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Refer at

Detta & en dokumentation av fem olika studier for att uppskatta effekter av ett iordningstallt cykel-
strak. Allastudierna & genomfdrda som for- och efterstudier.

Syftet med cykelstraket ar att skapa forutsattningar for trafikanterna att i hogre grad vélja cykeln
vid arbetsresor.

Floden och hastigheter cyklar: Métningar har genomforts vid nio punkter utmed cykelstréket och
vid en kontrollpunkt utanfor straket. Matningarna har pagatt fem dygn mandag till och med fredag
vid tre méttillfallen fore atgéard och ett efter dtgard.

Floden och hastigheter motorfordon: Vid tva punkter pa den del av straket som gick i bandtrafik
har motortrafikens fléde och hastighet métts. Vid en av dessa métplatser har en cykelbana byggts.
Vid den andra gar cykelstraket fortfarande i bandtrafikgata men gatans hastighetsbegransning &r
sankt fran 50 till 30 km/h och farthinder i form av vagkuddar har placerats ut pa gatan.

Kormonster — biltrafik pa gata med vagkudde och 30 km/h: En floatingcarstudie har genomforts
vid den del av cykelstréket som fortfarande gar i bandtrafikgata.

Samspel sstudie av GC-trafikanter, stracka pa GC-vag: For att méta effekten av att skilja pa gang-
och cykeltrafiken pa GC-vag har trafiken videofilmats fore och efter &gard. Ett matt pa stord
cyklist har definierats.

Samspelsstudie i korsningspunkter, GC-vag och blandtrafik: Vid tre korsningspunkter har atgar-
der genomforts for att forbéttra samspelet mellan trafikanter. Korsningspunkterna har videofilmats
och ur filmerna har antal trafikanter per fardvag noterats. For cyklister och fotgangare har ocksa
beddmts om de varit stbrda av andra trafikanter.
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Abstract

This is the documentation of five different studies to estimate the effects of an improved cycle
route. All the studies were made as before and after studies.

The purpose of the cycle route is to provide opportunities for road users to use a bicycle to a
greater extent for journeys to work.

Flows and speeds, bicycles: Measurements were made at nine points along the cycle route and
at a control point outside the route. Measurements went on for five days, Monday to Friday, on
three occasions before and on one occasion after the measure.

Flows and speeds, motor vehicles: At two points on that part of the route which was situated in
a street carrying mixed traffic, the flow and speed of vehicular traffic were measured. At one of
these measurement points a cycle track has been constructed. At the other the bicycle route is still
in the street carrying mixed traffic, but the speed limit on the street has been reduced from 50 to
30 km/h, and speed calming measures in the form of road humps have been installed in the street.

Driving pattern — vehicular traffic on the street with 30 km/h and road humps: A floating car
study was performed on that part of the cycle route which is still situated on a street carrying mixed
traffic.

Study of interaction between pedestrians and cyclists, a section of a combined pedestrian and
cycle path: In order to measure the effect of segregating pedestrian and cycle traffic on a combined
path, traffic was videoed before and after the measure. One indicator of a disturbed cyclist was
identified.

Study of interaction at junctions between a combined pedestrian and cycle path and mixed
traffic: At three junctions measures were taken to improve the interaction between road users. The
junctions were videoed, and the number of road users per path was noted on these films. For
pedestrians and cyclists an assessment was also made whether they were disturbed by other road
users.
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Forord

| ndra samverkan med vaghdlarna, Stockholms stad och Solna stad, byggde
Vagverket under 1999 ett demonstrationsstrak for cykeltrafik mellan Huvudsta
och Slussen.

VTI fick i uppdrag av Véagverket, Region Stockholm att utvardera strket. |
detta meddelande redovisas resultaten av fem olika studier som alla syftar till att
uppskatta effekter av forbattringsatgarder som gjorts langs cykelstraket.

Maétningar av trafikantbeteenden har genomforts under flera perioder. De forsta
maétningarna genomfordes hosten 1997 och de senaste genomfordes hdsten 2000.
Den som svarat for storre delen av métningarna har varit Sven-Ake Lindén. Han
har arbetat tillsammans med Jerry Wall, Per Henriksson och undertecknad.
Mohammad-Reza Yahya har bearbetat métdata och tillsasmmans med under-
tecknad analyserat resultaten. FOr videofilmning och utvéardering av métningarnai
korsningspunkter har Alexander Obrenovic svarat. Pa VTI:s méttekniska lab. har
Harry Sorensen och Hakan Wilhelmsson anpassat méatutrustning och utvérde-
ringsprogram for att majliggodra dessa métningar.

For detta meddelande svarar undertecknad. Manga har bidragit med véardefulla
synpunkter pa innehdlet daribland de som medverkade i granskningsseminariet.
Specidlt vill jag ndmna Anna Bergstrom som var lektér vid seminariet och Arne
Carlsson som var ordférande.

Fran uppdragsgivaren, Vagverket Region Stockholm, har Karin Stadler varit
delaktig under hela projekttiden och framfér alt har hon tillfort mycket i arbetet
med denna dokumentation.

Jag vill pa detta sétt tacka alla som medverkat i projektet.

Linkoping i november 2000

Anne Bolling

VTl meddelande 905
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Demonstrationsstrak for cykel. For- och efterméatningar avseende Trafikant-
gruppers beteenden. Fléde — Hastighet — KOrmonster — Samspel

av Anne Bolling
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Minskade storningar pa cykelstrak kan oka trafiksakerhet
och framkomlighet

Genomforda atgéarder pa ett demonstrationsstrak for cykel mellan Huvudsta
i Solna till Slussen i Stockholm har minskat andelen stoérda cyklister och fot-
gangare vid alla undersobkta korsningspunkter. Detta innebér troligen att
trafiksaker heten och framkomligheten har dkat. Den storsta minskningen av
andelen stord trafik har uppnatts & vid Huvudsta Centrum dar atgarden
framst har bestatt i att separera gang- och cykeltrafiken fran varandra.

Sedan flera ar tillbaka arbetar Vagverket Region Stockholm tillsammans med
lanets kommuner samt cykel- och miljéorganisationer med att fa fram en samlad
syn vad gdller regionala cykelstrak, ett pendlingsnét for cyklister i Stockholms
lan. Syftet ar att skapa forutsdttningar for trafikanterna att i hogre grad védja
cykeln framfor bilen vid arbetsresor.

En del i arbetet har varit att planera, bygga och utvardera ett demonstrations-
strak for cykel. | nara samverkan med véghdllarna, Stockholms stad och Solna
stad, byggde Véagverket under 1999 ett demonstrationsstrak mellan Huvudsta och
Slussen.

Karta. Oversikt Gver cykelstraket.
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Straket gar 1angs cykelvagar och cykelbanor men ocksa pa gator med biltrafik. Pa
straket har atgarder gjorts for att forbattra trafiksakerhet och framkomlighet for
cyklister. | syfte att utvardera de genomforda atgarderna har for- och efterstudier
genomforts. Fore dtgarder har métningar av beteenden genomforts vid tre olika
tillfalen. Efter det att cykelstraket har atgardats har eftermatningar genomforts.
Efterstudien har genomforts pa samma sétt som forstudien och under sa lika for-
hallanden som mdgjligt.
Nedan presenteras de olika studierna var for sig.

Floden och hastigheter cyklar

Vid nio platser utmed stréket har métningar av flode och hastighet for cykeltra-
fiken genomforts. Ytterligare en plats utanfor straket har fungerat som kontroll-
maétplats. Vid samtliga méttillféllen har vaderlek och temperatur registrerats.

Dygnsfloden och fléden under timmen med det hégsta flodet varje dag har till-
sammans med uppgifter om vaderleken studerats for att beddma om flédet har for-
andrats fore och efter atgarder. Foljande slutsatser kan goras:

« Dygnsflodet bedéms ha 6kat pa tre matplatser med uppskattningsvis 20% och
pa en med ca 10%. P& évriga fem métplatser &r flodet oforandrat. Okningen
har skett pa de métplatser som har 1aga flodena och dér betydande dtgérder
gjorts.

» Kontrollplatsen beddéms ha en 6kning av cykelflodet med ca 10%.

* Resultaten visar att cykelflodet & mycket vaderberoende.

« Kraftigaflodestoppar bade pa morgonen och pa eftermiddagen visar att en stor
del av cykelresorna &r resor till och fran arbetet.

« Den genomsnittliga hastigheten ligger pa of6randrad niva pa alla méatplatser.

» Dér ny GC-bana har byggts var det fortfarande en stor del av cyklisterna som
valde att cykla pa gatan. Det forefaller darfor viktigt att man tydliggor for
cyklisternavar cykelbanor finns.

Floden och hastigheter motorfordon

Paen del av demonstrationsstraket gick stréket tidigare i blandtrafik. Vid tva mét-

platser utmed denna del av strackan har darfor aven flode och hastighet pa motor-

trafiken studerats med punktmatningar. P4 en del av strackan, Hornsbergs Strand,

har en gang- och cykelbana byggts. Pa en annan, Kungsholms Strand, har hastig-

heten sankts fran 50 till 30 km/h och farthinder i form av vagkuddar har byggts.
Resultaten kan sammanfattas pa foljande sétt:

 Farthindren i kombination med sankt hastighetsbegransning har haft effekt pa
motortrafikens medelhastighet. Den genomsnittliga hastigheten har gunkit
med 7 till 9 km/h i métpunkten.

« Aven p& Hornsbergs Strand har det uppmétts en hastighetsminskning med 2—
4 km/h. Detta beror formodligen pa de atgarder som har gjorts paden intilligg-
ande gatan, Kungsholms Strand. Denna effekt ar troligen en sa kallad smitto-
effekt.

« Flodet, pa motortrafiken, har inte paverkats vid ndgon av métplatserna pa
Hornsbergs Strand och Kungsholms Strand.

VTl meddelande 905 9



Kormonster — biltrafik pa gata med vagkudde och 30 km/h

P4 Kungsholms Strand har hastigheten sénkts till 30 km/h och vagkuddar har
byggts. Cykelstréket gar i blandtrafik langs gatan. For att undersoka vilka effekter
de genomférda atgarderna har pa motortrafikens kdrmonster och hastighet har en
sa kallad floating car studie genomforts.
Méatningar har genomforts tre ganger, en fore dtgérd och tva ganger efter.
Resultatet kan sammanfattas pa foljande satt:

« Hastighetsnivan pa strackan har sankts fran ca 45 km/h till ca 25 km/h vid
farthindren och ca 35 km/h mellan farthindren.

e Spridningen mellan de olika fordonens hastigheter har minskat. Vid formét-
ningen var skillnaden mellan den for varje enskild punkts htgsta och lagsta
hastigheten uppemot 40 km/h och vid eftermétningarna var skillnaden ca
25 km/h. Vid eftermétningarna var spridningen lagst 6ver farthindren.

« Kormonstret har forandrats fran ett jamnt kormonster 6ver strackan till ett kor-
monster med upprepade retardationer och accelerationer vid varje farthinder.

« Den lagre hastigheten torde ha en trafiksdkerhetshdjande effekt bade for
olycksrisk och skadeeffekt.

e Spridningen i hastighet mellan fordonen i varje punkt utmed strackan éar
mindre medan spridningen i hastighet for den enskilda bilen langs gatan ar
storre.

Samspelsstudie av GC-trafikanter, stracka pa GC-vag

En av de &garder som har genomforts pa strakets GC-vagar har varit att skilja
cyklister och fotgangare. Fyra stréckor pa GC-vég har undersokts. Pa tva av de
fyra undersokta stréackorna har avskiljningen gjorts med en mdad linje och pa en
stracka med gatstensbelagd skiljeremsa. Pa den fjarde strackan har ingen avskilj-
ande atgard gjorts och den har anvants som kontrollstrécka.

| syfte att studera samspelet mellan gaende och cyklister har trafikanterna
videofilmats, bade fore och efter atgard. For varje cyklist har noterats om det varit
nodvandigt med nagon form av kursandring, undanmandver eller inbromsning pa
grund av nagon annan cyklist eller ndgon géende. For att utvardera trafiksaker-
hetseffekten har materidlet sammanstéllts for alla cyklister pa den aktuella
strackan och redovisats i form av andel stérda cyklister. Méattet redovisas dels for
storning beroende pa annan cyklist och dels for storning beroende pa gaende.
Hypotesen ar att andelen stord trafik har ett samband med trafiksakerheten pa
stréckan.

Resultaten visar att i forméatningen har de flesta storningarna berott pa fot-
gangare. Samspelet mellan cyklisterna verkar fungera mer stérningsfritt. Vid
eftermatningen har andelen cyklister som storts av fotgangare minskat pa ala
strackor som har atgardats, men pa kontrollstrackan, dér ingen dtgéard &r gjord, &ar
stérningen som beror av fotgangare fortfarande stor.

