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Referat

Syftet med projektet var att 6ka kunskapen om hur hastighetssankande atgarder pa cykelvagar kan
anvandas och vilka effekter de kan ha. Litteraturstudier och intervjuer gjordes for att samla aktuell
kunskap. Féltstudier genomférdes med hastighetsmatningar for att studera den eventuella effekten av
en skyltad hastighetsbegransning till 20 km/h och végkantsintervjuer for att undersdka cyklisters
acceptans for olika typer av hastighetsbegransningar pa cykelbanor. Resultaten visade att skyltningen
inte tycktes ge nagon hastighetssankning, vilket delvis kan forklaras av att de flesta cyklar saknar
hastighetsmatare. Intervjuerna visade att cyklister ar skeptiska till hastighetssankande atgarder
eftersom de ofta utgor en sakerhetsrisk. | sammanhanget ar det viktigt att skilja pa reshastighet
respektive punkthastighet. Genomsnittlig punkthastighet hos cyklister pa stracka ligger vanligtvis runt
20 km/h med fa som cyklar snabbare an 30 km/h. Reshastigheten som inbegriper stopp och véantetider
ar oftast lagre. For att uppna malen om god tillganglighet och 6kad cykling bor cyklister erbjudas en
hog reshastighet. Situationer dar det ar motiverat att begransa cyklisters punkthastighet ar vid dalig
sikt, i anslutning till vagarbeten, pa gangytor eller cykelbanor forbi t.ex. skolor. Fasta hinder,
ojamnheter, avsmalningar eller skarpa kurvor for att begransa cyklisters hastighet bor inte anvandas
eftersom de bidrar till hogre olycks- och skaderisk. Via Trafikforordningen &r cyklisters hastighet
redan reglerad med regler som ar generella for alla fordon och végar. Det gar inte att forbudsskylta
med lagre hastighet an 30 km/h pa cykelvagar, men med anvisningsskyltar kan lagre hastigheter
rekommenderas. Kunskapen om trafiksékerhetseffekter av cyklisters hastighet ar begrénsad. Tidigare
forskning pekar i vissa fall pa att ”’hog fart” kan ha bidragit till cykelolyckor som intraffat, dock utan
att definiera vilken hastighet som avses, medan andra studier inte kunnat visa pa nagra samband.
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Abstract

The aim of this project was to increase the knowledge of how speed-reducing measures on cycle paths
can be used and what effects they might have. Literature reviews and interviews were conducted to
gather current knowledge. Field studies were performed, including speed measurements, to study the
possible effect of a signposted speed limit to 20 km/h and roadside interviews to investigate cyclists'
acceptance of different types of speed reducing measures on cycle paths. It was found that the
signposted speed limit did not result in a speed reduction, partly because most bicycles lack
speedometers. The interviews showed that cyclists are skeptical of speed-reducing measures because
they often pose a safety risk. In this context, it is important to distinguish between space-mean-speed
and time-mean-speed. The average time-mean-speed of cyclists is usually around 20 km/h with few
cycling faster than 30 km/h. The space-mean-speed, which includes stops and waiting times, is usually
lower. To achieve the transport policy goals of good accessibility and increased cycling, cyclists
should be offered a high space-mean-speed. Examples of situations where it may be justified to reduce
the time-mean-speed of cyclists are at locations with poor visibility, in connection with road works, on
cycle paths passing schools or at pedestrian crossings. Firm objects, speed-bumps or sharp curves in
the cycle path should not be used as speed-reducing measures, since they contribute to higher accident
and injury risk. In Swedish traffic regulations, the speed of cyclists is already regulated by rules that
are general to all vehicles and roads. Signposting a lower speed limit than 30 km/h is not possible
according to current regulations, but lower speed can be recommended using instructions signs.
Knowledge of road safety effects of cyclists' speed is limited. Previous research indicates, in some
cases, that "high speed" may have contributed to bicycle accidents that occurred, however without
defining the actual speed, while other studies could not find any relationship.

Title: To reduce cyclists’ speed on bicycle paths. Acceptance, consequences
and preconditions

Author: Erik Stigell, Trivector, https://orcid.org/0000-0002-6518-5558
Anna Niska, VTI, https://orcid.org/0000-0003-1162-2633
Cristoffer Collander, Trivector
Jenny Eriksson,VTI, https://orcid.org/0000-0001-6707-6569
Annika Nilsson, Trivector

Publisher: Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
WWW.Vti.se

Publication No.: VTI rapport 1027

Published: 2019

Reg. No., VTI: 2012/0525-28
ISSN: 0347-6030
Project: CykelOLA

Commissioned by:  Swedish Road Administration

Keywords: Cycling, cyclist, speed, cycle path, cycleway, safety
Language: Swedish
No. of pages: 71

VTI rapport 1027


https://orcid.org/0000-0002-6518-5558
http://orcid.org/0000-0001-6707-6569

Forord

I denna rapport presenteras projektet “trafiksékerhetskonsekvenser av hastighetsbegréansningar pa
cykelbanor” som genomforts under varen 2018 till och med sommaren 2019.

Projektet har studerat forutsattningar for och konsekvenser av atgarder for att sanka cyklisters
hastighet pa cykelbanor, framst utifran ett trafiksakerhetsperspektiv men aven med hansyn till andra
aspekter som exempelvis cyklisters framkomlighet. Syftet med projektet har varit att undersoka hur
hastighetsbegransningar och andra hastighetsdampande atgarder anvands och kan anvandas pa
cykelvagar i Sverige och vilken potentiell trafiksakerhetseffekt de kan ha. Okad forstéelse och
kunskap inom omradet forvantas leda till forbattrad trafiksékerhet pa sikt.

Studien har genomforts av Erik Stigell, Annika Nilsson och Cristoffer Collander, pa Trivector Traffic i
samarbete med Anna Niska och Jenny Eriksson pa VTI. Huvuddelen av arbetet har genomforts av
Trivector, dar Erik Stigell varit projektledare. Hos VTI har Anna Niska varit projektledare. Projektet &r
genomfort pa uppdrag av Trafikverket dar Ruggero Ceci har varit kontaktperson.

Flera organisationer och personer utanfor Trivector och VTI har bidragit till arbetet. Vi vill sérskilt
tacka Niclas Nilsson pa Transportstyrelsen och Klas EIm pa Svensk Cykling som bada bidragit med
kunskap via intervjuer samt Vivian Erixon och Johan Nilsson fran Lidingo stad for hjalp med
faltstudien. Tack ocksa till Hillevi Ternstrom, VTI, som hjalpt till vid sokning av litteratur, till Anna
Vadeby vid VTI som granskat rapporten och till Jones Karlstrom, VTI, som [dmnat vardefulla
synpunkter under projektets gang.

Linkdping, december 2019

Anna Niska
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium har genomfoérts 14 oktober 2019 d&r Anna Vadeby var lektér. Anna Niska har
genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Leif Sjogren har déarefter granskat och
godkant publikationen for publicering den 16 december 2019. De slutsatser och rekommendationer
som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning.

Quiality review

Review seminar was carried out on 14 October 2019 where Anna Vadeby reviewed and commented
on the report. Anna Niska has made alterations to the final manuscript of the report. The research
director Leif Sjogren examined and approved the report for publication on 16 December 2019. The
conclusions and recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTT’s
opinion as an authority.
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Sammanfattning

Att sénka cyklisters hastighet pa cykelbanor. Acceptans, konsekvenser och forutsattningar

av Erik Stigell (Trivector), Anna Niska (VTI), Cristoffer Collander (Trivector), Jenny Eriksson (VTI)
och Annika Nilsson (Trivector)

Cyklisters hastighet ar ett flitigt omskrivet &mne i insdndare och sociala media. Ofta beskrivs
cyklisternas hastighet som hdg och som ett stort sakerhets- och trygghetsproblem. Mer sallan beskrivs
fordelar med hastighet i relation till olika transportpolitiska mal. Kunskapen om hur snabbt eller
langsamt olika cyklister cyklar ar i dagslaget knapphandig och det saknas ocksa en sammanvaégd
beskrivning av betydelsen av cyklisters hastighet pa olika platser och i olika sammanhang.

Syftet med projektet ar att 6ka kunskapen om cyklisters hastighet och vilka konsekvenser hastigheten
har for trafiksékerhet och andra samhéallsmal samt att 6ka kunskapen om hur hastighetsbegransningar
pa cykelvagar kan anvandas och vilka effekter de kan ha.

Litteraturstudier samt intervjuer med experter gjordes utifran fragestallningar om cyklisters hastighet
och trafiksakerhetseffekter av hastighet samt dagens hastighetslagstiftning och tekniker for att mata
cyklisters hastighet. Cyklisters hastighet mattes pa en stracka med skyltad hastighetsbegransning

20 km/h for att se hur om skyltningen hade nagon effekt i praktiken. Resultaten visade att skyltningen
inte tycktes ge nagon hastighetssankning. Méatningen foljdes upp med véagkantsintervjuer om cyKklisters
acceptans for olika typer av hastighetssankande atgarder pa cykelbanor. Dér framkom att
hastighetsbegransningar ar svara att folja eftersom de flesta cyklar saknar hastighetsmatare och att
cyklister ar skeptiska till hastighetssankande atgarder eftersom de ofta utgor en sakerhetsrisk.

I diskussionen kring cyklisters hastighet, ar det viktigt att skilja pa reshastighet respektive
punkthastighet. Punkthastighet motsvarar den tillfalliga hastigheten som till exempel samlas in vid en
matstation, medan reshastigheten méts 6ver en hel stracka, fran A till B, och inbegriper bland annat
vantetider i korsningar. For att uppna de transportpolitiska malen om god tillgéanglighet och 6kad
cykling bor cyklister erbjudas en hig reshastighet, framst genom att férhindra onddiga omvégar och
omotiverade stopp.

Resultatet av studierna visar att den genomsnittliga punkthastigheten hos cyklister pa stracka
vanligtvis ligger runt 20 km/h med fa som cyklar snabbare &n 30 km/h. Kunskapen om
trafiksakerhetseffekter av cyklisters hastighet ar begransad. Tidigare forskning pekar i vissa fall pa att
“hog fart” kan ha bidragit till cykelolyckor som intraffat, dock utan att definiera vilken hastighet som
avses, medan andra studier inte kunnat visa pa nagra samband.

Cyklisters hastighet &r redan reglerad via Trafikforordningen som har regler som &r generella for alla
fordon och vagar. Vill man mer i detalj reglera cyklisters hastighet gar det att anvanda trafikmarke
med hdgsta tillatna hastighet 30 km/h pa cykelvagar via lokal trafikforeskrift. Lagre hastighetsgrans
gar inte att forbudsskylta med i dagslaget, daremot kan bla anvisningsskyltar med rekommenderad
lagre hastighet anvandas for att informera om lamplig hastighet. Om viljan att sédnka hastigheten pa
cykeltrafiken beror pa en tydlig trafiksakerhetsrisk kan varningsskyltar, eller vagmarkeringar
anvandas. Darutover kan cyklisters hastighet ddmpas med cykelbaneutformningen om ingen
lampligare atgard gar att tillampa. Exempel pa situationer da det kan vara motiverat att begransa
cyklisters punkthastighet ar i anslutning till vagarbeten, vid dalig sikt, pa gangytor eller cykelbanor
forbi skolor eller aldreboende.

Utifran resultatet fran litteraturstudien samt vagkantsintervjuerna vill vi avrada fran att anvanda fasta
hinder, ojamnheter, avsmalningar eller skarpa kurvor i cykelbanan for att begransa cyklisters hastighet
eftersom det samtidigt ar kanda riskfaktorer som bidrar till hdgre olycks- och skaderisk. En
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overanvandning av hastighetshegransande utformningsatgarder kan ocksa leda till att
uppmarksamhetseffekten klingar av.

Vi avrader ocksa fran att lagstifta om sarskilda hastighetsbegransningar for cyklar och for cykelbanor
utdver de som redan finns. Idag saknar flertalet cyklar hastighetsmétare och samhallskostnaden for att
eftermontera matare torde inte motsvara samhéllsnyttan eftersom ytterst fa cyklister haller en hastighet
hogre an 30 km/h. Samtidigt finns det en positiv nytta av hogre cykelhastigheter genom att det bidrar
till halsomal och mal om hallbar tillganglighet.

10 VTI rapport 1027



Summary

To reduce cyclists' speed on bicycle paths. Acceptance, consequences and preconditions

by Erik Stigell (Trivector), Anna Niska (VTI), Cristoffer Collander (Trivector), Jenny Eriksson (VTI)
and Annika Nilsson (Trivector)

The speed of cyclists is a frequently discussed subject in broadcasters and social media. Often cyclists’
speed is described as high and as a major safety and security problem. Rarely are advantages of speed
described in relation to various transport policy goals. Knowledge of how fast or slow different
cyclists ride bicycles is scarce at present and there is no balanced description of the importance of
cyclists’ speed at different locations and in different contexts.

The aim of this project was to increase the knowledge of cyclists’ speed and the consequences that
speed has for road safety and other social goals, and to increase knowledge about how speed
reductions on bicycle paths can be used and what effects they might have.

Literature reviews and interviews with experts were conducted to gather information about cyclists’
speed and road safety effects of speed, as well as current speed legislation and techniques for
measuring cyclists’ speed. In field studies, cyclists’ speed was measured at a cycle path section with
signposted speed limit 20 km/h, to see if the signposting had any effect in practice. The results showed
that it did not result in a speed reduction. The speed measurements were followed up with roadside
interviews on cyclists’ acceptance of different types of speed-reducing measures on bicycle paths. It
was found that signposted speed limits are difficult to follow since most bicycles lack speedometers
and that cyclists are skeptical of speed-reducing measures because they often pose a safety risk.

In this context, it is important to distinguish between space-mean-speed and time-mean-speed. Time-
mean-speed corresponds to the temporary speed, which is collected at a measuring station, while the
space-mean-speed is measured over a whole distance, from A to B, including waiting time at
intersections. In order to achieve the transport policy goals of high accessibility and increased cycling,
cyclists should be offered a high space-mean-speed, primarily by preventing unnecessary detours and
unjustified stops. The average time-mean-speed of cyclists is usually around 20 km/h with few cycling
faster than 30 km/h. Knowledge is limited regarding road safety effects of cyclists’ speed. Previous
research indicates, in some cases, that “high speed” may have contributed to bicycle accidents that
occurred, however without defining the actual speed, while other studies could not find any
relationship.

The speed of cyclists is already regulated in Swedish traffic regulations, with rules general to all
vehicles and roads. When wanting to regulate the speed of cyclists in more detail, a speed limit to

30 km/h can be signposted. A lower speed limit is not possible according to current regulations,
however, instruction signs with a recommended lower speed can be used. If the desire to reduce the
speed of cyclists is due to a clear road safety risk, warning signs, or road markings can be used. In
addition, the speed of cyclists can be attenuated by the cycle path design if no other appropriate action
can be applied. Examples of situations where it may be justified to reduce the time-mean-speed of
cyclists are at locations with poor visibility, in connection with road works, on cycle paths passing
schools or at pedestrian crossings.

Based on the results of the literature study and the roadside interviews, we do not recommend using
firm objects, speed-bumps or sharp curves in the cycle path to reduce the speed of cyclists, since they
are also known risk factors that contribute to higher accident and injury risk. An overuse of speed
reducing design measures might also cause the attention effect to wane. We also advise against
legislation of specific speed limits for bicycles and for cycle paths in addition to those that already
exist. Today, most bicycles do not have speed meters and the social cost of retrofitting meters should
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not correspond to the benefits of society as very few cycles at speeds above 30 km/h. At the same
time, a high cycling speed might contribute to health goals and goals of sustainable accessibility.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

For att Overhuvudtaget kunna cykla krévs en viss hastighet for att kunna balansera cykeln och inte
falla (Moore m.fl. 2009). Hur mycket snabbare an denna hastighet pa ca 10 km/h som ar lampligt att
cykla i ar foremal for en del debatt. Cyklisters hastighet ar ett flitigt omskrivet &mne i insandare och
sociala medier. Ofta beskrivs cyklisternas hastighet som hdg och som ett stort sakerhets- och
trygghetsproblem.! Mer sallan beskrivs fordelar med hastighet i relation till olika transportpolitiska
mal. I ett storre forskningsprogram finansierat av Lansforsakringsbolagens forskningsfond
genomforde VTI nyligen en studie kring cyklisters hastigheter pa gang- och cykelvégar och hur
cyklisterna anpassar hastigheten till omgivande trafikanter och trafikmiljo (Eriksson m.fl., 2017).
Studien visade bland annat att cyklisternas medelhastighet varierade mellan 15 och 25 km/h beroende
pa matplats och att det inte gar att pavisa nagon 6kning av cyklisternas hastighet ur ett langre
tidsperspektiv, vare sig i medelhastighet eller andel cyklister som haller hogre hastighet an 30 km/h.
Kunskapen om hur snabbt eller langsamt olika cyklister cyklar ar annars sparsamt undersokt och det
saknas ocksa en sammanvagd beskrivning av betydelsen av cyklisters hastighet pa olika platser och i
olika sammanhang. | diskussionen om huruvida det finns anledning att begransa cyklister hastighet,
behover fragor som nar, var, hur och varfor besvaras och dessutom behéver konsekvenserna utredas.

| dag forekommer olika hastighetsdampande atgarder pa cykelbanor framforallt i form av fasta hinder,
avsmalningar och ojamnheter. Dessa hinder har fatt en del kritik for att inte vara sarskilt effektivt utan
tvartom bidra till en héjd olycksrisk (Ljungblad, 2017; Wahl, 2016). | samband med utredningen om
nya hastighetsgranser (Tamminen m.fl., 2012) féreslogs en generell hastighetsbegransning pa gang-
och cykelvag bade inom och utom tattbebyggt omrade. Forslaget bereddes inte i utredningen utan
lamnades 6ver till den parallellt arbetande cyklingsutredningen som inte heller beredde fragan.
Fragestallningen om det ar lampligt och effektivt att infora en hastighetsbegransning pa cykelbanor
kvarstar saledes obesvarad.

1.2. Syfte

Syftet med projektet ar att 6ka kunskapen om cyklisters hastigheter och vilka konsekvenser de har for
trafiksakerhet och andra samhallsmal samt att 6ka kunskapen om hur hastighetsdampande atgarder pa
cykelvagar kan anvandas och vilka effekter det kan ha.

Detta genom att svara pa foljande fragestallningar:

o Hur snabbt cyklar cyklister och vilken betydelse har hastigheten i beaktandet av de
transportpolitiska malen?

e Vilka effekter har hastighetsdampande atgérder for cyklister pa trafiksakerhet och andra
transportpolitiska mal?

e Pavilka platser eller vid vilka tillfallen kan det finnas anledning att begransa cyklisters
hastighet?

e Vilka lagar reglerar hastighetsbegransningar pa cykelvagar och cykelfordon?
e Vilken acceptans har hastighetsddmpande atgérder bland cyklister?

o Vilka tekniker finns for att mata cyklisters hastighet?

L https://www.cyklistbloggen.se/trafikens-relativa-regler/
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2. Metod

For att undersoka trafiksakerhetseffekterna av hastighetsdampande atgarder pa cykelbanor har vi i
projektet genomfort en litteraturstudie kring cyklisters hastigheter och effekter darav kompletterat med
nagra intervjuer. Vi har ocksa samlat kunskap kring befintliga metoder for att mata cyklisters
hastigheter. Slutligen har vi genomfért faltstudier med métning av cyklisters hastighet och cyklisters
acceptans av skyltad hastighet och andra hastighetsddmpande atgéarder. Anvanda metoder redovisas
utforligare i underavsnitten nedan och &ven i samband med att resultaten presenteras i kapitel 4 till 6.

