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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Sammanfattning

Totalt har 13,4 km dubbelriktade cykelbanor och cykelvégar, 14,4 km enkelriktade
cykelbanor och 18,7 km cykelfilt tagits i drift i innerstaden under perioden 1998-2006.
Antalet cykelparkeringsplatser har 6kat med cirka 5000 stycken. Ett nytt
vagvisningssystem for cyklister har installerats, en utbyggnad av servicestationer har
startat och ett system med l&necyklar haller pa att introduceras. De genomforda
atgirderna har medfort att cyklisterna fatt ett tydligare utrymme i gaturummet. Antalet
cyklister vid innerstadssnittet har 6kat med 55 procent sedan 1998. Forutséttningarna for
en ytterligare 6kning av cykeltrafiken i innerstaden har forbéttrats vasentligt.

Trafiksdkerheten har forbéttrats patagligt pa de gator dér cykelatgdrder genomforts. En
fore- och efterstudie av polisrapporterade olyckor visar att det totala antalet trafikolyckor
pa dessa strackor har minskat ndgot, medan de under samma period har 6kat pé det 6vriga
gatundtet 1 innerstaden. Antalet skadade cyklister har minskat med 20 procent pa de
studerade strickorna medan antalet varit ofordndrat i 6vriga delar av innerstaden.
Samtidigt har cykeltrafiken har 6kat. Trots det har inte antalet cykelolyckor dkat. Risken
att skadas som cyklist har darfor minskat. Cyklisternas betyg &t trafiksékerheten for
cyklister har ocksé forbattrats fran 1999 till 2005.

Den totala kortiden for bussar pa de berdrda gatustrackorna har 6kat med 6 procent.
Biltrafikens framkomlighet kan antas ha fordndrats pa liknande sétt. Resultaten ar dock
skiftande fran gata till gata. For nagra gator har kortiderna minskat, for andra har de okat.

Utbyggnaden av cykelbanor lings huvudgatorna har medfort forbattringar i gatumiljon i
form av bland annat nya tradplanteringar, ny belysning p& gdngbanorna, upprustad
gangbanebelaggning och forbattrad tillganglighet.

Kostnaderna for renhallning och vintervighallning dkar nir kdrbaneytor forvandlas till
cykelbana. Vissa atgirder som genomforts i samband med att cykelbanorna byggts
medfor lagre drift- och underhallskostnader for de berdrda strackorna. Eftersom gatorna
rustats upp i samband med utbyggnaden av cykelatgirderna drojer det linge innan
upprustningar behover goras igen.

Endast enstaka angdrings- och parkeringsplatser for biltrafiken har slopats vid
utbyggnaden av 6ver 46,5 km cykelbanor och cykelfdlt. Padverkan pa detaljhandeln &r

liten, bland kunderna ar andelen cyklister ungefar lika stor som andelen bilister.

Den samhéllsekonomiska effekten av Cykelplanens satsningar har berdknats enligt en
metod som Naturvardsverket tagit fram. Berdkningarna visar att 1onsamheten ar god.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Definitioner
Cykelbana

Cykelfilt

Friliggande cykelvig

Cykelbox

Regionalt cykelvidgnit

Cykelplan 1998 for
innerstaden

Cykelplan 2006 for
Stockholms innerstad

Publikationer om cykling

”Att cykla i Stockolms
innerstad”

Trafiksdkerhet

Trygghet

Ett sérskilt utrymme for cyklister avskilt fran korbanan med
en kantsten. Cykelbanan kan vara enkelriktad eller
dubbelriktad, se bilder pa sidan 5

Ett sérskilt korfélt for cyklister malat i kdrbanan, se bild pa
sidan 5

En cykelvég som inte ligger i direkt anslutning till gata, t.ex.
avskild med en bred grasremsa eller gir genom en park.

Stopplinjen for biltrafiken i signalreglerade korsningar dras
langre fran korsningen. Utrymmet framfor bilarna markeras
som vantutrymme for cyklisterna. Denna atgérd okar
cyklisternas synbarhet och minskar risken for olyckor.

Vigverket har tillsammans med ldnets kommer pekat ut ett
overgripande regionalt cykelvagnit. Vigverket har
overenskommelser med kommunerna om hur detta
cykelvégnit ska skotas

Planen innehaller forslag till utbyggnad av cykelstrék,
cykelparkeringar m.m. Antogs i gatu- och
fastighetsndmnden 1998.

Planen innehéller ett stomnét for cykeltrafiken och
forbattringar av det samt planeringsprinciper for
cykeltrafiken. Planen antogs av trafikndmnden 2006-05-16

Trafikkontoret har gjort ett antal undersdkningar och
handbocker om cykeltrafik som underlag for arbetet. Dessa
och ett antal andra publikationer finns pa trafikkontorets
hemsida www.stockholm.se/tk under Trafikant i
Stockholm/Cyklist

Undersokning genomford av Utrednings- och
statistikkontoret 2004. Rapporten finns pa trafikkontorets
hemsida, se ovan.

God trafiksdkerhet innebér att antalet personer som skadas
eller dodads i trafikolyckor &r lagt.

Trygghet innebér individens upplevelse av risken att skadas
eller dodas i trafiken. Den upplevda risken behover inte
alltid stimma &verens med den verkliga risken att skadas.
Det finns dven andra faktorer av vikt for tryggheten i
gatumiljon t.ex. upplevd risk for att bli utsatt for brott.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Bakgrund

Under de senaste aren har en stor satsning dgt rum pa olika atgarder for att forbattra for
cykeltrafiken i Stockholms innerstad. Framfor allt har cykelvéignétet forbattrats och
fortétats genom utbyggnad av nya cykelbanor och cykelfilt. Utbyggnaden grundar sig pa
”Cykelplan 1998 for innerstaden” som antogs av gatundmnden 1998 samt kompletterande
beslut i kommunfullméktige hosten 1998. Ménga av de cykelstrak som foreslogs i
cykelplanen fran 1998 &r nu fardigbyggda. En ny cykelplan har for innerstaden har tagits
fram. Den antogs av trafikndimnden 2006 05 16.

De genomforda atgédrderna har bidragit till att antalet cyklister har 6kat kraftigt —
cykeltrafiken till och fran innerstaden har férdubblats sedan 1991. Cykeltrafiken har fatt
stor uppmarksamhet. Manga positiva och negativa synpunkter har framforts pa de
genomforda atgirderna. Framfor allt har diskussionerna gillt atgdrdernas paverkan pa
motorfordonstrafikens framkomlighet och effekterna fran trafiksdkerhetssynpunkt.

Ar 2002 gjordes en redovisning av effekterna av de atgirder som vidtagits (GFN 021112,
Dnr 02-322-3242). Denna sammanstéllning har nu férdjupats och kompletterats med de
projekt som genomforts senare. Redovisningen kompletteras ocksa med nigra fakta fran
Utrednings- och statistikkontorets (USK:s) undersdkning ”Att cykla i Stockholms
innerstad” som gjordes 2004 pa uppdrag av gatu- och fastighetskontoret. Syftet med
undersokningen, som riktades till innerstadscyklister, var att identifiera problem och
onskemal som underlag for att forbattra cyklisternas situation i innerstaden.

Nedan redovisas forst kortfattat vilka atgérder som genomforts sedan ”Cykelplan for
innerstaden” antogs 1998. En detaljerad redovisning av de cykelbanor/filt som
genomforts och deras effekter finns i bilaga 1. Hér finns alla storre cykelbanor och
cykelfilt i innerstaden som fardigstéllts 1998 och senare. Undantag har gjorts for
friliggande cykelvégar och dubbelriktade cykelbanor som inte har paverkat gatutrafiken.
En sammanstillning av resultaten fran den detaljerade redovisningen finns i kapitlet
”Sammanstillning av resultat och slutsatser” nedan.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Genomfdrda investeringar

For cykeltrafiken &r det viktigt att hela infrastrukturen fungerar. Det innebér att forutom
cykelbanor, cykelfilt och cykelvdgar behdver ocksé andra forhéllanden for cyklister i
gatumiljon fungera bra. Det bor finnas en bra vigvisning sa att cyklister som pa cyklar pd
okinda platser hittar. Cykelparkering behovs, sé att cyklarna kan parkeras under ordnade
forhallanden. Underhéllet och driften behdver anpassas till cyklisternas behov.
Cykelservice, sa som mdjlighet att fylla luft i dicken, information om l&mpliga
cykelvidgar m.m. behdvs ocksa. Sedan 1998 har trafikkontoret genomfort en miangd
investeringar for att forbéttra forhallandena for cyklisterna. Nedan foljer en 6vergripande
redovisning av dessa investeringar.

Cykelbanor och cykelfilt
Totalt har 46,5 km cykelbanor och cykelfilt tagits i drift i innerstaden under perioden
1998-2006.

Utbyggda cykelbanor och cykelfdlt under 1998-2006

Dubbelriktade cykelbanor och cykelvéigar 13,4 km
Enkelriktade cykelbanor 14,4 km
Cykelfilt 18.7 km

Dubbelriktade cykelbanor och cykelvégar har i forsta hand byggts vid anslutningarna till
ytterstaden, lings kajerna och i parkomraden (Arstabron, Alviksbron och Tranebergsbron
med tillfarter, Strandvigen o.s.v.). Pa stenstadens gatundt utfors enkelriktade cykelbanor
eller cykelfilt.

g R

Dubbelriktad géng- och cykelbana

Enkelriktad cykelbana Cykelfalt
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Cykelvagvisning/skyltning

Under dren 2000-2001 installerades ett helt nytt vigvisningssystem for cyklister i
innerstaden. Det omfattar i princip det cykelvdgnit som redovisades i Cykelplan 1998. Pa
de strickor som ingér i det regionala cykelviagnitet (se Definitioner sid. 2) ingar d&ven mal
utanfor innerstaden i vigvisningen i enlighet med 6verenskommelser med Vagverket.
Totalt anvénds ett sextiotal vigvisningsmal som tagits fram i samarbete med bland annat
stadsdelsforvaltningarna. Utformningen av skyltarna &r i huvudsak i enlighet med det
planeringsunderlag som tagits fram av Véigverket i samband med arbetet med det
regionala cykelvignitet.

Tidigare cykelvédgvisning, som till storsta delen var gammal och mycket daligt
underhéllen, har plockats ned. Den nya cykelvéigvisningen omfattar cirka tusen skyltar.
Cykelvagvisningen har justerats och kompletterats efter behov allt eftersom nya
cykelprojekt tagits i drift. Det &r viktigt att vigvisningssystemet underhalls och utvecklas
péa samma sétt som annan vigvisning och skyltning.
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Den nya cykelvagvisningen

I USK:s undersdkning ”Att cykla i Stockholms innerstad” stélldes frdgor om
cykelvégvisningen. Drygt tre fjardedelar av cyklisterna tyckte att det 4r mycket bra eller
ganska bra med végvisning for cyklister. Det var dock endast drygt en tredjedel som var
mycket eller ganska ndjda med den befintliga cykelvdgvisningen. 10 procent var
missndjda och hélften saknade asikt i fragan.

Cykelparkering

Stadens policy redovisas i skriften ”Cykelparkeringsplan for Stockholms innerstad 2000”
som antogs av gatu- och fastighetsndmnden 2000 10 31. For ndrvarande pagar ett arbete
med att justera och uppdatera denna plan.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Sedan ar 2000 har antalet cykelparkeringsplatser i innerstaden dkat med cirka 5000 st.
Cyklandet har 6kat &nnu snabbare, varfor det fortfarande finns en stor brist pa
cykelparkeringsplatser i innerstaden. Bristen medfor bland annat att manga cyklar stélls
upp pa gangbanorna och lases fast vid trdd, stupror, ricken osv. Dessa cyklar &r ofta ett
hinder for gangtrafikanterna, speciellt for personer med nedsatt syn. De &r ocksa ett
hinder vid gaturenhéllningen. Antalet cykelparkeringsplatser pd gatumark méste 6ka
snabbare dn antalet cyklister for att inte bristen ska bli d&nnu storre. Sérskilt viktigt dr det
att gora fler cykelparkeringar i anslutning till stora knutpunkter for kollektivtrafiken och
de kommande stationerna i anslutning till Citybanan.

Cykelparkering vid Karlbergs Station

I cykelplanen 2006 foreslas hur ménga cykelplaneringsplatser man bor planera for vid
nybyggnad och anvénda vid bygglovgivning pa motsvarande sétt som for
parkeringsplatser for bilar. For att f4 genomslagskraft maste detta forslag antas av
stadsbyggnadsndmnden och exploateringsndmnden.

Enligt ”Att cykla i Stockholms innerstad” ar det drygt tre fjairdedelar av cyklisterna som
har tillgang till sérskild cykelparkering vid den plats dir de arbetar eller studerar (endast
de som studerar eller arbetar har tillfragats). Nar man behover parkera sin cykel i
innerstaden anser knappt hilften av cyklisterna att man alltid (1 procent), ofta (17
procent) eller ibland (29 procent) hittar plats i cykelstall.

Lanecyklar

Trafikndmnden beslutade 2006 att infora ett system med l&necyklar i innerstaden och
vissa nérfororter. Systemet har handlats upp av en entreprendr. Den forsta etappen togs i
drift hosten 2006. I den ingér ca 230 cyklar och 17 cykelstationer. Totalt ska systemet
omfatta minst 1000 cyklar med tillhoérande cykelstationer. En option ger staden mojlighet
att 14ta entreprendren bygga ut systemet med ytterligare 1500 cyklar. Avtalet géller till 31
oktober 2014 med mojlighet till forldngning i tre ar.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Cykelstationer med lanecyklar. Foto: Clear Channel Sverige AB

Uthyrningsperioden dr fran 1 april till 31 oktober varje ar. Att 1&na en cykel kostar 200 kr
inklusive moms per ar (arskort) eller 25 kr inklusive moms per dag (dagskort). I arskortet
ingdr en cykelhjdlm. Staden uppléter mark for cykelstationerna men belastas i vrigt inte
av nagra kostnader for systemet.

Servicestationer for cyklister

Trafikkontoret har borjat placera ut servicestationer pa strategiska platser dir cyklisterna
kan fylla pé luft. Hitintills har fem servicestationer utforts varav tre i innerstaden -
Slussen, Raoul Wallenbergs Torg och Karlbergs pendeltidgsstation. Servicen har varit
mycket populér bland cyklisterna. Stationen vid Slussen, som invigdes pa Stockholms
cykeldag den 3 juni 2005, anvénds av cirka 3000 cyklister per manad. Pumpen nyttjas
inte bara av cyklister utan ockséa av personer med barnvagn eller rullstol.

Cykelpump vid Slussen
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Drift och underhall

Drift och underhall fér cyklister

Tillfredsstdllande underhall ar sarskilt viktigt for cyklister, savil isiga och sndbelagda
koérbanor som torra sandtickta eller fuktiga 16vtackta korbanor kan fororsaka
cykelolyckor. Cykelbanor och cykelfélt snérojs senare dn bilkdrbanorna och anvénds ofta
som sndupplag vid stora sndméngder. Nagon sérskild satsning pé att forbattra barmarks-
och vintervdghallningen for cyklisterna har inte ingatt i cykelsatsningen som beskrivits
ovan. En utveckling av driftmetoderna for cyklister skulle behova ske. En saddan
utveckling skulle kunna genomforas i ett testomrade for att implementeras i ett storre
omrade om resultaten &r positiva. Sjalvklart behdver dven kostnaderna utvirderas, men
det behdver inte bli dyrare &n idag t.ex. kan en annan teknik visas sig vara billigare.