Den slutsats som gér att dra utifran detta test &r att atgarden att skilja gaéende
och cyklister & har effekt pa andelen cyklister som stors av géende. Om detta
medfor att trafiksakerheten pa stracka har okat gar daremot bara spekuleraii, efter-
som sambandet mellan stérningsméttet och trafiksakerhet inte har undersokts.

Fore égéard berodde stérningarna mellan gdende och fotgangare oftast pa
osakerhet om utrymmet pad GC-banan. Efter genomférd atgéard & de storningar
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som forekommer oftast beroende pa trangsel, eftersom utrymmet for varje trafi-
kantkategori & mindre. Sammanfattningsvis kan konstateras:

« Att skilja gende och cyklister & har den Onskade effekten att cyklister och
gdende véljer att fardastill stérsta delen pa det egna utrymmet.

 Atgérden har haft effekt p& andelen stérda cyklister som har behovt gora en
kursandring, undanmanover eller inbromsning pa grund av gaende.

* Ingen forandring av storningen mellan cyklist och annan cyklist kan noteras.

« Na&r endast en trafikantgrupp, gaende eller cyklist, férekommer utnyttjas hela
GC-banan, vilket framjar framkomligheten.

Samspelstudie i korsningspunkter GC-vag och blandtrafik.

Vid flera platser utmed stréket har atgéarder genomforts for att forbattra samspel et
mellan olika trafikantgrupper. | syfte att utvérdera atgéarderna har for- och efter-
métningar gjorts vid tre platser, korsningspunkt pa GC-vég, Huvudsta Centrum,
korsningspunkt pa GC-bana, Gamla Stan och korsning med biltrafik, Ekelunds-
bron. Vid métningarna har varje plats videofilmats under en dag, mellan ki. 07.00
och 18.00. Filmerna har utvérderats med avseende pa floden och koérspar. Vid
utvéarderingen har ocksa ett matt pa andelen stord cykeltrafik berdknats. De
trafikanter som har varit tvungna att vdja eller saktain har har ansetts som storda.

De genomférda atgarderna har medfort att andelen storda cyklister och fot-
gangare har minskat vid alla de undersbkta korsningspunkterna. Detta innebéar
troligen att trafiksakerheten och framkomligheten har Okat ndgot. Den storsta
minskningen av andelen stord trafik & vid Huvudsta Centrum dér atgéarden framst
har bestatt i att separera gang- och cykeltrafiken fran varandra.

Pa Ekelundsbron véljer de flesta cyklister att anvanda den iordningstallda
cykelbanan och cykeloverfarten, vilket far till foljd att ndgra av de mest olampliga
sétten att korsa gatan férsvunnit.

VTl meddelande 905 11



Demonstration route for bicycles. Before and after measurements regarding
the behaviour of traffic user groups. Flow — Speed — Driving pattern — Inter-
action

by Anne Bolling
Swedish Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

Reduction of disturbances on cycle routes can enhance
traffic safety and mobility

Measures taken on a demonstration route for bicycles between Huvudsta in
Solna and Slussen in Stockholm reduced the number of disturbed cyclists
and pedestrians at all the investigated junction points. This probably implies
that traffic safety and mobility have been improved. The greatest reduction
in the percentage of disturbed traffic was achieved at Huvudsta Centre
where the measure chiefly consisted in segregating pedestrian and cycle
traffic from one another.

For several years, the Stockholm Region of the National Road Administration,
together with the municipalities in Stockholm County, cyclists' associations and
environmental organisations, has been working on producing a unified approach
to regional cycle routes, a commuting network for cyclists in Stockholm County.
The aim is to provide opportunities for road users to use the bicycle in preference
to the car on journeys to work, to a greater extent than at present.

Part of the work has been to plan, construct and evaluate a demonstration route
for cyclists. In close cooperation with the road management authorities,
Stockholm City and Solna Municipality, the National Road Administration con-
structed a demonstration route between Huvudsta and Slussen in 1999.

Map. Overview of the cycleroute.
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The route passes along cycle paths and cycle tracks, but also on streets carrying
vehicular traffic. On the route, measures have been taken to enhance the traffic
safety and mobility of cyclists. In order to evaluate the measures taken, before and
after studies were made. Before the measures, studies of behaviours were made on
three occasions. When the measures on the cycle route had been finished, after
studies were made. The after study was made in the same way as the before study,
and under conditions as similar as possible.
These studies are described below.

Flows and speeds, bicycles

At nine places aong the route, the flow and speed of cycle traffic were measured.
One more place outside the route was used for control measurements. The
weather and temperature were recorded on all these occasions.

Daily flows and flows during the hour with the greatest flow each day were
studied together with weather data to assess whether flow had changed as a result
of the measures taken. The following conclusions can be drawn:

« Daily flow is judged to have increased at three points by an estimated 20%
and at one by ca 10%. At the other five points the flow is unchanged. The in-
crease occurred at the measurement points where flows are low and where
extensive measures had been taken.

» Thecontrol point isjudged to have an increase of ca 10% in cycle flow.

» Theresults show that cycle flow is highly weather-dependent.

e Sharp peaks in flow in the morning and afternoon demonstrate that a large
proportion of the cycle trips are to and from work.

« At all points, the average speed is unchanged.

» At places where new pedestrian and cycle paths had been constructed, many
cyclists still decided to cycle in the street. It therefore appears important to
make sure that cyclists know where the cycle paths are situated.

Flows and speeds, motor vehicles

On part of the demonstration route, the route was previously situated in mixed
traffic. At two measurement points along this part of the route the flows and
speeds of motor vehicles have therefore also been studied by spot measurements.
Along one part of the route, Hornsbergs Strand, a pedestrian and cycle track had
been constructed. Along another part, Kungsholms Strand, the speed limit had
been reduced from 50 to 30 km/h and traffic calming measures in the form of
speed humps had been constructed.
The results may be summed up as follows:

» Traffic calming measures in combination with alower speed limit have had an
effect on the mean speed of vehicular traffic. The average speed at the
measurement point has dropped by 7-9 km/h.

» A reduction in speed by 2-4 km/h was also measured on Hornsbergs Strand.
This is presumably due to the measures that had been taken on the adjoining
street, Kungsholms Strand, which influenced the behaviour of drivers even on
Hornsbergs Strand to some extent.

» Theflow of vehicular traffic has not been affected at any of the measurement
points on Hornsbergs Strand and Kungsholms Strand.

VTl meddelande 905 13



Driving pattern — vehicular traffic on street with speed humps and 30 km/h

On Kungsholms Strand speed limit had been reduced to 30 km/h and speed humps
had been installed. The cycle route is situated in the street in mixed traffic. In
order to find what effects the measures have had on the driving pattern and speed
of vehicular traffic, afloating car study was made.

Measurements were made on three occasions, one before and two after the
measures.

The results can be summed up as follows:

» The speed level along this section has been reduced from ca 45 km/h to ca 25
km/h at the speed humps and to ca 35 km/h between the humps.

» The scatter between the speeds of different vehicles has decreased. At the time
of the before measurement, the difference between the highest and lowest
speed at every measurement point was up to 40 km/h, and at the time of the
after measurement, ca 25 km/h. At the time of the after measurements, the
scatter was least at the speed humps.

* Driving pattern has changed from an even pattern over the section to one
characterised by repeated retardations and accel erations at each hump.

» Thelower speed islikely to enhance traffic safety with regard to both accident
risk and the extent of injuries.

» The scatter in speed between vehicles at every point along the section is lower,
while the scatter in speed for the individual vehicle along the street is greater.

Study of interaction between pedestrians and cyclists, section on
combined pedestrian and cycle track.

One of the measures taken on the combined pedestrian and cycle tracks along this
route was to segregate pedestrians and cyclists. Four sections on a combined track
have been investigated. On two of these four sections, segregation was effected by
a painted line, and on one section by a strip of cobbles. On the fourth section no
action was taken to segregate the users, and this was used as a control section.

In order to study the interaction between pedestrians and cyclists, the users
were videoed both before and after the measures. What was noted for each cyclist
was whether they had to change their direction, take evasive action or brake
because of another cyclist or pedestrian. In order to evaluate the traffic safety
effect, the material was compiled for all cyclists on the section concerned and
presented in the form of the numberof disturbed cyclists. This indicator is pre-
sented both as a disturbance due to another cyclist and as a disturbance due to a
pedestrian. The hypothesis is that the proportion of disturbed traffic is related to
traffic safety on the section.

The results show that at the time of the before measurement, most disturbances
were due to pedestrians. Interaction between cyclists appears to be more
disturbance-free. At the time of the after measurement, the numberof cyclists who
were disturbed by pedestrians had decreased on all sections where segregation
measures had been taken, but on the control section where no measure had been
taken, disturbance due to pedestrians was still extensive.

The conclusions that can be drawn from this test is that the measure of
segregating pedestrians and cyclists has an effect on the numberof cyclists who
are disturbed by pedestrians. Whether this means that traffic safety along the
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section has been enhanced is only a matter of speculation, since the relationship
between the indicator of disturbance and traffic safety has not been elucidated.

Before the measure, disturbances between pedestrians and cyclists were mostly
due to uncertainty regarding space on the combined pedestrian and cycle track.
After the measures, the disturbances which do occur are mostly due to over-
crowding since the space available for each user category is smaller. The findings
can be summed up as follows:

» Segregation of pedestrians and cyclists achieves the desired effect that cyclists
and pedestrians mostly choose to use their own part of the track.

* The measure has had an effect on the number of disturbed cyclists who had
had to change direction, take evasive action or brake because of pedestrians.

* No change can be noted regarding disturbance between a cyclist and another
cyclist.

* When there is only one group of road users, pedestrians or cyclists, on the
track, the whole track is used, and this enhances mobility.

Study of interaction at junctions between combined pedestrian and cycle
tracks and mixed traffic.

At severa places along the route, measures have been taken to improve the inter-
action between different groups of road users. In order to evaluate these measures,
before and after measurements have been made at three places, junction on a
combined track at Huvudsta Centre, junction on a combined track at Stockholm
Old Town, and junction with vehicular traffic, Ekelund Bridge. During the
measurements, each of these points was videoed during one day from 0700 to
1800 hours. The films were evaluated regarding flows and the paths taken. During
the evaluation the proportion of disturbed traffic was also calculated. Road users
who were obliged to deviate or slow down were considered to have been
disturbed.

As a result of the measures taken, the numberof disturbed cyclists and
pedestrians has diminished at all the investigated junctions. This probably implies
that traffic safety and mobility have been dlightly improved. The greatest reduc-
tion in the proportion of disturbed traffic is at Huvudsta Centre where the measure
chiefly consisted in segregating pedestrians and cyclists from one another.

On Ekelund Bridge, most cyclists decide to use the improved cycle track and
cycle crossing, which has the result that some of the most inappropriate ways of
crossing the street have disappeared.
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1 Bakgrund

Sedan flera ar tillbaka arbetar Véagverket Region Stockholm tillsammans med
kommunerna samt cykel- och miljéorganisationer med att fa fram en samlad syn
vad gdller regionala cykelstrak, ett pendlingsnat for cyklister i Stockholms lan.
Syftet & att skapa forutsdttningar for trafikanterna att i hogre grad védja cykeln
framfor bilen vid arbetsresor.

En del i arbetet har varit att planera, bygga och utvardera ett demonstrations-
strak for cykel. | nara samverkan med véghdllarna, Stockholms stad och Solna
stad, byggde Vagverket under 1999 ett ca 7,5 km langt demonstrationsstrak
mellan Huvudsta och Slussen.

| syfte att utvéardera de genomforda atgarderna har for- och efterstudier genom-
forts. Tidigare finns, i detta projekt dokumentation av férmétningarna (Vagverket
Rapport 1998:0298) och (Bolling, 1999) och dokumentation av kérmonsterstudien
(Véagverket Rapport 2000:0421). Forutom dessa studier har olika former av
attitydmatningar gjorts (Vagverket Rapport 2000:0442).

Langs hela cykelstraket har vagvisningen forbéttrats. Belaggning och belysning
har atgardats dar detta behovts. Det har ocksa utarbetats riktlinjer for drift och
underhal av straket

Pa manga av GC-vagarna har tydliga separeringar gjorts mellan gaende och
cyklister. Atskiljningen har gjorts antingen med en mélad linje eller med en sten-
satt mittremsa och tydliga cykel- och gaendesymboler har malats i respektive kor-
banor. Breddning av cykelbanor och omdisponering av utrymmet utmed vissa
delar av straket har ocksa gjorts.