2.1. Litteratursokning om cyklisters hastighet och trafiksakerhet
En litteratursokning gjordes av VTI:s bibliotek utifran foljande fragestallningar:

1) Betydelsen av cykelhastighet for olyckor pa cykelbanor (ej korbana). Ar hastighet en viktig faktor
eller en forsvarande omstandighet i ett olycksforlopp?

2) Hastighetsspridning mellan cyklister for olyckor med cykel-cykel, cykel-fotgangare (bade elcykel
och vanlig cykel, ej moped/elmoped).

3) Finns det nagon svensk eller internationell erfarenhet av hastighetsbegransningar pa cykelvéagar?
(regler och lagar for begransad hastighet).

De sokord pa svenska och engelska som anvandes var: cykling, cykel, cyklar, cyklist, elcykel,
elcykling, elcyclist, cykelbana, cykelvdg, gc-vég, hastighet; cycling, cyclist, bicyclist, bicycle, pedelec,
cycle lane, cycle track, cycle path, cycleway, bike lane, bike track, bicycle track, bicycle lane,
bikeway, shared path, speed. Orden soktes med sa kallad trunkering for att fA med olika andelser, till
exempel cyklisternas och hastighetsmétning eller hastighetsbegransning. S6kningarna gjordes efter
artiklar pa svenska, engelska, tyska och nederlandska, i VTI:s bibliotekskatalog, SWOV:s
Kennisportal, Fietsberaad, TRID (the TRIS and ITRD Database) och Scopus. S6kningen begransades
till dren 2000-2018.

En kompletterande litteratursokning gjordes ocksa av regleringar kring hastighet samt
utformningsmassiga atgarder for att sanka cyklisters hastighet. Sokningen gjordes via sckmotorn
Google och utifran referenslistor i projektrapporter.

2.2. Kunskapsinhamtning kring reglering och matning av cyklisters
hastighet

En internetsokning med sokmotorn Google gjordes med sokorden hastighet, matning, cykel. Utifran
urvalet gjordes mer specifika sokningar pa respektive teknik for att mata cykelhastighet.

Intervjuer med ansvarig for trafikreglering och kontakt i cykelbranschen genomfordes ocksa, for
ytterligare kunskapsinh&mtning.

2.3. Faltstudier om acceptans for hastighetsbegransande atgarder

| syfte att studera cyklisters efterlevnad av en skyltad hastighetsbegransning, valdes en plats i
Stockholm, Lilla Liding6bron, som studieobjekt. Brostrackan ingar i ett regionalt cykelstrak och ar
den enda cykelfdrbindelsen mellan Lidingd och Stockholms kommun och har ett stort fléde av
cyklister. Cykelbanan 6ver bron ar dubbelriktad och separerad fran gangbanan med en vit heldragen
linje. Brons bredd ar 3,5 meter fordelat pa 2 meter cykelbana och 1,5 meter gangbana. Bron &r skyltad
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med det gula vagmérket for hastighetsbegrénsning med beteckningen C31 och har siffran 20 som
hastighetsbegransning?.

For att mata cyklisternas faktiska hastighet pa den valda strackan 6ver bron gjordes forst en
pilotstudie, den 3 april 2019, da cykelhastigheter mattes med radarpistol. Det visade sig emellertid att
den intilliggande sparvéagen gjorde att cyklisternas hastigheter stordes ut av passerande sparvagnar sa
den metoden forkastades. Vi fick istallet forlita oss till slangmétningar som Dynnig Sweden AB
utforde pa uppdrag av Lidingo stad under perioden 6-13 maj 2019. Matutrustningen var en
MetroCount 5600 med pneumatisk slang utlagd pa mitten av bron. Syftet med den méatningen var
framst att rakna antalet passerande cyklister, men med mojlighet att ocksa fa uppgift om cyklisternas
hastighet. Vi fick aven tillgang till slangmétningar i bérjan pa bron samt i anslutning till denna. Det
var dven har Dynnig Sweden AB som utfort matningarna pa uppdrag av Liding6 stad, men under
perioden 5-12 mars 2019.

Den 7 maj mellan kl. 08:19-09:19 gjorde vi dven en observation av férdelningen av olika typer av
trafikanter som passerade dver bron, baserat pa ett observationsprotokoll som anvants i VTI:s tidigare
namnda hastighetsstudie (Eriksson m.fl., 2017). Antalet passerande fotgéngare, mopedister och
cyklister pa olika typer av cyklar observerades under en timme pa morgonen.

For att komplettera hastighetsmatningarna med cyklisternas subjektiva bedémning av acceptansen for
olika hastighetsbegransande atgarder, genomfordes aven ett antal vagkantsintervjuer. Da det av
praktiska skal inte var majligt att stanna cyklister vid Lilla Liding6bron, valdes istéllet en annan plats,
vid Hammarbyvégen i Stockholm. Den 15 maj 2019 genomfordes 11 korta végkantsintervjuer med
passerande cyklister. Platsen for intervjuerna var férsedd med en dubbel vaggrind som tvingade
cyklisterna att sakta ned, vilket gjorde det mojligt och lampligt att stélla fragor pa just den platsen.
Respondenterna fick svara pa vad de tyckte om hindret de nyss passerat samt ta stallning till bilder pa
sju andra hastighetsddampande atgarder pa cykelbanor samt deras hastighetsbegransande funktion.
Avslutningsvis stalldes fragor om pa vilka platser och i vilka situationer de tycker att det ar befogat
med hastighetsbegransande atgarder. Totalt stalldes nio fragor (se bilaga 1).

220 km/h &r egentligen inte en tillaten skyltad hastighet (se avsnitt 4.2) men vagmarket gav en méjlighet till att
undersoka en sadan hastighetshegransning i falt.
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3. Cyklisters hastighet och dess effekt pa trafiksékerheten

Genom litteratursokningen gjord av VTI:s bibliotek hittades ett fyrtiotal vetenskapliga artiklar och
rapporter. En sammanstallning av dessa artiklar och andra rapporter redovisas nedan.

3.1. Cyklisters hastigheter

Cyklisters medelhastighet har uppmatts i flertalet studier men resultaten skiljer sig nagot at. |
sammanhanget ar det viktigt att notera skillnaden for medelvardet mellan punkthastighet (time-mean-
speed) och reshastighet (space-mean-speed). Punkthastighet motsvarar den tillfalliga hastigheten som
till exempel samlas in vid en matstation, medan reshastigheten méts 6ver en hel stracka, fran A till B,
och inbegriper bland annat vantetider i korsningar. Reshastigheten kan &ven tas fram genom det
harmoniska medelvardet av de uppmétta punkthastigheterna (Vadeby & Anund 2019). Reshastigheten
brukar da ofta vara lagre an punkthastigheten. I litteraturgenomgangen forekommer mestadels grupp-
medelvérde for punkhastigheter, men vi noterade aven ett fatal undersokningar dar cyklar utrustades
med matinstrument, som GPS, for att samla in naturalistiska data for olika individer. De naturalistiska
studierna ger information om reshastighet och hur hastigheten varierar langs cyklad strécka.

3.1.1. Genomsnittlig punkthastighet

Medelhastigheten for cyklister pa cykelbanor & mellan 12,5 och 26,5 km/h baserat pa 15 olika
matplatser i totalt tre svenska stader (Eriksson m.fl., 2018). Xu m.fl. (2015a) samlade in métdata pa
fyra cykelvégar i Hangzhou, Kina, for att bast se vilka fordelningar av elcyklar som kan anpassas till
olika cykelhastigheter vid modellering. | resultatet visades bland annat att medelhastigheten for
traditionella cyklar motsvarade 13,6 km/h medan medelhastigheten for elcyklar var hégre, 17,1 km/h.
Hogre medelhastigheter dn sa uppmattes i en studie utford pa en avskild cykelvadg i Denver, Colorado.
Genom att kameradvervaka en tre meter bred separerad cykelvag beskrev Kahn och Raksuntorn
(2001) omkorningar och méten mellan cyklister. | resultatet uppkom att medelhastigheten for 53
observerade cyklister 1ag pa 24,8 km/h. Forfattaren resonerar om att de hdga hastigheterna - i
jamforelse med hastigheter uppmatta i Holland - troligtvis uppstar eftersom cykelvagen i studien ar
helt avskild fran andra trafikantslag. Det kan ocksa finnas andra skillnader mellan de olika studierna
gallande vagbredd och utformning i 6vrigt, trafikfloden och sammanséttning av trafikanter liksom
kulturella skillnader — faktorer som alla kan paverka cyklisternas medelhastighet men som inte
redovisas i de aktuella studierna.

| ett examensarbete genomfort i Stockholm ar 2003 (Carlson & Réftegard, 2003) mattes hastigheten
hos cyklister med laserpistol pa tre platser fore och efter en hastighetsdampande atgérd. | den
undersokningen varierade uppmatta medelhastigheter (fére atgard) fran 15,7 till 25,1 km/h. | avsnitt
4.3.2 aterkommer vi till vilka olika hastighetsddampande atgarder som utvarderades och den eventuella
effekten av respektive atgard.

3.1.2. Genomsnittlig reshastighet

| tva svenska studier av Dozza (2013a; 2013b), samlades naturalistiska resdata in i Goteborg genom att
utrusta fem lanecyklar med matinstrument for att studera cyklistbeteende samt identifiera riskfaktorer i
trafikmiljon. De olika studierna skiljde sig t genom att den ena studerade traditionella cyklar och den
andra elcyklar. Den genomsnittliga reshastigheten som uppmattes for de traditionella cyklarna var
13,6 km/h (£ 3,2 km/h) medan elcyklar hade en nagot hogre genomsnittlig hastighet, motsvarande
17,4 km/h (£ 3,3 km/h).

I en enké&tunderstkning med 1661 pendelcyklister i Stockholm fann Schantz (2017) en
medianhastighet pa 17,9 km/h for mannen och 14,0 km/h for kvinnorna. Restiden fran hem till arbete
maéttes av respondenterna som angav det i enkéten tillsammans med en inritad fardvag pa karta for
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samma cykelresa. Avstandet pa kartan mattes och medianhastigheten raknades ut baserat pa avstand
och angiven tid.

3.1.3. Faktorer som paverkar cyklisters hastigheter

Cyklingshastigheten kan bero pa flertalet olika faktorer. | studien av Eriksson m.fl. (2017) refereras en
tidigare studie (Ljungberg, 1982) dar forfattaren menar att cyklisters hastigheter paverkas av faktorer
som vilken typ av cykel, antal vaxlar pa cykeln, cyklistens alder och fysiska kondition, cyklistens
arende, vindstyrka och vindriktning, luftmotstand, cykelvagens lutning och cykelvéagens ytskikt.
Utover dessa har dven andra faktorer visat sig paverka cyklisters hastigheter: bredden pa cykelvagen
(Bernardi m.fl., 2016; Boufous m.fl. 2018) om cykelvédgen &r avskild/markerad eller olika
fargbelaggningar skiljer cykelbanan fran gangbanan (Boufous m.fl., 2018; Bernardi m.fl., 2016); om
cyklisten dr en man eller kvinna (Greibe & Buch, 2016); eller sammansattningen av olika typer av
cyklar pa cykelvagen (Xu m.fl. 2015b).

Typen av cykel har en inverkan pa medelhastigheten genom att exempelvis elcyklar har en nagot
hogre medelhastighet i jamforelse med traditionella cyklar (Dozza, 2013a; Dozza, 2013b). Detta
bekraftas &ven av internationella studier, utforda i Kina och Tyskland (GDV, 2015; Schleinitz m.fl.,
2017; Xu m.fl., 2015a). Féljaktligen paverkar ocksa proportionen elcyklar medelhastigheten pa en
cykelvdg, dar en hogre andel elcyklar resulterar i en hdgre medelhastighet (Xu m.fl., 2015b).
Lastcyklar har ocksa en tendens att framforas i lagre hastigheter jamfort med traditionella cyklar.
Greibe & Busch (2016) noterade i sin studie att medelhastigheten for lastcyklar 1ag cirka 5 km/h under
hastigheten for traditionella cyklar.

Bernardi m.fl. (2016) jamforde i sin studie hur observerade cyklister pa tre cykelvagar i Italien
paverkades av interaktionen med gangtrafikanter pa delade gang- och cykelvégar, samt med
motordrivna fordon i blandtrafik. Resultatet visade att cyklingshastigheten kan minska med upp till 30
procent vid interaktion med gangtrafikanter. Likasa paverkades cyklisters hastighet av motordrivna
fordon i blandtrafik. Det var i regel kraftigare paverkan vid interaktion med motortrafiken men farre
till antalet. I studien framkom aven att pa en bredare cykelvag (3,5 meter) cyklade 15 procent av
cyklisterna med en hastighet ver 30 km/h, jamfort med endast 2,5 procent pa smalare cykelvagar.

Aven i VTI:s tidigare studie av cyklisters hastighet (Eriksson m.fl., 2018) kunde vi se att
trafikantsammanséttning paverkade cyklisternas medelhastighet pa stracka, med lagre hastigheter vid
hogre fotgangarfloden och hogre hastigheter dar andelen elcyklar var stor. Aven trafikflode och narhet
till korsningar paverkade cykelhastigheterna.

3.1.4. Madjligheter att beddma cyklisters hastighet

Cyklisters hastighet gar att méata exakt med matinstrument (se kapitel 5) men de flesta cyklister och de
som mater en cyklist saknar matutrustning. Utan matning ar det svart att avgora hastigheten och
bedémningen av hog respektive 1ag hastighet beror pa vad man jamfor med. Tidigare studier med att
bedéma fordonshastigheter har visat att det &r svar uppgift for de manskliga sinnena att géra en korrekt
hastighetsbedomning (Wu m.fl., 2017). Laga hastigheter dverskattades i det forsoket. | brist pa
matinstrument gér man en bedomning av hastigheten baserat pa egna referenser som kan vara
fotgangarhastighet, bilhastighet eller den hastighet man sjalv haller nar man cyklar. Beroende pa
mattstock upplevs hastigheten da som hog eller 1ag. De olika mattstockarna kan forklara att en
hastighet, exempelvis 30 km/h, pd samma gang kan beskrivas som lag bilhastighet och hdg
cykelhastighet trots att en hastighetsmatare visar lika. Upplevelsen av ett passerande fordons hastighet
kan ocksa hanga ihop med avstandet/narheten till det passerande fordonet — ett fordon som passerar
nara kan upplevas ha en hogre hastighet an ett pa storre avstand.
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I den tyska trafikolycksdatabasen Gidas® finns detaljerad information om olycksforlopp, aven for
cykelolyckor. Olycksforloppen rekonstrueras med hjalp av personliga intervjuer med de inblandade
och detaljerade undersokningar av olycksplatsen. Dar framgar svarigheten att uppskatta just cyklisters
hastighet genom att rekonstruktionerna i regel inte kunnat skatta cykelhastigheten med en storre
noggrannhet &n 5 km/h (Ranjbar, 2014).

3.2. Trafiksékerhetseffekter av cyklisters hastighet

Cyklister &r en utsatt trafikantgrupp gallande risken att skada sig i trafiken, dar singelolyckan
representerar en majoritet av olyckorna (Niska & Eriksson, 2013). Trots den alarmerande statistiken &r
det svart att finna tidigare studier som undersokt hur cyklistens hastighet varit en bidragande orsak till
att en olycka uppstatt. Ett problem ar att olycksdata gallande olyckan/olycksforloppet antingen saknas
eller ar for oversiktligt beskriven utan detaljer. | en analys av skadade cyklister registrerade i Strada
under aren 2007-2011, fann Niska och Eriksson (2013) att information om olycksutfallet saknades i
nastan en tredjedel av singelolyckorna. Utifran de olycksbeskrivningar som fanns att tillga, var
slutsatsen att hog fart kan ha varit en bidragande orsak i 4 procent av cyklisternas singelolyckor med
allvarlig skada som foljd. Den bedémningen gjordes utifran den subjektiva beskrivningen i
olycksrapporteringen och det gick inte att utifran den fa en uppfattning om vad den faktiska
hastigheten varit och egentligen bedéma om huruvida farten varit hog eller inte.

I en genomgang av Trafikverkets djupstudier av de 271 cyklister som omkommit i trafiken under aren
2005-2015, menar Ekstrém och Linder (2017) att hdg fart kan ha varit en bidragande orsak i 25 av 84
olyckor som inte varit en kollision med motorfordon, dvs. en singelolycka eller kollision med annan
oskyddad trafikant (cyklist, gdngare, mopedist). Det &r en hogst osaker siffra eftersom den till stor del
baseras pa polisens subjektiva bedomning, ofta i efterhand utan att olycksplatsen besokts. En slutsats
fran en tidigare genomgang av djupstudiematerialet gallande omkomna cyklister i singelolyckor, under
aren 2007-2011, var att polisen i majoriteten av fallen (13 av 23) inte varit pa olycksplatsen (Niska
m.fl., 2013). Fran rapporten av Ekstrom och Linder (2017) framkommer inte vad beddmningen “hog
fart” baseras p& mer #n att det r en ténkbar hypotes. | ett fatal fall kan det ha baserats pa vittnes-
uppgifter, men att bedéma hastighet korrekt &r, som sagt, en svar uppgift for de manskliga sinnena.

3.2.1. Samband mellan cykelhastighet och kritiska situationer

Aven om det utifrn vetenskapliga studier &r svart att hitta ett direkt samband mellan cykelhastighet
och cyklisters olyckor och skador, sa kan man anta att en 6kad cykelhastighet ocksa ger en 6kad risk
for kollisioner eftersom stoppstrackan blir langre (Figur 1). Langden pa stoppstrackan avgors av
cyklistens reaktionstid och cykelns bromsstrécka. Reaktionstiden &r den tid det tar att fatta beslut efter
en upptéckt av en trafiksituation och borja beslutad handling (VGU- begrepp och grundvarden
2012:199). Reaktionstiden varierar beroende av cyklistens mentala och fysiska tillstand,
trafiksituationen och vagmiljon, men i VGU rdknar man med en reaktionstid pa 2 sekunder vid ”god
standard”. Vid en hogre hastighet blir den stracka man hinner fardas under reaktionstiden —

3 Gidas, German In-Depth Accident Study, &r en av de mest kinda olycksdatabaserna i Europa och anvénts av
forskare runt om i Europa vid analyser av trafikolyckor: https://www.gidas.org/en/willkommen/. Gidas bygger
pé detaljerade djupstudier av trafikolyckor som lett till personskador i omradet kring Dresden och Hannover,
frdn och med juli 1999. Djupstudierna finansieras av BASt (the German Federal Highway Research Institute)
och genomférs av en utredningsgrupp vid Medical University of Hannover, i nira samarbete med polis, sjukvard
och raddningspersonal. Personliga intervjuer med de inblandade kompletteras med detaljerade undersékningar
av olycksplatsen och uppemot 3 000 parametrar kodas per olycka. Alla dokumenterade olyckor rekonstrueras
ocksa i ett simuleringsprogram som beskriver hela olycksférloppet.
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reaktionsstrackan - langre. Aven bromsstrackan paverkas av hastigheten men ocksa av faktorer som
kondition och typ av bromsar och déck liksom av underlaget.

