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Förord 

Examensarbetet har utförts under 2009 för institutionen Trafik och Logistik vid Kungliga 
Tekniska Högskolan i Stockholm. Arbetet utgör den avslutande delen av min 
civilingenjörsutbildning inom Samhällsbyggnadsprogrammet. Examensarbetet har genomförts 
med Jeffery Archer, Teknisk Doktor och senior forskare vid Monash University, Accident and 
Research Centre och projektledare på Sweco, som handledare. Arbetet bygger på idéer från 
Krister Isaksson på Stockholms Stad Trafikkontoret. Examinator för examensarbetet har varit 
Professor Haris Koutsopoulos vid Trafik och Logistik, KTH. 

Miljö och hälsa är viktiga faktorer för ett långsiktigt hållbart samhälle. Transporter utgör en 
viktig fråga vad gäller framtida resande och dagens trafiksituation i städer måste förändras för 
att målen om ett mer hållbart och miljövänligt Sverige ska bli verklighet. Cykeln är ett 
transportmedel med stor potential vad det gäller hållbart tänkande och framtida transporter.  

Andelen cyklister ökar stadigt i Stockholm med fler än 150 000 cykelresor under ett 
vardagsdygn. Befolkningen blir allt mer medveten om sin närmiljö och kan aktivt välja 
miljövänliga alternativ. I takt med att allt fler väljer cykeln till och från arbetet ökar 
problemen på cykelvägarna. Fler cyklister på cykelvägarna ställer högre krav på 
infrastrukturen. Examensarbetet syftar till att identifiera problem som uppstår i takt med ökad 
andel cyklister. Förhoppningsvis kommer examensarbetet även att medverka till en bättre 
trafiksituation för cyklister i Stockholm genom att utgöra underlag för framtida planering. 
Cyklisterna behövs i staden och därför måste det finnas möjlighet för dem att ta sig fram i 
staden. 

Jag vill tacka alla som har bidragit med information, stöd och glada hejarop under mitt arbete 
med examensarbetet. Jag vill speciellt tacka min handledare Jeffery Archer på Sweco för 
ovärderlig kunskap och information men framförallt för superbt handledarskap. Jag vill även 
tacka alla glada, trevliga och positiva kollegor på Sweco som gjort det fantastiskt roligt att 
skriva examensarbete. Tack, Krister Isaksson på Stockholm Stad Trafikkontoret, för ditt 
engagemang i cykelfrågor. Jag vill även tacka Bibbi på Trafik och Logistik, KTH. Sist men 
inte minst vill jag tacka Mattias för fantastiskt stöd. 

 

Louise Gustafsson 
Stockholm, november 2009 
 



  



  

Referat 
 
Examensarbetet syftar till att inhämta kunskap om planering för cykeltrafik i städer och att 
identifiera problem som uppkommer när andelen cyklister ökar i städerna. Framkomligheten 
och trafiksäkerheten påverkas när andelen cyklister ökar och dessa problem studeras i 
examensarbetet.  
 
Examensarbetet grundas på en litteraturstudie där kunskap om cykeltrafik och planering för 
cykelplanering har inhämtas. Vidare har liknande studier om cykeltrafik i städer sökts. Då 
arbetet är en pilotstudie och saknar jämförelse i liknande format har även kunskap om 
datainsamling och metodik studerats. 
 
Datainsamling har skett med hjälp av pendlingscyklister i Stockholm som utrustats med GPS 
logger och kamera på cykeln. 17 cyklister har under maj – juni 2009 samlat in data till och 
från arbetet. Dessa cyklister valdes ut med hjälp av Krister Isaksson, Stockholm Stad 
Trafikkontoret. Data har sedan analyserats med hjälp av ett nytt, egentillverkat, analysverktyg 
som möjliggör samtidig analys av GPS- och filmdata. Utifrån analysen har problem i 
Stockholms cykelnätverk kategoriserats och identifierats.  
 
Sökord: Cykeltrafik, pendlingscyklister, cykelinfrastruktur, framkomlighet, trafiksäkerhet, 
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 är ett miljövänligt transportmedel med många fördelar. Ökad andel cykeltrafik i 
tätorter leder till mindre miljöpåverkan, minskade utsläpp, förbättrad folkhälsa och minskade 
bilköer vilket vidare leder till ökad framkomlighet för biltrafik. Cykelanvändningen ökar 
stadigt i Stockholm men minskar totalt sett i hela landet. Cykeltrafiken står idag för 12 % av 
alla resor i Sverige och i Stockholm görs varje dag fler än 150 000 resor med cykel. 
Stockholms stad har som mål att bli en av Europas ledande cykelstäder och genomför årligen 
åtgärder för ökad trafiksäkerhet och framkomlighet för cyklister. 
 
Stockholm som cykelstad konfronteras idag med en rad olika problem som påverkar så väl 
framkomlighet som trafiksäkerhet för cyklister. Cykelvägnätet är svårorienterat, det saknar 
tydlig struktur och präglas delvis av dåligt underhåll. Genom city råder problem med ökande 
mängder cyklister vilket under rusningstid skapar köbildning och framkomlighetsproblem på 
den existerande infrastrukturen.  
 
Examensarbetet syftar till att identifiera framkomlighets- och trafiksäkerhetsproblem i 
cykelvägnätet och inhämta kunskap om planeringen för cykeltrafik i städer, speciellt 
Stockholm, för att utföra en analys och identifiering av problem i cykelvägnätet. 
 
Examensarbetet grundas på en litteraturstudie, en datainsamling genomförd av 17 
pendlingscyklister i Stockholm under maj – juni 2009 och på analysen av insamlad data.  
 
Datainsamling genomfördes med hjälp av pendlingscyklister i Stockholm. Totalt valdes 17 
pendlingscyklister ut tillsammans med Krister Isaksson, Stockholm Stad Trafikkontoret, efter 
att en rekryteringsprocess genomförts. Cyklisterna valdes ut baserat på vart i Stockholm de 
bor respektive arbetar för att täcka in de mest frekventa pendlingsrutterna in till Stockholm 
city. Urvalet baserades även på den längd mellan hem och arbete som cyklisterna cyklar 
eftersom tidigare studier visat att pendlingscyklister i genomsnitt dagligen cyklar nio 
kilometer eller längre. Cyklisterna som valdes ut cyklar från Stockholms förorter in till city, 
exempelvis från Skarpnäck, Orminge, Huddinge, Skärholmen, Sundbyberg m.fl. Cyklisterna 
utrustades med en GPS med loggningsfunktion och en kamera som placerades på cykelstyret. 
Cyklisterna instruerades att använda utrustningen vid cykling till arbetet på 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 för att ge en rättvisande bild av en 
pendlingscyklist vardag. Datainsamlingen pågick under perioden maj – juni 2009. Totalt 
samlades ca 10-15 tur och retur resor från samma rutt in för att utgöra underlag i analysen. 
Under datainsamlingen fyllde deltagande cyklister även i en elektronisk dagbok i vilken 
information om framkomlighet och trafiksäkerhet likväl som allmän information om rutten 
noterades.  
 
Analysen genomfördes genom ett specialtillverkat analysverktyg i vilket det är möjligt att 
analysera GPS-koordinater och GPS-information parallellt med filmdata. Dessa visas 
synkroniserat i ett och samma fönster. Analysverktyget medger även möjligheten att göra 
noteringar om problem som identifierats. Noterade problem sparas i textfiler vilka sedan kan 
presenteras som vanliga bilder eller i Google EarthTM. Ur GPS-data hämtas ett flertal 
parametrar vilka ytterligare bidrar till analysen av en specifik rutt, exempelvis presenteras 
antal stopp, total fördröjningstid etc. Varje cykeltur, utförda och insamlade av cyklisterna, 
genererar en hastighetsprofil. Denna profil kan plottas som ett 3D-diagram vilket ger 
möjligheten att analysera cyklistens hastighet i Google EarthTM. Kombinerat ger GPS-data, 



  

GPS-parametrar, videofilm av cyklingar och elektronisk dagbok ett mycket omfattande 
underlag till analysen av de rutter som ingår i examensarbetet.  
 
Av analysen framkom en rad olika problem och det var endast en av rutterna som inte 
noterade markanta framkomlighetsproblem. Problemen som noterades gäller framförallt de 
framkomlighetsproblem som uppstår i city. Ökad mängd cyklister innebär att det under de 
mest belastade timmarna på dygnet uppstår köer av cyklister på cykelbanorna genom city. 
Dagens infrastruktur är inte utformad för de cyklistströmmarna som existerar i city idag. De 
identifierade problemen kan generellt klassificeras i tre olika kategorier baserat på var i 
Stockholms cykelvägnät cyklisten befinner sig. I ytterstaden består de identifierade problemen 
främst av dåligt underhållen infrastruktur med beläggningsskador och håligheter. I 
ytterområdena är cykelbanorna ofta breda men har inte den mest gena sträckningen och det 
förekommer ofta att cykelbanan upphör några hundra meter för att en bit senare återkomma. 
Däremellan är cyklisterna hänvisade till blandtrafik. Närmare city, i innerstadens krans, består 
problemen främst av de mängderna cyklister som kommer från olika håll till några få infarter 
till city. Eftersom Stockholm är byggt på öar samlas många cyklister på de broar och infarter 
som leder till city. Själva infarten utgörs i flertalet fall av broar där broskarvar och dålig 
beläggning dominerar. Inne i city beror problem på flertalet saker, bland annat på mängderna 
cyklister som cyklar på begränsad yta. I innerstaden finns sällan breda cykelbanor, utan i 
innerstaden hänvisas cyklisterna till smala cykelfält i körbanan där möjligheten att cykla om 
en framförvarande cyklist är nästintill obefintlig. På flertalet ställen bildas köer av cyklister på 
cykelfälten. Trafiksignaler är ett dominerande problem för framkomligheten i city. 
Trafiksignalerna är sällan anpassade med grön våg för cyklister vilket ger flertalet stopp 
utmed färden.  
 
Resultaten visar att det finns problem med både framkomlighet och trafiksäkerhet för 
cyklister i Stockholm. Problemen är mest dominanta i city men även i ytterområdena 
förekommer problem. Cyklisterna själva uppger dock att det är problematiskt att cykla i city 
och flera av de deltagande cyklisterna uppger att de hellre väljer en omväg än att cykla genom 
city under morgonens och eftermiddagens högbelastningstimmar. Det finns en rad olika 
problem som bör lösas vad gäller framkomlighet och infrastruktur i Stockholm. Generellt 
behövs bättre anpassade trafiksignaler för cyklister. Utformning av cykelinfrastrukturen bör 
sträva efter gena stråk med god framkomlighet. Inne i city bör infrastrukturen sträva efter att 
ge cyklister möjlighet att säkert kunna färdas utmed cykelfält, och det bör finnas möjlighet att 
passera framförvarande cyklister vilket ställer ökade krav på utrymme för cyklister i city.  
 
De identifierade problemen i detta examensarbete kan utgöra en grund för framtida planering 
och satsningar för att förbättra för cyklister. Resultatet kan även användas för fortsatt analys 
av problem i city, där problemen är som störst, för att kunna ta fram förslag på förbättringar.  



  

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 EarthTM 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.  
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund  

Cykeln är ett transportmedel med många fördelar. Ökad cykelanvändning leder till mindre 
miljöpåverkan, minskade utsläpp, förbättrad folkhälsa, bättre framkomlighet på vägar. Att fler 
väljer cykeln som transportmedel är positivt för samhällsekonomin. Förutsättningen för 
cykelanvändning är dock att det finns infrastruktur som möjliggör cykling.  

 
Cykling ökar i popularitet i tätorterna men andel av det totala antalet resor minskar totalt sett i 
hela landet.1 Cykling har blivit synonymt med miljötänkande och hållbarhet. I den senaste 
infrastrukturpropositionen som regeringen presenterade hösten 2008 framhålls cykeln som en 
viktig del av de framtida transporterna i Sverige. Cykelanvändning kan bidra till det 
övergripande transportpolitiska målet, ”att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och 
långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet”, genom 
att cykeltrafik är ett hållbart och miljövänligt transportslag.   

 
Cykeltrafiken står för 12 % av alla resor i Sverige idag.2 Varje dag görs fler än 150 000 resor 
med cykel i Stockholmsområdet och antalet cyklister ökar stadigt.3 Cykelpendling är en stark 
trend som är på uppgång. Stockholms stad satsar på cykling. Varje år genomförs satsningar 
och förbättringar på infrastrukturen och satsningen på lånecyklar har visat sig positiv. Att 
cykla är bra för hälsan, miljövänligt och framförallt ekonomiskt. Stockholms stad har som mål 
att bli en av Europas ledande cykelstäder och genomför åtgärder för ökad trafiksäkerhet och 
framkomlighet för cyklister året om.4  
 
Cykelvägnätet i och omkring Stockholm saknar idag sammanhängande struktur. 
Cykelvägnätet saknar tydlig struktur och är svårorienterat vilket gör det komplicerat för 
cyklister och trafikanter. Cykelvägnätet byter ofta från eget separat cykelvägnät till att ingå i 
gatunätet. Korsningarna utgör hinder för cyklister i cykelvägnätet. Vid blandtrafik blir 
cyklisterna ofta nedprioriterade eftersom motortrafiken traditionellt sett varit högst 
prioriterad. Växlingarna från separat cykelvägnät till blandtrafik utgörs i vissa fall av 
kantstenar, korsningar etc. vilka kan utgöra framkomlighetsproblem för cyklisterna. 
Stockholms stad har i cykelplaner (Cykelplan Innerstaden 2006 och Cykelplan Ytterstaden 
(2005)) identifierat behoven av upprustning av cykelvägnätet. Det finns tydliga brister i 
cykelvägnätet vilket motverkar trenden om ökat cyklande i Stockholmsregionen. På avstånd 
upp till en mil är cykeln ett konkurrenskraftigt färdmedel jämfört med andra transportmedel. I 
ett steg mot det trafikpolitiska målet om hållbara transporter är cykeln och cykelanvändning 
ett viktigt steg.  
 
Identifiering av framkomlighetsproblem i cykelvägnätet kring Stockholm baseras på en 
liknande studie av flaskhalsar för fordonstrafik. Den studien genomfördes på Stockholms 
infarter och syftade till att identifiera och åtgärda flaskhalsar i vägnätet. Då cykelvägnätet i 
Stockholm har kända brister och åtgärdsplaner finns är en studie av framkomlighetsproblem 
ett bra komplement till åtgärdsplanerna.  

                                                 
1 Infrastrukturproposition 2008/09:35 
2 Nationell strategi för ökad och säker cykeltrafik, VV 
3 Cykelräkning 2008; http://miljobarometern.stockholm.se/key.asp?mp=TEMA&mo=7&dm=1&nt=3 
4 www.stockholm.se 
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1.2 Problembeskrivning 

En pendlingscyklist förflyttar sig i genomsnitt nio kilometer enkel resa mellan hem och 
arbetsplats. Det innebär att en pendlingscyklist kan bo utanför innerstaden och utan problem 
pendla med cykel in till city inom en rimlig transporttid, se figur 1. Figuren visar olika 
avstånd vilka resenärer kan färdas med olika transportmedel. Med buss, tåg och t-bana kan 
långa avstånd tillryggaläggas under 30 minuter, vilka cykeln inte konkurrera med. Det 
framgår dock tydligt av figur 1 att cykeln är konkurrenskraftig med bilen vad gäller avstånd 
som kan färdas inom 30 minuter. Det innebär att från många förorter in till city tar det lika 
lång tid att cykla som att åka bil. Medelhastigheten för en bil i rusningstrafik i Stockholm är 
ca 20 km/h, vilket innebär att cyklister och bilister tar sig fram i ungefär samma hastighet.5 
Framkomlighetsproblem i cykelvägnätet kan innebära stora skillnader i restid för olika rutter. 
En cyklist har en genomsnittshastighet på 15-25 km/h vilket innebär att på en minuts 
fördröjning vid en trafiksignal skulle cyklisten ha hunnit mellan 250-300 meter om han inte 
blivit försenad. Framkomlighetsproblem i cykelvägnätet kan utgöras av olika hinder t.ex. 
dåligt anpassade trafiksignaler, fysiska hinder i infrastrukturen, tillfälliga hinder exempelvis 
vägarbeten m.m. Hinder i cykelvägnätet kan innebära en försämring av trafiksäkerheten då 
pendlingscyklister blir otåliga och exempelvis cyklar mot rött eller mot enkelriktat. Fordon 
parkerade i cykelbanan utgör ett framkomlighetsproblem men inverkar även på säkerheten för 
cyklisten.6 
 
Genom att studera framkomligheten i cykelvägnätet kan problempunkter och 
kapacitetsproblem identifieras. Den här studien av flaskhalsar kommer att utgöra ett 
komplement till de redan kända problemen i cykelvägnätet. Åtgärdsplaner för 
cykelinfrastrukturen vilka är planerade kommer att jämföras med de problem som återfinns 
genom studien.  

 
Figur 1. Avstånd inom 30 minuter från Stockholms centralstation uppdelat på färdmedel7 

                                                 
5 http://www.cykelframjandet.se/Default.aspx?TabId=470&topic=2009-03-31 
6 Ökad cykelpendling, men hur? Ericsson Ulla, Utrednings- och statistikkontoret 2000 
7 Stockholm Cykelplan 2006 
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1.3 Syfte 

Syftet med examensarbetet är att identifiera problempunkter och stråk där cyklister blir 
fördröjda och förhindrade i Stockholms cykelvägnät. Framkomlighetsproblemen kommer dels 
att identifieras rent geografiskt men också utifrån vilken typ av problem som finns. Syftet är 
vidare att med bakgrund av de identifierade problemen jämföra dessa med Stockholm Stads 
planerade åtgärds- och nyinvesteringsplaner för att utgöra underlag för kommande åtgärder. 
Några av de identifierade problemen kommer att studeras mer djupgående för att om möjligt 
ge förslag på lösningar och förbättringar.  
 
Syftet är även att införskaffa mer information om cykelpendlare och cyklisters beteenden i 
allmänhet. Beteenden utgör en grundläggande faktor för behov av åtgärder och är därför av 
intresse. Trafiksäkerhet tillkommer som en naturlig del då cyklisters situation i tätorter 
studeras. Huvudsyftet är dock att studera framkomligheten för cyklister i Stockholm.  
 

1.4 Mål 

Då examensarbetet utgör den avslutande delen av civilingenjörsutbildningen inom 
Samhällsbyggnad är målet att sammanbinda de sedan tidigare under utbildningen inhämtad 
kunskap med ny. Konkretiserat är målet med examensarbetet följande; 
 

 Ge ökad kunskap inom cykeltrafikområdet 
 Studera hur politiska mål införs i cykelplanering och politik 
 Inventera Stockholms cykelvägnät med en helt ny metod 
 Arbeta fram en ny metod för dataanalys 
 Metodiskt identifiera problem genom analys 
 Sammanställa resultat och slutsats 

 
I utbildningen har kunskap om stads- och trafikplanering, transportmodellering, GIS m.m. 
inhämtats vilket kommer ligga till grund för examensarbetet.  
 

1.5 Omfattning/begränsning 

Stockholm är en stor stad med många cyklister på ett utbrett nätverk av cykelvägar. En 
avgränsning har gjorts vad gäller studerade cykelvägar samt vad gäller inhämtning av data för 
underlag. För att kunna hantera datamängderna och på ett övergripligt sätt komma till en 
slutsats har endast utvalda rutter in till Stockholm city valts samt under en begränsad 
tidsperiod. Urvalet har skett med hjälp av Krister Isaksson på Stockholm Stads Trafikkontor 
baserat på de, ur Trafikkontorets synvinkel, mest intressanta cykelvägarna (se figur 2). De 
rutter som valts ut är de som är huvudcykelstråk in till Stockholm city. Situationen i 
innerstaden är mer känd men enligt önskemål från Trafikkontoret täcks även de större 
cykelvägarna i Stockholms innerstad in.  
 
Examensarbetet studerar endast framkomlighetsproblem på de utvalda rutterna. Analysen 
kommer att ske utifrån insamlad data men kommer att utgöra ett generellt verktyg som, vid 
intresse eller vidare studie av liknande karaktär, kan återanvändas.  
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Begränsningar har gjorts vad det gäller de utvalda rutterna. Analysen baseras på insamlad data 
och inga specifika platsbesök har genomförts. Resultaten baseras på insamlad data och 
datainsamlingen har fokuserat på metoden, vilken har varit unik för detta arbete.  
 

 
Figur 2. Rekrytering cyklister – spridning i Stockholm 
 

1.6 Rapportstruktur 

Rapporten i examensarbetet följer en tydlig struktur där fokus har legat på datainsamling och 
analys. Arbetet har delats upp i ett antal moment vilka även representerar strukturen i 
rapporten.  
 
 Introduktion 

Målformulering, syfteformulering, omfattning/avgränsning av arbetet, definitioner och 
begrepp 

 
 Litteraturstudie 

Informationssökning och referensprojekt presenteras 
 
 Metod 

Fokus i examensarbetet har varit utformning av metodik för datainsamling och analys.  
 

 Analys 
Analys av insamlad data 
 

 Resultat  
Analysresultatet tillsammans med resultatet från litteratur- och informationssökning 
utfaller i en resultatsammanställning.  
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 Slutsats 
Slutsats samt metodkritik  

 
Examensarbetet omfattar 30 högskolepoäng vilket motsvarar 20 veckors heltidsstudier. 
Arbetet har genomförts under perioden april – oktober 2009. 
 

1.7 Definitioner och begrepp 

Det finns en rad olika tekniska lösningar vad gäller utformning av cykelinfrastruktur i 
Stockholm. För att underlätta läsningen presenteras här de vanligaste utformningarna.8 
 
A. Cykelväg 
Cykelbana som är placerad fritt från övrig trafik, figur 3. 
B. Cykelbana 
En väg eller del av väg som är avsedd för cykeltrafik, figur 4. 
C. Cykelfält 
Ett fält i gatan avsett för cykeltrafik, figur 5. 
D. Cykelbox 
Ett område i korsningar för cyklister. Skapat för att förbättra trafiksäkerheten, figur 6. 
 

