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Sammanfattning 
 

Syftet med föreliggande undersökning är att följa upp införandet av cykelfartsgata på 

gatusträckor i Linköping. Linköpings kommun gav VTI (statens väg- och 

transportforskningsinstitut) i uppdrag att göra denna uppföljning. Aktuella gatusträckor är 

Hunnebergsgatan mellan Västra vägen och Östgötagatan samt Klostergatan mellan 

Drottninggatan och Torkelbergsgatan. Tanken med cykelfartsgatan är att trafiken där skall ske 

på cyklisternas villkor, med cykelfart, med företräde för cyklisterna, med möjlighet för 

cyklisterna att cykla i bredd etc.  

 

Cykelfartsgatan har prövats i andra länder med god erfarenhet. I föreliggande försök har 

hastighetsgränsen 20 km/h införts och skyltarna försetts med tilläggstavlan cykelfartsgata. I 

korsningarna gäller högerregeln, inget speciellt företräde för cyklister. 

 

Undersökningen genomfördes som en före-/efterstudie med fokus på motorfordonens 

hastigheter, antalet trafikanter, trafikantbeteendet och säkerheten. 

 

Bilarnas medelhastighet minskade med runt 3 km/h på Hunnebergsgatan till nivån 25 km/h. 

På Klostergatan var minskningen mindre, cirka 1 km/h till nivån 26 km/h. Biltrafiken 

minskade på både Hunnebergsgatan och Klostergatan. Hur stor del av trafikminskningen som 

kan tillskrivas de vidtagna åtgärderna har det inte varit möjligt att fastställa i denna 

undersökning. Cykeltrafiken var oförändrad på såväl Hunnebergsgatan som Klostergatan. 

Andelen cyklister som cyklade i bredd ökade inte som en effekt av åtgärderna , vilket däremot 

bilisternas benägenhet att lämna cyklisterna företräde gjorde. Högerregeln iakttogs betydligt 

mer konsekvent efter åtgärdernas införande. 

 

Bedömningen är att cyklisternas (och fotgängarnas) risk att skadas i sammanstötning med bil 

har minskat med 5 – 10 % på två sträckorna. Risken att skadas svårt (inklusive dödas) bedöms 

ha minskat med 10 – 20 % och risken att dödas med 20 – 35 %.  
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Bakgrund och Syfte 
 

Tanken med cykelfartsgatan är att trafiken där skall ske på cyklistens villkor dvs. på 

motsvarande sätt som gäller för gångfartsgatan där trafiken får vistas på fotgängarnas villkor 

med bland annat gångfartshastighet. På cykelfartsgatan färdas fordonen med max cykelfart, 

cyklisterna lämnas företräde och tillåts cykla i bredd. Den dämpade fordonshastigheten 

minskar antalet omkörningar av cyklister och man kan förvänta sig förbättrad säkerhet och 

trygghet för cyklister och fotgängare. Möjligen kan effekten också bli att antalet bilar minskar 

och att cykeltrafiken ökar. Cykelfartsgatan finns i andra länder, exempelvis i Tyskland och 

Österrike och har funnits där sedan en längre tid. Erfarenheten av gatan har varit positiv bland 

både cyklister, bilister och gångtrafikanter.  

Cykelfartsgatan är aktuell då blandtrafik gäller, på stadsgator där cykeltrafiken är betydligt 

större än motorfordonstrafiken. Tillsammans med Vägverket genomför Linköpings kommun 

ett ettårigt försök med cykelfartsgata på Hunnebergsgatan och delar av Klostergatan. På dessa 

gator gäller hastighetsgränsen 20 km/h, se figur 1, och högerregeln. I övrigt tillämpas 

trafikreglerna som vanligt, inget särskilt företräde gäller för cyklisterna. ”Trafik på cyklistens 

villkor” är endast en uppmaning att visa hänsyn till cyklisterna som ju är i majoritet på dessa 

gator. Försöket utvärderas av VTI (statens väg- och transportforskningsinstitut) på uppdrag av 

Linköpings kommun. 

 

 
Figur 1 Utmärkning av cykelfartsgata i Linköping (Klostergatan norrifrån) 

 

Syftet med denna undersökning är att följa upp effekten av införandet av cykelfartsgata på  

 

 Motorfordonens hastigheter  

 Säkerhetssituationen - samspelet mellan cyklister(/fotgängare) och motorfordonen  

 Beteendesituationen såsom väjningsbeteendet och cykling i bredd 

 Trafikflödet – antal cyklister och antalet bilar. 
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I en separat undersökning undersöks via enkät trafikanternas uppfattning och inställning till 

införandet av cykelfartsgata. 

 

Genomförande 
 

Undersökningen genomförs som en före-/efterstudie. Aktuella sträckor var Hunnebergsgatan 

mellan Västra vägen och Östgötagatan ca 500 meter och Klostergatan mellan 

Torkelbergsgatan och Drottninggatan ca 300 meter, se figurerna 2 och 3. 