B0

i /
. /

) /

£, /
N

]

10 I 20 I 30 I 40 I 50 V. [km/h)

Figur 1. Cyklars stoppstracka (Sc) vid olika cykelhastigheter (Vc), vid 2 sekunders reaktionstid och en
retardation pa 2 m/s%. Kélla: Berg (2017).

Berg (2017) har genomfort faltstudier for att mata cyklisters bromsstrackor vid olika hastigheter och
med olika typer av cyklar (Tabell 1). Syftet med studien var att utvardera de varden som idag anvands
vid dimensionering enligt VGU och ge forslag pa forandringar i regelverket. Endast hybridcykelns
stoppstracka fran 40 km/h dverstiger den teoretiskt framraknade minsta stoppstrackan (med ca 1
meter). | 6vrig stannade cyklarna pa kortare strackor an den beraknade strackan. Vart att notera ar
skillnaden i stoppstréacka mellan de olika cykeltyperna med olika utformning och skillnader i
bromssystemen. Damcykeln med sin fotbroms hade de l&angsta stoppstréckorna medan hybridcykeln
med sina hydrauliska skivbromsar hade den kortaste stoppstrackan.

Tabell 1. Beréknade och uppmatta bromsstréckor for cyklister vid olika hastigheter, enligt Berg
(2017). Bromsstracka enligt VGU har réaknats fram utifran lagkravet att en cykel ska kunna uppbringa
en bromskraft som motsvarar en retardation om 3 m/s? (TSFS 2009:31 48).

Hastighet [km/h] | Bromsstrécka enligt | Uppmaétt bromsstréacka, medelvarde [meter]
VGU [3 m/s?
Damcykel Vikcykel Hybridcykel
10 1,28 1,36 0,66 0,57
20 5,16 3,86 3,44 2,88
30 11,66 8,86 8,02 6,74
40 20,57 - - 21,69

Genom att analysera kritiska risksituationer som cyklister rakar ut for i trafikmiljon, kan man ocksa
dra slutsatser kring cykelhastighetens betydelse. Ett exempel &r den ovan beskrivna studien i Géteborg
dar 20 cyklister i tva veckor deltog i att samla in naturalistiska cyklingsdata (Dozza, 2013a). Genom
att utrusta fem lanecyklar med videokamera, GPS-mottagare, sensorer, samt en knapp som cyklisterna
tryckte pa da de uppfattande en situation som kritisk, kunde cyklistbeteende studeras samt vilka
faktorer som Okar risken for kritiska hiandelser. Vid jimforandet av vanliga “baseline”-handelser som
ar slumpmassigt valda handelser och kritiska situationer da cyklisten trycker pa knappen, upptacktes
att medelhastigheten var hogre (16.9 + 7,8 km/h jamfort med 15,6 + 8,7 km/h) vid de sistndmnda.
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Trots att resultatet inte var signifikant (p=0,06), gjordes ett antagande i studien om att hogre
cykelhastighet borde 0ka riskfaktorn for cyklisten. Av de totalt 63 kritiska hédndelserna som
rapporterades in uppstod 29 procent i interaktion med fotgéngare respektive 30 procent i interaktion
med forare i kategorin latta fordon. Andra cyklister stod for de kritiska handelserna i 16 procent av
fallen medan det i 11 procent av fallen saknades en annan orsakande part.

I en liknande naturalistisk studie utfoérd i Chemnitz i Tyskland (Schleinitz et al., 2015, Schleinitz et al.,
2014), jamfordes sakerhetsaspekter for traditionella cyklar, elcyklar (assistans upp till max 25 km/h)
samt snabba elcyklar (assistans upp till 45 km/h). Totalt ingick 85 cyklister i studien dar varje cyklist
fick matutrustning monterad pa sin cykel. Totalt uppkom 202 kritiska handelser som analyserades.
Analysen kunde inte pavisa nagra skillnader avseende kritiska handelser mellan de olika
cykelkategorierna, trots att det fanns en signifikant hastighetsskillnad dessa emellan. Medelhastigheten
for elcyklarna var 17 km/h och 25 km/h for de snabba elcyklarna jamfért med 15 km/h for de
traditionella cyklarna. De vanligaste orsakerna till att en kritisk situation uppstod var konflikter mellan
trafikanter i samma féardriktning samt vid svangar i korsningar.

Oavsett om hastigheten for en enskild cyklist paverkar dennes olycksrisk eller inte, tycks skillnader i
hastighet mellan cyklister och andra trafikanter pa en och samma cykelvag ge upphov till riskfyllda
situationer. | en observationsstudie pa cykelbanor i Stockholm kunde Eriksson m.fl. (2017) konstatera
att den vanligaste typen av interaktion mellan trafikanter var cyklister som kdrde om cyklister, i vissa
fall ledde det till konflikter mellan cyklisterna. Att skillnader i hastighet ocksa inverkar pa den
upplevda olycksrisken visade en studie utférd av Wennberg m.fl. (2014) dér olika typer av
cyklistpendlare fick svara pa en enkat om bland annat deras upplevelser av olika risker i trafikmiljon.
Bland personer som pendlar mer an 5 km menade 28 procent att det kan uppsta riskabla situationer nar
langsammare cyKklister blir omkorda av snabbare cyklister. Motsvarande siffra for de som pendlade
kortare an 5 km var 23 procent.

3.2.2. Hastighetsspridning pa cykelbana

Hastighetsspridningen pa en cykelbana har diskuterats allt mer ur ett sakerhetsperspektiv da flertalet
olika fordon med olika hastighetsansprak samsas pa cykelbanorna. Konsekvensen av de skilda
hastigheterna bidrar till att konfliktsituationer uppstar mellan cyklisterna (Clarck m.fl., 2016). |
litteratursdkningen hittades inga studier som undersokt hastighetsspridning direkt kopplat till
olycksutfall, men dven hér kan paralleller dras till upplevda risksituationer hos cyklister, bland annat
den Okade risken som orsakas vid omkorning av andra cyklister i smala trafikrum.

Hastighetsspridningens betydelse for motortrafik har undersokts av Vadeby och Forsman (2012).
Resultaten fran en litteraturgenomgang visade att det finns en forhojd risk att bli inblandad i en olycka
ju hogre hastigheten ar, men daremot finns det generellt ingen forhojd risk om du kér langsammare an
medelhastigheten. Slutsatsen var att det utifran den har typen av studier inte gick att séarskilja
betydelsen av medelvérde och spridning i hastighet for olycksrisken. Om det gar att verfora
resonemang om hastighetsspridning till cykeltrafiken med mycket Iagre maxhastigheter &r oklart.

Greibe & Buch (2016) har undersokt hur cykelbanans bredd paverkar cyklistbeteenden, fléden och
kapacitet pa enkelriktade cykelvagar. For att samla in data observerades cyklister pa atta olika
cykelvagar genom kameradokumentation. Matplatserna karaktariserades av hdga cykelfléden, ingen
avgransning mellan cykelvag och gangvag, samt att strackorna lag bortom réackhall for korsningar,
overgangsstallen och trafiksignaler. | resultatet framgick att genomsnittshastigheten inte paverkas av
flodet pa cykelvagen. Daremot sag man skillnader i hastighetsspridning vid olika cykelbanebredder
(Figur 2). Spridningen i hastighet tenderar att minska vid hoga trafikfloden da cyklisterna klumpas
ihop och séledes inte har samma mojlighet att halla en valfri hastighet. Likasa tenderar
hastighetsspridningen mellan cyklisterna 6ka ju bredare cykelvdgen ar. Notera att det vid samtliga
bredder ar en mycket liten andel cyklister som har en hastighet 6ver 30 km/h.
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Figur 2. Hastighetsfordelning pa cykelbanor med olika bredd. Kélla: Greibe & Buch, (2016).

Eriksson m.fl. (2017) undersokte bland annat hur hastighetsspridningen ter sig under olika svenska
cykelforhallanden. Som matt pa hastighetsspridningen anvande sig forfattarna av differensen mellan
85-percentilen och 15-percentilen. Liknande siffror som noterades i Greibe & Buch (2016) visades
aven i denna studie, da medelhastigheten tycks ha ett samband med spridningen, dvs. ju hdgre
medelhastighet, desto stdrre hastighetsspridning. Vid nedférslutning verkade dock inte detta samband
galla. Forfattarna resonerar att det troligen beror pa att snabba cyklister bromsar in for att halla ner sin
hastighet, medan langsammare cyklister istallet far en extra skjuts. Eriksson m.fl. (2017) fann dven att
hastighetsspridningen paverkas av sammanséttningen av olika typer av cyklister och andra trafikanter
pa cykelvagen.

3.2.3. Hastighetens roll for skadeutfallet

I en studie utford av Niska och Wenell (2017) anvandes simulerade krocktest med olika
utgangshastigheter (15 och 25 km/h) med syftet att undersoka vilka faktorer som paverkar
huvudskador vid cykelolyckor. Simuleringarna innefattade tva olika olycksforlopp: ett scenario dar ett
plotsligt stopp iscensattes, motsvarar till exempel en pinne i hjulet, samt ett annat dar framhjulet
undanstyrdes, motsvarar till exempel halt underlag. For att aterskapa ett verkligt olycksférlopp
anvandes krockdockor utrustade med accelerationssensorer i huvudet. Resultatet i studien visade att en
hogre utgangshastighet vid olyckstillfallet aven resulterade i hogre accelerationsvérden vid
olycksforloppet, alltsa en storre islagskraft da huvudet slog i golvet. Dock var skillnaden inte
signifikant (p=0,075) mellan de olika hastigheterna.

Da olycksdata for elcyklister i manga fall saknas, eller inte redovisas separat, utfordes en tysk studie
dar registrerade olyckor med traditionella cyklar utvérderades ur ett elcykel-perspektiv (Moennisch
m.fl., 2015). Dataunderlaget hamtades fran den tyska djupstudiedatabasen Gidas. For att astadkomma
elcykel-perspektivet anvandes en imaginar elmotor, vilken representerade en hastighetsokning pa
ungefar 10 km/h vid olycksforloppet. Vid olyckor dar hastigheten var hogre &n 25 km/h anvandes det
ursprungliga forloppet samt det skadeutfall olyckan resulterade i. Resultaten visade att i 68 procent av
olyckorna hade inte den tillagda hastigheten nagon betydelse for skadeutfallet. Endast i ett fatal
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olyckor paverkades skadeutfallet till det samre varvid forfattarna inte kunde bekréafta en ckad
skaderisk med fler elcyklar. Dataunderlaget hamtades fran den tyska djupstudiedatabasen Gidas.

En annan studie utford i Nederlanderna undersokte om skadans svarhetsgrad beror pa cyklistens

hastighet vid olyckan. Information om hastigheterna och andra bakgrundsvariabler samlades in via
enkater till cyklister som uppsokt en akutmottagning. Resultatet visade pa en okad svarhetsgrad om
man jamfor hastigheter 6ver 25 km/h med hastigheter i spannet 15-25 km/h (Schepers m.fl. 2014).

22 VTI rapport 1027



4. Cykelhastighet i planering och reglering

For att forsta betydelsen av cyklisters hastighet och analysera effekten av hastighetssankande atgarder
beskrivs har nulaget och hastigheten utifran de transportpolitiska malen. | kapitlet tar vi ockséa upp
géllande lagstiftning och hur cyklisters hastighet hanteras i utformningen av infrastrukturen.

4.1. CykKlisters hastighet utifrAn de transportpolitiska malen
I regeringens proposition (Prop. 2008/09:93) # utlases att:

”...det 6vergripande malet for transportpolitiken, ar att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. ”

Det 6vergripande malet delas vidare in i tva delmal, funktionsmal om tillganglighet, respektive
hansynsmal om miljo, sakerhet och hélsa. Malen i sin tur konkretiseras genom att utvalda prioriterade
omraden preciseras (se Tabell 2 och Tabell 3). Dessa preciseringar utgor tillsammans med malen och
de transportpolitiska principerna utgangspunkten for samtliga styrmedel i den statliga
transportpolitiken. Vidare ar de transportpolitiska malen konstruerade som utgangpunkt for lokala och
regionala malformuleringar.

4.1.1. Funktionsmalet i relation till cykelhastighet

Funktionsmalet for tillganglighet avser hur transportsystemets funktion, utformning och anvandning
ska medverka till att erbjuda alla en tillganglighet med god kvalitet samt anvandarbarhet, men &ven till
att bidra med utvecklingskraft i hela Sverige®. Vidare ska transportsystemet likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans behov av transport, och saledes vara jamstallt.

| Tabell 2 redovisas samtliga preciseringar for funktionsmalet, dar cyklisters hastighet och
hastighetsséankande atgarder pa cykelbana sétts i relation till preciseringarna. Bedomningarna ar
oversiktligt gjorda av rapportforfattarna utifran deras erfarenhet och syftar i huvudsak till att ge en
grov bedémning av om preciseringen berdrs eller ej av cyklisters hastighet respektive
hastighetssankning pa cykelbana.

4 Proposition 2008/09:93. Mal for framtidens resor och transporter
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Tabell 2. Forenklad beskrivning av hur cyklisters hastighet respektive hastighetssankande atgarder pa

cykelbana antas paverka de olika preciseringarna i funktionsmalet.

Precisering av funktionsmalet

Cyklisters
hastighet

Beddmd konsekvens av
hastighetssankning pa cykelbana

Medborgarnas resor forbéttras
genom okad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

Bekvamt att cykla i
valfri hastighet

- Lagre maxhastigheter

- Minskad hastighetsspridning

- Tryggare for gdende pa delade banor
men inte mojligt att valja hastighet

medverkar till ett jAmstallt samhalle

Kvaliteten fér naringslivets - Ingen tydlig - Cykelbud och lastcykelforetag far
transporter forbattras och starker anknytning samre konkurrensforutsattningar

den internationella konkurrens-

kraften.

Tillgangligheten forbattras inom och |Ingen tydlig - Negativ paverkan pa regionala

mellan regioner samt mellan Sverige |anknytning cykelresor

och andra lander. - Okad restid framforallt pa langre resor
Arbetsformerna, genomférandet och |Ingen tydlig - Okad trygghet gynnar kvinnor i nagot
resultaten av transportpolitiken anknytning hdgre utstrackning

Transportsystemet utformas sa att
det &r anvandbart fér personer med
funktionsnedséttning.

Hbga hastigheter
kan skapa
otrygghet for
funktionsnedsatta
pa GC-banor

- Tryggare GC-banor

Barns mdjligheter att sjalva pa ett
sakert satt anvanda transport-
systemet och vistas i trafikmiljoer
Okar.

Hdbga hastigheter
kan skapa
otrygghet for barn
pa GC-banor

- Tryggare GC-banor

Forutsattningarna for att vélja
kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Hogre hastighet
Okar
tillgangligheten

- Forsamrar férutsattningarna for att
vélja cykel

Tillganglighet med god kvalitet

Om en cyklist kan halla 6nskad hastighet utan patvingade stopp och inbromsningar kan malet om

tillganglighet med god kvalitet sagas vara uppfyllt. Ju hogre reshastighet en cyklist kan halla desto
storre omland med fler malpunkter kan denne na inom en bestamd tid (Figur 3). Hogre cykelhastighet
ger saledes storre geografisk tillganglighet.
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Iagaro

Figur 3. Exempel pa tillganglighet med cykel i Stockholm. Gron punkt visar pa mindre an 5 minuter
fran centrum, gul punkt 15 minuter, orange punkt 30 minuter, rod punkt 45 minuter och bla punkt 1
timme. Kélla: Region Stockholm®.

Forutsattningarna for att vélja cykel

Med hogre cykelhastighet okar tillgdngligheten och det blir attraktivare att vélja cykel for fler resor.
Hastighetssankande atgarder pa cykelbanor skulle saledes ha en negativ effekt pa tillgangligheten och
forutséattningen att valja cykel.

Trygghet for olika grupper

For gang- och cykelbanor som delas med fotgangare kan en hastighetssankning pa delade banor ge en
Okad trygghet for exempelvis barn, aldre och funktionshindrade som skrams av cyklister som passerar
nara i en hastighet som upplevs som hdg. Aldre upplever ibland att cyklisters hastighet bidrar till
otrygghet (Evanth m.fl. 2015). Cyklisters hastighet upplevs ibland ocksa som ett trygghetsproblem for
fotgangare vid korsningspunkter (Eriksson m.fl. 2015).

4.1.2. Hansynsmalet i relation till cykelhastighet

Hansynsmalen tar upp aspekter vilka maste beaktas i ett hallbart transportsystem. Faktorer som
utformning, funktion och anvéndning ska bland annat anpassas till Nollvisionen. Vidare ska
hansynsmalen bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas, samt till att manniskors hélsa forbéttras. |
Tabell 3 listas samtliga preciseringar for hansynsmalet dar cyklisters hastighet och
hastighetssankningar pa cykelbana sétts i relation till preciseringarna.

5 https://sll.maps.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=6d0733c7ed6b431a921ff792f4c772fe
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Tabell 3. Hur cyklisters hastighet respektive hastighetssankningar pa cykelbanor kan antas paverka de

olika preciseringarna i hansynsmalet.

Precisering av hansynsmalet

Cyklister hastighet

Beddmd konsekvens av
hastighetssankning pa
cykelbana

Antalet omkomna inom véagtransport-
omradet halveras och antal allvarligt
skadade minskas med en fjardedel
mellan 2007 och 2020.

- trolig 6kad olycksrisk
- viss relation till 6kad
skadegrad

- Lagre maxhastigheter
- Minskad hastighetsspridning
- Minskad risk

Antalet omkomna inom yrkessjofarten
och fritidsbatstrafiken minskar
fortldpande och antal allvarligt skadade
halveras mellan 2007 och 2020.

- Ingen anknytning

- Ingen anknytning

Antalet omkomna och allvarligt skadade
inom luftfartsomradet minskar
fortlbpande.

- Ingen anknytning

- Ingen anknytning

Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet begransad
klimatpaverkan nds genom en stegvis
Okad energieffektivitet i transport-
systemet och ett brutet beroende av
fossila branslen. Ar 2030 bér Sverige ha
en fordonsflotta som &r oberoende av
fossila branslen.

- Okad 6verflyttning frén
fossilbransledrivna
motorfordon till cykel
om framkomligheten ar
god

- Tillganglighet och
mobilitet

- Tryggare cykelbanor lockar
fler grupper att cykla

- Mindre attraktivt att cykla ger
minskad fardmedelsandel

Transportsektorn bidrar till att évriga
miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska
delmal dar transportsystemets
utveckling ar av stor betydelse for
majligheten att nd uppsatta mal.

- Hogre hastighet
innebar hogre intensitet
- Béttre for folkhalsan

- Lagre intensitet

- Minskad attraktivitet fér cykel
som fardmedel

- Minskad folkhélsa.

