens stora férdelar. Planeringen under 1900-talets
andra halft har aven den spatt pa tillvaxten av bilism i Sverige. Det lilla lokala torget med de
nodvandigaste affarerna inom gangavstand fran hemmet har ersatts med externa kdpcentra
utmed de storre trafiklederna pa langt avstand fran stadens centrum och bostadsomraden.
Planeringens inriktning mot funktionsseparering mellan boende, arbete och centrum har
skapat storre avstand i staderna vilket har haft en negativ inverkan pa cykeltrafiken.?®

Statens Folkhalsoinstitut rekommenderar 30-60 minuters fysisk aktivitet per dag.?* I rapporten
Aktiv Transport — pa vag mot battre forutsattningar for gang- och cykeltrafik (2008) beskriver
statens Folkhalsoinstitut mojligheterna med att satsa mer pa gang- och cykeltrafik samt vilka
effekter det skulle kunna fa i samhallet. Genom att utnyttja resandet for sin dagliga dos fysisk
aktivitet sparar manniskor tid men framforallt tjanar bade individen och samhallet pa
aktiviteten. Personer som ar fysiskt aktiva ar mindre sjuka och mar béttre vilket leder till
minskade kostnader for sjukfranvaro och produktionsbortfall etc. vilket ger en positiv
utveckling for samhallsekonomin.

2.5.1 Trafiksdkerhet for cyklister

De senaste fem aren har ca 30 cyklister omkommit i trafiken i Sverige. 2008 omkom tre
cyklister i Stockholm tillfoljd av olyckor. Dédsolyckorna sker i de flesta fall da en cyklist
hamnar i en kollision med ett fordon. NTF hévdar att 40 % av alla cykelolyckor skulle kunna
f3 en battre utgang om cyklisterna anvande cykelhjalm.?

I STRADA, informationssystem for olyckor och skador, samlas statistik ¢ver olyckor och
skador i trafiken i Sverige.?® Dar samlas dven data angdende trafikolyckor med cyklister.
STRADA har varit aktivt sedan mitten pa 1990-talet och den samlade statistiken visar en bild
av de rapporterade olyckorna i Sverige. 72 % av alla cykelolyckor i Sverige &r singelolyckor,
17 % olyckor mellan cyklister och motorfordon och 8 % &r olyckor mellan cyklister.
Singelolyckorna orsakas till storst del av underlaget, och darav frdmst halka och is men dven
grus. Singelolyckorna orsakas dven av trottoarkanter, vagkanter och ojamn cykelbana. Det ar
aldersgrupperna 7-14 &r och 75-84 &r som har hogst skaderisk som cyKklist.’

Intressant ar att studera var flest olyckor med cyklister inblandade sker. 39,7 % av olyckorna
sker pa vagstracka, 34,6 % av olyckorna intraffar pd cykelbana och 16,8 % i korsningar.?® Att
flest olyckor sker pa végstracka &r intressant i det avseende att malet for planeringen av
cykeltrafik och infrastruktur ar att skapa mer gena strak och mindre blandtrafik.

Ojamn véagbana upplever manga cyklister som ett problem och det séanker helhetsupplevelsen
och framkomligheten for cyklisten. Enligt statistik frin STRADA orsakas ca 4 % av alla

28 Aktiv Transport

2+ Aktiv Transport

2 www.ntf.se

% http:/www.transportstyrelsen.se/sv/Vag/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/
" Tema Cyklister — Skadade cyklister, VTI Rapport 644

%8 Tema Cyklister — Skadade cyklister, VTI Rapport 644
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singelolyckor av ojamn védgbana. Vidare orsakas nastan lika manga procent av
singelolyckorna av fasta foremal i cykelbanan. Exempel pa fasta foremal ar farthinder och
"betonggrisar”.?

2.5.2 Cykelsatsningar i Stockholm

Sveriges regering har sedan artionden tillbaka haft det Iangsiktiga malet att Sverige ska vara
ett land med hallbara transporter och med ett langsiktigt hallbart transportsystem. Med detta
mal i atanke har lite gjorts for 6kad gang- och cykeltrafik sett till vad detta medfor i samhallet.
| Stockholm har gang- och cykeltrafik det senaste artiondet 6kat i prioritering. Stockholms
stad har de senaste aren satsat pa marknadsforing av cykel som ett fardmedel med manga
kvaliteter i stadsmiljo samtidigt som stora satsningar gjorts for att forbattra situationen for
cyklister i staden. Investeringar har gjorts bade vad galler trafiksakerheten med separerade
cykelbanor men dven satsningar pa cykelparkeringar. Jamfort med 1998 finns det 50
kilometer nya cykelbanor eller cykelfalt och 5000 nya cykelparkeringar. Satsningarna har
aven givit effekt da antalet cyklister 6kat med 55 % de senaste 10 aren. Som bel6ning for sina
satsningar utsags Stockholm till “Arets cykelframjar stad” 2007.%

Stockholms Stad Trafikkontoret har dven de senaste aren satsat pa utbyggnaden av
cykelboxar.®* Cykelboxarna innebar att stopplinjen for fordonstrafiken har dragits ndgra meter
bakat i korsningar sa att cyklisterna far fri plats framfor motorfordonen, se figur 10.
Cykelboxen ger motorfordon béttre oversikt Over cyklisterna och deras fardval liksom
cyklisterna sakrare trafikmiljo. Olyckor med svangande tunga fordon och cyklister som
kommer i klam pa insidan i den s.k. ”d6da vinkeln” &r en vanlig dodsorsak. Tunga fordon ar
den fordonstyp som &r farligast for cyklister dd de ofta har dalig sikt ifrdn forarplats.® |
Stockholm har flera trafikolyckor mellan tunga fordon och cyklister slutat med dodlig utgang.
Senaste dodolyckan skedde under examensarbetes genomférande. | korsningen Ringvégen —
Gotgatan forolyckades en cyklist 2009-07-02 efter att ha blivit klamd av en svangande
lastbil.** Cyklisten skulle fortsatta rakt fram men lastbilschaufféren observerade inte
cyklisten.

Figur 10. Cykelbox
(Mustration Cykeltrafik och trafiksignaler)

? Tema Cyklister — Skadade cyklister, VTI Rapport 644

% Aktiv Transport

3! http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Stockholmstrafiken/Cykla/Cykelbox1
% Sverige Radio P4 Granskar Séndag 28 juni 2009 kI 13:03

* http://www.dn.se/sthim/cyklist-omkom-i-trafikolycka-1.903769
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Cykelrakning har utférts i Stockholm av Trafikkontoret sedan 1980.**Réakningarna har utokats
till att gélla inte bara innerstaden och Saltsjo - Malarsnittet utan nu dven ocksa i city, se figur
11 (Observera att regioncentrumsnittet ej mats). Trafikrdkningarna utfors under perioden maj-
juni varje ar da antalet cyklister forvantas vara som storst. Cykelrdkningarna fran 2008 visade
en betydlig 6kning jamfort med andra ar. Se tabell 1 for statistik fran cykelrakningar.

Tabell 1. Statistik cykelrakning 2008

Snitt Medel 2004-2008 Métresultat 2008 Skillnad 2004-2008
(Medelvarde)

Innerstaden 43 000 55 800 + 30 %

Saltsjo - Mélarsnittet | 23 000 26 700 +16 %

Citysnittet 45 000 61 800 + 37 %

Resultatet av arbetet med att 6ka cykelanvandningen i Stockholm har varit en 75 % 6kning
sedan Cykelplanen antogs 1998. Samtidigt har antalet cykelolyckor varit mer eller mindre
konstant vilket ar resultatet av sakerhets och beldggningsarbetet som har utforts for att 6ka
framkomligheten och sékerheten for cyklisterna. Sett till pendling med cykel i Stockholm
visar flertalet av de infarterna som finns till innerstaden, Liljeholmsbron, Skanstullsbron,
Skansbron, Tranebergsbron, Solnabron, Lidingébron m.fl. tydliga 6kningar av antalet
cyklister som passerar morgon som kvéll. Detta tyder pa att okningen av antalet cyklister i
innerstaden inte enbart beror pa att fler cyklar kortare strackor utan aven att de langvaga
resorna alltmer Gvergar till att géras med cykel. Antalet cyklister pa infarterna 6kar stadigt.

.......

''''''' Regloncentrumsnittet
== === |nnerstadssnittet
Citysnittet

=r  Sals|G-Mslarsnittet

Figur 11. Omraden for trafikrakningar i Stockholm
(Trafikrdkning 2008)

Cykelrdkning utfors inte enbart sommartid. Det finns 13 permanenta matstationer runt om i
Stockholm. Utifran dessa stationer kan antalet cyklister under hela aret beraknas. Den tydliga
trenden ar att antalet cyklister okar aret om. Variationen dver aret minskar men av naturliga

% Cykelrakning 2008; http://miljobarometern.stockholm.se/conent/docs/mp/1/TK_cykelrakningar2008.pdf
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skal finns det manader da antalet cyklister ar lagt. Vintercyklingen har dock okat med 100 %
de senaste fyra aren.® Figur 12 visar skillnaderna vid tre matplatser under &rets manader.
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Figur 12. Variation over arets samtliga manader vid tre méatstationer
(Trafikrdkning 2008)

Under 2009 planerar Stockholm stad att bygga ut och forbéattra cykelvagnatet i innerstaden.
Totalt planeras det for att anlagga fyra nya cykelfalt (Figur 13).* Miljo- och trafikborgarradet
Ulla Hamilton ser cykel som ett bra och miljévanligt transportmedel i Stockholm och vill
darfor satsa pa battre och tryggare framfart av cyklar i staden.*’

Under 2009 finns en rad olika atgarder, utéver de fyra nyanlaggningarna visade i kartan ovan,
planerade. Det satsats framforallt pa atgarder av belaggningarna vilket kommer att hoja
standarden pa framfarten for cyklisterna. Samtidigt som beléaggningen ses 6ver, skapas i flera
fall separation mellan gaende och cyklister vilket okar sékerheten och minskar konflikterna
mellan dessa grupper. Detta utférs pa foljande platser;

e Folkungagatan/Londonviadukten (belaggning + separation)

e Soder Malarstrand (Centralbron - Citybanans arbetsomrade, beldggning + separation)

e Ralambshovsparken (breddning under lilla Vasterbron) samt fortydligande av gang-
resp. ytor for cyklar under Gjorwellsgatan (malning, skyltning)

o Arstabergsvagen langs Tvarbanan (belaggning + separation)

e Sveavdgen (borttagning av ranndalar)

o Arstaviken (belaggning)

Utanfor innerstaden beldggs nya cykelbanor vid Farstamotet.

* http://miljobarometern.stockholm.se/conent/docs/mp/1/TK_cykelrakningar2008.pdf
% www.cyklisten.net/satsning/index.html
¥ www.moderaterna.net/ulla-hamilton-cykelsatsning-gor-det-lattare-och-tryggare-att-cykla-i-staden/
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= Cykelsatsning 2009

Totalt ca 650 m
cykelfalt

Kungsgatan

\Kungslradgardsgatan

Kungsholmsgatan 1l

W,

~ Katarinavigen

Figljr 13. Satsningar pa nya cykelbanor i Stockholm 2009

Ar 2010 kommer Stockholm vara Europas férsta Miljshuvudstad och rustar nu for sitt
vérdskap.®® En del i arbetet mot en mer hallbar och miljévanlig stad & Miljébarometern. |
Miljobarometern finns Stockholm Stads egna och andra foretags undersdkningar inom
miljéomradet. 1 miljobarometern finns uppgifter om antal cyklister i innerstaden och antalet
skadade och dodade i trafiken samlat.** Miljobarometern ska fungera som en viktig del i
stadens och olika foretags arbete for ett battre, mer miljovanligt och sékert samhélle.

2.6 Cyklism utanfér Sverige

Det finns flera goda exempel att ta lardom av vad det galler satsningar pa cykeltrafik.
Nederlanderna och Danmark ar traditionellt tva lander med stor andel cyklister. Dessa lander
hade precis som Sverige en kraftig 6kning av bilismen under 1960-1970 talen vilket minskade
cykelanvandandet. Under efterkrigstiden véxte befolkningarna i flertalet lander kraftigt. Okad
befolkning kravde okat behov av utrymme, bostader och transporter vilket var svart att
genomfora pa kort tid. En annan bidragande orsak till den 6kade bilismen var att manga
lander helt saknade politiska riktlinjer for planering och utférande av transporterna i
samhallet.

De lander som lyckats med sina satsningar pa cykeltrafik ar generellt europeiska.
Nederldnderna och Danmark har lyckats integrera cykelpolitik och planering av cykeltrafik i
den allméanna planeringen. Det har gett cykeln en framstaende stéllning inom
transportplaneringen.

% http://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/index_en.htm
* http://miljobarometern.stockholm.se/
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2.6.1 Nederlanderna

Nederlanderna satsade precis som manga lander forst pa utdkade transportmojligheter for
bilismen. Fram till mitten av 1970-talet minskade andelen cyklister signifikant men stannade
upp i mitten av 1970-talet.*° Stabiliseringen av minskade cykeltrafikmangder berodde pa att
Nederldnderna valde att borja planera for cyklister och fotgangare istéllet for att fortsatta
planera for bilismen. Arbetet paborjades med att systematiskt planera for fotgangare och
cyklister. Omkring ar 1975 avstannade minskningen av cykelandelen totalt sett av alla
transporter. Cyklismen borjade sakta aterhamta sig mycket tack vare att det aktivt agerades
for en okad cyklism i Nederlanderna. Flertalet organisationer startades, bland annat Dutch
Cyclists” Union, med mal att oka andelen cyklande i landet. Mellan aren 1976-1983 ckade
cyklandet med 35 %.

Under 1980-talet bdrjade dven Nederldndernas regering inse problemen med den Okande
bilismen och arbetet med att 6ka andelen cyklister startade. Arbetet med att inféra en master
plan for att 6ka och forbattra for cykeltrafiken kom igang pa 1990-talet. 1997 publicerades en
plan, Dutch Bicycle Master Plan, for arbetet med cykelplanering och infrastruktur. Planen gav
cykeln en framstaende och integrerad stallning inom all planering i Nederlanderna.** De
framsta satsningarna gjordes pa sankta hastigheter for motorfordon i kombination med
cykeltrafik samt separata cykelbanor som ar prioriterade i forhallande till motorfordon.

I Nederlanderna finns nu ett utvecklat arbete for forbattrad och 6kad cykeltrafik. Fietsberaad
ar ett center for politisk verksamhet inom cykeltrafikomradet. Malet med Fietsheraad &r att
samla kunskap och erfarenheter inom cykelomradet for att forbattra det nederlandska
samhallets cykeltrafik.** Fietsberaad publicerar varje &r en rad olika skrifter och utredningar
om det fortlopande arbetet med forbattringar for cyklister. Nederlanderna har satsat mycket
resurser pa hela - resan konceptet dar cykeln spelar en central roll. Genom aktivt arbete har
det gjorts mojligt att sakert och enkelt ta med cykeln pa taget eller parkera den vid stationen.
Nederlédnderna har efter publiceringen av huvudplanen arbetat intensivt med en utbyggnad av
det regionala och nationella cykelvagnéatverket.

Nederlanderna har ett val utbyggt cykelvagnat som stracker sig inom savél tatort som
landsbygd. Det gar med andra ord att ta cykeln langvaga pa det fina cykelvagnatet. Det ar
aven mojligt att kombinera cykelresan med kollektivtrafik.

Ett arbete for forbattrad framkomlighet for cyklister &r cykelmotorvagar. | Nederlanderna
finns idag fem cykelmotorvagar vilka forbinder storre stader. Motorvagarna ar fria fran
korsningar och ar utformade sa att cyklister ska kunna cykla langa strackor utan att behdva
stanna, vilket okar medelhastighet och cyklisterna kommer langa strackor pa kort tid.
Satsningar pa en utbyggnad av cykelvagnatet av cykelmotorvagar ar planerat, vilket motiveras
genom malet att minska andelen pendlare med bil och 6kad andelen pendelcyklister.*?

2.6.2 Danmark

| Danmark har en satsning pa kombinerade resor gjorts vilka ska underlatta anvandande av
cykel inte bara pa de korta resorna utan dven pa langre strackor. Satsningen har inneburit att

0 www.fietsberaad.nl

*! Cykeln i Transportsystemet- utvecklingsmdjligheter; Spolander 2006

2 www.fiestberaad.nl

* http://www.expatica.com/nl/news/dutch-news/Dutch-move-into-the-fast-lane-with-_bicycle-
highways__55874.html
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det nu & mojligt att ta med cykel pa taget och att det finns god tillgang till cykelparkering i
anslutning till kollektiva fardmedel s& som buss och tag. Sammanfattningsvis satsar danska
staten mycket pengar pa att oka tillgangligheten for cyklister vilket resulterar i att fler
cyklar.*

Kopenhamns kommun satsar just nu pa att 6ka framkomligheten for pendlingscyklister for att
oka andelen invanare i regionen som anvander cykeln for arbetspendling. | rapporten,
Pendling pa cykel i Képenhamnsomradet, listas 13 intressanta rutter ut som prioriterade.
Malet ar att inom kort borja bygga ut cykelvagnatet och forbattra det befintliga till ett hog
Klassigt cykelvagnat. Foljande ar prioriterat vid utbyggnaden; jamn beldggning, inga omvégar,
tydliga visuella markering for cyklister i korsningar, méjlighet att halla hog fart och kunna
passera framforvarande cyklist, gron vag ska tillampas vid trafiksignaler och sakra Gverfarter.
* Framkomligheten &r en viktig faktor vid utbyggnaden. Genom att bygga breda cykelbanor
och ge cyklister prioritering i trafiksignaler ska framkomligheten forbattras. Cyklister och
gende halls &tskiljda for att minska kollisioner.*® Hittills har Képenhamn satsat pa att bygga
bort tillfalliga stopp for cyklister vid trafiksignaler. P& flera hall har trafiksignalernas grona
vag anpassats efter cyklister vilket har gett bra resultat.