 

Motorfordonens hastigheter och antalet motorfordon registrerades via slang över gatan. På 

Hunnebergsgatan skedde registrering i tre punkter (M1-M3) och på Klostergatan i en punkt 

(M4), se figurerna 2 och 3. Föremätningen genomfördes 3 – 6/9 2007 och eftermätningen 2 -

5/9 2008. Uppehållsväder rådde vid före- och eftermätning. 

 

Beteendesituationen studerades via videofilmning och användes också för att räkna antal 

cyklister. Filmning skedde mellan 0700 – 1800, den 12/9 2007 och 9/9 2008 på 

Hunnebergsgatan och den 13/9 2007 och 11/9 2008 på Klostergatan. På vardera 

cykelfartsgatan användes 3 stycken kameror fastsatta på drygt 3 meter höga stativ. Vid 

mätningarna rådde uppehållsväder med undantag för en kortare period under eftermätningen 

på Klostergatan då lätt duggregn föll.  

 

Som underlag för bedömning av säkerhetseffekten användes flöde och hastighetsnivå. Det 

antas vara ett linjärt samband mellan förändringen i bilflödet och förändringen av cyklisternas 

och fotgängarnas skaderisker (risken att komma till skada i kollision med bil). Det vill säga 

minskar bilflödet med 10 % förväntas skaderisken minska med 10 %. 

 

Det antas föreligga linjärt samband mellan förändringen i bilarnas medelhastighet och 

förändringen av sannolikheten för att uppkommen skada skall vara allvarlig (inklusive 

dödlig).   

 

Det antas föreligga ett samband mellan förändringen i bilarnas medelhastighet och 

förändringen av sannolikheten för att uppkommen skada skall vara dödlig som är av formen 

upphöjt till tre. Det vill säga sjunker bilarnas medelhastighet med 10 % förväntas 

sannolikheten för dödlig skada för cyklist eller fotgängare som påkörs av bil minska med 27 

%.  

 

Risken att skadas svårt erhålls som en produkt av skaderisk och sannolikheten för svår skada 

och antalet svårt skadade genom att till produkten också foga cykelflödet (eller 

fotgängarflödet). 

 

Risken att dödas erhålls som en produkt av skaderisk och sannolikheten för dödlig skada och 

antalet dödade genom att till produkten också foga cykelflödet (eller fotgängarflödet). 
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Figur 2 Hunnebergsgatan mellan Västra vägen och Östgötagatan som gjordes om till 

cykelfartsgata. M1 – M3 är punkter där motorfordonens hastigheter mättes  
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Figur 3 Klostergatan mellan Drottninggatan och Torkelbergsgatan som gjordes om till 

cykelfartsgata. M4 är den punkt där motorfordonens hastigheter mättes  

 

 

Resultat 
 

Hunnebergsgatan  

 
Antal fordon och hastigheter 

 

Av tabell 1 framgår att antalet cyklister som färdades på Hunnebergsgatan var oförändrat vid 

före- och eftermätningen medan antalet bilar var nästan 20 % lägre vid eftermätningen. Även 

biltrafiken genom korsningen mellan Hunnebergsgatan och Vallgatan var mindre, 9 %, vid 

eftermätningen, se tabell 2. Det gällde både biltrafiken inkommande från Hunnebergsgatan 

och biltrafiken inkommande från Vallgatan. 

 

Tabell 1 Antal fordon på Hunnebergsgatan (söder om korsningen med Vallgatan) vid före- 

och eftermätning  

 Klockan 0700 – 1800 Hela dygnet 

 2007 2008 2007 2008 

Cyklar 2589 2595 - - 

Mopeder 7 4 8 5 

Motorcyklar 5 6 6 6 

Bilar 343 279 396 328 
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Tabell 2 Antal inkommande bilar i korsningen Hunnebergsgatan/Vallgatan. Gäller tiden 

0700 - 1800 

 2007 2008 

Inkommande från Vallgatan 495 459 

Inkommande från Hunnebergsgatan 575 524 

Totalt 1070 983 

 

Bilarnas medelhastigheter var 2 – 4 km/h lägre vid eftermätningen, men låg 5 km/h över 

hastighetsgränsen 20 km/h, se tabell 3. 90 percentilen, den hastighet som överskrids av 10 % 

av bilarna, sjönk också med 2 – 4 km/h till cirka 35 km/h. Av figur 4 framgår bland annat att 

26 % av bilarna höll hastighetsgränsen 20 km/h vid eftermätningen att jämföra med 20 % vid 

föremätningen 

 

 

Tabell 3 Bilarnas hastigheter i mätplatserna (M1-M3) vid före- och eftermätning 

(dygnsmätning) 