Pa vissa delar gar cykelstréket i blandtrafikmiljo. Dér har korsningar tydlig-
gjorts, nagra har fatt hastighetsdampande atgérder och ndgon korsning har smal-
nats av. Utmed en av gatorna har en GC-bana byggts och utmed en annan har
vagkuddar placerats ut och hastigheten sénkts fran 50 till 30 km/h.

For att kunna utvardera effekterna av de olika atgarderna pa ett 1ampligt st
har stréket delats in i fyra delstrackor dar varje delstracka har nagorlunda homo-
gen trafikmiljo.

Figur 1 Karta dver cykelstraket uppdelat pa delstrackor.

« Destracka 1. Pa denna del gér stréket till storsta delen pa friliggande GC-
vagar. Endast kortare delar gar i blandtrafikmiljo med ringa biltrafik. Den
huvudsakliga atgarden har varit att separera gang- och cykeltrafiken.

« Ddstrécka 2. Fore 8tgard gick hela stréckan i blandtrafikmiljo. Atgérden har
har bestétt i att pa en del av stréackan bygga GC-bana och pa resterande del
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forse gatan med fartdampande hinder och sénka hastighetsbegransningen fran
50 till 30 km/h samt att tydliggora korsningarna.

« Deélstracka 3. Padennadel gar straket pa friliggande GC-vag i parkmiljo. Den
framsta dtgarden har har varit att bredda GC-végen och separera gang- och
cykeltrafiken.

« Destracka 4. Strackan gar langs GC-bana genom de centraa delarna av
Stockholm. Bitvis har GC-banan breddats och &ven en del omdisponeringar av
utrymmet har gjorts for att fa béttre samspel mellan olika trafikantgrupper.
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2 Syfte och metod

Syftet med dessa studier ar att uppskatta effekter av de forbattringsatgarder som
har gjorts pa cykelstréket. Darfor har métningar av beteenden genomforts vid tre
olikatillfallen innan straket har atgéardats. Méatningarna har vid de olika tillfallena
varit av varierande omfattning. Vid samtliga tillféllen har méningar av cykel-
trafikens flode och hastighet gjorts vid ett antal punkter utmed straket och pa tva
platser har ocksa métningar gjorts av motortrafikens flode och hastighet.

Flera specialstudier har genomforts. Tre korsningar har videofilmats under en
dag och utvarderats med avseende pa floden och korspér. Vid utvarderingen har
ocksa ett métt pa andelen stord cykeltrafik berdknats. Pa tre platser dar cykel-
straket gar pa GC-vég, har gang- och cykeltrafiken videofilmats. Vid utvérde-
ringen har andelen stord cykeltrafik ber&knats. Vidare har motortrafikens kor-
monster studerats pa en stracka dar cykelstraket gar i blandtrafik.

Efter det att cykelstréket atgardats har métningar genomforts under varen 2000.
Efterméatningarna har genomforts pa samma sétt som formatningarna och under sa
lika forhdllanden som magjligt. Den storsta svarigheten for att fa jamforbarhet i
métningarna har varit vaderforhdllandena. Under samtliga métveckor, i bade for-
och efterstudier, har vaderleken varierat och varit ostadig.
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3 Floden och hastigheter cyklister

3.1 Syfte

For att kunna avgora om det atgéardade cykelstraket medfor att fler cyklister valjer
att fardas pa stréket har métningar gjorts fore och efter att atgéarderna genomforts.
Maétningar har gjorts av cykeltrafikens flode och hastighet per fardriktning.

3.2 Metod
3.2.1 Matmetod

Fore atgarder har méatningar pa cykeltrafikens flode och hastighet genomforts vid
tre olika tillfallen hosten 1997, varen 1998 och hdsten 1998. Méatningar har gjorts
vid nio punkter utmed stréket och vid en kontrollplats. Méatningarna har pagatt
minst en vecka, oftast fran och med mandag till och med fredag. Efter det att
cykelstraket har dtgardats har métningar genomforts vid tva tillfallen, pa véaren
2000 och en begransad méatning en dag hdsten 2000. Se bilaga 1, Méttider och av-
brott.

Straket & uppdelat pa fyra delstrackor. Pa varje delstracka har métningar gjorts
i tva eller tre snitt. Snitten & valda beroende pa olika betingelser sasom anslut-
ande trafikstrommar, kanda malpunkter och méttekniska forhallanden. Pa en del-
strécka med blandtrafik gjordes vid forsta méttillféllet en manuell méaning av
cykelflodet. Vid den manuella métningen &r cykeltrafiken registrerad under en dag
mellan klockan 7 och 9 samt mellan klockan 15 och 18. Dygnsflédet har berak-
nats utifran dessa data och dygnsférdelning av cykeltrafiken vid nérliggande mét-
platser. | 6vrigt hat métningarna varit maskinella

For maskinell insamling av data har VTI:s trafikanalysator (TA89) anvants
med latexslang som sensorer. Slangarna har limmats och tejpats fast pa cykel-
banan eller vagbanan.

Vid métningarna har varje cyklists hastighet och riktning registrerats. Vader-
leken har ocksa noterats.

Hosten 1997 videofilmades trafiken endast pa tva av métplatserna, under ca en
timme. Vid de 6vriga métningarna har ala métplatserna videofilmats under minst
en timme. Med hjdlp av dessa videofilmer har storleken pa bortfallet hos cykel-
trafiken skattats. Videofilmen har jamforts med resultatet fran matningen och pa
sa sétt har antalet feldetekteringar och bortfallet bergknats for varje métplats. Se
bilaga 2 Bortfall.

3.2.2 Kommentar till metoden
Blandtrafik

Allmant kan sigas att det &r svart att méta cykeltrafik pa blandtrafikgator. Dér &r
det en viss andel mopeder och eftersom utrustningen inte kan skilja pa mopeder
och cyklar medfdr det en viss andel feldetekteringar. Dessutom &r det svart att
skilja ut pulser fran cyklar, nar storre fordon passerar samtidigt, eftersom de storre
fordonen ger en del efterpulser eller sd kallade ringningar i Slangarna.

Vid de verifieringar som gjorts av matningarna har bortfallet vid de forsta mat-
tillfalena varit ca 15% och detta har vid métningen ar 2000 sjunkit till ca 5%. Fel-
detekteringarna har under métningarna varit mellan 0 och 8%. Sammantaget inne-
béar detta att cykelflodet har underskattats nagot.
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GC-vag

Bortfall i métningar beror oftast pa att flera cyklister cyklar i bredd. Om flera
cyklar passerar samtidigt, eller inom 25 msek, 6ver métslangen kan inte mer &n en
cyke registreras. Vid nagon métplats & bortfallet hogt beroende pa att métplatsen
ligger i backe och en del av cyklisterna far i uppforsbacken en mycket 1ag hastig-
het. Flera valjer ocksa att stiga av cykeln och ga. Matutrustningen har inte klarat
av de langsammaste cyklisterna. De cyklister som leder sin cykel Gver mét-
platsernaregistrerasinte als.

Resultaten frén skattningen av bortfallet och fel detekteringen tyder pa att pa de
flesta métplatserna fungerar métningarna av flodet acceptabelt. Pa en del platser,
oftast de med det hogsta flodet, & andelen trafik som av olika anledningar inte
registrerats vid métningarna ungefér lika stor som andelen feldetekterad trafik och
dessa tar till storre del ut varandra. Den feldetekterade trafiken bestdr till storsta
delen av mopeder som inte kan skiljas fran cyklar av métutrustningen.

Vid de flesta métplatserna pa GC-vag har bortfallet varit under 5%. Feldetek-
teringen har oftast varit 0—~1% och inte ndgon gang 6ver 5%.

3.3 Resultat och analys

Nedan presenteras forst resultat fran varje enskild métplats. Déarefter redovisas
sammanstéllda resultat fran samtliga métplatser i form av genomsnittliga vérden
pa dygnsflodet per métperiod och plats. Métplatserna med karta och beteckningar
presenterasi bilaga 3 Métplatser.

Resultat for varje métplats.
For varje métplats presenteras fyra olika grafer.

« Den forsta redovisar dygnsflode fran ala méttillfallen bade fore och efter at-
gard. | samma graf finns en temperaturkurva och en beddmning av vader-
leken. Temperaturen & avlast tre ganger per dag morgon ki. 06, lunch kl. 12
och eftermiddag kl. 16. Vaderleken har bedomts for tidsperioderna 6-10, 10—
14 och 14-16. Lag stapel pa vaderbedomningen stér for "daligt” cykelvader
med vat vagbana oftast regn, mellannivan pa stapeln stér for mulet, varierande
véderlek eller stark vind och hdg stapel stér for "bra’ cykelvader oftast med
sol och endast svag vind.

* Det andra diagrammet visar flodet under den mest trafikerade timmen for
varje matdag. Aven i detta diagram visas vaderlek och temperatur.

| tredje diagrammet visas hur flodet fordelar sig 6ver dygnet. Fran alla mét-
platser visas data fran torsdagen den 25 maj 2000. Den dagen & vald for att
cykelflodet den dagen har ungefér samma storlek som det genomsnittliga
dygnsflodet for den métperioden.

» Den fjarde figuren visar den genomsnittliga hastigheten for cykeltrafiken for
varje métdygn och uppdelat pa riktning.

Efter varje graf finns kommentarer till grafen och fér varje métplats gors en be-
doémning av dygnsflodets forandring mellan for- och eftermétningen. Vid denna
bedomning jamfors de hogsta vardena pa dygnsflodet i formétningen med de
hogsta dygnsflédena i eftermétningen och likadant for de lagsta flodena i for- och
eftermétningen. | anslutning till varje diagram kommenteras métresultaten och
eventuella forandringar mellan for- och eftermétningen.
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Matplats M6 — GC-vag norr om Huvudsta Centrum.

Métplatsen ligger pa en GC-vég pa delstracka 1 av cykelstraket. Ingen fysisk at-
gard har gjorts vid métplatsen men den omfattas av informations- och vagvis-
ningsatgarder.
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Figur 2 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (réd kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje matdygn pa métplats M6.

Det & ganska stora variationer i dygnsflodet men ingen tydlig trend. Cykelfl6det

varierar mellan 481 och 765 cyklar per dygn i férmétningarna och mellan 414 och
7351 eftermétningen.
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Figur 3 Maxtimflode (bla stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje méatdygn pa métplats M6.

Maxtimflddet varierar liknande dygnsflddet och nagon tydlig trend gar inte att se.
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Figur 4 Timflodet for M6 25/5 2000. Kompletterade vérden mellan klockan 5 och
8.

Métresultat gick forlorade de forsta timmarna under detta métdygn. For att fa ett
jamforbart dygnsfléde har det mest troliga flodet beraknats med hjélp av 6vriga
méatdygn. De kompletterade vardena visasi rod farg. Timflodet har p& denna mét-
plats ganska jdmnhoga toppar.
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kmh  Medel-dygnshastighet, M06 —R2——RL
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Figur 5 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Medelhastigheten i riktning 1 — mot Slussen &r l&gre an i motsatt riktning, 15—
18 km/h jamfort med 2022 km/h. Skillnaden mellan riktningarna beror troligen

pa att métplatsen ligger i en svag lutning. Det & ingen forandring i hastighet Gver
tid.
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Matplats M7a — GC-vag Huvudsta Allé
Métplatsen ligger pa en friliggande GC-vég pa delstracka 1. GC-vagen gar i en
alé i parkmiljo. Méatplatsen ligger i nedre delen av en lang backe. Langst ner i
backen mynnar cykelvégen i en bilgata. Atgérden pa denna plats har dels varit att
lagga ny beldggning och dels att med en malad linje skilja gang- och cykeltrafiken
a. | nerforsbacken ar hastigheten hog och i motsatt riktning 1&g. Det forekommer
att cyklister gar av cykeln och leder den upp for backen.

Pa métplatsen gjordes inga métningar andra delen av métperioden 1997, varen
1998 och hosten ar 2000.
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Figur 7 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (réd kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje matdygn pa matplats M7a.

Vid eftermétningen & dygnsflodena hogre an i de foregéende méatningarna. Till
viss del kan det beror pa att bortfallet var hogre vid forematningarna (ca 10%) an
vid eftermétningen (ca 4%). Det forklarar dockbara en liten del av skillnaden.
Cykelflodet har uppskattningsvis okat med runt 20% efter atgérd.

Flodet varierar i forméatningen mellan 305 och 534 cyklar/dygn och i eftermét-
ningen mellan 382 och 733.
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Figur 7 Maxtimflode (bla stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (gron
stapel) for varje matdygn pa métplats M7a.