Kopenhamn har satsat pa att gora staden tillganglig och val utformad for cyklister.
Kopenhamns kommun har som malsattning att fram till ar 2015 ska antalet allvarliga
cykelolyckor halveras, framkomligheten for cyklister ska 6ka med 10 % sett till restider och
andelen cyklister ska 6ka fran 34 % till 40 %. | Kopenhamn cyklas ca 1,2 miljoner
cykelkilogr;eter varje dag och mer &n 1/3 av kopenhamnarna véljer cykeln som transportmedel
dagligen.

2.6.3 USA

USA ér kant som landet med stora och breda motorvégar och dar bilismen verkligen
dominerar som fardmedel. Under 2000-talet har flera stader i USA allt mer borjat satsa pa att
Oka andelen cyklister i staderna. | Portland, Oregon, arbetar politikerna med att integrera
cykelplaneringen i den allmanna transportplaneringen. For ett par ar sedan utformades dven
en master plan for cykeltrafiken vilken just nu uppdateras.® Sedan 1991 har antalet cyklister i
Portland city Okats sex ganger vilket visa pa att arbetet lonar sig.

| Seattle arbetar politikerna aktivt med att forbattra for cyklister och med att bygga ut
infrastrukturen. Aven i Seattle finns det en master plan for cykelinfrastrukturen dar &ven
trafiksakerheten for cyklister tas i beaktning.* Seattle har idag mellan 4000 — 8000
pendlingscyklister dagligen.

2.6.4 Storbritannien

| London genomfors satsningar pa att oka andelen resor med cykel. Malet ar en 400 % Gkning
av cykelresorna fram till &r 2025.° Det finns planer att bygga 12 “supermotorvagar” for
cyklister, vilka ska ges foretrade i korsningar och utrymmesmassigt i den idag mycket
trafikerade staden. Cykelmotorvagarna ska knyta storre bostadsomraden till innerstaden for att

* Aktiv Transport

** Sydsvenskan http://sydsvenskan.se/danmark/article448943/Kopenhamn---varldens-cykelparadis.html

*® Kébenhavns Kommun, http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/cyklernesby/Aktuelt%20-%20Pendling.aspx
" Kébenhavns Kommun, www.kk.dk

*8 Portland Bureau of Transportation; http://www.portlandonline.com/transportation/

*° http://www.seattle.gov/transportation/

% http://www.guardian.co.uk/uk/2008/feb/09/transport.world1
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gora cykeln ett tankbart alternativ i fardmedelsvalet. Cykelmotorvégarna ska ha en radial
strackning fran ytteromradena in mot city och fungera som cykelvagar for pendelcyklister.>*
Samtidigt som storre infarter for cyklister in till London city skapas &ven cykelzoner i
innerstaden. Parallellt med planerna for nya cykelmotorvagar planeras éven ett system med
hyrcyklar med Paris som forebild. Investeringarna i cykelinfrastuktur i London planeras vara
introducerat till OS | London 2012.

*! http://www.bikebiz.com/news/29391/Bicycle-motorways-planned-for-London
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3 Metod

3.1 Pilotstudie

Datainsamlingen anvander en ny metod som tidigare inte prévats for insamling av
cykeltrafikdata. Metoden som anvénds for att samla in data med GPS och kamera pa cykeln
och tillvagagangssattet att analysera data &r unik och banbrytande. Det saknas referensstudier
att ta lardom ifran likasa saknas riktlinjer for vilken utrustning och metod som bor anvandas
for att samla in cykeltrafikdata. Tidigare har cykeltrafikdata tagits fram genom rékningar av
cykeltrafik vid bestdmda platser. Det har gett relativt lite information om den faktiska
situationen for cyklister i Stockholm. Det unika i detta arbete &r framst valet av analysmetod.
Att analysera insamlad GPS- och filmdata kréver ett speciellt verktyg som tagits fram
parallellt med denna studie.

Metoden att samla in data med GPS och kamera har valts da denna forvantas ge en
heltackande och réattvisande bild av den situation som cyklister utsatts for i trafiken. Malet
med datainsamlingen var att identifiera och studera de problem som cyklisterna mots av
dagligen. GPS-data ger information om hastighet, antal stopp etc. och denna information i
kombination med en inspelad film ger mojligheten att se vad stopp och hastighetssdnkningar
harror ifran.

3.2 Datainsamling

Datainsamlingen utgér grunden for examensarbetet. Grundforutsattningen for fragestallning
och syftet med examensarbetet grundades pa att en datainsamling genomfordes. Prioriterat i
examensarbetets startskede var att starta datainsamling.

Datainsamling utférdes med hjélp av 17 testcyklister utrustade med datainsamlingsutrustning
pa cykeln. Utrustningen bestod av en GPS med loggningsfunktion och en kamera som
placeras pa cykeln eller hjalmen. Utrustningen testades och jamfordes med linkande
utrustning innan datainsamlingen startade. Totalt 17 personer utrustades med GPS och kamera
for datainsamling. Insamlingen pagick under de mest intensiva cykelmanaderna maj-juni.

Datainsamlingen genomférdes med stod fran Stockholms Stad Trafikkontoret men
kontrollerad av mig sjalv. Under datainsamlingen bestod mycket av tiden till att underhalla
och serva testcyklisterna och framforallt att samla in data kontinuerligt.

Vidare kompletterades datainsamlingen med utrustning med en elektronisk dagbok i vilken
testcyklisterna fick svara pa fragor angaende den aktuella rutten.

3.3 Val av studieplatser

Cykelvégnatet i och omkring Stockholm &r, som ovan namnts, ostrukturerat och i behov av
upprustning pa manga hall. Problemen i de sodra delarna av cykelvagnatet ar mer kanda &an i
de véstra och norra delarna. Problemen i innerstaden ar aven mer kanda &n de problem som
finns for cyklister i ytterstaden. Fokus har darfor placerats pa de vastra och norra delarna av
cykelvagnatet men innerstaden och de sédra delarna ingar ocksa i datainsamlingen. Ett urval
baserat pa frivilliga cyklisters cykelrutter har gjorts med hjalp av Trafikkontoret, Stockholm
Stad.
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3.4 Rekrytering av cyklister

Under april genomfordes en rekrytering av vana pendlingscyklister genom annons pa Sweco’s
interna hemsida samt genom kontakter med Krister Isaksson pa Stockholms Stads
Trafikkontor. Urval genom “self-selection” anvéndes vilket &r en vanligt férekommande
urvalsmetod. Det fanns ett tydligt intresse for att medverka och éver 40 personer anmélde sig
som intresserade. Da vissa rutter ar av mer intresse an andra for Trafikkontoret gjordes ett
urval for att tdcka in dessa, mer intressanta, rutter. Urvalet av cyklister gjordes &ven med
hansyn till deras avstand till och fran city. Da tidigare studier visar att cykelpendlare i
genomsnitt har ett pendlingsavstand pa minst atta-nio kilometer enkel resvéag prioriterades de
cyklister med avstand pa 6ver atta kilometer.

Cykelpendlarna cyklar samma rutt morgon som kvéll under de timmar som det ar hdgst
trafikbelastning. Kravet pa testcyklisterna var att de under en period pa sju-atta veckor skulle
cykla tur och retur mellan jobbet och hemmet minst 20 ganger. Da studien &r inriktad pa
cykelpendlare som ta sig till och fran city under hogbelastningstimmarna pa for- och
eftermiddagen togs aven det i beaktning i urvalet. Totalt valdes 17 cyklister ut, varav fyra
kvinnor och 13 man, for insamling av data. Deras rutt ar fran forort in mot city, se figur 15.
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Testpersoner instruerades att cykla laglydigt, dvs. folja géllande regler sdsom att stanna vid
rott vid trafiksignaler, ej cykla mot enkelriktat etc., for att samtliga problem som uppstar i
trafiken skulle kunna noteras. De instruerades vidare att folja samma rutt morgon som kvall
och att notera de ganger de gjort ett tillfalligt stopp eller avvikit ifran rutten. Data samlades in
under vissa tider pa dygnet. Cyklisterna instruerades att ankomma i city mellan 07.00 — 09.00
pa morgonen och lamna city mellan 15.30 - 17.30 under eftermiddagarna. Dessa tider valdes
da flest cyklister &r i rorelse under dessa tider och det ar da flest problem uppstar. Parallellt
och dagligen under datainsamlingen fick testcyklisterna besvara fragor i en elektronisk
dagbok. Av de 17 deltagande cyklisterna uppstod under datainsamlingen en del problem,
bland annat med sjukdom och skador, vilket medférde att en cyklist inte kunde genomfora det
angivna antalet tur och retur resor.
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3.5 Utrustning

Ett grundldggande krav vid val av utrustning var anvandarvéanlighet och behandighet.
Utrustningen maste vara enkel att anvanda med smidiga och begripliga funktioner.
Utrustningen maste vidare vara vadertalig och behandig for anvandaren. Det ska vara enkelt
att ta av och pa kameran fran cykeln. Ett annat krav som maste uppfyllas ar att data enkelt ska
kunna lagras och éverforas fran utrustningen till en harddisk for vidare analyser.

Det finns idag flera olika modeller av bade GPS med loggningsfunktion och sma behandiga
kameror som &r specialutformade for att filma i hart vader, under aktivitet och i ogastvanliga
milj0er. For att finna utrustning som passar for filmning av en cykeltur startade arbetet med
att prova ut den utrustning som var mest lampad for uppgiften. Tva olika GPS: er och tva
olika kameror testades vad det galler kvalitet pa data och behandighet for anvandaren.

3.5.1 GPSlogg

GPS loggen loggar GPS positionen varje sekund da den ar paslagen. GPS informationen, X, y
och z koordinater samt hastighet, utgdr grunddata i analysen. GPS med loggningsfunktion
finns i tva utformningar fran samma tillverkare. GlobalSat Data Logger BT 335 och DG-100
testades. Dessa tva GPS loggers har Bluetooth respektive USB funktioner men i dvrigt samma
egenskaper. GPS loggen kan logga och lagra upp till 60 000 punkter vilket motsvarar 16,7
timmars loggning vid 1 Hz (1 loggning per sekund). Batteritiden ar ca 24 timmar och
noggrannheten i loggningen &r cirka en till fem meter. Tillverkaren skickar med en mjukvara
till GPS loggen, vilken krévs for att hantera data och i vilken GPS- data kan konverteras till
csv®? och KML>? format.

Valet av GPS loggen foll pa GlobalSat Data Logger DG-100 da denna variant har USB
inkoppling for datadverforing och laddning av batteri. USB ar mer anvéndarvanligt an
Bluetooth, se figur 15.

Figur 15. GPS loggen, DG-100

3.5.2 Kamera

Utbudet pa kameror var stérre an GPS loggen och urvalet var darfor svarare, eftersom kraven
pa kameran ar att den ska vara smidig att anvanda, anvandarvanlig, och samtidigt sitta stadigt
kvar pa cykeln. Onskvart ar en god bildkvalitet som gor analysen och problemidentifieringen
enklare. Tva olika kameror testades; VHoldR Actioncam och Oregon Scientific ATC 5K

°2 Comma Separated Value
%% Keyhole Markup Language
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Action Camera. Dessa kameror ar bade specialutformade for att klara extrema forhallanden
ex. regn och sno samt sitta stadigt pa hjalm, styre eller liknande.

Med hansyn till anvandarvénlighet och bildkvalitet valdes Oregon Scientific ATC 5K. Denna
kamera var dessutom betydligt billigare i pris och i priset ingick en rad olika tillbehdr av
intresse for datainsamling, bland annat en héllare for kameran till cykelstyret. Kameran kan
enkelt monteras pa cykelstyret, se figur 16, och ger en god bildkvalitet. Batteri tiden &r ca tva
timmar och innehaller ett vanligt minneskort som enkelt kan bytas da det blir fullt. Batterierna
maste bytas varje dag vilket ar en klar nackdel med kameran.

3.6 Elektronisk dagbok

Under datainsamlingen instruerades testcyklisterna att besvara en elektronisk dagbok for att
kunna notera och samla in data om héandelser som inte fangats upp av den Gvriga
upprustningen. Fragorna i den elektroniska daghoken var féljande;

Hur var védret? Motvind, medvind, regn etc. vilket kan paverka framkomligheten
Vilka tillfalliga stopp/framkomlighetsproblem t.ex. felparkerade fordon pa
cykelbanan, i sa fall var?

Fick du vanta ovanligt lange pa en plats utmed rutten? | sa fall var?

Intraffade nagot ovantat? exempelvis punktering, hinder i cykelbanan etc.

Avvek du ifran din rutt?

Rakande du ut for nagra konflikter med andra trafikanter?

YVVVY VYV

Fragorna skickades ut varje morgon till cyklisterna som da besvarade fragorna for
gardagskvéllens cykling och morgonens cykling. Véder kan vara av intresse darfor att det kan
paverka framkomligheten i form av sankt hastighet pa vissa platser, darfor valdes den fragan.
Ovriga fragor berér framst framkomlighetsaspekter. Sammanséllning av elektroniska
dagboken utgor ett komplement till dataanalysen och problemidentifieringen.
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3.7 Genomférande datainsamling

| borjan av maj 2009 holls ett startmote med alla cyklister som utvalts att delta i studien.
Genom utdelning av utrustning och en tydlig instruktion hur studien skulle genomféras
startade datainsamlingen 7 maj. Datainsamlingsperioden pagick mellan 7 maj t.o.m. 22 juni.
Under perioden cyklade cyklisterna till och fran sitt arbete med utrustningen.

Datainsamlingen kravde en del underhall for att fungera dels for att sdkerhetsstélla att alla
data samlades in och dels for att inget fel skulle uppsta pa utrustningen. En gang per vecka
traffades cyklisterna for datainsamling och kontroll av installningarna pa utrustningen. Att
traffa cyklisterna gav aven ytterligare kunskap om de olika rutterna. Den personliga kontakten
gav aven djupare kunskap och insikt av pendelcyklistens vardag.

GPS- data har insamlats i sitt ursprungsformat, dsg fil, for att sedan konverteras till csv filer.
Csv-filer ar Excel-liknande filer dar data angdende GPS-koordinater (x, y och z), hastighet
m.m. noteras per sekund i dataloggningen. Filmerna sparades i avi-format, ett vanligt
filformat som de flesta mediaspelare kan hantera. Filmerna har sparades pa minneskort och all
data sparades sedan pa externa harddiskar. Totalt sett handlar det om stora datamangder som
kraver mycket harddiskutrymme. Alla filer har backup for att sékerstilla datainsamlingen.
Cyklisterna har sjalva spelat en stor roll i datainsamlingen vilket innebér ett riskmoment.
Cyklisterna har dels fatt se till att utrustningen ar paslagen och att tillrackligt med batteri har
funnits. En del datadverforing till dator har genomforts av cyklisterna, bland annat har halften
av cyklisterna sjalva laddat over filmerna fran kameran till en server, enligt tydliga
instruktioner.

3.8 Analys

Examensarbetet har fokuserat pa att ta fram en helt ny metod for insamling av trafikdata for
cykeltrafik samt utformningen av analys av samma data. Da ingen tidigare studie har
analyserat denna typ av data utgor varje steg i datainsamling och analys banbrytande arbete.
For att kunna analysera insamlad data utformades ett nytt analysprogram vilkets syfte var att
kunna kombinera GPS- och filmdata i en kombinerad analys. Utmaningen i framtagandet av
analysprogrammet var att ge programmet dess 6nskade funktioner och tillse att analysen
kunde utforas pa basta satt med programmet.

3.8.1 Analysverktyg — Cycle Route Analysis

Studien av framkomlighetsproblem for cyklister i Stockholm ar unik, da nagon likande
datainsamling tidigare inte har utforts. En bakomliggande studien, Studie av flaskhalsar och
bilkder i Stockholm utférd av Movea Trafikkonsult™, studerade framkomlighetsproblem for
fordonstrafiken pa Stockholms infarter. Analysen i den studien utfordes med en annan metod.

Det forsta steget i analysen var att skapa ett helt nytt analysverktyg anpassat for andamalet;
analys av GPS- och filmdata parallellt. Analysprogrammet planerades och utformades utifran
de specifikationer som kravdes for dataanalysen. Ett flertal kvalifikationer och krav stalldes
upp som mal att fa med i analysprogrammet, det var exempelvis viktigt med en funktion dar
GPS-data och filmdata kunde synkroniseras, mojligheten att kommentera och notera i
programmet var ocksa viktigt.