Cykelbanans beldggning dr viktig bade nir det géller cyklisternas sikerhet och
bekvamlighet. Siktskymmande buskar och tridd behdver beskéras i tid. Det &r viktigt att
beakta att cyklisterna har behov av tillrdckliga siktlangder. Féremal i kdrbanan kan
medfora pakorningsrisk och glassplitter ge punkteringar. Tydligare krav kan behova
stdllas 1 upphandling av barmarksunderhéllet.

Paverkan pa drift- och underhallskostnaderna av genomférda cykelinvesteringar
Liksom vid andra investeringar medfor de nya cykelatgarderna 6kade kostnader for drift
och underhéll. Utbyggnaden av cykelbanor i innerstaden innebér i de flesta fall att
korbaneyta eller gangbaneyta tagits i ansprak.

Utbyggnad av cykelfalt betyder tillkommande vigmarkeringar som behover underhallas
och fornyas.

Cykelétgirderna innebir ibland att befintliga korfalt for motorfordonstrafiken blir
smalare. Detta kan medfora snabbare forslitning av kdrbanan genom att fordonen i 6kad
utstrackning kor i samma spar. Den korbaneyta som behover fornyas blir & andra sidan
mindre.

Cykelprojekten har ocksa haft en positiv betydelse for det framtida behovet av drift och
underhall. Cykelbanorna har inneburit att befintlig kantsten satts om, att 1dnga
gangbanestrackor har lagts om helt och anpassats till hus- och affarsentréerna, att
befintliga gatutrdd har fatt battre levnadsbetingelser, att gator har justerats och
miljofarligt avfall har tagits om hand t.ex. fororenad asfalt. Dessa atgérder innebér ldgre
drift och underhallskostnader for de berdrda strackorna eller att framtida ombyggnader
kan senareldggas. De ekonomiska konsekvenserna dr dock svara att kvantifiera.

Kostnader for investeringarna
Investeringar i cykelatgirder har kostat cirka 50 mnkr/ar.

9(89)



Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Sammanstallning av resultat och slutsatser

Sammanstillningen av utvdrderingen innehaller resultat fran cykeltrafikrdkningar om hur
cykeltrafiken har 6kat. Vidare har trafiksékerheten av de utférda atgirderna utvérderats,
liksom cyklisternas upplevda trygghet. En utvérdering av eventuella férdndringar i
biltrafikens framkomlighet har gjorts liksom vilket cyklisterna foredrar — huvudgata eller
lokalgata. Ytterligare aspekter som har utvéirderats ar miljo, angéring och parkering samt
cykelinvesteringarnas paverkan pé handeln. Till sist har en samhéllsekonomisk
bedomning gjorts. Sammanfattningsvis visar utviarderingen att satsningen pa
cykelinvesteringar har varit lyckad. Cykeltrafiken har 6kat med 6ver 50 procent utan det
har blivit stora negativa konsekvenser for biltrafikens eller kollektivtrafikens
framkomlighet. Trafiksédkerheten for cyklisterna har forbattrats. Den samhéllsekonomiska
nyttan overstiger med rage investeringskostnaden.

Allmént

De genomforda atgarderna har medfort att cyklisterna har fatt ett mycket tydligare
utrymme i gaturummet. Forutséttningarna for en ytterligare 6kning av cykeltrafiken i
innerstaden har forbéttrats vésentligt, vilket &r positivt for gatumiljon i innerstaden. I
samband med cykelinvesteringarna har gatumiljon forbéttrats och blivit mer estetiskt
tilltalande. T.ex. har trdd planterats, beldggningar rustats upp, gatumobler bytts ut eller
kompletterats. En 6kad cykeltrafik bidrar ocksa till en forbéttrad hilsa for dem som
cyklar.

Trafikutveckling

Sedan 1980 gors varje ar cykeltrafikrikningar i innerstadssnittet (vid tullarna bl.a
Hornstull, Danvikstull och Skanstull) och Saltsjo-Maélarsnittet (p4 Munkbron och
Visterbron) och sedan 1999 ocksa i citysnittet (vid bl.a Torsgatan, Sveavigen mm).
Cyklisterna raknas manuellt en dag i maj eller juni manad under tiderna 7-9, 12-14 och
16-18. Under denna tid berdknas cirka 40 procent av dygnets cykeltrafik passera.
Eftersom cyklisterna rdknas endast en gang per métplats och ar kan variationer till en del
bero pé véderleken. Vid jimforelser 6ver tiden anvénds darfor ett s.k. rullande
femarsvéarde — medelvardet under en femarsperiod. Det innebér att for varje ar redovisas
medelvirdet under de senaste fem aren.

Antalet cyklister vid de rdknade snitten var som ldagst under perioden 1987-1991, men har
sedan Okat kontinuerligt. Under perioden frdn 1998 till och med 2006, perioden fér denna
utvirdering, har 6kningen vid innerstadssnittet varit 55 procent. Vid Saltsjo-Mailarnittet
har dkningen varit 28 procent.

Okningen av antalet cyklister vid innerstadssnittet var sirskilt stor under 2006. Jimfort
med medelvérdet for perioden 2001-2005 var 6kningen 32 procent och jaimfort med
tidigare maxvérde (2005) var 6kningen 16 procent. Stockholmsforsdkets inverkan pa
géng- och cykeltrafiken har utretts pa uppdrag av miljoavgiftskansliet. Enligt denna
utredning gar det inte att med sékerhet sidga att 6kningen av antalet cyklister ar en effekt
av Stockholmsforsoket da arstidsvariationer, utbyggnader av cykelndtet och ovanligt bra
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véder kan ha péverkat virdena. En viss del av 6kningen under 2006 borde dock kunna
tillskrivas forsdksperioden med miljoavgifter/tringselskatter.

Cyklar och mopeder under 6 timmar i juni, rullande S irs medelvirde
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Antal cyklar och mopeder
Under hela perioden 1991-2004 har biltrafiken 6ver innerstadssnittet legat i princip still,
en Okning med totalt tva procent for hela perioden. Andelen cyklister av den totala

fordonstrafiken over innerstadssnittet har 6kat fran fyra till 4tta procent.

Andelen kollektivtrafikresenérer har under perioden 1998-2004 6kat med sex procent
6ver innerstadssnittet
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Potential for 6kad cyklande finns

Cyklisterna i Stockholm cyklar ganska l&ngt. I undersdkningen ”Att cykla i Stockholms
innerstad” gjordes en enkit bland cyklister som passerade grdnserna mot innerstaden. For
dessa cyklister var medelavstdndet mellan hemmet och malpunkten 8,8 km. Attio procent
av arbetsresorna i Stockholm stad &r kortare &n en mil, vilket gor cykeln till ett
konkurrenskraftigt firdmedel.

I undersdkningen ”Milj6 och miljovanor i Stockholm 2004” utférd av USK uppgav en
tredjedel av de forvérvsarbetande/studerande stockholmarna att de sommartid tar sig till
arbetet per cykel eller till fots. Motsvarande siffra vintertid var 18 procent. Det finns
utrymme for en 6kad cykling i Stockholm, liksom goda forutséttningar i form av mattliga
avstdnd mellan bostad och arbetsplats.

Hornstull Tegelbacken

Trafiksdkerhet

Det ér inte mojligt att med hjélp av polisrapporterade trafikolyckor dra slutsatser om
enstaka projekt pa de olika gatorna. Dels &r antalet olyckor litet for de flesta projekten
och dels har statistiken 14g kvalitet i flera avseenden. Rapporteringsgraden &r lag, sarskilt
for cykelolyckor. Systemet for polisrapportering forandrades ar 2000, vilket innebér bl.a.
att polisen har foréndrat sina bedémningar dver tiden. En summering av olyckora for
samtliga inblandade projekt bor dock ge en god uppfattning om
trafiksikerhetsutvecklingen pé de berdrda stréckorna.

Nedanstiende slutsatser av trafiksdkerhetsstatistiken grundar sig pa en summering av de
studerade projekten. Polisrapporterade trafikolyckor mellan 1995 och 2005 har studerats.
Jamforelseperioden &r olika for projekten eftersom de genomforts olika ar. Den kan
variera mellan ett och fem ar. En sammanstillning av olyckorna pé de berdrda strickorna
redovisas i bilaga 2.

12(89)



Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Trafiksdkerhetsutvecklingen totalt i innerstaden och for cyklister

Utvecklingen av det totala antalet trafikolyckor i innerstaden framgar av figuren nedan.
Antalet olyckor dkade fram till 2003 for att de senaste tvd aren minska nagot. Biltrafiken i
innerstaden har legat pa i stort sett samma niva under perioden, medan cykeltrafiken har
okat.

Skadade/dodade totalt i innerstaden
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Det totala antalet trafikolyckor med cyklister i innerstaden har legat konstant under den
senaste tiodrsperioden, se figuren nedan. Eftersom antalet cyklister har dkat kraftigt under
samma period har risken for en cyklist att bli skadad i trafiken minskat avsevért. Detta
stimmer ocksé dverens med erfarenheter fran ldinder med stor cykeltrafik. Erfarenheterna
visar att en 0kning av antalet cyklister skapar béttre samspel mellan cyklister och
bilforare. Darmed minskar risken for olyckor.

Cyklisterna &r en utsatt grupp i trafiken. Trots att risken att skadas har minskat 16per
cyklisterna fortfarande vésentligt storre risk &n andra trafikanter att skadas i trafiken. En
fortsatt 6kning av antalet cyklister skulle minska skaderisken ytterligare.

Skadade/d6édade cyklister i innerstaden
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Trafiksdkerhetsutvecklingen pa gator dar cykelatgarder genomférts

Det totala antalet trafikolyckor dr nagot lagre pa de gator dér cykelatgirder genomforts
under efterperioden dn under foreperioden (461 efter och 470 fore). Eftersom det totala
antalet olyckor i hela innerstaden har 6kat under perioden visar siffrorna att situationen
har forbéttrats pa dessa gator jamfort med ovriga. Pé ett par av de storre gatorna
(Hornsgatan och Sveavigen) har utvecklingen varit avsevért battre &n for innerstaden som
helhet. Pa Fleminggatan och S:t Eriksgatan dédremot har olycksutvecklingen varit likartad
som i resten av innerstaden.

Nir det giller trafikolyckor med skadade cyklister sé har dessa sjunkit med knappt 20
procent (116 olyckor under foreperioderna och 94 under efterperioderna). Eftersom det
totala antalet olyckor med cyklister i innerstaden har varit konstant under perioden har
utvecklingen pa dessa gator varit béttre &n pé det dvriga gatundtet. Om man ocksa tar
hénsyn till att 6kningen av antalet cyklister formodligen har varit storst pa de gator dar
cykelinvesteringar gjorts blir trafiksdkerhetsforbattringen dnnu tydligare. Totalt sett har
risken for en cyklist att skadas i trafiken néstan halverats pa dessa gator. En gata dér
forbattringen av cyklisternas sikerhet ér sérskilt pataglig a&r Hornsgatan dir antalet
cykelolyckor minskat fran 25 till sex under den studerade perioden (fyra ar).

Behov av trafiksdkerhetsforbattringar for cyklister

En stor del av cykelolyckorna sker i korsningarna. Pa de gator som fatt cykelbanor har
korsningarna oftast inte byggts om eftersom de enkelriktade cykelbanorna normalt
avslutas fore korsningen. Anledningarna till detta dr flera — battre samspel mellan biltrafik
och cykeltrafik i korsningen, behov av vantutrymme for biltrafiken, underlitta for
vinstersviangande cyklister. Signalreglerade korsningar har forsetts med tillbakadragen
stopplinje och cykelbox, vilket ger en dokumenterat god effekt pa trafiksdkerheten.
(Cykelbox innebér att cyklister som véntar pa gront star framfor bilarna och pé sé sétt blir
battre synliga for bilforarna.)

Cykelbox
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Med den praxis for utformning av cykelbanor som hittills anvénts har man alltsé tagit om
hand cyklisterna pa strackorna fram till korsningarna. I sjdlva korsningen dar behovet av
att forbéttra sdkerheten &r storst har inga atgérder vidtagits forutom cykelboxarna.
Fortséttningsvis bor cykelfilt markeras genom korsningarna dér s& dr mojligt med hénsyn
till framkomligheten for biltrafiken. For att ytterligare forbattra sikerheten ska normalt
avvikande firg anvindas pa cykelfdlten enligt beslut i ”Cykelplan 2006 for Stockholms
innerstad” och Trafiksékerhetsprogram 2005 - 2010. Denna metod som nyligen borjat
anvindas i1 Stockholm har gett goda trafiksékerhetsresultat t.ex. i Danmark, Holland och
Tyskland.
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Anvandandet av cykelhjdalm

En viktig parameter i trafiksidkerhetsarbetet &r att trafikanten tar ett eget ansvar for den sa
kallade personliga skyddsutrustningen. Det kan handla om att anvénda bilbalte, att se till
att fordonet 4r i gott skick, ar utrustad med airbags, antisladdsystem osv. For cyklister &r
den viktigaste komponenten cykelhjdlmen. En stor del av cykelolyckor leder till
skallskador och dir dr hjdlmen av avgdrande betydelse for att mildra konsekvensen av
olyckan. Risken att dodas eller skadas svart minskar med 40-50 % om man anvinder
cykelhjalm.

Trafikkontoret i samarbete med NTF (Nationalféreningen for trafiksdkerhetens
frimjande) genomfor sedan mitten av 1990-talet arligen kampanjer for att 6ka
anviandandet av cykelhjdlm. Arbetet har varit mycket framgangsrikt. Métningar av
cykelhjdlmsanvindandet som genomfors varje ar sedan 1982 visar att dver 60 procent
anvénder cykelhjalm i Stockholm. Detta ar svenskt rekord enligt métningar som VTI
(Statens vig- och transportforskningsinstitut) genomfor i landet (Cykelhjdlmsanvindning
i Sverige 1988-2004). Genomsnittet i landet &r 18 procent och den stad som kommer
ndrmast Stockholm ar Goteborg med 30 procent. Man kan konstatera att
sikerhetsmedvetandet hos stadens cyklister &r stort.

Kampanjer och information om vikten att anvdnda cykelhjdlm bor intensifieras sé att
anviandandet av hjalm fortsétter att 6ka. Detta &r sirskilt viktigt dé allt fler borjar cykla.

Vidare bor andra kampanjer for att 6ka sdkerhetsmedvetandet hos cyklister genomforas,
exempelvis okat anvindande av belysning och reflexer.

Cykelhjialmsanvindning
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Trygghet
Cyklisternas uppfattning om hur trafiksdkert det ar att cykla behover inte spegla den

verkliga trafiksdkerheten men &r en viktig faktor vid valet av fairdmedel. Hur cyklisterna
ser pé sdkerheten har undersokts i niagra olika sammanhang.

Enkédtundersokningen ”Att cykla i Stockholms innerstad” inneholl bland annat ett antal
pastadenden om sikerheten dir de svarande kunde instimma helt, delvis eller inte alls.
Resultaten redovisas i nedanstdende diagram.

Det kdnns sakert
att cykla pa cykelbanorna
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|:| Vet ej
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[ 1 instammer delvis
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Det kanns sékert
att cykla i cykelfélten

Det kénns sakert
att cykla bland biltrafik

Trafikmiljon
ar anpassad for cyklister
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Cyklisterna kénner sig alltsa sékrare nér cykelfilt eller cykelbana byggts ut. Cyklisterna
anser att cykelbana &r den bésta 16sningen. Dessa resultat stods ocksé av andra
undersokningar dir man fragat cyklisterna hur man ser pa sdkerheten.

