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SAMMANFATTNING

Kontoret har gjort en sammanstalining av fakta betréffande de cykelbanor,
cykelfalt och 6vriga atgérder for cyklismen i form av végvisning och
cykelparkeringar som gjorts de senaste aren pa innerstadens huvudgator.

Cyklisterna har fatt mycket tydligare utrymmen i gaturummet. Vi nérmar
0ss ett sammanhangande cykeltrafiknét i innerstaden enligt Cykelplan 1998.
Cykelresandet har okat kontinuerligt vilket naturligtvis ocksa andra orsaker
an béttre infrastruktur kan ha bidragit till.

Nér cykelreservaten infordes pa huvudgatorna befarades stora storningar for
biltrafiken. Det kan nu konstateras att dessa problem blivit mycket mindre
an befarat. Framkomligheten for bussar och bilar har bara paverkats
negativt pa nagra fa platser dar ett korfalt tagits bort i tillfarten till en hart
belastad signalkorsning som pa delar av Hornsgatan och Fleminggatan. |
ovrigt har framkomlighetseffekterna varit marginella.
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Bilaga 1: Cykelbanor och cykelfét i Stockholms innerstad
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Det & annu inte mojligt att yttra sig om trafiksékerhetseffekternai stort eller
eventuella skillnader mellan cykelbanor och félt. Vissa detaljl6sningar som
tillbakadragen stopplinje for biltrafiken i signalkorsningar har dock visat sig
brafor trafiksakerheten.

UTLATANDE
Bakgrund

Under de senaste dren har en stor satsning &gt rum vad géller utbyggnad av
nya cykelbanor och cykelfélt i Stockholmsinnerstad. Detta har orsakat stor
uppmérksamhet i media och manga positiva och negativa synpunkter har
framforts. Framforallt har diskussionen gallt paverkan pa framkomligheten
for motorfordonstrafik och atgérdernas effekt ur trafiksakerhetssynpunkt.
Aven om det naturligtvis har byggts cykelbanor i innerstadsmiljo dven
tidigare har det inte funnits nagon fullstéandig kunskap i dessa fragor,
sarskilt nér det galler cykelbanor och -falt pa huvudgator. For att fa
ytterligare kunskap infor den fortsatta utbyggnaden av cykelbanor i
innerstaden har vi i bifogat dokument samlat fakta om de dtgérder som
genomforts under de senaste aren och gjort ssmmanfattningar av de
undersokningar och uppféljningar som hittills vidtagits. Tanken &r att
dokumentet efter hand ska kunna kompletteras med nya fakta och nya
projekt.

| sammanstélIningen finns alla stérre cykelbanor/falt i innerstaden
fardigstalda 1998 och senare med undantag av friliggande cykelvégar
(Soder Malarstrand och Husarviken). Utbyggnaderna bygger pa 1998 ars
cykelplan for innerstaden med de tillégg som kommunfullméktige gjorde i
slutet av 1998. Forst redovisas cykelbanorna och darefter cykelfélten.
Projekten redovisasi bokstavsordning. Sist redovisas nagra fakta om den
nya cykelvéagvisningen och ny cykel parkeringsplan.

Sammanfattning och slutsatser
Allmant

Totalt har ca 3,8 km dubbelriktade cykelbanor och cykelvégar, ca 8 km
enkelriktade cykelbanor och ca 7,7 km cykelfdlt tagitsi drift i innerstaden
under perioden 1998-2002 (inklusive drets projekt). Knappt 2 km
dubbelriktad cykelbanalvag har rustats upp och breddats langs
demonstrationscykelstraket. Vi narmar oss ett sammanhangande
cykeltrafiknét enligt Cykelplan 1998. Ett helt nytt sasmmanhangande
vagvisningssystem for cyklister omfattande ett tusental skyltar har
installerats. | City har ca 400 nya cykelparkeringsplatser lagts ut och
komplettering av cykelparkering har paborjats &ven pa malmarna. De
genomforda dtgéarderna har medfort att cyklisterna har fatt mycket tydligare
utrymmen i gaturummet. FOrutséttningarna for en ytterligare 6kning av
cykeltrafiken i innerstaden har forbéttrats vasentligt vilket & positivt for
trafikmiljon i innerstaden.