% Flaskhalsar och kder i Stockholmstrafiken, Movea Trafikkonsult
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Analysprogrammet utformades for att ge mojligheten att analysera data pa det mest optimala
och omfattande sattet. En av de viktigaste funktionerna i analysprogrammet ar att det ar
mojligt att synkronisera data fran bade GPS och kamera och sedan analysera dessa parallellt.
Parallell analys och en synkronisering ger mojligheten att studera cyklisternas hastigheter ur
GPS- data vilka da samtidigt kan ses visuellt pa filmerna. GPS- data ger information om
rutten och filmerna ger ett komplement och en mgjlighet att se vad som intréffar vid olika
tidpunkter. Det finns mgjlighet att skapa hastighets- och fordrdjningsprofiler i programmet.
Hastighetsprofilen visar dverskadligt den hastighet cyklisten hallit utmed cykelturen, och det
ar da mycket enkelt att identifiera stopp och hastighetssankningar. Fordréjningsprofilen visar
stopp och fordréjningspunkter genom att jamfora tiden det tar att cykla 100 meters intervaller.
| programmet finns &ven mojligheten att gora noteringar och skriva kommenterar om problem
och dessa som sparas i programmet.

En viktig del i analysprogrammet &r den Oversikt som skapades for att visa den aktuella
hastigheten cyklisten féardats i. Det ger mojligheten att studera och identifiera de platser dar
cyklisten tvingas till stopp eller hastighetssankningar. Det visas i programmet med ett
grafdiagram som visar férhallandena hastighet — avstand, hastighet — tid och avstand -
fordrojning. Dessa ar ocksa sammankopplade till GPS- och filmdata.

| analysverktyget kan stora mangder data hanteras vilket ar en forutsattning da varje cyklist
totalt har samlat in ca 15-20 tur och retur resor fran samma rutt. Problem identifieras genom
analys av varje cykeltur separat. Analysverktyget ar uppbyggt for att GPS-data och filmer fran
de olika testcyklisterna ska kunna analyseras parallellt. Analysen utfors for en cykelrutt i taget
och varje cykeltur analyseras separat. Genom att analysverktygets noteringsapplikation kan
problemen noteras och kommenteras. De sparas da ner i en textfil och varje noterat problem
blir synligt i en karta i programmet. Da ett problem identifieras blir det synligt i form av en
knappnal pa en karta och vid vidare analys ses sedan tidigare noterade problem vilket medger
identifiering av aterkommande problem.

Det analysverktyg som tagits fram for analysen av GPS- och filmdata insamlat av cyklisterna
kan ses i figur 17.
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Figur 17. Analysverktyget

3.8.2 Analysverktyg - funktioner

Menyer
Overst till vanster aterfinns alla menyer och det ar utifrdn dem som programmet forses med
information. | menyerna kan data matas in i programmet och utdata genereras.

e Information: Under denna meny visas information om programmet.

e File Handling: I det 6vre vanstra hornet matas data in i verktyget. Data som matas in
ar GPS-data (csv-filer), filmer (avi-filer) fran respektive cykeltur och en textfil (txt-
filer) for kommentarer matas in. Nar en GPS-filen har matats in i programmet
detekteras den tillhérande filmfil automatiskt i programmet.

e Graph Handling: Under menyn regleras vilket diagram som ska visas nederst i
programmet. Tre olika grafer kan visas; hastighet — tid, hastighet — avstand och
fordrojning - avstand. Dessa kan aven sparas ned till jpeg - filer under menyn.

e Input Data problem: I menyn kan identifierade problem och andra notiser enkelt
laggas till som knappnalar i kartan. Vid inmatning fylls en ny meny i déar information
om kategori och problem fylls i.

e Generate Output File: Hastighetsprofiler 6ver den cyklade stradckan kan sparas som
KML-filer vilka kan l&sas in i Google Earth. Detta gors i denna meny.
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Att starta data

Da GPS-data och en film har matats in i programmet via menyn Gverst till vanster viljs den
specifika cykelturen som ska analyseras. Det gors via "Select Date and AM/PM” dverst till
vanster. Da en dag och morgon/kvéll har valts kommer programmet automatiskt tillfraga om
tillhorande filmsekvens ska 6ppnas. Vid JA-svar kommer filmen att bli synlig i filmfonstret
och GPS- data genereras och bli synligt fér anvandaren.

Justering av tid

Data har samlats med en sekunds noggrannhet men det kan skilja nagra sekunder mellan de
noterade GPS-koordinaterna och den inspelade filmen. For att synkronisera dessa finns en
"offset” funktion 6verst till hoger. Har justeras filmen i forhallande till den GPS- position som
visas i kartbilden genom att valja tid en tidsjustering i rullmenyn.

Kartbild — Google Maps

| kartbilden visas den rutt som analyseras for det specifika datumet. Problem som identifierats
tidigare markeras med en liten knappnal och information om det aktuella problemet kan fas
om musen fors éver knappnalen. Pa detta satt finns méjligheten att identifiera aterkommande
problem. Kartan fungerar ocksa som ett hjalpmedel for anvandaren att identifiera sig under
analysen. En vit pil visar cyklistens aktuella position och det finns mojlighet att zooma in
respektive ut for att se hela eller delar av rutten.

Filmfonster

Filmen som spelats in fran respektive cykling presenteras i den hogra bilden. Filmen styr
analysprogrammets process genom den aktuella cykelturen, dvs. pilen i kartan respektive
pilen pad den nedersta grafen foljer den aktuella positionen i filmen. Det gar att styra var i
filmen analysen ska ske genom tydliga markérer som kan forflyttas under filmfonstret eller i
grafen.

Data

Under kartbilden presenteras utvald data som beréknas i programmet, dessa ar;

Avstand

Medelhastighet

Medianhastighet

Standardavvikelse hastighet

85:e percentil hastighet

Hogsta uppnadda hastighet

Antal stopp

Léngsta stopp

Total stopptid (vilken visar hastighet < 3 km/h)

Total forsening (vilken baseras pa genomsnittshastighet for cykling > 15km/h for att
berdkna en optimal tid for hela avstandet, utifran det kan en fordréjning berdaknas)
Total restid

% av resa dar cyklist star still

% av restiden < medelhastigheten

YVVV VVVVVVVVVYY

Data som presenteras baseras pa den aktuella cykelturen och &r unik for just den analysen. All
data sparas ner separat i enskilda filer vilka kan importeras till Excel om intresse finns att
jamfora data. Excel - filerna kan vara till hjalp om genomsnitt pa exempelvis antal stopp eller
medelhastighet ska beraknas.
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Diagram

| analysprogrammets nedersta del presenteras ett diagram. | diagrammet visas en profil,
hastighet - tid eller hastighet — avstand, i vilken det ar mycket éverskadligt att se eventuella
stopp eller hastighetssankningar. Det finns aven majlighet att se forhallandet fordréjning —
avstand dar stopp och hastighetssankningar mycket tydligt kan analyseras.

Generera KML

Varje cykling kan sparas som en KML - fil, antingen som en hastighetsprofil eller som en
fordrojningsprofil. En KML-fil, Keyhold Markup Language, &r ett filformat som gor det
mojligt att visualisera data i Google Earth och andra webbaserade kartprogram. En KML-fil
skapas enkelt i programmet under menyn ”Generate Output Files” dverst i analysprogrammet.
Profilerna kan sedan 6ppnas i Google Earth som 3D - diagram for vidare analys, se figur 18
och 19 for exempel pa sadana profiler. Hastighetsprofilen visar helt enkelt den aktuella
hastigheten cyklisten har haft vid en speciell punkt. Fordrojningsprofilen baseras pa hur lang
tid det tar att cykla en kilometer baserat pa de senaste 100 meternas cykling. En hog stapel i
fordrojningsprofilen betyder mycket 1ag hastighet och en 1&g stapel hdgre hastighet. Stopp vid
trafiksignaler kan enkelt identifieras med hdga staplar i fordréjningsprofilen.

29



30



4 Analys och databearbetning

Att analysera cykeldata av detta slag har inneburit att ett analysverktyg specialutformat for
detta syfte har utformats. En del av examensarbetet har saledes varit att utforma detta verktyg
och de funktioner som &r onskvarda i analysen. Analysen &r ett tvadelat moment med
framtagning av analysverktyg och metodik som férsta del och databearbetning utgdr den
andra delen. Analysen genomfordes rutt for rutt. Den insamlade elektroniska dagboken
sammanstalldes for anvandning tillsammans med GPS- och filmdata i analysen.

P& vissa rutter anvandes kompletterande intervjuer med cyklisten for att ticka in samtliga
problem utmed strackan. Genom att tillsammans med cyklisten studera filmen i
analysverktyget gjorde noteringar med verktyget. Denna kompletterande intervju fangar in de
problem som inte helt kan noteras med analysverktyget. Eftersom kameran ar monterad pa
cykelstyret och det ar upp till varje enskild cyklist att stalla in siktet pd kameran samt
kontrollera detta under cyklingen finns det vissa filmer dar siktet & mer eller mindre fel
instéllt. De tekniska problemen har tagits i beaktning i dataanalysen.

Rutterna har analyserats enskilt. Det finns olika problem pa olika rutter &ven om de pa vissa
stédllen sammanfaller presenterats problem under respektive rutt for att ge lasaren en
helhetsbild for varje rutt. Forst presenteras rutten i allménhet; langd, strackning etc. darefter
foljer en presentation av de mest forekommande problemen. Av intresse for analysen och
examensarbetet ar de mest frekventa och férekommande problemen vilka presenteras nedan
under respektive rubrik. Samtliga identifierade problem kan ses som knappnalar pa de
infogade kartorna. Alla problem har ej presenterats i rapporten utan ett urval av de mest
frekventa och allvarliga problemen har gjorts. Samtliga problem som noterats finns sparade i
en digital version.

| analysen har analysverktygets olika applikationer anvants. Det finns i analysverktyget bland
annat mojlighet att skapa hastighets- och fordrgjningsprofiler i Google Earth, vidare kan
samma typer av profiler skapas som diagram med foérhallandena hastighet/fordréjning —
stracka och hastighet — tid. Det ar dven mojligt att fa ut en rad olika statistiska data vilken
presenteras i tabell form under respektive rubrik. Applikationen dar det ar mojligt att notera
samtliga problem som noterats har anvéants mest i analysen. Det har gett mgjligheten att notera
problem fran respektive cykling och vid en sammanstallning har det varit enkelt att notera de
mest frekventa problemen utifran denna applikation. Samtliga applikationer har anvénts och
det ar dessa som vagts samman till de resultat som presenteras nedan.

De identifierade problem har kategoriserat enligt tva huvudkategorier; forsening eller konflikt.
Problemen presenteras som knappnalar i blatt och rott pa kartor utmed respektive stracka.
Forseningsproblemen kategoriseras med bla knappnalar och konflikter med roda knappnalar.
Under respektive kategori finns flera underkategorier (se lista nedan) som anvénts i den
digitala versionen.

Forseningsproblem — Temporart
— Semitemporért
— Permanent
Konflikter — Konflikt med motorfordon

— Konflikt med cyklist
) — Konflikt med géende
Ovrigt
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Samtliga problem finns dokumenterade i en digital version dar det & mojligt att klicka pa
respektive knappnal och darigenom fa mer information om problemet. | den digitala versionen
finns information om GPS- position, typ av problem och mer utférlig information av
problemet. Denna information kraver tillgang till Google Earth.

4.1 Abrahamsberg Sofia (S6dermalm)

Cykelstrackan mellan Abrahamsberg och S6dermalm &r 10,5 kilometer enkel resvég. Strackan
har cyklats 12 ganger tur och retur under studiens datainsamling. Rutten tar ca 28 — 30
minuter att cykla. Strackan har cykelbana utmed hela rutten, for strackning, se figur 20.

Figur 20. Stracin Abrahamsber Sddermalm .'

4.1.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror ar berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 2. Data Abrahamsberg - Sédermalm

Medelhastighet 20,0-24,3 Antal stopp totalt 2-4
(km/h) per resa

Standardavvikelse 5-7 Langsta stopp (s) 45 - 57
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 251-28,4 Total stopptid (s) 35-90
hastighet (km/h) per rutt

Hogsta uppnadda 40 % av resan som 1-4
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.1.2 Identifierade problem

Problemen utmed strackan Abrahamsberg — Sodermalm intraffar framst pa strackan som gar
genom city. Se figur 21 for identifierade problem.
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Figur 21. Noterade framkomlighetsproblem Abrahamsberg — Sofia

Vid Alvik passerar cyklisten tva trafiksignaler som ej ar synkroniserade for cyklister. Detta
hindrar cyklister och de tvingas vanta vid de tva trafiksignalerna. Signalerna ar endast
synkroniserade i riktning Osterut. Detta kunde optimeras till att folja trafikflédet battre dvs. att
ge gronvag i riktning in mot city under morgonen och tvartom under eftermiddagen.

| backen ner mot Ralambshovsparken gar det att komma upp i mycket hdg hastighet. Mitt i
backen korsar en annan cykelvag med ganska dalig sikt. Har finns risk for kollision.

| Ralambshovsparken finns en planskiljd korsning for cyklisterna. Undergangen under
Gjorwellsgatan har blind sikt och &r en plats med risk for kollision.

Cykelbanan utmed Norr Malarstrand ar dubbelriktad och blir sommartid smalare pga. buskage
och trad. Trafikflodet av cyklister ar stort h&r och cykelbanan skulle med fordel kunna
breddas for att underlatta framkomligheten for cyklister. Genom en breddning skulle &ven
kollisionsrisken mellan motande cyklister kunna minskas.

Vid Kungsholmstorg gor cykelbanan en tvar kurva. Har skulle en storre radie eller en mer gen
strackning underlatta framkomligheten.

Aven vid Stadshuset gor cykelbanan en tvar svang. Det i kombination med andelen géende
omkring Stadshuset gor denna del av rutten till ett framkomlighetsproblem. Turistbussarna
som stannar utmed Norr Malarstrand for att slappa av turister blir ofta en propp pa cykelbanan
dar cyklisterna har svart att ta sig fram.

Korsningen vid Tegelbacken — Vasagatan ar en kaotisk plats med mycket cyklister och
gaende pd minimal yta. Har tvingas cyklister alltid att sanka farten for att undvika kollision.
Detta ar en tydlig konfliktpunkt pa strackan som skulle behdva en ny I6sning.

Cykelframkomligheten genom Gamla Stan domineras av en dubbelriktad cykelbana med stora

mangder cyklister. Strackan ar smal och med en stor mangd cyklister. Har uppstar kdbildning
under morgonens och eftermiddagens mest utnyttjade timmar. Den smala cykelbanan i
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kombination med stora mangder cyklister gor att denna passage blir till en flaskhals.
Utformningen och infrastrukturen genom Gamla Stan skulle behdva ses dver for att oka
framkomligheten.

Stadsgardsleden har ocksa problem med gaende och cyklister som samsas pa begransad yta.
Utmed Stadsgardsleden &ar géaende till farjorna ofta inte medvetna om cyklisterna och
cyklisterna tar inte hansyn till de gaende i cykelbanan. Det finns brist pa respekt, fran bada
sidor, for varandra vilket skapar konflikter. Har skulle dessa bada grupper beh6va separeras
helt for att 6ka framkomligheten for cyklisterna.

Passagen under Folkungagatan i korsningen vid Tegelviksgatan har dalig sikt och ar en klar
konfliktpunkt mellan gaende och cyklister.

4.2 Breding — Marieberg

Strackan Bredang — Marieberg ar totalt 9 kilometer enkel resvdag. Under studien har strackan
cyklats 12 ganger tur och retur och den tar i genomsnitt 21- 23 minuter att cykla. Strackan &r
dominerad av cykelbanor. Under perioden har en incident intraffat da cyklisten pa strackan
kolliderade med en annan cyklist. For strackning, se figur 22.

4
L

Figur 22. Stracknin Bred g Marieberg

4.2.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror ar berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

34



Tabell 3. Data Bredang - Marieberg

Medelhastighet 23,5-26,0 Antal stopp totalt 3-4
(km/h) per resa

Standardavvikelse 6,0-75 Langsta stopp (s) 60 - 80
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 29,0-34,5 Total stopptid (s) 35-80
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 47 % av resan som 2-7
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.2.2 Identifierade problem

Utmed strdckan Bredang — Marieberg cyklar cyklisten omvéxlande mellan separata
cykelbanor och blandtrafik. Det finns en rad identifierade problem utmed strackan, se figur
23.
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Figur 23. Identifierade problem Bredéng — Marieberg

Vid Malarhojdens tunnelbanestation star det ofta bilar parkerade utmed Héagerstensvagen
vilka skymmer sikten for bade bilar och cyklister. Cyklister som kommer Slattgardsvagen i
riktning mot Hégerstensvédgen syns ej for dessa parkerade bilar och det finns risk for kollision.
Det ar en tydlig konfliktpunkt.

Hégerstensvdagen mellan Mélarhdjdens tunnelbanestation och Axelsbergs tunnelbanestation
saknar cykelfélt. Belaggningen pa korbanan &r dalig och det finns stora gropar vilket skapar
problem for cyklister.

Vid Axelsbergs tunnelbanestation Overgar det icke existerande cykelfdltet i en
byggarbetsplats. Hagerstenvagen ar har under ombyggnad och cyklister hanvisas in pa en
temporar gang- och cykelbana med grusbeldggning. Denna temporara gang- och cykelbana &r
mycket smal vilket gor att cyklister inte kan ta sig forbi gaende.