Vid den aterkommande undersdkningen av “’standard och service i stadsdelarna” som
USK gor vart tredje ar finns sedan 1999 fragan ”Ar Du néjd eller missndjd med
trafiksékerheten for cyklister i Din stadsdel?” Nar trafiksékerheten upplevs som ett
problem &r det vanligast i innerstaden. Samtliga innerstadsdelar ger dock béttre betyg at
trafiksdkerheten 2005 jamfort med 1999 och 2002. Skillnaderna mot ytterstaden har blivit
mindre. Sett till perioden som helhet har betygen for cykelsékerheten hdojts kraftigt och
successivt i Kungsholmens, Katarina-Sofias och Norrmalms stadsdelsomraden.
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I ett examensarbete om trafiksdkerheten pa Hornsgatan nir cykelfélten infordes gjordes
en enkdtundersokning till cyklisterna pa Hornsgatan. (Cykelfalt pa Hornsgatan i
Stockholm — en sékerhetsstudie, Kristofer Tengliden) Cyklisterna fick ta stéllning till
pastdendet ’Jag kdnner mig i allménhet trygg nér jag cyklar har” sdvil fore som efter det
att cykelfilten utfordes. 27 procent instdmde i pastdendet i forestudien och 70 procent i
efterstudien, vilket visar att cykelfdlten paverkat cyklisternas upplevda trygghet i positiv
riktning.

En doktorsavhandling vid Lunds Tekniska Hogskola (Utvdrdering av cykelfilts effekter
pa cyklisters sdkerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil, Annika Nilsson 2003)
behandlar bland andra cykelfilten pd Fleminggatan. Aven hiir har en enkiit i form av
intervjuer vid vigkanten gjorts fore och efter det att cykelfélten utfordes. Resultaten
overensstimmer med Tenglidens. Cyklisterna upplevde gatorna som sikrare efter att
cykelfalt hade anlagts. De tyckte i mindre omfattning att bilarna passerade for fort och for
néra och att det var obehagligt att cykla pa gatan.

Framkomlighet for bil- och busstrafiken

I en korsning brukar framkomligheten for biltrafiken beskrivas med métt som kapacitet,
belastningsgrad, fordrojning och koldngd. Kapaciteten per korfilt ar det viktigaste mattet
vid framkomlighetsberdkningar eftersom det anvinds som indata vid berdkning av 6vriga
framkomlighetsmatt. Kapaciteten beror i forsta hand pa utformningen och den trafik som
belastar korsningen. En korsning med bra framkomlighet bidrar till kortare restid &n en
annan korsning. Ur bilforarens perspektiv ar ocksé restiden och fordrojningarna de mest
intressanta matten. Man vill komma fram sa fort som mojligt och man vill inte sté i ko.

Det enklaste mattet p4 framkomlighet péd en viss stricka eller i ett trafiknét dr fordonens
kortider. Négra kontinuerliga métningar av biltrafikens kortider gors inte i Stockholm.
Déaremot har SL ett system som automatiskt méiter restiderna pa alla busslinjer.
Haéllplatser, reserverade korfalt och bussprioritering gor att busstrafikens kortider sillan
blir desamma som biltrafikens. Andringar i busstrafikens kértider betyder dock normalt
liknande dndringar for biltrafiken. For att f& en uppfattning om fordndringarna i
framkomlighet pa gator dér cykelatgarder genomforts redovisas darfor i bilaga 1
busstrafikens kortider pa de berérda strackorna under hogtrafik. De redovisade kortiderna
ar ett medelvérde for vardagar under en hel sdsong med vintertidtabell. Kortiderna
redovisas aret fore genomforande av cykelatgéarderna, aret efter samt for vintertidtabellen
04/05. Eftersom det dr minst tva ar mellan foremétning och eftermétning kan naturligtvis
andra hindelser &n cykelatgdrderna paverka bussarnas hastighet. Man bor darfor tolka
resultaten pé enskilda strackor med forsiktighet. En summering av kortider for samtliga
strackor bor dock ge en acceptabel bild av utvecklingen for sédvil bussar som ovriga
motorfordon.

Den sammanlagda kortiden vid foremétningarna uppgér till 3,4 timmar och under séval

eftermédtningarna som under sédsongen 04/05 till 3,6 timmar. Den totala 6kningen av
bussarnas kortid blir ca sex procent. Eftersom de flesta cykelatgirderna har medfort att
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korfaltsbredderna minskat kan de bredare bussarna (och lastbilarna) ha paverkats nagot
mer &n personbilstrafiken. Vissa justeringar av bussprioriteringen har dock gjorts under
perioden och pa gatustrackor som berdrs av dessa dr det troligt att framkomligheten
forbattrats marginellt mer for busstrafiken. Inget av dessa antaganden kan dock styrkas
empiriskt. Det verkar rimligt att anta att fordndringarna for biltrafiken dr av samma
storleksordning som for bussarna.

Forandringarna av kortiderna varierar fran gata till gata. For nagra gator har kortiderna
oOkat och for andra har de minskat. Detta kan tyda pé att andra orsaker &n cykelatgirderna
har storre paverkan pé kortiderna.

Den genomsnittliga 6kning av kortiderna som uppmatts bor innebira en motsvarande
sankning av medelhastigheterna for fordonstrafiken. Denna sdnkning kan vara en del av
forklaringen till den gynnsamma utvecklingen av antalet olyckor pé de gator som fatt
cykelbanor eller cykelfilt. Flera vetenskapliga studier visar att hastighetens paverkan pé
trafiksikerheten #r stor, ju hogre hastighet desto flera och svarare olyckor intréiffar. Aven
hastigheterna i innerstaden behover bli lidgre av trafiksédkerhetsskal.

En sammanstéllning av biltrafikméngder fore och efter det att cykelatgirderna
genomfordes redovisas i bilaga 3. Hir redovisas dels dygnsvirden och dels biltrafiken
under maxtimmen. En minskning av biltrafiken under maxtimmen tillsammans med
tydligt 6kande kortider skulle kunna tyda pa kapacitetsproblem med samre framkomlighet
som foljd. Nagra sddana tecken kan inte utldsas ur materialet.
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Huvudgata - lokalgata

De allra flesta cyklisterna viljer fardvig pad samma sitt som bilister. Man tar den vig som
ar snabbast och enklast. Manga cykelresor ar ldnga — genomsnittet for en cykelresa till
arbetet dr 8,8 km enligt ovan. Det innebér att cyklister (liksom bilister) oftast féredrar
huvudgatorna som gar &ver hela eller stora delar av stadsdelarna och som leder fram till
de broar som forbinder innerstadens olika delar. Jimfort med att cykla pa intilliggande
lokalgator innebér det néstan alltid en kortare vdg. Topografin &r likvérdig eller béttre,
orienterbarheten &r battre och manga malpunkter ligger langs huvudgatorna. Nagra
cyklister kan foredra lokalgatorna dér tempot ar lugnare. Lokalgatorna ar
hastighetsbegrénsade till 30 km/tim och trafiken méttlig, varfor ndgra speciella atgérder
for cyklister inte behdvs dér.

Kontoret har sedan 1999 ridknat antalet cyklister pd ndgra huvudgator och parallella
lokalgator for att se vilka gator som cyklisterna foredrar. Huvudgata och motsvarande
parallellgata har riknats samma dag. Den procentuella férdelningen mellan respektive par
av parallella gator framgér av nedanstéende tabell.

Procentuell férdelning av cyklister mellan huvudgata respektive lokalgata
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Odengatan 81 81 70 74 77 67 67 60
Surbrunnsgatan 19 19 30 26 23 33 33 40
Fleminggatan 76 79 72 73 79 77 79 78
Parkgatan 24 21 28 27 21 23 21 22
Hornsgatan 55 56 57 57 57 60 64 62
Brannkyrkagatan 22 23 18 21 19 21 18 17
Krukmakargatan 22 22 25 22 24 19 17 21
Folkungagatan 39 45 63 36 31 33 31 37
Tjarhovsgatan 61 55 37 64 69 67 69 63
Birger Jarlsgatan 36 29 23 23 26 27 26 28
Roslagsgatan 64 71 77 77 74 73 74 72

Surbrunnsgatan hade tidigare enkelriktade strickor som gjorde det omgjligt att cykla
langs hela gatan i ndgon riktning. Genom att cykelbanor gjorts mot enkelriktningen och
att en enkelriktning upphévts har man gjort det majligt att cykla i bada riktningarna for att
avlasta Odengatan. Odengatan dr s smal att det inte far plats cykelbanor/falt. Resultatet
har blivit att antalet cyklister har 6kat kraftigt pd Surbrunnsgatan men Odengatan har inte
avlastats — cyklandet har 6kat dven dar.

Folkungagatan véster om Borgmistargatan samt Birger Jarlsgatan norr om Jarlaplan &r
troligen de enda tva gatorna i innerstaden som har parallella lokalgator dér cyklisterna
kommer fram lika bra eller battre dn pa huvudgatorna. Pa dessa gator foredrar ocksa de
flesta cyklister att nyttja lokalgatorna. Anda cyklar ett betydande antal cyklister dven pé
huvudgatan och deras trafiksikerhet maste garanteras.
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Gatumiljo

De projekt som inneburit anldggande av enkelriktade cykelbanor ldngs huvudgatorna har
ockséd medfort storre eller mindre forbattringar av miljon. Som exempel kan ndmnas ny
belysning pé gangbanorna (Sveavégen, S:t Eriksgatan, Folkungagatan m.fl.), ny
tradplantering (Folkungagatan, Birger Jarlsgatan m.fl.), ny eller upprustad
géngbanebeldggning (S:t Eriksgatan, Folkungagatan, Erik Dahlbergsgatan m.fl.),
anpassning av entrénivaer, nya miniparker i anslutning till gatan. Cykelbanorna medfor
ocksa att biltrafiken kommer ldngre ifran gangbana och fastigheter.

Folkungagatan fore cykelatgiard Folkungagatan efter cykelatgérd

I samband med utredningen om Stockholmsforsokets inverkan pé géng- och cykeltrafiken
gjordes en enkdt med intervjuer vid vigkanten pa fyra platser i innerstaden (Gang- och
cykeltrafiken i Stockholms lén — effekter av Stockholmsforsoket) Intervjuerna visade
bland annat att tva av tio cyklister instimmer i hog utstrackning i att det blivit farre bilar
och fyra av tio upplever att trafikmiljon 1 hog eller viss utstrackning blivit béttre. Knappt
en av tio uppger att de cyklar mer efter att miljoavgifterna/tringselskatten inforts.
Utredningen drar slutsatsen att intervjuerna till viss del bekraftar den uppstéllda
hypotesen att forbéttrad gatumiljo gor att trivseln och sékerheten Okar och fler lockas att
ga eller cykla.

I hur hog grad den 6kande cykeltrafiken har bidragit till mindre bullerstérningar och
luftfororeningar gar inte att siga, eftersom vi inte vet om och hur resorna skulle skett om
inte cykeln anvénts. Det kan dock konstateras att cyklisterna sjidlva inte bidrar till 6kade
bullerstdrningar eller luftféroreningar.
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Angoring och parkering for biltrafik

Vid projekteringen av cykelbanorna har man beaktat att angdringsmdjligheterna med bil
ska finnas kvar i storsta mojliga utstrickning. Normalt avslutas cykelbanorna fore
korsningarna bland annat for att skapa tillrédckligt utrymme for bilarna och for att
underlatta for svingande cyklister. P4 dessa platser maste ofta enstaka angorings- eller
parkeringsplatser slopas. Vid detaljprojekteringen sker numera samrad pé plats med en
representant for nyttotrafikkommittén for att se Over behovet av lastzoner och
korttidsparkering. Klagomal 6ver att angorings- eller parkeringsmojligheter forsvunnit
har endast kommit frén en plats, Folkungagatan. Antalet tillgéingliga platser lings den
berérda delen av Folkungagatan har dock inte minskat, utan 6kat med en. Utbyggnaden
av cykelbanorna har dock inneburit att olamplig dubbeluppstéllning av bilar pa gatan,
vilket tidigare var vanligt, nu sker i betydligt mindre utstriackning.

Paverkan pa handeln

USK har gjort en enkédtundersdkning pa huvudgatorna for att fa reda pé vilket fardsatt
som anvinds av besokare till detaljhandeln och serviceinrittningar langs vissa gator.
(Intervjuer med kunder pa innerstadens gator USK 2006) Nio gatustridckor med befintliga
eller planerade cykelatgérder har studerats. Enkdten utfordes 28 augusti-5 oktober 2006
och omfattade kunder och besékare mandag-torsdag klockan 11-14 och 15-18. Resultatet
visar att det i sérklass vanligaste fardséttet var att gé till fots f6ljt av kollektivtrafik.
Andelen som anvidnde nigot av dessa fardsatt uppgick i genomsnitt till cirka 85 procent.
Andelen som anvénde cykel var ungefér lika stor som andelen som anvinde bil och
varierade ganska litet mellan gatorna. Andelen cyklister varierade mellan fyra och nio
procent och andelen bilister mellan fem och 10 procent.

Samhdllsekonomi

Naturvérdsverket lade i april 2005 fram en utredning om den samhéllsekonomiska nyttan
av cykeltrafikatgirder. Utredningen har tagit fram ett forslag till berdkningsmetod men
konstaterar ocksa att underlaget for berdkningar dnnu &r bristfalligt. Man pekar dock pa
erfarenheter fran Odense i Danmark och Troisdorf i Tyskland ddr man genomfort
omfattande program av cykeltrafikatgiarder. I Odense 6kade cyklandet med 11 procent
frén en redan hog niva. Hilften av 6kningen motsvarades av en minskning av biltrafiken.
I Troisdorf var 6kningen av antalet cyklister 35 procent. 80 procent av dessa motsvarades
av en minskning av biltrafiken.

Trafikkontoret har latit en konsult berdkna den samhéllsekonomiska effekten av
”Cykelplan 2006 for innerstaden” enligt den metod som Naturvardsverket har tagit fram.
For att inte 6verskatta effekterna av cykelplanen har man gjort berdkningen for tva olika
scenarier. Som huvudalternativ har man valt att utga fran forsiktiga antaganden kring
cykelplanens effekter och hur dessa ska vérderas. Berdkningar har dven gjorts pa ett
alternativ dir berdkningsforutsittningarna mer direkt utgar fran kdnd empirisk kunskap.
Okningen av cykeltrafikarbetet (antalet cykelresor ginger hur ldnga de ir) har satts till
atta procent i det lagre alternativet och 25 procent i det hogre. De empiriska
erfarenheterna av effekter pa cykeltrafikarbetet som sammanstillts av Naturvardsverket
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visar att storre satsningar pé cykling kan leda till att cyklandet pa sikt 6kar med 10-35
procent. I Stockholm har den hittills genomforda utbyggnaden enligt ”Cykelplan 1998 for
innerstaden” inneburit en 6kning med ca 55 procent under perioden 1998-2006.

Berédkningen av de samhillsekonomiska effekterna visar att cykelplanens satsningar &r
samhéllsekonomiskt 16nsamma i bada alternativen. I den forsiktiga berdkningen ér
avkastningen per satsad krona 82 6re och i den mer realistiska alternativa berdkningen ar
avkastningen 2,52 kronor. Som jimforelse kan ndmnas att den samhéllsekonomiska
l6nsamheten har beréknats t.ex. for forbattrad sparkapacitet 6ver Riddarholmen och i
olika omgéngar for S6dra Lanken. Inga av de kalkyler som gjorts for dessa exempel visar
en lonsamhet som ligger i ndrheten av den berdknade l6nsamheten for cykelplanen.
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Bilaga 1

Uppfoljning av cykelatgarder

Sammanstadllning
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Cykelbanor och cykelfélt som tagits i bruk under perioden 1998-2006
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Lasanvisning

Sammanstéllningen omfattar storre projekt i innerstaden som tagits i drift efter 1998 da
Cykelplan for innerstaden 1998 antogs. Friliggande cykelvagar och dubbelriktade
cykelbanor dér gatumark inte tagits i ansprak behandlas inte. Redovisningen sker med
foljande rubriker:

Projektet

Andring av sektion
Har redovisas framfor allt eventuella dndringar i antalet korfalt eller annat som kan
paverka framkomligheten for biltrafik.