Maxtimflodet varierar liknande dygnsflodet och & nagot hdgre i eftermatningen.
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Figur 8 Timflodet for M7a 25/5 2000.
Timflodet har tva kraftiga toppar. Storst & det under morgontimmarna 7-9. Efter-

middagstimmarna, 16-18 har nagot lagre fléde an morgontimmarna. Mitt pa
dagen ar flodet 1agt.
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Figur 9 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Det & stora skillnader i medelhastigheten for varje riktning till foljd av att mét-
platsen ligger i nedre delen av en 1ang backe. | riktning 1 — mot Slussen &r det ner-
forsbacke och dar ligger de genomsnittliga hastigheterna pa 32-34 km/h vid ala
méttillféllen. Detta & en mycket htg genomsnittlig hastighet speciellt med tanke
pa trafikmiljon vid denna plats. Knappt 100 m fran denna métplats, strax fore
nasta métplats M7b mynnar GC-vagen i blandtrafikgata med utfarter fran parke-
ringsplatser.

| motsatt riktning & foljaktligen medelhastigheterna 1aga 14-15 km/h. Det &r
ingen skillnad i hastighet i for- och eftermétningarna.
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Matplats M7b — Bilvadg Huvudsta Allé

Métplatsen ligger pa delstrécka 1 pa en bilvag i Huvudsta Allé endast ca 100 m
fran foregdende métplats M7a. Den ligger i en sénka mellan tva backar. Pa bil-
vagen & det fa bilar men cykeltrafiken som kommer i nedforsbacke i riktning mot
Solna hdller en hog hastighet och det ar delvis skymd sikt pa grund av allétrad.
Det finns utfarter fran parkering och en ridskola har sina lokaler i direkt anslut-
ning till bilvagen. Atgérden pa denna plats har varit att ldgga remsor av gatsten,
tvars dver vagen, for att 6ka uppmarksamheten, se bilaga 3.
Inga métningar gjordes pa denna métplats 1997.
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Figur 10 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (gron
stapel) for varje matdygn pa métplats M7b.

Dygnsflodena & hogre vid eftermatningarna an vid formatningarna. Okningen
uppskattas till ca 20%.

Flodet varierar mellan 552 och 1027 cyklister per dygn vid forméatningarna och
642 och 1232 vid efterméatningarna.
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Figur 11 Maxtimflode (bla stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje métdygn pa méatplats M7b.

Maxtimflodet visar liknande monster som dygnsflodet med en 6kning av flodet
vid eftermétningen.
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Figur 12 Timflodet for M7b 25/5 2000.

Timflodet har tva kraftiga toppar.
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Figur 13 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Det & stor skillnad mellan medelhastigheten i varje riktning. Cykeltrafiken i rikt-
ning 1 — mot Slussen kommer fran en lang nerforsbacke och har fortfarande hog
hastighet 25-28 km/h. | motsatt riktning & hastigheten mer normal 18-20 km/h.
Ingen skillnad i hastighet mellan métperioderna.
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Méatplats M9 — Bilvag Hornsberg Strand kompletterad med GC-bana
Métplatsen ligger pa delstracka 2 pa Hornsbergs Strand med ett bilflode pa ca
8000 bilar per dygn. Atgarden bestod i att bygga en GC-bana. Vid eftermét-
ningarna gjordes matningar av cykelflodet endast pa GC-banan. Vid métningarna
ar 1997 réknades cykelflodet manuellt vissa tider och dygnsflodet har beraknats
utifrén dessa métdata. Vid 6vriga méttillfalle har matningarna genomforts maski-
nellt. Pa grund av att méningarna gjorts i blandtrafik har det mattekniskt varit
svarare an vid métning dér det bara finns cykeltrafik. Detta har medfort att bort-
fallet varit relativt hogt, 16 respektive 7%, vid matningarna 1998. Métningarna ar
2000 gjordes pa GC-banan och har ca 5% bortfall. Det noterades att en del
cyklister véljer att cykla pa gatan trots cykelbanan. Med hjdlp av den videofilm-
ning som har gjorts for att berdkna bortfallet kontrollerades &en hur manga som
vade att cykla pa gatan. | riktning mot Slussen fardades 23% av cyklisterna i
gatan och i motsatt riktning 2%. Att sa manga fortfarande fardas i gatan beror
troligen pa oklarheter om var man ska cykla vid andpunkterna av GC-banan.
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Figur 14 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje matdygn pa matplats M9..

Vid eftermétningarna uppmaittes lagre dygnsflode an vid formétningarna. Mat-
resultaten frén mandag och tisdag gick forlorade da apparaten utsattes for averkan.
Nér dygnsflédet under denna vecka studeras vid de andra métplatserna ser man att
flodet &r betydligt hogre under mandagen och tisdagen an under resten av veckan.
Beaktar man detta och kompenserar for den trafik som fardas i gatan & slutsatsen
att flodet inte har forandrats mellan for- och eftermatningen.

Flodet varierar mellan 553 och 945 cyklister per dygn i formétningarna och
453 och 752 i efterméatningarna.
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Figur 15 Maxtimflode (bla stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje méatdygn pa métplats M.

Maxtimflodet visar &ven hér liknande monster som dygnsflddet.
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Figur 16 Timflodet for M9 25/5 2000.

Det uppmétta timflodet har aven har tva kraftiga toppar kl. 7-9 och 16-18 samt ett
|3gt flode mitt pa dagen.
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Figur 17 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Den genomsnittliga hastigheten har minskat nagot i riktning 1 — mot slussen — i
den sista métperioden. Detta beror troligtvis pa att métplatsen flyttats nagot. Mé&t-
platsen ligger vid eftermétningarna mer pa krénet av en svag backe medan den vid
formatningarna |ag sa att trafiken i riktning 1 — mot Slussen hade svag nerfors-
backe. | dvrigt & hastigheterna of orandrade Over tiden.
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Méatplats M10b— Bilvag Kungsholms Strand

Métplatsen ligger pa delstracka 2, pa Kungsholms Strand som har ett flode pa ca
6000 fordon/dygn. Gatan har innerstadskaraktar. Atgéarderna har bestétt i att
dampa hastigheten pa motorfordonen med sankt hastighetsbegransning fran 50 till
30 km/h och med hjép av vagkuddar. Matningar av cykelflodet gjordes 1998 och
hosten 2000. Bortfallet har varit relativt hogt, 14% varen 1998 och 8% hdsten
1998. Vid métningarna under & 2000 var bortfallet endast ca 3% beroende pa viss
utveckling av métutrustningen.
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Figur 18 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje matdygn pa métplats M10.

Aven om man kompenserar for det hogre bortfallet vid formétningen har flodet
okat vid eftermatningen. Okningen beddms vara ca 20%. | férmétningarna har

dygnsflodet varierat mellan 470 och 789 cyklar/dygn och i eftermétningen mellan
553 och 1101.
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Figur 19 Maxtimflode (bl& stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje métdygn pa méatplats M10.

Maxtimflodet visar liknande monster som dygnsflodet med en 6kning av flodet
vid eftermétningen.

ch Timfléde, M10

140

120

100

80

60

40 1

20

N

S — I

T T T T T T T
Tdo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Figur 20 Timflodet for M10 25/5 2000.

Timflodet har tva kraftiga toppar, kl.7-9 och 16-18 samt ett lagt flode mitt pa
dagen.
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Figur 21 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Den uppmétta medelhastigheten varierar mellan 19 och 24 km/h. Mgjligen kan
variationerna bero pa forekomst av parkerade bilar vid matplatsen eller €. Under
nagon métperiod har det pagatt byggnadsarbeten i husen intill métplatsen.
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Matplats M11 — GC-vag utmed Klara Sjo
Métplatsen ligger pa delstracka 3 pa en friliggande GC-vag utmed Klara S0 i
héjd med Kungsbron. Atgérden pa denna plats bestod i att med en mélad linje

skilja gang- och cykeltrafiken a. Respektive bana har ocksa tydliggjorts med
géende- och cykelsymboler.
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Figur 22 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje matdygn pa métplats M11.

Cykelflodet bedoms ha Okat med ca 10%. Flodet har i formétningarna varierat

mellan 398 och 922 cyklister per dygn och i efterméningarna mellan 544 och
1028.
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Figur 23 Maxtimflode (bl& stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje métdygn pa méatplats M11.

Maxtimfl6det visar aven har liknande monster som dygnsflodet med en 6kning av
cykelflodet vid eftermatningen.
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Figur 24 Timflodet for M11 25/5 2000.

Timflodet har tva kraftiga toppar kl.7-9 och 16-19 samt ett |agt flode mitt pa
dagen.
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Figur 25 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar. Bort-
fall av hastighetsdata vid forsta matdagarna 1997.

En medelhastighet pa 18-21 uppmaéttes km/h i bada riktningarna.
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Matplats M12 — GC-vag utmed Klara Sjo

Métplatsen ligger pa delstracka 3 pa friliggande GC-vég i parkomrade utmed
Klara Sjo. Atgérden p& denna plats bestod i dels ny beldggning, dels att skilja
gang- och cykeltrafik & med en mittremsa av gatsten. Respektive bana har
tydliggjorts med gaende- och cykelsymboler.
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Figur 26 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (gron
stapel) for varje métdygn pa méatplats M12.

Cykelflodet & ungeféar pa sammanivai for- och eftermétningarna. Flodet varierar

i forméatningarna mellan 855 och 1471 cyklister per dygn och i eftermétningarna
mellan 867 och 1481 cyklister per dygn.
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Figur 27 Maxtimflode (bla stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje métdygn pa méatplats M12.

Maxtimflodet visar liknande monster som dygnsflodet. Mojligen kan det vara en
viss 6kning av maxtimflodet vid eftermétningarna.

ch Timflode, M12
200

180

160

140

120

100

80

60

40 4

201

T T T T T T T T T T T
Tdo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Figur 28 Timflodet for M12 25/5 2000.

Timflodet har tva kraftiga toppar 7-9 och 16-19 samt ett 1&gt flode mitt pa dagen.
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Figur 29 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Den genomsnittliga hastigheten i riktning 2 — mot Solna & ca 18-20 km/h och
nagot hogre jamfort med den motsatta riktningen som har en medelhastighet pa ca
17-19 km/h. Detta beror troligen pa att matplatsen ligger i en svag lutning. Det ar
ingen storre skillnad i hastighet i for- och efterméatningarna.
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Matplats M13 — GC-bana pa Stadshusbron

Métplatsen ligger pa delstracka 4 pa GC-bana pa Stadshusbron. Inga fysiska
atgarder &r gjorda pa métplatsen men den ligger pa cykelstréket och omfattas av
informations- och vagvisningsatgarder.
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Figur 30 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (gron
stapel) for varje métdygn pa méatplats M13.

Cykelflodet beddms vara ofdréndrat mellan for- och eftermétningarna. Flodet

varierar i férmétningarna mellan 2390 och 4633 cyklister per dygn och i efter-
méatningen mellan 2767 och 4652 cyklister per dygn.
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Figur 31 Maxtimflode (bla stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje métdygn pa méatplats M13.

Maxtimflodet visar liknande monster som dygnsflodet, mojligen nagot hogre
maxtimfldde vid eftermétningen.
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Figur 32 Timflodet for M13 25/5 2000.

Timflodet har tva kraftiga toppar 7-9 och 16-19. Mitt pa dagen &r flodet ca 150
cyklister per timme.
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Figur 33 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Den genomsnittliga hastigheten varierar hdr mellan 17 och 22 km/h. Det &r ingen
storre skillnad i hastighet i for och eftermétningarna.
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Matplats M14 GC-bana utmed Munkbroleden

Métplatsen ligger pa delstrécka 4 pa en GC-bana utmed Munkbroleden i Gamla
Stan. Atgérden har har varit att bredda cykelbanan med ca 40 cm i évrigt har inga
fysiska atgarder gjorts pa matplatsen.
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Figur 34 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (gron
stapel) for varje métdygn pa méatplats M14.

Cykelflodet beddms vara ofdréndrat mellan for- och eftermétningarna. Flodet

varierar i formétningen mellan 3188 och 5049 cyklister per dygn och i eftermét-
ningen mellan 2855 och 5008 cyklister per dygn.
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Figur 35 Maxtimflode (bla stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje métdygn pa méatplats M14.

Maxtimflddet visar ett nagot hogre flode vid efterméatningarna.
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Figur 36 Timflodet for M14 25/5 2000.
Timflodet har tva kraftiga toppar kl.7-9 och 16-19. Timmen mellan 8 och 9 pa

formiddagen har det hogsta flodet med 550 cyklister. Flodet mitt pa dagen ar ca
150 cyklister per timme.
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Figur 37 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Den genomsnittliga hastigheten varierar har mellan 19 och 25 km/h.
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Matplats M15 — GC-vag utmed Soder Malarstrand. Kontrollplats.