Utmed Hagerstensvagen mellan Ornsberg och Aspudden &r tydligt markerade cykelfalt som
dock ar nagot smala. Cyklister tar sig forbi andra cyklister genom att cykla in pa de gaendes
del av gang- och cykelbanan.
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Vid Shell-macken i korsningen Hagerstensvagen — Kilabergsvagen ar det ofta rétt ljus for
cyklister som maste trycka pa knappen for att fa gront ljus. Detta skulle behdva vara
automatiskt.

Korsningen Hagerstensvagen — Sodertaljevagen vid undergdngen av Sodertaljevagen korsas
tva cykelbanor. Detta gors vid ett dvergangstélle dar det dven finns en busshallplats. | denna
korsning kolliderade cyklisten med en annan cyklist. Overgangstallet skulle behéva en
tydligare cykeloverfart. Fran den anslutande cykelbanan fran Midsommarkransen kommer
cyklister i hog fart for att géra en hogersvang ner i undergangen. Denna utformning &r inte
optimal.

Vid Marievik korsar cykelbanan Tvarbanan samt ett 6vergangstalle dar det ofta ar manga
gaende som passerar.

Trafiksignalen efter Liljeholmsbron i riktning mot Midsommarkransen har sensorer som ska
kanna av ankommande cyklister. Detta fungerar dock inte helt optimalt. Signalerna &r lite
fordréjda och skulle behdvas snabbas upp.

| Hornstull domineras framfarten av trafiksignalerna. Cyklister som kommer fran soderort
over Liljeholmsbron i riktning mot Vasterbron far rétt vid korsningen Hornsgatan —
Langholmsgatan. Det innebar automatiskt att det blir rott da cyklisten nar Verkstadsgatan.
Den nya strackningen in vid Hornstull centrum, dvs. pa den lilla lokalgatan vid Konsum och
Systembolaget, ar kranglig. Har & manga gaende som springer over gatan for att na
busshallplatsen. Passagen ar dessutom trang med manga bilar som dels ar parkerade och dels
blockerar framfarten.

Vasterbroplan utgor ett stort framkomlighetsproblem. Vid passage Gver Vasterbroplan maste
cyklister vanta mycket lange pa gron signal. Tva signaler ska passeras vilka, ur denna cyklist
synvinkel, ger gron signal i fel ordning, dvs. att signal 2 ger gront forst och signal 1 gront sist.
Detta innebar att cyklister blir stdende lange i mitten av Vasterbroplan i vantan pa gront. Har
valjer manga att cykla mot rott.

Det finns dven en konfliktpunkt vid Véasterbroplan som skulle kunna atgardas pga. for smal
cykelbana. Se figur 24 for placering.
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Figur 24. Cykelvag fran Hornstull mot Essingearna
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4.3 Duvbo — Marieberg

Strackan mellan Duvbo och Marieberg har cyklats fyra ganger tur och retur. Totala langden
pa strackan ar 7,5 kilometer. Strackan gar utmed Béllstaviken med varierande anlagd
cykelbana och grusvag samt i blandtrafik i Sundbyberg. Stréackan tar i genomsnitt 26-30
minuter att cykla. Se figur 25 for strackning.

(7 kY - B s

Figr 25. Stréckning Duvbo — Marieberg

4.3.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror &r beréaknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 4. Data Duvbo - Marieberg

Medelhastighet 15,0-17,8 Antal stopp totalt 5-10
(km/h) per resa

Standardavvikelse 5-6 Langsta stopp (s) 40 -60
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 18,6 — 20,9 Total stopptid (s) 45 -100
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 42 % av resan som 5
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.3.2 Identifierade problem

Strackan mellan Duvbo och Marieberg gar delvis genom Sundbyberg. Mestadels stracker sig
rutten utmed Ballstaviken med omvéxlande cykelbana och grusvdg. Se figur 26 for
identifierade problem.

Cykelvédgen utmed Béllstaviken mellan Lilla Alby och Pampas Marina ar en vacker stracka
som manga cyklister véaljer framfor att cykla i stadsmiljo. Strackan ar bara delvis utmarkt som
cykelvag. Underlaget ar har blandat grus och asfalt vilket i sig inte &r nagot problem. Det
skulle dock underlatta om hela strackan var anpassad for cyklister. Delar av strackan ar
dessutom avspdarrad for cyklister, detta géller kring Huvudstabadet, dar cyklister hanvisas till
en annan vag. Avsparrningen for cyklister sker med bommar.
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Figur 26. Identifierade problem Duvbo — Marieberg

Vid Pampas marina har ombyggnation av cykelvagen pagatt lange och en ny alternativ vag
for cyklister innebar en liten kuperad stracka genom ett skogsparti. Pa den provisoriska gang-
och cykelbanan ar det trangt speciellt framfor kajakuthyrningen sommartid.

Efter passagen mot Kristineberg efter Ekelundsbron planeras och byggs det for ett nytt
bostadsomrade. Har saknas idag en passage fran Ekelundsbron till Strandbergsgatan (under
Essingeleden). Cyklister hanvisas har till att cykla 6ver Stadshagen vilket innebar bade en
omvag och en kraftig uppforsbacke.

Lindhagensgatan har forsetts med cykelfélt efter ombyggnaden av gatan. Detta ar inte helt
klart pa den norra sidan av gatan. Generellt &r det fortfarande haligheter och kanter som
cyklisten maste passera utmed gatan.

Trafiksignalen vid Lindhagensplan &ar en svar passage for cyklister. Dels maste cyklisterna
invanta gron signal vid trafiksignal, vilken har lang omloppstid. Denna trafiksignal galler
endast ena korbanan. Den andra korbanan i cirkulationen &r ett obevakat 6vergangstalle med
ett separat cykelfalt. Har rader oklarhet om cyklister har foretrade eller ska kliva av och ga.
Denna forvirring rader for bade fordons- och cykeltrafikanter.
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4.4 Ekero (Drottningholm) — Marieberg

Strackan mellan Eker6 (Drottningholm) till Marieberg &r totalt 9,5 kilometer lang. Under
studien har strackan cyklats 13 ganger tur och retur och det tar i genomsnitt 23 — 25 minuter
att cykla strackan. Cyklisten anvander sig av bil halva végen till jobbet och cyklar sista delen
in mot Stockholm. For strackning med cykel se figur 27.

Figur 27. Stéickning Drottningholm — Marieberg

4.4.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror ar berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 5. Data Eker6 - Marieberg

Medelhastighet 22,5-24,0 Antal stopp totalt 2-3
(km/h) per resa

Standardavvikelse 4,0-55 Langsta stopp (s) 40 - 50
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 26,7 — 28,5 Total stopptid (s) 30-40
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 40 % av resan som 1-2
hastighet (km/h) cyklisten star still
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4.4.2 |dentifierade problem
De identifierade problemen utmed strdckan Drottningholm till Marieberg kan ses i figur 28.
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Figur 28. Identifierade problem Drottningholm — Marieberg

Utmed Drottningholmsbron och Nockebybron &r belaggningen i mycket daligt skick.
Broskarvarna &r mycket ojamna och innebar framkomlighetsproblem for cyklister. Cyklisten
kan ej halla hog hastighet dver dessa skarvar och ojamnheten innebéar skaderisker.

Testcyklisten valjer att cykla genom Nockeby — Alsten — Appelviken utmed Vasterled istallet
for via Brommaplan och Hasselbystraket pga. avgaser och mangden trafik dar. Vasterled ar ett
strak med relativt fa cyklister och det saknas enhetlig cykelbana. Har blandas separat gang-
och cykelbana med férd i blandtrafik.

Vasterled ar allmant sliten som cykelled. Belaggningen ar ojamn och pa flera stallen upphor
cykelbanan och cyklister tvingas ut i blandtrafik. Pa flera stallen utmed Vésterled har gatan
asfalterats om men inte dnda ut till kanten vilket skapar ojamnheter ndrmast trottoarkanten dar
cyklisten forvantas halla sig. For att fa en behaglig cykeltur tvingas cyklisten ut mot mitten av
gatan.

Vid Alvik finns tva trafiksignaler som inte ar helt synkroniserade. Déar blir manga cyklister
staende i vantan pa gron signal. Detta problem ar beskrivet mer ingaende i avsnitt 3.1.

Vid Appelviken korsar vagen Nockebybanan. Har saknas ordentlig vagskyddsanlaggning och
cyklister och bilister far lita pa ljus- och ljudanlaggningen.
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4.5 Huddinge - Slussen

Strackan mellan Huddinge och Slussen kan ses i figur 29. Totalt ar strdckan 14 kilometer
enkel vag. Strackan har cyklats ca 14 ganger tur och retur under perioden. Rutten bestar till
stor del av cykelbana eller cykelfalt. Strackan tar ca 45 minuter att cykla.

4.5.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror &r beréknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.
Tabell 6. Data Huddinge - Slussen

Medelhastighet 20 Antal stopp totalt 4-16
(km/h) per resa

Standardavvikelse 55-7,0 Langsta stopp (s) 50 -150
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 24,9 -27,6 Total stopptid (s) 100 - 250
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 46 % av resan som 8-10
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.5.2 Identifierade problem;

Strackan ar till huvudsak forsedd med cykelbana vilken dvergar i cykelfalt narmare city. Se
figur 30 for samtliga identifierade problem utmed strackan.
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Figur 30. Samtliga identifierade problem strackan Huddinge — Slussen

| Huddinge centrum i korsningen vid Fullersta Parkvéag korsar tva cykelbanor varandra med
skymd sikt. Detta &r en mojlig plats for kollision mellan olika cyklister.

Cykelstraket forbi Hagsatra centrum har stor andel gaende vilket ofta hindrar
framkomligheten for cyklister. Gaende i cykelbanan &r ett problem bade vad det galler
framkomlighet och trafiksakerhet. Da cyklister fardas relativt snabbt kan kollisioner med
gaende ge skador pa bada parter.

Cykelbanan vid Alvsjobadet har helt blockerats av tva stora betonglejon vilka gér det omojligt
for cyklister att passera. Syftet med lejonen ar att forhindra motortrafik in pa gang- och
cykelbanan men far till foljd att framkomligheten for cyklister markant minskar.

I korsningen mellan Tumbastraket och Orbystraket samt vid Orby Slottsvég i anslutning till
dessa strak har bristande vagvisning noterats av cyklisten pa strackan. Da det finns flera olika
cykelbanor inom omradet &r det latt att ta fel om cyklisten inte ar van vid att cykla strackan
och om végvisningen &r bristfallig.

Korsningen vid Skanstull ar kranglig for saval fordonstrafik som cykeltrafik och gaende. Det
finns manga alternativ for samtliga att svanga vilket gor att antalet trafiksignaler & manga.
Placeringen av trafiksignalerna ger upphov till viss forvirring. Hogersvangande fordon utmed
Gotgatan kan enkelt ta fel pa trafiksignal och gora en hégersvang rakt dver cykelfaltet da
cyklisterna har gront. Detta problem skulle méjligen kunna I6sas med cykelboxar for att gora
cyklisterna mer synliga i denna korsning, nagot som idag saknas.

Fran Skanstull in till Slussen uppstar en hel del problem till foljd av den stora méngden
cyklister. Utmed Gotgatan ar cykelféltet smalt och det & manga cyklister som vill cykla i
olika hastigheter, vilket gor att de snabba cyklisterna blir otaliga och de langsamma blir till ett
framkomlighetsproblem. Utanfor hotell Scandic Malmen finns en fil for taxibilar. Denna
brukar vara full och taxibilarna star da ofta och blockerar cykelfaltet. Trafiksignalerna utmed
Gotgatan ar inte helt optimerade for cyklister och i samtliga analyserade fall blir cyklisten
tvingad att stanna vid minst en trafiksignal utdver signalerna vid Skanstull och vid korsningen

42



till Hornsgatan. Vid fard norrut utmed Gotgatan blir cyklister ofta stoppade vid
Folkungagatan. Aven vid korsningen vid Noe Arks grand blir det ofta rott ljus for cyklister
vilket leder till att manga bryter mot lagen och cyklar mot rott ljus. I riktning soderut tvingas
cyklister ofta stanna vid Noe Arks grand, Folkungagatan samt vid Skanstull.

4.6 Innerstadsstrak

Da framkomlighetsproblemen utmed innerstadens gator ar relativt val kanda har fokus legat
pa Stockholms ytteromraden. For att dven studera innerstaden har vissa partier dar tagits med.
Figur 31 och 32 visar vilka strak som tackts in genom city. Strackan Hammarby Sjostad —
Marieberg tar i genomsnitt 28 - 30 minuter att cykla och strackan pa Sodermalm tar i
genomsnitt 22 — 26 minuter att cykla

L}

. Stracka Hammarby Sjoéstad — Mariebe

Figur 31
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4.6.1 Strackornai siffror

Presenterade siffror ar berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 7. Data Hammarby Sjdstad - Marieberg

Medelhastighet 18,5-20,5 Antal stopp totalt 1-8
(km/h) per resa

Standardavvikelse 40-7,0 Langsta stopp (s) 50 - 60
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 23,0-27,0 Total stopptid (s) 60 - 120
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 42 % av resan som 2-8
hastighet (km/h) cyklisten star still

Tabell 8. Data Sédermalm

Medelhastighet 155-21,6 Antal stopp totalt 5-15
(km/h) per resa

Standardavvikelse 53-85 Langsta stopp (S) 55-65
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 21,0-24,0 Total stopptid (s) 90 - 250
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 40 % av resan som 5-16
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.6.2 Identifierade problem Hammarby Sjostad - Marieberg

Utmed Hammarby Allé i Hammarby Sjostad finns cykelfalt utmalade. Det &r vanligt
forekommande att bilar dubbelparkerar i dessa. Det sker i bada korriktningar pa morgonen
och eftermiddagen. Ett annat problem pa denna vdg har varit vagarbetet i narheten av
cirkulationsplatsen i norrgaende riktning pa vag fran Hammarby Allé 6ver Skansbron. Har har
cykelbanan spérrats av utan ordnad nedfart fran trottoarkant for cyklister. Under
datainsamlingsperioden uppmérksammades detta problem av Stockholm stad och hindret togs
bort. Tva dagar senare fanns det ater pa samma plats. Pa grund av vagarbetet var cyklister
tvungna att cykla bland trafiken pa en ganska smal och grusig vag fram till bron.

Trafiksignalerna vid Rutger Fuchsgatan - Ringvagen och vid Skanstull (Ringvégen -
Gatgatan) i riktning in mot city innebar nastan alltid stopp for cyklister. Manga cyklister tar
en genvag pa trottoaren for att slippa signalerna vid Skanstull. Val inne pa Gotgatan far
cyklisten gron vag fram till korsningen vid Folkungagatan. Cykelbanan ar mestadels
separerad fran fordonstrafiken pa Gétgatan.

Utanfor hotell Scandic Malmen och pa andra sidan gatan finns det taxifickor dar taxibilarna
ofta star dubbelparkerade. Dessa tar dock inte hansyn till cykelfaltet och svanger in och ut
utan att ta hansyn till cyklister som kommer bakifran. Denna plats anses ha hdg kollisionsrisk
och kanns oséker och otrygg for cyklister.
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Gatgatsbacken ar ett framkomlighetsproblem i bada riktningarna. Under morgontimmarna ar
gatan utnyttjad av varutransporter och andra personbilar. Under eftermiddagarna ar gatan full
av gdende. Da denna del aven ar en viktig lank for cyklister till och fran city fran de sodra
fororterna blir det ofta kaos. Det kan tydligt utlasas att hastigheten pa den delen av Gotgatan
ar betydligt lagre &n pa andra delar av rutten. | riktning soderut pa Gotgatan precis i backen
efter korsningen Hornsgatan — Gotgatan behdver cyklister i allménhet betydligt storre
utrymme &an det utmalade cykelféaltet. D& uppférsbacken &r brant &r vingelmanen storre an
vanligt och i kombination med manga cyklister i bada riktningarna blir detta en plats med stor
kollisionsrisk.

Problemen med framkomligheten igenom Gamla Stan galler dven for den hér strackan. De
framsta problemen ar méangden cyklister som pa en smal dubbelriktad cykelbana ska anpassa
sig till respektive olika tempo. Att ta sig forbi langsammare cyklister ar nastintill omojligt och
dar det ar mojligt innebér det en chanstagning med tanke pa mangden métande cyklister. De
tva snava kurvorna mellan bron till Riddarholmen och Vasabron utgor tva flaskhalsar med
begransad framkomlighet.

Vid Tegelbackens korsning till VVasagatan rader under de mest utnyttjade timmarna kaos. Det
ar manga gaende Over detta dvergangstélle och dessa maste korsa cykelbanan for att komma
till gangbanan. Da straket for cyklister pa denna plats har manga cyklister i bada riktningarna
uppstar ofta konflikter mellan gaende och cyklister pd denna plats. Till detta passerar
cykelbanan genom en 6ppning i staketet precis efter passagen (i riktning mot Kungsholmen).