Normalmatt for en enkelriktad cykelbana dr 1,5 meter + en skyddsremsa mellan kantsten
och cykelbanan som ska skydda cyklisten nidr doérren 6ppnas pa en angérande bil och som
dessutom kan anvéndas vid av- och pélastning. Skyddsremsan bor vara 1,0 meter bred for
att vigmarkesstolpar ska kunna placeras dér. Ett cykelfalt bor ocksa ha bredden 1,5
meter. Om det ligger utanfor angorande bilar bor en skyddsremsa pé 0,75 meter utanfor
bilarna finnas for att skydda mot dorruppslag. Skillnaden i erforderligt utrymme mellan
cykelbana och cykelfilt ar saledes endast 0,25 meter I praktiken har ofta matten
reducerats for att kunna behalla framkomligheten for biltrafiken.
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Cykelbana Cykelfilt
Trafikmdngder

Haér redovisas trafikméngder i ett snitt pa strickan fore och efter projektets genomférande.
Trafikméngden i ett snitt méts under en dag och har en naturlig variation beroende pa
arstid och forhallandena under métdagen. Méangderna redovisas dels for hela dygnet och
dels for maxtimmen. Sérskilda trafikrdkningar med anledning av cykelatgérderna har
endast gjorts i undantagsfall. Det innebér att det kan vara dnda upp till 9 &r mellan
foremétning och eftermétning.
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Cykeltrafiken har métts pa nagra av gatorna. Cyklisterna raknas manuellt under tiderna 7-
9, 12-14 och 16-18. Under denna tid beréknas ca 40 % av dygnets cykeltrafik passera.
Eftersom cyklisterna riknas endast en gang per métplats och ar kan variationer till en del
bero pa vaderleken. Vid jamforelser 6ver tiden anvénds darfor ett rullande femarsvarde —
medelvirdet under en feméarsperiod.

Framkomlighet

Det enklaste mattet p4 framkomlighet péd en viss stricka eller i ett trafiknét dr fordonens
kortider. Hér redovisas restider enligt SL:s automatiska registrering. Restiden &r en
medelrestid for bussar mellan tva hallplatser pa eller strax utanfor den aktuella strickan.
Restiden dr mitt for vintertidtabellen under vardagsdygn. Tiderna redovisas for aret innan
projektet paborjades och aret efter det avslutades.

Restiden inkluderar acceleration och retardation vid héllplatser och kan inte jamforas med
restid for personbil pa samma striicka. Hallplatstiden #r dock inte inkluderad. Andringar i
busstrafikens kortider betyder dock normalt liknande éndringar for biltrafiken. En ligre
fordonshastighet kan medverka till bttre trafiksdkerhet. Inga sédkra slutsatser kan dras for
enskilda gator eftersom kortiderna kan paverkas av andra omsténdigheter dn
cykelprojekten. I sammanfattningen summeras restiderna for samtliga projekt vilket bor
ge en bild av hur reshastigheterna utvecklats.

Framkomlighetsproblem uppstar nér korsningarnas eller gatans kapacitetsgrians uppnés.
Kortiderna kan d& 6ka dramatiskt nir fordon t ex inte kan passera en trafiksignal under
den forsta gronperioden. De redovisade jaimforelserna visar inte att ndgra sddana problem
uppstatt.

Séakerhet
Redovisningen av antalet olyckor bygger pa tillginglig statistik 6ver polisrapporterade
trafikolyckor med personskada for aren 1995-2005. Olycksutvecklingen redovisas for
varje enskilt projekt men man bor vara mycket forsiktig med att dra slutsatser for enskilda
gator darfor att

e Rapporteringsgraden ar délig, sarskilt for cykelolyckor

e Platsbestdmningen pa olycksrapporter fore 2000 ar oséker. Systemet lades om ar

2000 men har fortfarande brister betraffande platsbestdmning.
e Antalet olyckor for ett enskilt projekt ar ofta litet

I sammanfattningen dras slutsatser baserade pa en summering av samtliga projekt vilken
bor ge en god bild av olycksutvecklingen.

Observera att jimforelseperioderna dr olika langa for projekten. Olyckor under det &r da
projektet tagits i drift finns inte med. Lika manga ar har tagits med under féreperioden
och efterperioden. Sa lang jamforelseperiod som mojligt har valts inom ramen for aren
1995-2005. I de fall en jamforelse gors med utvecklingen av det totala antalet olyckor i
innerstaden anvinds samma jamforelseperiod.
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Kommentarer
Har redovisas om cykelprojektet d&ven omfattat annat &n utbyggnad av cykelbana/filt,
specialstudier som inte ndmnts tidigare, eventuell paverkan pé parkeringssituationen,

forslag till kompletterande atgérder etc.
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Birger Jarlsgatan, delen Stureplan-Nybroplan

Projektet

Cykelfalt pé bada sidor av gatan. En kortare stricka cykelbana pa sodra sidan vid
Stureplan. Cykelfilten utfordes samtidigt som forhallandena for bussar forbattrades infor
inférande av stomlinje 2. Strackans ldngd ar 400 meter. Byggar 2003.

Andring av sektion

Sektionen varierar beroende pé bredder, busskorfilt, busshéllplatser, signalkorsningar, ny
mittremsa och olika 16sningar for angorande trafik. Cykelfélten, nytt busskorfélt, ny
busshallplats och en ny mittremsa har inneburit att utrymmet for rorlig biltrafik har
minskat.

Trafikmdngder

Fran Master Samuelsgatan mot Grev Tureg

Fore nov 1997 8600 f/dygn 568 f/maxtim
Efter maj 2005 8900 f/dygn 561 f/maxtim

Fran Méster Samuelsgatan mot Smalandsgatan
Fore maj 1995 6900 /dygn 411 f/maxtim
Efter maj 2005 6400 f/dygn 404 f/maxtim
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Framkomlighet
Bussrestid strackan Stureplan-Norrmalmstorg (min)

Mot Stureplan Mot Norrmalmstorg

7-9 16-18 7-9 16-18
01/02 2,1 2,7 2,7 3,8
04/05 2,0 2,1 1,8 2,3

Den stora forbattringen av bussarnas restid forklaras av att ombyggnaden bland annat
syftade till att forbéttra bussarnas framkomlighet infor starten av stomlinje 2.
Restidsmétningar for dvrig trafik saknas men det finns inga skil for att denna trafik fatt
storre fordndringar av restiden. Trafikméngderna har inte fordndrats patagligt vare sig for
dygn eller maxtimme.

Sakerhet

Fore 2001-2002 Cykelolyckor 4 st
Totalt 22 st

Efter 2004-2005 Cykelolyckor 5st
Totalt 12 st

Det totala antalet olyckor har minskat med ca 45 %. (Vardet bor tolkas forsiktigt eftersom
antalet olyckor ér litet.). Det totala antalet olyckor i hela innerstaden under samma period
har minskat med ca 12 %. En bidragande orsak till den goda utvecklingen pa Birger
Jarlsgatan bor vara den nya mittremsan som forhindrar U-svéngar och antagligen innebar
att fler gdende nyttjar befintliga 6vergangsstillen.

Kommentarer

Olika forutsittningar for olika delar av gatustrackan har gjort det svart att skapa en
enhetlig utformning. Omfattande korttidsangdring gor att trafiksituationen ofta ar rorig”
trots att trafikméngderna inte &r anméarkningsvért stora. Utokade restriktioner mot
biltrafik pa nagra tvargator (Master Samuelsgatan, Jakobsbergsgatan, Almldvsgatan) och
genomgéende gangbanor i korsningarna med dessa gator skulle ge dkad tydlighet pa
Birger Jarlsgatan. Och dessutom forbéttra framkomligheten och miljon for
gangtrafikanter i omradet.
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Birger Jarlsgatan, delen Roslagstull-Stureplan

Projektet

Cykelbanor pé gatans bada sidor. (Cykelfilt pa tva kortare strickor i sydlig riktning.)
Striackans ldngd &r 1650 meter. Byggar for straickan Odengatan-Stureplan 2006. Strackan
Roslagstull-Odengatan kommer att byggas 2007.

Andring av sektion

Mellan Roslagstull och Jarlaplan och mellan Eriksbergsplan och Stureplan ldggs de nya
cykelbanorna pé gangbanorna mellan befintliga trid och husliv, dvs utan att ta korbaneyta
i ansprak. Fore de signalreglerade korsningarna ansluter cykelbanorna till kérbanan och
markeras som cykelfélt genom korsningarna. Mellan Jarlaplan och Eriksbergsplan
minskas kdrbanebredden, dock utan att antalet korfalt paverkas. Strackorna Jarlaplan-
Kungsstensgatan och Rddmansgatan-Tegnérgatan utfors som cykelfilt i sydlig riktning.
Vid busshallplatsen Eriksbergsplan dras cykelbanan i nordlig riktning bakom
vaderskyddet.

Tradraderna lédngs Birger Jarlsgatan kompletteras.

Birger Jarlsgatan vid Eriksbergsplan

En separat utvirdering av cykelatgdrderna pa den berorda strickan kommer att goras. Den
kommer att vara klar runt arsskiftet 2008/2009 for delen Odengatan-Stureplan och till
sommaren 2009 for delen Roslagstull-Odengatan,
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Erik Dahlbergsgatan, delen Valhallavigen-Blanchegatan

Projektet
Iordningstéllande av gemensam géng- och cykelvég i mittallén. Tidigare parkering i
mittallén flyttades till korbanorna. Strickans langd ar 400 meter. Byggar 2002.

Andring av sektion

Sektionen pa de enkelriktade kdrbanorna pé 6mse sidor av mittallén fordndrades inte.
Antalet korfalt (ett per riktning) &ndrades inte men eftersom parkering tillits dven pa
vénster sida minskade utrymmet for den rorliga trafiken till ca 4 meter.

Trafikmdngder

Mellan Armfeltsgatan och Sandelsgatan

Fore april 1995 7900 f/dygn 652 f/maxtim
Efter dec 2003 8300 f/dygn 710 f/maxtim

Framkomlighet
Bussrestid strackan Tessinparken-Valhallavigen (min)

Mot Tessinparken Mot Valhallavigen

7-9 16-18 7-9 16-18
00/01 1,1 1,1 1,3 1,3
03/04 1,4 1,4 1,5 1,5
04/05 1,3 1,4 1,6 1,6

Korhastigheterna har minskat nagot vilket dr logiskt med tanke pé att utrymmet for den
rorliga trafiken har minskat mérkbart.
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Sakerhet

Fore 2000-2001 Cykelolyckor 1 st
Totalt 2 st

Efter 2003-2004 Cykelolyckor 0 st
Totalt 1st

Strackan har inga sikerhetsproblem. De minskade fordonshastigheterna innebér en
ytterligare forbattring.

Kommentarer

Mittallén har fatt ett stort lyft miljdmaéssigt i och med att parkeringen forsvunnit och allén
aterfatt sin ursprungliga funktion. Betingelserna for triden har forbattrats. For att undvika
linjer och symboler i den speciella beldggningen finns ingen uppdelning mellan géende
och cyklister.

Den tidigare parkeringen i mittallén utgjordes av tvé langsgéende rader med kortare
uppehall i1 anslutning till tvirgatorna. Den nya uppstéllningen pé vénster sida i kérbanorna

omfattar i stort sett samma antal platser som férsvunnit frin mittremsan.

Cykelbana/cykelbanor bor utforas dven pé den ”felande lanken” mellan Blanchegatan och
Lidingdvégen.
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Fleminggatan

Projektet

Cykelfdlt utanfor angérande bilar i gatans bada riktningar. Tidigare busskorfalt mellan
Kronobergsgatan och S:t Eriksgatan (stdndigt) och mellan Polhemsgatan och
Kronobergsgatan (under hogtrafiktid) ligger kvar. Strickans langd dr 1300 meter. Byggéar
2000.

Andring av sektion

Fleminggatans korbanebredd ar ca 15,5 meter. Innan cykelfalten byggdes ut var det ett
mycket brett korfalt i vardera riktningen pé strickorna och tva korfalt i signalmagasinen.
Efter utbyggnaden ar det fortfarande tva vil tilltagna korfilt (3,65 m) for rorlig bil- och
busstrafik pa strickorna men utrymmet i signalmagasinen har reducerats. Intill kantsten
finns angoringsfilt som &r 2,75 m breda inklusive skyddszon mot cykelfdlten.
Cykelfiltens bredd &r 1,25 m.

Vid de stombusshallplatser ldngs Fleminggatan diar gangbanorna ar breddade upphor
cykelfdlten och cyklisterna fér nyttja héllplatsomradet.
Totalt har 25 parkeringsplatser tagits bort ldngs hela gatan.

Trafikmdngder

Mellan Celsiusgatan och Wargentinsgatan

Fore sep 1996 22700 f/dygn 1629 f/maxtim
Efter okt 2005 20000 f/dygn 1515 f/maxtim

En stor del av trafiken pé 6stra Fleminggatan svianger in pa S:t Eriksgatan. Véster om
Fridhemsgatan ar trafikméngden ca 14000 f/dygn.

Antalet cyklister har métts pa Fleminggatan och pé parallellgatan Parkgatan. Antalet
uppgick ar 2000 innan cykelfélten hade anlagts till ca 1500 c/dygn (79%) pa
Fleminggatan och ca 400 c/dygn (21 %) pa Parkgatan. Under feméarsperioden 2002-2006
var antalet pa Fleminggatan i medeltal 2280 c/dygn (78 %) och pa Parkgatan 650 c/dygn
(22 %).
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Framkomlighet
Bussrestid strackan Kungsbroplan-S:t Eriksgatan (min)

Mot Kungsbroplan Mot S:t Eriksgatan

7-9 16-18 7-9 16-18
98/99 3,1 3,3 3,7 4,2
01/02 3,2 3,0 4,3 4,8
04/05 3,1 32 3,6 4,0

Restiderna mot Kungsbroplan har varit i stort sett oférdndrade. Mot S:t Eriksgatan 6kade
restiderna till vintertidtabellen 01/02 for att sedan minska till sisongen 04/05 da tiderna
var i niva med eller nagot lagre &n fore cykelfalten. Minskningen mellan 01/02 och 04/05
kan forklaras med att vissa justeringar av bussprioriteringen i trafiksignalerna gjordes
under 2004.

I samband med att cykelfilten togs i drift métte SL bussarnas korhastigheter. Andra
studier av fordonshastigheter gjordes ocksa av Annika Nilsson, Lunds Tekniska
Hogskola, inom ramen for en doktorsavhandling och av Albania Nissan, KTH, inom
ramen for ett examensarbete.

SL:s mitningar omedelbart efter utforda cykelfilt visade att inga fordndringar av
medelhastigheten hos bussarna uppstod pé grund av cykelfilten.

Annika Nilsson undersokte fordonens hastighet i nagra punkter ldngs gatan i maj 2000
och i maj 2001. Hastighetsméatningarna gjordes under normaltrafik (kl110-14) och visade
att medelhastigheten var ldgre i bdda riktningarna i samtliga snitt utom mellan
Mariebergsgatan och Arbetargatan dér de var nadgot hogre efter det att cykelfdlten anlagts.