   
Figur 3. Cykelväg  Figur 4. Cykelbana  
(A Schweitz)     
 

     
Figur 5. Cykelfält  Figur 6. Cykelbox  
   

                                                 
8 Publikation 2005:4 Trafikkontoret Cykeln i Staden 
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E. Blandtrafik 
Cykeltrafik har inget eget utrymme utan delar gatan med övrig trafik, figur 7. 
F. Cykelöverfart 
Plats där cyklister korsar annan trafik, exempelvis biltrafik, figur 8. 
G. Separerad gång och cykelväg 
Gång- och cykelvägen är delad med en tydlig markering för att hindra konflikter mellan de 
två grupperna, figur 9.  
 

    
Figur 7. Blandtrafik   Figur 8. Cykelöverfart  
    
 
 

 
Figur 9. Separerad gång- och cykelbana  
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2 Litteraturstudie 
Cykling har många gjort sedan tidig ålder och de flesta i Sverige äger eller har tillgång till en 
cykel. Att cykla är något som sitter i ryggmärgen och de flesta människor cyklar mer eller 
mindre regelbundet. Det som majoriteten av befolkningen inte har kunskap om är bakgrunden 
till de cykelvägar som finns i Sverige idag; planering, byggande och underhåll.  
 
Grundläggande för utförandet av examensarbetet är att tillräcklig kunskap inom området 
planering och utformning av cykelinfrastruktur inhämtats. Litteratursökningen syftar till att 
öka kunskapen om planering, byggande och underhåll av cykelvägar. Kunskap om fysisk 
utformning, korsningar och trafiksignaler ur cykelsynpunkt studeras. Vidare har kunskap 
sökts angående cykelpendlare i allmänhet och cyklisters beteenden. Litteratursökningens 
främsta syfte har varit att skapa mer kunskap till grund för examensarbetet och utgöra 
kunskap för det kommande arbetslivet. 
 
Det finns flertalet riktlinjer och skrifter om planering och utförande av cykelinfrastruktur. 
Kommuner, Vägverket och konsultföretag har under det senaste decenniet skrivit många 
riktlinjer för planeringen och framförallt utformningen av cykelinfrastrukturen. Utgångspunkt 
för litteratursökningen grundar sig på följande frågeställningar; 
 
 Vilka politiska mål finns för cykelinfrastrukturen? 
 Vem bär ansvar för planeringen och vem utför den? 
 Hur samordnas det lokala, regionala och nationella planeringen för cykelinfrastruktur? 
 Vad har gjorts de senaste åren för ökad cykeltrafik och vad planeras? 
 Vilka trender finns inom cykeltrafik? Utformning, nybyggande etc.  
 Cykelpendling, trend och hållbarhet  
 Vem är dagens cyklist? 

 
Genom att söka information om cykeltrafik och cykelinfrastruktur via ett flertal olika kanaler, 
exempelvis via tryckt litteratur, internet, tidningar, intervjuer med framstående personer inom 
cykelpolitik och planering etc., kommer svar på ovanstående frågor besvaras. Vidare ska 
svaren och den inhämtade kunskapen ligga till grund för det fortsatta arbetet med 
examensarbetet och utgöra en grund för vetenskaplig och korrekt analys.  
 

2.1 Cyklister och cyklar 

Cyklister kan inte benämnas som en grupp. Cyklister är alla unika med unika förutsättningar 
och därmed en stor heterogen grupp.9 En cyklist kan variera i ålder från 3-4 år och uppåt. Det 
finns många olika märken och modeller på cyklar vilka ger olika förutsättning för framfarten. 
Cyklister cyklar olika fort beroende på ålder, den personliga hälsan, typ av cykel m.m. Detta 
måste tas hänsyn till vid planering och utformning av cykelinfrastruktur.  
 
Enligt tidigare undersökningar är en cyklist villig att cykla i ca 30 minuter enkel resväg för att 
använda cykeln som ett dagligt transportmedel.10 Då hastigheten för en cyklist kan variera 
mellan ca 10 – 30 km/h igenomsnitt innebär det att olika cyklister kommer olika lång 
beroende på hastigheten.   
 

                                                 
9 Cykeltrafik och trafiksignaler, Gatu - och fastighetskontoret Publikation 2004:1 
10 Ökad cykelpendling – men hur?; USK Rapport april 2000 
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En cykel är ett fordon som ibland färdas i blandtrafik med motorfordon och ibland i 
kombination med gående på gång- och cykelbanor. Det ställer krav på cyklister att dels kunna 
trafikregler och även ta hänsyn till medtrafikanter. Det krävs inget körkort för att få cykla men 
trots det cyklar många ibland motortrafik, speciellt i städer.  
 
Det finns vissa krav på en cykel. Enligt lag måste cykeln ha ringklocka och broms. Vid 
mörkerkörning måste cykeln även ha lyse fram och bak samt reflexer.11 Trots att en del 
cykelolyckor i Sverige orsakas av bristande kondition på cykeln finns det inga tekniska krav 
på cyklar för att de ska få säljas i Sverige.  
 

2.2 Cykelpendling 

Cykel som transportmedel för cykelpendling förväntas öka.12 Vägverkets övergripande mål, 
tillika Nollvisionen, är att cykeltrafiken i Sverige ska öka samtidigt som antalet dödade och 
svårt skadade till följd av trafikolyckor ska minska. Nollvisionen gäller för alla transportslag 
och så även cykeltrafik.  
 
Ett villkor för att andelen cykelpendling i Sverige ska öka är att förutsättningarna för cyklister 
att utnyttja cykel uppfylls. Framförallt är det viktigt att sträckan inte är för lång. 
Undersökningar har visat att pendelcyklister i genomsnitt cyklar 9 kilometer eller mer per 
enkel resa mellan arbete och hem.13 Kortare sträckor i tätorter tar ofta kortare eller samma tid 
oavsett transportslag. Fördelarna med cykel är att avresan kan ske på valfri tidpunkt jämfört 
med kollektiva färdmedel. Vidare är säkerhetsaspekten viktig. Det ska vara en trafiksäker 
cykelväg med tydliga cykelbanor som är välunderhållna och av god standard. Det ska vara 
möjligt att parkera cykeln på en säker plats på arbete och det ska finnas tillgång till 
omklädning och dusch på arbetsplatsen.   

2.2.1 Situationen i Stockholm 

Att vara cyklist i Stockholm innebär en del problem och risktagande. I en studie har 
pendlingscyklister i Stockholm tillfrågats om situationen och deras upplevelser av att vara 
cyklist i Stockholm. 14 Cyklister som pendlar in till Stockholm kommer främst från de södra 
och västra förorterna. De norra förorterna är inte lika frekvent representerade vad det gäller 
cykelpendlare. En majoritet av cyklisterna upplever att cykeln är det snabbaste färdmedlet i 
innerstaden. De flesta cyklister upplever dock att det innebär ett risktagande att cykla i 
Stockolms innerstad eftersom det innebär att ta sig fram på cykelfält eller helt tillsammans 
med fordonstrafik. Infrastrukturen för cyklister i city är bitvis dålig och detta upplever 
cyklister som ett problem. Det som cyklister främst är missnöjda med är dock underhållet av 
cykelbanor och cykelfält. Cyklister i Stockholm uppger i studien att det händer att de cyklar 
mot röd signal.  
 

2.3 Cykelpolitik 

Regeringens övergripande transportpolitiska mål är ”att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela 
landet”.  Det övergripande målet har tidigare varit fördelat på sex delmål vilket i proposition 

                                                 
11 http://www.vv.se/Trafiken/Cykla--ga/Cykeln/ 
12 Vägverkets strategiska plan 2008-2017 
13 Ökad cykelpendling, men hur? Ericsson Ulla USK 2000 
14 Att cykla i Stockholms innerstad; Gatu – och fastighetskontoret, Publikation 2004:2 
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2008/09:93 har förenklat till två huvudmål. Det övergripande målet ska uppnås genom ett 
funktionsmål och ett hänsynsmål. Funktionsmålet handlar om att resan och transporterna ska 
vara tillgängliga för alla. Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa.15 De 
transportpolitiska målen är utgångspunkt för all planering av transporter i Sverige och berör 
därmed även cykeltrafik.  

I infrastrukturpropositionen föreslår regeringen att 417 miljarder SEK avsätts för planeringen 
och investering i transportinfrastruktur under perioden 2010-2021. Utifrån dessa ramar 
kommer en åtgärdsplanering för åren 2010-2021 att upprättas. Åtgärdsplaneringen kommer att 
bestå av två delar; en nationell plan som gäller för flera transportslag samt länsplaner som 
gäller för regional transportinfrastruktur. Infrastrukturpropositionen belyser vikten av att 
prioritera användarna. Planering och utformning ska genomföras för användarna och vara 
användarvänligt. Det är viktigt att resor med olika transportslag är praktiskt möjligt. 
Multimodala resor ska bli prioriterade inom planeringen och det ska underlättas för användare 
att kombinera färdmedel under en och samma resa. Vidare belyser propositionen vikten av 
minskade utsläpp av växthusgaser av transportsektorn. Cykeln är en viktig länk i att uppfylla 
dessa mål. Cykeln är det transportmedel som minskar utsläppen, förbättrar folkhälsan och 
ökar framkomligheten på vägarna. 

2006 fick Vägverket, Banverket och Nutek i uppdrag att utreda möjligheter och 
förutsättningar för ökad cykling i Sverige. Resultatet av de parallella uppdragen ligger till 
grund för de mål som nu finns sammanfattade i infrastrukturpropositionen. Den sammanlagda 
bedömningen av infrastrukturpropositionen ur cykeltrafiksynpunkt är att andelen cykeltrafik 
ska öka nationellt, regionalt och framförallt lokalt. Resor inom tätorter som är mindre än fem 
kilometer långa ska successivt övergå till cykelresor. Multimodala resor ska underlättas. Det 
ska vara praktiskt genomförbart att cykla till tåget, ta med cykeln på tåget och sedan fortsätta 
på cykel vid målpunkten. Planeringen bör även inriktas på att öka cykelturismen i Sverige. 
Förutsättningen för att andelen cykeltrafik ska öka i Sverige är att det finns bra och säkra 
cykelvägar.   

2.4 Planering 

Riksdagen beslutar över de transportpolitiska målen vilka fungerar som ett paraply över den 
fysiska planeringen. Regeringen lägger fram en infrastrukturproposition för Riksdagen som 
antas. Utifrån propositionen planeras de åtgärder som ska utföras. Åtgärderna utförs av 
Vägverket, Banverket och kommunerna.  
 
Vad det gäller cykeltrafik faller detta inom ramen för Vägverket då det gäller nationella och 
regionala cykelvägar och för kommunerna då det gäller inom kommunens gränser. 
Infrastrukturpropositionerna ger direktiv till landets kommuner och regioner hur deras arbete 
ska inriktas. Flertalet kommuner i Sverige ligger i framkant vad det gäller arbetet med 
cykelinfrastruktur och har under lång tid prioriterat dessa frågor. Vid sidan av kommunerna 
finns Vägverket som ansvarar för de regionala och nationella vägarna, så även de regionala 
cykelvägarna. I Vägverkets strategi för ökad och säkrare cykeltrafik framgår det att de 
regionala – lokala kopplingarna varit bristfälliga och att det saknats prioritering av cykeltrafik 
på den transportpolitiska agendan under en lång tid.16 Lösningen på problemet är att införa en 
nationell och en regional samordnare vilka ska bevaka prioriteringen av cykeltrafiken på den 
nationella och regionala politikens agenda.  

                                                 
15 Proposition 2008/09:93 Mål för framtidens resor och transporter http://www.regeringen.se/sb/d/11771 
16 Nationell strategi för ökad och säker cykeltrafik 
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2.4.1 Vägverket 

Vägverkets uppgift är att genom aktivt arbete öka andelen cykeltrafik. Övergripande ska det 
ske genom en översyn av regelverket för att göra det tydligt och enkelt att cykla säkert. 
Grunden till målet att öka andelen cykeltrafik är främst ett behov av att förbättra folkhälsan. 
Genom ökad andel cykeltrafik förbättras även miljön och framkomligheten på vägarna. År 
2000 tog Vägverket fram dokumentet ”Nationell strategi för ökad och säker cykeltrafik”.   
Den nationella strategin för ökad och säker cykeltrafik utgår ifrån två huvudmål; 
 

 Cykeltrafikens andel av resorna ska öka 
 Cykeltrafiken ska bli säkrare 

 
Utifrån fem områden; infrastruktur, organisation, kunskapsuppbyggnad, kommunikation och 
uppföljning skulle dessa mål uppnås fram till år 2010. Vägverkets strategi antogs år 2000 och 
har alltså varit i bruk under snart ett årtionde. Under 2006 bedömde Vägverket att 7 % av 
åtgärderna i strategin hade genomförts samtidigt som andelen cyklande av det totala antalet 
resor har minskat.17 2007 uppdaterades den nationella cykelstrategin och Vägverkets arbete 
fortsätter. Vägverket arbetar dels med att öka andelen cyklister i trafiken och att dessa ska 
kunna cykla säkert och dels informerar Vägverket om de lagar och regler som gäller för 
cyklister, detta för att det ska bli enkelt och tydligt.18  
 
Vägverket arbetar även med Nollvisionen som fastställt av riksdagen som grunden för 
trafiksäkerhetsarbete i Sverige. Nollvisionen utgår från att människor inte ska skadas eller 
dödas i trafiken vilket ställer krav på trafiksäkerheten. Vägverket arbetar därför aktivt med att 
minska antalet olyckor med allvarlig eller dödlig utgång.  
 
Vägverket besitter även möjligheten att genomföra övergripande insatser inom flera 
kommuner för att öka de regionala transportmöjligheterna med cykel. Cykelpendlingen ökar 
vilket skapar ett behov av bättre och fungerande regionala cykelstråk. Ofta byggs cykelleder 
ut från tätorter men sällan sammanbinds de mellan olika städer. Det är Vägverkets uppgift att 
stödja utbyggnaden och sammanbyggnaden av cykelleder mellan tätorter för att möjliggöra 
pendling och rekreationsresor med cykel. Vägverket fungerar framförallt som samordnare av 
utbyggnad av regionala cykelleder och är ytterst ansvarig för att de regionala stråken finns 
och fungerar.  

2.4.2 Kommunerna 

Kommunerna ansvarar för planering och utförande av infrastrukturen inom kommunens 
gränser. Planeringen för cykeltrafik baseras i många fall på en cykelplan, vilket är fallet i 
Stockholm. Cykelplanen innehåller omfattande information om behov och befintliga ytor 
inom kommunen samt en plan på åtgärdsförbättringar. Cykelplaner innehåller vanligen en 
tidsperiod inom vilka åtgärderna ska utföras samt en beräknad budget för de nämnda 
åtgärderna. Mycket av kommunernas arbete med cykelinfrastruktur handlar om att förvalta 
det redan existerande cykelvägnätet. Drift och underhåll är huvuduppgiften och nybyggnad 
tillhör de mindre satsningarna. Förbättringsarbeten gällande beläggning och trafiksäkerhet är 
ofta prioriterat.  
 
Generellt satsar kommuner mer på cykelvägar i tätorter framför cykelvägarna i städernas yttre 
delar. I Stockholm finns det två planer för upprustning av infrastrukturen; Cykelplan 2006 och 

                                                 
17 Aktiv Transport 
18 www.vv.se 
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Cykelplan för ytterstaden. Cykelplanen för innestaden antogs 2006 och planen för ytterstaden 
antogs 2005. Planerna identifierar behoven av åtgärder och uppskattar kostnaderna. 
Åtgärderna för innerstaden beräknas uppgå till 489 miljoner kronor med en genomförande 
period på åtta år från antagandet. Planen för ytterstaden har en total åtgärdsplan på 510 
miljoner kronor och ska enligt plan genomföras inom 15 år. Det är utifrån dessa två 
cykelplaner som planering och åtgärder utförs inom ramen för det planerade arbetet. 
Cykelplanerna fungerar som ett planeringsverktyg.19  
 
Stockholm stad arbetar även aktivt med förbättringar inom planeringen. Handböcker för 
planerare har skapats för att skapa bättre underlag och förutsättningar för planeringen. 
Eftersom cyklister är olika med olika behov och förutsättningar ställer det krav på de fysiska 
utformningarna.  

2.4.3 Handböcker för planering 

För planerare och beslutsfattare i dagens Sverige finns en rad olika handböcker som 
hjälpmedel för bättre planering. Handböckernas samlar erfarenheter av olika situationer och 
förslag på olika lämpliga lösningar och utgör underlag för framtida beslut av beslutsfattare 
och planerare.  

2.4.3.1 Cykeln i Staden 

I handboken Cykeln i staden – Utformning av cykelstråk i Stockholms innerstad presenteras 
principer och lösningar som planerare ska utgå ifrån när cykelinfrastruktur planeras i staden. 
Handboken fungerar som ett hjälpmedel och en riktlinje att utgå ifrån vad gäller planeringen 
av cykelinfrastruktur.20 I innerstaden trängs många olika trafikslag på liten yta. Att utforma 
cykelbanor där det saknas ledig eller möjlig yta är en utmaning. Att skapa säkra cykelbanor 
och cykelfält i Stockholm är svårt och det ställer krav på utformningen och de tekniska 
lösningarna.  

2.4.3.2 Cykeltrafik och trafiksignaler 

Handboken om Cykeltrafik och trafiksignaler behandlar trafiktekniska utformningar och 
anvisningar för drift och underhåll i Stockholms innerstad.21 Signalreglerade korsningar är 
mycket vanligt i Stockholm och utgör därmed ett framkomlighetsproblem för cyklister. Det är 
trångt i innerstaden och många trafikslag samsas om ytan och prioriteringen. Då cyklister inte 
prioriteras i korsningar kan det leda till att många väljer att bryta regler och cykla mot röd 
signal, något som innebär en stor trafiksäkerhetsrisk. Det är generellt sett svårt att få cyklister 
att stanna om det inte är motiverat. Cyklister ska inte behöva cykla omvägar eller tvingas av 
cykeln för att komma fram. Handboken belyser vikten av att prioritera cyklister vid 
signalreglerade korsningar samt visar på geometriska utformningar som är lämpliga vid 
cykelöverfarter.   

2.4.3.3 Handbok för Gång‐, cykel‐ och mopedtrafik 

Under hösten 2009 kommer en ny handbok för planering och utformning av gång- cykel- och 
mopedtrafik. Handboken ska utgöra ett komplement till VGU22 och utformas för att bättre 
anpassa gång- cykel- och moped trafikanternas behov. Handbokens syfte är att utifrån 
trafikanternas behov planera en bättre infrastruktur.    
 

                                                 
19 www.stockholm.se 
20 Cykeln i Staden, Stockholms trafikkontor, Maj 2005 
21 Publikation 2004:1 Gatu- och fastighetskontoret Cykeltrafik och Trafiksignaler 
22 VGU, Vägar och Gators Utformning, http://www.vv.se/vgu 
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2.5 Cykeltrafik i dagens Sverige 

Cykeltrafiken har potential att växa främst på resor inom tätort vilka är mindre än fem 
kilometer och därmed är mycket slagkraftiga jämfört med bilresor. Historiskt sett hade cykeln 
en viktig position som transportmedel under 1900-talets första hälft. Under 1950-talet växte 
bilismen och under de senaste årtiondena har cykeln alltmer bytts ut mot bilism. Biltrafikens 
stora roll är främst en produkt av den mobilitet bilen erbjuder. Att fritt kunna välja tidpunkt, 
rutt, destination och sällskap själv är en av bilens stora fördelar. Planeringen under 1900-talets 
andra hälft har även den spätt på tillväxten av bilism i Sverige. Det lilla lokala torget med de 
nödvändigaste affärerna inom gångavstånd från hemmet har ersatts med externa köpcentra 
utmed de större trafiklederna på långt avstånd från stadens centrum och bostadsområden. 
Planeringens inriktning mot funktionsseparering mellan boende, arbete och centrum har 
skapat större avstånd i städerna vilket har haft en negativ inverkan på cykeltrafiken.23 
 
Statens Folkhälsoinstitut rekommenderar 30-60 minuters fysisk aktivitet per dag.24 I rapporten 
Aktiv Transport – på väg mot bättre förutsättningar för gång- och cykeltrafik (2008) beskriver 
statens Folkhälsoinstitut möjligheterna med att satsa mer på gång- och cykeltrafik samt vilka 
effekter det skulle kunna få i samhället. Genom att utnyttja resandet för sin dagliga dos fysisk 
aktivitet sparar människor tid men framförallt tjänar både individen och samhället på 
aktiviteten. Personer som är fysiskt aktiva är mindre sjuka och mår bättre vilket leder till 
minskade kostnader för sjukfrånvaro och produktionsbortfall etc. vilket ger en positiv 
utveckling för samhällsekonomin.    

2.5.1 Trafiksäkerhet för cyklister 

De senaste fem åren har ca 30 cyklister omkommit i trafiken i Sverige. 2008 omkom tre 
cyklister i Stockholm tillföljd av olyckor. Dödsolyckorna sker i de flesta fall då en cyklist 
hamnar i en kollision med ett fordon. NTF hävdar att 40 % av alla cykelolyckor skulle kunna 
få en bättre utgång om cyklisterna använde cykelhjälm.25  
 
I STRADA, informationssystem för olyckor och skador, samlas statistik över olyckor och 
skador i trafiken i Sverige.26 Där samlas även data angående trafikolyckor med cyklister. 
STRADA har varit aktivt sedan mitten på 1990-talet och den samlade statistiken visar en bild 
av de rapporterade olyckorna i Sverige. 72 % av alla cykelolyckor i Sverige är singelolyckor, 
17 % olyckor mellan cyklister och motorfordon och 8 % är olyckor mellan cyklister. 
Singelolyckorna orsakas till störst del av underlaget, och därav främst halka och is men även 
grus. Singelolyckorna orsakas även av trottoarkanter, vägkanter och ojämn cykelbana. Det är 
åldersgrupperna 7-14 år och 75-84 år som har högst skaderisk som cyklist.27  
 
Intressant är att studera var flest olyckor med cyklister inblandade sker. 39,7 % av olyckorna 
sker på vägsträcka, 34,6 % av olyckorna inträffar på cykelbana och 16,8 % i korsningar.28 Att 
flest olyckor sker på vägsträcka är intressant i det avseende att målet för planeringen av 
cykeltrafik och infrastruktur är att skapa mer gena stråk och mindre blandtrafik.  
 