4.6.3 Identifierade problem S6dermalm

Strackan gar utmed Hornsgatan dar det finns en rad olika trafiksignaler. Det hander ofta att
cyklister tvingas stanna vid mer dn en trafiksignal utmed Hornsgatan i riktning mot Slussen.
Det finns tydliga cykelfélt vilket fungerar bra.

| korsningen Hornsgatan — Ringvdgen finns risk for kollision mellan cyklister och
motorfordon. Motorfordon som ska svanga vanster mot Ringvagen maste korsa cykelfaltet,
vilket ar placerat i mitten av Hornsgatan, for fortsatt fard mot Slussen. Detta &r en plats for
konflikt men som fungerar bra mycket tackvare cykelboxen.

Cyklister som cyklar Hornsgatan mot Slussen och som ska svanga vanster ner mot Gamla
Stan i korsningen vid Gotgatan tvingas cykla in pa Gotgatan for att "stdlla sig i ledet” av
cyklister. Har skulle det vara passande att gora en extra fil for vanstersvangande cyklister.
Cyklisterna som kommer Gotgatsbacken ner mot korsningen haller ofta mycket hdg hastighet
och har finns en tydlig konfliktpunkt mellan cyklister.

| samma korsning i riktning mot motsatt hall &r passagen och filerna for cyklister for smala.
Cyklister som kommer fran Gamla Stan och ska svanga hoger upp pa Hornsgatan far tranga
sig forbi de cyklister som vantar pa gront.

P4 samma plats vid korsningen Hornsgatan — Gotgatan ar passagen ner mot Gamla Stan
mycket smal och det blir ofta konfliktproblem mellan cyklister pa denna plats. Dels mellan
motande cyklister pa cykeldverfarten dar det ar manga som trangs om att komma Gver gatan
och cyklisterna som kommer fran Gotgatsbacken haller mycket hog hastighet. Har skulle det
vara lampligt att bredda cykelbanan och separera métande cyklister ordentligt.

45



Generellt sett valjer fler cyklister att cykla utmed Soder Malarstrand &n utmed Hornsgatan i
riktning mot Slussen. Séder Malarstrand har fin och bred cykelbana dar cyklister och gaende
ar tydligt och bra separerade. Cyklisterna utmed Soder Malarstrand cyklar néstan uteslutande
in mot Slussen under morgonen och tvdartom pa eftermiddagen. Motsatt cykeltrafik ar
minimal.

Passagen for cyklister fran Soder Malarstrand upp pa Vasterbron ar komplicerad och det
saknas tydlig vag. Cyklister maste kryssa mellan trottoar och blandtrafik. Tva trafiksignaler
maste passeras och det finns ingen markerad cykelvag. Har skulle ett cykelfalt i blandtrafiken
underlatta situationen mycket. | Palsundsbacken finns inte heller nagon anvisad véag for
cyklister. Da manga motorfordon haller till hoger i backen da de endast kan svanga hoger upp
pa Vasterbron blir det svart att ta sig fram som cyklist just har.

Vasterbroplan &r ett framkomlighetsproblem for cyklister. D& de olika signalerna inte &r
synkroniserade for att ge gron vag for cyklister blir vantetiderna langa. Det sker vid
upprepade tillfallen att det ar rott for gaende trots att det inte kommer nagon biltrafik. Dessa
stunder, da det inte kommer nagon biltrafik, skulle kunna utnyttjas for gron tid for gaende och
cyklister. Dessa signaler skulle kunna optimeras for att skapa kortare gronperioder for bilar
och lagga in fler grona omlopp for gaende och cyklister. Som situationen ser ut idag tar det
lang tid att passera trafiksignalerna och manga cyklister (och gaende) gar och cyklar mot rott.

4.7 Lidingé — Marieberg

Strackan Lidingd — Marieberg &r totalt 10,5 kilometer enkelresvag och har cyklats totalt 13
ganger tur och retur under projektet. I genomsnitt tar strackan 29 — 32 minuter att cykla.
Strackan har delvis cykelbana och delar av strdckan har cykelfélt. For strackning se figur 33.

¥ e

Figur 3. Stréckning Lidingé— Marieberg

4.7.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror ar berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.
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Tabell 9. Data Liding6 - Marieberg

Medelhastighet 20,0-21,3 Antal stopp totalt 8-9
(km/h) per resa

Standardavvikelse 6,0-9,2 Langsta stopp (s) 50 - 60
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 275-32,7 Total stopptid (s) 60 - 200
hastighet (km/h)

Hdgsta uppnadda 45 % av resan som 7-11
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.7.2 Identifierade problem

Strackan karakteriseras mycket av stadsmilj0 och cykelféalt i stadsgata. Se figur 34 for
identifierade problem.
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Figur 34. Identifierade problem Lidingd — Marieberg

Ruttens del som stracker sig pa Liding6é ar omvaxlande cykelbana och blandtrafik. Generellt
ar underlaget daligt och belaggningen ojamn.

| korsningen Lidingbvégen - Storangsvégen i riktning in mot city ger trafiksignalen ofta rod
signal for cyklister. Detta trots att det ar fa bilar som kor ner mot Storangsbotten. Har véljer
de flesta cyklister att cykla mot rott.

| korsningen Lidingdvéagen — Tegeluddsvégen i riktning mot Ropsten ger trafiksignalen oftast
rod signal for cyklister. Att cyklisterna méts av rod signal nar de kommer till korsningen kan
bero pa att de haller lagre hastighet an 6vriga fordon och darmed tar langre tid pa sig att cykla
mellan korningen Valhallavdgen - Lidingévéagen till korsningen vid Tegeluddsvagen.
Cyklisterna kan inte utnyttja en eventuell grén vag.

Generellt karakteriseras rutten av stadsmiljo och cykelfalt i stadsgata. Hela strackan fran
korsningen Lidingovéagen — Valhallavigen via Sturegatan, Kungsgatan till Kungsholmen &r
kantad av cykelfalt och manga trafiksignaler.
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| korsningen Lidingdvagen — Valhallavéagen i riktning in mot city tvingas cyklister passera tva
oberoende trafiksignaler for att kunna fortsétta ner mot Sturegatan. Bilarna behdver bara véanta
vid en trafiksignal for att gora samma passage. De tva trafiksignalerna for cyklister &r
dessutom inte helt synkroniserade sa cyklisterna blir staende i mitten, se figur 35.
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Figur 35. Plats for stopp for cyklister i korsning

Utmed Sturegatan blir cyklisterna stoppade av trafiksignaler da dessa inte ar synkroniserade
for cykeltrafik. Cyklister som cyklar i riktning in mot Stureplan blir alltid stoppade vid minst
en trafiksignal utmed Sturegatan, oftast vid tva. Detta ar mycket frustrerande for cyklister da
det ar korta avstand mellan signalerna.

Pa Stureplan ar det manga bilar och gaende som paverkar framfarten. Precis vid Stureplan
finns en taxiparkering dar det ofta ar fullt med taxibilar. Dessa upptar ofta strre utrymme &n
det markerade och kor ofta ut utan hansyn till cyklister. Flera ganger har konflikter mellan
cyklister och taxibil noterats har.

Utmed Kungsgatan delar cyklister utrymme med busstrafiken. Detta innebar dels konfliktrisk
och dels framkomlighetsproblem da det kan vara svart for cyklister att ta sig forbi bussarna da
dessa stannar vid hallplatser. Trafiken utmed Kungsgatan liknar mer en lang k6 och som
cyklist maste gatan passeras genom att kryssa fram mellan bussar och bilar. Detta géller i
bada riktningarna.

P& Kungsbron i riktning mot Kungsholmen star det ofta bilar dubbelparkerade i backen.
Dubbelparkeringarna sker oftast i cykelfaltet och innebar att cyklisterna maste ut i
blandtrafiken for att runda.

Vid Banverkets trafikledningscentral "Runda Huset” &r den roda markeringen for cyklister
daligt underhallen och mycket svar att se. Detta galler for bada riktningarna pa Kungsbron.
Korsningen Fleminggatan — St. Eriksgatan &r det svart att svanga vanster for cyklister. Den
naturliga passagen for cyklister i korsningen &r att cykla rakt fram mot St. Gorans sjukhus.
Trots det bor det finnas mojlighet att svanga vénster har.

Vid Ropsten har évergangen vid Lidingobanan endast ljus- och ljudsignaler for att varna om
ankommande tdg. Bommar hade behovts for att skydda gaende och cyklister.

Vasterbroplan passeras utmed strackan. Har finns ett flertal problem som paverkar
framkomligheten for cyklister. Framforallt &r trafiksignalerna inte optimerade for
framkomlighet for cyklister. Passage dver Vasterbroplan kréaver att tva eller tre trafiksignaler
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passeras. Dessa ger ingen gron vag vilket gor att cyklister blir stdende mitt pa Vasterbroplan i
vantan pa gron signal. Vid upprepade tillfallen har i analysen noterats att det ofta ar gront for
biltrafiken trots att det inte passerar nagra fordon. Detta ger frustration bland cyklister och
andelen som véljer att cykla mot rott har ar hdg. Uppskattningsvis cyklar 70 -80 % av
cyklisterna mot rott vid Vasterbroplan.

4.8 Orminge - Slussen — Solna

Strackan Orminge — Solna har cyklats nio ganger tur och retur. Totalt ar strackan 18 kilometer
enkel resvag och gar via cykelbanan in till Slussen for att genom city 6verga i cykelfalt och
sedan avslutas med cykelbana sista vagen ut mot Solna. Strackan tar totalt ca 50-55 minuter
att cykla. Se figur 36 for strackning.

........
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Figur 36. Strackning Orminge — Solna

4.8.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror ar berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 10. Data Orminge - Solna

Medelhastighet 22,0-22,0 Antal stopp totalt 11-12
(km/h) per resa

Standardavvikelse 6,3-9,5 Langsta stopp (s) 55 - 65
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 28,0-32,0 Total stopptid (s) 200 - 400
hastighet (km/h)

Hdgsta uppnadda 50 % av resan som 7-12
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.8.2 Identifierade problem

Utmed strackan finns det framkomlighetsproblem framforallt strdckan genom city. Cyklisten
som samlat in data pa strackan véljer normalt att cykla 6ver Huvudsta och Kungsholmen till
Solna for att undvika partierna genom city med stora méangder cyklister och manga
trafiksignaler. Se figur 37 for strackning under datainsamlingen.
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Figur 37. Identifierade problem Orminge - Solna

Utmed Véarmddéleden mellan Orminge och Nacka &r gang- och cykelbanan placerade pa den
ena sidan av véagen och dubbelriktad. Eftersom majoriteten av cyklisterna rér sig mot
Stockholm city under morgonen och i motsatt riktning under eftermiddagen &r dubbelriktade
funktionen inget problem. Utmed denna gang- och cykelbanan finns busshallplatser placerade
mellan korbanan och gang- och cykelbanan. Passagerare som gar av bussen glommer ofta att
det &ar cyklister i hog fart pa gangbanan da de gar av. Det uppstod vid ett flertal tillfallen
konflikter mellan gaende och cyklister just vi busshallplatser under studien. Skurubron har
mycket dalig belaggning och broskarvarna gor underlaget mycket ojamnt vilket paverkar
framkomligheten.

Mellan Jérla Sj0 och Nacka Centrum utmed Varmdoleden har ré&fflor for att varna for en
korsning placerats ut. Dessa ar till for att cyklisten ska sanka hastigheten. Dessa
markeringar/rafflor & mycket kraftiga/tjocka vilket far cykeln att nastintill skaka sonder. De
ar svara att passera och tvingar cyklisterna att sanka hastigheten mycket.

Vid Nacka Forum passerar cykelbanan precis mellan busshallplatsen och entrén till kpcentret
vilket vid upprepade tillfallen ger upphov till konflikter mellan gaende och cyklister.
Bussterminalen vid Nacka Forum é&r valanvand och det ar manga gaende i rorelse. Cyklister
maste verkligen se upp.

Slussen har tvara kurvor och dalig sikt vid passage fran Stadsgardsleden mot Gstra passagen
av Gamla Stan. Detta bor atgéardas vid ombyggnationen av Slussen. Genom Gamla Stan ar det
valdigt manga cyklister som samexisterar pa liten yta. Cykelbanan genom Gamla Stan &r en
av de mest anvanda i Stockholm, dartill & den dubbelriktad med mycket trafik i bada
riktningarna. Det blir under hogbelastningstimmarna kobildning av cyklister pa cykelbanan
genom Gamla Stan. Det ar nastintill omgjligt att cykla forbi framférvarande cyklist och ett
forsok innebar en stor risk for kollision med moétande cyklister. Cykelbanan genom Gamla
Stan ar aven krokig och smal. Vid passagerna Riddarholmen — Vasabron gor cykelbanan tva
tvara kurvor dér cyklisterna skulle behéva betydligt storre svangradie.

Vid Tegelbacken, korsningen vid Vasagatan ar det manga gaende och cyklister under de flesta
av dygnets timmar. Har radet nastintill kaos med cykelbanor och gangbanor som korsar
varandra. Cyklister som ska vidare via Vasagatan norrut och som kommer fran Gamla Stan
maste i denna korsning passera tva trafiksignaler vilka inte ar optimerade for passage.
Cyklisterna maste stanna mitt i korsningen i vantan pa gronsignal vid trafiksignal.
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Utmed Vasagatan och Torsgatan passerar cyklisten manga trafiksignaler som ger stopp.
Vasagatans trafiksignaler ar inte optimerade for cykelhastighet och cyklisten tvingas har, vid
varje noterat tillfalle, att stanna vid minst tre trafiksignaler pa strackan fran Tegelbacken till
Norra Bantorget. Trafiksignalen vid Norra Bantorget i riktning norrut har lang omloppstid.
Vid cykling soderut vid Norra Bantorget ar det svart for cyklister att orientera sig. Framforallt
ar cykelbanan inte fardigbyggd och asfalten ar ojamn pga. byggnationen. Den daliga
belaggningen géller hela omradet vid nya hotellet Sign samt de nya byggnaderna utmed
Torsgatan. Vagvisningen &r bristfallig vid platsen.

Trafiksignalen vid Karolinska sjukhuset visar ofta rott for cyklister trots att fordonen i
korbanan har gronsignal. Detta géller framst i riktning norrut.

4.9 Skarpnéick — Marieberg

Strackan mellan Skarpnack och Marieberg &r ca 12 kilometer enkel resvag. Strackan har till
stor del cykelbana s6der om Skanstull. Inom tullarna &r cykelfélt mer vanligt férekommande.
Se figur 38 for strackning. Pa grund av tekniska problem kan ej nagon statistik presenteras,
endast generella problem som kunnat identifieras.

iu38. Strackning Skarnack Marieberg

4.9.1 Identifierade problem

Utmed Gamla Tyresévagen mellan Astorpsringen och Sockenvagen finns en dubbelriktad
cykelbana. Cyklisten pa rutten véljer dock hellre att cykla i kérbanan for fordonstrafik for att
det dels gar fortare och dels for att det finns framkomlighetsproblem pa cykelbanan. Buskage
skymmer sikten for bilarna vilket gor att de kor fram odver cykelbanan for att se nagot da de
ska ut pa Gamla Tyresdvagen. Flera bilister noterar inte den dubbelriktade cykelbanan och ser
sig darfor endast om at ena hallet.

I korsningen Sockenvédgen — Gamla Tyresdvagen visar trafiksignalen for cyklister rott trots att

fordonstrafiken i samma riktning har gront. Cyklister maste aka fram och trycka pa knappen
for att fa gron signal.
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I korsningen vid Skanstull ar det komplicerat att svanga vanster in pa Ringvagen séderifran.
Flertalet cyklister viljer att cykla pa overgangstallet for att spara tid. Den “ratta vagen” bor
vara att forst ta sig 6ver Ringvdgen for att sedan korsa Gotgatan. Detta innebér dock att
cyklisten blir stdende vantandes pa gron signal langre tid an om annan vag véljs. Soderifran
valjer cyklisten istallet att forst korsa Gotgatan och sedan passera dver Ringvéagen. | motsatt
riktning, dvs. ut fran staden, far cyklister som ska svanga hoger mot Skanstullsbron rétt trots
att de nar de svanger hoger inte ar i vagen for nagon. Manga cyklister valjer att cykla upp pa
trottoaren och gena for att spara tid.

Skanstull utgdr en konfliktpunkt mellan olika trafikanter. Korsningen som &r en fyrvags -
korsning med alla tdnkbara alternativ for svangande rorelser utgor ett framkomlighetsproblem
for cyklister. Att sékert passera korsningen betyder att ett flertal trafiksignaler och passager
maste passeras.

Utmed Ringvéagen, i bada riktningar, saknas separat cykelvdag. Cyklister cyklar dar i
blandtrafik pa sidogatorna som ofta anvands for dubbelparkering vilket hammar
framkomligheten.

| Hornstull i riktning fran Langholmsgatan mot Hornsgatan &r det inte anpassat for cyklister
att svanga vanster. Har ska cyklisterna passera tva trafiksignaler for att géra en vanstersvang.
Fordon som ska gOra samma svang behover endast passera en signal. Flertalet cyklister valjer
hér ibland att cykla med i fordonstrafiken for att minska férdréjningen.

Det tar lang tid for cyklister att passera Vasterbroplan. Trafiksignalerna ger har gront i
“omvand” ordning mot vad majoriteten av cyklisterna cyklar. Cyklister som kommer fran
Vasterbron och ska oOver mot Essingedarna maste passera minst tva trafiksignaler.
Omloppstiden for dessa &r lang och cyklister tvingas vanta i minst 70 sekunder for att kunna
passera Vasterbroplan.