Albania Nissans examensarbete visade att effekten pa motorfordonstrafiken av
cykelfiltens tillkomst avspeglades mest i korsningen Fleminggatan-Scheelegatan. I vissa
korrelationer 6kade fordonens medelfordrdjning med ca 20 sekunder. Den totala
fordrdjningen i korsningen 6kade dock obetydligt med ca 2 %. Examensarbetet omfattade
ocksa restidsmétningar genom korning med maitbil (’floating-car”). Resultaten av dessa
korningar visade att cykelfdlten inte hade négon signifikant effekt pa
motorfordonstrafikens restider.

Studierna av framkomligheten for motorfordon pa Fleminggatan ar delvis motstridiga.
Forsok med ny signalteknik i korsningen Fleminggatan-Scheelegatan kan forklara
tidsforskjutningar dér. Enligt subjektiva iakttagelser 6kade trogheten pa Fleminggatan
nagot.

Cyklisternas framkomlighet pa Fleminggatan studerades av Annika Nilsson med en
forfoljelsestudie. Tiden det tog att cykla lings hela gatan (for dem som forfoljdes)
minskade signifikant i véstlig riktning efter att cykelfalt anlagts. I 6stlig riktning var det
inte ndgon skillnad mellan fore- och efterstudien.
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Sakerhet

Fore 1995-1999 Cykelolyckor 15st
Totalt 61 st
Efter 2001-2005 Cykelolyckor 10 st
Totalt 84 st

Okningen av det totala antalet olyckor ir ca 38% vilket &r nigot mindre An 6kningen av
det totala antalet olyckor i hela innerstaden under samma period (ca 40 %).

Kommentarer

Annika Nilssons doktorsavhandling innehéller ocksa en enkét i form av
végkantsintervjuer som gjorts pa Fleminggatan fore och efter det att cykelfélten utfordes.
Resultaten visar att cyklisterna upplevde gatorna blivit mer framkomliga och sdkrare efter
att cykelfélt hade anlagts. De tyckte i mindre omfattning att bilarna passerade for fort och
for ndra och att det var obehagligt att cykla pa gatan.
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Folkungagatan, delen Londonviadukten-Borgmistargatan

Projektet
Enkelriktade cykelbanor pé gatans bada sidor. Projektet omfattade ocksé breddade

gangbanor, tridplantering, tillganglighetsatgiarder m. m. Strackans lingd dr 500 meter.
Byggar 2003.

Andring av sektion

Folkungagatans kdrbanebredd var tidigare uppdelad pa tva korfilt i varje riktning samt
parkering och angdring pé bada sidor. Ett korfalt for rorlig trafik i varje riktning togs i
ansprak for cykelbanor och breddade gdngbanor med tradplanteringar. For att inte
forsamra framkomligheten for biltrafiken behdlls antalet korfalt vid de signalreglerade
korsningarna. Det totala antalet angoérings- och parkeringsplatser 6kade med en i samband
med att ett dvergingsstille slopades.

Fore — dsterut vid Borgméstargatan Efter — Osterut vid Borgmastargatan

39(89)



Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Trafikmdngder

Mellan Borgmaéstargatan och Erstagatan

Fore maj 2000 18500 f/dygn 1578 f/maxtim
Efter jun 2004 18300 f/dygn 1468 f/maxtim

Cykeltrafiken har riknats pa Folkungagatan mellan Gotgatan och Renstiernas Gata och
samtidigt pa parallellgatan Tjérhovsgatan. Cykeltrafik pa bada dessa strdk anvander de
nya cykelbanorna for fird mot Londonviadukten. Den sammanlagda cykeltrafiken var ar
2006 knappt 2000 per dygn.

Framkomlighet
Bussrestid strickan Londonviadukten-Tjarhovsgatan (min)

Mot Londonviadukten Mot Tjarhovsgatan

7-9 16-18 7-9 16-18
01/02 1,9 2,3 4,0 4,1
04/05 2,2 2,3 4,3 3,8

Framkomligheten for cyklister har 6kat. Tidigare cyklade man i blandtrafik. Pa delar av
strdckan var dubbelparkeringar vanligt forekommande vilket var ett problem for
cykeltrafiken som tvingades langt ut i gatan. Nu finns enkelriktade cykelbanor pa bada
sidor langs hela strackan.

Framkomligheten for gdngtrafiken har ocksa okat eftersom hela strackan
tillgdnglighetsanpassades i samband med ombyggnaden. Kantstenar sinktes, hallplatser
byggdes om, rdnndalsplattor byttes och pé flera stéillen gjordes gangbanor genomgéende
sé att fotgdngare prioriteras. Dessutom smalnades kdrbanan av vilket innebar att det blev
lattare att komma Gver gatan pa dvergangsstillena.

Biltrafikens hastigheter har métts i tva snitt ldngs strickan. Hastigheterna minskade fran
37,3 km/tim till 33,0 km/tim respektive fran 40,9 km/tim till 32,4 km/tim. P4 delar av
strdckan var dubbelparkeringar mycket vanliga vilket gjorde att det i praktiken endast var
ett korfalt tillgdngligt for rorlig trafik.

Gatan slépper igenom lika manga bilar per timme som tidigare. Nér ett fordon
fickparkerar blir det tillfalligtvis en uppbromsning av biltrafiken, men det handlar om
tillfalliga inskrdnkningar i framkomligheten. Samtidigt har 6ppnandet av Sodra ldanken i
oktober 2004 inneburit att trafiktrycket pa Folkungagatan minskat.
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Sékerhet

For Folkungagatan har en sérskild uppfoljning gjorts vilken redovisats i trafikndmnden
2006-06-13. Antalet polisrapporterade olyckor har rdknats under en 28-ménadersperiod
fore resp efter ombyggnaden. Dessutom studerades bilisternas beteende vid
overgangsstillen ldngs strackan och hastigheterna i tva snitt.

Fore 28 médn Cykelolyckor 2 st
Totalt 15 st

Efter 28 mén Cykelolyckor 1 st
Totalt 7 st

Under den period som antalet olyckor minskade med 53 % pa strickan ékade
polisrapporterade olyckor i hela kommunen med 2 %.

Andelen bilar som véjer for gdende vid 6vergéngsstélle 6kade fran 34 % till 57 %. De
minskade hastigheterna, den 6kade bendgenheten att védja for gdende och det faktum att
det numera ar ett korfalt per riktning har bidragit till den goda trafiksdkerhetsutvecklingen
pa platsen.

Kommentarer

Breddningen av gdngbanorna med triddplantering, de nya cykelbanorna och en minskning
av den tidigare alltfor breda kdrbanan har inneburit att miljon forbéttrats avsevért langs
strdckan. Se foton ovan.

Antalet parkeringsplatser ldngs strackan ar oforidndrat. En lastzon har tillkommit. Den
stora korbanebredden innan ombyggnaden innebar att det vid korttidsangdring var vanligt
med dubbeluppstillning utanfor kantsten till men for trafiksdkerheten. Den nya
utformningen har medfort att dubbeluppstéllningen till allra storsta delen férsvunnit. De
klagomal som kommit fran nagra butiksinnehavare ldngs gatan torde i forsta hand bero pa
att det dr svarare att dubbelparkera.
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Gjorwellsgatan, delen Fyrverkarbacken-Essinge Brovig

Projektet
Komplettering av enkelriktade cykelbanor pa gatans bdda sidor. Hela strackans ldngd ar
550 meter. Byggér 2000.

Andring av sektion
Gaturummets sektion varierar. Gatan har nu liksom tidigare ett korfalt for rorlig trafik i
varje riktning.

Trafikmdngder

Mellan Essinge Brogata och Wivalliusgatan

Fore okt 1999 9000 f/dygn 803 f/maxtim
Efter okt 2002 8500 f/dygn 825 f/maxtim

Framkomlighet
Bussrestid stridckan Fyrverkarbacken-Lilla Essingen (min)

Mot Fyrverkarbacken Mot Lilla Essingen

7-9 16-18 7-9 16-18
98/99 1,1 1,1 1,3 1,3
01/02 1,4 1,4 1,6 1,5
04/05 1,4 1.4 1,4 1.4

Med tanke pa de mattliga trafikméngderna finns knappast ndgot geometriskt skl till de
Okade kortiderna i riktning mot Fyrverkarbacken. Méjligen kan dndrade forhallanden i
korsningen Gjorwellsgatan-Rélambsvégen ha paverkat kortiderna pé Gjorwellsgatan.

Sakerhet

Fore 1995-1999 Cykelolyckor 0 st
Totalt 0 st

Efter 2001-2005 Cykelolyckor 1 st
Totalt 3 st
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Gjorwellsgatan, delen Ralambsvigen-Visterbronedfarten

Projektet

Enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av gatan. Strackan var en ”felande 1ank™ i
cykelforbindelsen fran Essingedarna mot Norr Mélarstrand-City. Projektet omfattar ocksa
trafiksékerhetshdjande atgarder vid dvergéngsstillena som ligger pa skolvég. Strackans
langd ar 150 meter. Byggér 2005.

Andring av sektion

For att rymma cykelbanorna har en del av kdrbanan tagits 1 ansprak. Pa drygt halva
striackan har ett korfélt tagits bort och mellan Lagerlofsgatan och Vasterbronedfarten har
mittrefugen forsvunnit. I magasinen till de signalreglerade korsningarna har tva
inkommande korfalt behallits for att inte dndra korsningarnas kapacitet.

De obevakade dvergangsstillena, som nyttjas av méanga barn, har forsetts med
hastighetsddmpande atgéirder i form av upphdjningar och avsmalning till ett korfalt i varje
riktning. De har ocksa markerats 6ver cykelbanorna.

| 1

Trafikmdngder
Mellan Heidenstamsgatan och Viasterbronedfarten
Fore juni 2005 12900 f/dygn 1076 f/maxtim

Eftermitning saknas

Framkomlighet
Maitningar saknas eftersom strickan saknar busstrafik.
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Sékerhet
Sakerheten pa de obevakade 6vergangsstillena har forbéttrats avsevirt. Nagon
uppfoljning av antalet olyckor har &nnu inte kunnat goras eftersom tiden ar for kort.

Kommentarer
Cykelbanorna &r den sista ldnken i cykelforbindelserna mellan Véstra Kungsholmen och
Essingedarna mot Norr Mélarstrand-City.
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Godtgatan, delen Tjirhovsgatan-Asdgatan

Projektet
Cykelfilt 1dngs hela strackan. Alternativet cykelbanor utreddes och redovisades ocksa
men visade sig mindre ldmpligt hér. Striackans langd dr 250 meter. Byggéar 2001.

Andring av sektion

Gotgatans korbana mellan Gotgatan och Folkungagatan har en bredd pé ca 17 meter.
Gatans bada sidor upptas helt av lastzoner, pé- och avstigningszoner, busshéllplatser och
stoppforbud. Cykelfélt har markerats utanfor busshallplatserna och specialzonerna. |
nordlig riktning fore Folkungagatan ligger cykelfaltet mellan ett raktframgaende (3,5 m)
och ett hogersvingande (4,0 m) korfalt. Har fanns tidigare tre smala korfalt (3,0 m) i
tillfarten till signalen. I riktning séderut finns tva korfilt i signalmagasinet fore Asdgatan
vilket dr ofordndrat mot tidigare.

Trafikmdngder
Mellan Kocksgatan och Asdgatan
Fore juni 1994 23900 2760 f/maxtim

Eftermitning saknas

Framkomlighet
Mitningar saknas. Ldmplig busslinje saknas.
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Sakerhet

Fore 1997-2000 Cykelolyckor 5st
Totalt 26 st

Efter 2002-2005 Cykelolyckor 3 st
Totalt 15 st

Det totala antalet olyckor minskade med 42 % (Virdet bor tolkas forsiktigt eftersom
antalet &r relativt litet.) Under samma period okade det totala antalet olyckor i innerstaden
med 28 %.

Kommentarer

Fore ombyggnaden fanns tva korfilt for nordgéende trafik fore signalen vid
Folkungagatan. Dessa kunde dock inte nyttjas till sin fulla kapacitet eftersom det endast
finns ett korfalt for nordgéende trafik norr om Tjarhovsgatan.

Vid ombyggnaden lades det sydgéaende cykelfiltet intill kantstenen fore korsningen med
Asbgatan. Av de tva sydgaende korfilten for biltrafik var det hogra avsett for bade
hogersvangande och raktframgéende trafik. Efter studier av trafikfordelningen i
korsningen flyttades cykelféltet till ett lage emellan bilkorfilten i signalmagasinet. Det
hogra bilkorfiltet reserverades for hogersviangande trafik vilket forbattrat forhallandena i
korsningen.
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Hammarby Allé

Projektet

Cykelfilt utanfor angérande bilar. Cykelfalten ligger pa en ny gata i gamla
Hammarbyvégens strickning. Gatan har byggts ut i samband med exploateringen av
Hammarby Sjostad. Strickans langd dr 1500 meter. Gatan helt klar 2002.

Andring av sektion
Ny gata

Trafikmdngder, framkomlighet, sdkerhet
Jamforelse fore-efter dr inte relevant eftersom gatan ar helt nybyggd och
trafikforhallandena har fordndrats radikalt i och med tillkomsten av Hammarby Sjostad.
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Hamngatan, delen Sergels Torg-Kungstridgardsgatan

Projektet

Enkelriktat cykelfélt lings Hamngatans sddra sida fran Sergels Torg till
Kungstradgardsgatan.

Strickans ldngd dr 300 meter. Byggér 2001

Andring av sektion

Cykelfélt med 1,25 m bredd nérmast kantsten pa delen Sergels Torg-Vistra
Tradgardsgatan. P& delen forbi Kungstrddgarden ligger cykelfiltet utanfor av- och
pastigningszonen som kortats nadgot. Utanfor Gallerian har fem parkeringsplatser
forsvunnit. Antalet korfélt for rorlig trafik &r detsamma pé hela strickan.
Korféltsbredderna har 6kat pé delen utanfor Gallerian dar parkeringen forsvunnit. I hojd
med busshallplatsen har det tidigare breda korfaltet for rorlig trafik blivit smalare.

Trafikmdngder
Mellan Regeringsgatan och Véstra Tradgéardsgatan
Fore aug 1997 19300 f/dygn 1119 f/maxtim

Eftermétning saknas
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Framkomlighet
Bussrestid strickan Sergels Torg-Norrmalmstorg (min)

Mot Sergels Torg Mot Norrmalmstorg

7-9 16-18 7-9 16-18
99/00 2,0 2,4 2,6 2,8
02/03 2,1 2,4 2,5 2,7
04/05 1,9 2,4 3,1 3,1

Bussarnas kortider var i stort sett oférdndrade efter det att cykelfdlten anlagts men har
sedan Okat i storleksordningen 25-30 sekunder. Orsaken till denna 6kning ar oklar. Nagon
dndring av gatans geometri har inte skett.

Sékerhet

Fore 1997-2000 Cykelolyckor 4 st
Totalt 15 st

Efter 2002-2005 Cykelolyckor 6 st
Totalt 18 st

Det totala antalet olyckor har haft ungefir samma utveckling som i hela innerstaden men
antalet &r litet varfor ndgra sikra slutsatser inte kan dras.
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Hornsgatan, delen Ansgariegatan-Gotgatan

Projektet

Cykelfalt utanfér angérande bilar pé hela strackan. Strackans lingd dr 1300 meter.
Cykelfilten togs i drift hosten 1999 pa strickan dster om Ringvégen. Strickan
Ansgariegatan-Ringvégen blev klar 2001.

Andring av sektion

Hornsgatans korbana ér 17 meter. For att gatan ska rymma korfélten minskades antalet
korfiélt fran fyra till tre och trafiken gar omvéxlande i 142 samt 2+1 korfalt. Pa s sétt har
inte antalet korfélt 1 signalmagasinen minskat. P4 grund av det stora trafikflodet vister om
Ringvégen minskades gdngbanebredden hér och fyra korfélt behdlls. Langden pé
signalmagasinet for hdgersvingande trafik i tillfarten visterifrdn mot Ringvédgen har dock
dnd4 reducerats.