Métplatsen & en kontrollplats som ligger utanfér demonstrationsstraket. Den
ligger pa Soder Malarstrand ca 100 m fran Slussen och & med for att spegla ut-
vecklingen av cykeltrafiken utanfor straket.

Denna plats méttes inte 1997, varen 1998 eller hosten 2000.
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Figur 38 Dygnsflode (bla stapel) temperatur (rod kurva) och vaderlek (gron
stapel) for varje métdygn pa méatplats M15.

Cykelflodet beddms ha Okat med ca 10%. For sista métdagen i eftermétningen
saknas métdata vilket medfor att det ar svart att berdkna ett bra medelvarde pa
flodet for den métveckan.

Flodet varierar i férmétningen mellan 1066 och 1702 cyklister per dygn och i
efterméatningen mellan 1450 och 2042 cyklar per dygn.
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Figur 39 Maxtimflode (bl& stapel), temperatur (rod kurva) och vaderlek (grén
stapel) for varje métdygn pa méatplats M15.

Maxtimflodet visar liknande monster som dygnsflodet med en 6kning av flodet
vid eftermétningen.
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Figur 40 Timflodet for M15 25/5 2000.

Timflodet har tva kraftiga toppar kl.7-9 och 16-19 samt ett |agt flode mitt pa
dagen.
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Figur 41 Genomsnittlig hastighet for varje métdag uppdelat pa riktningar.

Genomsnittshastigheten har inte forandrats mellan for- och eftermétningarna. |
riktning 1, mot Slussen, & den genomsnittliga hastigheten 1&gre an i den andra
riktningen. Detta beror troligen pa att méatplatsen ligger i en svag lutning.
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Resultat sammanstallda fran alla matplatser

Samtliga métveckor har haft en varierande vaderlek med allt fran regnskurar till
riktigt bra vader. Da storleken pa cykelflodet ar starkt vaderberoende &r det svart
att berakna ett representativt medel dygnsfl6de per métperiod. Har jamfors anda de
olika matveckorna med varandra men vid bortfall av nagot eller nagra métdygn
tas inte den métveckan med vid jamforelsen. | figuren nedan jamfors medel dygns-
flodet per métperiod for samtliga métplatser.
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Figur 42 Genomsnittligt dygnsflde for varje métperiod 1997, 1998 varen, 1998
hosten och 2000 varen. Matplatsen M15 &r kontrollplats.

Néar det genomsnittliga dygnsflodet studeras kan en 6kning av flodet, vid efter-
matningen ar 2000, noteras pa métplatsernaM7a, M7b, M10, M11 och M13.

3.4  Slutsatser

Av métplatserna & det bara en méatplats som &r belagen utanfor cykelstraket, M 15.
Den &r kontrollplats. Pa den platsen & inga &garder gjorda mellan matningarna.
Av de 6vriga méatplatserna pa cykelstraket finns det tre platser déar inga eller rela-
tivt sma forandringar gjorts vid métplatsen, M6, M13 och M14. Vid dessa platser
& de huvudsakliga dtgarderna av karaktdren information och vagvisning. De
ovriga matplatser ar vasentligt atgardade vid métplatserna.

| tabellen nedan & métplatserna indelade i dessa tre grupper. Har redovisas be-
doémningen av forandringen av cykelflédet mellan for- och eftermétning. Dels
finns beddmningen som &r gjord utifran dygnsflddet pa varje enskilt métdygn och
dels finns den bedémning som &r gjord utifran det genomsnittliga dygnsflodet vid
varje métperiod enligt foljande figur.
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Tabell 1 Sammanstallning av beddmning av forandring i cykelflodet.

Matplats Forandring av cykelfloédet

Dygns bedémning | Genomsnittlig

beddmning

M7a Atgéardad Okning Okning
M7b Atgérdad Okning Okning
M9 Atgardad Ingen skillnad -
M10b Atgardad Okning Okning
M11 Atgéardad Liten 6kning Okning
M12 Atgardad Ingen skillnad Ingen skillnad
M6 Mindre atgard | Ingen skillnad Ingen skillnad
M13 Mindre atgard | Ingen skillnad Okning
M14 Mindre atgard | Ingen skillnad Ingen skillnad
M15 Kontroll Liten 6kning -

Vid jamforelse av de olika bedémningarna ser man att det & vissa skillnader. Pa
de platser som atgardats, har de flesta bedomts ha en flédestkning. De platser pa
stréket dar det gjorts mindre atgarder bedoms flodet oforandrat och pa kontroll-
platsen & beddmningen att flodet har dkat nagot.

52

Foljande slutsatser kan dras fran flodes och hastighetsmétningarna:

Dygnsflodet bedoms ha 6kat pa tre métplatser med uppskattningsvis 20% och
pa en med ca 10%. P& évriga fem métplatser &r flodet oforandrat. Okningen
har skett pa de métplatser som har 13ga flodena och dér betydande dtgarder
gjorts.

Kontrollplatsen bedéms ha en 6kning av cykelflodet med ca 10%.

Resultaten visar att cykelflodet & mycket vaderberoende.

K raftiga flodestoppar bade pa morgonen och pa eftermiddagen visar att en stor
del av cykelresorna &r resor till och fran arbetet.

Den genomsnittliga hastigheten ligger pa ofrandrad niva pa alla métplatser.
Dér ny GC-bana har byggts var det fortfarande en stor del av cyklisterna som
valde att cykla pa gatan. Det forefaller darfor viktigt att man tydliggor for
cyklisternavar cykelbanor finns.
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4 Flode och hastigheter motorfordon

4.1 Syfte

Pa delstrécka 2 av demonstrationsstraket gick cykeltrafiken innan étgard ibland-
trafik. P4 Hornsbergs Strand, M9, har en GC-bana byggts och pa Kungsholms
Strand, M10, har hastigheten sankts fran 50 km/h till 30 km/h och farthinder i
form av vagkuddar byggts. For att se effekterna pa motortrafiken av dessa
atgarder har métningar gjorts av motortrafikens fléde och hastighet. | kapitel 5
redovisas dessutom en floating car studie fran Kungsholms Strand.

Foto 1 Foto fran bilvag med GC-bana pa Hornsbergs Srand. Fotograf: Hans
Ekestang.

4.2 Metod

Fore dtgarder har méatningar av motorfordon genomforts vid tre olika tillfalen
hosten 1997, varen 1998 och hosten 1998 och efter atgard har en méatning genom-
forts varen 2000. Trafiken har méttsi ett snitt pa vardera gata och métningarna har
pagatt minst en vecka mandag till och med fredag vid alla méttillfallen.

Den utrustning som anvants vid méatningen ar trafikanalysator TA-89 och till
den &r vanlig trafikmaétslang kopplad.

4.3 Resultat och analys

Eftersom motorfordonstrafiken inte & vaderberoende till lika stor del som cykel-
trafiken, redovisas resultaten i denna del som genomsnittsvérden for varje mat-
period. Forst redovisas genomsnittligt dygnsfléde per métperiod for vardera mét-
plats.
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Genomsnittligt dygnsflode Hornsbergs Strand (M9)
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Figur 43 Genomsnittligt dygnsflode pad Hornsbergs Srand (M9) for respektive
méatperiod. Flode i riktning mot Sussen ljusbla stapel och fléde i riktning mot
Solna, morkbla stapel.

Inga trender Gver tid syns. Bada métningarna 1998 hade nagot hogre flode an
tidigare och senare métningar.

Genomsnittligt dygnsfléde Kungsholms Strand (M10)
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Figur 44 Genomsnittligt dygnsflode pa Kungsholms Strand (M10) for respektive

méatperiod. Flode i riktning mot Sussen, ljusbla stapel, och flode i riktning mot
Solna, morkbla stapel.

Inga trender syns Over tid. Bada matningarna 1998 hade nagot hdgre flode &n

tidigare och senare métningarna. Bade métplats M9 och M10 har ungeféar samma
variation av dygnsfltdet.
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For métplatserna redovisas varje dygns hdgsta timfldde per métperiod.

Genomsnittligt maxtimfléde
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Figur 45 Har redovisas det genomsnittliga maxtimflddet for varje matperiod.

Det syns inte nagra trender 6ver tid. Den genomsnittliga hastigheten for varje mét-
period har jamforts vid de bada méatplatserna.
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Figur 46 Genomsnittliga hastighet fér varje matperiod.
Den genomsnittliga hastigheten pa motorfordon & i eftermétningen lagre pa de

bada métplatserna. Vid Hornsbergs Strand & minskningen liten, 2-4 km/h. Pa
Kungsholms Strand & sdnkningen stérre, 7-9 km/h.
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Vi har ocksa tittat pa den genomsnittliga hastigheten under den timme varje
dygn med det hégsta flodet.

Medelhastighet under maxflodestimme
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Figur 47 Genomsnittliga hastigheten under varje dags maxflodestimme for
respektive matperiod.

Hastigheten &r lagre pa bada matplatserna vid eftermétningen. Pa Hornsbergs
Strand & minskningen liten, 2-3 km/h och vid Kungsholms Strand & sankningen
storre, 6-12 km/h.

4.4 Slutsatser
Sammanfattningsvis kan foljande konstateras:

 Farthindren i kombination med sankt hastighetsbegréansning har haft effekt pa
motortrafikens medelhastighet. Den genomsnittliga hastigheten har sunkit 7—
9 km/h i métpunkten.

« Aven pa Hornsbergs Strand har det uppmétts en hastighetsminskning med 2—
4 km/h. Detta beror formodligen pa de &tgarder som gjorts pa den intilligg-
ande gatan, Kungsholms Strand. Denna effekt ar troligen en sa kallad smitto-
effekt.

« Flodet, pa motortrafiken, har inte paverkats vid ndgon av métplatserna pa
Hornsbergs Strand och Kungsholms Strand.
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5 Kormonster — biltrafik pa gata med vagkudde
och 30 km/h

5.1 Syfte

En floatingcarstudie har genomforts pa Kungsholms Strand i Stockholm. Pa denna
del av cykelstréket har gatan forsetts med vagkuddar och hastighetsbegransningen
har sankts fran 50 till 30 km/h. Gatans andpunkter har ocksa delvis byggts om.
Syftet med studierna &r att undersoka vilka effekter de genomforda dtgéarderna har
fatt pa motortrafikens krmonster och hastigheter.

Foto2 Foto fran Kungsholms Srand. Fotograf: Hans Ekestang

5.2 Metod

Matningar har genomfaorts tre ganger. En formétning genomfordes hosten 1998
och tva efterméatningar hosten 1999 och varen 2000. Formatningen genomfordes
under tva dagar, torsdag 10 september kl.13.30-18.00 och fredag 11 september
kl.6.30-8.30 1998. Den forsta efterméningen genomfordes 17 november
kl.11.00-16.00 1999, och den andra efterméatningen genomfdrdes 23 ma 2000
mellan kl.12.00 och 16.00.

Strackan som har undersokts ligger p& Kungsholms Strand och & 735 m lang.
Den stracker sig mellan en punkt 200 m frén korsningen Kungsholms Strand,
Hornsbergs Strand och Igeldammsgatan till 50 m fran korsningen Inedalsgatan
och Kungsholms Strand. De fartdampande hindren finns pa foljande punkter
raknat fran andpunkten narmast Hornsbergs Strand i riktning mot Slussen: 50,
150, 300, 400, 530 och 650 m.

Vid forméaningen anvandes en maétbil utrustad med radar och videokamera.
Med hjalp av radarns métning av avstandet till framforvarande bil kunde hastig-
heten pa det framforvarande fordonet berdknas. Vid forsta eftermétningen an-
vandes en bil enbart utrustad med en datalogger som registrerade den egna hastig-
heten och d& géllde det att s& noga som majligt efterlikna den framférvarande
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bilens kormonster. Vid den andra efterméatningen anvandes samma typ av utrust-
ning som i férmatningen.

Vid formétningen foljdes ca 50 bilister i varje riktning 6ver stréckan. Vid forsta
efterméatningen foljdes 17 respektive 18 bilister i varderariktning. Vid andra efter-
maétningen foljdes 23 respektive 27 bilister.

5.3 Resultat och analys

Av de uppmétta hastigheterna for varje foljt fordon har medelhastigheten berak-
nats for varje 5 m intervall utmed strackan. For varje sddant intervall har ocksa
max och min hastigheten tagits fram. Alla varden har ssmmanbunditstill en kurva
for max, medel och min hastigheten.

Nedan visas resultatet fran foremétningen forst i riktning mot Slussen och i
nasta diagram i motsatt riktning i 106pande koordinater.
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Figur 48 Resultat fran formatningen. Den 6vre figuren visar hastigheter i rikt-
ning mot Sussen och nedre mot Huvudsta. Den genomsnittliga hastigheten berak-
nad for varje 5-meters intervall utmed strackan (svart linje), den hogsta hastig-
heten i varjeintervall (rod kurva) och den lagsta hastigheten i varje intervall (bl&
kurva).