Vid Vasterbroplan; norra pafarten till Vasterbron vid Socialstyrelsen ansluter ett
overgangstélle till cykelbanan som ar pa vdg mot Vasterbron. Cykeltrafiken har &r
dubbelriktad. Da cyklister kommer 6ver det Gvergangstallet blir det trangt om utrymme.
Denna plats skulle behtva breddas.
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4.10 Skirholmen — Fleminggatan

Strackan mellan Skarholmen och Fleminggatan pa Kungsholmen i Stockholm har cyklats
totalt 19 ganger tur och retur. Strackan uppgar till ca 12 kilometer enkel resvag och tar i
genomsnitt 30 minuter att cykla. Rutten mellan Skarholmen och Kungsholmen gar till storsta
delen utmed E4:an, se figur 39. Det finns bra tillgang till gang- och cykelbana och
framkomligheten paverkas endast pa ett fatal platser.

igur 39. Rutt mellan Skarhol ' Kungsholmen

4.10.1 Strackan i siffror;

Presenterade siffror &r beraknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som

insamlad data har varierat.
Tabell 11. Data Sk&rholmen - Kungsholmen

Medelhastighet 20,5- 26,0 Antal stopp totalt 2-9
(km/h) per resa

Standardavvikelse 53-6,8 Langsta stopp (s) 60 - 125
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 25,7-328 Total stopptid (s) 150 - 350
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 42 % av resan som 2-8
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.10.2 Identifierade problem;

Identifierade problem kan ses i figur 40. Generellt sett finns det god tillgang till cykelbana
utmed E4:an utmed strackan fran Skarholmen in till Midsommarkransen. Fran
Midsommarkransen vidare mot Marievik saknas gen strdckning. Vid Marievik utgor
overgdngen vid Tvarbanan ibland ett hinder, dels pga. att tvarbanetdgen passerar och dels att
det &r manga gaende Gver dvergangstéllet mellan Marievik och Liljeholmen.
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Figur 40. Identifierade problem Skarholmen — Kungsholmen

| riktning in mot city passerar cyklisten en lang nedférsbacke vid Nyboda. Har far cyklisten
upp hog hastighet vilket blir ett problem da cyklisten ska ner under Sodertaljevagen vid
korsningen Sodertaljevagen — Hagerstensvagen. Denna passage ar tvar med tanke pa den hdga
hastigheten och det ar delvis begransad sikt i tunneln under Sodertéljevéagen.

Korsningen Sodertdljevagen — Hagerstensvagen &r problematisk for cyklister dven i motsatt
riktning. Eftersom cyklisterna i riktning mot Midsommarkransen maste en bit in pa
Hagerstensvagen till ett dvergangstalle for att komma vidare valjer flertalet cyklister att cykla
ut bland biltrafiken for att komma forbi korsningen. Overgangstallet dit cyklisterna ar
hanvisade saknar cykeldverfart och cyklisterna ska alltsa kliva av och leda cykeln 6ver vid
denna passage.

I Hornstull blir det ofta rétt vid en eller flera trafiksignaler, norrut: vanligast &r att
trafiksignalen vid Verkstadsgatan ger rott da cyklisten fatt gront i korsningen Hornsgatan —
Langholmsgatan, soderut: gront vid Hogalidsgatan ger ofta rétt vid Verkstadsgatan. Detta
problem uppstar ofta. | riktning mot Liljeholmsbron, sdderut uppstar problemet att cyklisten
far gront vid Hogalidsgatan vilket oftast ger rott vid Verkstadsgatan. Detta problem uppstar
vid 90 % av de noterade tillfallena. | Hornstull pagar just nu vagarbeten och forbattring av
cykelféltet. Den nya placeringen av busshallplatsen, langre fram an tidigare, har inneburit att
cyklister nu leds in vid parallellgatan till LAngholmsgatan. Den nya vagdragningen innebér att
cyklister inte kommer i fas med trafiksignalernas gréna vag.

Korsningen vid Vasterbroplan utgor ocksa en fordréjning for cyklisten da trafiksignalerna i
riktning mot Hornstull &r osynkroniserade. Trafiksignalen vid passage dver Ralambsvagen ar
tvadelad varvid den signal som ska passeras som nummer tva ger gront forst. Cyklisten blir
till 100 % alltid stdende pa refugen eftersom trafiksignal ett ger gront efter trafiksignal tva i
omloppet. Detta innebér frustration for cyklister som till stor del véljer att chansa och cykla
mot rott vid denna plats. Detta utgor ett trafiksékerhetsproblem.

Pa Lilla Vasterbron har busshallplatsen Mariebergsgatan flyttats under ombyggnationen av
trafikplatsen vid Drottningholmsvéagen. Vid busshallplatsen har en ny strackning for cyklister
dragits utanfor busshallplatsen. Till foljd av en olycka vid platsen i augusti 2009 drogs
busshallplatsen in. Detta bor ses som ett tydligt exempel vad som kan handa da cykelfalt dras
pa utsidan av busshallplatser. Busshallplatser i kombination med utvandiga cykelfalt bor ses
som en tydlig konfliktpunkt och ett framkomlighetsproblem for saval cyklist som buss.

54



Utmed Fleminggatan ar cykelfalt i korbanan utmalade. Vid busshallplatser upphor cykelfalten
for att aterupptas efter hallplatsen. Vid flertalet tillfallen under observationerna uppstar
konflikter mellan cyklister och bussar i fard att svanga ut fran hallplatsen. Detta ar ocksa ett
exempel pa en konfliktpunkt mellan buss och cyklist. | cykelfalten utmed Fleminggatan &r
aven dubbelparkering av bilar vanligt vilket skapar problem for cyklister. Cyklisten tvingas
runda dessa bilar och darmed beblanda sig med 6vrig stadstrafik vilket innebér en 6kad risk.

4.11 Skondal - Sofia (S6dermalm)

Strackan Skondal — Sédermalm har cyklats 12 ganger tur och retur. Strackan ar totalt 8,5
kilometer enkel vag och ar dominerad av gang- och cykelbana. Strackan tar i genomsnitt 29 -
31 minuter att cykla, se figur 41 for strackning.

Y e v
réckning Skoéndal — S6dermalm

Figur 41. St

4.11.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror &r beraknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 12. Data Skéndal - Sédermalm

Medelhastighet 155-175 Antal stopp totalt 4-6
(km/h) per resa

Standardavvikelse 4,3-5,2 Langsta stopp (s) 60 — 80
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 198-214 Total stopptid (s) 40 - 80
hastighet (km/h)

Hdgsta uppnadda 35 % av resan som 2,5-55
hastighet (km/h) cyklisten star still
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4.11.2 Identifierade problem

Generellt ar strackan forsedd med cykelbanor hela vagen in till city. Problemet som uppstar ar
dock att cykelbanan tar en del omvagar for att helt separera cykeltrafik fran fordonstrafik, se
figur 42 for identifierade framkomlighetsproblem.
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Figur 42. Identifierade problem strackan Skéndal — S6dermalm

Utmed Nynasvagen uppstar problem da cykelbanan inte har den mest gena strackningen.
Detta medfor att manga cyklister valjer att cykla pa parallellgator till Nynasvégen istéllet for
pa cykelbanorna for att komma fram fortast maojligt. Detta sker eftersom gatorna har en mer
direkt strackning. Ett exempel pa detta finns utmed Nynasvagen mellan Sockenvéagen och
Enskedevagen dar cyklisten enligt cykelkartan ska cykla rejala omvagar for att vélja
cykelbana. Cyklisterna valjer att cykla pa parallellgatan Nynasvagen istallet.

Cykeloverfarten Gver Tyresovagen, vilket ar en av strackningarna fran Skdndal som
cyklisterna valjer pa sin fard in mot city, se figur 58 for placering. Vid Overfarten ar
trafiksignalerna uppdelade mellan de tva korfalten och de ar inte synkroniserade. Cyklister
maste forst passera en signal och sedan den andra genom ytterligare en knapptryckning och
vantan pa gronsignal.

b N _
Figur 43. Lokalisering av trafiksignal vid Tyresévagen

Problemet med trafiksignaler som ej &ar synkroniserade uppstar aven vid Overfart av
Enskedevagen. Denna passage gors av cyklisten pa vagen mot Skondal. For att cykla enligt
vagvisning i ratt riktning ska cyklisten passera 6ver Enskedevagen och cykla pa den dstra
sidan sdderut. Passagen 6ver Enskedevagen innebér att flera trafiksignaler ska passeras.
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Vid anslutning till Skansbacken i riktning norrut valjer manga cyklister att gena genom
parken istéllet for att cykla runt den. Dér anvéands en grusad stig som inte ar avsedd for
cyklister. Denna skulle mojligen kunna forbattras sa att aven cyklister kan ta sig fram.

4.12 Sundbyberg- Slussen

Strackan mellan Sundbyberg och Slussen har cyklats sju ganger under perioden. Totala
strackan ar ca 10 kilometer och tar i genomsnitt 15-19 minuter att cykla. Utifran de
cyklingarna har viss analys genomforts. Rutten, se figur 44, utgors till stora delar av
cykelbana. Utmed Kungsholmens norra del till Huvudstad stracker sig rutten utmed
Demostraket dar gaende och cyklister separerats med hjélp av en tydlig markering i gang- och
cykelbanan.

i ATy b L -! 1 e s e
Figur 44. Rutt mellan Sundbyberg och Slussen

4.12.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror &r berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 13. Data Sundbyberg - Slussen

Medelhastighet 22,0- 26,0 Antal stopp totalt 0-6
(km/h) per resa

Standardavvikelse 55-6,5 Langsta stopp (s) 10-30
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 26,0-31,1 Total stopptid (s) 5-18
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 52 % av resan som 05-2
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.12.2 Identifierade problem

Samtliga noterade problem utmed strackan Sundbyberg till Slussen kan studeras vidare i figur
45,
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Figur 45. Noterade problem Sundbyberg — Slussen

Utmed Tulegatan finns bra och tydligt markerade cykelfdlt i kombinerad gang- och
cykelbana. Trots detta forekommer det att gaende befinner sig pa cykelbanan men oftast
fungerar separering bra. Utmed Ankdammsgatan saknas cykelbana och cykelfalt. Cykelbanan
utmed Sundbybergsstraket ar egentligen hanvisad till en annan vag (utmed jarnvagssparet)
som innebar en omvég. Detta ger avsaknad av genhet och cyklister tenderar att vélja den
mesta gena vagen framfor en sékrare vag som innebar omvég och tidsforlust.

Huvudsta Allé samt hela Demostraket utgor en bra del pa strackan dar gaende och cyKklister &r
separerade vilket ger battre framkomlighet for cyklister. Vid Pampas marina upphor denna
cykelbana p.g.a. ett vagarbete pa den ordinarie cykelbanan. Cyklister tvingas ut pa en liten
grusad gangvag vilken ar bade trang och krokig. Utmed strackan finns en kajakklubb dar
kajaker bars till och fran klubbhuset ner till bryggan och det innebér att cykelbanan korsas.
Det uppstar ofta konflikter mellan gaende och cyklister utmed strackan.

Mellan Ekelundsbron och Igeldammsgatan finns en gang- och cykelbana pa ena sidan om
gatan. Denna ska vara dubbelriktad men majoriteten av cyklisterna véljer att cykla i
blandtrafik har da det ar krangligt att ta sig upp pa cykelbanan efter passagen fran
Ekelundsbron i riktning in mot Stadshuset.

Mellan Igeldammsgatan och passagen under St. Eriksbron saknas cykelbana helt och cyklister
hénvisas till blandtrafik.

Strackan mellan Stadshuset — Slussen har endast noterats enstaka ganger av denna cyklist.
Strackan ar en problematisk del i cykelvdgnéatet i Stockholm med stor andel cyklister som
cyklar pa en cykelbana med smala och svara passager. Genom Gamla Stan uppstar
framkomlighetsproblem pa grund av den begransade ytan och vid tva platser genom Gamla
Stan &r passagen mycket smal och krokig vilket séanker hastigheten.
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4.13 Tdby — Marieberg

Strackan Taby — Marieberg har cyklats 16 ganger tur och retur. Hela strackan ar 20,5
kilometer enkel resvag och ar av varierande karaktér. Totalt tar strdckan mellan 56-65 minuter
att cykla. Se figur 46 for strackning.

arieberg

4.13.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror &r berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 14. Data Téby - Marieberg

Medelhastighet 18,6 - 21,6 Antal stopp totalt 6-10
(km/h) per resa

Standardavvikelse 55-6,6 Langsta stopp (s) 90 - 100
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 23,0-24,9 Total stopptid (s) 100 - 300
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 44 % av resan som 5-7
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.13.2 Identifierade problem

Strackan mellan Téaby och Marieberg ar varierad med bade separata cykelbanor och
cykeltrafik i blandtrafik. Avsaknaden av genhet och gang- och cykelbana utmed hela strackan
utgor i sig ett problem for en person som tidigare inte cyklat strdckan. Detta staller &ven storre
krav pa vagvisning. Se bild 47 for identifierade problem.
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Figur 47. Identifierade problem Téby — Marieberg

Cyklisten tvingas har aven vid flertalet tillfallen att cykla pa sma villagator utan ordentlig
vagvisning for att hitta ratt fram till den anslutande cykelbanan. Vid tva platser utmed
strackan i sodra delarna av Taby pagar vagarbete/bygge av gang- och cykelbana. Har saknas
anvisning till de cyklister som férsoker ta sig forbi under byggtiden.

Vid Stallmastaregarden byggs gang- och cykelbanan om och alternativ véag finns, skyltningen
skulle kunna vara tydligare. Skylten for alternativ vdg ar gomd i ett buskage. De flesta
cyklister missar skylten och valjer istéllet att cykla igenom Hagaparken.

Vid Norrtull pagar arbete med Norra Lanken vilket dven inverkar pa cykeltrafiken. Detta
arbete kommer att paga lang tid framodver och cykelbanan kan komma att andra strackning
allteftersom arbetet fortgar. Det ar viktigt med tydlig vagvisning.

Vid trafikplats Norrtull maste cyklisterna passera ett antal olika trafiksignaler. Cyklister maste
dels vénta lang tid for gron signal i korsning men &ven passera mer an en trafiksignal. Dessa
ar inte helt synkroniserade och tvingar cyklister att stanna mitt i trafikplatsen. Aven vid
trafiksignalen i korsningen St. Eriksgatan — Norra Stationsgatan blir cyklister, i riktning
soderut, staende da de kommer fran trafikplats Norrtull.

Vid Vanadisplan och utmed St. Eriksgatan star det ofta bilar parkerade i cykelfaltet.

| korsningen St. Eriksgatan — Fleminggatan i riktning norrut har konflikt mellan
hogersvangande fordon och cyklist noterats vid flera tillfallen.

Vasterbroplan utgor ett stort fordrojningsmoment for cyklister fran Essingedarna pa vag mot
Fridhemsplan. Det ar flera trafiksignaler som ska passeras och dessa tar dels langt tid mellan
gronperioderna och dels saknas synkronisering for cyklister. Antalet cyklister som cyklar mot
rott uppskattas till cirka 70-80 %.
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4.14 Alta - Slussen

Strackan mellan Alta och Slussen ar totalt 13 kilometer och har blivit cyklad 19 ganger Alta —
Slussen och 10 ganger Slussen — Alta. Cyklisten cyklar strackan pa ca 26-29 minuter. Rutten
bestar till 90 % av cykelbana, se figur 48 for strackning.

1 . X 4“‘ . ]
Figur 48. Strackning Alta — Slussen

4.14.1 Strackan i siffror

Presenterade siffror ar berédknade for ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som
insamlad data har varierat.

Tabell 15. Data Alta - Slussen

Medelhastighet 23,0- 26,3 Antal stopp totalt 3-5
(km/h) per resa

Standardavvikelse 54-6,3 Langsta stopp (s) 30-40
kring per rutt

medelhastighet

(km/h)

85:e percentilen 27,0-32,0 Total stopptid (s) 10-80
hastighet (km/h)

Hogsta uppnadda 42,5 % av resan som 05-2
hastighet (km/h) cyklisten star still

4.14.2 Identifierade problem

Strackan bestar till 90 % av separat gang- och cykelbana vilket hojer framkomligheten jamfort
med cykeltrafik i blandtrafik, se figur 49 for identifierade framkomlighetsproblem. Problemet
som identifieras pa dessa gang- och cykelbanor ar framst bristen pa underhéll. Strackan Alta —
Nysatra bestar av en tydligt separerad gang- och cykelbana vilken dock har flertalet sprickor
och haligheter.
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Figur 49. Identifierade framkomlighetsproblem Alta - Slussen

Strackningen genom omradet Nysatra gar blandat pa gang- och cykelbana och i blandtrafik.
Da gang- och cykelbanan ar placerad pa ena sidan om vagen och darmed dubbelriktad blir det
nagot krangligt for cyklister att ta sig fran gang- och cykelbanan och integrera sig i
blandtrafik. Det innebér att cyklister i riktning in mot city maste korsa vagen for att komma ut
i ratt fardriktning. Genom Nysatra, narmare Sickla Kopkvarter, pagar ett husbygge som
innebar att vagen ar avsmalnad. En temporéar trafiksignal ar utplacerad som har lang
omloppstid och innebér ett betydande stopp for cyklister (och &ven andra trafikanter).
Strackan genom Nysétra har &ven en relativt smal cykelbana. Under datainsamlingen férekom
det ofta att soptunnor stod utplacerade pa gang- och cykelbanan vilket minskade ytan och
framkomlighet for cyklister.

| passagen under vag 222/S6dra Lanken mellan Sickla och Hammarby Sjoéstad har mycket
dalig belaggning pa asfalten noterats. Stora gropar och grus pa asfalten precis vid nedfarten
till gangtunneln okar risken for fall da cyklister kommer i nedforsbacken. Gang- och
cykelbanan genom Hammarby Sj6stad dar byggnation av ett nytt bostadsomrade sker finns
aven vissa problem med framforallt vagledning och dalig belaggning pa cykelbanan.