Trafiksakerhet

Trafikséakerhet ar den malprecisering som antagligen har storst baring pa cyklisters hastighet. Som

framkommit av litteraturstudien (se avsnitt 3.2), ar det oklart vilken betydelse cyklisternas hastighet
har for olycksutfallet. Fér kollision mellan motorfordon och fotgangare finns tydligare samband som
visar att en hogre pakorningshastighet dverlag ger fler och allvarligare skador (Figur 4). Ett
examensarbete vid Chalmers (Ranjbar, 2014), baserat pa olyckor registrerade i den tyska
olycksdatabasen GIDAS, fann ett liknande samband for kollision mellan motorfordon och cyklister.
Hogre pakorningshastighet ledde till allvarligare skador hos cyklisterna och vid pakorningshastigheter
over 40 km/h okade risken for dod eller allvarlig skada dramatiskt. Nagot samband mellan cyklisternas
absoluta hastighet i kollisionsdgonblicket och skadans allvarlighetsgrad kunde dock inte urskiljas, men
det fanns ett samband mellan cyklisternas relativa hastighet i forhallande till bilen. En brist i metoden
for rekonstruktionen av olyckorna var emellertid att det endast var mojligt att uppskatta cyklisternas
hastighet med en noggrannhet pa +5 km/h.

For kollisioner mellan trafikanter har hastigheten stor betydelse och bildar tillsammans med fordonens
vikt krockvaldet enligt formeln: storleken pa rorelseenergin (F) = (m * v2)/2; dar m = massan (vikten)
och v = hastigheten (SKL, 2013). Bilar har stor vikt och hog hastighet vilket ger stort krockvald

medan cyklister har mycket lagre vikt och ger da lagre krockvald vid samma hastighet. Att cyklisterna
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haller sig inom ett Iagt hastighetsspann minskar ocksa risken for skada men till skillnad fran bilister
har cyklisterna inget stétupptagande skyddshélje.

Risk
1

Risk MAIS3+
for alder 60+

e Risk MAIS3+
fotgangare
Dodsrisk
0.6 / — for alder 60+
0.4 Dodsrisk
/ / fotgangare
: / /

0 T ; T T T T 1
0 10 20 30 40 50 60 70

Pakorningshastighet (km/h)

Figur 4. Krockvaldskurva som visar uppskattad viktad risk att dodas och skadas allvarligt (MAIS 3+)
vid olika pakorningshastigheter med bil for alla fotgangare och for fotgangare aldre &n 60 ar. Kalla:
SKL (2013) baserat pa Stigson och Kullgren (2010).

Minskad ohélsa

Hogre cykelhastighet innebar ocksa en hogre arbetsintensitet om inte hastigheten beror pa
nedforshacke eller stark medvind. Om den fysiska aktiviteten utfors med hogre intensitet sa blir den
gynnsamma paverkan pa kroppen storre.® Att begransa hastigheten skulle saledes kunna vara negativt
for folkhalsan, sa lange det géller fordon som drivs av muskelkraft. For motordrivna fordon som
mopeder och vissa typer av elcyklar finns inte motsvarande negativa halsoeffekt av en
hastighetssankning. | bedémningen av nettoeffekten pa folkhalsan behdver emellertid effekten pa
antalet skadade ocksa vagas in.

4.2. Reglering av cyklisters hastighet

I det har avsnittet har vi samlat uppgifter om cyklisters hastigheter i gallande Trafiklagstiftning
kompletterat med information fran en intervju med ansvarig pa Transportstyrelsen.

4.2.1. Grundregler i Trafikférordningen

Fordons hastighet i trafik i Sverige ar reglerad utifran ett antal grundregler som sedan fortydligas med
hjélp av vdgmarken och vdgmarkeringar. Regeringen har i Trafikférordningen (1998:1276) avsatt ett
eget kapitel for hastigheter, regler som &r generella for alla fordon och vagar. | 3 kapitlet 148 star
foljande som &ven géller fordonet cykel:

Ett fordons hastighet skall anpassas till vad trafikséakerheten kraver. Hansyn skall tas till vag-,
terrang-, vaderleks- och siktférhallandena, fordonets skick och belastning samt trafikforhallandena i
ovrigt. Hastigheten far aldrig vara hogre an att foraren behaller kontrollen dver fordonet och kan
stanna det pa den del av den framforvarande vagen eller terrangen som han eller hon kan 6verblicka
och framfor varje hinder som gar att forutse. ”

& http://www.fyss.se/rekommendationer-for-fysisk-aktivitet/for-vuxna/
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Foreskrifterna innebér att trafikanten maste anpassa hastigheten efter trafikforhallandena. | 15 § anges
de fall som man sarskilt ska tanka pa. Utéver andra fall som anges sarskilt skall forare halla en - med
hansyn till omstandigheterna - tillrackligt 1ag hastighet bland annat vid Gvergangsstallen eller andra
platser dar gaende korsar véagen, dar korsande fordonstrafik kan forekomma, i skarpa kurvor, dar
sikten &r skymd, vid mote med andra fordon pa smala végar, nar fordonet narmar sig barn som
uppehaller sig pa eller bredvid vagen m.m.

Det finns dven regler om for 1&g hastighet i 16 §:

En forare far inte utan giltigt skal kora med 6verdrivet 1&g hastighet, plotsligt bromsa eller pa nagot
annat satt hindra andra forares korning.”

4.2.2. Skyltad hastighet

Utanfor tattbebyggt omrade far inga fordon (géller dven cyklar) féras med hogre hastighet an 70
kilometer i timmen (bashastighet). Trafikverket far dock meddela foreskrifter om att den hogsta
tillatna hastigheten pa en vag ska vara 80, 90, 100, 110 eller 120 kilometer i timmen. Foreskrifter om
lagre hastigheter forekommer ocksa.

Kommunerna far bestamma vad som &r tattbebyggt omrade och dar blir den foreskrivna hastigheten
50 km/h per automatik (tatortshastighet), om inte kommunen’ beslutar om en lokal trafikféreskrift
(LTF) som gor att hastighetsgransen blir 30, 40, 60 eller 70 km/h8, Hastighetssankningen ska da
motiveras utifran trafiksakerheten, framkomligheten eller miljon. Omradesbeslut om en viss
hastighetsbegransning kan ocksa fattas men géller da véagar och i terrangen och dven cykelvagar.

Det ar mojligt att begransa tillaten hastighet enbart pa cykelbana genom att beskriva det specifikt i en
LTF och mérka ut det pa cykelbanan. Det vagmarke for hastighetsbegransning som ar mojligt ar
30 km/h eller hogre (Figur 5). Nagon lagre hastighet kan enligt lag inte skyltas®.

Figur 5. Trafikmarke C31 med angiven hogsta tillatna hastighet. Kélla: Transportstyrelsen

Om det finns en skiljeremsa, med till exempel gras, pa en meter eller mindre, omfattas cykelvagen av
den hastighetsbegransning som galler for kdrbanan. Exakt hur det regleras bestdms av hur den lokala
trafikforeskriften formulerats. Trafikforeskriften &r den som galler, trafikmérket &r bara en information
om regeln®®, Nar kommunerna ska skriva Lokala trafikforeskrifter om hastighetshegransningar kan de
utga fran Transportstyrelsens foreskrift 2015:60 dar de vanligaste exemplen finns beskrivna; dessa

7 Aven Linsstyrelsen, och Trafikverket kan besluta om LTF pd vissa vagar, strackor och riktningar.
8 Trafikforordningen 3 kap 17 §

%1 lokala trafikforeskrifter med sarskilda trafikregler enligt 10 kap. 1 § andra stycket 14 och 15
trafikférordningen (1998:1276) far endast vardena 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 och 110 kilometer i timmen
anvéndas.

10 Intervju med Niclas Nilsson Transportstyrelsen 2019-02-12.
I www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202015_60.pdf
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tacker 9 av 10 fall. Hastighetsbegrénsning av cykelbana genom LTF finns inte beskrivet eftersom det
inte uppstatt ett behov av det annu.

Andra vagmarken som berdor cyklisters hastighet

Aven om 30 km/h &r den lagsta hastighet som ér tillaten att skylta med gulrdd forbudsskylt, kan
vaghallaren anvanda ett blavitt (Figur 6) eller svart anvisningsmarke med en rekommenderad hastighet
som ar lagre. Market anger en vagstracka eller ett omrade dar sarskilda atgarder vidtagits eller dar
forhallandena &r sadana att det ar lampligt att fardas med lagre hastighet an den hogsta tillatna (se
exempel i Figur 7). Den rekommenderade lagre hastigheten anges pa market.

Figur 6. Anvisningsméarke E11 med angiven rekommenderad hastighet. Kélla: Transportstyrelsen

7

Figur 7. Anvisningsmarke E11 med rekommenderad hastighet 15 km/h i Hammarby Sjéstad i Stockholm.
Foto: Erik Stigell.

Cyklisters hastighet paverkas ocksa av olika varningsmarken som varnar for situationer dar
hastigheten bor anpassas. Varningsmarken kan sattas upp i olika storlekar och Trafikverket (2015)
rekommenderar den minsta storleken for cykelvagar (se exempel i Figur 8).
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Figur 8. Varningsmdrken i den minsta storleken anpassad till cykelbana. Hér “varning for gdende”
(A14) pa cykelvag utanfor Hammarbyskolan sodra i Stockholm. Foto: E Stigell.

4.2.3. Specifika lokala trafikforeskrifter som styr cykelhastighet

Forutom att de lokala trafikforeskrifterna om hogsta tillatna hastighet finns dven andra trafikmarken
som reglerar cyklisters hastighet.

Gangfartsomrade

Enligt trafikforordningen 8 kap 81 ar gangfartsomrade (aven kallat gardsgata) en plats huvudsakligen
tillagnad gangtrafikanter, dar andra trafikantslag far anvanda omradet pa fotgangarnas villkor. Annan
fordonstrafik, daribland cyklister, maste forhalla sig till gangtrafikanters hastighet, motsvarande 5—

7 km/h. Vidare &r alla trafikanter vajningspliktiga for fotgangarna inom dessa omraden. Utover
skyltningen som markerar ut gangfartsomradet (Figur 9), kravs att gatans utformning inbjuder till laga
hastigheter, bland annat genom fartdampande belédggning (t.ex. gatsten) eller andra synliga hinder.

Figur 9. Vagmarke for gangfartsomrade, E9. Kélla: Transportstyrelsen
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Gagata

En gagata (Figur 10) regleras med samma forordning som gangfartsomrade, forutom att motordrivna

fordon inte far framforas pa gatan. Undantag gors ibland for vissa gods- och varuleveranser samt for

transport av boende och géster till hotell belagna pa gagatan. Cykeltrafik ar oftast tillaten pa en gagata,

men i nagra undantagsfall endast under vissa tider pa dygnet. For cyklar galler att de inte far foras m
hogre hastighet an gangfart, dvs. 7 km/h. Gagatan utformas ofta med naturliga hinder for att hindra
hdgre hastigheter bland fordon, t.ex. med en markbeldggning som dampar cykelhastigheter, likt
gangfartsomrade.

Figur 10. Vagmarke for gagata, E7. Kélla: Transportstyrelsen

Cykelfartsgata

Cykelfartsgator dr ett etablerat begrepp i cykellander som Tyskland och Nederldnderna, medan
Sverige framst genomfort forsok dér dispens givits och temporara vdgmarken anvants, se Figur 11.
Cykelfartsgata ar en typ av stracka dar cykeltrafik prioriteras och andra fordon ska anpassa sina
hastigheter till cyklisterna (SOU, 2012).

I en regel-PM fran Naringsdepartementet (2017) aviseras inférandet av cykelfartsgata. Annu finns
emellertid inget beslut om att infora cykelfartsgator i Sverige, och inte heller ett trafikmérke for att
markera dessa strackor. | PM:et foreslas att hastighetsgransen pa cykelfartsgata ska vara 30 km/h.

VTI rapport 1027

ed

31



Figur 11. Forsok med cykelfartsgata pa Klostergatan, Linkoping. Kalla: Thulin och Obrenovic (2008).
Notera att vagmarke C31 med 20 som hastighetsbegransning anvandes under forsoket, vilket egentligen
inte ar i enlighet med gallande foreskrifter. Idag anvéander Linkoping kommun istéllet det blavita
anvisningsmarket med rekommenderad hastighet pa sina cykelfartsgator.

4.2.4. Hastighetsgranser pa cykelbana kopplade till fordon

Cyklarnas hastighet pa cykelbanan regleras av Trafikforordningens regler for tatortshastighet och
lokala trafikforeskrifter samt de allménna reglerna om att halla en lamplig hastighet men det saknas en
hastighetshbegransning kopplat till sjalva fordonet cykel. P& cykelbanorna kor d&ven mopeder klass |1
och andra fordon. De har utdver de skyltade hastighetsgranserna dven en reglerad maximal hastighet
kopplad till sjélva fordonet.*?

Moped, Segway och elsparkcykel

Mopeder klass 11 har ratt att kora pa cykelbana och gemensam gang- och cykelbana i maximal
hastighet 25 km/h och for &ldre mopeder dven 30 km/h. Som cykel rdknas &ven elfordon utan trampor
t.ex. Segway och elscooter'®/elsparkcykel samt elrullstolar som alla har en maxhastighet om 20 km/h
och en motor som inte &r starkare an 250 watt.* Mopeder klass | har en maxhastighet pa 45 km/h och
ar inte tillatna pa cykelbanor.

Bilar med dispens

Polisbilar och liknande myndighetfordon har dispens for att kora pa cykelbanor om sarskild
forsiktighet iakttas och i maximalt 30 km/h.® Det finns dven andra fordon som kan fa generell dispens
eller tillfallig dispens utfardad av kommunen for att kora pa cykelvagar men da bara om sarskild
forsiktighet iakttas. Det galler exempelvis utryckningsfordon, servicefordon och fordon som for drift
och underhall, exempelvis snorojning.

12 Trafikforordningen 4 kap 208 beskriver olika fordons hastigheter

13 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Debattartiklarl/eldrivna-sparkcyklar--vad-galler/
14 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsregler/Cykel/

15 Trafikforordningen 11 kap 18.
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Automatiserade motorredskap

| Slutbetankandet fran den statliga offentliga utredningen »Utredningen om sjéalvkorande fordon pa
vag” (SOU, 2018) foreslas att en ny fordonsklass infors som far kora pa cykelbanor, namligen
automatiserade motorredskap klass I1. Motorredskap &r ett motorfordon som &r byggt huvudsakligen
som ett arbetsredskap — exempelvis for snoérojning — eller for kortare forflyttningar av gods.
Motorredskap klass Il &r konstruerat for en hastighet av hogst 30 kilometer i timmen. Det ska ocksa
vara utrustat med en sarskild skylt for langsamtgaende fordon (LGF-skylt) 6. De automatiserade
motorredskapen foreslas fa kora 20 km/h pa cykelbanor och 5 km/h pa gangbanor. Forslaget skulle
dock krava &ndring i trafikforordningen.

Elcyklar har ingen hastighetsgréans

Elassisterade cyklar omfattas inte av en hastighetsgrans kopplat till fordonet men motorn far endast
forstarka kraften fran tramporna och far inte ge nagot krafttillskott vid hastigheter 6ver 25 km/tim.Y’

Regleringar vad galler elcykelns mekaniska assistans dar maxhastighet och motoreffekt spelar in
skiljer sig at mellan olika lander. I Kina ar till exempel elassistansen begransad till 20 km/h samt en
maxmotoreffekt pa 300 watt, medan elcyklar i Schweiz tillats en maxhastighet pa 45 km/h och en
motoreffekt pa hogst 350 watt (Xu m.fl., 2016).

Elcyklisters hastigheter pa cykelbanor i Kina ligger allt som oftast dver den tillatna elassisterade
maxhastigheten for en elcykel (20 km/h). Genom att videdokumentera elva olika separerade
cykelbanor i Hangzhou, Kina, samlade Xu m.fl. (2016) hastighetsdata for cyklister. Darefter
analyserades hastigheten for 85-percentilen beroende pa faktorer som, alder pa cyklist, andelen
elcyklar, andelen traditionella cyklar, cykelvéagens bredd, andelen mén, andelen cyklister som
skjutsade en annan person, samt dverlastade cyklar. | studien framgick att lagre cykelfléden, en hogre
andel mén, samt en hogre andel elcyklar resulterade i hdgre hastigheter. Vidare utférdes dven stegvisa
regressionsanalyser for att beddma nya rekommenderade hastighetsbegrénsningar motsvarande 85:e
percentilen. Avslutningsvis rekommenderar forfattarna hastighetsbegransningarna 25-30 km/h for
elcyklister pa en cykelbana dar bredden ar 3 meter eller mindre, och 30-35 km/h déar bredden ar mer
an 3 meter. For floden med blandade cykeltyper rekommenderas istéllet en hastighet motsvarande 25
km/h.

4.3. Cykelhastighet i planering och utformning av cykelinfrastruktur

Samtidigt som det i infrastrukturen &r viktigt att erbjuda en god framkomlighet for cyklister och
darmed en hdg reshastighet, kan det pa vissa avsnitt vara befogat att sanka cyklisternas punkthastighet.
Det kan exempelvis vara i anslutning till vagarbeten, pa platser med dalig sikt eller andra strackor dar
det for cyklistens egen sékerhet &r befogat att ta det lugnt. Andra exempel &r strackor forbi skolor och
aldreboende dar det av trygghetsskal ar angelaget att halla nere cyklisternas hastighet. | det har
avsnittet ger vi en Gversikt av hur cyklisters hastighet hanteras i planeringsriktlinjer och ger exempel
pa fysiska atgarder i infrastrukturen i syfte att sanka cyklisternas punkthastighet respektive att hoja
reshastigheten.

4.3.1. Planeringsriktlinjer for cyklisters hastighet

| Trafikverkets skrift Vagar och gators utformning - Begrepp och grundvarden (Trafikverket, 2012)
forordas att lokala cykelvagar ska planeras for 20 km/h och huvudcykelvégar for en cykelhastighet pa
30 km/h. Cyklisters hastighet &r da grundvarden for att dimensionera stoppsikt, sikttrianglar i

16 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsregler/Motorredskap/

7 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsregler/Moped/Elcykel/
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korsningar samt linjeforingselement.® Manga ganger frangar vaghallaren dessa riktlinjer for att via
utformning av cykelbanan begransa cyKklisters hastighet fran utgangshastigheten till mycket lagre.
Ibland &r hastigheten begransad pa langa strackor genom att cykelvéagen inte ar utformad sa att
cyklister ar separerade fran fotgangare eller att den ar smalare n riktlinjerna i t.ex. GCM-handboken. |
andra fall ddmpas hastigheten i vissa punkter utmed cykelvégen med hjalp av t.ex. grindar och
chikaner. Dessa hinder &r ofta utplacerade i syfte att forhindra infart med motorfordon och inte i
huvudsak for att sanka cyklisternas hastighet.

Nér en normal cykelhastighet ska bedémas och anvéndas i trafikplanering anvands inte punkthastighet
utan reshastighet inklusive stopp och hastighetssankningar. GCM-handboken (Wallberg m.fl., 2010),
som &r en planeringshandledning utgiven av Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting
(numera Sveriges Kommuner och Regioner), anger att cyklisters medelhastighet ska antas vara 16
km/h. N&r man ska berékna den samhéllsekonomiska nyttan av cykelinvesteringar har Trafikverket
tagit fram ett Excelverktyg som stod i berdkningen, GC-kalk®®, dar man antar 15 km/h i
medelhastighet. Méatningar pa stracka har visat att medelhastigheten for cyklister pa cykelbanor kan
vara betydligt hdgre an sa, uppemot 26,5 km/h beroende pa typen av stracka (Eriksson m.fl., 2018).

En ur trafiksakerhetsperspektiv siker cykelhastighet finns inte beskrivet i planeringsriktlinjerna pa
motsvarande satt som for motorfordonen. Vid bland annat cykeldverfarter, ar 30 km/h?° beskrivet som
en saker motorfordonshastighet:

“Vid en cykeloverfart ska trafikmiljon vara utformad sa att det sdkras att fordon inte fors
med hogre hastighet dn 30 kilometer i timmen.