Resultatet fran formétningen visar att den genomsnittliga hastigheten utmed gatan
ligger mellan 40 och 50 km/h i riktningen mot Slussen. | motsatt riktning & den
genomsnittliga hastigheten nagot hogre. Den genomsnittliga hastigheten varierar
inte s3 mycket |angs strackan.

Skillnaden mellan hogsta och |agsta hastighet & 35-50 km/h for de flesta av
intervallen.
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Motsvarande figurer har tagits fram for forsta eftermétningen. | diagrammen &
laget for vagkuddarnainritade.
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Figur 49 Resultat fran forsta efterméatningen. Den Gvre figuren visar i riktning
mot Jussen och nedre mot Huvudsta. Den genomsnittliga hastigheten beraknad
for varje 5-meters intervall utmed stréckan (svart linje), den hogsta hastigheten i
varjeintervall (rod kurva) och den lagsta hastigheten i varje intervall (bla kurva).
De grona trianglarna markerar var vagkuddarna ar belagna.
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Andra eftermétningen redovisas pa motsvarande sétt.
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Figur 50 Resultat fran andra eftermatningen. Den 6vre figuren visar i riktning
mot Jussen och nedre mot Huvudsta. Den genomsnittliga hastigheten beraknad
for varje 5-meters intervall utmed strackan (svart linje), den hogsta hastigheten i
varjeintervall (bla kurva) och den lagsta hastigheten i varje intervall (réd kurva).
Degrona trianglarna markerar var vagkuddarna &r belagna.

Resultatet fran de bada eftermatningarna visar att fordonens kérmonstret tydligt
foljer de fartdampande hindren. Vid farthindren & den genomsnittliga hastigheten
ca 25 km/h och mellan desamma ca 30-35 km/h. | likhet med formétningen &r
hastigheten nagot hogre i riktning mot Huvudsta. Troligen beror den det pa att
man fardas langst fran bebyggelsen och att det kan vara farre parkerade bilar ut-
med korbanan i dennariktning.
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Skillnaden mellan hogsta och |agsta hastighet i varje intervall & ca 20 km/h for
de flestaintervallen. Vid nagra av farthindren &r det mgjligt att passera vid sidan
av hindret och déar & den hogst uppmétta hastigheten pa samma niva som for
intervallen mellan farthindren. Vid dessa hinder & hastighetsskillnaden ca
35 km/h.

Resultaten fran de bada eftermétningarna & lika nar man studerar genom-
snittlig hastighet. Max och min kurvan varierar daremot négot och detta beror pa
att dessa kurvor endast paverkas av enskilda bilar.

For att jamfora for- och de bada eftermétningarna redovisas medelkorforloppen
for matningarna (genomsnittliga reshastigheten per intervall).
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Figur 51 Medelkorforlopp i for- och eftermatningarna. Den Ovre figuren ar i
riktning mot Sussen och den nedre mot Huvudsta.
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Vid jamforelse av medelkorforloppen ser man att den genomsnittliga hastigheten
Over strackan har gunkit med ca 15 km/h mellan farthindren och ca 25 km/h vid
farthindren. Kormonstret har ocksa forandrats fran en jamn hastighet utmed hela
stréckan till ett kormonster med dterkommande retardationer och accel erationer
vid varje farthinder.

FOr att testa om resultaten & signifikanta eller ¢ har materialet provats med
partest. Medelhastigheten i varje 5 m intervall har jamforts i for- och eftermét-
ningar. Totalt blir det 147 intervall som har jamforts. Medelvéarde och standard-
avvikelsei varje material har berdknats och &ven korrelationen mellan materialen.

Tabell 2 Medelvarde och standardawvikelse for de tre métningarna.

Méatperiod Riktning mot Slussen Riktning mot Huvudsta
Antal | Medelv | Staavv | Antal | Medelv | Sta aww
1998 147 | 44.88 2.73 147 48.21 2.36
1999 147 | 29.84 3.88 147 32.40 4.26
2000 147 | 30.18 3.69 147 32.25 3.15

Allamétdata har relativt hdg standardavvikel se beroende pa hastighetens variation
langs strackan.

Tabell 3 Korrelationen mellan de olika matningarna, 1998 ar férmatning, 1999
och 2000 ar eftermatningar.

Matperiod Riktning mot Slussen | Riktning mot Huvudsta
Korr Sign Korr Sign
1998-1999 -0.06 0.44 0.01 0.90
1998-2000 -0.19 0.02 -0.11 0.19
1999-2000 0.86 0.00 0.93 0.00

Métdata fran 1999 och 2000 &r korrelerade med varandra (korrelation néra ett)
men ¢ med métdata fran 1998 eftersom korrelationen &r negativ eller néranoll.

| ett partest har skillnaden mellan de olika méatningarnas medelhastighet i varje
intervall berdknats tillsammans med ett konfidensintervall for medelvardet. Par-
test gav foljande resultat.

Tabell 4 Resultat av partest.

Métperioder Riktning mot Slussen Riktning mot Huvudsta
Nedre Medel Ovre Nedre Medel Ovre

1998-1999 14.2 15.0 15.8 15.0 15.8 16.6

1998-2000 13.9 14.7 15.5 15.3 16.0 16.6

Eftersom det & ganska stor skillnad i hastigheter pa farthindren och mellan fart-
hindren gjordes aven tester av enbart data 20 m runt farthindren och 20 m mitt-
emellan farthindren. Det gav f6ljande resultat i medelvarde och konfidensinter-
vall.
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Tabell 5 Resultat av partest av méatmaterialet pa farthindren och mellan fart-
hindren. Riktning mot Slussen.

Méatperiod Riktning mot Slussen

Farthinder Mellan
Nedre |Medel [Ovre |Nedre |Medel |Ovre
1998-1999 20.2 | 20.8 | 21.4 11.1 11.7 12.6
1998-2000 204 | 211 | 21.9 11.2 12.0 12.8

Tabell 6 Resultat av partest av matmaterialet pa farthindren och mellan fart-
hindren. Riktning mot Huvudsta.

Matperiod Riktning mot Huvudsta

Farthinder Mellan
Nedre | Medel | Ovre | Nedre | Medel | Ovre
1998-1999 220 | 227 | 23.4 12.3 12.8 13.4
1998-2000 20.2 | 20.8 | 215 13.2 13.9 14.6

Av detta kan man siga att den genomsnittliga hastigheten pa stréckan har sankts
med ca 15 km/h. Over farthindren &r sankningen ca 22 km/h och mellan farthind-
ren ca 13 km/h.

5.4 Slutsatser

« Hastighetsnivan pa strackan har sankts fran ca 45 km/h till ca 25 km/h vid
farthindren och ca 35 km/h mellan farthindren.

e Spridningen mellan de olika fordonens hastigheter har minskat. Vid formét-
ningen var skillnaden mellan den for varje enskild punkts hogsta och lagsta
hastigheten uppemot 40 km/h och vid eftermétningen var skillnaden ca
25 km/h. Vid eftermé&tningen var spridningen l&gst 6ver farthindren.

o Kormonstret har forandrats fran ett jamnt kormonster 6ver strackan till ett kor-
monster med upprepade retardationer och accelerationer vid varje farthinder.

« Den lagre hastigheten torde ha en trafiksdkerhetshdjande effekt bade for
olycksrisk och skadeeffekt.

e Spridningen i hastighet mellan fordonen i varje punkt utmed stréackan & mind-
re medan spridningen av hastigheten for den enskilda bilen langs stréckan har
oOkat.

Pa grund av de upprepade retardationerna och accelerationerna vid varje fart-
hinder kan man fréga sig om bullret och avgasutsldppen har ckat. | denna studie
har inga métningar gjorts av detta. Men enligt de studier som finns déar buller och
avgasutslapp har undersokts i samband med atgéarder av samma typ som héar sa
finns det inget som talar for Okat buller eller 6kat avgasutslépp. Den lagre hastig-
hetsnivan kan medfora lagre buller och lagre avgasuts 8pp &ven om accelerationer
och retardationer har okat (Hedstrom, 1999).
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6 Samspelsstudie av GC-trafikanter, stracka pa
GC-vag
6.1 Syfte

For att minska interaktionerna mellan cyklister och fotgangare pa kombinerade
GC-véagar har cyklister och fotgangare skiljts &. Antingen med en malad skilje-
linje eller med en gatstensbelagd skiljeremsa. For att forsoka folja upp trafik-
sakerhetseffekten av atgarderna har denna sa kallade samspel sstudie genomforts.

6.2 Metod

For att finna en brametod har litteratursbkningar gjortsi flera biblioteksdatabaser.
Det visade sig dock vara svart att hitta studier av direkta trafiksakerhetsaspekter
for GC-trafikanter pa stracka. Konfliktteknik har anvants for studier av cyklister
och motortrafik men enbart gaende och cyklister pa stracka har inte undersokts
(Hydén, 1987).

For att anda hitta ndgot form av matt pa samspel mellan gaende och cyklister
pa GC-véag har vi i denna studie videofilmat trafiken. Detta har genomforts som en
for- och efterstudie. For varje cyklist har noterats om det har varit nédvandigt med
nagon form av kursandring, undanmandver eller inbromsning pa grund av annan
cyklist eller nagon gaende. Materiaet har sedan sasmmanstéallts for alla cyklister pa
den aktuella strackan och redovisasi form av andel stérda cyklister, dels beroende
pa andra cyklister, dels beroende pa gaende. Vid utvarderingen har ytterligare en
variant av samma matt beraknats for cyklister som befunnit sig samtidigt pa mét-
platsen som nagon annan, cyklist eller fotgangare. Cyklister som fardats ensamma
over stréckan ar da borttagna ur materialet. Hypotesen ar att andelen stord trafik
har ett samband med trafiksakerheten pa strackan. Samband har dock inte under-
soktsi denna studie.

Vid métningarna hosten 1998 genomfordes forstudien och pa varen 2000
genomfordes efterstudien. Pa fyra platser utmed cykelstréket har en stracka av
GC-vagen videofilmats. Vid tre av platserna har atgarder vidtagits medan den
fjarde & ofdrandrad och har anvénds som kontrollstrécka.

De undersokta strackorna & ca 100 meter 1anga och ar filmade en dag mellan
kl. 7 och 10 pa morgonen.

Figur 52 Karta med métplatserna markerade. Métplats M6 och M7 pa GC-vag
vid Huvudsta Centrum. M10c och M11 pa GC-vag utmed Klara 6.
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Vid tva av métstrackorna, M7a och M11, har gang- och cykeltrafiken skiljts at
med en malad linje och vid métstracka M10c avskiljs gang- och cykeltrafiken med
ett mittparti av gatsten. Vid M10c har GC-végen ocksa breddats ca 1 m. Strackor-

na har &ven fétt ny beldggning och malade gaende- och cykelsymboler i vagbanan.
Métplats M6 & kontrollstracka dar inga dtgarder vidtagits.

Foto 3 Foto fran métplats M10c. Fotograf: Hans Ekestang
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6.3 Resultat och analys

| nedanstdende diagram redovisas det totala antalet studerade cyklister pa varje
métplats i for- och eftermatningen. Vidare finns for varje cyklist uppgifter om
eventuella andra cyklister eller fotgangare forekommer samtidigt pa strackan.
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Figur 53 Antal cyklister pa varje méatplats vid for- och efterméatningen. Cyk-
listerna ar uppdelade pa dem som fardats ensamma Gver strackan (bld), de som
haft andra cyklister att samspela med pa strackan (réd), de som haft fotgangare
att samspela med (gul) och de som haft bade andra cyklister och fotgangare att
samspela med (ljusbld).

Uppgifterna finns &en sammanstéllda i en tabell i form av andel cyklister. Cykel
flodet redovisas ocksa.

Tabell 7 Antal cyklister och cykelfléde vid varje matplats i for- och eftermat-
ningen. Vidare visas hur cyklisterna fordelar sig pa ensamma, i samspel med
andra cyklister, i samspel med fotgéngare och i samspel med bade andra cyklister
och fotgangare.