Strackan har de framsta framkomlighetsproblemen utmed Stadsgardsleden dar manga
cyklister samsas med gaende om utrymmet. Under eftermiddagarna &ar det speciellt manga
gaende pa strackan som ska transportera sig till farjeterminalerna. Under sommarhalvaret
2009, da datainsamling utforts, har dven betydande byggarbeten utforts pa strackan. Strackan
ar ett framkomlighetsproblem for cyklister som ofta maste kryssa for att passera de manga
gaende som inte alltid haller sig till den separering mellan gaende och cyklister som finns. Att
tydligare markera separeringen eller helt separera de tva grupperna, kan vara en god idé for
Okad framkomlighet for cyklister.

Vid trafiksignalen vid Viking Line terminalen &r det ofta rott for cyklister trots att
fordonstrafiken har gron signal. Detta skulle kunna forbattras for att minska
rodljuscyklingarna.

Slussen utgor en del av strackan dar det finns stora behov av upprustning framférallt av asfalt
pa de flesta gang- och cykelbanorna.
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5 Resultat

5.1 Generella resultat

Av analysen framgar det att det finns framkomlighetsproblem pa de flesta rutterna i
Stockholms cykelvagnat. Problemen som noterats ror framst framkomlighet men &ven
trafiksakerhet da det finns problem vad det galler konflikter mellan gaende, cyklister och
fordon. De flesta problemen har identifierats i cityomradet, dvs. innanfor tullarna, dar dven
koncentrationen av cyklister ar som storst. Okad mangd cyklister innebar att det under de
mest belastade timmarna pa dygnet uppstar langsamma strommar av cyklister pa
cykelbanorna genom city. Dagens infrastruktur &r inte utformad for de véxande
cykliststrommarna som existerar i city idag. Koncentrationen av cyklister i kombination med
begransad yta for cyklister gor att det uppstar framkomlighetsproblem. Cyklisterna ar
hanvisade till en yta dar kapaciteten har uppnatt sitt maximum. Cyklister tar sig fram i valdigt
olika hastighet, varierande mellan 15-30 km/h pa en normal cykelstracka. Vissa
pendlingscyklister kan till och med komma upp i hastigheter omkring 50 km/h, vilket styrks
av den i analysen presenterade data. Enligt resultaten har pendelcyklister en medelhastighet pa
ca 15-25 km/h. Medelhastigheten varierar beroende pa var i staden cyklisten cyklar. I city har
cyklisterna generellt betydligt lagre medelhastighet an i Stockholms yttre omraden. Denna
stora variation pa hastigheter och antalet cyklister blir ett problem nar infrastrukturen inte
tillater passage.

Analysen visar tydligt att cyklisterna tvingas till manga stopp utmed de flesta rutterna. Antal
stopp ar flest i cityomradet och de som cyklar stora delar av sina strackor genom city har dven
en storre procentuell andel stopptid &n andra. Det &r dock viktigt att ta i beaktning att alla
framkomlighetsproblem inte beror pa ett stopp. Identifierade problem beror pa manga olika
orsaker, varav stopp ar en. Hastighetssankningar kan innebdéra ett minst lika stort problem och
det ar vanligt att cyklister i city maste véja for andra cyklister for att undvika kollisioner.
Dessa problem framkommer genom analys av filmer och den elektroniska dagboken. Av
analysen framgar det att de cyklister som cyklar genom city, exempelvis innerstadsstraken
och Orminge straket har en hog procentuell andel stopp, ca 5-10 %.

Antalet korsningar med trafiksignaler ar ocksa storre innanfor tullarna &n i Stockholms
ytteromraden. Korsningar och trafiksignaler innebar stopp for cyklister som ofta ur
trafiksékerhetsaspekt tvingas vénta vid en egen trafiksignal, ofta flera signaler, for att kunna
passera en korsning. Ett exempel pa detta ar korsningen Langholmsgatan — Hornsgatan dar
cyklisterna tvingas passera tva trafiksignaler jamfort med biltrafikens en. Mojligheterna att
lata cyklister passera en trafiksignal pa samma satt som motortrafiken &r inte majlig da det
ofta innebar risker for kollisioner. Cyklister & en mycket utsatt grupp i trafiken som inte
klarar krockar med andra fordon.

Framkomlighetsproblem for cyklister uppstar i princip vid varije tillfalle en cyklist tvingas
stanna. Att behdva sanka hastigheten och stanna innebér en stor uppoffring for cyklister som
da tvingas offra energi for att aterta samma hastighet efter stoppet. Manga cyklister véljer
alternativa rutter for att minimera antalet stopp dven om den andra rutten innebar en omvég.

Framkomlighetsproblem i city ar inte bara flest till antalet utan &ven det som cyklisterna
sjalva upplever som mest jobbiga. Resultaten av analysen styrker cyklisternas uppgifter om
fler antal stopp i city. Det &r tydligt att citystrdckan genererar betydligt fler stopp an stréckor
utanfor city. Altastraket ar ett exempel pé 1&g andel stopp, och dér flest stopp faktiskt intraffar
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i city, det stammer dven for Ormingestraket. Att cykla i city innebér att cyklister maste vara
uppmarksamma pa andra fordon och pa andra cyklister. Att slappa koncentrationen nagra
sekunder kan fa stora konsekvenser.

| ytteromradena maste cyklister vara uppmarksamma pa andra problem och handelser an i
innerstaden. Ytterstadens framkomlighetsproblem beror till stor del pa avsaknaden av genhet
och att cykelbanan helt plotsligt avslutas for att éverga i blandtrafik etc. Det ar ocksa vanligt
att strackningen av cykelbanan inte ar helt logisk och rakt fram alla ganger. Cyklister kan
tvingas byta sida av en stor trafikled och cykla 6ver eller under denna pa flera stallen. Detta
staller krav pa uppmarksamhet vad galler vagvisning och att hitta ratt vag.

Underlag och underhéll av cykelbanor ar ett problem som uppstar i hela stadens cykelvagnit
men ar mer markant i ytteromradena. Sprucken och ojamn beldggning ar mycket vanligt och
haligheter ar vanligt forekommande.

5.2 Identifierade problem

Det gar att uttyda tre tydliga kategorier av problem beroende pa var i staden cyklisten befinner
sig. Problemen i de yttre delarna av staden skiljer sig fran de framkomlighetsproblem som
uppstar i och narmare city.

5.2.1 Stockholms yttre delar

| Stockholms yttre delar finns det ofta god tillgang till cykelbanor. Det &r enkelt for cyklister
att forflytta sig och det gar att halla en hog medelhastighet. Cykelbanorna leder ofta till city
utmed de storre trafiklederna och har en relativt “rak” strdckning. Cyklisterna upplever att det
"gar att trampa pa” utan speciell eftertanke pa konflikter eller stopp.

Generellt sett &r dock cykelbanorna ganska daligt underhallna. Sprickor, haligheter och andra
ojamnheter 4r vanliga. Aven om de inte direkt paverkar framkomligheten s& &r detta ett
framkomlighetsproblem. Ojamnheter och haligheter i cykelbanor &r den storsta orsaken till
singelolyckor bland cyklister.>> Ojamnheter forsvarar dven underhllet vintertid dar plogning
av cykelbanorna forsvaras om de ar ojamna. Da malet ar att fa fler cyklister att cykla aret runt,
och darmed &ven vintertid, stalls det krav pa vintervaghallning vilket i sin tur staller krav pa
underlaget. Ojamnheter skapar problem saval sommar- som vintertid.

Aven om cykelbanorna ofta gar utmed stérre trafikleder finns det en avsaknad av enhetlighet.
Det dr inte ovanligt att cykelbanan plétsligt Gvergar i blandtrafik for att nagra hundra meter
senare aterga till cykelbana. Denna kombination av olika typer av infrastruktur minskar
framkomligheten eftersom det inte blir raka vagen for cyklisten. Vid dessa évergangar kan det
vara svart att orientera sig som cyklist speciellt om det ar forsta gangen cyklisten besoker
platsen. Blandningen av olika typer av cykelinfrastruktur i cykelvagnatet stéller stora krav pa
véagvisningen. En véagvisare som pekar lite fel kan innebé&ra stora omvégar for cyklisterna.

| de yttre delarna finns det inte lika manga valmojligheter vad det galler vagval for cyklister.
Till skillnad fran innerstadens manga alternativ ar cyklisterna i ytterstaden helt hanvisade till
en cykelvag pa sin resa fran A till B. Framkomlighet och restid paverkas av hur en cykelvéags
strackning ar utformad. Restid kortas dd genomsnittshastigheten kan hallas hog, vilket kan
goras vid raka och jamna cykelvagar.

*® Tema Cyklister — Skadade cyklister, VT1 Rapport 644
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Noterade framkomlighetsproblem i ytterstaden ar féljande;

e Dalig asfaltsbelaggning

e Trafiksignaler som inte medger automatisk detektering av cyklister. Dessa kréaver att
cyklisten trycker pa en knapp for att fa gront ljus i trafiksignalen

e Passager Over storre trafikleder ar ofta tvadelade med en refug i mitten. Det innebéar
ofta aven att det finns tva trafiksignaler for respektive passage. De saknas pa flera
stallen synkronisering och innebar véntetid for gdende och cyklister

e Det finns en avsaknad av genhet i cykelvagnatet med en blandning av cykelbanor och
blandtrafik

e Avsparrningar for att hindra biltrafik in pd gang- och cykelbana. Ett exempel pa detta
ar ett par betonglejon vid Alvsjobadet som ska hindra bilar fran att parkera utmed
gang- och cykelbanan. Dessa sparrar av hela cykelbanan och hindrar framkomligheten
samtidigt som de utgor en sékerhetsrisk

e | ytterstaden finns det ofta planskiljda korsningar dar gang- och cykeltrafik hanvisas
till gangtunnlar. | gangtunnlar ar det ibland begréansad sikt och tvéara kurvor vilket
innebér risk for kollisioner

5.2.2 Innerstadens krans

| ytterstaden finns méanga olika alternativ att vélja mellan som cyklist. Det finns ofta tillgang
till separerade gang- och cykelvégar. Ju narmare city cyklisterna kommer ju farre alternativa
vagar finns det att tillgd. Samtidigt som antalet valmojligheter minskar 6kar mangden
cyklister pa dessa vagar. Precis utanfor tullarna pa infarterna till city 6kar antalet cyklister
markant. Pendlingscyklister kommer fran olika hall och ska alla mot samma mal, Stockholm
city. Det finns fa infarter till Stockholm vilket gor att alla cyklister samlas kring dessa.
Foljande infarter finns; Tranebergsbron, Liljeholmsbron, Arstabron, Skanstullsbron,
Skansbron, Danvikstull och Lidingdbron samt Norrtull, Skanstull och infarterna fran
nordvéstra Stockholm. Det &ar framforallt broarna och i anslutning till broarna som
framkomlighetsproblem kan identifieras. Infarterna, dar ansamlingen av cyklister fran
ytterstaden ar hog, bestar ofta av korsningar exempelvis vid Hornstull, Skanstull, Ropsten etc.
Dessa noder kan vara komplicerade att passera tillfoljd av trafiksignaler med manga faser. Pa
dessa infarter trangs ocksad motorister som ska in till city vilket ytterligare komplicerar
situationen.

Cykelflodena pa dessa strak ar mer eller mindre enkelriktade. Det & manga pendlingscyklister
som cyklar pa infarterna in till city under ungefar samma tidsperiod pa morgonen och ut under
eftermiddagen. | jamforelse med framkomligheten i stadens ytteromraden ar det manga
cyklister som trangs pa infarterna.

Problemen i cykelvagnatet i innerstadens ytteromraden beror framst pa att det ar manga
cykelbanor som ansluter till ndgra fa infarter. Eftersom de flesta infarterna sker pa broar har
det i analysen noterats att manga broar har mycket dalig beldggning. Anslutningarna till
broarna ar ibland krangliga och innebar branta backar eller sndva kurvor, exempelvis
Skanstullsbron.

Noterade framkomlighetsproblem i innerstadens krans ar féljande;

e Trangsel uppstar da manga cykelvagar sasmmanstralar till en infart till city
e Tillfarterna till broarna &r ofta branta och har snéva kurvor
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Broskarvarna ar ofta daliga och det skapar ojamnheter for cyklisterna
Asfalten och beldggningen ar i manga fall dalig pa denna del i cykelvagnatet
Manga cyKklister i samma riktning pa begransad yta skapar trangsel

Fa infarter ger fa valmojligheter

Problemen i innerstadens krans uppkommer tillféljd av mangden cyklister som ansamlas pa
relativt fa infarter till city. Okad mangd cyklister staller d&ven hogre krav pa uppmarksamhet
av cyklister for att undvika kollisioner med andra cyklister och fordon.

5.2.3 Innerstaden

Analysen visar tydligt att flest antal stopp och problem kan identifieras i city. Innanfor
tullarna i city préaglas cyklisternas framfart av de stora mangderna cyklister som ska fram pa
samma stille pa begransad yta. Trangsel pa cykelbanorna ar ett stort problem i city.
Trafiksignaler och korsningar utgor ocksa framkomlighetsproblem for cyklister. Mangden
cyklister och trafiksignaler i city gor att framkomligheten d&r begrédnsad och att
medelhastigheten sjunker markant.

Framkomlighetsproblem tillfoljd av stort antal cyklister uppstar pa manga platser runt om i
innerstaden. | innerstaden finns begransad yta for cyklister och samtliga trafikslag maste
samsas pa denna yta. De traditionella 1800-talsgatorna &r ca 18 meter breda med tillhérande
trottoarer och det finns sma majligheter att bygga om eller omfordela ytorna. Dér det finns
mojlighet har det konstruerats cykelfalt eller sa har dessa malats ut i gatan. Cykelfalten &r ofta
smala, enligt VGU®® ar minimum bredden 1 meter, vilket inte medger méjlighet att passera
framforvarande cyklister, se figur 50. Pa cykelfélten blir det kébildning under stora delar av
dagen da det ar mycket cyklister i rorelse. Detta sker exempelvis pa foljande platser i
innerstaden; Gamla Stan, Gotgatan, Gotgatsbacken, Norr Malarstrand, Kungsgatan,
Vasagatan m.fl., Pa dessa platser rader begransad framkomlighet eftersom antalet cyklister ar
stort. Att ta sig forbi en framforvarande cyklist som cyklar langsammare ar inte bara svart
utan innebar dven risk for kollision.

Pa flera platser i innerstaden finns dven dubbelriktade cykelbanor, exempelvis genom Gamla
Stan, se figur 50. Dér &r varje passage av annan cyklist innebér en chansning eftersom det
finns risk att kollidera med en motande cyklist da det har ar stora mangder motande cyklister.

% \/GU - Vagar och gators utformning
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Figur 50. Cykelfalt utmalat i gata (t.v.) och dubbelriktad cykelbana Gamla Stan (t.h.)

Trafiksignaler &r ett stort problem for cyklister i innerstaden. For pendlingscyklister som
kommer utifran och cyklar in mot city ar det mycket frustrerande att standigt behéva stanna
vid trafiksignaler. Att cyklister tvingas stanna vid trafiksignaler beror pa att den gréna vagen
inte dr anpassad for cyklister. Da cyklister normalt héller en ndgot lagre hastighet an bilister i
innerstaden under rusningstid (dock endast marginellt 1agre medelhastighet) kommer cyklister
inte i fas med grona vagen och tvingas stanna. Detta problem uppstar bland annat utmed
Vasagatan, Gotgatan och St. Eriksgatan. Pa andra platser i innerstaden, vid storre trafikplatser
som exempelvis Vasterbroplan och Skanstull, ar det svart for cyklister att passera eftersom
trafiksignalerna ar anpassade for att underlatta for kollektivtrafik och 6vrig biltrafik. Pa dessa
platser blir cyklisterna nedprioriterade och en passage av en sadan trafikplats kan ta flera
minuter. 1 Hornstull maste en cyklist som ska cykla fran Hornstull/Langholmsgatan mot
Hornsgatan i riktning mot Zinkensdamm vénta pa gront vid tvad dvergangstallen. Bilister och
kollektivtrafik som ska gora samma passage maste endast vanta vid en trafiksignal.

Trafiksignaler kan skapa forvirring i trafiken. Det &r inte alltid sjalvklart vem som ska svanga
eller kora. | korsningen vid Skanstull finns manga olika trafiksignaler, se figur 51, och vid
denna plats forolyckades en cyklist sommaren 2009 da han blev pakord av en lastbil som
svangde hoger.’