Eftersom cyklister generellt har kortare bromsstrécka, stérre mojlighet att vdja samt lagre vikt kan man
resonera om inte den sakra hastigheten for cyklister i relation till andra trafikanter borde vara den
samma eller hogre. Samtidigt ar cyklisten oskyddad vilket innebér att konsekvenserna for cyklisten av
en singelolycka i 30 km/h blir allvarligare an for en bilist i en singelolycka i motsvarande hastighet.

4.3.2. Fysisk utformning for att sdnka cyklisters hastighet

Ett satt att reglera hastigheten, forutom att skylta eller rekommendera en lagre hastighet, ar att utforma
cykelvagen sa att det inte gar att cykla i hastigheter over 10-15 km/h. De hastighetssankande
atgarderna — avsiktliga eller oavsiktliga - kan delas in i taktila hinder som ar ojamnheter i underlaget,
fasta hinder i cykelbanan, avsmalningar av cykelbanan, blandtrafik med fotgdngare och motriktade
cyklister samt krokig linjeforing med skarpa kurvor. Manga ganger har de hastighetssankande
atgarderna dven andra syften som att vacka cyklistens uppmarksamhet for nagot eller att hindra bilar
fran att olovligt kora pa cykelbanan. Hindren kan ocksa bero pa brister i underhall eller utformning
som egentligen inte syftar till att minska cyklisters hastighet &ven om de har den effekten.
Vaghallarens majligheter att utforma cykelbanan med hastighetshinder ar relativt oreglerad.?? Plan och
byggfoérordningen (SFS, 2011:338) reglerar dversiktligt medan VVagsékerhetslagen (SFS, 2010:1362)
bara omfattar TEN-T-véagar dvs. vagar som ingar i det transeuropeiska vagnatet, framforallt
motorvagar. Davarande Vagverket hade tidigare foreskrifter om nyproducerade végars sakerhet. De
finns dven rad och rekommendationer via GCM-handboken (Wallberg m.fl., 2010) och VGU, Végar

18 VGU Auvsnitt 2.4.2.3 Cyklisters hastighet. En ny version av VGU ar pa gang med uppdaterade grundvérden
baserat pa en Gversyn gjord i projektet “Hallbar Tillgéinglig Cykling” (Berg, 2017). | den nya versionen finns
&ven 40 km/h som dimensionerande hastighet.

19 www. trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/GC-kalk/
20 Tolkat som att 85:e percentilen av fordonen kor i max 30 km/h (VGU réd), dvs. 15 % av fordonen kor fortare.
2L Forordning (2001:651) om vagtrafikdefinitioner

22 Intervju med Niclas Nilsson Transportstyrelsen 2019-02-12.
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och gators utformning (Trafikverket, 2015), TRAST (Trafikverket 2015), m.m. men de &r inte
styrande for vaghallaren. Nedan behandlas dessa hastighetsdampande atgarder.

Fasta hinder

Ofta regleras cykelhastigheter med hjalp av fasta hinder som placeras ut i cykelbanan. Dessa atgarder
nyttjas ibland i anslutning till vagkorsningar for att foérhindra obehdérig fordonstrafik med bil,
motorcykel och moped klass | och ibland ocksa for att varna cyklisten som manga ganger har
vajningsplikt mot fordonstrafik (Wahl, 2016). Ett vanligt forekommande hinder ar enkla eller dubbla
grindar som tvingar cyklister att kraftigt sanka hastigheten och i vissa fall helt stiga av cykeln, se Figur
12. For lastcyklar kan det ibland vara omdjligt att ta sig forbi. Dessa grindar beskrivs dven i
Atgardskatalogen (SKL, 2009) som en &tgard for att ddmpa cyklisters hastighet och att de ska utféras
med en tréng passage for att ha en bra effekt. Samtidigt menar Atgardskatalogen att man bér ha i
atanke att grindarna i sig ar en olycksrisk.
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Figur 12. Hastighetsdampande grindar pa cykelbana: Foto: Mattias Bengtsson Bystrém.
Kalla: Isaksson, 20162

Stenbumlingar, betonggrisar och andra typer av fasta hinder ar ocksa ett vanligt inslag pa cykelbanor.
Dessa har ibland som syfte att stoppa obehdrig trafik pa cykelbanorna, men sétts ibland upp for att
dampa cyklisters hastighet. Viktigt att papeka &r att alla fasta hinder kan utgora en 6kad sakerhetsrisk
for cyklisten, speciellt vid forhallanden da sikten ar dalig (Wallberg m.fl., 2010; Niska och Eriksson,
2013). Fasta hinder, likt ovan namnda, &r fria att inféras av vaghallaren utan specifik reglering i form
av LTF eller pa annat satt. Vissa kommuner kan dock ha interna regler for vilka hinder som kan séttas
ut pa cykelbanor. Stockholms stad har tagit fram en utredning som foreslar att man ska anvanda dessa
hinder sparsamt och i de fall de 4nda anvénds ska hindren vara av modellen eftergivliga pollare
(Nilsson och Odling, 2019).

Uppmaérksamhetshéjande atgarder pa vagytan

Cyklisters hastighet kan dven paverkas genom vagmarkering eller andra sétt att tillféra ojamnheter pa
cykelvéagens yta. Dessa sa kallade uppméarksamhetsatgarder anvands for att fa cyklisten att sénka
hastigheten och 6ka uppmarksamheten (Wallberg m.fl., 2010). Ofta &r det dock oklart vilken
trafiksituation cyklisten ska uppmarksammas pa genom ojamnheten i underlaget eftersom atgarderna

2 https://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/lekstuga-pa-cykelvagen.htm
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sallan kompletteras med ett trafikmarke. Exempel pa ojamnhetsatgérder ar enligt GCM-handboken
(Wallberg m.fl., 2010) bullerrafflor, upphojningar, gupp, eller ranndalsplattor (Figur 13).
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Figur 13. Ojamnhetsatgarder for cyklister. Kalla: Wallberg m.fl. (2010).

Trafikverket och SKL:s Atgéardskatalogen (2009) beskriver ojamnheter som ett verktyg for att dampa
cyklisters hastighet baserat pa erfarenheterna fran ett examensarbete fran 2003 dar olika typer av
atgarder utvarderades (Carlsson och Raftegard, 2003). Saval informationsatgarder som fysiska
atgarder for att sanka cyklisternas hastighet infor olika kanda konfliktpunkter med fotgangare
utvéarderades i examensarbetet som gjordes pa uppdrag av Stockholms stad. Pa en plats tydliggjordes
cyklisternas vajningsplikt vid ett dvergangsstalle genom att vagmarke for vajningsplikt sattes upp
kombinerat med att en véjningslinje, ”hajtdnder”, malades pa cykelbanan. Dessutom malades texten
”Cykla lugnt” pa tva stéllen pa cykelbanan for att férvarna om det kommande dvergangsstéllet.
Utvérderande hastighetsmatningar visade pa en knappt markbar skillnad i medelhastighet, fran 16,6 till
16,2 km/h, till f6ljd av den atgarden. Pa en annan plats i Stockholm malades bullerremsor, sa kallade
”Rumble strips” (se exempel i Figur 13 — 6vre bilden till vanster). Den atgarden ledde till en sankning
av medelhastigheten fran 18,9 till 17,4 km/h i ena riktningen och fran 25,1 till 21,6 km/h i andra
riktningen. Vid en senare métning var medelhastigheterna emellertid hogre igen, 18,3 respektive

23,9 km/h. Pa den tredje platsen lades ranndalsplattor i fem rader vilket gav en mycket ojamn yta
vilket skulle sanka cyklisternas hastighet. Den atgarden séankte medelhastigheten mer effektivt fran
15,7 till 14,0 km/h i ena riktningen och fran 23,1 till 19,7 km/h i andra riktningen. Slutsatsen fran
studien var att informativa atgarder inte pa ett varaktigt satt kunde fa cyklisterna att ta det lugnare. De
relativt skarpa farthindren i forma av ranndalsplattor gav en hastighetssdnkning men férkastades av
vintervaghallningsskal och for att de ansags for farliga - for stora ojamnheter i ytan riskerar att leda till
omkullkdrningar bland cyklisterna. Istallet valde man att rekommendera Rumble strips.

Effekten av Rumble strips har undersokts &ven senare i en studie finansierad av Skyltfonden
(Ljungblad, 2017). Resultatet fran den studien visade att den hastighetsdampande funktionen inte var
sarskilt effektiv, att cyklisterna ogillade den och att uppméarksamhetseffekten inte var sérskilt tydlig.
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| det EU-finansierade projektet MeBeSafe24 (pagaende) testas olika hastighetssankande atgarder pa
nagra vagavsnitt i Goteborg, bland annat en latt haptisk bullerremsa och olika typer av visuella
malningar (se exempel i Figur 14). Syftet har varit att via nudging-atgarder forbattra samspel mellan
trafikanter vid korsningar och andra utsatta platser i trafiken. De prelimindra resultaten visar att
ojamnheterna har samre effekt an malningarna.
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Figur 14. Exempel pa visuell malning som i detta fall ger kanslan av en avsmalnad cykelvéag innan
korsning, med syfte att sanka cyklisternas hastighet. Cykelbana pa Lindholmen i Géteborg.
Foto: Jones Karlstrom, VTI.

Ett tillfalle nar det anses sarskilt viktigt att fanga cyklisternas uppmarksamhet och fa dem att séanka
hastigheten &r i anslutning till végarbeten eller byggarbetsplatser. Goteborgs Stad gor for tillfallet

forsok med olika uppmarksamhetsatgarder, men i dagslaget finns inga resultat fran utvarderingarna.
En av atgarderna ar att med blinkande ljus varna cyklister for svangande fordon (Figur 15).
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Figur 15. Forsoksuppstallning dar cyklister varnas for svangande fordon, pa Lindholmen i Géteborg.
Foto: Jones Karlstrom, VTI.

2 www.mebesafe.eu
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For att sdnka cyklisters hastighet i anslutning till vagarbeten, finns en sarskild ”GC-matta”
framtagen?®: Mattan &r av gummi med ribbor pa, vilket ska 6ka cyklisters uppmarksamhet och sénka
deras fart (Figur 16). Sa vitt vi vet ar den dock inte utvarderad med avseende pa den eventuella
hastighetsddmpande effekten.

Figur 16. Gummimatta med ribbor for att sénka cyklisters hastighet i anslutning till vagarbeten.
Foto: Anna Niska, VTI.

Geometrisk utformning

Den geometriska utformningen av cykelinfrastrukturen paverkar cyklisters beteende och anvands
déarfor ibland som verktyg for att sanka cyklisternas hastighet (Figur 17). Enligt GCM-handboken
(Wallberg m.fl., 2010) bér en kurvradie snévare édn 5 meter inte anvandas vid utformningen av en
cykelvdg. Vid denna kurvradie minskar cyklisters hastighet till cirka 12 km/h.
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Figur 17. Exempel pé hastighetsdampande linjeféring pa cykelbana. Foto: Tidningen Bicycling®.

Bhttps://www.ramirent.se/nyheter/ramirent-lanserar-produkter-for-okad-cykelsakerhet
%6 https://www.bicycling.se/obj/docpart/d/d972526b34ed7eb2e95b562cal77bb2c.jpy
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Aven lutningen paverkar cyklistens hastighet, dar en uppforslutande cykelvag generellt resulterar i en
lagre hastighet for cyklisten i jamforelse med en nedférslutande eller plan cykelvég (Eriksson m.fl.,
2017). En friliggande gang- och cykelvag bor inte skilja sig geometriskt jamfort med intilliggande
bilvég, varken vad géller lutning, backar och kurvighet (Wallberg m.fl., 2010). Generellt bor lutningen
pé en gang- och cykelvag inte dverstiga 2 procent och bor hellre utformas kort och brant dar stora
hojdskillnader rader.

Separering fran gaende, motriktade cyklister, mopeder och andra fordon

Om cykelbanan anvands av manga olika trafikantgrupper samtidigt uppstar en hastighetssankande
effekt &ven om det inte varit huvudsyftet med att inte separera fotgéngare och cyklister.

Figur 18. Dubbelriktad cykelbana med avsmalning, indtvand klack, som fungerar som en
hastighetsdampande atgard. Foto: Krister Isaksson, Bicycling

Korsningar och trafiksignaler som begrénsar hastigheten

I anslutning till korsningar minskar ofta cyklisters hastighet. Fljaktligen paverkar korsningstatheten
pa en cykelstracka antalet inbromsningar for cyklisten. Hastighetsminskningen kan dock variera
beroende pa vilken typ av reglering som korsningen har. For en cykelpassage géller exempelvis
vajningsplikt for cyklisten mot korsande fordonstrafik. Cyklister och forare av moped klass 11 maste
darfor sanka sin hastighet och far endast passera vagen om det kan ske utan fara, enligt
trafikforordningen 6 kap §6.

Vidare kan cykelpassager delas in i tva kategorier, bevakade och obevakade, dar den forstnamnda
innebdr att trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polis. Sannolikheten for en cyklist att
behdva stanna i korsningen &r ofta stor om signalen ar trafiksignalreglerad (Stigell m.fl., 2018).

4.3.3. Fysisk utformning som kan hdja cyklisters reshastighet

Flertalet olika atgarder kan genomforas for att skapa forutsattningar for en god framkomlighet med
mdojlighet till 6kad reshastighet for cyklister. T.ex. innebar en bredare cykelbana, liksom en cykelbana
separerad fran gaende jamfort med en delad, oftare en hogre genomsnittshastighet for cyklisterna som
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trafikerar strackan. Dock finns mer sarskilda atgarder som provats i cykelinfrastrukturen for att 6ka
framkomligheten for cyklister.

4.3.3.1. Cykeloverfart

En atgard som gor att cyklister kan behalla sin hastighet ar cykel6verfarten (Figur 19) som funnits som
regleringsform sedan 2014. For cykeldverfarter géller att de korsande fordonen ska lamna foretrade for
cyklar och klass 2 mopeder. En cykel6verfart ska vara markerad bade med vagmarke och
vagmarkering for cykeltverfart, samt ha en utformning som sakrar att motorfordon inte framfors med
hdgre hastighet an 30 km/h (Transportstyrelsen, 2015), t.ex. genom att héja upp cykeldverfarten.

EEEEEEERN
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©

Figur 19. Cykelpassage (vanstra bilden), resp. cykeldverfart (hogra bilden). Kélla: Transportstyrelsen,
2015.

4.3.3.2. Planskild cykelpassage

En planskild cykelpassage anvands frémst dér stora fldden av personfordon férekommer. Syftet med
utformningen avser att forbattra framkomligheten for respektive fardsatt samt oka trafiksékerheten vid
korsningspunkten (Wallberg m.fl., 2010). | och med att métet mellan de olika fardsatten undviks,
kravs heller inte att cyklisten anpassar sin hastighet infor korsningspunkten. Daremot kan
planskildheter, beroende pé hur de utformats, innebara omvégar i sid- och hojdled som paverkar saval
cyklisternas punkthastighet som reshastighet.
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Figur 20. Planskild cykelpassage. Kélla: Wallberg m.fl. 2010.

4.3.3.3. Trampe, cykellift i Trondheim

Ar 1993 implementerades den férsta specialdesignade cykelliften i centrala Trondheim (Figur 21)
vilken renoverades och uppgraderades ar 2013. Cykelliften anlades vid en brant lutande backe och
hade som fradmsta syfte att minska anstrangningen for cyklister, vilka tidigare ofta behdvde kliva av
och leda cykeln uppfor backen.

Figur 21. Cykellift i Trondheim. Kalla: www.trondheim.com/trampe-bicycle-lift

Enligt Wanvik (2000) visade en tidig intervjuundersokning bland cyklister pa manga positiva effekter
av cykelliften. Till exempel uppgav 20 procent av cyklisterna att cykelliften bidragit till att de cyklade
mer &n tidigare. Likasa menade 72 procent av cyklisterna att de énskade fler cykelliftar i Trondheim.

4.3.3.4. Laplantering

Vinden kan utgdra ett mycket irriterande inslag for cyklister vid vindutsatta lagen pa
cykelinfrastrukturen. Da starka tvarvindforhallanden rader behover cyklisten standigt parera vinden,
och i motvind istéllet 6ka energiarbetet for att uppratthalla en 6nskad hastighet. | en studie utford av
Skéarback m.fl. (2012) undersoktes lampligheten och mojligheten av att anlédgga vindskydd langs
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vindutsatta cykelstrak, bland annat genom laplantering (Figur 22). I studien utfordes en intervju dar
cyklister fick svara pa vad som var daligt med just en specifikt vindutsatt cykelstracka. Den framsta
faktorn enligt de svarande var vinden (22 procent) foljd av korsningar (15 procent) och farliga punkter
(11 procent). | studien utfordes aven ett test for att se hur vinden paverkade cyklisternas hastighet.
Hard medvind (4,5-5,8 m/s) i forhallande till 14 innebar en hastighetsokning fran 24,5 till 26,1 km/h,
och i hard motvind (4,5-5,8 m/s) en minskad cyklingshastighet fran 24,5 till 20,9 km/h i la.

Figur 22. Forslag pa laplantering pa cykelbana langs bilvag. Kalla: Skarback m.fl. (2012).

4.3.3.5. Gron vag

Att samordna styrningen for trafiksignaler vid intilliggande korsningar, sa kallat gron vag, skapar
mojlighet for ett jamnare trafikflode. Detta &r ett véalbeprovat styrsatt som frdmst tidigare anvants for
motorfordonsfléden, men dér hastigheten som krévs i regel ar for hog for att cyklister ska hinna med i
vagen. Som en del av projektet “Pilotplats cykel” installerades trafiksignaler programmerade for att ge
’gron vag” for cykeltrafiken, dar hastigheten for att hinna med i vagen beraknades till 18 km/h. For att
underldtta for cyklisterna installerades aven nedrékningsskyltar vilka indikerade tiden for att hinna
med i pagaende vag (Figur 23). Resultatet fran de samordnade cykelsignalerna blev att antalet
konflikter mellan trafikslag minskade och att cyklisternas regelefterlevnad blev béattre (Trafikkontoret
Stockholms stad, 2019).

= -y

Figur 23. Trafiksignal som indikerar tid for att hinna med i vagen. Kalla: Pilotplatsstockholm.se
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5. Matning av cyklisters hastighet

For att en hastighetsbegrénsning ska bli effektiv behovs dels teknik for att méta cyklisternas hastighet
— bade for kontroll och for aterkoppling till cyklisterna sa att de har mojlighet att justera hastigheten —
dels att cyklisterna accepterar begransningen och finner den legitim.

Enligt Wienkonventionen ska ett motorfordon som pé jamn vag kan uppna en hastighet av minst

40 km/h (25 miles/h) vara utrustat med hastighetsmétare.?” Hastighetsmatare pa bilar regleras ocksa av
EU-direktiv.?® For cyklar kravs inte hastighetsmatare medan mopeder som tagits i bruk den 1 juli 2002
eller senare har krav pa att ha en hastighetsmatare.?

For att kunna reglera cyklisters hastighet via skyltade hastighetsbegréansningar med forbudsskylt kravs
en hastighetsmatare pa cykeln. Annars kan en cyklist inte domas for att ha kort for fort. Vill man
botfalla cyklisten far man istallet aberopa grundreglerna om hastighet i Trafikforordningens 3e kapitel
148 (se avsnitt 4.2.1).