Ojämn vägbana upplever många cyklister som ett problem och det sänker helhetsupplevelsen 
och framkomligheten för cyklisten. Enligt statistik från STRADA orsakas ca 4 % av alla 
                                                 
23 Aktiv Transport 
24 Aktiv Transport 
25 www.ntf.se 
26 http://www.transportstyrelsen.se/sv/Vag/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/ 
27 Tema Cyklister – Skadade cyklister, VTI Rapport 644 
28 Tema Cyklister – Skadade cyklister, VTI Rapport 644 



13 
 

singelolyckor av ojämn vägbana. Vidare orsakas nästan lika många procent av 
singelolyckorna av fasta föremål i cykelbanan. Exempel på fasta föremål är farthinder och 
”betonggrisar”.29 

2.5.2 Cykelsatsningar i Stockholm  

Sveriges regering har sedan årtionden tillbaka haft det långsiktiga målet att Sverige ska vara 
ett land med hållbara transporter och med ett långsiktigt hållbart transportsystem. Med detta 
mål i åtanke har lite gjorts för ökad gång- och cykeltrafik sett till vad detta medför i samhället. 
I Stockholm har gång- och cykeltrafik det senaste årtiondet ökat i prioritering. Stockholms 
stad har de senaste åren satsat på marknadsföring av cykel som ett färdmedel med många 
kvaliteter i stadsmiljö samtidigt som stora satsningar gjorts för att förbättra situationen för 
cyklister i staden. Investeringar har gjorts både vad gäller trafiksäkerheten med separerade 
cykelbanor men även satsningar på cykelparkeringar. Jämfört med 1998 finns det 50 
kilometer nya cykelbanor eller cykelfält och 5000 nya cykelparkeringar. Satsningarna har 
även givit effekt då antalet cyklister ökat med 55 % de senaste 10 åren. Som belöning för sina 
satsningar utsågs Stockholm till ”Årets cykelfrämjar stad” 2007.30 
 
Stockholms Stad Trafikkontoret har även de senaste åren satsat på utbyggnaden av 
cykelboxar.31 Cykelboxarna innebär att stopplinjen för fordonstrafiken har dragits några meter 
bakåt i korsningar så att cyklisterna får fri plats framför motorfordonen, se figur 10. 
Cykelboxen ger motorfordon bättre översikt över cyklisterna och deras färdval liksom 
cyklisterna säkrare trafikmiljö. Olyckor med svängande tunga fordon och cyklister som 
kommer i kläm på insidan i den s.k. ”döda vinkeln” är en vanlig dödsorsak. Tunga fordon är 
den fordonstyp som är farligast för cyklister då de ofta har dålig sikt ifrån förarplats.32 I 
Stockholm har flera trafikolyckor mellan tunga fordon och cyklister slutat med dödlig utgång. 
Senaste dödolyckan skedde under examensarbetes genomförande. I korsningen Ringvägen – 
Götgatan förolyckades en cyklist 2009-07-02 efter att ha blivit klämd av en svängande 
lastbil.33 Cyklisten skulle fortsätta rakt fram men lastbilschauffören observerade inte 
cyklisten.  
 

 
Figur 10. Cykelbox  
(Illustration Cykeltrafik och trafiksignaler) 
 

                                                 
29 Tema Cyklister – Skadade cyklister, VTI Rapport 644 
30 Aktiv Transport 
31 http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Stockholmstrafiken/Cykla/Cykelbox1 
32 Sverige Radio P4 Granskar Söndag 28 juni 2009 kl 13:03 
33 http://www.dn.se/sthlm/cyklist-omkom-i-trafikolycka-1.903769 
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Cykelräkning har utförts i Stockholm av Trafikkontoret sedan 1980.34Räkningarna har utökats 
till att gälla inte bara innerstaden och Saltsjö - Mälarsnittet utan nu även också i city, se figur 
11 (Observera att regioncentrumsnittet ej mäts). Trafikräkningarna utförs under perioden maj-
juni varje år då antalet cyklister förväntas vara som störst. Cykelräkningarna från 2008 visade 
en betydlig ökning jämfört med andra år. Se tabell 1 för statistik från cykelräkningar.  
 
Tabell 1. Statistik cykelräkning 2008 
 
Snitt Medel 2004-2008 Mätresultat 2008 Skillnad 2004-2008 

(Medelvärde) 
Innerstaden 43 000 55 800 + 30 % 
Saltsjö - Mälarsnittet 23 000 26 700 + 16 % 
Citysnittet 45 000 61 800 + 37 % 
 
Resultatet av arbetet med att öka cykelanvändningen i Stockholm har varit en 75 % ökning 
sedan Cykelplanen antogs 1998. Samtidigt har antalet cykelolyckor varit mer eller mindre 
konstant vilket är resultatet av säkerhets och beläggningsarbetet som har utförts för att öka 
framkomligheten och säkerheten för cyklisterna. Sett till pendling med cykel i Stockholm 
visar flertalet av de infarterna som finns till innerstaden, Liljeholmsbron, Skanstullsbron, 
Skansbron, Tranebergsbron, Solnabron, Lidingöbron m.fl. tydliga ökningar av antalet 
cyklister som passerar morgon som kväll. Detta tyder på att ökningen av antalet cyklister i 
innerstaden inte enbart beror på att fler cyklar kortare sträckor utan även att de långväga 
resorna alltmer övergår till att göras med cykel. Antalet cyklister på infarterna ökar stadigt.  
 
 

 
Figur 11. Områden för trafikräkningar i Stockholm  
(Trafikräkning 2008) 
 
Cykelräkning utförs inte enbart sommartid. Det finns 13 permanenta mätstationer runt om i 
Stockholm. Utifrån dessa stationer kan antalet cyklister under hela året beräknas. Den tydliga 
trenden är att antalet cyklister ökar året om. Variationen över året minskar men av naturliga 

                                                 
34 Cykelräkning 2008; http://miljobarometern.stockholm.se/conent/docs/mp/1/TK_cykelrakningar2008.pdf 
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skäl finns det månader då antalet cyklister är lågt. Vintercyklingen har dock ökat med 100 % 
de senaste fyra åren.35 Figur 12 visar skillnaderna vid tre mätplatser under årets månader.  

 
Figur 12. Variation över årets samtliga månader vid tre mätstationer 
(Trafikräkning 2008) 
 

Under 2009 planerar Stockholm stad att bygga ut och förbättra cykelvägnätet i innerstaden. 
Totalt planeras det för att anlägga fyra nya cykelfält (Figur 13). 36 Miljö- och trafikborgarrådet 
Ulla Hamilton ser cykel som ett bra och miljövänligt transportmedel i Stockholm och vill 
därför satsa på bättre och tryggare framfart av cyklar i staden.37  

Under 2009 finns en rad olika åtgärder, utöver de fyra nyanläggningarna visade i kartan ovan, 
planerade. Det satsats framförallt på åtgärder av beläggningarna vilket kommer att höja 
standarden på framfarten för cyklisterna. Samtidigt som beläggningen ses över, skapas i flera 
fall separation mellan gående och cyklister vilket ökar säkerheten och minskar konflikterna 
mellan dessa grupper. Detta utförs på följande platser; 
 

 Folkungagatan/Londonviadukten (beläggning + separation) 
 Söder Mälarstrand (Centralbron - Citybanans arbetsområde, beläggning + separation) 
 Rålambshovsparken (breddning under lilla Västerbron) samt förtydligande av gång- 

resp. ytor för cyklar under Gjörwellsgatan (målning, skyltning) 
 Årstabergsvägen längs Tvärbanan (beläggning + separation) 
 Sveavägen (borttagning av ränndalar) 
 Årstaviken (beläggning) 

 
Utanför innerstaden beläggs nya cykelbanor vid Farstamotet.  

                                                 
35 http://miljobarometern.stockholm.se/conent/docs/mp/1/TK_cykelrakningar2008.pdf 
36 www.cyklisten.net/satsning/index.html 
37 www.moderaterna.net/ulla-hamilton-cykelsatsning-gor-det-lattare-och-tryggare-att-cykla-i-staden/ 



16 
 

 
Figur 13. Satsningar på nya cykelbanor i Stockholm 2009 
 
År 2010 kommer Stockholm vara Europas första Miljöhuvudstad och rustar nu för sitt 
värdskap.38 En del i arbetet mot en mer hållbar och miljövänlig stad är Miljöbarometern. I 
Miljöbarometern finns Stockholm Stads egna och andra företags undersökningar inom 
miljöområdet. I miljöbarometern finns uppgifter om antal cyklister i innerstaden och antalet 
skadade och dödade i trafiken samlat.39 Miljöbarometern ska fungera som en viktig del i 
stadens och olika företags arbete för ett bättre, mer miljövänligt och säkert samhälle.  
 

2.6 Cyklism utanför Sverige 

Det finns flera goda exempel att ta lärdom av vad det gäller satsningar på cykeltrafik. 
Nederländerna och Danmark är traditionellt två länder med stor andel cyklister. Dessa länder 
hade precis som Sverige en kraftig ökning av bilismen under 1960-1970 talen vilket minskade 
cykelanvändandet. Under efterkrigstiden växte befolkningarna i flertalet länder kraftigt. Ökad 
befolkning krävde ökat behov av utrymme, bostäder och transporter vilket var svårt att 
genomföra på kort tid. En annan bidragande orsak till den ökade bilismen var att många 
länder helt saknade politiska riktlinjer för planering och utförande av transporterna i 
samhället.  
 
De länder som lyckats med sina satsningar på cykeltrafik är generellt europeiska. 
Nederländerna och Danmark har lyckats integrera cykelpolitik och planering av cykeltrafik i 
den allmänna planeringen. Det har gett cykeln en framstående ställning inom 
transportplaneringen.   

                                                 
38 http://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/index_en.htm 
39 http://miljobarometern.stockholm.se/ 
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2.6.1 Nederländerna 

Nederländerna satsade precis som många länder först på utökade transportmöjligheter för 
bilismen. Fram till mitten av 1970-talet minskade andelen cyklister signifikant men stannade 
upp i mitten av 1970-talet.40 Stabiliseringen av minskade cykeltrafikmängder berodde på att 
Nederländerna valde att börja planera för cyklister och fotgängare istället för att fortsätta 
planera för bilismen. Arbetet påbörjades med att systematiskt planera för fotgängare och 
cyklister. Omkring år 1975 avstannade minskningen av cykelandelen totalt sett av alla 
transporter. Cyklismen började sakta återhämta sig mycket tack vare att det aktivt agerades 
för en ökad cyklism i Nederländerna. Flertalet organisationer startades, bland annat Dutch 
Cyclists’ Union, med mål att öka andelen cyklande i landet. Mellan åren 1976-1983 ökade 
cyklandet med 35 %.  
 
Under 1980-talet började även Nederländernas regering inse problemen med den ökande 
bilismen och arbetet med att öka andelen cyklister startade. Arbetet med att införa en master 
plan för att öka och förbättra för cykeltrafiken kom igång på 1990-talet. 1997 publicerades en 
plan, Dutch Bicycle Master Plan, för arbetet med cykelplanering och infrastruktur. Planen gav 
cykeln en framstående och integrerad ställning inom all planering i Nederländerna.41 De 
främsta satsningarna gjordes på sänkta hastigheter för motorfordon i kombination med 
cykeltrafik samt separata cykelbanor som är prioriterade i förhållande till motorfordon.  
 
I Nederländerna finns nu ett utvecklat arbete för förbättrad och ökad cykeltrafik. Fietsberaad 
är ett center för politisk verksamhet inom cykeltrafikområdet. Målet med Fietsberaad är att 
samla kunskap och erfarenheter inom cykelområdet för att förbättra det nederländska 
samhällets cykeltrafik.42 Fietsberaad publicerar varje år en rad olika skrifter och utredningar 
om det fortlöpande arbetet med förbättringar för cyklister. Nederländerna har satsat mycket 
resurser på hela - resan konceptet där cykeln spelar en central roll. Genom aktivt arbete har 
det gjorts möjligt att säkert och enkelt ta med cykeln på tåget eller parkera den vid stationen. 
Nederländerna har efter publiceringen av huvudplanen arbetat intensivt med en utbyggnad av 
det regionala och nationella cykelvägnätverket.  
 
Nederländerna har ett väl utbyggt cykelvägnät som sträcker sig inom såväl tätort som 
landsbygd. Det går med andra ord att ta cykeln långväga på det fina cykelvägnätet. Det är 
även möjligt att kombinera cykelresan med kollektivtrafik.  
 
Ett arbete för förbättrad framkomlighet för cyklister är cykelmotorvägar. I Nederländerna 
finns idag fem cykelmotorvägar vilka förbinder större städer. Motorvägarna är fria från 
korsningar och är utformade så att cyklister ska kunna cykla långa sträckor utan att behöva 
stanna, vilket ökar medelhastighet och cyklisterna kommer långa sträckor på kort tid. 
Satsningar på en utbyggnad av cykelvägnätet av cykelmotorvägar är planerat, vilket motiveras 
genom målet att minska andelen pendlare med bil och ökad andelen pendelcyklister.43  

2.6.2 Danmark 

I Danmark har en satsning på kombinerade resor gjorts vilka ska underlätta användande av 
cykel inte bara på de korta resorna utan även på längre sträckor. Satsningen har inneburit att 

                                                 
40 www.fietsberaad.nl 
41 Cykeln i Transportsystemet- utvecklingsmöjligheter; Spolander 2006 
42 www.fiestberaad.nl 
43 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 är möjligt att ta med cykel på tåget och att det finns god tillgång till cykelparkering i 
anslutning till kollektiva färdmedel så som buss och tåg. Sammanfattningsvis satsar danska 
staten mycket pengar på att öka tillgängligheten för cyklister vilket resulterar i att fler 
cyklar.44 
 
Köpenhamns kommun satsar just nu på att öka framkomligheten för pendlingscyklister för att 
öka andelen invånare i regionen som använder cykeln för arbetspendling. I rapporten, 
Pendling på cykel i Köpenhamnsområdet, listas 13 intressanta rutter ut som prioriterade. 
Målet är att inom kort börja bygga ut cykelvägnätet och förbättra det befintliga till ett hög 
klassigt cykelvägnät. Följande är prioriterat vid utbyggnaden; jämn beläggning, inga omvägar, 
tydliga visuella markering för cyklister i korsningar, möjlighet att hålla hög fart och kunna 
passera framförvarande cyklist, grön våg ska tillämpas vid trafiksignaler och säkra överfarter. 
45 Framkomligheten är en viktig faktor vid utbyggnaden. Genom att bygga breda cykelbanor 
och ge cyklister prioritering i trafiksignaler ska framkomligheten förbättras. Cyklister och 
gående hålls åtskiljda för att minska kollisioner.46 Hittills har Köpenhamn satsat på att bygga 
bort tillfälliga stopp för cyklister vid trafiksignaler. På flera håll har trafiksignalernas gröna 
våg anpassats efter cyklister vilket har gett bra resultat. 
 
Köpenhamn har satsat på att göra staden tillgänglig och väl utformad för cyklister. 
Köpenhamns kommun har som målsättning att fram till år 2015 ska antalet allvarliga 
cykelolyckor halveras, framkomligheten för cyklister ska öka med 10 % sett till restider och 
andelen cyklister ska öka från 34 % till 40 %. I Köpenhamn cyklas ca 1,2 miljoner 
cykelkilometer varje dag och mer än 1/3 av köpenhamnarna väljer cykeln som transportmedel 
dagligen.47 

2.6.3 USA 

USA är känt som landet med stora och breda motorvägar och där bilismen verkligen 
dominerar som färdmedel. Under 2000-talet har flera städer i USA allt mer börjat satsa på att 
öka andelen cyklister i städerna. I Portland, Oregon, arbetar politikerna med att integrera 
cykelplaneringen i den allmänna transportplaneringen. För ett par år sedan utformades även 
en master plan för cykeltrafiken vilken just nu uppdateras.48 Sedan 1991 har antalet cyklister i 
Portland city ökats sex gånger vilket visa på att arbetet lönar sig.  
 
I Seattle arbetar politikerna aktivt med att förbättra för cyklister och med att bygga ut 
infrastrukturen. Även i Seattle finns det en master plan för cykelinfrastrukturen där även 
trafiksäkerheten för cyklister tas i beaktning.49 Seattle har idag mellan 4000 – 8000 
pendlingscyklister dagligen.  

2.6.4 Storbritannien 

I London genomförs satsningar på att öka andelen resor med cykel. Målet är en 400 % ökning 
av cykelresorna fram till år 2025.50 Det finns planer att bygga 12 ”supermotorvägar” för 
cyklister, vilka ska ges företräde i korsningar och utrymmesmässigt i den idag mycket 
trafikerade staden. Cykelmotorvägarna ska knyta större bostadsområden till innerstaden för att 

                                                 
44 Aktiv Transport 
45 Sydsvenskan http://sydsvenskan.se/danmark/article448943/Kopenhamn---varldens-cykelparadis.html 
46 Köbenhavns Kommun, http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/cyklernesby/Aktuelt%20-%20Pendling.aspx 
47 Köbenhavns Kommun, www.kk.dk 
48 Portland Bureau of Transportation; http://www.portlandonline.com/transportation/ 
49 http://www.seattle.gov/transportation/ 
50 http://www.guardian.co.uk/uk/2008/feb/09/transport.world1 
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göra cykeln ett tänkbart alternativ i färdmedelsvalet. Cykelmotorvägarna ska ha en radial 
sträckning från ytterområdena in mot city och fungera som cykelvägar för pendelcyklister.51 
Samtidigt som större infarter för cyklister in till London city skapas även cykelzoner i 
innerstaden. Parallellt med planerna för nya cykelmotorvägar planeras även ett system med 
hyrcyklar med Paris som förebild. Investeringarna i cykelinfrastuktur i London planeras vara 
introducerat till OS I London 2012.  

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

3.1 Pilotstudie 

Datainsamlingen använder en ny metod som tidigare inte prövats för insamling av 
cykeltrafikdata. Metoden som används för att samla in data med GPS och kamera på cykeln 
och tillvägagångssättet att analysera data är unik och banbrytande. Det saknas referensstudier 
att ta lärdom ifrån likaså saknas riktlinjer för vilken utrustning och metod som bör användas 
för att samla in cykeltrafikdata. Tidigare har cykeltrafikdata tagits fram genom räkningar av 
cykeltrafik vid bestämda platser. Det har gett relativt lite information om den faktiska 
situationen för cyklister i Stockholm. Det unika i detta arbete är främst valet av analysmetod. 
Att analysera insamlad GPS- och filmdata kräver ett speciellt verktyg som tagits fram 
parallellt med denna studie. 
 
Metoden att samla in data med GPS och kamera har valts då denna förväntas ge en 
heltäckande och rättvisande bild av den situation som cyklister utsätts för i trafiken. Målet 
med datainsamlingen var att identifiera och studera de problem som cyklisterna möts av 
dagligen. GPS-data ger information om hastighet, antal stopp etc. och denna information i 
kombination med en inspelad film ger möjligheten att se vad stopp och hastighetssänkningar 
härrör ifrån.  

3.2 Datainsamling 

Datainsamlingen utgör grunden för examensarbetet. Grundförutsättningen för frågeställning 
och syftet med examensarbetet grundades på att en datainsamling genomfördes. Prioriterat i 
examensarbetets startskede var att starta datainsamling. 
 
Datainsamling utfördes med hjälp av 17 testcyklister utrustade med datainsamlingsutrustning 
på cykeln. Utrustningen bestod av en GPS med loggningsfunktion och en kamera som 
placeras på cykeln eller hjälmen. Utrustningen testades och jämfördes med linkande 
utrustning innan datainsamlingen startade. Totalt 17 personer utrustades med GPS och kamera 
för datainsamling. Insamlingen pågick under de mest intensiva cykelmånaderna maj-juni.  
 
Datainsamlingen genomfördes med stöd från Stockholms Stad Trafikkontoret men 
kontrollerad av mig själv. Under datainsamlingen bestod mycket av tiden till att underhålla 
och serva testcyklisterna och framförallt att samla in data kontinuerligt.  
 
Vidare kompletterades datainsamlingen med utrustning med en elektronisk dagbok i vilken 
testcyklisterna fick svara på frågor angående den aktuella rutten.  

3.3 Val av studieplatser 

Cykelvägnätet i och omkring Stockholm är, som ovan nämnts, ostrukturerat och i behov av 
upprustning på många håll. Problemen i de södra delarna av cykelvägnätet är mer kända än i 
de västra och norra delarna. Problemen i innerstaden är även mer kända än de problem som 
finns för cyklister i ytterstaden. Fokus har därför placerats på de västra och norra delarna av 
cykelvägnätet men innerstaden och de södra delarna ingår också i datainsamlingen. Ett urval 
baserat på frivilliga cyklisters cykelrutter har gjorts med hjälp av Trafikkontoret, Stockholm 
Stad.  
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3.4 Rekrytering av cyklister 

Under april genomfördes en rekrytering av vana pendlingscyklister genom annons på Sweco’s 
interna hemsida samt genom kontakter med Krister Isaksson på Stockholms Stads 
Trafikkontor. Urval genom ”self-selection” användes vilket är en vanligt förekommande 
urvalsmetod.  Det fanns ett tydligt intresse för att medverka och över 40 personer anmälde sig 
som intresserade. Då vissa rutter är av mer intresse än andra för Trafikkontoret gjordes ett 
urval för att täcka in dessa, mer intressanta, rutter. Urvalet av cyklister gjordes även med 
hänsyn till deras avstånd till och från city. Då tidigare studier visar att cykelpendlare i 
genomsnitt har ett pendlingsavstånd på minst åtta-nio kilometer enkel resväg prioriterades de 
cyklister med avstånd på över åtta kilometer.  
 
Cykelpendlarna cyklar samma rutt morgon som kväll under de timmar som det är högst 
trafikbelastning. Kravet på testcyklisterna var att de under en period på sju-åtta veckor skulle 
cykla tur och retur mellan jobbet och hemmet minst 20 gånger. Då studien är inriktad på 
cykelpendlare som ta sig till och från city under högbelastningstimmarna på för- och 
eftermiddagen togs även det i beaktning i urvalet. Totalt valdes 17 cyklister ut, varav fyra 
kvinnor och 13 män, för insamling av data. Deras rutt är från förort in mot city, se figur 15.  
 