Efter det att en frekvent dubbeluppstéllning konstaterats i cykelfélten har antalet lastzoner
utdkats for att oka tillgéngligheten for nyttotrafik.

Mellan Mariatorget och Soderleden har cykelfdltet byggts om till cykelbana under ar
2006.

Trafikmdngder

Mellan Ansgariegatan och Ringvégen

Fore jan 1997 40400 f/dygn 2900 f/maxtim
Efter sep 2002 36100 f/dygn 2576 f/maxtim
Vid Mariatorget

Fore apr 1994 20300 f/dygn 1589 f/maxtim
Efter sep 2003 21100 f/dygn 1486 f/maxtim

I december 2001 vidtogs en éndring av trafikfoéringen vid Hornstull for att forbéttra
framkomligheten for bussar soderifran. Antalet hgersvangande falten fran
Liljeholmsbron mot Hornsgatan reducerades fran tvé till ett vilket minskade kapaciteten
for trafik frén Liljeholmsbron mot Hornsgatan. Detta torde vara huvudanledningen till
den minskade trafiken pa Hornsgatan vister om Ringvagen.
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Antalet cyklister pd Hornsgatan och pé parallellgatorna Krukmakargatan och
Brannkyrkagatan uppmattes i maj 1999 innan cykelfilten togs i bruk och har sedan gjorts
arligen. 1999 var antalet p4 Hornsgatan cirka 1200 c¢/dygn (55 %) och pé parallellgatorna
totalt ca 1000 c/dygn (45 %). Ar 2006 var antalet pA Hornsgatan 1550 c/dygn (62 %) och
pa parallellgatorna 980 c/dygn (38 %).

Framkomlighet
Bussrestid strickan Rosenlundsgatan-Ansgariegatan (min)

Mot Rosenlundsgatan Mot Ansgariegatan

7-9 16-18 7-9 16-18
99/00 2,2 2,5 1,9 2,1
02/03 1,9 2,1 1,7 1,7
04/05 2,0 2,1 1,7 1,7

Kortidsmétningar med bussarna som utfordes omedelbart efter strickan Ansgariegatan-
Ringvégen tagits i drift visade 6kade kortider med 20-25 sekunder beroende pa utrymmet
1 signalmagasinet vid korsningen med Ringvéagen blivit mindre. Nér trafikmédngderna
minskade pa grund av dndringarna vid Hornstull minskade kortiderna ater och ar nu lagre
an innan cykelfélten anlades.

Busskortid strackan Krukmakargatan-Slussen (min)

Mot Krukmakargatan Mot Slussen

7-9 16-18 7-9 16-18
97/98 2,7 3,1 32 3,0
00/01 2,7 3,5 3,0 3,1
04/05 2,8 3,5 3,1 3,4

Kortiden har 6kat under eftermiddagens hogtrafik.

I samband med att cykelfilten utfordes pa delen 6ster om Ringvégen gjordes ett
examensarbete pA KTH som studerade fordonens kortider pa strickan Ringvéigen-
Rosenlundsgatan. Resultatet blev att kortiderna 6kade nagot for motorfordonen.
Kortiderna for cyklisterna dndrades endast marginellt.

Sakerhet

Fore 1995-1998 Cykelolyckor 25 st
Totalt 75 st

Efter 2002-2005 Cykelolyckor 6 st
Totalt 63 st

Forbéttringen av trafiksékerheten for cyklister pa Hornsgatan dr den mest patagliga av
samtliga cykelprojekt. Aven om det exakta virdet ska tolkas forsiktigt har tre fjirdedelar
av olyckorna forsvunnit samtidigt som antalet cyklister har 6kat kraftigt. Det totala
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antalet olyckor ldngs den berérda delen av Hornsgatan minskade med 16 % under den
studerade fyradrsperioden. Under samma period dkade antalet olyckor i hela innerstaden
med 50 %!

For att studera sdkerheten vid cykelfalt utfordes ett examensarbete vid KTH nér
cykelfdlten 6ster om Ringvégen togs i bruk. (Kristofer Tengliden, Cykelfilt pa
Hornsgatan i Stockholm — en sékerhetsstudie”. Bilisters och cyklisters kormonster
studerades med videofilmning. Cyklisters och bussforares dsikter inhdmtades med en
enkdtundersokning.

Studien visade att avstdnden mellan bade passerande bilar och cyklister samt mellan
parkerad bilar och cyklister 6kade efter att cykelfdlt mélats vilket &r positivt for
cyklisternas trygghet och sdkerhet. Risken for en cyklist att rdka ut for en olycka p.g.a. en
hastigt 6ppnad bildorr &r mindre med cykelfalt och cyklisten har dven fatt mer utrymme
att véja.

Enkatunders6kningen med cyklister visade att cykelfalten markant 6kade cyklisternas
trygghet och cyklisterna blev sékrare pa var de skulle cykla. Den 6kade tryggheten
behdver inte ha nagot samband med verklig sikerhet, men kénslan av att kdnna sig trygg
ar en viktig faktor fOr att attrahera fler cyklister. Flera studier fran ldinder med stor
cykeltrafik visar att cyklisternas sdkerhet 6kar med ett 6kat antal cyklister, vilket leder till
att cyklisternas dkade trygghet indirekt leder till 6kad sékerhet.

De flesta bussforarna ansag inte att sékerheten dkat nér cykelféalten togs i drift. Forarna
angav att det var svart att kdra bussen utan att ibland komma in i cykelfilten, problemen
verkar vara storst i korsningar och vid busshallplatser.

Antalet dubbelparkeringar 6kade med 78 % efter malningen av cykelfdlten. Tre
fjardedelar av dubbelparkeringarna gjordes av personbilar och majoriteten utgdrs inte av
stopp for lastning eller lossning. Anledningen till den 6kade dubbelparkeringen torde vara
att bilisterna tycker att de hindrar trafiken mindre i ett cykelfalt 4n i ett korfalt for
biltrafik. Angoring i cykelfélten ar dock helt forbjuden. I efterhand har vissa justeringar
av parkeringsreglerna skett sa att antalet angoringsplatser och korttidsparkeringsplatser
har 6kat pé& bekostnad av antalet boendeparkeringsplatser. Detta har lett till att problemet
med dubbelparkeringar minskat ndgot men det ar fortfarande pétagligt.
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Kommentarer

Cykelfalten pa Hornsgatan var de forsta av sin typ pa en hart trafikerad huvudgata och
gav upphov till stor uppmérksamhet i media. I borjan var kritiken mot cykelfélten hard
och ménga trodde att trafiksdkerheten hade forsémrats for séavél cyklister som
motorfordonstrafik. Mgjligen kan debatten ha lett till att trafikanterna blivit mer
medvetna om den nya situationen pd Hornsgatan vilket i sin tur paverkat trafikbeteendet i
positiv riktning. En jaimforelse kan goras med trafiksdkerhetsutvecklingen pa
Fleminggatan dér cykelfélten togs i drift aret efter den forsta delen av Hornsgatan och dér
uppmérksamheten i media var betydligt mindre. Cykelolyckorna har minskat patagligt
dven pd Fleminggatan men det totala antalet olyckor har &ndrats p&4 samma sétt som i hela
innerstaden.
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Karlavdgen, delen Birger Jarlsgatan-Karlaplan

Projektet
Cykelfdlt 1 bada riktningar. Strackans langd ar 1600 meter. Byggar 2006.

Andring av sektion

Biltrafiken pa Karlavidgen framfordes redan tidigare i ett korfélt per riktning utom i
magasinen till korsningarna med Sturegatan och Engelbrektsgatan. Cykelfélten har
medfort att bredden pé korfiltet for biltrafik minskat. I signalmagasinet vésterifran mot
Sturegatan har en kortare cykelbana utforts varvid del av gdngbanan utmed Humlegérden
tagits 1 ansprak. De tre korfalten i signalmagasinet har bevarats intakta.

Trafikmdngder

Mellan Engelbrektsgatan och Villagatan

Fore april 2005 19200 f/dygn 1536 f/maxtim
Efter okt 2006 19800 f/dygn 1536 f/maxtim

Antal cyklister
Vid Humlegarden juni 2006 730 ¢/6 tim
Vid Atrtillerigatan juni 2006 790 ¢/6 tim

Framkomlighet
Jamforande méitningar har dnnu inte kunnat goras.

Sakerhet

Fore 2004 Cykelolyckor 2 st
Totalt 6 st

Kommentarer

En separat utvardering av cykelfélten pa Karlavigen pagar och kommer att vara klar
hésten 2007.
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Karlbergsvdgen, delen Vistmannagatan-S:t Eriksgatan

Projektet

Cykelfalt i bada riktningarna. Planer finns att aterstélla tidigare forgardar pa strickan
vilket gor det oldmpligt att investera i cykelbanor for nérvarande. Strickans langd ar 450
meter. Byggar 2005.

Andring av sektion

Karlbergsvégen ér bred i forhallande till sin trafikuppgift. Kérbanan ar ca 25 meter bred
och inrymmer kantstensparkering i bada riktningarna. Cykelféltens bredd (2x1,5 m) tas
fran utrymmet for kortrafik men detta ar dven efter utbyggnaden 6verdimensionerat.
Antalet korfalt dr oforéndrat. Parkering och angoring paverkas inte.

Trafikmangder
Mellan Dalagatan och Hélsingegatan
Fore april 2000 13300 f/dygn 1025 f/maxtim

Eftermétningar saknas.

Framkomlighet
Bussrestid strickan Odenplan - S:t Eriksgatan (min)

Mot Odenplan Mot S:t Eriksgatan

7-9 16-18 7-9 16-18
04 2,9 3.4 3,5 3,7
06 3,0 3,5 3,9 3,7
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Sékerhet
Fore 2004 Cykelolyckor 0 st
Totalt I st

Kommentar

Korbanebredden ar fortfarande onddigt stor i forhallande till trafikméngderna.
Aterstillande av de gamla forgardarna och utbyggnad av cykelbanor skulle forbittra
miljon och minska gatans barridreffekt.
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Katarinavdagen

Projektet

Cykelfilt i bada riktningarna. [ véstlig riktning langs hela gatan, i dstlig riktning ansluter
féltet till befintlig cykelbana frén Glasbruksgatan. Hela stridckan &r 600 meter. Byggar
2001.

Andring av sektion

Pé delen véster om Glasbruksgatan &r korbanebredden ca 19 meter. Angoring finns pa
béada sidor. Utrymmet for cykelfélten har tagits fran korfilten for rorlig trafik som var
onddigt breda (13,5 meter pa tre korfalt). Efter utbyggnad av cykelfilten finns tva mycket
breda korfalt vilket bedoms som tillrickligt for en god framkomlighet. Mellan
Glasbruksgatan och Renstiernas gata dr korbanebredden 11,5 meter. Det nya cykelfdltet
intill kantsten pa norra sidan innebér att korféltsbredderna har minskat men antalet korfalt
ar detsamma som tidigare pa denna stricka.

Trafikmdngder
Mellan Glasbruksgatan och Ostra Slussgatan

Fore nov 1994 12600 f/dygn 1251 f/maxtim
Efter maj 2003 12700 f/dygn 1143 f/maxtim
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Framkomlighet
Bussrestid striackan Tjarhovsgatan-Slussen (min)

Mot Tjérhovsgatan Mot Slussen
7-9 16-18 7-9

99/00 1,4 1,5 1,8

02/03 1,5 1,8 1,8

04/05 1,5 1,5 2,0

Kortiden har okat pé eftermiddagen i riktning mot Slussen.

Sékerhet

Fore 1997-2000 Cykelolyckor 2 st
Totalt 7 st

Efter 2002-2005 Cykelolyckor 2 st
Totalt 7 st
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Klarabergsviadukten

Projektet
Cykelfdlt pa bada sidor av gatan. Hela striackans langd dr 400 meter. Utbyggnad har skett
i tva etapper, delen Bolinders Plan-Centralstation 2001 och delen 6ster dirom 2006.

Andring av sektion
Korbanebredden tillét att cykelfalt markerades utan att minska antalet korfalt.

Trafikmangder

Vid Centralen

Fore okt 2000 15800 f/dygn 1148 f/maxtim
Efter nov 2003 18900 f/dygn 1344 f/maxtim

Framkomlighet
Bussrestid strickan Bolinders Plan-Centralen (min)

Mot Bolinders Plan Mot Centralen

7-9 16-18 7-9 16-18
99/00 1,3 1,3 1,4 1,9
02/03 1,4 1,7 1,7 2,3
04/05 1,,3 1,4 1,5 1,7

Kortiderna dkade under sdsongen 02/03 for att sedan minska till samma niva som innan
cykelfilten genomfordes. Okningen till 02/03 beror delvis pa dkade trafikméngder.
Senare trafikmidngdsmaétningar saknas. Kortiden kan ocksé ha paverkats av gatuarbeten pa
den berérda strackan och kobildning pa Centralbron som utstricks upp pa
Klarabergsviadukten.
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Séakerhet
(delen Bolinders Plan-Centralstation)

Fore 1995-1999 Cykelolyckor
Totalt

Efter 2001-2005 Cykelolyckor
Totalt
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Lugnets Allé

Projektet
Cykelfdlt utanfor angérande bilar. Gatan har byggts ut i samband med exploateringen av

Hammarby Sjdstad. Strackans langd dr 600 meter. Gatan helt klar 2002.

Andring av sektion
Ny gata.

Trafikmdngder, Framkomlighet, Sdkerhet
Jamforelse fore-efter dr inte relevant eftersom gatan ar helt ny.

Under 2000-talet har endast en olycka intréffat — en kollision mellan sparvagn och
personbil.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Norra Stationsgatan

Projektet
Cykelfilt pé gatans bada sidor. Strackans ldngd &r 900 meter. Byggar 2004.

Andring av sektion

Pé gatans sodra sida mellan Karlbergsviagen och Torsplan ligger cykelféltet utanfor
angorande bilar, i 6vrigt intill kantsten. Kérbanebredden tillat att cykelfdlt markerades
utan att antalet korfalt minskade. Vid 6vergangsstillet i anslutning till képcentum i hojd
med Hilsingegatan utfoérdes hastighetsddmpande atgéarder.

Trafikmdngder
Mellan Dalagatan och Gévlegatan
Fore maj 2004 8700 f/dygn 792 f/maxtim

Eftermétning saknas

Framkomlighet
Bussrestid strackan S:t Eriksgatan-Torsplan (min)

Mot S:t Eriksgatan Mot Torsplan

7-9 16-18 7-9 16-18
02/03 2,2 2,8 1,7 2,8
05 2,3 4,7 2,3 2,5

Kortiden har 6kat kraftigt i riktning mot S:t Eriksplan under eftermiddagens hogtrafik.
Med tanke pé den ringa trafiken och att signalmagasinet vid S:t Eriksgatan 4r intakt torde
dock denna fordndring bero péa andra omsténdigheter dn cykelfélten pa Norra
Stationsgatan.
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Sakerhet
Fore 2003

Efter 2005

Cykelolyckor
Totalt

Cykelolyckor
Totalt

0 st
3 st

0 st
1 st
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Odengatan, delen Dalagatan-Odenplan

Projektet
Cykelfilt pa bada sidor av gatan. Strickans ldngd dr 300 meter. Byggéar 2000.

Trafikmdngder

Mellan Dalagatan och Vastmannagatan

Fore maj 1992 8300 f/dygn 583 f/maxtim
Efter sep 2001 7500 f/dygn 498 f/maxtim

Trafikméngden i riktning mot Dalagatan (Vasaparken) ér endast ca 1000 fordon/dygn.