5.1. Teknisk mojlighet pa cykeln/cyklisten

Trots att det inte finns krav pa hastighetsmatare pa cyklar, finns det anda tillgangligt pa marknaden
och borjar bli alltmer vanligt forekommande. Nedan beskrivs i korthet olika mdjligheter/tekniker att
utrusta cykeln/cyklisten med hastighetsmatare.

Hastighetsmatare pa cykeln

Hastighetsmatare pa cyklar finns i tva huvudvarianter: mekaniska och elektroniska. Mekaniska
hastighetsmatare har en vajer kopplad fran hjulaxeln till en permanentmagnet som roterar. Vid sidan
av magneten sitter en platta av aluminium eller en fjaderbelastad klocka, upphéangd pa ett sadant sétt
att den kan vrida sig och paverka en visare. Magnetens rotation inducerar virvelstrommar i klockan,
vilket gor att den vrider sig i proportion till magnetens rotationshastighet. Elektroniska
hastighetsmatare har en sensor monterad pa cykelramen som pulserar da den passerar en eker-
monterad magnet. Hastighetsmataren mater tiden mellan antal hjulrotationer och ger en lasning pa en
display monterad pa styret. Elektroniska/mekaniska hastighetsmatare har en bred spridning bland
personer som vill méta sin hastighet och avstand vid cykling och finns i manga varianter och
prisklasser. Pa elcyklar finns i regel en hastighetsmatare monterad redan vid kopet medan det for
vanliga cyklar oftast behtdver kopas till separat.

Hastighets- och kadenssensor

Hastighets- och kadenssensorer fungerar genom att tva magneter monteras pa cykelns ekrar respektive
trampor, mellan en méatenhet som ar monterad till cykelns ram. Méatenheten innehaller tva sensorer for
att mata hastighet samt kadens (antal trampvarv per minut). VVarje gang magneterna passerar
matenheten registreras en rotation. Den klassiska hastighets- och kadenssensorn fungerar alltsa
liknande en vanlig elektronisk/mekanisk hastighetsmatare.

Modernare varianter av hastighets- och kadenssensorer fungerar genom att endast en sensor monteras
pa ett av cykelns hjulnav. Denna sensor registrerar sedan antalet hjulrotationer och formedlar
informationen tradlost via blue-tooth till en display, antingen i cyklistens telefon eller pa en digital

27 https://www.regeringen.se/496bca/contentassets/9121bf71b2d74c07ab380e9ch92e5504/konvention-om-
vagtrafik-wien-den-8-november-1968.pdf sid 129

28 https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202016 _22k.pdf
29 VVFS 2003:24 20 kap. Hastighetsmétare mopeder (http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2003nr024.pdf)
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display. Hastighets- och kadenssensorer har blivit allt vanligare och ar framst populér bland motions-
och tavlingscyklister som pa ett mer detaljerat satt vill mata sin cykling.

GPS

Hastighetsmatning med GPS-teknik baseras pa positionshestamning genom triangulering med hjélp av
satelliter. GPS-enheten méter det avstand som enheten har rort sig fran den senaste matningen och kan
med hjélp av denna information berékna hastigheten som cykeln rér sig med. Vid hastighetsmatning
med GPS ar den potentiella felmarginalen lagre an hos traditionella hastighetsmatare dar bl.a.
hjulstorlek ar en faktor som kan ge upphov till felaktiga métningar. | fallet med GPS-teknik ar det
istdllet kvaliteten pa satellitens signal vid mattillfallet som kan ge upphov till fel. Hastighetsmatning
med GPS &r mer exakt vid hogre hastigheter, da forhallandet mellan felaktig positionsbestdmning och
avstandsandring ar lagre.

Tekniken har en bred implementering och finns i olika varianter. Det finns cykeldatorer med inbyggd
GPS-mottagare men &dven olika typer av appar som anvander sig av data fran cyklistens telefon for att
mata hastigheten. Ett exempel pa hastighetsmatning med GPS ar RoverBike - en smart multiprodukt
for cyklister av MapMylndia (2019) vilken erbjuder en kombination av navigation, kartor samt
trygghets- och sakerhetsfunktioner. | de sistnamnda funktionerna ingar notifiering nar
hastighetsgransen overskrids eller nar det &r dags att serva cykeln.

Floating bicycle data

Floating bicycle data (FBD) &r en teknik som anvénder sig av data fran mobiltelefoner, fordon och
GPS for att analysera enhetens position vid en specifik tidpunkt. Med hjélp av denna information kan
man sedan se hur en cykel forflyttar sig mellan olika start- och slutpunkter. Tekniken for att
positionshestdamma ett fordon med hjalp av GPS beskrivs ovan. Som ett komplement anvands dven
”floating cellular data” som anvénder sig av mobilnétsdata i samma syfte.

En praktisk implementering av tekniken &r appen Waze (Wikipedia 2019) som samlar in
trafikinformation som den sedan férmedlar till sina anvandare. Efter att ha skrivit in en
destinationsadress, kan anvandare navigera dit med appen for att passivt bidra med trafik- och vagdata.
De kan ocksa bidra med véagrapporter med information om olyckor, poliskontroller och andra faror
langs véagen.

Tekniken ar annu i ett outvecklat stadium men det finns en stor utvecklingspotential. Vinnova bedriver
ett forskningsprojekt under 2016-2020 med syftet att studera hur ny kunskap som rér mobilnatsdata
bor hanteras, bade nar det galler dess storskalighet, integritetsaspekter och hur insikter fran den kan
omséttas inom specifika transporttillampningar.

5.2. Teknisk mdjlighet i infrastrukturen

Det finns en rad olika tekniker for att i infrastrukturen méta cyklisters hastighet: induktiva slingor,
pneumatiska slangar, piezoelektriska koaxialkablar, radar, kameraméatsystem och laser. Dessa beskrivs
i korthet nedan. Gemensamt for teknikerna som beskrivs ar att de i forsta hand anvénds for att méta
cykelfloden, men att det ocksa ar mojligt att fa information om cyklisternas hastighet. Tyvarr kan
ingen av dessa tekniker sérskilja cyklister fran mopeder, med undantag fran lasermétaren dar personen
bakom laserpistolen har mojlighet att avgora typ av fordon.

Det finns fa oberoende utvarderingar om hur bra dessa tekniker detekterar cyklisters hastigheter. Den
senaste kdnda studien dar en utvardering av hur bra utrustningar detekterar hastigheter gjordes 2017. |
denna studie undersoktes koaxialkablar kopplade till VTI:s analysator och ett kameramétsystem med
3D-funktion och bada dessa tekniker fungerade tillfredstallande med avseende pa uppmatt
medelhastighet for cyklister (Danial & Eriksson, 2017).
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Induktiva slingor

Hastighetsmatningar med hjélp av induktiva slingor fungerar genom att en slinga fréses ner i asfalten
och kopplas till en métenhet. Matenheten registrerar sedan den inducerade spanningen som
metalldelarna hos cykel ger upphov till da den passerar slingan. Induktiva slingor har flera férdelar da
de kan installeras i olika typ av vagar, ar skyddade fran vandaliseringsskador och har en relativt lang
hallbarhetstid.

Pneumatiska slangar/koaxialkablar

Hastighetsmatning med hjalp av slang fungerar genom att tva slangar placeras ut pa méatplatsen, se ett
exempel i Figur 24. Den ena anden av slagen ar forsluten och i den andra sitter en matenhet. Da
cykelns framdack passerar den forsta slangen bildas en luftpuls i slangen som sedan registreras av en
trycksensor i matenheten. Genom att mata tiden mellan de tva utplacerade slangarna kan en hastighet
bestdmmas. Forutom gummislangar med tryckluftsteknik som ger pneumatiska pulser kan man dven
anvanda sig av piezoelektriska koaxialkablar, som istallet skapar en elektrisk puls da de trycks
samman. Koaxialkablarna skulle i praktiken ocksa kunna fréasas ner i asfalten — for att minska risken
for mekaniska skador - men det kraver ett sérskilt forfarande for att fortsatt fa en métbar puls.

- R

Figur 24. Hastighetsmatning med pneumatiska slangar. Kélla: Amparo solutions, 2018%.

Hastighetsméatning med slang anses som en relativt billig teknik med snabb installation som frdmst
brukas vid tillfalliga métningar. Som en f6ljd av detta har métning av hastighet med hjalp av slangar
en bred implementering och anvands av en méngd olika aktorer, dock framst for att méta trafikfloden.
For att fa uppgift om hastighet vid enstaka passager, kravs att matutrustningen i forvag ar installd for
att samla in den informationen.

Radar

Hastighetsmatning med radar fungerar genom att en matenhet sander ut mikrovagar som reflekteras av
cykeln och studsar tillbaka mot méatenheten som registrerar signalen. Radarteknik anvander
dopplereffekten for att bestdmma hastigheten hos cyklisten. Radar anvénds dven vid méatning av
cykelfloden och har visat sig fa problem med detektering nar det sndar eller virvlar I6v dver stralen
(Végverket 2008; Niska m.fl. 2012).

Hastighetsmatningar med radarteknik har haft en bred implementering i decennier och har lange
nyttjats av polisen. Pa senare ar har tekniken med matning med laser blivit vanligare. Radarteknik &r

30 https://amparosolutions.se/produkter/mobile-multi/

VTI rapport 1027 45



dock ett bra komplement till laser, speciellt inom tatbebyggt omrade dar forhallandena inte medger
annat an korta matavstand. I takt med den tekniska utvecklingen har radarutrustningen forbattrats, inte
minst nar det galler matnoggrannheten.

Kameramatsystem

Det finns ett kamerasystem med 3D-funktion som klarar av att bade méta floden och hastigheter for
cyklister. Systemet fungerar genom att det detekterar rorelser/spar, sa kallade "trajektorer”, och
klassificerar dessa utifran trafikantgrupp®'. Kameran kan monteras pa befintliga stolpar i gatumiljon
och drivs med bilbatteri eller el. Det kravs inga ingrepp i belaggning. (Eriksson m.fl. 2017). Tekniken
fungerar inte tillfredsstéllande i morker utan ar darfor beroende av gatubelysning eller annan ljuskélla.

Laser

Hastighetsméatning med laserteknik (Figur 25) fungerar genom att métenheten sénder ut korta
ljuspulser med infrarott laserljus. Det infrardda ljuset reflekteras sedan av cykeln/cyklisten tillbaka till
matenheten som sedan raknar ut avstandet till cykeln/cyklisten. Genom att genomfora en méangd
matningar under kort tid bestammer enheten andringen av cyklistens avstand och kan darigenom
berdkna dess hastighet.

| P

.

Figur 25. Hastighetsmétare i form av laserpistol. Foto: Sanchai Khudpin/Mostphotos.com

Hastighetsmatningar med laser har htg noggrannhet och anvands idag av polis, trafikingenjorer och
forskare. Bérbara laserpistoler anvands for att pa ett smidigt satt genomfdra hastighetsmatningar utan
att installera traditionell hastighetsméatningsutrustning.

81 https://viscando.com/sv/products/otus/
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6. Cyklisters acceptans av hastighetssénkande atgarder — faltstudier

Trafikanternas acceptans &r ett av fyra stodkriterier som Trafikverket anvander for att bestdmma réatt
skyltad hastighet pa statliga vagar (Trafikverket, 2006). Cyklisternas acceptans for sa kallade rumble
strips eller rafflor pa cykelbanan har undersokts av Koucky och partners i en studie finansierad av
Trafikverkets skyltfond (Ljungblad, 2017). SWECO understkte effekten av hastighetsddmpande
grindar m.m. i en annan skyltfondsstudie (Wahl, 2016). MeBeSafe®? ar ett tredje projekt som
utvérderat effekten hos olika typer av taktila hinder. Sammanfattningsvis verkar cyklisterna ogilla
hinder och ojamnheter aven om de ér till for att varna eller skydda fran en fara som vaghallaren
identifierat.

Vara faltstudier utgar fran de tva forstnamnda undersokningarna av hastighetshinder i cykelbana och
kompletterar med en undersokning av hur cyklister uppfattar och reagerar pa skyltade
hastighetsbegransningar.

6.1. Praktisk acceptans — efterlevnad av hastighetsbegréansning

I denna faltstudie var syftet att se om cyklisternas hastighet paverkades av att det fanns en forbudsskylt
C31 om hastighetsbegransning 20 km/h, se Figur 26. Strackan som undersoktes var Lilla
Lidingobron i Stockholms lan som &r skyltad till 20 km/h i bada riktningar. Bron ar 3,5 m bred och
upplaten for gang- och cykeltrafik. Vagbanan &r separerad med en vit heldragen linje. Den
dubbelriktade cykelbanan &r 2 meter medan gangytan ar 1,5 meter bred.

Figur 26. Skyltning pa platsen for faltstudien, Lilla Liding6bron. Foto: Malin Gibrand. Vy fran
Lidingo.

Hastigheten pa bron mattes med slangar placerade i borjan pa bron under en vecka i mars samt mitt pa
bron under en vecka i maj 2019. En observation av passerande fotgdngare och olika typer av cyklister

32 www.mebesafe.eu

33 Det ar forbjudet att satta upp nagot som ser ut som vagmarken enligt 8 kap 48 i Trafikforordningen. 20 km/h
ar inte ett giltigt trafikmarke. Syftet med 20-skylten ar enligt hérsagen framforallt att minska mopeders hastighet.
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och mopedister gjordes under en timme en vardagsmorgon i matveckan i maj (se Figur 27). Detta
gjordes for att fa en uppfattning om fordelningen av olika trafikanter. Sarskilt intressant var det att se
hur stor del som utgjordes av mopedister eller elcyklister - tva grupper som ofta har hastighetsmatare
och hogre medelhastighet. Hastigheterna uppmaétta i mitten pa bron (i maj) jamfordes med uppmatta
hastigheter pa tillfartsvagarna till bron pa Lidingdsidan (i mars), for att se om medelhastigheten
forandrades pa strackan efter 20-skylten i forhallande till strackan fore skylten. Matningarna i mars
gjorde Lidingo stad oberoende av denna forskningsstudie. Nagon regelratt fore- och efterstudie var
inte mojlig i det har fallet eftersom det var en befintlig skyltning som utvérderades.

Figur 27. Platsen for observationsstudien, Lilla Liding6bron. Foto: Johan Nilsson.

Fordelning av passerande trafikanter

Under en morgonrusningstimme mellan kI 08:19-09:19 observerades 557 trafikanter, flest cyklister
men &ven fotgadngare och mopedister passerade 6ver bron, se fordelning i Figur 28. Cirka 90 procent
av trafiken var i riktning mot Stockholm fran Lidingé medan ca 10 procent var i riktning mot Lidingo.
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Figur 28. Till vanster: fordelning av trafikanternas fardsatt pa Lilla Lidingobron (n=557). Till héger:
fordelning av cykeltyper pa Lilla Lidingobron i bada riktningarna, MTB=mountainbike (n=464).

Uppmatta hastigheter av cyklister

I Figur 29 finns placeringen av matplatserna som uppmattes med hjélp av slangmétningsutrustning.
Matplatserna M1-1 och M1-2 var placerade pé Lilla Liding6bron. De évriga, M2-M4, var placerade pa
Lidingdsidan.

Figur 29. Placering av matplatser. Karta fran Google Earth.

| Tabell 4 nedan finns de uppmétta medelhastigheterna samt 85:e percentilerna for matplatserna.
Medelhastigheterna varierar mellan 16,1 och 35,2 km/h och 85:e percentilerna mellan 22,1 och

42,8 km/h. Métplats M3 har lagst uppmatt medelhastighet och 85:e percentil. Troligen beror det pa att
matplatsen &r placerad i nérheten av en jarnvagsoverfart (Lidingdbanan), vilket gor att cyklisterna och
mopedisterna saktar in infor alternativt inte fatt upp farten efter passerandet. Den hdgsta
medelhastigheten och 85:e percentilen uppmattes pa matplats M4. En forklaring till det ar att det har
nastan bara ar cykel-/mopedtrafik i ena riktningen och da i nedférsbacke. P4 matplatserna pa Lilla
Lidingdbron, M1-1 och M1-2, uppmattes hogre medelhastigheter och 85:e percentiler an pa
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tillfartsvdgarna M2 och M3, men lagre &n i nedférsbacken M4. | bilaga 2 finns mer utférliga uppgifter
om antal cyklister (a&ven mopedister inkluderas har) och riktningsuppdelade hastigheter fordelat dver

veckodagar.

Tabell 4. Uppmétta hastigheter pa cykelvagarna, medelvérde, 85:e percentil respektive antal cyklister

under en matvecka (M1-1, M2-M4: 5-12 mars 2019, M1-2: 6-13 maj 2019).

Métplats Medelvirde (km/h) | 85:e percentil (km/h) Antal cyklister
M1-1 20,6 25,4 5087
M1-2 22,7 28,1 19 489
M2 194 23,4 2037
M3 16,1 22,1 1781
M4 35,2 42,8 798

Hastighetsmatningarna (M1-1 och M1-2) visar att en stor andel av cyklisterna och mopedisterna inte
foljer den uppsatta hastighetsbegransningen pa 20 km/h 6ver bron. Jamfort med méatningen innan bron
pa en likvardig cykelbana (M3) ar hastigheten hogre efter hastighetsbegransningsmérket. Detta ger en
indikation pa att cyklisterna inte foljer hastighetsbegransningen, antingen medvetet — kanske for att de
inte tycker den &r legitim och accepterad — eller omedvetet eftersom de saknar hastighetsmatare pa
cykeln och dérmed inte vet att de borde sénka hastigheten. Mopedister och elcyklister som kan tédnkas
ha en hastighetsmétare utgjorde ca 22 procent av det totala antalet mopedister och cyklister och det ar
mojligt att de anpassade sin hastighet. Att vissa cyklister faktiskt foljde hastighetsgransen kan ocksa
bero pa att deras dnskade hastighet ligger under 20 km/h oberoende av skyltad hastighet.

Sammantaget bedéms den skyltade hastighetsbegransningen ha en liten eller rent av obefintlig
paverkan pa cyklisternas hastighet.

6.2. Uttalad acceptans — resultat fran vagkantsintervjuer

Vi var ocksa intresserade av att hora hur cyklisterna uppfattar olika typer av hastighetsbegransande
atgarder, genom trafikmarke respektive fysisk utformning. Majligheten att stoppa cyklister pa Lilla
Lidingobron dar observationerna gjordes bedémdes som liten. Istallet valde vi ut en vaggrind pa en
cykelvag vid Kalmgatan/ Hammarbyvagen som ansluter till det regionala cykelstraket, se Figur 30.
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Figur 30. Plats for vagkantsintervju vid en anslutande cykelbana till det regionala cykelstraket pa
Hammarbyvégen i Stockholm. Foto: Erik Stigell.

Elva cyKklister intervjuades om vad de tyckte om vaggrinden de nyss passerat samt andra exempel pa
hastighetsddampande atgarder for cyklister. Manga cyKklister passerade platsen medan intervjuerna
gjordes. En del av de intervjuade var tidspressade och svarade kortfattat. Nagra respondenter talade
utifran sin egen uppfattning medan andra talade om hindren generellt och ej utifran sig sjéalv och sin
erfarenhet och formaga. Enkatfragorna byggde till stor del pa fotografier som visades upp vilket gjorde
att intervjutiden kunde minimeras, se Figur 31.
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Vilken hastighetsbegransningsmetod tycker du ar bast?

g) Allman skyltning
|

h) Inget av forslagen

i) Andra forslag

f) Ojamnt underlag

c) pollare

Figur 31. Exempel pa bilder som cyklister fick ta stallning till i vagkantsintervju. Har en
rangordningsfraga. Det tog aven stallning till bilderna var for sig.