 
Figur 14. Spridning cyklister i datainsamling 
 
Testpersoner instruerades att cykla laglydigt, dvs. följa gällande regler såsom att stanna vid 
rött vid trafiksignaler, ej cykla mot enkelriktat etc., för att samtliga problem som uppstår i 
trafiken skulle kunna noteras. De instruerades vidare att följa samma rutt morgon som kväll 
och att notera de gånger de gjort ett tillfälligt stopp eller avvikit ifrån rutten. Data samlades in 
under vissa tider på dygnet. Cyklisterna instruerades att ankomma i city mellan 07.00 – 09.00 
på morgonen och lämna city mellan 15.30 - 17.30 under eftermiddagarna. Dessa tider valdes 
då flest cyklister är i rörelse under dessa tider och det är då flest problem uppstår. Parallellt 
och dagligen under datainsamlingen fick testcyklisterna besvara frågor i en elektronisk 
dagbok. Av de 17 deltagande cyklisterna uppstod under datainsamlingen en del problem, 
bland annat med sjukdom och skador, vilket medförde att en cyklist inte kunde genomföra det 
angivna antalet tur och retur resor.  
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3.5 Utrustning 

Ett grundläggande krav vid val av utrustning var användarvänlighet och behändighet. 
Utrustningen måste vara enkel att använda med smidiga och begripliga funktioner. 
Utrustningen måste vidare vara vädertålig och behändig för användaren. Det ska vara enkelt 
att ta av och på kameran från cykeln. Ett annat krav som måste uppfyllas är att data enkelt ska 
kunna lagras och överföras från utrustningen till en hårddisk för vidare analyser.  
 
Det finns idag flera olika modeller av både GPS med loggningsfunktion och små behändiga 
kameror som är specialutformade för att filma i hårt väder, under aktivitet och i ogästvänliga 
miljöer. För att finna utrustning som passar för filmning av en cykeltur startade arbetet med 
att prova ut den utrustning som var mest lämpad för uppgiften. Två olika GPS: er och två 
olika kameror testades vad det gäller kvalitet på data och behändighet för användaren.  

3.5.1 GPS logg 

GPS loggen loggar GPS positionen varje sekund då den är påslagen. GPS informationen, x, y 
och z koordinater samt hastighet, utgör grunddata i analysen. GPS med loggningsfunktion 
finns i två utformningar från samma tillverkare. GlobalSat Data Logger BT 335 och DG-100 
testades. Dessa två GPS loggers har Bluetooth respektive USB funktioner men i övrigt 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 är ca 24 timmar och 
noggrannheten i loggningen är cirka en till fem meter. Tillverkaren skickar med en mjukvara 
till GPS loggen, vilken krävs för att hantera data och i vilken GPS- data kan konverteras till 
csv52 och KML53 format.  
 
Valet av GPS loggen föll på GlobalSat Data Logger DG-100 då denna variant har USB 
inkoppling för dataöverföring och laddning av batteri. USB är mer användarvänligt än 
Bluetooth, se figur 15.  
 
 

     
Figur 15. GPS loggen, DG-100  

3.5.2 Kamera 

Utbudet på kameror var större än GPS loggen och urvalet var därför svårare, eftersom kraven 
på kameran är att den ska vara smidig att använda, användarvänlig, och samtidigt sitta stadigt 
kvar på cykeln. Önskvärt är en god bildkvalitet som gör analysen och problemidentifieringen 
enklare. Två olika kameror testades; VHoldR Actioncam och Oregon Scientific ATC 5K 

                                                 
52 Comma Separated Value 
53 Keyhole Markup Language 
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Action Camera. Dessa kameror är både specialutformade för att klara extrema förhållanden 
ex. regn och snö samt sitta stadigt på hjälm, styre eller liknande.  
 
Med hänsyn till användarvänlighet och bildkvalitet valdes Oregon Scientific ATC 5K. Denna 
kamera var dessutom betydligt billigare i pris och i priset ingick en rad olika tillbehör av 
intresse för datainsamling, bland annat en hållare för kameran till cykelstyret. Kameran kan 
enkelt monteras på cykelstyret, se figur 16, och ger en god bildkvalitet. Batteri tiden är ca två 
timmar och innehåller ett vanligt minneskort som enkelt kan bytas då det blir fullt. Batterierna 
måste bytas varje dag vilket är en klar nackdel med kameran.  
 

 
Figur 16. Oregon Scientific Action cam monterad på cykelstyre  
 

3.6 Elektronisk dagbok 

Under datainsamlingen instruerades testcyklisterna att besvara en elektronisk dagbok för att 
kunna notera och samla in data om händelser som inte fångats upp av den övriga 
upprustningen. Frågorna i den elektroniska dagboken var följande; 
 
 Hur var vädret? Motvind, medvind, regn etc. vilket kan påverka framkomligheten 
 Vilka tillfälliga stopp/framkomlighetsproblem t.ex. felparkerade fordon på 

cykelbanan, i så fall var? 
 Fick du vänta ovanligt länge på en plats utmed rutten? I så fall var? 
 Inträffade något oväntat? exempelvis punktering, hinder i cykelbanan etc. 
 Avvek du ifrån din rutt? 
 Råkande du ut för några konflikter med andra trafikanter? 

 
Frågorna skickades ut varje morgon till cyklisterna som då besvarade frågorna för 
gårdagskvällens cykling och morgonens cykling. Väder kan vara av intresse därför att det kan 
påverka framkomligheten i form av sänkt hastighet på vissa platser, därför valdes den frågan. 
Övriga frågor berör främst framkomlighetsaspekter. Sammansällning av elektroniska 
dagboken utgör ett komplement till dataanalysen och problemidentifieringen.  
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3.7 Genomförande datainsamling 

I början av maj 2009 hölls ett startmöte med alla cyklister som utvalts att delta i studien. 
Genom utdelning av utrustning och en tydlig instruktion hur studien skulle genomföras 
startade datainsamlingen 7 maj. Datainsamlingsperioden pågick mellan 7 maj t.o.m. 22 juni. 
Under perioden cyklade cyklisterna till och från sitt arbete med utrustningen.  
 
Datainsamlingen krävde en del underhåll för att fungera dels för att säkerhetsställa att alla 
data samlades in och dels för att inget fel skulle uppstå på utrustningen. En gång per vecka 
träffades cyklisterna för datainsamling och kontroll av inställningarna på utrustningen. Att 
träffa cyklisterna gav även ytterligare kunskap om de olika rutterna. Den personliga kontakten 
gav även djupare kunskap och insikt av pendelcyklistens vardag. 
 
GPS- data har insamlats i sitt ursprungsformat, dsg fil, för att sedan konverteras till csv filer. 
Csv-filer är Excel-liknande filer där data angående 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 på minneskort och all 
data sparades sedan på externa hårddiskar. Totalt sett handlar det om stora datamängder som 
kräver mycket hårddiskutrymme. Alla filer har backup för att säkerställa datainsamlingen. 
Cyklisterna har själva spelat en stor roll i datainsamlingen vilket innebär ett riskmoment. 
Cyklisterna har dels fått se till att utrustningen är påslagen och att tillräckligt med batteri har 
funnits. En del dataöverföring till dator har genomförts av cyklisterna, bland annat har hälften 
av cyklisterna själva laddat över filmerna från kameran till en server, enligt tydliga 
instruktioner.  

3.8 Analys 

Examensarbetet har fokuserat på att ta fram en helt ny metod för insamling av trafikdata för 
cykeltrafik samt utformningen av analys av samma data. Då ingen tidigare studie har 
analyserat denna typ av data utgör varje steg i datainsamling och analys banbrytande arbete. 
För 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 önskade funktioner och tillse att analysen 
kunde utföras på bästa sätt med programmet.  

3.8.1 Analysverktyg – Cycle Route Analysis 

Studien av framkomlighetsproblem för cyklister i Stockholm är unik, då någon likande 
datainsamling tidigare inte har utförts. En bakomliggande studien, Studie av flaskhalsar och 
bilköer i Stockholm utförd av Movea Trafikkonsult54, studerade framkomlighetsproblem för 
fordonstrafiken på Stockholms infarter. Analysen i den studien utfördes med en annan metod.  
 
Det första steget i analysen var att skapa ett helt nytt analysverktyg anpassat för ändamålet; 
analys av GPS- och filmdata parallellt. Analysprogrammet planerades och utformades utifrån 
de specifikationer som krävdes för dataanalysen. Ett flertal kvalifikationer och krav ställdes 
upp som mål att få med i analysprogrammet, det var exempelvis viktigt med en funktion där 
GPS-data och filmdata kunde synkroniseras, möjligheten att kommentera och notera i 
programmet var också viktigt.  
 

                                                 
54 Flaskhalsar och köer i Stockholmstrafiken, Movea Trafikkonsult 
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Analysprogrammet utformades för att ge möjligheten att analysera data på det mest optimala 
och omfattande sättet. En av de viktigaste funktionerna i analysprogrammet är att det är 
möjligt att synkronisera data från både GPS och kamera och sedan analysera dessa parallellt. 
Parallell analys och en synkronisering ger möjligheten att studera cyklisternas hastigheter ur 
GPS- data vilka då samtidigt kan ses visuellt på filmerna. GPS- data ger information om 
rutten och filmerna ger ett komplement och en möjlighet att se vad som inträffar vid olika 
tidpunkter. Det finns möjlighet att skapa hastighets- och fördröjningsprofiler i programmet. 
Hastighetsprofilen visar överskådligt den hastighet cyklisten hållit utmed cykelturen, och det 
är då mycket enkelt att identifiera stopp och hastighetssänkningar. Fördröjningsprofilen visar 
stopp och fördröjningspunkter genom att jämföra tiden det tar att cykla 100 meters intervaller. 
I programmet finns även möjligheten att göra noteringar och skriva kommenterar om problem 
och dessa som sparas i programmet.   
 
En viktig del i analysprogrammet är den översikt som skapades för att visa den aktuella 
hastigheten cyklisten färdats i. Det ger möjligheten att studera och identifiera de platser där 
cyklisten tvingas till stopp eller hastighetssänkningar. Det visas i programmet med ett 
grafdiagram som visar förhållandena hastighet – avstånd, hastighet – tid och avstånd - 
fördröjning. Dessa är också sammankopplade till GPS- och filmdata.  
 
I analysverktyget kan stora mängder data hanteras vilket är en förutsättning då varje cyklist 
totalt har samlat in ca 15-20 tur och retur resor från samma rutt. Problem identifieras genom 
analys av varje cykeltur separat. Analysverktyget är uppbyggt för att GPS-data och filmer från 
de olika testcyklisterna ska kunna analyseras parallellt. Analysen utförs för en cykelrutt i taget 
och varje cykeltur analyseras separat. Genom att analysverktygets noteringsapplikation kan 
problemen noteras och kommenteras. De sparas då ner i en textfil och varje noterat problem 
blir synligt i en karta i programmet. Då ett problem identifieras blir det synligt i form av en 
knappnål på en karta och vid vidare analys ses sedan tidigare noterade problem vilket medger 
identifiering av återkommande problem.   
 
Det analysverktyg som tagits fram för 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 
Överst till vänster återfinns alla menyer och det är utifrån dem som programmet förses med 
information. I menyerna kan data matas in i programmet och utdata genereras.  

 Information: Under denna meny visas information om programmet. 
 File Handling: I det övre vänstra hörnet matas data in i verktyget. Data som matas in 

är GPS-data (csv-filer), filmer (avi-filer) från respektive cykeltur och en textfil (txt-
filer) för kommentarer matas in. När en GPS-filen har matats in i programmet 
detekteras den tillhörande filmfil automatiskt i programmet.  

 Graph Handling: Under menyn regleras vilket diagram som ska visas nederst i 
programmet. Tre olika grafer kan visas; hastighet – tid, hastighet – avstånd och 
fördröjning - avstånd. Dessa kan även sparas ned till jpeg - filer under menyn.  

 Input Data problem: I menyn kan identifierade problem och andra notiser enkelt 
läggas till som knappnålar i kartan. Vid inmatning fylls en ny meny i där information 
om kategori och problem fylls i.  

 Generate Output File: Hastighetsprofiler över den cyklade sträckan kan sparas som 
KML-filer vilka kan läsas in i Google Earth. Detta görs i denna meny. 
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Att starta data 
Då GPS-data och en film har matats in i programmet via menyn överst till vänster väljs den 
specifika cykelturen som ska analyseras. Det görs via ”Select Date and AM/PM” överst till 
vänster. Då en dag och morgon/kväll har valts kommer programmet automatiskt tillfråga om 
tillhörande filmsekvens ska öppnas. Vid JA-svar kommer filmen att bli synlig i filmfönstret 
och GPS- data genereras och bli synligt för användaren.  
 
Justering av tid 
Data har samlats med en sekunds noggrannhet men det kan skilja några sekunder mellan de 
noterade GPS-koordinaterna och den inspelade filmen. För att synkronisera dessa finns en 
”offset” funktion överst till höger. Här justeras filmen i förhållande till den GPS- position som 
visas i kartbilden genom att välja tid en tidsjustering i rullmenyn.  
 
Kartbild – Google Maps 
I kartbilden visas den rutt som analyseras för det specifika datumet. Problem som identifierats 
tidigare markeras med en liten knappnål och information om det aktuella problemet kan fås 
om musen förs över knappnålen. På detta sätt finns möjligheten att identifiera återkommande 
problem. Kartan fungerar också som ett hjälpmedel för användaren att identifiera sig under 
analysen. En vit pil visar cyklistens aktuella position och det finns möjlighet att zooma in 
respektive ut för att se hela eller delar av rutten.  
 
Filmfönster 
Filmen som spelats in från respektive cykling presenteras i den högra bilden. Filmen styr 
analysprogrammets process genom den aktuella cykelturen, dvs. pilen i kartan respektive 
pilen på den nedersta grafen följer den aktuella positionen i filmen. Det går att styra var i 
filmen analysen ska ske genom tydliga markörer som kan förflyttas under filmfönstret eller i 
grafen.  
 
Data 
Under kartbilden presenteras utvald data som beräknas i programmet, dessa är; 
 Avstånd 
 Medelhastighet 
 Medianhastighet 
 Standardavvikelse hastighet 
 85:e percentil hastighet 
 Högsta uppnådda hastighet 
 Antal stopp 
 Längsta stopp 
 Total stopptid (vilken visar hastighet < 3 km/h) 
 Total försening (vilken baseras på genomsnittshastighet för cykling > 15km/h för att 

beräkna en optimal tid för hela avståndet, utifrån det kan en fördröjning beräknas) 
 Total restid 
 % av resa där cyklist står still 
 % av restiden < medelhastigheten 

 
Data som presenteras baseras på den aktuella cykelturen och är unik för just den analysen. All 
data sparas ner separat i enskilda filer vilka kan importeras till Excel om intresse finns att 
jämföra data. Excel - filerna kan vara till hjälp om genomsnitt på exempelvis antal stopp eller 
medelhastighet ska beräknas.  
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Diagram 
I analysprogrammets nedersta del presenteras ett diagram. I diagrammet visas en profil, 
hastighet - tid eller hastighet – avstånd, i vilken det är mycket överskådligt att se eventuella 
stopp eller hastighetssänkningar. Det finns även möjlighet att se förhållandet fördröjning – 
avstånd där stopp och hastighetssänkningar mycket tydligt kan analyseras.  
 
Generera KML 
Varje cykling kan sparas som en KML – fil, antingen som en hastighetsprofil eller som en 
fördröjningsprofil. En KML-fil, Keyhold Markup Language, är ett filformat som gör det 
möjligt att visualisera data i Google Earth och andra webbaserade kartprogram. En KML-fil 
skapas enkelt i programmet under menyn ”Generate Output Files” överst i analysprogrammet. 
Profilerna kan sedan öppnas i Google Earth som 3D - diagram för vidare analys, se figur 18 
och 19 för exempel på sådana profiler. Hastighetsprofilen visar helt enkelt den aktuella 
hastigheten cyklisten har haft vid en speciell punkt. Fördröjningsprofilen baseras på hur lång 
tid det tar att cykla en kilometer baserat på de senaste 100 meternas cykling. En hög stapel i 
fördröjningsprofilen betyder mycket låg hastighet och en låg stapel högre hastighet. Stopp vid 
trafiksignaler kan enkelt identifieras med höga staplar i fördröjningsprofilen.  
 

 
Figur 18. Hastighetsprofil 
 

 
Figur 19. Fördröjningsprofil 
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4 Analys och databearbetning 
Att analysera cykeldata av detta slag har inneburit att ett analysverktyg specialutformat för 
detta syfte har utformats. En del av examensarbetet har således varit att utforma detta verktyg 
och de funktioner som är önskvärda i analysen. Analysen är ett tvådelat moment med 
framtagning av analysverktyg och metodik som första del och databearbetning utgör den 
andra delen. Analysen genomfördes rutt för rutt. Den insamlade elektroniska dagboken 
sammanställdes för användning tillsammans med GPS- och filmdata i analysen.  
 
På vissa rutter användes kompletterande intervjuer med cyklisten för att täcka in samtliga 
problem utmed sträckan. Genom att tillsammans med cyklisten studera filmen i 
analysverktyget gjorde noteringar med verktyget. Denna kompletterande intervju fångar in de 
problem som inte helt kan noteras med analysverktyget. Eftersom kameran är monterad på 
cykelstyret och det är upp till varje enskild cyklist att ställa in siktet på kameran samt 
kontrollera detta under cyklingen finns det vissa filmer där siktet är mer eller mindre fel 
inställt. De tekniska problemen har tagits i beaktning i dataanalysen.  
 
Rutterna har analyserats enskilt. Det finns olika problem på olika rutter även om de på vissa 
ställen sammanfaller presenterats problem under respektive rutt för att ge läsaren en 
helhetsbild för varje rutt. Först presenteras rutten i allmänhet; längd, sträckning etc. därefter 
följer en presentation av de mest förekommande problemen. Av intresse för analysen och 
examensarbetet är de mest frekventa och förekommande problemen vilka presenteras nedan 
under respektive rubrik. Samtliga identifierade problem kan ses som knappnålar på 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. 
 
I analysen har analysverktygets olika applikationer använts. Det finns i analysverktyget bland 
annat möjlighet att skapa hastighets- och fördröjningsprofiler i Google Earth, vidare kan 
samma typer av profiler skapas som diagram med förhållandena hastighet/fördröjning – 
sträcka och hastighet – tid. Det är även möjligt att få ut en rad olika statistiska data vilken 
presenteras i tabell form under respektive rubrik. Applikationen där det är möjligt att notera 
samtliga problem som noterats har använts mest i analysen. Det har gett möjligheten att notera 
problem från respektive cykling och vid en sammanställning har det varit enkelt att notera de 
mest frekventa problemen utifrån denna applikation. Samtliga applikationer har använts och 
det är dessa som vägts samman till de resultat som presenteras nedan.  
 
De identifierade problem har kategoriserat enligt två huvudkategorier; försening eller konflikt.  
Problemen presenteras som knappnålar i blått och rött på kartor utmed respektive sträcka. 
Förseningsproblemen kategoriseras med blå knappnålar och konflikter med röda knappnålar. 
Under respektive kategori finns flera underkategorier (se lista nedan) som använts i den 
digitala versionen.  
 
Förseningsproblem  – Temporärt 

– Semitemporärt 
– Permanent 

Konflikter   – Konflikt med motorfordon 
– Konflikt med cyklist 

  – Konflikt med gående 
Övrigt 
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Samtliga problem finns dokumenterade i en digital version där det är möjligt att klicka på 
respektive knappnål och därigenom få mer information om problemet. I den digitala versionen 
finns information om GPS- position, typ av problem och mer utförlig information av 
problemet. Denna information kräver tillgång till Google Earth.  

4.1 Abrahamsberg Sofia (Södermalm) 

Cykelsträckan mellan Abrahamsberg och Södermalm är 10,5 kilometer enkel resväg. Sträckan 
har cyklats 12 gånger tur och retur under studiens datainsamling. Rutten tar ca 28 – 30 
minuter att cykla. Sträckan har cykelbana utmed hela rutten, för sträckning, se figur 20. 
 

 
Figur 20. Sträckning Abrahamsberg Södermalm 

4.1.1 Sträckan i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat. 
  
Tabell 2. Data Abrahamsberg - Södermalm 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

20,0 – 24,3 Antal stopp totalt 
per resa 

2 – 4 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5 – 7 Längsta stopp (s) 
per rutt 

45 - 57 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

25,1 – 28,4 Total stopptid (s) 
per rutt 

35 - 90 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

40 % av resan som 
cyklisten står still 

1 - 4 

4.1.2 Identifierade problem 

Problemen utmed sträckan Abrahamsberg – Södermalm inträffar främst på sträckan som går 
genom city. Se figur 21 för identifierade problem. 
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Figur 21. Noterade framkomlighetsproblem Abrahamsberg – Sofia 
 
Vid Alvik passerar cyklisten två trafiksignaler som ej är synkroniserade för cyklister. Detta 
hindrar cyklister och de tvingas vänta vid de två trafiksignalerna. Signalerna är endast 
synkroniserade i riktning österut. Detta kunde optimeras till att följa trafikflödet bättre dvs. att 
ge grönvåg i riktning in mot city under morgonen och tvärtom under eftermiddagen.  
 
I backen ner mot Rålambshovsparken går det att komma upp i mycket hög hastighet. Mitt i 
backen korsar en annan cykelväg med ganska dålig sikt. Här finns risk för kollision.  
 
I Rålambshovsparken finns en planskiljd korsning för cyklisterna. Undergången under 
Gjörwellsgatan har blind sikt och är en plats med risk för kollision.  
 
Cykelbanan utmed Norr Mälarstrand är dubbelriktad och blir sommartid smalare pga. buskage 
och träd. Trafikflödet av cyklister är stort här och cykelbanan skulle med fördel kunna 
breddas för att underlätta framkomligheten för cyklister. Genom en breddning skulle även 
kollisionsrisken mellan mötande cyklister kunna minskas.  
 
Vid Kungsholmstorg gör cykelbanan en tvär kurva. Här skulle en större radie eller en mer gen 
sträckning underlätta framkomligheten.  
 
Även vid Stadshuset gör cykelbanan en tvär sväng. Det i kombination med andelen gående 
omkring Stadshuset gör denna del av rutten till ett framkomlighetsproblem. Turistbussarna 
som stannar utmed Norr Mälarstrand för att släppa av turister blir ofta en propp på cykelbanan 
där cyklisterna har svårt att ta sig fram.  
 
Korsningen vid Tegelbacken – Vasagatan är en kaotisk plats med mycket cyklister och 
gående på minimal yta. Här tvingas cyklister alltid att sänka farten för att undvika kollision. 
Detta är en tydlig konfliktpunkt på sträckan som skulle behöva en ny lösning. 
 