Framkomlighet
Bussrestid strickan Vasaparken-Odenplan (min)

Mot Vasaparken Mot Odenplan

7-9 16-18 7-9 16-18
98/99 0,9 0,9 Jamforelse inte mojlig
01/02 1,3 1,6 Linjestrdckningen dndrad
04/05 1,5 1,7

Den relativt stora 6kningen av kortiderna mot Vasaparken &r svért att forklara eftersom
bussarna dr néstan ostdrda pa denna stracka.

Sédkerhet

Fore 1995-1999 Cykelolyckor 2 st
Totalt 10 st

Efter 2001-2005 Cykelolyckor 4 st
Totalt 7 st
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

S:t Eriksgatan, delen Drottningholmsviigen-S:t Eriksplan

Projektet

Enkelriktade cykelbanor pa gatans bada sidor. Upprustning av gangbanorna har skett med
bland annat anpassning av entrénivaer, ny belysning och ny plattbelédggning. Strackans
langd ar 800 meter. Byggar 2001 for delen 6ster om Fleminggatan och 2002 {for delen
véster om Fleminggatan.

Andring av sektion

S:t Eriksgatans korbana pé delen Alstromergatan- S:t Eriksplan var tidigare drygt 18
meter med angdring pé bada sidor och fyra rymliga korfalt. Gdngbanorna som endast var
2,8 meter har fatt behalla sin bredd. Cykelbanor med bredden 1,15 m och en skyddsremsa
pa 0,9 meter har lagts intill gangbanorna. Alla korfalt for rorlig trafik har fatt
minimibredden 3,0 meter. Busskorfiltet i sydlig riktning har kortats av och strackor med
stoppforbud under hogtrafik har utokats. Under hogtrafik medges rorlig trafik i fyra
korfélt. Under 6vrig tid finns tre korfalt kvar for rorlig trafik. Pa delen
Drottningholmsvigen-Fleminggatan finns fortfarande tva korfalt for rorlig trafik i bada
riktningarna. Magasinet for hdgersvéngande trafik fran Drottningholmsvigen mot
Fleminggatan har blivit kortare.

Trafikmdngder

Mellan Alstromergatan och S:t Eriksplan

Fore sep 1998 26500 f/dygn 1968 f/maxtim
Efter sep 2005 26200 f/dygn 1944 f/maxtim
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Framkomlighet
Bussrestid strackan Fridhemsplan-S:t Eriksplan (min)

Mot Fridhemsplan Mot S:t Eriksplan

7-9 16-18 7-9 16-18
99/00 3,1 3,8 53 4,9
02/03 3,5 4,1 5,8 53
04/05 3.4 3.8 5,7 5.4

Bussarnas kortider i riktning mot S:t Eriksplan har 6kat med ca en halv minut trots att
bussprioritering infordes pa strackan samtidigt med att cykelbanorna anlades. Kortiderna
for 6vrig fordonstrafik torde ha 6kat minst lika mycket. Trafikméngden &r dock
ofordndrad sévil totalt som under maxtimmen vilket tyder pa att kapaciteten inte har
forsdmrats. Den 6kade kortiden torde i forsta hand bero pé att korfélten blivit smalare.

Sédkerhet

Delen Drottningholmsvégen-Fleminggatan

Fore 1999-2001 Cykelolyckor 7 st
Totalt 9 st

Efter 2003-2005 Cykelolyckor 4 st
Totalt 7 st

Delen Fleminggatan-S:t Eriksplan

Fore 1997-2000 Cykelolyckor 5 st
Totalt 19 st

Efter 2002-2005 Cykelolyckor 3 st
Totalt 29 st

Det totala antalet olyckor pé delen Fleminggatan-S:t Eriksplan har 6kat med drygt 50 %
(vérdet méste tolkas med forsiktighet eftersom antalet olyckor &r litet). Under samma
period 6kade antalet olyckor i hela innerstaden med 28 %. En mer detaljerad olycksanalys
bor goras for att om mojligt konstatera orsaken till 6kningen.

Kommentarer

S:t Eriksgatan ér ett av innerstadens viktigaste trafikstrak. Tva stombusslinjer trafikerar
gatan som ocksé dr omledningsvag vid storningar pa E4. Enligt Cykelplan 1998 for
Stockholms innerstad fordrade en utbyggnad av cykelbanorna pé S:t Eriksgatan séder om
S:t Eriksplan en trafikminskning pé ca 30 % for att framkomligheten for ovrig trafik
skulle kunna behallas. Planen forordade att de berdrda cykelbanorna skulle byggas i ett
senare skede men efter ett politiskt beslut hosten 1998 utférdes cykelbanorna utan att
avvakta en trafikminskning. Den valda utformningen med pressade breddmaétt for savél
cyklister som for bussar, bilar och géngtrafikanter har dock gjort att cykelbanorna kunnat
byggas med endast en begrinsad paverkan for biltrafikens framkomlighet. Cyklisternas
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framkomlighet och sékerhet har forbittrats avsevirt pa en stricka dér det inte finns nagra
alternativa cykelmojligheter. Men det totala antalet trafikolyckor har inte haft en lika
positiv utveckling som pa andra gator dir cykelatgirder genomforts. Det ar viktigt att
kontinuerligt f6lja utvecklingen pa S:t Eriksgatan betraffande savil sdkerhet som
framkomlighet.

Tillgdngligheten pé strackan har forbdttrats med bland annat anpassning av gangbanan till
fastighetsentréerna och ny plattlaggning.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

S:t Eriksgatan, delen S:t Eriksplan-Karlbergsviigen

Projektet
Striackans ldngd ar 300 meter. Byggér 1999.

Andring av sektion

Cykelbanorna byggdes ut i samband med att trafiken runt S:t Eriksplan lades om helt. S:t
Eriksgatan var tidigare enkelriktad sdderut pa delen Torsgatan-S:t Eriksplan (och
Torsgatan enkelriktad norrut mellan S:t Eriksplan och S:t Eriksgatan. Cykelbanorna
gjordes extremt smala for att fa plats med erforderligt antal korfalt for den rorliga
biltrafiken (tvé i varje riktning under hogtrafiktid). Pa véstra sidan planterades trad mellan
Torsgatan och S:t Eriksplan och hér finns ocksé tvé last- och pa- och avstigningszoner
mellan cykelbanan och fastigheterna. Pa vistra sidan rader standigt stoppforbud i
korbanan och pa ostra sidan stindigt stoppforbud ndrmast sdder om Torsgatan och
temporart stoppforbud mellan Torsgatan och Karlbergsvigen.

Trafikmdngder

Mellan S:t Eriksplan och Torsgatan

Fore sep 1998 18300 f/dygn 1427 f/maxtim
Efter april 2000 18200 f/dygn 1549 f/maxtim

Framkomlighet
Mitningar saknas.
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Sakerhet

Fore 1995-1998 Cykelolyckor 2 st
Totalt 7 st
Efter 2000-2003 Cykelolyckor S st
Totalt 14 st
Kommentar

Jamforelser fore och efter dr svara att gora eftersom forhéllandena har dndrats radikalt pa
striackan i och med att S:t Eriksgatan dubbelriktats.

De smala cykelbanorna innebdr en risk att snabbare cyklister i stillet nyttjar kdrbanan
vilket inte &r bra ur sédkerhetssynpunkt.

Losningen med last- och pa- och avstigningszon pa ”géngbanan” innanfor cykelbanorna
ar tveksam. De bilar om kor upp for att stanna 1 zonen far ofta inte plats och stéller sig da
delvis i cykelbanan. Férbikdrande cyklar méste véja antingen in pa gangbanan eller ut i
korbanan.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

S:t Eriksgatan, delen Karlbergsvigen-Norra Stationsgatan

Projektet

Utbyggnad av enkelriktade cykelbanor. I projektet ingar d&ven upprustning av miljon,
tillgénglighetsatgérder samt hastighetsddmpande atgérder. Strickans ldngd &r 700 meter.
Byggér 2001.

Andring av sektion

Ingen éndring av korbanan pa delen Karlbergsvigen-Vanadisplan. Cykelbanorna lades
mellan befintliga trdd och fastigheterna.

P4 delen Vanadisplan-Norra Stationsgatan har trad planterats pa véstra sidan av gatan.
Den totala korbanebredden har minskat fran knappt 20 meter till 14,5 meter. Antalet
korfélt for rorlig trafik var tidigare tva i vardera riktningen och har nu reducerats till ett.
Tidigare mittremsa har tagits bort.

Trafikmingder
Mellan Norra Stationsgatan och Véstmannagatan
Fore april 2000 15000 f/dygn 1422 f/maxtim

Eftermétning saknas
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Framkomlighet
Bussrestid strickan Vanadisplan-Norra Stationsgatan (min)
Mot Norra Stationsgatan

Mot Vanadisplan
7-9 16-18
99/00 1,4 1,8
02/03 1,6 1,7
04/05 1,5 1,7
Sakerhet
Fore 1997-2000 Cykelolyckor
Totalt
Efter 2002-2005 Cykelolyckor
Totalt
Kommentar

7-9
12
1,6
1,6

2 st
6 st

3 st

15 st

16-18
1,2
1,4
1,4

Cykelprojektet omfattade en upprustning av hela gatumiljon med tradplantering, ny
belysning och nya gangbaneplattor. I projektet ingick ocksa att stilla i ordning

intilliggande “miniparker”.

Det totala antalet olyckor &r visserligen litet men dkningen innebér att olyckssituationen

bor f6ljas upp.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Skeppsbron

Projektet

Atgirderna utfordes i samband med en omfattande ombyggnad av kérbanan da gatan
forsags med tvé reserverade busskorfalt i mitten. Cykelbana utfordes i nordlig riktning
och cykelfilt i sydlig riktning. Strdckans ldngd &r 800 meter. Byggér 1998.

Andring av sektion

Fore ombyggnaden fanns i nordlig riktning ett reserverat busskorfalt, ett korfalt for
biltrafik och en cykelbana malad i kdrbanan. Ombyggnaden innebar att cykelbanan
utfordes i nivd med gangbanan och bredden dkade fran 2,0 till 2,5 meter medan bredden
pé korfaltet for biltrafik minskade frén 4,0 till 3,5 meter. I sydlig riktning fanns fore
ombyggnaden tva korfalt for biltrafik och ett temporart reserverat busskorfilt. Vid
ombyggnaden forsvann ett korfalt for biltrafik, cykelfilt tillkom och angdring tillidts dven
under hogtrafiktid.

Framfor slottet kompletterades belysningen med armaturer pa stolpar.

ER iy s

Cykelbana pa Skeppsbrons stra sida Cykelfalt pa Skeppsbrons vistra sida

Trafikmdngder

Mellan Slussplan och S6dra Dryckesgrand

Fore okt 1996 24600 f/dygn 1817 f/maxtim
Efter okt 1999 25200 f/dygn 1956 f/maxtim
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Framkomlighet
Bussrestid strickan Rdntmaéstartrappan-Slottsbacken (min)

Mot Réntmaéstartrappan Mot Slottsbacken

7-9 16-18 7-9 16-18
96/97 0,9 1,1 0,9 1,0
99/00 0,8 0,8 0,9 0,9
04/05 1,0 1,1 1,2 1,0

Eftersom ombyggnaden innebar busskorfalt som inte funnits tidigare kan ovrig biltrafik
ha péverkats trots att bussarnas kortider dr ungefér desamma.

Sadkerhet

Fore 1995-1997 Cykelolyckor 17 st
Totalt 42 st

Efter 1999-2001 Cykelolyckor 21 st
Totalt 61 st

Efter 2002-2004 Cykelolyckor 13 st
Totalt 47 st

Vissa kompletterande trafiksékerhetsatgirder utfordes efter det att cykelbanan/faltet
fardigstallts varfor dren 2002-2004 anvéinds som jamforelsear i sammanstillningen.

Kommentar

Antalet cykelolyckor ar fortfarande hogt. De tva vanligaste olyckstyperna dr dels nir
hogersviangande bilar ska kora in till parkeringarna pa kajen och kor pa cyklister pé
cykelbanan och dels konflikter mellan cyklister och gaende pa cykelbanan. Problemen é&r
storst vid den sydligaste infarten till kajen och néra 6vergangsstillet vid
Réntmaéstartrappan.

Forbattringar bor vidtas bland annat vid utfarterna fran kajen. Férh6jda och fargade
overfarter vid in- och utfarter till kajen foreslés i Cykelplanen. Biltrafiken till kajen bor
om mojligt begrinsas ytterligare.

Under vissa tider &r det inte mojligt att ga 1édngs kajen utan gangtrafikanterna tvingas ut pa
den smala gang- och cykelbanan. Irritationer uppstar mellan gadende och cyklister. En
breddning av gang- och cykelbanan och eventuellt en nivéskillnad mellan gangdel och
cykeldel skulle forbéttra situationen. For att minska konflikterna mellan cyklister och
géende vore naturligtvis det bésta om man alltid kunde promenera léngs hela kajen.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Sturegatan

Projektet

Cykelbana pa gatans Ostra sida. Cykelfilt pa vistra sidan mellan Ostermalmsgatan och
Karlavégen. Cykling i busskorfaltet utmed Humlegérden bibehalls. Cykling i1 blandtrafik
sdderut mellan Valhallaviigen och Ostermalmsgatan bibehdlls. Upprustning av gingbanan
och tillginglighetsatgarder i korsningarna. Strackans langd &r 750 meter. Byggar 2006.

Andring av sektion

Gangbanebredden dr densamma som tidigare. Antalet korfélt har reducerats frén tva till
ett 1 nordlig riktning pa stora delar av strackan. Men det ar fortfarande tva korfalt i
signalmagasinet mot Karlaviigen under hogtrafiktid genom ett temporért stoppforbud pa
delen frin Kommendérsgatan till Karlaviigen. Aven i signalmagasinet vid Valhallavigen
ar det tva korfalt, dock pa en kortare stracka dn tidigare. Vid busshallplatserna far man
cykla i koérbanan.

I sydlig riktning far man fortfarande cykla i kdrbanan fran Valhallavégen till
Ostermalmsgatan. Den tillgingliga gatubredden tillater inte cykelatgérder i bada
riktningarna pé denna stricka utan avsevirda nackdelar for biltrafiken. Det nya
cykelfiltet mellan Ostermalmsgatan och Karlaviigen har inte inneburit att ndgot korfalt
tagits i ansprak.

En separat utvardering av cykelbanan ldngs Sturegatan pagér och berdknas vara klar efter
arsskiftet 2007/2008.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Sveavdgen, delen Sergels Torg-Kungsgatan

Projektet
Cykelfilt pé gatans bada sidor. Filten utfordes med fargad asfalt. Strickans ldngd &r 250
meter. Byggar 2001.

Andring av sektion

Cykelfilten utfordes i samband med att gangbanorna pé den aktuella delen byggdes om
och breddades. Mellan Kungsgatan och nedfarten till Citytunneln finns tva korfalt for
rorlig trafik i varje riktning. Signalmagasinen vid Kungsgatan och Sergels torg ar
oforéndrade.

Trafikmangder
Mellan Sergels Torg och Sveavédgsrampen
Fore jan 1998 12800 f/dygn 915 f/maxtim

Eftermétning saknas.

Framkomlighet
Bussrestid strickan Sergels Torg-Hotorget (min)

Mot Sergels Torg Mot Hotorget

7-9 16-18 7-9 16-18
99/00 1,9 2,8 2,9 3,3
02/03 1,9 2,2 2,8 3,2
04/05 2,1 2,3 3,0 3,4
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Sakerhet
Fore 1997-1999

Efter 2002-2004

Cykelolyckor

Totalt

Cykelolyckor

Totalt
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Sveavdgen, delen Kungsgatan-Sveaplan

Projektet

Enkelriktade cykelbanor pa gatans bada sidor. Tidigare fanns cykelbana pa ostra sidan
mellan Surbrunnsgatan och Sveaplan. Projektet har ocksa omfattat ny belysning pa
gangbanan., justering av hela gangbanebredden pa vissa striackor, justering av barlager m.
m. Striackans ldngd &r 1100 meter. Byggar 2001-2002.