Bilar M1 M2 M3 Totalt 

 2007 2008 2007 2008 2007 2008 2007 2008 

Medelvärde 27,9 23,6* 29,5 27,6* 28,1 24,4* 27,5 25,1* 

50 percentil 25,2 23,5 29,8 27,4 27,6 23,0 27,0 24,5 

90 percentil 33.2 31,1 39,5 37,1 40,2 35,9 38,4 35.3 

*Signifikant minskning (p<0,0000) 
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Figur 4 Kumulativ hastighetsfördelning över dygnet för bilar på Hunnebergsgatan vid före- 

och eftermätningen. Figuren visar hur många procent av bilarna som överskrider respektive 

underskrider en viss hastighet. 
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Ingen signifikant skillnad förelåg mellan mopedisternas medelhastigheter före och efter 

införandet av 20 km/h, se tabell 4. Ingen signifikant förändring skedde heller av 

motorcyklisternas medelhastigheter. För båda kategorierna låg medelhastigheten vid cirka 25 

km/h. 90-percentilen var för mopedisterna cirka 43 km/h vid både före- och eftermätning 

medan den för motorcyklisterna var cirka 39 km/h vid båda tillfällena. 

 

Tabell_ Medelhastigheter för mopedister och motorcyklister på Hunnebergsgatan. 

Genomsnitt över dygnet för samtliga tre mätplatser. 

 M1, M2, M3 

 2007 2008 

Mc 24,8 25,6* 

Moped 27,0 25,8* 
* Ingen  signifikant skillnad p>0,25 

 

Beteendet och säkerheten 

 

Cykling i bredd 

 

Cykling i bredd studerades längs Hunnebergsgatan mellan korsningen Vallgatan och 

korsningen med Östgötagatan en sträcka om cirka 275 meter. Vid mätningen år 2007 cyklade 

14,4 procent av cyklisterna i bredd, oftast 2 i bredd, i ett mindre antal fall tre i bredd eller mer. 

År 2008 cyklade 12,2 % i bredd. Det var en signifikant (95 % konfidensgrad) mindre andel än 

vid föremätningen.  

 

Företräde 

 

Av de bilar som färdades in i korsningen Hunnebergsgatan/Vallgatan ställdes 11 % inför 

situationen att lämna eller ej lämna cyklist företräde. Samma resultat gällde vid både 

mätningarna 2007 och 2008. Av dessa 11 % gav vid föremätningen 46 % cyklisten företräde. 

Vid eftermätningen var detta förhållande 56 %, se tabell 5. Av tabellen framgår att 

förändringen kan kopplas till en förbättrad efterlevnad av högerregeln. 

 

Tabell 5 Andel bilister som i en ”företrädessituation”  lämnar cyklist på Hunnebergsgatan 

företräde 

0700 - 1800 % fall då bilisten gav cyklisten företräde 

2007 2008 

Bilar inkommande från 

Vallgatan 

Cyklist från vänster 48 47 

Cyklist från höger 39 81 

Bilar inkommande från Hunnebergsgatan 42 63 

Totalt 46 56 

 

Säkerheten 

 

Bilarnas hastigheter och bilflödet är två tunga faktorer bakom cyklisternas och fotgängarnas 

säkerhet. Hastighetsnivån sjönk till följd av de vidtagna åtgärderna med uppskattningsvis 10 

%. Även bilflödet minskade. Det har dock här inte möjligt att säkerställa om den effekten helt 

eller delvis kan tillskrivas de vidtagna åtgärderna. Det antas att åtgärderna fått till följd att 

bilflödet minskat med 10 %. Det innebär att cyklisternas och fotgängarnas risk att skadas i 

kollisionsolycka med bil minskat med 10 %, att risken att skadas svårt (inklusive dödas) 
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minskat med cirka 20 % och att risken att dödas som cyklist eller fotgängare minskat med 35 

%. 

 

Eftersom cykelflödet inte förändrades är den procentuella förändringen av antalet skadade och 

dödade cyklister och fotgängare samma som riskförändringen. 

 

 

Klostergatan 
 

Antal fordon och hastigheter 

 

Av tabell 6 framgår att antalet cyklister som färdades på Klostergatan var något mindre vid 

eftermätningen. Den skillnaden kan förmodligen tillskrivas det något sämre 

väderleksförhållandet som rådde vid eftermätningen. Antalet bilar var nästan 10 % lägre vid 

eftermätningen sett över dygnet men enbart 5 % lägre under dagtid (0700 – 1800).  

 

 

Tabell 6 Antal fordon på Klostergatan (mellan korsningarna med Linnévägen och 

Torkelbergsgatan) vid före- och eftermätningen  

 Klockan 0700 - 1730 Hela dygnet 

 2007 2008 2007 2008 

Cyklar 2952 2805 - - 

Mopeder 7 9 8 10 

Motorcyklar 3 6 5 6 

Bilar 403 384 511 458 

 

Det skedde en minskning av bilarnas hastigheter på Klostergatan, se tabell 7. 