Cykelframkomligheten genom Gamla Stan domineras av en dubbelriktad cykelbana med stora 
mängder cyklister. Sträckan är smal och med en stor mängd cyklister. Här uppstår köbildning 
under morgonens och eftermiddagens mest utnyttjade timmar. Den smala cykelbanan i 
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kombination med stora mängder cyklister gör att denna passage blir till en flaskhals. 
Utformningen och infrastrukturen genom Gamla Stan skulle behöva ses över för att öka 
framkomligheten.  
 
Stadsgårdsleden har också problem med gående och cyklister som samsas på begränsad yta. 
Utmed Stadsgårdsleden är gående till färjorna ofta inte medvetna om cyklisterna och 
cyklisterna tar inte hänsyn till de gående i cykelbanan. Det finns brist på respekt, från båda 
sidor, för varandra vilket skapar konflikter. Här skulle dessa båda grupper behöva separeras 
helt för att öka framkomligheten för cyklisterna.  
 
Passagen under Folkungagatan i korsningen vid Tegelviksgatan har dålig sikt och är en klar 
konfliktpunkt mellan gående och cyklister.   
 

4.2 Bredäng – Marieberg 

Sträckan Bredäng – Marieberg är totalt 9 kilometer enkel resväg. Under studien har sträckan 
cyklats 12 gånger tur och retur och den tar i genomsnitt 21- 23 minuter att cykla. Sträckan är 
dominerad av cykelbanor. Under perioden har en incident inträffat då cyklisten på sträckan 
kolliderade med en annan cyklist. För sträckning, se figur 22. 
 

 
Figur 22. Sträckning Bredäng – Marieberg 

4.2.1 Sträckan i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
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Tabell 3. Data Bredäng - Marieberg 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

23,5 – 26,0 Antal stopp totalt 
per resa 

3 – 4 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

6,0 – 7,5 Längsta stopp (s) 
per rutt 

60 - 80 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

29,0 – 34,5 Total stopptid (s) 35 - 80 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

47 % av resan som 
cyklisten står still 

2 - 7 

4.2.2 Identifierade problem 

Utmed sträckan Bredäng – Marieberg cyklar cyklisten omväxlande mellan separata 
cykelbanor och blandtrafik. Det finns en rad identifierade problem utmed sträckan, se figur 
23. 
 

 
Figur 23. Identifierade problem Bredäng – Marieberg 
 
Vid Mälarhöjdens tunnelbanestation står det ofta bilar parkerade utmed Hägerstensvägen 
vilka skymmer sikten för både bilar och cyklister. Cyklister som kommer Slättgårdsvägen i 
riktning mot Hägerstensvägen syns ej för dessa parkerade bilar och det finns risk för kollision. 
Det är en tydlig konfliktpunkt.  
 
Hägerstensvägen mellan Mälarhöjdens tunnelbanestation och Axelsbergs tunnelbanestation 
saknar cykelfält. Beläggningen på körbanan är dålig och det finns stora gropar vilket skapar 
problem för cyklister. 
 
Vid Axelsbergs tunnelbanestation övergår det icke existerande cykelfältet i en 
byggarbetsplats. Hägerstenvägen är här under ombyggnad och cyklister hänvisas in på en 
temporär gång- och cykelbana med grusbeläggning. Denna temporära gång- och cykelbana är 
mycket smal vilket gör att cyklister inte kan ta sig förbi gående.  
 
Utmed Hägerstensvägen mellan Örnsberg och Aspudden är tydligt markerade cykelfält som 
dock är något smala. Cyklister tar sig förbi andra cyklister genom att cykla in på de gåendes 
del av gång- och cykelbanan. 
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Vid Shell-macken i korsningen Hägerstensvägen – Kilabergsvägen är det ofta rött ljus för 
cyklister som måste trycka på knappen för att få grönt ljus. Detta skulle behöva vara 
automatiskt.  
 
Korsningen Hägerstensvägen – Södertäljevägen vid undergången av Södertäljevägen korsas 
två cykelbanor. Detta görs vid ett övergångställe där det även finns en busshållplats. I denna 
korsning kolliderade cyklisten med en annan cyklist. Övergångstället skulle behöva en 
tydligare cykelöverfart. Från den anslutande cykelbanan från Midsommarkransen kommer 
cyklister i hög fart för att göra en högersväng ner i undergången. Denna utformning är inte 
optimal.  
 
Vid Marievik korsar cykelbanan Tvärbanan samt ett övergångställe där det ofta är många 
gående som passerar.  
 
Trafiksignalen efter Liljeholmsbron i riktning mot Midsommarkransen har sensorer som ska 
känna av ankommande cyklister. Detta fungerar dock inte helt optimalt. Signalerna är lite 
fördröjda och skulle behövas snabbas upp. 
 
I Hornstull domineras framfarten av trafiksignalerna. Cyklister som kommer från söderort 
över Liljeholmsbron i riktning mot Västerbron får rött vid korsningen Hornsgatan – 
Långholmsgatan. Det innebär automatiskt att det blir rött då cyklisten når Verkstadsgatan. 
Den nya sträckningen in vid Hornstull centrum, dvs. på den lilla lokalgatan vid Konsum och 
Systembolaget, är krånglig. Här är många gående som springer över gatan för att nå 
busshållplatsen. Passagen är dessutom trång med många bilar som dels är parkerade och dels 
blockerar framfarten.  
 
Västerbroplan utgör ett stort framkomlighetsproblem. Vid passage över Västerbroplan måste 
cyklister vänta mycket länge på grön signal. Två signaler ska passeras vilka, ur denna cyklist 
synvinkel, ger grön signal i fel ordning, dvs. att signal 2 ger grönt först och signal 1 grönt sist. 
Detta innebär att cyklister blir stående länge i mitten av Västerbroplan i väntan på grönt. Här 
väljer många att cykla mot rött.  
 
Det finns även en konfliktpunkt vid Västerbroplan som skulle kunna åtgärdas pga. för smal 
cykelbana. Se figur 24 för placering. 
 

 
Figur 24. Cykelväg från Hornstull mot Essingeöarna 
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4.3 Duvbo – Marieberg 

Sträckan mellan Duvbo och Marieberg har cyklats fyra gånger tur och retur. Totala längden 
på sträckan är 7,5 kilometer. Sträckan går utmed Bällstaviken med varierande anlagd 
cykelbana och grusväg samt i blandtrafik i Sundbyberg. Sträckan tar i genomsnitt 26-30 
minuter att cykla. Se figur 25 för sträckning. 
 

 
Figur 25. Sträckning Duvbo – Marieberg 

4.3.1 Sträckan i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 4. Data Duvbo - Marieberg 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

15,0 – 17,8 Antal stopp totalt 
per resa 

5 - 10 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5 – 6 Längsta stopp (s) 
per rutt 

40 – 60 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

18,6 – 20,9 Total stopptid (s) 45 - 100 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

42 % av resan som 
cyklisten står still 

5 

4.3.2 Identifierade problem 

Sträckan mellan Duvbo och Marieberg går delvis genom Sundbyberg. Mestadels sträcker sig 
rutten utmed Bällstaviken med omväxlande cykelbana och grusväg. Se figur 26 för 
identifierade problem. 
 
Cykelvägen utmed Bällstaviken mellan Lilla Alby och Pampas Marina är en vacker sträcka 
som många cyklister väljer framför att cykla i stadsmiljö. Sträckan är bara delvis utmärkt som 
cykelväg. Underlaget är här blandat grus och asfalt vilket i sig inte är något problem. Det 
skulle dock underlätta om hela sträckan var anpassad för cyklister. Delar av sträckan är 
dessutom avspärrad för cyklister, detta gäller kring Huvudstabadet, där cyklister hänvisas till 
en annan väg. Avspärrningen för cyklister sker med bommar.  
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Figur 26. Identifierade problem Duvbo – Marieberg 
 
 
Vid Pampas marina har ombyggnation av cykelvägen pågått länge och en ny alternativ väg 
för cyklister innebär en liten kuperad sträcka genom ett skogsparti. På den provisoriska gång- 
och cykelbanan är det trångt speciellt framför kajakuthyrningen sommartid.  
 
Efter passagen mot Kristineberg efter Ekelundsbron planeras och byggs det för ett nytt 
bostadsområde. Här saknas idag en passage från Ekelundsbron till Strandbergsgatan (under 
Essingeleden). Cyklister hänvisas här till att cykla över Stadshagen vilket innebär både en 
omväg och en kraftig uppförsbacke.  
 
Lindhagensgatan har försetts med cykelfält efter ombyggnaden av gatan. Detta är inte helt 
klart på den norra sidan av gatan. Generellt är det fortfarande håligheter och kanter som 
cyklisten måste passera utmed gatan.  
 
Trafiksignalen vid Lindhagensplan är en svår passage för cyklister. Dels måste cyklisterna 
invänta grön signal vid trafiksignal, vilken har lång omloppstid. Denna trafiksignal gäller 
endast ena körbanan. Den andra körbanan i cirkulationen är ett obevakat övergångställe med 
ett separat cykelfält. Här råder oklarhet om cyklister har företräde eller ska kliva av och gå. 
Denna förvirring råder för både fordons- och cykeltrafikanter. 
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4.4 Ekerö (Drottningholm) – Marieberg 

Sträckan mellan Ekerö (Drottningholm) till Marieberg är totalt 9,5 kilometer lång. Under 
studien har sträckan cyklats 13 gånger tur och retur och det tar i genomsnitt 23 – 25 minuter 
att cykla sträckan. Cyklisten använder sig av bil halva vägen till jobbet och cyklar sista delen 
in mot Stockholm. För sträckning med cykel se figur 27. 
 

 
Figur 27. Sträckning Drottningholm – Marieberg 

4.4.1 Sträckan i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 5. Data Ekerö - Marieberg 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

22,5 – 24,0 Antal stopp totalt 
per resa 

2 – 3 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

4,0 – 5,5 Längsta stopp (s) 
per rutt 

40 - 50 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

26,7 – 28,5 Total stopptid (s) 30 - 40 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

40 % av resan som 
cyklisten står still 

1 - 2 

 



40 
 

4.4.2 Identifierade problem 

De identifierade problemen utmed sträckan Drottningholm till Marieberg kan ses i figur 28.  
 

 
Figur 28. Identifierade problem Drottningholm – Marieberg 
 
Utmed Drottningholmsbron och Nockebybron är beläggningen i mycket dåligt skick. 
Broskarvarna är mycket ojämna och innebär framkomlighetsproblem för cyklister. Cyklisten 
kan ej hålla hög hastighet över dessa skarvar och ojämnheten innebär skaderisker.  
 
Testcyklisten väljer att cykla genom Nockeby – Ålsten – Äppelviken utmed Västerled istället 
för via Brommaplan och Hässelbystråket pga. avgaser och mängden trafik där. Västerled är ett 
stråk med relativt få cyklister och det saknas enhetlig cykelbana. Här blandas separat gång- 
och cykelbana med färd i blandtrafik. 
 
Västerled är allmänt sliten som cykelled. Beläggningen är ojämn och på flera ställen upphör 
cykelbanan och cyklister tvingas ut i blandtrafik. På flera ställen utmed Västerled har gatan 
asfalterats om men inte ända ut till kanten vilket skapar ojämnheter närmast trottoarkanten där 
cyklisten förväntas hålla sig. För att få en behaglig cykeltur tvingas cyklisten ut mot mitten av 
gatan.  
 
Vid Alvik finns två trafiksignaler som inte är helt synkroniserade. Där blir många cyklister 
stående i väntan på grön signal. Detta problem är beskrivet mer ingående i avsnitt 3.1.  
Vid Äppelviken korsar vägen Nockebybanan. Här saknas ordentlig vägskyddsanläggning och 
cyklister och bilister får lita på ljus- och ljudanläggningen.  
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4.5 Huddinge – Slussen 

Sträckan mellan Huddinge och Slussen kan ses i figur 29. Totalt är sträckan 14 kilometer 
enkel väg. Sträckan har cyklats ca 14 gånger tur och retur under perioden. Rutten består till 
stor del av cykelbana eller cykelfält. Sträckan tar ca 45 minuter att cykla.  
 

 
Figur 29. Rutt från Huddinge till Slussen 

4.5.1 Sträckan i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
Tabell 6. Data Huddinge - Slussen 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

20 Antal stopp totalt 
per resa 

4 -16 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5,5 - 7,0 Längsta stopp (s) 
per rutt 

50 -150 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

24,9 - 27,6 Total stopptid (s) 100 - 250 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

46 % av resan som 
cyklisten står still 

8 -10 

4.5.2 Identifierade problem; 

Sträckan är till huvudsak försedd med cykelbana vilken övergår i cykelfält närmare city. Se 
figur 30 för samtliga identifierade problem utmed sträckan.  
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Figur 30. Samtliga identifierade problem sträckan Huddinge – Slussen 
 
I Huddinge centrum i korsningen vid Fullersta Parkväg korsar två cykelbanor varandra med 
skymd sikt. Detta är en möjlig plats för kollision mellan olika cyklister.  
 
Cykelstråket förbi Hagsätra centrum har stor andel gående vilket ofta hindrar 
framkomligheten för cyklister. Gående i cykelbanan är ett problem både vad det gäller 
framkomlighet och trafiksäkerhet. Då cyklister färdas relativt snabbt kan kollisioner med 
gående ge skador på båda parter.  
 
Cykelbanan vid Älvsjöbadet har helt blockerats av två stora betonglejon vilka gör det omöjligt 
för cyklister att passera. Syftet med lejonen är att förhindra motortrafik in på gång- och 
cykelbanan men får till följd att framkomligheten för cyklister markant minskar.  
 
I korsningen mellan Tumbastråket och Örbystråket samt vid Örby Slottsväg i anslutning till 
dessa stråk har bristande vägvisning noterats av cyklisten på sträckan. Då det finns flera olika 
cykelbanor inom området är det lätt att ta fel om cyklisten inte är van vid att cykla sträckan 
och om vägvisningen är bristfällig.  
 
Korsningen vid Skanstull är krånglig för såväl fordonstrafik som cykeltrafik och gående. Det 
finns många alternativ för samtliga att svänga vilket gör att antalet trafiksignaler är många. 
Placeringen av trafiksignalerna ger upphov till viss förvirring. Högersvängande fordon utmed 
Götgatan kan enkelt ta fel på trafiksignal och göra en högersväng rakt över cykelfältet då 
cyklisterna har grönt. Detta problem skulle möjligen kunna lösas med cykelboxar för att göra 
cyklisterna mer synliga i denna korsning, något som idag saknas. 
 
Från Skanstull in till Slussen uppstår en hel del problem till följd av den stora mängden 
cyklister. Utmed Götgatan är cykelfältet smalt och det är många cyklister som vill cykla i 
olika hastigheter, vilket gör att de snabba cyklisterna blir otåliga och de långsamma blir till ett 
framkomlighetsproblem. Utanför hotell Scandic Malmen finns en fil för taxibilar. Denna 
brukar vara full och taxibilarna står då ofta och blockerar cykelfältet. Trafiksignalerna utmed 
Götgatan är inte helt optimerade för cyklister och i samtliga analyserade fall blir cyklisten 
tvingad att stanna vid minst en trafiksignal utöver signalerna vid Skanstull och vid korsningen 
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till Hornsgatan. Vid färd norrut utmed Götgatan blir cyklister ofta stoppade vid 
Folkungagatan. Även vid korsningen vid Noe Arks gränd blir det ofta rött ljus för cyklister 
vilket leder till att många bryter mot lagen och cyklar mot rött ljus. I riktning söderut tvingas 
cyklister ofta stanna vid Noe Arks gränd, Folkungagatan samt vid Skanstull.  
 

4.6 Innerstadsstråk  

Då framkomlighetsproblemen utmed innerstadens gator är relativt väl kända har fokus legat 
på Stockholms ytterområden. För att även studera innerstaden har vissa partier där tagits med. 
Figur 31 och 32 visar vilka stråk som täckts in genom city. Sträckan Hammarby Sjöstad – 
Marieberg tar i genomsnitt 28 - 30 minuter att cykla och sträckan på Södermalm tar i 
genomsnitt 22 – 26 minuter att cykla 
 

 
Figur 31. Sträcka Hammarby Sjöstad – Marieberg 
 

 
Figur 32. Södermalm 
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4.6.1 Sträckorna i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 7. Data Hammarby Sjöstad - Marieberg 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

18,5 – 20,5 Antal stopp totalt 
per resa 

1 – 8 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

4,0 – 7,0 Längsta stopp (s) 
per rutt 

50 – 60 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

23,0 – 27,0 Total stopptid (s) 60 - 120 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

42  % av resan som 
cyklisten står still 

2 - 8  

 
Tabell 8. Data Södermalm 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

15,5 – 21,6 Antal stopp totalt 
per resa 

5 - 15 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5,3 – 8,5 Längsta stopp (s) 
per rutt 

55 – 65  

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

21,0 – 24,0 Total stopptid (s) 90 – 250  

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

40 % av resan som 
cyklisten står still 

5 - 16 

4.6.2 Identifierade problem Hammarby Sjöstad ‐ Marieberg 

Utmed Hammarby Allé i Hammarby Sjöstad finns cykelfält utmålade. Det är vanligt 
förekommande att bilar dubbelparkerar i dessa. Det sker i båda körriktningar på morgonen 
och eftermiddagen. Ett annat problem på denna väg har varit vägarbetet i närheten av 
cirkulationsplatsen i norrgående riktning på väg från Hammarby Allé över Skansbron. Här har 
cykelbanan spärrats av utan ordnad nedfart från trottoarkant för cyklister. Under 
datainsamlingsperioden uppmärksammades detta problem av Stockholm stad och hindret togs 
bort. Två dagar senare fanns det åter på samma plats. På grund av vägarbetet var cyklister 
tvungna att cykla bland trafiken på en ganska smal och grusig väg fram till bron.  
 
Trafiksignalerna vid Rutger Fuchsgatan - Ringvägen och vid Skanstull (Ringvägen - 
Götgatan) i riktning in mot city innebär nästan alltid stopp för cyklister. Många cyklister tar 
en genväg på trottoaren för att slippa signalerna vid Skanstull. Väl inne på Götgatan får 
cyklisten grön våg fram till korsningen vid Folkungagatan. Cykelbanan är mestadels 
separerad från fordonstrafiken på Götgatan.      
 
Utanför hotell Scandic Malmen och på andra sidan gatan finns det taxifickor där taxibilarna 
ofta står dubbelparkerade. Dessa tar dock inte hänsyn till cykelfältet och svänger in och ut 
utan att ta hänsyn till cyklister som kommer bakifrån. Denna plats anses ha hög kollisionsrisk 
och känns osäker och otrygg för cyklister. 



45 
 

 
Götgatsbacken är ett framkomlighetsproblem i båda riktningarna. Under morgontimmarna är 
gatan utnyttjad av varutransporter och andra personbilar. Under eftermiddagarna är gatan full 
av gående. Då denna del även är en viktig länk för cyklister till och från city från de södra 
förorterna blir det ofta kaos. Det kan tydligt utläsas att hastigheten på den delen av Götgatan 
är betydligt lägre än på andra delar av rutten. I riktning söderut på Götgatan precis i backen 
efter korsningen Hornsgatan – Götgatan behöver cyklister i allmänhet betydligt större 
utrymme än det utmålade cykelfältet. Då uppförsbacken är brant är vingelmånen större än 
vanligt och i kombination med många cyklister i båda riktningarna blir detta en plats med stor 
kollisionsrisk.  
 
Problemen med framkomligheten igenom Gamla Stan gäller även för den här sträckan. De 
främsta problemen är mängden cyklister som på en smal dubbelriktad cykelbana ska anpassa 
sig till respektive olika tempo. Att ta sig förbi långsammare cyklister är nästintill omöjligt och 
där det är möjligt innebär det en chanstagning med tanke på mängden mötande cyklister. De 
två snäva kurvorna mellan bron till Riddarholmen och Vasabron utgör två flaskhalsar med 
begränsad framkomlighet. 
 
Vid Tegelbackens korsning till Vasagatan råder under de mest utnyttjade timmarna kaos. Det 
är många gående över detta övergångställe och dessa måste korsa cykelbanan för att komma 
till gångbanan. Då stråket för cyklister på denna plats har många cyklister i båda riktningarna 
uppstår ofta konflikter mellan gående och cyklister på denna plats. Till detta passerar 
cykelbanan genom en öppning i staketet precis efter passagen (i riktning mot Kungsholmen). 

4.6.3 Identifierade problem Södermalm 

Sträckan går utmed Hornsgatan där det finns en rad olika trafiksignaler. Det händer ofta att 
cyklister tvingas stanna vid mer än en trafiksignal utmed Hornsgatan i riktning mot Slussen. 
Det finns tydliga cykelfält vilket fungerar bra.  
 
I korsningen Hornsgatan – Ringvägen finns risk för kollision mellan cyklister och 
motorfordon. Motorfordon som ska svänga vänster mot Ringvägen måste korsa cykelfältet, 
vilket är placerat i mitten av Hornsgatan, för fortsatt färd mot Slussen. Detta är en plats för 
konflikt men som fungerar bra mycket tackvare cykelboxen.  
 
Cyklister som cyklar Hornsgatan mot Slussen och som ska svänga vänster ner mot Gamla 
Stan i korsningen vid Götgatan tvingas cykla in på Götgatan för att ”ställa sig i ledet” av 
cyklister. Här skulle det vara passande att göra en extra fil för vänstersvängande cyklister. 
Cyklisterna som kommer Götgatsbacken ner mot korsningen håller ofta mycket hög hastighet 
och här finns en tydlig konfliktpunkt mellan cyklister.  
 
I samma korsning i riktning mot motsatt håll är passagen och filerna för cyklister för smala. 
Cyklister som kommer från Gamla Stan och ska svänga höger upp på Hornsgatan får tränga 
sig förbi de cyklister som väntar på grönt.  
 
På samma plats vid korsningen Hornsgatan – Götgatan är passagen ner mot Gamla Stan 
mycket smal och det blir ofta konfliktproblem mellan cyklister på denna plats. Dels mellan 
mötande cyklister på cykelöverfarten där det är många som trängs om att komma över gatan 
och cyklisterna som kommer från Götgatsbacken håller mycket hög hastighet. Här skulle det 
vara lämpligt att bredda cykelbanan och separera mötande cyklister ordentligt.  
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Generellt sett väljer fler cyklister att cykla utmed Söder Mälarstrand än utmed Hornsgatan i 
riktning mot Slussen. Söder Mälarstrand har fin och bred cykelbana där cyklister och gående 
är tydligt och bra separerade. Cyklisterna utmed Söder Mälarstrand cyklar nästan uteslutande 
in mot Slussen under morgonen och tvärtom på eftermiddagen. Motsatt cykeltrafik är 
minimal. 
 