Andring av sektion

Sveavigens korbana var tidigare knappt 20 meter bred fordelad pa tva kantstenskorfalt
for angorande och rorlig trafik om vardera 5,5 meter och tva korfalt for rorlig trafik om
vardera 4,3 meter. De smala cykelbanorna (1,5 m inklusive skyddsremsa) har minskat
korfaltsbredderna till 5,25 meter for kantstenskorfaltet och 3,0 meter for de vénstra
korfélten. Antalet korfalt har inte paverkats. Cykelbanorna sldpps ut i kdrbanan fore de
signalreglerade korsningar som alltsa inte byggts om alls.

Trafikmangder

Mellan Sveaplan och Vanadisvigen

Fore maj 2000 32000 f/dygn 2166 f/maxtim
Efter april 2002 28500 f/dygn 2015 f/maxtim

(Cykelbanorna var inte fardiga ldngs hela gatan under eftermétningen)
Mellan Adolf Fredriks Kyrkogata och Kammakargatan

Fore okt 1998 30400 f/dygn 1972 f/maxtim
Efter okt 2002 28400 f/dygn 1943 f/maxtim
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Framkomlighet
Bussrestid strickan Hotorget-Sveaplan (min)

Mot Hotorget Mot Sveaplan

7-9 16-18 7-9 16-18
99/00 6,4 8,9 5,9 6,0
02/03 7,2 9,6 6,8 7,2
04/05 7,4 9,4 7,7 8,3

Bussarnas kortider har okat. I riktning mot Sveaplan har 6kningen fortsatt &ven oberoende
av cykelbanorna och var sasongen 04/05 ca tva minuter ldngre dn innan cykelfélten
utfordes. I riktning mot Hotorget dr 6kningen 0,5-1 minut.

Examensarbetet Konsekvenser for motorfordonstrafiken vid minskning av
korfaltsbredden for kantstenskorfilt”, av Linnéa Ljung, beskriver effekterna av den
minskade korfaltsbredden efter faltstudier pa Sveavégen fore och efter utbyggnad av
cykelbanorna. De faktorer som granskades vid féltstudierna var framst sidoavstanden
mellan fordonen och deras hastigheter. Métningar av hastigheter och tidsavstand mellan
bilar i ko indikerar att hastigheter och kapacitet inte paverkats.

Framkomlighetsstudier med sk ”floating car” har utforts pa Sveavégen i april 2001 och i
april 2002 da kortiderna lédngs hela Sveavéagen méttes. ("Floating car” innebér att man
anvéander en métbil som far kéra om lika manga bilar som den blir omkord av.) Studierna
visar att kortiderna for biltrafiken minskade mellan de tvd undersdkningarna, trots
smalare korfalt.

De framkomlighetsstudier som gjordes i samband med att cykelbanorna byggdes ut
visade alltsé att motorfordonens hastigheter inte paverkades. De kortidsmétningar som
gjorts med bussarna visar dock att kortiderna okat efter hand efter det att cykelbanorna
fardigstallts. Eftersom det inte finns nigra reserverade korfalt pa Sveavigen har
sdkerligen dven biltrafikens kortider okat. Forédndringar av kortiderna och ddrmed
hastigheterna kan bero pé att cykelbanorna tagit utrymme fran biltrafiken men ocksa pa
smérre dndringar i signalerna och dndrade forhallanden i de stora korsningarna vi
Sveaplan, Odengatan och Kungsgatan.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Sakerhet

Fore 1998-2000 Cykelolyckor 14 st
Totalt 105 st

Efter 2003-2005 Cykelolyckor 17 st
Totalt 79 st

Det totala antalet olyckor har minskat med 25 %. Under samma period har det totala
antalet olyckor i hela innerstaden okat med 17 %. En orsak till den goda
trafiksikerhetsutvecklingen kan vara att hastigheterna pa gatan sjunkit.

De allra flesta cykelolyckorna har intréffat i korsningarna. For att inte minska kapaciteten
i de signalreglerade korsningarna har cykelbanorna slippts ut i kdrbanan fore korsningen
varfor dessa i allménhet ar opaverkade av cykelbaneutbyggnaden.

Linnea Ljungs examensarbete visar att de minskade korféltsbredderna inte dventyrar
trafiksdkerheten pa strackorna. Sveaviagen uppfyller de riktlinjer som redovisas i ARGUS
(allménna rdd om gators utformning och standard). Korbeteendet &dndras négot. |
praktiken kor breda fordon aldrig i bredd utanfor ett parkerat brett fordon.

Kommentarer

Vid projektering och utbyggnad av cykelbanorna ldngs Sveavégen valdes breddmatten pa
bade cykelbanor och kantstenskorfélt smalare dn enligt tidigare praxis for att slippa
reducera antalet korfélt. Sidoavstanden mellan bilarna har visserligen blivit mindre men
ar fortfarande acceptabla ur sékerhetssynpunkt med tanke pa de verkliga hastigheterna.
Motorfordonstrafikens hastigheter var oférandrade nér cykelbanorna togs i drift men har
sedan Okat.

Miljon pa géngbanorna har forbattrats avsevért med ny separat belysning.
I samband med ombyggnaden har hela gangbanan justerats pé vissa striackor,

vagkroppens uppbyggnad har justerats pa en delstracka och miljofarligt avfall i korbanan
har tagits om hand pa en delstracka.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Torsgatan, delen Karlbergsvigen-Torsplan

Projektet
Enkelriktade cykelbanor 1dngs gatans bada sidor. Strickans langd ar 350 meter. Byggar
2000.

Andring av sektion

Fore ombyggnaden var kdrbanan 16 meter uppdelad pa tva korfalt per riktning som dven
omfattade angdring och parkering, innebirande smalare korfélt 4n normalt (5,0+3,0 m).
Gangbanorna var fyra meter breda. Cykelbanorna har fatt bredden 1,4 meter och
skyddsremsorna 0,7 meter. Gdngbanebredden har minskats till 2,4 meter och kérbanan till
15 meter. Korbanan har delats in i tva korfalt plus angoring i sydlig riktning (5,5+3,5 m)
och ett korfalt plus angdring i nordlig riktning (6,0 m). En busshéllplats har byggts ut s&
att cykelbanan kunde dras bakom héllplatsen.

Overgangsstillet vid Torbjorn Klockares Vig signalreglerades.

Trafikmangd

Mellan Karlbergsvégen och Solvéindan

Fore sep 1998 17600 f/dygn 1696 f/maxtim
Efter sep 2001 18200 f/dygn 1597 f/maxtim
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Framkomlighet
Bussrestid strickan Karlbergsvéigen-Torsplan (min)

Mot Karlbergsvigen

7-9 16-18
98/99 0,8 1,8
01/02 0,9 1,6
04/05 0,8 1,5

Mot Torsplan

7-9 16-18
1,8 2,1
1,9 2,0
1,9 2,0

SL har framf0rt att de har svart med framkomligheten for stomlinje 3 in mot staden under
eftermiddagens hogtrafik. I den riktningen har dock utrymmet for rorlig trafik okat.
Kortidsmétningarna visar att hastigheterna &r desamma som innan cykelbanorna byggdes

ut.

Sékerhet

Fore 1995-1999 Cykelolyckor
Totalt

Efter 2001-2005 Cykelolyckor
Totalt
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Torsgatan, delen S:t Eriksplan-Karlbergsvigen

Projektet
Cykelbanor pa gatans bada sidor. Striackans langd &r 300 meter. Cykelbanorna byggdes i
samband med att S:t Eriksplan byggdes om och férdigstélldes 2005.

Andring av sektion

Utrymme for cykelbanorna har skapats genom att en del av tidigare utrymme for bade
gangtrafik och kortrafik tagits i ansprak. Antalet korfalt &r som tidigare tva i varje
riktning, alla med en bredd av 3,5 m. Cykelbanornas bredd ar 2,0 m inklusive
sdkerhetszon 0,7 m och gangbanorna 4r 3,0 m breda. P& delen S:t Eriksgatan-
Karlbergsvigen dér det ligger en stor busshéllplats finns ett korfélt for biltrafik och ett
fyra meter brett kollektivkorfalt. Cyklisterna ryms inom detta korfélt Aven nér det star en
buss vid hallplatsen.

I korsningen Torsgatan-S:t Eriksgatan dr det mycket hogersvingande trafik fran
Torsgatan mot S:t Eriksgatan sévil soderifran som norrifran. For att 16sa konflikten
mellan hdgersvingande bilar och raktframgéende cyklister fors cyklisterna ut i
blandtrafik ca 40 meter fore korsningen. Cyklisterna korsar korféltet for hogersvangande
bilar pé ett rodfargat cykelfalt som gér fram till korsningen mellan de bada korfélten for
fordonstrafik.

Mellan S:t Eriksgatan och Odengatan finns sérskilda behov av angéring och lastning och
lossning. Den tidigare lastzonen ligger kvar och cyklisterna fors pa ett 0,75 m brett
cykelfilt utanfor lastzonen for att undvika konflikter mellan angérande fordon och
cyklister.

Trafikmdngder, framkomlighet, sdakerhet
Négra jamforelser fore-efter kan inte goras eftersom projektet fardigstélldes 2005.
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Vasagatan

Projektet

Cykelatgirder langs hela gatan i nordlig riktning och i sydlig riktning frén Vasaplan till
Tegelbacken. P& delen Kungsgatan-Norra Bantorget har en rad tridd planterats utanfor den
nya cykelbanan. Strackans langd ar 700 meter. Byggar 2004.

Projektet har genomforts i samband med att Vasagatan byggts om helt pé delen Méster
Samuelsgatan-Kungsgatan med bland annat flytt av tunnelbanenedgéngen. Ombyggnaden
har avsevért forenklat och forbéttrat trafiksituationen pa den berdrda strackan.

Andring av sektion

Pé strickan Norra Bantorget-Vasaplan hinvisas "genomgéende” cykeltrafik sdderut till
cykelbana/filt pa Ostra Jirnvigsgatan-Vasaplan. Fran Vasaplan vidare soderut ir det
omvixlande cykelbana och cykelfilt fram till Tegelbacken. Aven i riktning norrut ir det
en blandning av cykelbana och cykelfilt. Mellan Bryggargatan och Gamla Brogatan och
pa en stracka norr om Klara Vattugrand far cyklisterna cykla i kollektivkorfalt. Mellan
Norra Bantorget och Kungsgatan har sydgaende korbana fatt minskad bredd. For att klara
framkomligheten for biltrafiken har stoppforbud séderut inforts under hogtrafiktid.

Trafikmangder

Mellan Bryggargatan och Méster Samuelsgatan

Fore april 1997 29100 f/dygn 2267 f/maxtim
Efter sep 2005 25400 f/dygn 1791 f/maxtim
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Framkomlighet
Bussrestid strackan Tegelbacken-Norra Bantorget (min)

Mot Tegelbacken Mot Norra Bantorget

7-9 16-18 7-9 16-18
02/03 4,5 6,4 4,7 5,1
05/06 4,5 5,8 4,0 3,8

Foremétningen ar gjord innan den stora ombyggnaden mellan Méaster Samuelsgatan och
Kungsgatan var fardig vilket forklarar att bussarnas kortider har minskat.

Sakerhet

Fore 2003 Cykelolyckor 5st
Totalt 16 st

Efter 2005 Cykelolyckor 2 st
Totalt 17 st

Kommentar

Vasagatan dr ett viktigt cykelstrk dér tdnkbara parallellgator saknas helt. En mer enhetlig
utformning av cykelstraket hade varit dnskvért men ar svart att &stadkomma pé grund av
en komplicerad trafiksituation vid Centralen—Tegelbacken med mycket busshéllplatser,
manga in- och utfarter och rampen mot Séderleden.

Jamforelse fore-efter maste goras med stor forsiktighet eftersom trafiksituationen
forédndrats pa grund av ombyggnaden mellan Méster Samuelsgatan och Kungsgatan.

Pé delen Kungsgatan-Norra Bantorget har miljon forbattrats med nya trdd, ny belysning
och ombyggnad av bada gdngbanorna.
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Utvdrdering av cykelbanor och cykelfdlt 1998-2006

Olyckor - Sammanstdllning

Cykl Tot Cykl Tot

Gata fore fore efter efter Byggar Foreperiod Efterperiod
Birger Jarlsgatan 4 22 5 12 2003 01-02 04-05
Erik Dahlbergsgatan 1 2 0 1 2002 00-01 03-04
Fleminggatan 15 61 10 84 2000 95-99 01-05
Folkungagatan 2 15 1 7 2003 28 man 28 man
Gjorwellsgatan 0 0 1 3 2000 95-99 01-05
Gotgatan 5 26 3 15 2001 97-00 02-05
Hamngatan 4 15 6 18 2001 97-00 02-05
Hornsgatan 25 75 6 63 1999-2001 95-98 02-05
Katarinavigen 2 7 2 7 2001 97-00 02-05
Klarabergsviadukten 3 17 3 17 2000 95-99 01-05
Norra Stationsgatan 0 3 0 | 2004 03 05
Odengatan 2 10 4 7 2000 95-99 01-05
S:t Eriksgatan 16 41 15 65 1999-2002 95-01 00-05
Skeppsbron 17 42 13 47 1998 95-97 02-04
Sveavigen, cb 14 105 18 79 2001-2002 98-00 03-05
Sveavégen, cf 0 5 1 7 2001 97-99 02-04
Torsgatan 1 8 4 11 2000 95-99 01-05
Vasagatan 5 16 2 17 2004 03 05

116 470 94 461
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Trafikmdngder - Sammanstallning

Gata

Birger Jarlsgatan

Erik Dahlbergsgatan
Fleminggatan
Folkungagatan
Gjorwellsgatan
Gotgatan
Hamngatan

Hornsgatan

Karlaviagen
Katarinavagen
Karlbergsvigen
Klarabergsviadukten
Norra Stationsgatan
Odengatan

S:t Eriksgatan

Skeppsbron

Sveaviégen, cb

Sveavigen, cf
Torsgatan

Vasagatan

Rikn fore

nov-97
maj-95
apr-95
sep-96
maj-00
okt-99
jun-94
aug-97
jan-97
apr-94
apr-05
nov-94
apr-00
okt-00
maj-04
maj-92
sep-98
sep-98
apr-00
okt-96
maj-00
okt-98
jan-98
sep-98
apr-97

Rikn efter

maj-05
maj-05
dec-03
okt-05
jun-04
okt-02
saknas
saknas
sep-02
sep-03
okt-06
maj-03
saknas
nov-03
saknas
sep-01
sep-05
apr-00
saknas
okt-99
apr-02
okt-02
saknas
sep-01
sep-05
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tot fore

8600

6900

7900
22700
18500

9000
23900
19300
40400
20300
19200
12600
13300
15800

8700

8300
26500
18300
15000
24600
32000
30400
12800
17600
29100

tot efter

8900
6400
8300
20000
18300
8500

36100
21100
19800
12700

18900

7500
26200
18200

25200
28500
28400

18200
25400

max fore max efter

568

411

652
1629
1578

803
2760
1119
2900
1589
1536
1251
1025
1148

792

583
1968
1427
1422
1817
2166
1972

915
1696
2267

561
402
710
1515
1468
825

2576
1486
1536
1143

1344

498
1944
1549

1956
2015
1943

1597
1791
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