Plats Antal Flode Andel av cyklarna som samspelar i %
cyklar cyklar/tim | Ensamma |Andra cyklar Fotgéngare | Fotg. Cykl
Fore Efter | Fore Efter | Fore Efter |Fore Efter |Fore Efter | Fore Efter
M6 203 | 119 | 58 | 40 14 |21 13 10 32 42 41 27
M7a | 191|279 | 54 | 84 27 53 43 34 15 7 15 6
M10c | 383 | 399 | 109 | 133 | 16 21 10 8 26 35 47 36
M11 161 | 363 | 46 | 120 | 53 29 12 18 23 25 12 28

Cykelflodet & mycket beroende pa vaderleken vid varje méttillfalle. Stréckorna &r
filmade under olika dagar i matveckan och har oftast inte samma vaderforhall-
anden och det &r oftast inte heller samma véaderlek i for- som eftermétningen.
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| féljande figur och tabell redovisas samspelet mellan trafikanterna. Ur video-
filmen har, for varje cyklist, noterats om cyklisten storts av annan cyklist eller av
nagon gaende. Cyklisten har ansetts vara stord nér nagon form av kursandring,
undanmandver eller inbromsning noterats. | diagrammet finns antalet cyklister
och i tabellen redovisas detta i form av andelar av cyklisterna som &r storda av
annan cyklist eller av fotgangare. Uppgift om ostérda cyklister finns ocksa

Antal ostorda och stérda cyklister (alla)

450

400

=3

300 —

250 —

OFotgangare
B Cykel
200 — | | | |@Ostérd

100 +— —

Fore Efter Fore Efter Fore Efter Fore Efter
M6 M7a M10c M11

Figur 54 Antalet ostorda cyklister (bla stapel), antalet cyklister som stérts av
annan cyklist (rod stapel) och antalet cyklister som storts av fotgangare (gul

stapel).

Tabell 8 Andel cyklister som ar ostérda, stérda av annan cyklist och stérda av
fotgangare.

Plats Andel (%) ostdrd Stord av cykel (%) Stord av fotgangare (%)
Fore Efter Fore Efter Fore Efter
M6 62 67 4 4 34 29
M7a 75 94 11 4 14 2
M10c 54 96 1 2 45 2
M1l 75 91 3 5 22 4

Figuren och tabellen visar att atgarderna som genomforts har haft stor effekt pa
andelen cyklister som har storts av fotgangare. Pa kontrollstrackan M6 &r stor-
ningen fortfarande pa en hdg niva
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| nedanstéende figur och tabell visas enbart de cyklister som har haft nagon annan
trafikant att samspela med. Alla cyklister som fardats ensamma 6ver strackan
tagits bort ur materialet.. | diagrammet redovisas antalet cyklister och i tabellen
andelen cyklister i de olika situationerna.

Antal ostérda och stérda cyklister
(g cyklister som fardats ensamma Over strackan)

350

a0 | =

OFotgéangare

— BCykel
= DOstord
150 +— —

100 -+l

Fore Efter Fore Efter Fore Efter Fore Efter
M6 M7a M10c M11

Figur 55 Antal ostérda cyklister (bla stapel), antalet cyklister som storts av
annan cyklist (rod stapel) och antalet cyklister som stérts av fotgangare (gul
stapel). Observera att i detta material finnsinte de cyklister som férdats ensamma
Over strackan med.

Tabell 9 Tabellen visar andelen cyklister som ar ostdrda, storda av annan cyklist
och stérda av fotgangare. | material finns inte de cyklister som fardats ensamma
Over strackan med.

Plats Andel (%) ostord Stord av cykel (%) Stord av fotgangare (%)
Fore Efter Fore Efter Fore Efter
M6 55 62 6 4 39 34
M7a 68 88 7 8 25 4
M10c 50 94 2 3 48 3
M11 78 88 3 7 19 5

Figuren och tabellen visar att det ar stor skillnad i for- och eftermétningarna pa
andelen storda cyklister, dar stérningen beror pa fotgangare.

Resultaten visar att i forméatningen har de flesta storningar berott pa fotgangare
medan samspelet mellan cyklisterna verkar fungera mer storningsfritt. Den lagsta
andelen storda cyklar som stors av andra cyklar intréffar pa den stréckan som har
det hogsta cykelflodet. Kanske tyder detta pa att cyklister har ett annat beteende
nar det & manga cyklister som ska samspela. Vid eftermétningen har andelen
cyklister som storts av fotgangare sunkit pa alla strackor som &tgérdats. Pa
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kontrollstrackan M6, dér ingen atgard &r gjord, & storningen som beror pa fot-
gangare fortfarande stor.

6.4 Slutsatser

Eftersom métperioden & kort, ca tre timmar, kan slumpen paverka resultaten.
Vé&derleken, och da framfor allt regn, paverkar cykelflodet mycket tydligt. Darfor
&r det svart att dra nagra sakra slutsatser om sma forandringar. Men vid jamforelse
av andelen stord trafik kan man konstatera att den andel storningar som beror pa
fotgangare har sjunkit kraftigt pa alla strackor som atgéardats. Pa kontrollstrackan
M6 & daremot denna andel pa samma niva som vid férmétningen. De storningar
som beror pa andra cyklister & ungefar pa samma niva som i formatningen. Oav-
sett vilket av de tva métsatten pa storning som anvands blir resultatet ungefar det-
samma.

Vid jamforelse av for- och efterméatningarna kan man konstatera att det & hog-
re floden i eftermatningen patre av métplatserna. Vid métplats M6 &r det ett |agre
flode. Detta beror troligen pa att det regnade pa denna métplats under eftermét-
ningen. Vid métplatsen M11 & flodet under eftermatningen mer & dubbelt sa
hogt som under formétningen och den stora skillnaden beror troligen ocksa pa
regn under formé&tningen.

Den slutsats som gar att dra & att atgéarden att skilja gang- och cykeltrafik har
effekt pa andelen cyklister som stors av gadende. Om detta medfor att trafiksaker-
heten pa strackan har 6kat kan vi daremot bara spekulera om, eftersom vi inte har
nagon kontroll pa om detta stérningsméatt gar att relateratill sakerhet.

Vid forsituationen berodde stérningarna mellan gaende och fotgangare oftast
pa osakerhet om utrymmet pa GC-banan. Vid eftersituationen beror storningarna
oftast patrangsel eftersom utrymmet for respektive trafikantkategori har minskat.

Det kan noteras att nér det forekommer bade gang- och cykeltrafik anvander
respektive trafikantkategori sin bana. Nar det daremot endast férekommer cyk-
lister och det blir tréngsel, anvands ofta hela ytan som cykelbana och avgrans-
ningen mellan gang- och cykelbana utgor mittlinje. Detta 6kar framkomligheten
under rusningstrafik. Beteendet syns framfor allt nér avgransningen ar en malad
linje. Liknande beteende syns ocksa nar det endart férekommer fotgangare.

Sammanfattningsvis géller:

« Att skilja géende och cyklister & har den Onskade effekten att cyklister och
géende véljer att fardastill storstadelen pa det egna utrymmet.

« Atgérden har haft effekt p& andelen storda cyklister som har behovt gora en
kursandring, undanmanéver eller inbromsning pa grund av gaende.

* Ingen férandring av stérningen mellan cyklist och annan cyklist kan noteras.

« Na&r endast en trafikantgrupp, gaende eller cyklist, férekommer utnyttjas hela
GC-banan, vilket framjar framkomligheten.
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7 Samspelsstudie i korsningspunkter GC-vag och
blandtrafik

7.1 Syfte

For att forbéttra samspelet i korsningspunkter mellan cyklister — gdende och cyk-
lister — bilar har olika atgérder vidtagits. Syftet med dessa undersokningar ar att
bedoma om atgérderna haft nagon effekt pa sakerheten och framkomligheten pa
platsen.

7.2 Metod

Vid métningar hosten 1998 genomfordes forstudier pa tre métplatser. Tva av
platserna var pa GC-vég eller GC-bana med bara cyklister och gaende och den
tredje var i blandtrafik med motorfordon. Varen & 2000 genomfordes efterstudier.
Vid méningarna videofilmades varje plats under en dag, mellan kl. 7 och 18.
Filmerna har utvarderats med avseende pa floden och korspér. Vid utvarderingen
har ocksa ett métt pa andelen stord cykeltrafik berdknats. De trafikanter som varit
tvungna att vgja eller saktain har hér ansetts som stérda.

7.3 Resultat och analys
Nedan foljer kommentarer till varje plats.

GC-vég vid Huvudsta Centrum

Cykelstraket gar pa en GC-vég vid Huvudsta Centrum. Det finns flera korsande
GC-végar och manga fotgangare och cyklister forflyttar sig till och fran centrum
och T-banestationen som ligger intill centrum.

Atgérderna har bestétt till storsta delen i att pa cykelstréket skilja géng- och
cykeltrafiken & med en gatstensbelagd mittremsa och méalade gang- och cykel-
symboler.
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Foto 4 Foto fran GC-vag utanfor Huvudsta Centrum. Fotograf: Hans Ekestang.

Omradet som studerats kan delas in i fyra olika korsningar, se figur nedan. Vid
varje sadan korsning har for cyklister och fotgangare noterats vilken vag man valt
genom korsningen. Andelen trafikanter som storts av nagon annan har ocksa be-
réknats.

Under formétningen har ca 4000 gaende och ca 900 cyklister forflyttat sig
genom omrédet. Vid efterméningen var antalet fotgangare och cyklister pa
samma niva.

Figurerna nedan visar rorelserna for cyklister.
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Huvudsta centrum, cyklister
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Figur 56 Den Ovre figuren visar de fardvéagar som cyklister anvande vid formét-
ningen och den nedre visar fardvagar i eftermatningen. Vid varje fardvagspil
finns angivet antalet cyklister och inom parantes hur manga av dessa cyklister
somvarit hindrade.
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Nasta figur visar fotgangarnas rorelser i omradet.
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Figur 57 Den 6vre figuren visar de fardvagar som fotgdngarna anvande vid for-
métningen och den nedre visar fardvagar i efterméatningen. Vid varje fardvagspil
finns angivet antalet fotgangare och inom parantes hur manga av dessa fot-
gangare somvarit hindrade.

Figurerna visar pa ungefar samma fardmonster i for- och eftersituationen for bade

cyklister och géende.
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Tabell 10 Andelen storda cyklister och fotgangare i varje korsningspunkt i for-

och efterstudien.

Andel storda cyklister %

Andel stérda fotgdngare %

Fore Efter Fore Efter
Korsning 1 15 4 10 5
Korsning 2 20 7 5
Korsning 3 9 3 5
Korsning 4 10 2 10 5

Tabellen visar att andelen storda cyklister och gdende har minskat i ala kors-
ningspunkter. Minskningen &r storst for cyklisterna som ocksa hade den hogsta

andelen storda vid formatningen.

GC-bana vid tunnelbanestation i Gamla Stan

Cykelstréket gar utmed Munkbroleden i Gamla Stan och passerar Gamla Stans T-
banestation. Manga fotgéangare gar till och frén tunnelbanan och till och fran
busshallplatsen vid T-banestationen. Detta innebér att de flesta fotgangare korsar
GC-banan dar den mesta cykeltrafiken gar.

Atgérderna har framst bestétt i att bredda befintlig cykelbana och att 6ka ut-
rymmet vid busshdllplatsen. Detta har gjorts pa bekostnad av ett busskorfalt.

Foto 5 Fotot visar utformning av omradet i utanfor Gamla Stans tunnelbane-
station efter att omradet atgardats. Fotograf: Hans Ekestang, 00-170/5A

| figurerna pa kommande sidor visas trafikanternas antal och rorelsemonster dels

for cyklister och dels for fotgangare.
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Gamla stan, cyklister
Foérmatning

Gamla stan

Antal (antal hindrade)
Tid: 07.00-18.00

Tunnelbana

Efterméatning

Tunnelbana
Gamla stan

152 \(
(152)

14(1)

— ]

Figur 57 Den 6vre figuren visar de fardvagar som cyklister anvande vid format-
ningen och den nedre visar fardvagar i eftermatningen. Vid varje fardvagspil
finns angivet antalet cyklister och inom parantes hur manga av dessa cyklister
somvarit hindrade.
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Gamla stan, fotgangare
Foérmatning

Gamla stan

Antal (antal hindrade)
Tid: 07.00-18.00

Tunnelbana

Efterméatning

Tunnelbana
Gamla stan
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Figur 58 Den 6vre figuren visar de fardvagar som fotgangare anvande vid for-
matningen och den nedre visar fardvagar i eftermatningen. Vid varje fardvagspil
finns angivet antalet fotgangare och inom parantes hur manga av dessa fot-
gangare somvarit hindrade.
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Cirka 1400 fotgangare och 2900 cyklister har passerat omradet under for- mét-
perioden. Vid eftermétningen var det ca 1500 fotgangare och 3200 cyklister.

Figurernavisar att fardmonstret & liknande i for- och eftersituationen. Andelen
storda cyklister har sjunkit fran 14% i forméatningen till 10% i efterméatningen och
andelen storda fotgangare har sjunkit fran 15% till 9%.