6.2.1. Vad tycker cyklisterna om hastighetssankande atgarder?

Fasta hinder

Asikterna om grinden (b) varierade men de flesta tyckte att den var trdng, kranglig, ej anpassad for
cyklar, lastcykel, cykelkarra, ”jakligt irriterande”, ett hinder, farligt om man fastnar i den, otdckt med
laget i nedférsbacken. Andra tyckte att den var béttre &n andra grindar som &r &nnu smalare eller inte
reflexmarkta. Nagra cyklisterna tyckte att den fyllde sin funktion som bilhinder och fungerade for att
sénkta hastigheten for cyklister. Ingen tyckte att de behdvde grinden sjalva, samtidigt menade man att
andra cyklister kanske behdvde grinden.

Ytterligare kommentar om grinden: skylta i stallet”, “farligare pa vintern”, “jobbigt vid mote”, satt
upp en spegel for att ge battre sikt”, “separera gaende och cyklister”, allas ansvar att halla
hastigheten”. Nagra foreslog istallet en varningsskylt t.ex. “varning fér brant backe” eller “varning for
cyklister”.

Asikter om de andra hastighetshegransande &tgérderna var att det &r farligt med fasta hinder i form av
pollare och stenbumlingar eftersom de inte syns. Man riskerar att skadas om cykeln gar sénder och
inte kan bromsa eller om man fastnar i hindren. Stenar och pollare (c) upplevdes danda som béttre &n
grindar men manga ogillade alla fasta hinder.

Geometrisk utformning

Den avsmalnade cykelbanan vid ett 6vergangsstalle (e) ansags besvarlig vid mote i synnerhet om man
har en bred cykel. Vid 6vergangsstallet racker det med vagmarkeringen och befintliga skyltar for att
man ska forsta att man ska anpassa hastigheten. Det gar att cykla bredvid avsmalningen.
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Utformningsldsningen med en sidoforskjutning (d) ansags acceptabel av manga eftersom den inte ar
lika brutal och béttre mot dacken. Nagon oroade sig dock for att risken att cykla av vagen vid den
skarpa kurvan.

Rumble strips uppskattades inte av de intervjuade eftersom de ansag att de skakningar de gav upphov
till var obehagliga och kunde skada cykeln. Dessutom upplevde de tillfragade att de ar svara att se pa
natten samtidigt som de utgdr en halkrisk.

Vagmarken

Skyltad hastighetsbegransning till 20 km/h tyckte flera var svar att efterfélja — de med elcykel var mer
positiva. Nagon sa att de tankte att den skylten inte gallde for hen.

Summering

Asikten om den mest lampliga &tgarden for sankning av cyKklisters hastighet varierade. Manga anség
att sidoforskjutningen var bast om en hastighetsbegransande atgéard behdvs. Andra menade att
hastighetsskyltningen var bra men inte fungerade eftersom de saknade hastighetsmatare pa cykeln.

Sammanfattningsvis ar manga skeptiska till utformningar som riskerar att orsaka skador.
Sidoforskjutningen sags som minst problematisk, hastighetsbegransningen svar att folja medan
specifik skyltning kopplat till problem foreslogs av flera som alternativ. Manga accepterar hindren
eftersom de anser att andra behéver dem, men menar samtidigt att de sjélva inte behdver dem forutom
vid platser med skymd sikt.

6.2.2. Situationer och platser dar hastighetsdampningar &ar befogade

Den sista fragan handlade om vilka platser och situationer cyklisterna tyckte det var accepterat att
dampa hastigheten for cyklister. Det vanligaste svaret var platser med dalig sikt och platser med kanda
men dolda hinder samt platser med kombinationen dalig sikt och manga fotgangare. Exempel som
namndes: “dar cykelbanan tar slut”, ”gagata”, “tunnlar”, busskurer”, skymd kurva”, platser dar det
plétsligt blir mycket biltrafik och hdga hastigheter”.
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7. Diskussion och slutsatser

7.1. Reflektion kring begransningar i projektupplagget

I analysen av kopplingar mellan hastighet och de transportpolitiska malen gjordes en relativt
oversiktlig 6versyn av hur cyklisters hastighet respektive hastighetsbegransningar pa cykelbanor
forhaller sig till malen. I ett storre forskningsprojekt hade till exempel en expertworkshop kunnat ge
djupare diskussioner och kanske fler kopplingar, direkta och indirekta, till de transportpolitiska malen
och dess preciseringar. Den valda losningen ansags dock tillracklig for andamalet.

| observationsstudien genomfordes en timmes observation till storsta delen under morgonrusningen en
vardag. Fordelning av trafikanter kan naturligtvis se olika ut ver dygnet och veckan men denna
ogonblickshild bedomdes anda ge en tillrackligt bra uppfattning av fordelningen mellan elcyklar och
mopeder eftersom rusningstiden bedémdes sta for en stor del av trafikarbetet pa bron.

Vi fick tillgang till bade flodes- och hastighetsdata fran omradet runt och pa Lilla Liding6bron av
Lidingé kommun. Matningarna utférdes med hjalp av slangmatningsutrustning av marke
MetroCount5600. Slangmatning underskattar ofta flodet och detekteringsgraden kan skilja sig at
mellan olika matindivider (Vagverket, 2008; Nordback m.fl. 2016). Utvarderingar har ocksa visat att
det finns en risk att MetroCount5600 Overskattar medelhastigheten med upp till 2 km/h (Nordback,
m.fl., 2016). Det faktum att matningarna genomfordes vid tva olika tillfallen, den ena i mars och den
andra i maj, bidrar ocksa till en osékerhet i tolkningen av resultaten. De uppmatta hastigheterna kan ha
paverkats av skillnader i forutsattningar gallande vader och vind, underlag (eventuellt grus i mars?),
ljusforhallanden (maorkare i mars i jamforelse med i maj) och sammanséttning av cyKklister (fler
vanecyklister i mars?), osv.

Den framsta begransningen med de matdata vi fick tillgang till, var annars att de inneh6ll enbart
aggregerade varden for cyklisternas hastigheter, enbart redovisade i medelvérdet och 85:e percentilen
per dygn. For att kunna gora en mer fullstandig analys hade vi behovt enskilda cyklisters hastighet.
Detta for att kunna fa fram medianhastighet, fler percentilvarden och maxhastighet. Vi hade ocksa
onskat skapa spridningsmatt, visualiserat med exempelvis boxplottar. Exempel pa sadana analyser
finns i var tidigare hasighetsstudie (Eriksson m.fl., 2017).

7.2. Cykelhastighet och betydelse for de transportpolitiska malen

I diskussionen kring cyklisters hastighet, ar det viktigt att skilja pa reshastighet respektive
punkthastighet. For att uppna de transportpolitiska malen om god tillganglighet och 6kad cykling bor
cyklister erbjudas en hdg reshastighet, framst genom att forhindra onddiga omvéagar och omotiverade
stopp. Ju hogre reshastighet, desto langre kan cyklisten komma pa en viss tid och desto fler
malpunkter kan nas. Den hallbara tillgangligheten till samhallsservice och andra malpunkter dkar
darmed med snabbare cykelresor. Da dkar ocksa cykelns konkurrenskraft mot mindre héllbara fardsétt.
Okad hallbar tillganglighet ar ett viktigt transportpolitiskt mal.

Ett annat transportpolitiskt mal som gynnas av hogre cykelhastighet &r malet om halsa. Med 6kad
cykelhastighet okar intensiteten i den fysiska aktiviteten, i de fall den 6kade hastigheten inte beror pa
elassistans eller nedfdrsbacke. Fysisk aktivitet med hogre intensitet ger fler fordelar for halsan.

7.2.1. Hastighetens paverkan pa trafiksakerhet och trygghet

For hansynsmalet som omfattar 6kad trafiksakerhet kan en hog cykelhastighet istallet ha en negativ
effekt. Utifran var kunskapssammanstallning har vi dock inte kunnat se ndgot klart samband mellan
cykelhastighet och olycksutfall. Vissa studier pekar pa att ”hog fart” kan ha bidragit till cykelolyckan,
dock utan att definiera vilken hastighet som avses, medan andra studier inte hittat nagra samband.
Niska och Wenall (2017) menar att skadeutfallet for cyklister tycks paverkas mer av fallh6jden an
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hastigheten. En hel del cyklister skadas redan vid av- och pastigning av cykeln, dvs. da hastigheten ar
noll (Niska och Eriksson, 2013). Personens skorhet har ocksa betydelse for skadeutfallet.

Eftersom sambandet mellan cykelhastighet och olycksrisk &r oklart, har vi inte heller kunnat hitta
ndgon hastighetsgrins som beskriver “en siker cykelhastighet” utan det varierar sannolikt beroende pa
situationen. For cykeldverfarter och cykelpassager definieras 30 km/h som en saker hastighet, enligt
VGU. Den hastigheten anvands i flera sammanhang i arbetet med Nollvisionen och utgdr fran
kunskapen om manniskokroppens formaga att klara krockvald, i regel i kollision med personbil. Ofta
vager man ocksa in om trafikanten &r skyddad eller inte. D& cyklistens hastighet och sammanlagda
vikt ar 1ag &r krockvaldet mot andra trafikanter litet, atminstone jamfort med de flesta andra fordon
som forekommer i trafiken. Dessutom har cyklister en generellt kortare bromsstrécka och storre
mojlighet att vaja. Samtidigt ar cyklisten oskyddad vilket innebar att konsekvenserna for cyklisten
sjalv vid exempelvis en singelolycka i 30 km/h blir allvarligare &n for en bilist i en singelolycka i
motsvarande hastighet.

Vid hoga cykelhastigheter blir cyklistens avsokningsomrade mindre, vilket kan innebéara en storre
svarighet att upptacka eventuella kommande risksituationer. Problemet med mindre avsékningsomrade
forstarks av att cykelbanor inte alltid &r utformade med hansyn till siktkriterierna i VGU och sikten
ofta ar dalig pa grund av cykelvagens bristande utformning. | komplexa trafiksituationer och vid dalig
sikt kan det alltsa finnas anledning att rekommendera att cyklisterna haller en lagre hastighet. En hogre
cykelhastighet kan ocksa antas paverka ett olycksforlopp genom att bromsstrackan och
reaktionsstrackan blir nagot langre med hogre hastighet. Sa lange cykelhastigheten ar under 30 km/h
tycks stoppstrackan i manga fall vara tillracklig. Vid hastigheter uppat 40 km/h 6kar emellertid
stoppstrackan kraftigt (se Figur 1 i avsnitt 3.2.1).

Cyklisters hastighet kan &ven ha en paverkan pa fotgangares och aldres upplevda trygghet. Det ar
framforallt i korsningar och pa blandade gang- och cykelbanor som det har beskrivits som ett
trygghetsproblem. Om det verkligen &r hog hastighet som &r problemet eller om det kan hérledas till
att cyklister och fotgangare ofta delar ytor &r svart att dra slutsatser kring. Trygghetsproblemet ar dock
reellt. Bredare gang- och cykelvagar och en separering av fotgangare och cyklister i storre utstrackning
kan delvis l6sa problemen pa stracka men i korsningspunkter behdvs specifika losningar.

7.2.2. Cyklister cyklar sallan 6ver 30 km/h

| litteraturstudien fann vi att cyklisters punkthastigheter ofta ligger pa ett medelvarde runt 20 km/h
medan reshastigheten ofta ar lagre, omkring 15 km/h. Eriksson, m.fl. (2017) visade att nagon enstaka
procent av cyklisterna nadde upp i hastigheter ver 30 km/h utom pa sérskilda strackor med
nedforsbacke dar andelen var stérre. Om gransen for ”hog cykelhastighet” géar vid 30 km/h ar det alltsa
ovanligt med ”for hoga” cykelhastigheter idag. Skulle de snabbare “elcykelfordonen” (egentligen
moped klass 1) bli vanligare i framtiden skulle kanske hastigheter 6ver 30 km/h bli mer vanligt
forekommande och en storre hastighetsspridning skulle kunna orsaka problem. Nagot belagg for att
hastighetsspridning bland cyklister skulle vara ett trafiksdkerhetsproblem hittades inte i litteraturen,
men trafikanterna sjélva upplever det som en risk. Enligt gallande regelverk klassas elcykelfordon som
ger ett krafttillskott vid hastigheter dver 25 km/tim som moped klass 1 och far inte fardas pa
cykelbanor. | vilken utstrackning det anda forekommer &r i dagslaget oklart.

7.3. Sankning av cyklisters hastighet

Aven om det ar viktigt att framja en hig reshastighet for cyklister, for god framkomlighet och 6kad
cykling, kan det vara motiverat att begransa punkthastigheten i vissa situationer - bade for cyklisternas
och andra trafikanters sékerhet. Det galler exempelvis vid arbete i gata och cykelvag, vid dalig sikt, pa
gangytor eller cykelbanor forbi skolor eller dldreboende. Om man stravar efter att erbjuda cyklister en
god framkomlighet/hég reshastighet torde det vara mojligt att fa en kad acceptans for behovet av att
sanka punkthastigheten i vissa situationer. Men da ska det vara motiverat och hastighetssankningen
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ska astadkommas med ratt typ av atgard! Fragan ar forstas nar det ar motiverat, vilken atgard som ar
den bésta och hur cyklisterna ska veta att de haller “rétt hastighet”?

7.3.1. Fa cyklar ar utrustade med hastighetsmatare

Idag omfattas inte cykel av lagen om hastighetsmatare. Vid observationen pa Lilla Liding6bron
utgjorde nya mopeder, som enligt lag ska ha hastighetsmatare, och elcyklar som ofta har
hastighetsmatare endast 22 procent av fordonsflodet. Eftersom fa cyklar i hastigheter ver 30 km/h
och den lagsta méjliga tvingande hastighetsgransen idag ar 30 km/h skulle en hastighetsgrans paverka
en liten grupp pa fa stallen. Kostnaden for skyltning och eftermontering av hastighetsméatare pa cyklar
skulle ocksa vara stor och troligen inte samhallsekonomiskt I6nsam. Att krava hastighetsmatare med
Iagt matfel pa alla nya cyklar som séljs kraver troligtvis EU-lagstiftning och en inférandetid pd manga
ar. Alternativt kan hastighetsmétare med extern display baserade pa radar eller annan teknik sattas upp
pa kritiska platser dar det finns risk att en hastighetsgrans pa 30 km/h inte halls. Cyklisten kan da se
sin hastighet pa displayen och anpassa den till hastighetsgransen. Samma teknik skulle ocksa kunna
anvandas for att rekommendera en lagre hastighet dar situationen sa kréaver.

7.3.2. Cyklisters hastighet begransas redan idag av lagen

Cyklisters hastighet i trafiken ar redan idag reglerad i Trafikforordningens tredje kapitel 148 med
grundlaggande krav pa att anpassa hastigheten utifran trafiksituationen. For motortrafiken fortydligas
dessa grundlaggande regler med vagmarken pa kritiska platser for att underlatta for forarna att halla
ratt hastighet. Detsamma ar majligt &ven pa cykelbanor men tillampas idag i mycket liten utstrackning.
Effekten av olika satt att varna och informera cyklisterna ar nagot som skulle behéva undersokas
vidare sa att det kan goras pa basta satt, dar behovet finns. Eftersom vagmarken i sig kan utgora en
olycksrisk for cyklisterna kan vagmarkeringar och andra atgarder vara mer andamalsenliga.

Den skyltade hastighetsbegransningen med C31 kan som ldgst vara 30 km/h med en lokal
trafikforeskrift. Inom tétort géller den generella hastighetsbegransningen 50 km/h om inget annat
anges. Som komplement till hastighetsbegransningarna kan skyltar om rekommenderad lagre hastighet
sattas upp, anvisningsskylt E11, bade pa korbana och cykelbana. Andra anvisningsskyltar som
begréansar cyklisters hastighet ar gangfartsomrade E9 och gagata E7 dar cyklister ska halla
ganghastighet.

7.3.3. Lag acceptans for skyltad hastighetsbegransning for cyklister

Trafikanters acceptans ar vid sidan om trafiksédkerhet och miljo ett viktigt kriterium nar Trafikverket
och andra véaghallare bestammer vilken skyltad hastighetsbegransning en vagstracka ska ha. | var
faltstudie dar hastigheten mattes pa en plats fore och efter en hastighetsbegransningsskylt pa 20 km/h
marktes ingen tydlig effekt av skylten, utan medelhastigheten gick istéllet upp. Det skulle kunna tolkas
som att hastighetsbegransningen inte har nagon storre acceptans bland cyklisterna pa denna plats
forutsatt att de kant till sin hastighet. Endast en dryg femtedel av de passerande trafikanterna kan dock
forvantas ha en hastighetsmatare (mopedister och elcyklister) och évriga kan ha haft svart att bedéma
sin hastighet fore och efter skylten. Det finns &ven en liten mgjlighet att cyklisterna vet att 20 km/h
inte &r en lagligt skyltad hastighetsbegransning och darfor inte féljde begrénsningen, men den
ma@jligheten torde vara liten. Acceptansen for skyltad hastighet togs dven upp i vagkantsintervjuerna
som vi utforde pa en annan plats och dar sags skyltad hastighetsbegransning som acceptabelt av de
intervjuade med elcykel, som har en hastighetsméatare, medan det sags som problematisk av andra.
”Hur ska man veta sin hastighet?” undrade en av de intervjuade.

7.3.4. HOg eller lag cykelhastighet beror pa mattstocken

Om en cyklist i genomsnitt cyklar 20 km/h, hur beddmer man da om det &r en Iag eller hég
fordonshastighet? For att kunna bestdmma det behdver hastigheten relateras till situationen och
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vardering av hastigheten ur exempelvis ett trafiksdkerhetsperspektiv. Ytterligare en vanlig vardering &r
hur andra upplever cyklisters hastighet. Det &r ett subjektivt matt som paverkas av andra faktorer &n
sjalva hastigheten. Upplevd hastighet &r delvis korrelerad med faktisk hastighet men beror aven pa
faktorer som narhet till den andra trafikanten (gaende beskriver ofta cyklister som passerar nara inpa
som snabba), forvantningar om fordons hastighet baserat pa egna erfarenheter av fordonet fran t.ex.
barndomen, sociala normer om vad en god trafikant ar och hur denne bér bete sig. Studier visar t.ex.
att vi ofta 6verskattar hastigheter under 40 km/h och underskattar hdga hastigheter (Wu m.fl., 2017).
Det kanske kan forklara att manga upplever att cyklister kor i racerfart” nér de kor forbi en
fotgangare pa den gemensamma gang- och cykelbanan. Hur nara man ar det fordon som kor forbi
paverkar antagligen ocksa upplevelsen av hog hastighet. De flesta cykelbanor i landet delas av gaende
och cyklister.