Passagen för cyklister från Söder Mälarstrand upp på Västerbron är komplicerad och det 
saknas tydlig väg. Cyklister måste kryssa mellan trottoar och blandtrafik. Två trafiksignaler 
måste passeras och det finns ingen markerad cykelväg. Här skulle ett cykelfält i blandtrafiken 
underlätta situationen mycket. I Pålsundsbacken finns inte heller någon anvisad väg för 
cyklister. Då många motorfordon håller till höger i backen då de endast kan svänga höger upp 
på Västerbron blir det svårt att ta sig fram som cyklist just här. 
 
Västerbroplan är ett framkomlighetsproblem för cyklister. Då de olika signalerna inte är 
synkroniserade för att ge grön våg för cyklister blir väntetiderna långa. Det sker vid 
upprepade tillfällen att det är rött för gående trots att det inte kommer någon biltrafik. Dessa 
stunder, då det inte kommer någon biltrafik, skulle kunna utnyttjas för grön tid för gående och 
cyklister. Dessa signaler skulle kunna optimeras för att skapa kortare grönperioder för bilar 
och lägga in fler gröna omlopp för gående och cyklister. Som situationen ser ut idag tar det 
lång tid att passera trafiksignalerna och många cyklister (och gående) går och cyklar mot rött.  
 

4.7 Lidingö – Marieberg 

Sträckan Lidingö – Marieberg är totalt 10,5 kilometer enkelresväg och har cyklats totalt 13 
gånger tur och retur under projektet. I genomsnitt tar sträckan 29 – 32 minuter att cykla. 
Sträckan har delvis cykelbana och delar av sträckan har cykelfält. För sträckning se figur 33.  
 

 
Figur 33. Sträckning Lidingö – Marieberg 

4.7.1 Sträckan i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
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Tabell 9. Data Lidingö - Marieberg 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

20,0 – 21,3 Antal stopp totalt 
per resa 

8 - 9 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

6,0 – 9,2 Längsta stopp (s) 
per rutt 

50 - 60 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

27,5 – 32,7 Total stopptid (s) 60 - 200 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

45 % av resan som 
cyklisten står still 

7 - 11 

4.7.2 Identifierade problem 

Sträckan karakteriseras mycket av stadsmiljö och cykelfält i stadsgata. Se figur 34 för 
identifierade problem.  
 

 
Figur 34. Identifierade problem Lidingö – Marieberg 
 
Ruttens del som sträcker sig på Lidingö är omväxlande cykelbana och blandtrafik. Generellt 
är underlaget dåligt och beläggningen ojämn.  
 
I korsningen Lidingövägen - Storängsvägen i riktning in mot city ger trafiksignalen ofta röd 
signal för cyklister. Detta trots att det är få bilar som kör ner mot Storängsbotten. Här väljer 
de flesta cyklister att cykla mot rött. 
 
I korsningen Lidingövägen – Tegeluddsvägen i riktning mot Ropsten ger trafiksignalen oftast 
röd signal för cyklister. Att cyklisterna möts av röd signal när de kommer till korsningen kan 
bero på att de håller lägre hastighet än övriga fordon och därmed tar längre tid på sig att cykla 
mellan korningen Valhallavägen – Lidingövägen till korsningen vid Tegeluddsvägen. 
Cyklisterna kan inte utnyttja en eventuell grön våg.  
 
Generellt karakteriseras rutten av stadsmiljö och cykelfält i stadsgata. Hela sträckan från 
korsningen Lidingövägen – Valhallavägen via Sturegatan, Kungsgatan till Kungsholmen är 
kantad av cykelfält och många trafiksignaler. 
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I korsningen Lidingövägen – Valhallavägen i riktning in mot city tvingas cyklister passera två 
oberoende trafiksignaler för att kunna fortsätta ner mot Sturegatan. Bilarna behöver bara vänta 
vid en trafiksignal för att göra samma passage. De två trafiksignalerna för cyklister är 
dessutom inte helt synkroniserade så cyklisterna blir stående i mitten, se figur 35.  
 

 
Figur 35. Plats för stopp för cyklister i korsning 
 
Utmed Sturegatan blir cyklisterna stoppade av trafiksignaler då dessa inte är synkroniserade 
för cykeltrafik. Cyklister som cyklar i riktning in mot Stureplan blir alltid stoppade vid minst 
en trafiksignal utmed Sturegatan, oftast vid två. Detta är mycket frustrerande för cyklister då 
det är korta avstånd mellan signalerna.  
 
På Stureplan är det många bilar och gående som påverkar framfarten. Precis vid Stureplan 
finns en taxiparkering där det ofta är fullt med taxibilar. Dessa upptar ofta större utrymme än 
det markerade och kör ofta ut utan hänsyn till cyklister. Flera gånger har konflikter mellan 
cyklister och taxibil noterats här.  
 
Utmed Kungsgatan delar cyklister utrymme med busstrafiken. Detta innebär dels konfliktrisk 
och dels framkomlighetsproblem då det kan vara svårt för cyklister att ta sig förbi bussarna då 
dessa stannar vid hållplatser. Trafiken utmed Kungsgatan liknar mer en lång kö och som 
cyklist måste gatan passeras genom att kryssa fram mellan bussar och bilar. Detta gäller i 
båda riktningarna.  
 
På Kungsbron i riktning mot Kungsholmen står det ofta bilar dubbelparkerade i backen. 
Dubbelparkeringarna sker oftast i cykelfältet och innebär att cyklisterna måste ut i 
blandtrafiken för att runda.  
 
Vid Banverkets trafikledningscentral ”Runda Huset” är den röda markeringen för cyklister 
dåligt underhållen och mycket svår att se. Detta gäller för båda riktningarna på Kungsbron.   
Korsningen Fleminggatan – St. Eriksgatan är det svårt att svänga vänster för cyklister. Den 
naturliga passagen för cyklister i korsningen är att cykla rakt fram mot St. Görans sjukhus. 
Trots det bör det finnas möjlighet att svänga vänster här.  
 
Vid Ropsten har övergången vid Lidingöbanan endast ljus- och ljudsignaler för att varna om 
ankommande tåg. Bommar hade behövts för att skydda gående och cyklister.  
 
Västerbroplan passeras utmed sträckan. Här finns ett flertal problem som påverkar 
framkomligheten för cyklister. Framförallt är trafiksignalerna inte optimerade för 
framkomlighet för cyklister. Passage över Västerbroplan kräver att två eller tre trafiksignaler 
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passeras. Dessa ger ingen grön våg vilket gör att cyklister blir stående mitt på Västerbroplan i 
väntan på grön signal. Vid upprepade tillfällen har i analysen noterats att det ofta är grönt för 
biltrafiken trots att det inte passerar några fordon. Detta ger frustration bland cyklister och 
andelen som väljer att cykla mot rött här är hög. Uppskattningsvis cyklar 70 -80 % av 
cyklisterna mot rött vid Västerbroplan.  
 

4.8 Orminge – Slussen – Solna 

Sträckan Orminge – Solna har cyklats nio gånger tur och retur. Totalt är sträckan 18 kilometer 
enkel resväg och går via cykelbanan in till Slussen för att genom city övergå i cykelfält och 
sedan avslutas med cykelbana sista vägen ut mot Solna. Sträckan tar totalt ca 50-55 minuter 
att cykla. Se figur 36 för sträckning. 
 

 
Figur 36. Sträckning Orminge – Solna 

4.8.1 Sträckan i siffror 

Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 10. Data Orminge - Solna 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

22,0 - 22,0 Antal stopp totalt 
per resa 

11 - 12 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

6,3 - 9,5 Längsta stopp (s) 
per rutt 

55 - 65 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

28,0 - 32,0 Total stopptid (s) 200 - 400 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

50 % av resan som 
cyklisten står still 

7 - 12 

4.8.2 Identifierade problem 

Utmed sträckan finns det framkomlighetsproblem framförallt sträckan genom city. Cyklisten 
som samlat in data på sträckan väljer normalt att cykla över Huvudsta och Kungsholmen till 
Solna för att undvika partierna genom city med stora mängder cyklister och många 
trafiksignaler. Se figur 37 för sträckning under datainsamlingen.  
 



50 
 

 
Figur 37. Identifierade problem Orminge - Solna 
 
Utmed Värmdöleden mellan Orminge och Nacka är gång- och cykelbanan placerade på den 
ena sidan av vägen och dubbelriktad. Eftersom majoriteten av cyklisterna rör sig mot 
Stockholm city under morgonen och i motsatt riktning under eftermiddagen är dubbelriktade 
funktionen inget problem. Utmed denna gång- och cykelbanan finns busshållplatser placerade 
mellan körbanan och gång- och cykelbanan. Passagerare som går av bussen glömmer ofta att 
det är cyklister i hög fart på gångbanan då de går av. Det uppstod vid ett flertal tillfällen 
konflikter mellan gående och cyklister just vi busshållplatser under studien. Skurubron har 
mycket dålig beläggning och broskarvarna gör underlaget mycket ojämnt vilket påverkar 
framkomligheten.  
 
Mellan Järla Sjö och Nacka Centrum utmed Värmdöleden har räfflor för att varna för en 
korsning placerats ut. Dessa är till för att cyklisten ska sänka hastigheten. Dessa 
markeringar/räfflor är mycket kraftiga/tjocka vilket får cykeln att nästintill skaka sönder. De 
är svåra att passera och tvingar cyklisterna att sänka hastigheten mycket.  
 
Vid Nacka Forum passerar cykelbanan precis mellan busshållplatsen och entrén till köpcentret 
vilket vid upprepade tillfällen ger upphov till konflikter mellan gående och cyklister. 
Bussterminalen vid Nacka Forum är välanvänd och det är många gående i rörelse. Cyklister 
måste verkligen se upp.  
 
Slussen har tvära kurvor och dålig sikt vid passage från Stadsgårdsleden mot östra passagen 
av Gamla Stan. Detta bör åtgärdas vid ombyggnationen av Slussen. Genom Gamla Stan är det 
väldigt många cyklister som samexisterar på liten yta. Cykelbanan genom Gamla Stan är en 
av de mest använda i Stockholm, därtill är den dubbelriktad med mycket trafik i båda 
riktningarna. Det blir under högbelastningstimmarna köbildning av cyklister på cykelbanan 
genom Gamla Stan. Det är nästintill omöjligt att cykla förbi framförvarande cyklist och ett 
försök innebär en stor risk för kollision med mötande cyklister. Cykelbanan genom Gamla 
Stan är även krokig och smal. Vid passagerna Riddarholmen – Vasabron gör cykelbanan två 
tvära kurvor där cyklisterna skulle behöva betydligt större svängradie.  
 
Vid Tegelbacken, korsningen vid Vasagatan är det många gående och cyklister under de flesta 
av dygnets timmar. Här rådet nästintill kaos med cykelbanor och gångbanor som korsar 
varandra. Cyklister som ska vidare via Vasagatan norrut och som kommer från Gamla Stan 
måste i denna korsning passera två trafiksignaler vilka inte är optimerade för passage. 
Cyklisterna måste stanna mitt i korsningen i väntan på grönsignal vid trafiksignal.  



51 
 

 
Utmed Vasagatan och Torsgatan passerar cyklisten många trafiksignaler som ger stopp. 
Vasagatans trafiksignaler är inte optimerade för cykelhastighet och cyklisten tvingas här, vid 
varje noterat tillfälle, att stanna vid minst tre trafiksignaler på sträckan från Tegelbacken till 
Norra Bantorget. Trafiksignalen vid Norra Bantorget i riktning norrut har lång omloppstid. 
Vid cykling söderut vid Norra Bantorget är det svårt för cyklister att orientera sig. Framförallt 
är cykelbanan inte färdigbyggd och asfalten är ojämn pga. byggnationen. Den dåliga 
beläggningen gäller hela området vid nya hotellet Sign samt de nya byggnaderna utmed 
Torsgatan. Vägvisningen är bristfällig vid platsen. 
 
Trafiksignalen vid Karolinska sjukhuset visar ofta rött för cyklister trots att fordonen i 
körbanan har grönsignal. Detta gäller främst i riktning norrut.  
 

4.9 Skarpnäck – Marieberg 

Sträckan mellan Skarpnäck och Marieberg är ca 12 kilometer enkel resväg. Sträckan har till 
stor del cykelbana söder om Skanstull. Inom tullarna är cykelfält mer vanligt förekommande. 
Se figur 38 för sträckning. På grund av tekniska problem kan ej någon statistik presenteras, 
endast generella problem som kunnat identifieras.  
 

 
Figur 38. Sträckning Skarpnäck – Marieberg 

4.9.1 Identifierade problem 

Utmed Gamla Tyresövägen mellan Åstorpsringen och Sockenvägen finns en dubbelriktad 
cykelbana. Cyklisten på rutten väljer dock hellre att cykla i körbanan för fordonstrafik för att 
det dels går fortare och dels för att det finns framkomlighetsproblem på cykelbanan. Buskage 
skymmer sikten för bilarna vilket gör att de kör fram över cykelbanan för att se något då de 
ska ut på Gamla Tyresövägen. Flera bilister noterar inte den dubbelriktade cykelbanan och ser 
sig därför endast om åt ena hållet.  
 
I korsningen Sockenvägen – Gamla Tyresövägen visar trafiksignalen för cyklister rött trots att 
fordonstrafiken i samma riktning har grönt. Cyklister måste åka fram och trycka på knappen 
för att få grön signal. 
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I korsningen vid Skanstull är det komplicerat att svänga vänster in på Ringvägen söderifrån. 
Flertalet cyklister väljer att cykla på övergångstället för att spara tid. Den ”rätta vägen” bör 
vara att först ta sig över Ringvägen för att sedan korsa Götgatan. Detta innebär dock att 
cyklisten blir stående väntandes på grön signal längre tid än om annan väg väljs. Söderifrån 
väljer cyklisten istället att först korsa Götgatan och sedan passera över Ringvägen. I motsatt 
riktning, dvs. ut från staden, får cyklister som ska svänga höger mot Skanstullsbron rött trots 
att de när de svänger höger inte är i vägen för någon. Många cyklister väljer att cykla upp på 
trottoaren och gena för att spara tid.  
 
Skanstull utgör en konfliktpunkt mellan olika trafikanter. Korsningen som är en fyrvägs -
korsning med alla tänkbara alternativ för svängande rörelser utgör ett framkomlighetsproblem 
för cyklister. Att säkert passera korsningen betyder att ett flertal trafiksignaler och passager 
måste passeras.  
 
Utmed Ringvägen, i båda riktningar, saknas separat cykelväg. Cyklister cyklar där i 
blandtrafik på sidogatorna som ofta används för dubbelparkering vilket hämmar 
framkomligheten.  
 
I Hornstull i riktning från Långholmsgatan mot Hornsgatan är det inte anpassat för cyklister 
att svänga vänster. Här ska cyklisterna passera två trafiksignaler för att göra en vänstersväng. 
Fordon som ska göra samma sväng behöver endast passera en signal. Flertalet cyklister väljer 
här ibland att cykla med i fordonstrafiken för att minska fördröjningen.   
 
Det tar lång tid för cyklister att passera Västerbroplan. Trafiksignalerna ger här grönt i 
”omvänd” ordning mot vad majoriteten av cyklisterna cyklar. Cyklister som kommer från 
Västerbron och ska över mot Essingeöarna måste passera minst två trafiksignaler. 
Omloppstiden för dessa är lång och cyklister tvingas vänta i minst 70 sekunder för att kunna 
passera Västerbroplan. 
 
Vid Västerbroplan; norra påfarten till Västerbron vid Socialstyrelsen ansluter ett 
övergångställe till cykelbanan som är på väg mot Västerbron. Cykeltrafiken här är 
dubbelriktad. Då cyklister kommer över det övergångstället blir det trångt om utrymme. 
Denna plats skulle behöva breddas. 
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4.10 Skärholmen – Fleminggatan 

Sträckan mellan Skärholmen och Fleminggatan på Kungsholmen i Stockholm har cyklats 
totalt 19 gånger tur och retur. Sträckan uppgår till ca 12 kilometer enkel resväg och tar i 
genomsnitt 30 minuter att cykla. Rutten mellan Skärholmen och Kungsholmen går till största 
delen utmed E4:an, se figur 39. Det finns bra tillgång till gång- och cykelbana och 
framkomligheten påverkas endast på ett fåtal platser. 
 

 
Figur 39. Rutt mellan Skärholmen och Kungsholmen 

4.10.1 Sträckan i siffror; 
Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
Tabell 11. Data Skärholmen - Kungsholmen 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

20,5 - 26,0 Antal stopp totalt 
per resa 

2 - 9 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5,3 - 6,8 Längsta stopp (s) 
per rutt 

60 - 125 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

25,7 - 32,8 Total stopptid (s) 150 - 350 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

42 % av resan som 
cyklisten står still 

2 - 8 

4.10.2 Identifierade problem; 

Identifierade problem kan ses i figur 40. Generellt sett finns det god tillgång till cykelbana 
utmed E4:an utmed sträckan från Skärholmen in till Midsommarkransen. Från 
Midsommarkransen vidare mot Marievik saknas gen sträckning. Vid Marievik utgör 
övergången vid Tvärbanan ibland ett hinder, dels pga. att tvärbanetågen passerar och dels att 
det är många gående över övergångstället mellan Marievik och Liljeholmen.  
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Figur 40. Identifierade problem Skärholmen – Kungsholmen 
 
I riktning in mot city passerar cyklisten en lång nedförsbacke vid Nyboda. Här får cyklisten 
upp hög hastighet vilket blir ett problem då cyklisten ska ner under Södertäljevägen vid 
korsningen Södertäljevägen – Hägerstensvägen. Denna passage är tvär med tanke på den höga 
hastigheten och det är delvis begränsad sikt i tunneln under Södertäljevägen.  
 
Korsningen Södertäljevägen – Hägerstensvägen är problematisk för cyklister även i motsatt 
riktning. Eftersom cyklisterna i riktning mot Midsommarkransen måste en bit in på 
Hägerstensvägen till ett övergångställe för att komma vidare väljer flertalet cyklister att cykla 
ut bland biltrafiken för att komma förbi korsningen. Övergångstället dit cyklisterna är 
hänvisade saknar cykelöverfart och cyklisterna ska alltså kliva av och leda cykeln över vid 
denna passage.  
 
I Hornstull blir det ofta rött vid en eller flera trafiksignaler, norrut: vanligast är att 
trafiksignalen vid Verkstadsgatan ger rött då cyklisten fått grönt i korsningen Hornsgatan – 
Långholmsgatan, söderut: grönt vid Högalidsgatan ger ofta rött vid Verkstadsgatan. Detta 
problem uppstår ofta. I riktning mot Liljeholmsbron, söderut uppstår problemet att cyklisten 
får grönt vid Högalidsgatan vilket oftast ger rött vid Verkstadsgatan. Detta problem uppstår 
vid 90 % av de noterade tillfällena. I Hornstull pågår just nu vägarbeten och förbättring av 
cykelfältet. Den nya placeringen av busshållplatsen, längre fram än tidigare, har inneburit att 
cyklister nu leds in vid parallellgatan till Långholmsgatan. Den nya vägdragningen innebär att 
cyklister inte kommer i fas med trafiksignalernas gröna våg.  
 
Korsningen vid Västerbroplan utgör också en fördröjning för cyklisten då trafiksignalerna i 
riktning mot Hornstull är osynkroniserade. Trafiksignalen vid passage över Rålambsvägen är 
tvådelad varvid den signal som ska passeras som nummer två ger grönt först. Cyklisten blir 
till 100 % alltid stående på refugen eftersom trafiksignal ett ger grönt efter trafiksignal två i 
omloppet. Detta innebär frustration för cyklister som till stor del väljer att chansa och cykla 
mot rött vid denna plats. Detta utgör ett trafiksäkerhetsproblem.  
 
På Lilla Västerbron har busshållplatsen Mariebergsgatan flyttats under ombyggnationen av 
trafikplatsen vid Drottningholmsvägen. Vid busshållplatsen har en ny sträckning för cyklister 
dragits utanför busshållplatsen. Till följd av en olycka vid platsen i augusti 2009 drogs 
busshållplatsen in. Detta bör ses som ett tydligt exempel vad som kan hända då cykelfält dras 
på utsidan av busshållplatser. Busshållplatser i kombination med utvändiga cykelfält bör ses 
som en tydlig konfliktpunkt och ett framkomlighetsproblem för såväl cyklist som buss.  
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Utmed Fleminggatan är cykelfält i körbanan utmålade. Vid busshållplatser upphör cykelfälten 
för att återupptas efter hållplatsen. Vid flertalet tillfällen under observationerna uppstår 
konflikter mellan cyklister och bussar i färd att svänga ut från hållplatsen. Detta är också ett 
exempel på en konfliktpunkt mellan buss och cyklist. I cykelfälten utmed Fleminggatan är 
även dubbelparkering av bilar vanligt vilket skapar problem för cyklister. Cyklisten tvingas 
runda dessa bilar och därmed beblanda sig med övrig stadstrafik vilket innebär en ökad risk.  
 

4.11 Sköndal – Sofia (Södermalm) 

Sträckan Sköndal – Södermalm har cyklats 12 gånger tur och retur. Sträckan är totalt 8,5 
kilometer enkel väg och är dominerad av gång- och cykelbana. Sträckan tar i genomsnitt 29 -
31 minuter att cykla, se figur 41 för sträckning. 
 

 
Figur 41. Sträckning Sköndal – Södermalm 

4.11.1 Sträckan i siffror 
Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 12. Data Sköndal - Södermalm 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

15,5 – 17,5 Antal stopp totalt 
per resa 

4 - 6 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

4,3 – 5,2 Längsta stopp (s) 
per rutt 

60 – 80 
 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

19,8 – 21,4 Total stopptid (s) 40 - 80 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

35 % av resan som 
cyklisten står still 

2,5 – 5,5 
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4.11.2 Identifierade problem 

Generellt är sträckan försedd med cykelbanor hela vägen in till city. Problemet som uppstår är 
dock att cykelbanan tar en del omvägar för att helt separera cykeltrafik från fordonstrafik, se 
figur 42 för identifierade framkomlighetsproblem.  
 