Medelhastigheten sjönk från 26,6 km/h till 25,8 km/h eller med 3 %. Bilarnas hastigheter 

mättes också på Torkelbergsgatan i korsningen med Klostergatan över en sträcka av 12 meter. 

Medelhastigheten minskade från 22 km/h till 20,6 km/h dvs. med 7 %.  

 

Av figur 5 framgår bland annat att 26 % av bilarna höll hastighetsgränsen 20 km/h vid 

eftermätningen att jämföra med 23 % vid föremätningen. 

 

 

Tabell 7 Motorfordonens hastigheter på Klostergatan (mätplats M4) vid före- och 

eftermätningen (dygnsmätning) 

 Bilar  Mc Moped 

 2007 2008 2007 2008 2007 2008 

Medelvärde 26,6 25,8* 31,6  26,2** 26,2 32,9* 

50 percentil 26,5 25,8 - - - - 

90 percentil 36,9 36,0 - - - - 
*Signifikant minskning av bilarnas medelhastighet, (p<0,01). Signifikant ökning av mopedisternas 

medelhastighet, p<0,007 

** Ingen signifikant förändring, p>0,20 
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Figur 5 Kumulativ hastighetsfördelning över dygnet för bilar på Klostergatan vid före- och 

eftermätningen. Figuren visar hur många procent av bilarna som överskrider respektive 

underskrider en viss hastighet. 

 

 

Cykling i bredd 

 

Cykling i bredd studerades längs Klostergatan mellan korsningen med Linnévägen och 

korsningen med Torkelbergsgatan en sträcka om 175 meter. Vid mätningen år 2007 cyklade 

10,6 procent av cyklisterna i bredd. År 2008 cyklade 12,5 % i bredd. Det var en signifikant 

(95 % konfidensgrad) större andel än vid föremätningen. Under eftermätningen förekom 

aktiviteter på en begränsad del av Klostergatan med lastning och lossning av varor, vilket 

minskade gatuutrymmet för passerande, vilket förmodligen är förklaringen till det mindre 

antalet cyklister som cyklade i bredd längs Klostergatan vid det tillfället. 

 

Företräde 

 

Av de bilar som vid eftermätningen färdades in i korsningen Klostergatan/Torkelbergsgatan 

lämnade vid en företrädessituation 65 % av bilarna cyklisten företräde, se tabell 8. Vid 

föremätningen var motsvarande andel 44 %. I korsningen mellan Klostergatan/Linnégatan var 

ökningen ännu större. Där gav bilisterna vid eftermätningen cyklisterna företräde i 78 % av 

fallen jämfört med 44 % vid föremätningen. I korsningen Klostergatan/Linnégatan kan 

ökningen främst tillskrivas bilar som gav företräde åt cyklister som kom från vänster. Där 

iakttogs högerregeln höggradigt både i före- och i eftersituationen. I korsningen 

Klostergatan/Torkelbergsgatan kan ökningen kopplas till en förbättrad efterlevnad av 

högerregeln. I korsningen gällde vid föremätningen väjningsplikt för inkommande fordon från 

Klostergatan mot fordon på Torkelbergsgatan. Väjningsplikten togs bort i och med införandet 

av cykelfartsgata. 
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Tabell 8 Andel bilister som i en ”företrädessituation” lämnar cyklist på Klostergatan 

företräde 

Klostergatan/Torkelbergsgatan % fall då bilisten gav cyklisten företräde 

2007 2008 

Bilar inkommande från 

Torkelbergsgatan 

Cyklist från vänster 50 56 

Cyklist från höger 31 65 

Klostergatan/Torkelbergsgatan totalt 44 65 

 

Klostergatan/Linnégatan % fall då bilisten gav cyklisten företräde 

2007 2008 

Bilar inkommande från 

Linnégatan 

Cyklist från vänster 27 77 

Cyklist från höger 85 89 

Klostergatan/Linnégatan totalt 47 78 

 

 

 

Säkerheten 

 

Hastighetsnivån sjönk till följd av de vidtagna åtgärderna med uppskattningsvis 5 %. Även 

bilflödet minskade med uppskattningsvis 5 %. Det innebär att cyklisternas och fotgängarnas 

risk att skadas i kollisionsolycka med bil minskat med 5 %, att risken att skadas svårt 

(inklusive dödas) minskat med cirka 10 % och att risken att dödas som cyklist eller fotgängare 

minskat med 20 %. 

 

Eftersom cykelflödet inte förändrades är den procentuella förändringen av antalet skadade och 

dödade cyklister och fotgängare samma som riskförändringen. 

 