7.3.5. Trafikutformningar som begransar hastighet.

I GCM-handboken ges radet att huvudnétet for cykel ska utformas for en fardhastighet pa 30 km/h
medan lokalnatet ska dimensioneras for 20 km/h som lagst. 1 VGU finns liknande rad. Det ar dock fa
cykelbanor som uppfyller planeringshastigheten visar bland annat en inventering av det regionala
cykelnatet i Stockholms lan som gjordes 2012 och som visade pa ett hinder var 118:e meter
(Trafikverket m.fl., 2014).3* Om hastighetsbegransande utformningar anvands for frekvent finns en
risk att det uppstar en avtrubbningseffekt sa att de viktigaste hastighetsbegransande atgarderna inte tas
pa fullt allvar. Aterigen: samtidigt som det kan vara motiverat att sinka cyklisterna punkthastighet i
vissa situationer behdver man arbeta for 6kad framkomlighet genom att erbjuda cyklister en hég
reshastighet.

De hastighetsbegréansande utformningarna ser olika ut och har kommit till av olika syften. Ibland for
att sdnka cyklisters hastighet, ibland for att hindra olovlig biltrafik men vanligast &r kanske brister i
utformning, drift och underhall som ger en hastighetssankning for cyklister. Ibland anges syftet som
uppmarksamhetshojande &ven om det saknas trafikmarke som fortydligar vad uppmarksamheten bor
riktas mot.

Hastighetsddmpande atgarder utformas pa olika sétt men vanligt ar att fasta hinder satts ut i
cykelbanan eller inom dess skyddszon, att underlaget gors ojamnt eller att linjeféringen forsamras med
kraftiga kurvor eller genom avsmalningar. Dessa utformningar har ibland en hastighetsddmpande
effekt men inte alltid. Tyvérr ar dessa utformningar ocksa valrepresenterade i statistiken 6ver vad som
bidrar till cyklisters singelolyckor (Niska och Eriksson, 2013). FGrutom att bidra till en 6kad
olycksrisk forsamrar de komforten och kan vara ett stort hinder for breda och Ianga cyklar och ibland
tvingar hindren cyklisten att ta en omvag. Ljungblads (2017) studie om hastighetssdnkande rumble
strips konstaterar att det ofta saknas systematik och policy for nar hastighetshindren satt ut vad galler
syfte, plats och typ av hinder.

Som alternativ till hinder som riskerar att skada cyklisterna har EU-projektet MeBeSafe® provat
nudging-atgarder som syftar till att pa ett valvilligt satt informera cyklister om en lamplig hastighet i
olika situationer. Nar resultat fran det projektet finns publicerat kan det ge vardefulla verktyg i
trafikplaneringen for 6kad och saker cykling.

Kanske kan tillampning av nya tekniska Isningar med exempelvis tillfalliga vagmarkeringar i form av
projicerade bilder vara en mojlig atgard framover. De utsatter inte cyklisten for nagon direkt fara och
ar betydligt mer flexibla an permanenta vagmarkeringar da de kan situationsanpassas genom att
exempelvis bara visas da en passerande cyklist detekterats med for situationen ”for hog” hastighet,
eller da en farlig situation ar pa vég att uppsta (svangande bil/lastbil, passerande fotgangare, halka,

3 Trafikverket m.fl. 2014. Regional cykelplan for Stockholms 1an 2014-2030, s 18

35 www.mebesafe.eu
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etc.). Dessutom skulle fargen pa bilden kunna varieras beroende pa omgivande ljusférhallanden
(dag/natt), underlag (barmark/vinter) eller situation (information/varning for fara), osv.

7.3.6. Nar och var kan det vara lampligt med en hastighetssankning

| vissa punkter i cykelvagnatet kan en sankning av hastigheten vara befogad utifran de
transportpolitiska malen. De platser dar punkthastigheten behover sankas kan ofta forbattras genom
andra atgarder, som exempelvis separering eller siktforbattrande atgarder. | vantan pa den typen av
mer omfattande insatser kan nagon form av hastighetsdampande étgard vidtas. Enligt intervjuerna med
cyklisterna ar det framst komplexa platser med skymd sikt i kombination med hoga floden dér det kan
finnas anledning att dampa cyklisternas hastighet. Skymd sikt kan ocksa férekomma vid tillfalliga
trafikanordningar som till exempel bristfalligt planerade byggetableringar.

Andra mojliga platser dar dampad hastighet kan efterfragas ar pa delade gang- och cykelbanor forbi
forskolor, skolor eller aldreboende. I korsningspunkter med fotgangare, vid busshallplatser eller andra
anslutningspunkter till kollektivtrafiken kan det ocksa vara aktuellt.

I nedférsbackar dar cyklister kan fa upp hoga hastigheter, kan det vara direkt farligt att infora
hastighetsddmpande atgarder atminstone de som innebar ojamnheter i underlaget eller behov av
undanmandver. Har behéver man istéllet i forsta hand arbeta med att erbjuda en forlatande vagmiljo
genom att plocka bort kantstenar, stolpar eller andra hinder pa eller i narheten av cykelvagen. Dar
tvara kurvor eller hinder som inte kan atgardas forekommer, behéver cyklisten varnas i god tid.

7.4. Slutsats

For att framja cyklisters framkomlighet och pa sikt &ven uppna en okad cykling ar det viktigt att
erbjuda en hog reshastighet. En generell hastighetssdnkning éver langre strackor ar darfor inte i
enlighet med de transportpolitiska malen. Enligt gallande lagstiftning ar det inte heller mojligt att
inféra en hastighetsbegransning som ar lagre &n 30 km/h. Lagre hastigheter kan dock rekommenderas.
Da medelhastigheten ofta ligger omkring 20 km/h och endast en liten andel av cyklisterna cyklar i
hogre hastigheter an 30 km/h saknas ofta argument for en hastighetsbegransning. Genomfdrbarheten
av en hastighetsbegransning for cyklister hindras ocksa av att endast en liten andel av cyklarna idag &r
utrustade med hastighetsmatare, vilket innebar att det i praktiken ar svart for en cyklist att veta att ratt
hastighet halls. Eftersom det inte finns tillrackligt underlag for att avgdra vilken cykelhastighet som &r
lamplig ur trafiksékerhetssynpunkt i olika trafikmiljoer, finns det i dagslaget inte heller tillrackliga
argument for en hastighetssankning till en viss niva.

Aven om det ar svart att argumentera for en generell hastighetsbegrinsning, kan det vara motiverat att
begransa cyklisters hastighet i vissa situationer. Det galler exempelvis i anslutning till vagarbeten, vid
dalig sikt, pa gangytor eller cykelbanor forbi skolor eller dldreboende. Hastighetsdampande atgérder i
form av ojdmnheter i vagytan eller utplacerade hinder som vdgbommar, stenar och pollare kan utgora
en fara for cyklisterna och bor darfor inte anvéndas. Istéllet bor information i form av varningsskyltar
och vagmarkeringar anvandas. Det behévs mer forskning kring hur dessa ska utformas for att uppna
Onskad effekt och storre acceptans hos cyklisterna.

7.5. RA&d och Rekommendationer

Utifran litteraturstudien och de 6vriga datainsamlingarna vill vi ge féljande rad och
rekommendationer:

e Avsta fran att infora en sarskild hastighetsbegransning for cyklar eller cykelbanor utéver de som
redan finns idag.

e Uppmarksamma dven fordelarna med att uppréatthalla en hog reshastighet for cyklister i
utformningshandbdcker sa att en éveranvandning av hastighetsddmpandet atgarder inte uppstar.

e Infor 30 km/h som planeringshastighet for alla cykelbanor, bade lokala och huvudcykelstrak.

58 VTI rapport 1027



e Avsta fran att infora krav pa hastighetsmatare pa cyklar eftersom det skulle innebéara omotiverade
kostnader for cyklisterna da hastigheterna ar laga och fa cyklar snabbare an 30 km/h.

e Avsta fran att anvanda hastighetsbegransande utformningar pa cykelbanor som bland annat fasta
hinder, skarpa kurvor, ojamnt underlag, avsmalningar eftersom de innebéar sakerhetsrisker for
cyklister.

e Tabort rad om riskabla hastighetssankande utformningar (ex fasta hinder skarpa kurvor m.m.) i
nya utgdvor av utformningshandbdcker som VGU, GCM-handboken och Atgéardskatalogen.

e Andrai Trafikforordningen s att det kravs en lokal trafikforeskrift (LTF) for anlaggande av
grindar och fasta hinder i cykelbanan sa att beslut om dessa riskkonstruktioner foregas av
utredning och riskvardering.

e Anvand istéllet vdgmarkering, anvisningsskylten rekommenderad lagre hastighet samt
varningsskyltar, av den minsta storleken, for att informera cyklister om de faror som cyklisterna
bor anpassa hastigheten till.

o | risksituationer dar cyklister korsar en vag bor fokus ligga pa att minska krockvaldet dvs. minska
hastigheten hos det snabbaste och tyngsta fordonet som vanligtvis &r ett motorfordon.

e Dar cyklisten korsar ett gangstrak bor utformningen halla god kvalitet med god sikt och
varningsmirken i bada riktningar samt, om gangflodet ar stort, &ven en “herrgarman-skylt”.

o For cyklisters singelolyckor bér inriktningen vara att ta bort kénda riskutformningar som skarpa
kurvor, ojamnt underlag, fasta hinder samt att bredda cykelvagen sa att sékra moéten och
omkorningar tillats.

e Separera fotgangare fran cyklister for att 6ka framst tryggheten men aven sékerheten.

e Om syftet ar att hindra olovlig biltrafik bor eftergivliga pollare anvéndas som hindrar bilar men
inte riskerar att skada eller hindra cyklister.

7.6. Fortsatt forskning

Utifran kunskapssammanstallningen och faltstudierna genomforda i det hér projektet ar det tydligt att
det inte tycks finnas nagra effektiva hastighetsdampande atgarder med hég acceptans hos cyklisterna.
Effektiva atgarder som inte i sig utgor en olycksrisk for cyklisterna behover tas fram. Cyklisterna
sjalva tycks forespraka informationsatgarder i form av skyltning och/eller vagmarkeringar, men det
géller att de utformas sa att de far énskad effekt och samtidigt ar lattforstaeliga. Mojligen kan de
nudgingatgérder som studeras i MeBeSafe vara framgangsrika. VVagmarkeringar i form av projicerade
bilder torde ocksa vara en mojlighet som vore intressant att studera narmare. | framtiden kan det dven
finnas mojlighet att med ITS-16sningar skapa zoner dar det inte gar att cykla Gver en viss hastighet.
Den typen av geofencing-atgarder studeras for biltrafik men det vore intressant att utéka den
forskningen till att &ven omfatta cykeltrafik.

For biltrafikanterna arbetar vi med sjalvforklarande trafikmiljoer som genom sin utformning ska
formedla vilken hastighet de ska vaja. Hur kan vi arbeta pa motsvarande sétt med cyklister — hur ser en
sjélvforklarande trafikmiljo ut ur ett cyklistperspektiv?

I det har projektet har vi inte heller haft mgjlighet att ga till botten med pa vilka platser det ar mest
angelaget med hastighetsdampande atgarder for cyklister. Det skulle behovas ytterligare studier som
tittar narmare pa det. Kopplingen mellan hastighet och olycksrisk behéver ocksa utredas narmare,
sérskilt ndr det galler de elassisterade cykelfordon/mopeder som kan komma upp i hastigheter 6ver
40 km/h. De kommer sannolikt att bli vanligare framéver och Trafikverket med flera har i olika
sammanhang foreslagit att de ska tillatas kora pa gang- och cykelbana efter “medvetna beslut” till
exempel da alternativet &r att de kor pa en 70-vag.

Det behovs ocksa mer grundlaggande forskning for att definiera vad som ar en saker cykelhastighet i
olika situationer och miljoer.
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Bilaga 1 — Frageformular till vagkantsintervjuerna

Introduktion till intervjun

”Hej, jag arbetar med ett forskningsprojekt finansierat av Trafikverket som undersoker
hastighetsbegransningar pa cykelbanor och skulle vilja stélla nagra fragor till dig”

Fraga1l

Vad tycker du om denna grind? Anser du att grinden
ar ett bra satt att begransa din cykelhastighet pa
denna plats?

UJa
UNej
Vet ej

Motivera varfor

Fraga 2

Anser du att stenblock ar ett bra satt att
begransa din cykelhastighet pa denna plats?

AT
QJa "
UNej

Vet ej

Motivera varfor
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Fraga 3

Anser du att pollare ar ett bra satt att
begransa din cykelhastighet pa denna plats?

QJa
UNej
Vet ej

Motivera varfor

Fraga 4

Anser du att en sidoforskjutning ar ett bra satt att
begransa din cykelhastighet pa denna plats?

WJa
UNej
Vet ej

Motivera varfor
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Fraga5

Anser du att en avsmalning av cykelbanan ar ett
bra satt att begransa din cykelhastighet pa denna
plats?

UJa
UNej
Vet ej

Motivera varfor

Fraga 6

. Anser du att ojamnt underlag ar ett bra satt att
begransa din cykelhastighet pa denna plats?

QJa
UNej
QVet ej

Motivera varfor
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Fraga 7

Anser du att skyltad hastighetsbegransning ar ett
bra satt att begransa din cykelhastighet pa denna
plats?
UJa
UNej
Vet ej

Motivera varfor

Fraga 8

Vilken hastighetsbegransningsmetod tycker du ar bast?

i.— o~

Sl -

d) Sidoforskjutning

TANK PA 0SS!
g) Allman skyltning
|

a) Hastighetsskyitning

h) Inget av forslagen

i) Andra forslag

f) Ojamnt underlag

Fraga 9

Vilka situationer och platser tycker du &r det bra att hastigheten begrénsas for dig nér du cyklar?
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Bilaga 2 — Hastighetsdata fran Lidingd kommun

Har presenteras uppmatta hastigheter och floden av cyklister och mopeder pa de olika métplatserna pa
och i nérheten av Lilla Liding6bron. Flden finns riktningsuppdelat medan medelhastighet och 85

percentilen av hastigheten baseras pa matningarna i bada riktningarna. Pa matplats 4 (Tabell 9) gar
storre delen av flodet i ena riktningen (mot vast, i nedforsbacke) medan flodet &r relativt jamnt i bada
riktningarna pa dvriga matplatser.

Tabell 5. Uppmatta hastigheter och floden av cyklister och mopeder pa méatplats M1-1 pa cykelbana i
bdrjan av Lilla Liding6bron, under en métvecka i mars 2019.

M1-1 Liding6bron

Dag

Man 11 mars

Tis 5 mars

Ons 6 mars

Tors 7 mars

Fre 8 mars

L6r 9 mars

S6n 10 mars
Vecka
Vardags-medeldygn
Helg-medeldygn
Vecko-medeldygn

Tabell 6. Uppmatta hastigheter och floden av cyklister och mopeder pa méatplats M1-2 pa cykelbana

Koordinater: 6583085, 156484 (SWEREF 18 00)
Trafikfléden cyklar

Hastighetsdata

AB BA Medel-

Mot vast Mot 6st Totalt hastig.
584 565 1149 20.2
485 448 933 21.3
447 416 863 20.5
446 419 865 20.4
445 416 861 20.9
85 86 171 20.7
128 117 245 19.9
2620 2467 5087 20.6
481 453 934 20.6
107 102 208 20.2
374 352 727 20.6

mitt pa Lilla Liding6bron, under en méatvecka i maj 2019.

M1-2 Lidingdbron

Dag

Man 6 maj

Tis 7 maj

Ons 8 maj

Tors 9 maj

Fre 10 maj

Lor 11 maj

S6n 12 maj
Vecka
Vardags-medeldygn
Helg-medeldygn
Vecko-medeldygn
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Koordinater: 6582795, 156189 (SWEREF 99 18 00)
Trafikfléden cyklar

AB BA
Mot syd Mot norr Totalt
1759 1836 3595
1703 1794 3497
1670 1827 3497
1665 1726 3391
1613 1693 3306
603 608 1211
494 498 992
9507 9982 19489
1682 1775 3457
549 553 1102
1358 1426 2784

85
Percentil
24.7
27.3
24.5
24.7
25.2
26.7
25.4
25.4
25.3
25.9
254

Hastighetsdata

Medel-
hastig.
22.1
22.6
22.5
22.3
23.4
23.4
23.7
22.7
22.6
23.5
22.7

85
Percentil
26.5
27.0
27.0
27.9
29.7
31.5
32.0
28.1
27.6
31.7
28.1
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Tabell 7. Uppmatta hastigheter och floden av cyklister och mopeder pa méatplats M2 pa cykelbana

innan Lilla Liding6bron, under en méatvecka i mars 2019.

M2 - Islinge hamnvag

Dag

Man 11 mars

Tis 5 mars

Ons 6 mars

Tors 7 mars

Fre 8 mars

L6r 9 mars

S6n 10 mars
Vecka
Vardags-medeldygn
Helg-medeldygn
Vecko-medeldygn

Koordinater: 6583219, 156520 (SWEREF 18 00)
Hastighetsdata

Trafikfléden cyklar

AB BA
Mot syd Mot norr
236 227
205 169
177 168
179 174
169 161
25 33
57 57
1048 989
193 180
41 45
150 141

Totalt

463
374
345
353
330
58
114
2037
373
86
291

Medel-
hastig.
19
19.5
19.9
19.6
19.2
20.3
18.4
19.4
19.4
19.0
19.4

85
Percentil
22.9
23.6
23.8
23.8
23.2
24.3
22.6
23.4
23.4
23.2
23.4

Tabell 8. Uppmatta hastigheter och floden av cyklister och mopeder pa méatplats M3 pa cykelbana i
narheten av Lilla Lidingdbron, under en métvecka i mars 2019.

M3 - Islinge hamnvdg 15-1

Dag

Man 11 mars

Tis 5 mars

Ons 6 mars

Tors 7 mars

Fre 8 mars

Lor 9 mars

S6n 10 mars
Vecka
Vardags-medeldygn
Helg-medeldygn
Vecko-medeldygn
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Koordinater: 6583060, 156623 (SWEREF 18 00)

Trafikfléden cyklar

AB BA
Mot syd Mot norr
197 184
170 165
154 154
148 141
147 157
36 39
49 40
901 880
163 160
43 40
129 126

Totalt

381
335
308
289
304
75
89
1781
323
82
254

Hastighetsdata

Medel-
hastig.
16.1
15.8
16.3
16.1
16.8
15.7
15.5
16.1
16.2
15.6
16.1

85
Percentil
22.5
22
21.8
21.6
22.7
21.2
21.6
22.1
22.1
21.4
22.1

VTI rapport 1027



Tabell 9. Uppmatta hastigheter och floden av cyklister och mopeder pa méatplats M4 pa cykelbana i
backe i nérheten av Lilla Liding6bron, under en matvecka i mars 2019.

M4 - Herserudsvagen 10A Koordinater: 6583074, 156718 (SWEREF 18 00)
Trafikfloden cyklar Hastighetsdata
AB BA Medel- 85
Dag Mot vést Mot 6st Totalt hastig. Percentil
Man 11 mars 113 49 162 35.1 42
Tis 5 mars 98 41 139 34.5 43.6
Ons 6 mars 88 43 131 34.1 42.2
Tors 7 mars 98 25 123 35.7 44.8
Fre 8 mars 105 33 138 35.6 43
L6r 9 mars 21 25 46 38.4 45
S6n 10 mars 30 29 59 353 42.1
Vecka 553 245 798 35.2 42.8
Vardags-medeldygn 100 38 139 35.0 43.1
Helg-medeldygn 26 27 53 36.7 43.4
Vecko-medeldygn 79 35 114 35.2 42.8
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