 
Figur 42. Identifierade problem sträckan Sköndal – Södermalm 
 
Utmed Nynäsvägen uppstår problem då cykelbanan inte har den mest gena sträckningen.  
Detta medför att många cyklister väljer att cykla på parallellgator till Nynäsvägen istället för 
på cykelbanorna för att komma fram fortast möjligt. Detta sker eftersom gatorna har en mer 
direkt sträckning. Ett exempel på detta finns utmed Nynäsvägen mellan Sockenvägen och 
Enskedevägen där cyklisten enligt cykelkartan ska cykla rejäla omvägar för att välja 
cykelbana. Cyklisterna väljer att cykla på parallellgatan Nynäsvägen istället.  
 
Cykelöverfarten över Tyresövägen, vilket är en av sträckningarna från Sköndal som 
cyklisterna väljer på sin färd in mot city, se figur 58 för placering. Vid överfarten är 
trafiksignalerna uppdelade mellan de två körfälten och de är inte synkroniserade. Cyklister 
måste först passera en signal och sedan den andra genom ytterligare en knapptryckning och 
väntan på grönsignal. 
  

 
Figur 43. Lokalisering av trafiksignal vid Tyresövägen 
 
Problemet med trafiksignaler som ej är synkroniserade uppstår även vid överfart av 
Enskedevägen. Denna passage görs av cyklisten på vägen mot Sköndal. För att cykla enligt 
vägvisning i rätt riktning ska cyklisten passera över Enskedevägen och cykla på den östra 
sidan söderut. Passagen över Enskedevägen innebär att flera trafiksignaler ska passeras. 
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Vid anslutning till Skansbacken i riktning norrut väljer många cyklister att gena genom 
parken istället för att cykla runt den. Där används en grusad stig som inte är avsedd för 
cyklister. Denna skulle möjligen kunna förbättras så att även cyklister kan ta sig fram. 
 

4.12 Sundbyberg‐ Slussen 
Sträckan mellan Sundbyberg och Slussen har cyklats sju gånger under perioden. Totala 
sträckan är ca 10 kilometer och tar i genomsnitt 15-19 minuter att cykla. Utifrån de 
cyklingarna har viss analys genomförts. Rutten, se figur 44, utgörs till stora delar av 
cykelbana. Utmed Kungsholmens norra del till Huvudstad sträcker sig rutten utmed 
Demostråket där gående och cyklister separerats med hjälp av en tydlig markering i gång- och 
cykelbanan.  

 
Figur 44. Rutt mellan Sundbyberg och Slussen 

4.12.1 Sträckan i siffror 
Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 13. Data Sundbyberg - Slussen 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

22,0 - 26,0 Antal stopp totalt 
per resa 

0 - 6 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5,5 - 6,5 Längsta stopp (s) 
per rutt 

 10 - 30 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

26,0 - 31,1 Total stopptid (s) 5 -18 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

52 % av resan som 
cyklisten står still 

0,5 - 2 

4.12.2 Identifierade problem 

Samtliga noterade problem utmed sträckan 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 cykelfält i kombinerad gång- och 
cykelbana. Trots detta förekommer det att gående befinner sig på cykelbanan men oftast 
fungerar separering bra. Utmed Ankdammsgatan saknas cykelbana och cykelfält. Cykelbanan 
utmed Sundbybergsstråket är egentligen hänvisad till en annan väg (utmed järnvägsspåret) 
som innebär en omväg. Detta ger avsaknad av genhet och cyklister tenderar att välja den 
mesta gena vägen framför en säkrare väg som innebär omväg och tidsförlust.  
 
Huvudsta Allé samt hela Demostråket utgör en bra del på sträckan där gående och cyklister är 
separerade vilket ger bättre framkomlighet för cyklister. Vid Pampas marina upphör denna 
cykelbana p.g.a. ett vägarbete på den ordinarie cykelbanan. Cyklister tvingas ut på en liten 
grusad gångväg vilken är både trång och krokig. Utmed sträckan finns en kajakklubb där 
kajaker bärs till och från klubbhuset ner till bryggan och det innebär att cykelbanan korsas. 
Det uppstår ofta konflikter mellan gående och cyklister utmed sträckan.  
 
Mellan Ekelundsbron och Igeldammsgatan finns en gång- och cykelbana på ena sidan om 
gatan. Denna ska vara dubbelriktad men majoriteten av cyklisterna väljer att cykla i 
blandtrafik här då det är krångligt att ta sig upp på cykelbanan efter passagen från 
Ekelundsbron i riktning in mot Stadshuset.  
 
Mellan Igeldammsgatan och passagen under St. Eriksbron saknas cykelbana helt och cyklister 
hänvisas till blandtrafik.  
 
Sträckan mellan Stadshuset – Slussen har endast noterats enstaka gånger av denna cyklist. 
Sträckan är en problematisk del i cykelvägnätet i Stockholm med stor andel cyklister som 
cyklar på en cykelbana med smala och svåra passager. Genom Gamla Stan uppstår 
framkomlighetsproblem på grund av den begränsade ytan och vid två platser genom Gamla 
Stan är passagen mycket smal och krokig vilket sänker hastigheten.  
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4.13 Täby – Marieberg 

Sträckan Täby – Marieberg har cyklats 16 gånger tur och retur. Hela sträckan är 20,5 
kilometer enkel resväg och är av varierande karaktär. Totalt tar sträckan mellan 56-65 minuter 
att cykla. Se figur 46 för sträckning.  
 

 
Figur 46. Sträckning Täby – Marieberg 

4.13.1 Sträckan i siffror 
Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 14. Data Täby - Marieberg 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

18,6 - 21,6 Antal stopp totalt 
per resa 

6 - 10 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5,5 – 6,6 Längsta stopp (s) 
per rutt 

90 - 100 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

23,0 – 24,9 Total stopptid (s) 100 - 300 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

44 % av resan som 
cyklisten står still 

5-7 

4.13.2 Identifierade problem 

Sträckan mellan Täby och Marieberg är varierad med både separata cykelbanor och 
cykeltrafik i blandtrafik. Avsaknaden av genhet och gång- och cykelbana utmed hela sträckan 
utgör i sig ett problem för en person som tidigare inte cyklat sträckan. Detta ställer även större 
krav på vägvisning. Se bild 47 för identifierade problem. 
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Figur 47. Identifierade problem Täby – Marieberg 
 
Cyklisten tvingas här även vid flertalet tillfällen att cykla på små villagator utan ordentlig 
vägvisning för att hitta rätt fram till den anslutande cykelbanan. Vid två platser utmed 
sträckan i södra delarna av Täby pågår vägarbete/bygge av gång- och cykelbana. Här saknas 
anvisning till de cyklister som försöker ta sig förbi under byggtiden.  
 
Vid Stallmästaregården byggs gång- och cykelbanan om och alternativ väg finns, skyltningen 
skulle kunna vara tydligare. Skylten för alternativ väg är gömd i ett buskage. De flesta 
cyklister missar skylten och väljer istället att cykla igenom Hagaparken.  
 
Vid Norrtull pågår arbete med Norra Länken vilket även inverkar på cykeltrafiken. Detta 
arbete kommer att pågå lång tid framöver och cykelbanan kan komma att ändra sträckning 
allteftersom arbetet fortgår. Det är viktigt med tydlig vägvisning. 
 
Vid trafikplats Norrtull måste cyklisterna passera ett antal olika trafiksignaler. Cyklister måste 
dels vänta lång tid för grön signal i korsning men även passera mer än en trafiksignal. Dessa 
är inte helt synkroniserade och tvingar cyklister att stanna mitt i trafikplatsen. Även vid 
trafiksignalen i korsningen St. Eriksgatan – Norra Stationsgatan blir cyklister, i riktning 
söderut, stående då de kommer från trafikplats Norrtull.  
 
Vid Vanadisplan och utmed St. Eriksgatan står det ofta bilar parkerade i cykelfältet. 
 
I korsningen St. Eriksgatan – Fleminggatan i riktning norrut har konflikt mellan 
högersvängande fordon och cyklist noterats vid flera tillfällen. 
 
Västerbroplan utgör ett stort fördröjningsmoment för cyklister från Essingeöarna på väg mot 
Fridhemsplan. Det är flera trafiksignaler som ska passeras och dessa tar dels långt tid mellan 
grönperioderna och dels saknas synkronisering för cyklister. Antalet cyklister som cyklar mot 
rött uppskattas till cirka 70-80 %.  
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4.14 Älta – Slussen 
Sträckan mellan Älta och Slussen är totalt 13 kilometer och har blivit cyklad 19 gånger Älta – 
Slussen och 10 gånger Slussen – Älta. Cyklisten cyklar sträckan på ca 26-29 minuter. Rutten 
består till 90 % av cykelbana, se figur 48 för sträckning.  
 

  
Figur 48. Sträckning Älta – Slussen 

4.14.1 Sträckan i siffror 
Presenterade siffror är beräknade för ett genomsnitt eller presenteras inom det intervall som 
insamlad data har varierat.  
 
Tabell 15. Data Älta - Slussen 
 
Medelhastighet 
(km/h) 

23,0 - 26,3 Antal stopp totalt 
per resa 

3 - 5 

Standardavvikelse 
kring 
medelhastighet 
(km/h) 

5,4 - 6,3 Längsta stopp (s) 
per rutt 

30 - 40 

85:e percentilen 
hastighet (km/h) 

27,0 - 32,0 Total stopptid (s) 10 - 80 

Högsta uppnådda 
hastighet (km/h) 

42,5 % av resan som 
cyklisten står still 

0,5 - 2 

4.14.2 Identifierade problem 

Sträckan består till 90 % av separat gång- och cykelbana vilket höjer framkomligheten jämfört 
med cykeltrafik i blandtrafik, se figur 49 för identifierade framkomlighetsproblem. Problemet 
som identifieras på dessa gång- och cykelbanor är främst bristen på underhåll. Sträckan Älta – 
Nysätra består av en tydligt separerad gång- och cykelbana vilken dock har flertalet sprickor 
och håligheter.  
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Figur 49. Identifierade framkomlighetsproblem Älta - Slussen 
 
Sträckningen genom området Nysätra går blandat på gång- och cykelbana och i blandtrafik. 
Då gång- och cykelbanan är placerad på ena sidan om vägen och därmed dubbelriktad blir det 
något krångligt för cyklister att ta sig från gång- och cykelbanan och integrera sig i 
blandtrafik. Det innebär att cyklister i riktning in mot city måste korsa vägen för att komma ut 
i rätt färdriktning. Genom Nysätra, närmare Sickla Köpkvarter, pågår ett husbygge som 
innebär att vägen är avsmalnad. En temporär trafiksignal är utplacerad som har lång 
omloppstid och innebär ett betydande stopp för cyklister (och även andra trafikanter). 
Sträckan genom Nysätra har även en relativt smal cykelbana. Under datainsamlingen förekom 
det ofta att soptunnor stod utplacerade på gång- och cykelbanan vilket minskade ytan och 
framkomlighet för cyklister. 
 
I passagen under väg 222/Södra Länken mellan Sickla och Hammarby Sjöstad har mycket 
dålig beläggning på asfalten noterats. Stora gropar och grus på asfalten precis vid nedfarten 
till gångtunneln ökar risken för fall då cyklister kommer i nedförsbacken. Gång- och 
cykelbanan genom Hammarby Sjöstad där byggnation av ett nytt bostadsområde sker finns 
även vissa problem med framförallt vägledning och dålig beläggning på cykelbanan.  
 
Sträckan har de främsta framkomlighetsproblemen utmed Stadsgårdsleden där många 
cyklister samsas med gående om utrymmet. Under eftermiddagarna är det speciellt många 
gående på sträckan som ska transportera sig till färjeterminalerna. Under sommarhalvåret 
2009, då datainsamling utförts, har även betydande byggarbeten utförts på sträckan. Sträckan 
är ett framkomlighetsproblem för cyklister som ofta måste kryssa för att passera de många 
gående som inte alltid håller sig till den separering mellan gående och cyklister som finns. Att 
tydligare markera separeringen eller helt separera de två grupperna, kan vara en god idé för 
ökad framkomlighet för cyklister. 
 
Vid trafiksignalen vid Viking Line terminalen är det ofta rött för cyklister trots att 
fordonstrafiken har grön signal. Detta skulle kunna förbättras för att minska 
rödljuscyklingarna.  
 
Slussen utgör en del av sträckan där det finns stora behov av upprustning framförallt av asfalt 
på de flesta gång- och cykelbanorna. 



63 
 

5 Resultat 

5.1 Generella resultat 

Av analysen framgår det att det finns framkomlighetsproblem på de flesta rutterna i 
Stockholms cykelvägnät. Problemen som noterats rör främst framkomlighet men även 
trafiksäkerhet då det finns problem vad det gäller konflikter mellan gående, cyklister och 
fordon. De flesta problemen har identifierats i cityområdet, dvs. innanför tullarna, där även 
koncentrationen av cyklister är som störst. Ökad mängd cyklister innebär att det under de 
mest belastade timmarna på dygnet uppstår långsamma strömmar av cyklister på 
cykelbanorna genom city. Dagens infrastruktur är inte utformad för de växande 
cyklistströmmarna som existerar i city idag. Koncentrationen av cyklister i kombination med 
begränsad yta för cyklister gör att det uppstår framkomlighetsproblem. Cyklisterna är 
hänvisade till en yta där kapaciteten har uppnått sitt maximum. Cyklister tar sig fram i väldigt 
olika hastighet, varierande mellan 15-30 km/h på en normal cykelsträcka. 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 på 
ca 15-25 km/h. Medelhastigheten varierar beroende på var i staden cyklisten cyklar. I city har 
cyklisterna generellt betydligt lägre medelhastighet än i Stockholms yttre områden. Denna 
stora variation på hastigheter och antalet cyklister blir ett problem när infrastrukturen inte 
tillåter passage.   
 
Analysen visar tydligt att cyklisterna tvingas till många stopp utmed de flesta rutterna. Antal 
stopp är flest i cityområdet och de som cyklar stora delar av sina sträckor genom city har även 
en större procentuell andel stopptid än andra. Det är dock viktigt att ta i beaktning att alla 
framkomlighetsproblem inte beror på ett stopp. Identifierade problem beror på många olika 
orsaker, varav stopp är en. Hastighetssänkningar kan innebära ett minst lika stort problem och 
det är vanligt att cyklister i city måste väja för andra cyklister för att undvika kollisioner. 
Dessa problem framkommer genom analys av filmer och den elektroniska dagboken. Av 
analysen framgår det att de cyklister som cyklar genom city, exempelvis innerstadsstråken 
och Orminge stråket har en hög procentuell andel stopp, ca 5-10 %.  
 
Antalet korsningar med trafiksignaler är också större innanför tullarna än i Stockholms 
ytterområden. Korsningar och trafiksignaler innebär stopp för cyklister som ofta ur 
trafiksäkerhetsaspekt tvingas vänta vid en egen trafiksignal, ofta flera signaler, för att kunna 
passera en korsning. Ett exempel på detta är korsningen Långholmsgatan – Hornsgatan där 
cyklisterna tvingas passera två trafiksignaler jämfört med biltrafikens en. Möjligheterna att 
låta cyklister passera en trafiksignal på samma sätt som motortrafiken är inte möjlig då det 
ofta innebär risker för kollisioner. Cyklister är en mycket utsatt grupp i trafiken som inte 
klarar krockar med andra fordon.   
 
Framkomlighetsproblem för cyklister uppstår i princip vid varje tillfälle en cyklist tvingas 
stanna. Att behöva sänka hastigheten och stanna innebär en stor uppoffring för cyklister som 
då tvingas offra energi för att återta samma hastighet efter stoppet. Många cyklister väljer 
alternativa rutter för att minimera antalet stopp även om den andra rutten innebär en omväg.  
 
Framkomlighetsproblem i city är inte bara flest till antalet utan även det som cyklisterna 
själva upplever som mest jobbiga. Resultaten av analysen styrker cyklisternas uppgifter om 
fler antal stopp i city. Det är tydligt att citysträckan genererar betydligt fler stopp än sträckor 
utanför city. Ältastråket är ett exempel på låg andel stopp, och där flest stopp faktiskt inträffar 
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i city, det stämmer även för Ormingestråket. Att cykla i city innebär att cyklister måste vara 
uppmärksamma på andra fordon och på andra cyklister. Att släppa koncentrationen några 
sekunder kan få stora konsekvenser.  
 
I ytterområdena måste cyklister vara uppmärksamma på andra problem och händelser än i 
innerstaden. Ytterstadens framkomlighetsproblem beror till stor del på avsaknaden av genhet 
och att cykelbanan helt plötsligt avslutas för att övergå i blandtrafik etc. Det är också vanligt 
att sträckningen av cykelbanan inte är helt logisk och rakt fram alla gånger. Cyklister kan 
tvingas byta sida av en stor trafikled och cykla över eller under denna på flera ställen. Detta 
ställer krav på uppmärksamhet vad gäller vägvisning och att hitta rätt väg.  
 
Underlag och underhåll av cykelbanor är ett problem som uppstår i hela stadens cykelvägnät 
men är mer markant i ytterområdena. Sprucken och ojämn beläggning är mycket vanligt och 
håligheter är vanligt förekommande.  

5.2 Identifierade problem 

Det går att uttyda tre tydliga kategorier av problem beroende på var i staden cyklisten befinner 
sig. Problemen i de yttre delarna av staden skiljer sig från de framkomlighetsproblem som 
uppstår i och närmare city.  

5.2.1 Stockholms yttre delar 

I Stockholms yttre delar finns det ofta god tillgång till cykelbanor. Det är enkelt för cyklister 
att förflytta sig och det går att hålla en hög medelhastighet. Cykelbanorna leder ofta till city 
utmed de större trafiklederna och har en relativt ”rak” sträckning. Cyklisterna upplever att det 
”går att trampa på” utan speciell eftertanke på konflikter eller stopp.  
 
Generellt sett är dock cykelbanorna ganska dåligt underhållna. Sprickor, håligheter och andra 
ojämnheter är vanliga. Även om de inte direkt påverkar framkomligheten så är detta ett 
framkomlighetsproblem. Ojämnheter och håligheter i cykelbanor är den största orsaken till 
singelolyckor bland cyklister.55 Ojämnheter försvårar även underhållet vintertid där plogning 
av cykelbanorna försvåras om de är ojämna. Då målet är att få fler cyklister att cykla året runt, 
och därmed även vintertid, ställs det krav på vinterväghållning vilket i sin tur ställer krav på 
underlaget. Ojämnheter skapar problem såväl sommar- som vintertid.  
 
Även om cykelbanorna ofta går utmed större trafikleder finns det en avsaknad av enhetlighet. 
Det är inte ovanligt att cykelbanan plötsligt övergår i blandtrafik för att några hundra meter 
senare återgå till cykelbana. Denna kombination av olika typer av infrastruktur minskar 
framkomligheten eftersom det inte blir raka vägen för cyklisten. Vid dessa övergångar kan det 
vara svårt att orientera sig som cyklist speciellt om det är första gången cyklisten besöker 
platsen. Blandningen av olika typer av cykelinfrastruktur i cykelvägnätet ställer stora krav på 
vägvisningen. En vägvisare som pekar lite fel kan innebära stora omvägar för cyklisterna.  
 
I de yttre delarna finns det inte lika många valmöjligheter vad det gäller vägval för cyklister. 
Till skillnad från innerstadens många alternativ är cyklisterna i ytterstaden helt hänvisade till 
en cykelväg på sin resa från A till B. Framkomlighet och restid påverkas av hur en cykelvägs 
sträckning är utformad. Restid kortas då genomsnittshastigheten kan hållas hög, vilket kan 
göras vid raka och jämna cykelvägar.  
 

                                                 
55 Tema Cyklister – Skadade cyklister, VTI Rapport 644 
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Noterade framkomlighetsproblem i ytterstaden är följande; 
 

 Dålig asfaltsbeläggning  
 Trafiksignaler som inte medger automatisk detektering av cyklister. Dessa kräver att 

cyklisten trycker på en knapp för att få grönt ljus i trafiksignalen 
 Passager över större trafikleder är ofta tvådelade med en refug i mitten. Det innebär 

ofta även att det finns två trafiksignaler för respektive passage. De saknas på flera 
ställen synkronisering och innebär väntetid för gående och cyklister 

 Det finns en avsaknad av genhet i cykelvägnätet med en blandning av cykelbanor och 
blandtrafik 

 Avspärrningar för att hindra biltrafik in på gång- och cykelbana. Ett exempel på detta 
är ett par betonglejon vid Älvsjöbadet som ska hindra bilar från att parkera utmed 
gång- och cykelbanan. Dessa spärrar av hela cykelbanan och hindrar framkomligheten 
samtidigt som de utgör en säkerhetsrisk 

 I ytterstaden finns det ofta planskiljda korsningar där gång- och cykeltrafik hänvisas 
till gångtunnlar. I gångtunnlar är det ibland begränsad sikt och tvära kurvor vilket 
innebär risk för kollisioner 

5.2.2 Innerstadens krans 

I ytterstaden finns många olika alternativ att välja mellan som cyklist. Det finns ofta tillgång 
till separerade gång- och cykelvägar. Ju närmare city cyklisterna kommer ju färre alternativa 
vägar finns det att tillgå. Samtidigt som antalet valmöjligheter minskar ökar mängden 
cyklister på dessa vägar. Precis utanför tullarna på infarterna till city ökar antalet cyklister 
markant. Pendlingscyklister kommer från olika håll och ska alla mot samma mål, Stockholm 
city. Det finns få infarter till Stockholm vilket gör att alla cyklister samlas kring dessa. 
Följande infarter finns; Tranebergsbron, Liljeholmsbron, Årstabron, Skanstullsbron, 
Skansbron, Danvikstull och Lidingöbron samt Norrtull, Skanstull och infarterna från 
nordvästra Stockholm. Det är framförallt broarna och i anslutning till broarna som 
framkomlighetsproblem kan identifieras. Infarterna, där ansamlingen av cyklister från 
ytterstaden är hög, består ofta av korsningar exempelvis vid Hornstull, Skanstull, Ropsten etc. 
Dessa noder kan vara komplicerade att passera tillföljd av trafiksignaler med många faser. På 
dessa infarter trängs också motorister som ska in till city vilket ytterligare komplicerar 
situationen. 
 