F ———— =
Figur 51. Trafiksignal Skanstull — férvirrande manga

5 http://www.dn.se/sthim/cyklist-omkom-i-trafikolycka-1.903769
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Noterade framkomlighetsproblem i innerstaden &r foljande;

e Stora mangder cyklister skapar kder pa de smala cykelfalten

e Cykelfalt utmalas i kérbanan och tvingar ut cyklister i blandtrafik vid busshallplatser.

Vid busshallplatser malas cykelfalten pa utsidan busshallplatsen vilket skapar en

tydlig konfliktplats

Dubbelriktade cykelbanor ar ofta smala och ger upphov till kollisioner

Manga trafiksignaler — manga stopp

Gron vagen ar inte anpassad for cyklister

Storre trafikplatser i innerstaden &r mer anpassade for bilister an for cyklister vilket

skapar svara passager

Begransad yta for cyklister ger upphov till kollisionsrisker

e Cyklister samsas med kollektivtrafik i innerstaden vilket inte alltid sker smartfritt.
Bussar vill ofta komma forbi langsammare cyklister vilket ar svart pga. begransad yta

Problemen i innerstaden uppstar framst pa grund av stora mangderna cyklister och
trafiksignaler.

5.3 Cyklisternas upplevelse

Under datainsamlingen genomférdes &ven en insamling av cyklisternas upplevelser genom en
elektronisk dagbok. Fragorna syftade till att fanga in de upplevelser som cyklisterna sjalva
noterade, i parallell till det som sjdlva analysen noterade. Resultaten av dagboken ar entydiga
vad galler deltagande cyklister; alla upplever stora problem med framkomligheten i
innerstaden. De problem som intraffar i ytterstaden faller bort i cyklisternas upplevelse
eftersom innerstadens problem ar de dominerande.

Pendlingscyklisterna som deltagit i studien ar personer som cyklar aret om och tre-fyra dagar i
veckan mellan arbete och hem. Cyklisterna cyklar alla mer &n sju kilometer enkel resvag,
flertalet dven langre an en mil. Cyklisterna uppger att det ofta gar fortare att cykla an att aka
bil eller kollektivt och darmed &r valet av fardmedel enkelt.

"Det hander alltid nagot” ar ett referat som kan hamtas fran flera cyklisters dagbdcker.
Majoriteten av cyklisterna uppger att det vid varje cykling intraffar ndgot som de kommer
ihag i efterhand. Dessa problem ar exempelvis foljande;

Kollision eller ”ndra 6gat incident” med annan cyklist
Kollision eller ”nadra 6gat incident” med gaende
Dubbelparkerade bilar i cykelfélt

Konflikt med bussar vid busshallplatser

Inte i fas med gron vagen

Lang vantan vid trafiksignal

Frustration bildas da det & manga stopp

Sommartid finns temporéara problem med buskage som skymmer sikt, nagot som rapporterats
av cyklisterna i dagboken. Motsvarande problem for pendlingscyklister vintertid ar sjalvfallet
vaghallningen med halkbekampning och snéskottning.
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Trafiksignaler ar ett stort framkomlighetsproblem i innerstaden. Cyklister upplever att de
tvingas stanna i onédan och manga véljer, om det finns mojlighet, att cykla mot rott. Finns det
ingen bil som ska passera ett vergangstalle, eller ingen trafik som passerar korsningen trots
att cyklisterna har rott ar det vanligt att cyklister chansar och cyklar mot rott. Av analysen
framgar att en majoritet av gaende och cyklister passerar mot rétt framst vid Vasterbroplan.
Attityden att cykla mot rott ar ett problem ut trafiksakerhetsaspekten. Att cykla eller ga mot
rod signal innebér en stor risk och chansning. Flera av deltagande cyklister uppgav att de
reflekterade Gver sitt eget och andra cyklisters beteende da de tvingades stanna vid rod signal
under studien. Enligt cyklisterna &r det vanligt att cykla mot rod signal om det finns méjlighet,
nagot som en majoritet av cyklister idag gor.

Under studiens genomférande omkom en cyklist utmed ett av de strak som dokumenterats i
datainsamlingen. Dodsolyckan skedde i korsningen Ringvéagen — Gotgatan dar en cyklist blev
klamd under en lastbil.>® Det &r enligt cyklisternas rapporter vanligt att kanna sig osaker och
otrygg 1 trafiken i innerstaden. Cyklister cyklar ofta i blandtrafik i innerstaden och
trafiksakerheten bygger pa en 6msesidig hansyn till varandra. Bilister och cyklister maste visa
hansyn till varandra och framfarten maste séttas i parallell till trafiksékerheten.

Cyklisterna uppger vidare att det &ar enkelt att cykla i ytterstaden. Dér &r
framkomlighetsproblemen i form av dalig beldggning och problem med genheten férsumbara
eftersom det gar att cykla utan att vara fullt koncentrerad. | innerstaden tillater trafiken inte
cyklisterna att slappna av utan farden maste ske i full koncentration vilket ar pafrestande for
cyklisterna.

5.4 Exemplifiering av problem

Analysen och den elektroniska dagboken har tydligt visat att framkomlighetsproblemen
framst intraffar i innerstaden. Innerstadens problem dominerar upplevelsen och dar &r dven i
innerstaden som cyklisterna tvingas till flest stopp. Nedan presenteras nagra typiska problem i
Stockholm som pendlingscyklister dagligen utsétts for.

5.4.1 Tegelbacken

Vid Tegelbacken rader det en kaosartad situation under morgonens och eftermiddagens mest
utnyttjade timmar. Har trangs gaende, cyklister, kollektivtrafik och bilister pa en begransad
yta vid en trafikplats som ar langt ifran optimal. Det framgar tydligt av nedanstaende bilder,
se figur 52, att det & en mycket besvarlig plats for cyklister och att framkomligheten &r
begransad. Framkomlighetsproblemen beror framst pa mangden gaende och cyklister samt
utformningen av cykelbanan.

%8 STRADA Olycksnummer 849209
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Figur 52. Gaende och cyKklister vid Tegelbacken (t.v.) och svar passage for cyk

5.4.2 Gamla Stan

Passagen genom Gamla Stan ar en pulsader for saval biltrafik som kollektivtrafik men ocksa
for cykeltrafik. Cykelbanan genom Gamla Stan &r smal och dubbelriktad med stora
trafikfloden i bada riktningarna. Har ar det svart att passera framforvarande cyklister utan att
undvika kollision. Utmed strackan finns dven tva svara tvdra passager dar cyklister i
allménhet behover storre radie an den som finns, se figur 53 for problematik.

Flgur 53. Passage Gamla Stan (t.v. )och tvar kurva for cykllster Gamla Stan (t.h.)

5.4.3 Korsningen Gétgatan — Hornsgatan

| korsningen Gotgatan — Hornsgatan passerar manga cyklister dagligen. Utmed Gotgatan finns
en dubbelriktad cykelbana som norr om Hornsgatan ar mycket smal, se figur 54. Har uppstar
konflikter mellan cyklister och det &r tydlig kébildning. Goétgatan, speciellt Goétgatsbacken, ar
brant med en stor mangd gaende. Har ar det svart som cyklist att halla sig inom markerat
omrade for cyklister och stor hansyn maste tas till gaende, se figur 55. Hornsgatan har
cykelfélt och cyklister som kommer Hornsgatan ner mot Slussen men som ska svénga vénster
ner mot Gamla Stan och félja med strommen av cyklister som kommer fran Gotgatsbacken (i
kraftig nedforsbacke med hdg hastighet) maste tranga sig in i ledet av cyklister, vilket kan
vara besvarligt.
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Figur 54. Kdande cyklister Gdtgaﬁ' B

Figur 55. Manga gaende Gotgatsbacken

5.4.4 Skanstull

Skanstull ar en stor trafikplats med manga olika svangande rorelser for saval biltrafik,
kollektivtrafik som cykeltrafik. Har finns manga trafiksignaler och det ar inte helt enkelt att
orientera sig. Cykelboxar saknas och som cyklist krévs fullstdndig narvaro och koncentration.
Detta ar en infart till innerstaden dar manga cyklister sluter upp, se figur 56 for utformning.
Problemen vid Skanstull beror pa trafiksignalerna som kan vara forvirrande och de stora
trafikmangderna.

[ r |

Figur 56. Korsning Skanstull t.v.) och manga trafiksignaler (t.h.)
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6 Slutsats

Ett viktigt mal for Stockholms Stad r att 6ka antalet cyklister aret runt i Stockholm. Eftersom
antalet cyklister okar stadigt fran ar till ar satsas det nu for att 6ka framkomligheten. En
forutsattning for att cyklingen och antalet cyklister ska 6ka &ven vintertid ar att det finns ett
acceptabelt underlag som gor det mojligt att ta sig fram vintertid. Enligt VTI:s rapport; Tema
Cykel - Skadade cyklister &r ett stort problem med trafiksékerheten vintertid underlaget och att
det ofta ar halt med sno och is. Under varen &r lost grus pad cykelbanan ett dominerande
problem vad det galler skadestatistiken. Att satsa mer pa underhall i form av snérdjning,
sandning och sopning kan vara ett framgangsrecept for att 6ka antalet cyklister dven pa
vinterhalvaret. Att underhalla redan existerande cykelinfrastruktur ar minst lika viktigt som att
bygga nytt och forbattra. Manga av de identifierade problemen kan enkelt avhjalpas genom
breddning av cykelbana eller att en kurva byggs bort med hjélp av rakare strdckning. Av det
framtagna resultatet framgar det att ett stort problem i de yttre delarna av cykelvagnatet i
Stockholm ar just bristande underhdll. Det finns dven avsaknad av konsekvent utformat
cykelvagnat vilket skapar ett osammanhangande cykelvagnat.

Ett ytterligare mal som Stockholms stad och landets regering stravar efter ar ett hallbart
samhalle dar transporterna ar langsiktigt hallbara. Att cykla ar ett miljévanligt alternativ som i
hog grad &r langsiktigt hallbart. Problemet som politiker och planerare i Sverige maste
konfrontera &r hur antalet cyklister kan dkas. Det ar viktigt att gora cykeln till ett transportslag
som kan konkurrera med bil vad det galler dagliga behov s& som inkdp, hamta barn pa dagis
etc. De dagliga resorna maste goras hallbara och miljovanliga.

Satsningar pa cykeltrafik i Stockholm é&r ett prioriterat omrade. Framkomlighetsproblemen
som identifierats i det hér arbetet kommer att ligga till grund for vidare satsningar och insatser
fran Stockholms Stads sida. Under examensarbetets genomférande har arbetet med
cykelsatsningar fatt medial uppmarksamhet, bade kring datainsamlingen och kring cykeltrafik
i allmanhet. Detta kan ses som ett bevis pa att det finns ett behov av att faktiskt atgarda
problemen som finns och forbéttra situationen for cyklister i dagens Stockholm. Intresset fran
allmanheten ar stort och det finns intresse fran manga att borja cykla, om bara
forutsattningarna finns. Forutsattningarna kan vara personliga men mycket beror dven pa
cykelinfrastrukturen och sakerheten.

Analysen visar att det finns framkomlighetsproblem av olika karaktér runt om i Stockholms
cykelvagnat.  Problem  som identifierats ror  framst  framkomlighets-  och
trafiksakerhetsaspekter och konflikter mellan gaende, cyklister och fordon. Intressant att
notera ar att konflikter ofta uppstar mellan cyklister och inte lika ofta mellan gaende och
cyklister. Cyklister tar mycket lite hansyn till varandra vilket ger upphov till kollisioner och
andra konflikter. Problemen varierar i karaktar beroende pd var i cykelvagnatet cyklisten
befinner sig. De dominerande och mest framtradande problemen aterfinns i innerstaden dar
méangden cyklister och trafiksignaler dominerar framfarten for cyklisterna. Problemen i
innerstaden ror framst trafiksignaler och trangsel medan problemen i ytteromradena framst
handlar om daligt underhallna cykelbanor och avsaknad av genhet. De 6kande méngderna
cyklister staller inte bara krav pa Stockholms Stad att underhalla och bygga ut cykelvagnatet
utan ocksa krav pa de cyklister som cyklar genom staden. Att vara cyklist i Stockholm kraver
koncentration och h&nsyn till medtrafikanter for att undvika kollisioner och konflikter.

De i analysen identifierade problemen d&r framforallt framkomlighetsproblem. Vanligt
forekommande problem &ar dar cyklister tvingas stanna vid trafiksignal, cyklister tvingas
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stanna for att trycka pa en knapp for att fa gront vid en trafiksignal eller att tvingas cykla en
omvég for att motortrafiken har getts foretrade etc. Trafiksédkerhetsaspekten ar en viktig faktor
for cykeltrafik eftersom cyklister tillnér gruppen oskyddade trafikanter. P4 manga platser runt
om i cykelvagnatet finns konfliktpunkter dar gaende, cyklister och motorfordon mots och déar
det uppstar konflikter. Vanligt forekommande problem som identifierats i analysen é&r
trafiksignaler, siakerhetsproblem da cyklister cyklar i blandtrafik, kobildning pa cykelvagarna,
dalig belaggning m.fl.

Cyklisternas egna upplevelser bekraftar resultatet av analysen genom att de sjalva framst
upplever problem i innerstaden. De som deltagit i datainsamlingen startar sina resor i nagon
av Stockholms fororter och tar sig via cykelbanor och blandtrafik in mot Stockholm city.
Denna resa ar inte bara en resa in till city utan ocksa en resa av varierande karaktar. |
ytteromradena ar resan lugn och behaglig och ju narmare city cyklisten kommer ju mer
stressig och riskfylld blir turen. Cyklisterna uppger att trafiksignaler &r ett stort problem for
framkomligheten. Eftersom cyklister tar sig fram langsammare &n ett genomsnittligt
motorfordon kommer de utanfor ev. grona vagor i trafiksignaler. Cyklister uppger aven att
mangden cyklister pa begransad yta utgor ett dominerade problem. Det uppstar trangsel pa
cykelbanorna. Trafiksakerheten och sékerhetsaspekten ar ett problem for alla oskyddade
trafikanter. Cyklisterna som cyklar i innerstaden maste vara koncentrerade och medvetna om
omgivande trafik for att undvika kollisioner.

Stockholms stad vill framja hallbart resande och cykeltrafik &r bade miljovanligt och hallbart
for framtiden. For att na det malet maste staden utformas for att battre anpassas for de hallbara
transporterna. Arbetet maste vara inriktat mot att forbattra for cyklisterna, dessa maste ges
battre och mer utrymme i staden. Atgdrdas de problem som identifierats i det hér
examensarbetet kommer framkomligheten att forbattras. Férhoppningsvis har resultatet givit
Stockholm Stad en hjélp till det fortsatta arbetet med att forbattra for cyklisterna i staden.

6.1 Metodkritik

Examensarbetet utfordes april — oktober 2009. Datainsamling genomfdrdes under maj— juni
2009 eftersom det &r den period som flest cyklister ar ute pa cykelbanorna i Stockholm. Detta
framkommer aven av trafikrakningar som genomfort i Stockholm. Att genomféra en liknande
datainsamling under hosten eller vintern skulle troligen ge andra sakerhets- och
framkomlighetsproblem &n de som identifierats i detta arbete. De framtagna resultaten och
identifierade problemen ska ses som typiska problem for sommarhalvaret och den tid pa
dygnet da antalet cyklister pa cykelvagarna ar som hogst.

Utrustningen, GPS och kamera, stalldes in med specifika installningar fore utdelning till
cyklisterna. Teknisk utrustning &r alltid vansklig da det galler installningar och i och med den
synkronisering som analysprogrammet kraver fanns det nagra sma tekniska problem under
analysen. Problemen gdllde framforallt instaliningen i tid mellan de olika tekniska
instrumenten. De problem som uppstatt ar dock sma i jamforelse med de dataméangder som
samlats in och analyserats. En gang per vecka kontrollerades utrustningen och avstamning
med deltagarna genomfordes. Det var framst den manskliga faktorn och ej den tekniska
utrustningen som paverkade resultatet.

Datainsamlingen blev slutligen mycket omfattande vilket aven har gett en detaljerad
identifiering av flertalet rutter som pendelcyklister i Stockholm anvénder idag. Urvalet av
cyklister kunde majligen ha gjorts mer statistiskt, exempelvis baserat urvalet pa de rutter dar
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cykliststrommarna ar storst. Mer omfattande data pa en och samma rutt ger sakrare resultat,
men i det har examensarbetet har denna avgrénsning gjorts. De insamlade data som har
anvants ar ca 10-15 tur och retur resor per rutt vilket har beddmts ge tillrackligt underlag for
att kunna identifiera problem. Att begransa datainsamlingen till farre antal rutter hade kunnat
ge tidsutrymme att ge atgardsforslag och jamforelser i storre utstrackning.

Examensarbetet har genomférts inom ramen for 20 veckors heltidsarbete. Resultatet visar pa
en rad olika platser runt om i cykelvagnatet i Stockholm dar atgarder och forbattringar
behovs. Analysen och resultatet kan forslagsvis utgdra grunden for vidare studie av
problematiska platser och strak.

Examensarbetet och de identifierade problemen kommer att utgdra underlag for ett

examensarbete vid Lunds Tekniska Hogskola med start hosten 2009. Av de identifierade
problemen kommer atgérdsforslag och vidare studie att géras.
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