Ekelundshron

Straket gar over Ekelundsbro som ligger pa gransen mellan Solna Stad och
Stockholms Stad. Pa norra sidan (Solna) fanns en GC-véag som gick genom nér-
liggande parkomrade och mynnade i gatan vid brofastet. En del av cykeltrafiken
utnyttjade GC-véagen men det forekom aven cykeltrafik i gatan. Bron hade tva bil -
korfalt i varderariktning. Pa stdra sidan (Stockholm) gick stréket i blandtrafik.
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Figur 59 Skiss 6ver Ekelundsbron med benamningar pa vagben.

Atgérderna bestod framst i att p& Solnasidan bygga en GC-bana utmed Ekelunds-
vagen. Pa brons 6stra sida togs ett korfat bort och en cykelbana byggdes. Pa
Stockholmssidan byggdes GC-bana utmed Hornsbergs Strand mot Slussen.
Mellan cykelbanan pa brons ostra sida och GC-banan pa Solnasidan byggdes
ocksa en cykeldverfart. Vid cykelGverfarten har ytterligare ett korfalt tagits bort
(vastrasidan) for att minska bredden pa 6verfarten.
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Foto 6 Foto dver Ekelundsbron fran sodra sidan efter atgard. Fotograf: Hans
Ekestang.

Ekelundsbron Norra sidan (Solna)

Antalet cyklister som passerade korsningen vid brons norra sida var i formét-
ningen 1310, antalet motorfordon 8456 och fotgéngare 274. Vid eftermatningen
var det 1416 cyklister, 9290 motorfordon och 226 fotgangare.

Vid eftermétningen anvander manga av cyklisterna den nya cykelbanan och
den nya cykeloverfarten. | och med detta férekommer det ocksa farre sétt att
svanga fran bron mot Huvudsta. Andelen cyklister som stérts av ndgon annan tra-
fikant har gunkit fran 23 till 18% och antalet fotgangare som storts fran 19 till
17%. Det bor dock beaktas att mellan for- och eftermétningarna har en lag inférts
som ger fotgangare pa 6vergangsstélle foretrade framfor trafik i gatan. Hur detta
paverkat dessa resultat & inte undersokt men en gissning & att en del av den
minskade storningen for fotgangare kan bero pa detta.
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Foto 7 Foto 6ver Norra delen av Ekelundsbron déar cykelstraket korsar bron. Fotograf:
Hans Ekestang.
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Ekelundsbron, norra sidan

Cyklister: fran Karlberg, 150 st
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Figur 60 Ovre delen av figuren visar vilka fardspér trafikanterna utnyttjade vid

Férmétning
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formatningen. Nedre delen visar fardspar vid eftermétningen
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Ekelundsbron Sédra sidan (Stockholm)

Under forméatningen har platsen passerats av 9406 motorfordon och 1297 cyk-
lister. Dessutom har 372 fotgangare korsat gatan vid korsningen. Vid eftermét-
ningen var det 1366 cyklister, 9963 motorfordon och 441 fotgangare.
Vid efterméatningen véjer de flesta, som kommer fran bron och ska mot
Slussen, att korsa bron pa den norra sidan dér en sarskild 6verfart iordningstéllts.
Andel cyklister som storts av nagon annan trafikant har sjunkit fran 26 till 21%
och andelen stérda fotgangare fran 13 till 10%.
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Ekelundsbron, sédra sidan

Cyklister: fran Ekelundsbron, 591 st
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Figur 61 Ovre delen av figuren visar vilka fardspér trafikanterna utnyttjade vid
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Cyklister: fran vaster Hornsbergs Strand, 345 st

formatningen. Nedre delen visar fardspar vid eftermatningen
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7.4 Slutsatser

De genomforda atgarderna har medfort att andelen cyklister och fotgangare, som
storts av nagon annan trafikant, vid alla de undersokta korsningarna har minskat.
Formodligen har da ocksa trafiksakerheten och framkomligheten dkat ndgot. Den
storsta minskningen av andelen stord trafik ar vid Huvudsta centrum dar dtgarden
bestod i att separera gang- och cykeltrafiken.

Pa Ekelundsbron valjer manga av cyklisterna att anvanda den iordningstdllda
cykelbanan och cykeldverfarten vilket far till foljd att ndgra av de mest olampliga
sétten att korsa gatan har forsvunnit.
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8 Diskussion

Det &r inte mgjligt att i en utvardering direkt saga hur stor effekt en enskild dtgéard
har i ett s3 pass omfattande projekt som detta. Men nar man tittar pa de atgarder
som har genomforts pa hela cykelstréket slas man av att en av atgarderna, att
skilja gang- och cykeltrafiken &, ser ut att ha haft stora effekter pa samspelet
mellan trafikanterna. Det géller for samspelsstudierna pa stracka och samspels-
studien vid Huvudsta Centrum. Tittar man pa de platser dar de storsta 6kningarna
av cykelflodet finns & det ocksa dér dtgarden huvudsakligen har bestétt i att skilja
gang- och cykeltrafik &t.

Atgérden att separera gang- och cykeltrafik & férmodligen en av de billigare
atgarderna som kan goras for att forbéttra forutsattningarna for cykeltrafik.

Pa den stréckan av straket som fortfarande gar i blandtrafik, pa Kungsholms
Strand, har de fartddmpande &géarderna med véagkudde och sankt hastighetsbe-
gransning medfort att bilarnas hastighet har dampats. Detta torde medféra en
trafiksakrare milj6 for cyklisterna.

Eftersom cykelflodet & mycket vaderberoende krévs stora mangder data for att
sékert uttala sig om férandringar av flodet. Det vore onskvart med ett mycket
stérre material, an det vi har i dessa studier, nér en bedémning ska géras. Sma for-
andringar i flodet ar svart att utvardera néar vaderleken spelar sa stor roll. Trots
detta bedoms cykelflodet ha okat patagligt pa nagra av métplatserna. De platser
utmed straket dér flodet har 6kat mest & pa de platser som haft de lagsta cykel-
flodena. En fortsatt uppfoljning av cykelflodet vore dnskvart.
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Bilaga 1
Sid 1 (3)

Mattider och avbrott

Métningar av flode och hastighet pa cyklister har genomforts vid fem olika till-
fallen 8-18/9 1997, 25-29/5 1998, 24-28/8 1998 och 22-26/5 2000 samt en be-
gransad métning 6/9 2000. Vid det forsta méttillfallet pagick méatningarna fyra
hela dygn mandag-torsdag forsta veckan och tva dygn tisdag — onsdag andra
veckan. Dérefter har métningarna pagétt fem dygn mandag-fredag forutom mét-
ningen hosten 2000 som bara pagick ett dygn.

En del matavbrott har forekommet, ndgra beroende pa méttekniska problem
och en del pa sabotage av matutrustningen.

Figurerna nedan redovisar méttider och métavbrott per métplats.

Méatperioder och avbrott vid méatning varen 2000
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Figur. Gron markering betyder att matningen varit igang. Rod markering betyder
avbrott i matningen.
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Mattider och avbrott i matningarna hdosten 1998

M15
M14
M13
M12
M11
M10
M9b
M9

M7b
M7a
M6
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Figur. Gron markering betyder att matningen varit igang. Rod markering betyder
avbrott i matningen.

Mattider och avbrott i matningarna varen 1998

M15
M14
M13
M12
M11
M10
M9b
M9

M7b
M7a
M6

1998-05-25 00:00 1998-05-26 00:00 1998-05-27 00:00 1998-05-28 00:00 1998-05-29 00:00

Figur. Gron markering betyder att matningen varit igang. Rod markering betyder
avbrott i matningen.
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Mattider och avbrott i matningarna hosten 1997
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Figur. Gron markering betyder att métningen varit igang. R6d markering betyder
avbrott i matningen.
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Sid 1 (2)

Bortfall

Vid métningar av flode och hastighet pa cyklister har matningarna kontrollerats
genom att man under vissa perioder av méatningen samtidigt har videofilmat den
cykeltrafik som passerat matplatsen. Dessa kontroller har pa en del av mét-
platserna genomforts flera ganger pa samma métperiod. Resultatet redovisas i
nedanstéende tabeller. | tabellerna visas cykelflédet under kontrollperioden, bort-
falet, altsd den andel av cykelflodet som inte registrerats i métningen, och
andelen feldetekterade cyklister. De feldetekterade ar oftast mopeder som i mét-
ningen registrerats som cyklar. Méatutrustningen kan inte skilja pa mopeder och
cyklar. Eftersom detta bara ar ett stickprov av métningen och i vissa fall med laga
floden & det stor osdkerhet i om dessa siffror kan anvéndas som skattning for hela
maétperioden. Allmant visar dock denna verifiering att det méttekniska resultatet ar
béttre pa de métplatser som har hogt flode an pa platser med |agt flode. En for-
klaring till detta kan vara att det vid |&ga cykelfloden oftare forekommer att man
cyklar i bredd och dérmed passerar métplatsen samtidigt. Nér flera cyklar kommer
samtidigt Over métslangarna &r risken stor att inte allacyklar registreras.

Tabell Verifiering fran métningar hosten 1997.

Matplats Flode Bortfall Feldetekterat
Cyklar/timme % %

M13 300 3 2

M14 400 1 1

Tabell Verifiering fran métningar varen 1998.

Matplats Flode Bortfall cykel | Feldetekterat
Cyklar/timme %
%
M6 50 18
M7 63 8
M8 85 7 1
M9 128 18
M9 70 11 1
M10 15 17
M10 121 13
M11 22 I
M12 26 4
M13 185 1 1
M13 273 3 3
M14 193 3 3
M14 348 4 1
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Tabell Verifiering av matningar hésten 1998.

Méatplats Flode Bortfall cykel | Feldetekterat
Cyklar/timme % %
M6 58 2 1
M7a 54 10 0
M7b 88 2 1
MO riktn 1 65 6 5
M9 riktn 2 58 8 3
M210 riktn 1 52 9 8
M10 riktn 2 21 3 6
M1l 46 2 0
M12 85 2 2
M13 173 2 2
M14 120 3 3
M15 49 1 3
Tabell Verifiering av matningar varen 2000.
Flode Bortfall Feldetektering
% %
M6 59 6 1
M7a 118 4 0
M7b 168 1 0
M9 157 5 0
M10 132 3 2
M11 194 1 0
M12 168 6 1
M13 63 2 5
M14 149 3 3
M15 51 0 5
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Sid 1 (7)

Matplatser

Karta med métplatser markerade

Matplats: M6.

GC-vdg mellan Ankdammsgatan och Huvudsta Centrum. Kontrollmétplats som
inte dtgardats, 368 meter sbder om jarnvagsundergang. Foto: Jerry Wall,VTI.
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Matplats: M7a.

GC-vé&g. Cykelvag Huvudsta Alle fran Huvudsta centrum oster ut, 46 meter fore
bilvég. Foto: Jerry Wall, VTI.

Matplats: M7b.

Huvudsta Alle fran Huvudsta centrum Gster ut pa bilvag mittemot stall. Foto:
Hans Ekestang
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Matplats: M9.

Métning av motorfordon och cykeltrafik pa Hornsbergs Strand, 220 meter vaster
om Igeldammsgatan. Foto: Jerry Wall, VTI.

Matplats: M10a.

Matning av motortrafik pa Kungsholms Strand, 350 meter vaster om Industri-
gatan. Foto: Jerry Wall, VTI.
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Matplats: M10b

Matning av cykeltrafik pa Kungsholms Strand, 20 meter vaster om Industrigatan.
Foto: Jerry Wall, VTI.

Matplats: M10c

=
I

Méatning av beteenden i samspelstudie pa lank. GC-vag utmed Klara S§j6 nedanfor
Tekniska Namndhuset. Foto Hans Ekestang.
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Matplats: M11

GC-vag utmed Klara 5§06, 90 meter Oster om slutet av Pipersgatan. Foto: Jerry
wall, VTI.

Matplats: M12.

GC-vag utmed Klara §0, 45 meter norr om Hantverkargatan. Foto: Jerry Wall,
VTI.
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Matplats: M13.

GC-vag pa Stadshusbron, 18 meter fran borjan av broracket fran Stadshussidan.
Vid matning varen 1998 & matplatsen flyttad 100 m i riktning mot Slussen p.g.a.

broreparationer. Ovre bilden i riktning mot Slussen och nedre i riktning mot
Solna. Foto: Jerry Wall, VTI.
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Matplats: M14.

GC-véag utmed Munkbroleden. Vid Kornhamn vid stolpe skylt fér ankringsforbud.
Foto: Jerry Wall, VTI.

Matplats: M15

GC-vdg utmed Soder Mdarstrand 50 m efter Slussen. Kontrollplats utanfor
straket. Foto: Jerry Wall, VTI.
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