Cykelflödena på dessa stråk är mer eller mindre enkelriktade. Det är många pendlingscyklister 
som cyklar på infarterna in till city under ungefär samma tidsperiod på morgonen och ut under 
eftermiddagen. I jämförelse med framkomligheten i stadens ytterområden är det många 
cyklister som trängs på infarterna. 
 
Problemen i cykelvägnätet i innerstadens ytterområden beror främst på att det är många 
cykelbanor som ansluter till några få infarter. Eftersom de flesta infarterna sker på broar har 
det i analysen noterats att många broar har mycket dålig beläggning. Anslutningarna till 
broarna är ibland krångliga och innebär branta backar eller snäva kurvor, exempelvis 
Skanstullsbron.  
 
Noterade framkomlighetsproblem i innerstadens krans är följande; 
 

 Trängsel uppstår då många cykelvägar sammanstrålar till en infart till city 
 Tillfarterna till broarna är ofta branta och har snäva kurvor 
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 Broskarvarna är ofta dåliga och det skapar ojämnheter för cyklisterna 
 Asfalten och beläggningen är i många fall dålig på denna del i cykelvägnätet 
 Många cyklister i samma riktning på begränsad yta skapar trängsel 
 Få infarter ger få valmöjligheter 

 
Problemen i innerstadens krans uppkommer tillföljd av mängden cyklister som ansamlas på 
relativt få infarter till city. Ökad mängd cyklister ställer även högre krav på uppmärksamhet 
av cyklister för 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. Innanför 
tullarna i city präglas cyklisternas framfart av de stora mängderna cyklister som ska fram på 
samma ställe på begränsad yta. Trängsel på cykelbanorna är ett stort problem i city. 
Trafiksignaler och korsningar utgör också framkomlighetsproblem för cyklister. Mängden 
cyklister och trafiksignaler i city gör att framkomligheten är begränsad och att 
medelhastigheten sjunker markant.   
 
Framkomlighetsproblem tillföljd av stort antal cyklister uppstår på många platser runt om i 
innerstaden. I innerstaden finns begränsad yta för cyklister och samtliga trafikslag måste 
samsas på denna yta. De traditionella 1800-talsgatorna är ca 18 meter breda med tillhörande 
trottoarer och det finns små möjligheter att bygga om eller omfördela ytorna. Där det finns 
möjlighet har det konstruerats cykelfält eller så har dessa målats ut i gatan. Cykelfälten är ofta 
smala, enligt VGU56 är minimum bredden 1 meter, vilket inte medger möjlighet att passera 
framförvarande cyklister, se figur 50. På cykelfälten blir det köbildning under stora delar av 
dagen då det är mycket cyklister i rörelse. Detta sker exempelvis på följande platser i 
innerstaden; Gamla Stan, Götgatan, Götgatsbacken, Norr Mälarstrand, Kungsgatan, 
Vasagatan m.fl., På dessa platser råder begränsad framkomlighet eftersom antalet cyklister är 
stort. Att ta sig förbi en framförvarande cyklist som cyklar långsammare är inte bara svårt 
utan innebär även risk för kollision. 
 
På flera platser i innerstaden finns även dubbelriktade cykelbanor, exempelvis genom Gamla 
Stan, se figur 50. Där är varje passage av annan cyklist innebär en chansning eftersom det 
finns risk att kollidera med en mötande cyklist då det här är stora mängder mötande cyklister.  

                                                 
56 VGU - Vägar och gators utformning 
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Figur 50. Cykelfält utmålat i gata (t.v.) och dubbelriktad cykelbana Gamla Stan (t.h.) 
  
 
Trafiksignaler är ett stort problem för cyklister i innerstaden. För pendlingscyklister som 
kommer utifrån och cyklar in mot city är det mycket frustrerande att ständigt behöva stanna 
vid trafiksignaler. Att cyklister tvingas stanna vid trafiksignaler beror på att den gröna vågen 
inte är anpassad för cyklister. Då cyklister normalt håller en något lägre hastighet än bilister i 
innerstaden under rusningstid (dock endast marginellt lägre medelhastighet) kommer cyklister 
inte i fas med gröna vågen och tvingas stanna. Detta problem uppstår bland annat utmed 
Vasagatan, Götgatan och St. Eriksgatan. På andra platser i innerstaden, vid större trafikplatser 
som exempelvis Västerbroplan och Skanstull, är det svårt för cyklister att passera eftersom 
trafiksignalerna är anpassade för att underlätta för kollektivtrafik och övrig biltrafik. På dessa 
platser blir cyklisterna nedprioriterade och en passage av en sådan trafikplats kan ta flera 
minuter. I Hornstull måste en cyklist som ska cykla från Hornstull/Långholmsgatan mot 
Hornsgatan i riktning mot Zinkensdamm vänta på grönt vid två övergångställen. Bilister och 
kollektivtrafik som ska göra samma passage måste endast vänta vid en trafiksignal.  
 
Trafiksignaler kan skapa förvirring i trafiken. Det är inte alltid självklart vem som ska svänga 
eller köra. I korsningen vid Skanstull finns många olika trafiksignaler, se figur 51, och vid 
denna plats förolyckades en cyklist sommaren 2009 då han blev påkörd av en lastbil som 
svängde höger.57 
 

 
Figur 51. Trafiksignal Skanstull – förvirrande många 
 

                                                 
57 http://www.dn.se/sthlm/cyklist-omkom-i-trafikolycka-1.903769 
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Noterade framkomlighetsproblem i innerstaden är följande; 
 

 Stora mängder cyklister skapar köer på de smala cykelfälten 
 Cykelfält utmålas i körbanan och tvingar ut cyklister i blandtrafik vid busshållplatser. 

Vid busshållplatser målas cykelfälten på utsidan busshållplatsen vilket skapar en 
tydlig konfliktplats 

 Dubbelriktade cykelbanor är ofta smala och ger upphov till kollisioner 
 Många trafiksignaler – många stopp 
 Grön vågen är inte anpassad för cyklister 
 Större trafikplatser i innerstaden är mer anpassade för bilister än för cyklister vilket 

skapar svåra passager 
 Begränsad yta för cyklister ger upphov till kollisionsrisker 
 Cyklister samsas med kollektivtrafik i innerstaden vilket inte alltid sker smärtfritt. 

Bussar vill ofta komma förbi långsammare cyklister vilket är svårt pga. begränsad yta 
 
Problemen i innerstaden uppstår främst på grund av stora mängderna cyklister och 
trafiksignaler.  
 

5.3 Cyklisternas upplevelse 

Under datainsamlingen genomfördes även en insamling av cyklisternas upplevelser genom en 
elektronisk dagbok. Frågorna syftade till att fånga in de upplevelser som cyklisterna själva 
noterade, i parallell till det som själva analysen noterade. Resultaten av dagboken är entydiga 
vad gäller deltagande cyklister; alla upplever stora problem med framkomligheten i 
innerstaden. De problem som inträffar i ytterstaden faller bort i cyklisternas upplevelse 
eftersom innerstadens problem är de dominerande.  
 
Pendlingscyklisterna som deltagit i studien är personer som cyklar året om och tre-fyra dagar i 
veckan mellan arbete och hem. Cyklisterna cyklar alla mer än sju kilometer enkel resväg, 
flertalet även längre än en mil. Cyklisterna uppger att det ofta går fortare att cykla än att åka 
bil eller kollektivt och därmed är valet av färdmedel enkelt.  
 
”Det händer alltid något” är ett referat som kan hämtas från flera cyklisters dagböcker. 
Majoriteten av cyklisterna uppger att det vid varje cykling inträffar något som de kommer 
ihåg i efterhand. Dessa problem är exempelvis följande; 
 

 Kollision eller ”nära ögat incident” med annan cyklist 
 Kollision eller ”nära ögat incident” med gående 
 Dubbelparkerade bilar i cykelfält 
 Konflikt med bussar vid busshållplatser 
 Inte i fas med grön vågen 
 Lång väntan vid trafiksignal 
 Frustration bildas då det är många stopp 

 
Sommartid finns temporära problem med buskage som skymmer sikt, något som rapporterats 
av cyklisterna i dagboken. Motsvarande problem för pendlingscyklister vintertid är självfallet 
väghållningen med halkbekämpning och snöskottning.  
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Trafiksignaler är ett stort framkomlighetsproblem i innerstaden. Cyklister upplever att de 
tvingas stanna i onödan och många väljer, om det finns möjlighet, att cykla mot rött. Finns det 
ingen bil som ska passera ett övergångställe, eller ingen trafik som passerar korsningen trots 
att cyklisterna har rött är det vanligt att cyklister chansar och cyklar mot rött. Av analysen 
framgår att en majoritet av gående och cyklister passerar mot rött främst vid Västerbroplan. 
Attityden att cykla mot rött är ett problem ut trafiksäkerhetsaspekten. Att cykla eller gå mot 
röd signal innebär en stor risk och chansning. Flera av deltagande cyklister uppgav att de 
reflekterade över sitt eget och andra cyklisters beteende då de tvingades stanna vid röd signal 
under studien. Enligt cyklisterna är det vanligt att cykla mot röd signal om det finns möjlighet, 
något som en majoritet av cyklister idag gör.  
 
Under studiens genomförande omkom en cyklist utmed ett av de stråk som dokumenterats i 
datainsamlingen. Dödsolyckan skedde i korsningen Ringvägen – Götgatan där en cyklist blev 
klämd under en lastbil.58 Det är enligt cyklisternas rapporter vanligt att känna sig osäker och 
otrygg i trafiken i innerstaden. Cyklister cyklar ofta i blandtrafik i innerstaden och 
trafiksäkerheten bygger på en ömsesidig hänsyn till varandra. Bilister och cyklister måste visa 
hänsyn till varandra och framfarten måste sättas i parallell till trafiksäkerheten.  
 
Cyklisterna uppger vidare att det är enkelt att cykla i ytterstaden. Där är 
framkomlighetsproblemen i form av dålig beläggning och problem med genheten försumbara 
eftersom det går att cykla utan att vara fullt koncentrerad. I innerstaden tillåter trafiken inte 
cyklisterna att slappna av utan färden måste ske i full koncentration vilket är påfrestande för 
cyklisterna. 
 

5.4 Exemplifiering av problem 

Analysen och den elektroniska dagboken har tydligt visat att framkomlighetsproblemen 
främst inträffar i innerstaden. Innerstadens problem dominerar upplevelsen och där är även i 
innerstaden som cyklisterna tvingas till flest stopp. Nedan presenteras några typiska problem i 
Stockholm som pendlingscyklister dagligen utsätts för.  
 

5.4.1 Tegelbacken 

Vid Tegelbacken råder det en kaosartad situation under morgonens och eftermiddagens mest 
utnyttjade timmar. Här trängs gående, cyklister, kollektivtrafik och bilister på en begränsad 
yta vid en trafikplats som är långt ifrån optimal. Det framgår tydligt av nedanstående bilder, 
se figur 52, att det är en mycket besvärlig plats för cyklister och att framkomligheten är 
begränsad. Framkomlighetsproblemen beror främst på mängden gående och cyklister samt 
utformningen av cykelbanan.  
 

                                                 
58 STRADA Olycksnummer 849209 
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Figur 52. Gående och cyklister vid Tegelbacken (t.v.) och svår passage för cyklister (t.h.) 
  

5.4.2 Gamla Stan 

Passagen genom Gamla Stan är en pulsåder för såväl biltrafik som kollektivtrafik men också 
för cykeltrafik. Cykelbanan genom Gamla Stan är smal och dubbelriktad med stora 
trafikflöden i båda riktningarna. Här är det svårt att passera framförvarande cyklister utan att 
undvika kollision. Utmed sträckan finns även två svåra tvära passager där cyklister i 
allmänhet behöver större radie än den som finns, se figur 53 för problematik. 
 

  
Figur 53. Passage Gamla Stan (t.v.) och tvär kurva för cyklister Gamla Stan (t.h.)  

5.4.3 Korsningen Götgatan – Hornsgatan 

I korsningen Götgatan – Hornsgatan passerar många cyklister dagligen. Utmed Götgatan finns 
en dubbelriktad cykelbana som norr om Hornsgatan är mycket smal, se figur 54. Här uppstår 
konflikter mellan cyklister och det är tydlig köbildning. Götgatan, speciellt Götgatsbacken, är 
brant med en stor mängd gående. Här är det svårt som cyklist att hålla sig inom markerat 
område för cyklister och stor hänsyn måste tas till gående, se figur 55. Hornsgatan har 
cykelfält och cyklister som kommer Hornsgatan ner mot Slussen men som ska svänga vänster 
ner mot Gamla Stan och följa med strömmen av cyklister som kommer från Götgatsbacken (i 
kraftig nedförsbacke med hög hastighet) måste tränga sig in i ledet av cyklister, vilket kan 
vara besvärligt.  
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Figur 54. Köande cyklister Götgatan  Figur 55. Många gående Götgatsbacken 
  

5.4.4 Skanstull 

Skanstull är en stor trafikplats med många olika svängande rörelser för såväl biltrafik, 
kollektivtrafik som cykeltrafik. Här finns många trafiksignaler och det är inte helt enkelt att 
orientera sig. Cykelboxar saknas och som cyklist krävs fullständig närvaro och koncentration. 
Detta är en infart till innerstaden där många cyklister sluter upp, se figur 56 för utformning. 
Problemen vid Skanstull beror på trafiksignalerna som kan vara förvirrande och de stora 
trafikmängderna.  
 

  
Figur 56. Korsning Skanstull (t.v.) och många trafiksignaler (t.h.) 
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6 Slutsats 
Ett viktigt mål för Stockholms Stad är att öka antalet cyklister året runt i Stockholm. Eftersom 
antalet cyklister ökar stadigt från år till år satsas det nu för att öka framkomligheten. En 
förutsättning för att cyklingen och antalet cyklister ska öka även vintertid är att det finns ett 
acceptabelt underlag som gör det möjligt att ta sig fram vintertid. Enligt VTI:s rapport; Tema 
Cykel - Skadade cyklister är ett stort problem med trafiksäkerheten vintertid underlaget och att 
det ofta är halt med snö och is. Under våren är löst grus på cykelbanan ett dominerande 
problem vad det gäller skadestatistiken. Att satsa mer på underhåll i form av snöröjning, 
sandning och sopning kan vara ett framgångsrecept för att öka antalet cyklister även på 
vinterhalvåret. Att underhålla redan existerande cykelinfrastruktur är minst lika viktigt som att 
bygga nytt och förbättra. Många av de identifierade problemen kan enkelt avhjälpas genom 
breddning av cykelbana eller att en kurva byggs bort med hjälp av rakare sträckning. Av det 
framtagna resultatet framgår det att ett stort problem i de yttre delarna av cykelvägnätet i 
Stockholm är just bristande underhåll. Det finns även avsaknad av konsekvent utformat 
cykelvägnät vilket skapar ett osammanhängande cykelvägnät. 
 
Ett ytterligare mål som Stockholms stad och landets regering strävar efter är ett hållbart 
samhälle där transporterna är långsiktigt hållbara. Att cykla är ett miljövänligt alternativ som i 
hög grad är långsiktigt hållbart. Problemet som politiker och planerare i Sverige måste 
konfrontera är hur antalet cyklister kan ökas. Det är viktigt att göra cykeln till ett transportslag 
som kan konkurrera med bil vad det gäller dagliga behov så som inköp, hämta barn på dagis 
etc. De dagliga resorna måste göras hållbara och miljövänliga.  
 
Satsningar på cykeltrafik i Stockholm är ett prioriterat område. Framkomlighetsproblemen 
som identifierats i det här arbetet kommer att ligga till grund för vidare satsningar och insatser 
från Stockholms Stads sida. Under examensarbetets genomförande har arbetet med 
cykelsatsningar fått medial uppmärksamhet, både kring datainsamlingen och kring cykeltrafik 
i allmänhet. Detta kan ses som ett bevis på att det finns ett behov av att faktiskt åtgärda 
problemen som finns och förbättra situationen för cyklister i dagens Stockholm. Intresset från 
allmänheten är stort och det finns intresse från många att börja cykla, om bara 
förutsättningarna finns. Förutsättningarna kan vara personliga men mycket beror även på 
cykelinfrastrukturen och säkerheten.  
 
Analysen visar att det finns framkomlighetsproblem av olika karaktär runt om i Stockholms 
cykelvägnät. Problem som identifierats rör främst framkomlighets- och 
trafiksäkerhetsaspekter och konflikter mellan gående, cyklister och fordon. Intressant att 
notera är att konflikter ofta uppstår mellan cyklister och inte lika ofta mellan gående och 
cyklister. Cyklister tar mycket lite hänsyn till varandra vilket ger upphov till kollisioner och 
andra konflikter. Problemen varierar i karaktär beroende på var i cykelvägnätet cyklisten 
befinner sig. De dominerande och mest framträdande problemen återfinns i innerstaden där 
mängden cyklister och trafiksignaler dominerar framfarten för cyklisterna. Problemen i 
innerstaden rör främst trafiksignaler och trängsel medan problemen i ytterområdena främst 
handlar om dåligt underhållna cykelbanor och avsaknad av genhet. De ökande mängderna 
cyklister ställer inte bara krav på Stockholms Stad att underhålla och bygga ut cykelvägnätet 
utan också krav på de cyklister som cyklar genom staden. Att vara cyklist i Stockholm kräver 
koncentration och hänsyn till medtrafikanter för att undvika kollisioner och konflikter.  
 
De i analysen identifierade problemen är framförallt framkomlighetsproblem. Vanligt 
förekommande problem är där cyklister tvingas stanna vid trafiksignal, cyklister tvingas 
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stanna för att trycka på en knapp för att få grönt vid en trafiksignal eller att tvingas cykla en 
omväg för att motortrafiken har getts företräde etc. Trafiksäkerhetsaspekten är en viktig faktor 
för cykeltrafik eftersom cyklister tillhör gruppen oskyddade trafikanter. På många platser runt 
om i cykelvägnätet finns konfliktpunkter där gående, cyklister och motorfordon möts och där 
det uppstår konflikter. Vanligt förekommande problem som identifierats i analysen är 
trafiksignaler, säkerhetsproblem då cyklister cyklar i blandtrafik, köbildning på cykelvägarna, 
dålig beläggning m.fl.  
 
Cyklisternas egna upplevelser bekräftar resultatet av analysen genom att de själva främst 
upplever problem i innerstaden. De som deltagit i datainsamlingen startar sina resor i någon 
av Stockholms förorter och tar sig via cykelbanor och blandtrafik in mot Stockholm city. 
Denna resa är inte bara en resa in till city utan också en resa av varierande karaktär. I 
ytterområdena är resan lugn och behaglig och ju närmare city cyklisten kommer ju mer 
stressig och riskfylld blir turen. Cyklisterna uppger att trafiksignaler är ett stort problem för 
framkomligheten. Eftersom cyklister tar sig fram långsammare än ett genomsnittligt 
motorfordon kommer de utanför ev. gröna vågor i trafiksignaler. Cyklister uppger även att 
mängden cyklister på begränsad yta utgör ett dominerade problem. Det uppstår trängsel på 
cykelbanorna. Trafiksäkerheten och säkerhetsaspekten är ett problem för alla oskyddade 
trafikanter. Cyklisterna som cyklar i innerstaden måste vara koncentrerade och medvetna om 
omgivande trafik för att undvika kollisioner.    
 
Stockholms stad vill främja hållbart resande och cykeltrafik är både miljövänligt och hållbart 
för framtiden. För att nå det målet måste staden utformas för att bättre anpassas för de hållbara 
transporterna. Arbetet måste vara inriktat mot att förbättra för cyklisterna, dessa måste ges 
bättre och mer utrymme i staden. Åtgärdas de problem som identifierats i det här 
examensarbetet kommer framkomligheten att förbättras. Förhoppningsvis har resultatet givit 
Stockholm Stad en hjälp till det fortsatta arbetet med att förbättra för cyklisterna i staden.  
 

6.1 Metodkritik 

Examensarbetet utfördes april – oktober 2009. Datainsamling genomfördes under maj– juni 
2009 eftersom det är den period som flest cyklister är ute på cykelbanorna i Stockholm. Detta 
framkommer även av trafikräkningar som genomfört i Stockholm. Att genomföra en liknande 
datainsamling under hösten eller vintern skulle troligen ge andra säkerhets- och 
framkomlighetsproblem än de som identifierats i detta arbete. De framtagna resultaten och 
identifierade problemen ska ses som typiska problem för sommarhalvåret och den tid på 
dygnet då antalet cyklister på cykelvägarna är som högst.  
 
Utrustningen, GPS och kamera, ställdes in med specifika inställningar före utdelning till 
cyklisterna. Teknisk utrustning är alltid vansklig då det gäller inställningar och i och med den 
synkronisering som analysprogrammet kräver fanns det några små tekniska problem under 
analysen. Problemen gällde framförallt inställningen i tid mellan de olika tekniska 
instrumenten. De problem som uppstått är dock små i jämförelse med de datamängder som 
samlats in och analyserats. En gång per vecka kontrollerades utrustningen och avstämning 
med deltagarna genomfördes. Det var främst den mänskliga faktorn och ej den tekniska 
utrustningen som påverkade resultatet.  
 
Datainsamlingen blev slutligen mycket omfattande vilket även har gett en detaljerad 
identifiering av flertalet rutter som pendelcyklister i Stockholm använder idag. Urvalet av 
cyklister kunde möjligen ha gjorts mer statistiskt, exempelvis baserat urvalet på de rutter där 
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cyklistströmmarna är störst. Mer omfattande data på en och samma rutt ger säkrare resultat, 
men i det här examensarbetet har denna avgränsning gjorts. De insamlade data som har 
använts är ca 10-15 tur och retur resor per rutt vilket har bedömts ge tillräckligt underlag för 
att kunna identifiera problem. Att begränsa datainsamlingen till färre antal rutter hade kunnat 
ge tidsutrymme att ge åtgärdsförslag och jämförelser i större utsträckning.  
 
Examensarbetet har genomförts inom ramen för 20 veckors heltidsarbete. Resultatet visar på 
en rad olika platser runt om i cykelvägnätet i Stockholm där åtgärder och förbättringar 
behövs. Analysen och resultatet kan förslagsvis utgöra grunden för vidare studie av 
problematiska platser och stråk.  
 
Examensarbetet och de identifierade problemen kommer att utgöra underlag för ett 
examensarbete vid Lunds Tekniska Högskola med start hösten 2009. Av de identifierade 
problemen kommer åtgärdsförslag och vidare studie att göras.  
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