Gatumiljon pa de huvudgator som fétt cykelbanor har forbattrats eftersom
cykel projekten ocksa ofta omfattat atgarder som upprustning av
intilliggande ytor, oml&ggning av gangbanan, komplettering av belysning
och tillganglighetsdtgarder.

Framkomlighet

Framkomligheten pa huvudgatorna har inte forsamratsi den utstréckning
som kontoret och andra antog innan cykel atgarderna genomférdes. Genom
att minska pa bredderna for bade cykelbanor och bilkorfalt samt anpassa
korsningsutformningen har cykel dtgérderna kunnat genomfdras utan ndgon
storre paverkan pa framkomligheten. Kortidsstudier pa Sveavégen visar till
och med att fordonshastigheterna tkat efter det att (delar av) cykelbanorna
utforts. Detta kan dock naturligtvis bero pa andra orsaker an att cyklisterna
forsvunnit fran korbanan.

Kontoret bedomer att framkomligheten har minskat i hart belastade
signalkorsningar dér ett korfalt forsvunnit i nagon tillfart. Detta galler i
forsta hand Fleminggatan oster S:t Eriksgatan och Hornsgatan vaster om
Ringvéagen (i riktning sterut). For Fleminggatan &r visserligen genomforda
studier ndgot motstridiga men kontoret bedomer att trogheten dkat nagot.
Dock kan &ven forsok med ny signalstyrning ha paverkat framkomligheten
hér. | Hornsgatans tillfart vaster om Ringvéagen forsvann ett korfalt och SL.s
bussar fick en 6kning av restiderna med storleksordningen 20-30 sek under
hogtrafik. Nu har trafikmangderna pa denna strécka minskat under
hogtrafiktid pa grund av atgarder vid Hornstull, som innebér att fler fordon
koar pa Liljeholmsbron.

Sakerhet

Det &r svart att med hjalp av olycksstatistiken redan nu dra slutsatser kring
okat eller minskat antal olyckor pa gator och vagar i innerstan dar
cykelbanor eller cykelfdt har byggts. Orsakernatill detta &r flera:

? Framst beror det pa att jamforel setiden efter utforda cykel dtgarder ar for
kort. Det & forst om nagra & som réttvisa slutsatser kan dras rérande
cykelolyckorna.

? Pavissaplatser (t ex Skeppsbron) har andra atgarder vidtagits pa gatan
som sakerligen ocksa har paverkat olycksutvecklingen.

? Olycksstatistiken &r av en sadan natur att en mer ingaende analys an en
statistisk bearbetning bor goras.

Tendensen pekar dock pa att det totala antalet cykelolyckor per ar pade
bertrda strackorna ligger pa samma niva som innan tgérderna
genomfordes. (Statistik till och med &r 2001 har studerats.) Detta innebar en
minskad risk for de cyklande eftersom det totala antalet cyklande har okat i
innerstan.

Tillbakadragna stopplinjer i signalanlaggningarna har infortsi samband med
genomforande av cykelbanorna- och félten. Detta & en sedan tidigare
dokumenterat trafiksakerhetshdjande dtgérd. De studier av beteendet som
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utforts pa Hornsgatan tyder pa att sékerheten okat. Den 6kade
dubbeluppstaliningen i cykelkérfalten borde dock vara negativ ur
sakerhetssynpunkt.

| ntervjuundersokningar pa Hornsgatan visade att cykelfalten tydligt ckade
cyklisternas trygghet. Den dkade tryggheten behdver dock inte ha nagot
samband med verklig sékerhet.

Cykelbanor — cykelfalt

Hittillsvarande erfarenheter ger inget tydligt svar pafragan vad som ar
sakrast, cykelbanor eller cykelfalt. Forutsittningarna varierar mycket fran
gatatill gata vad galler kvartersangder, angoring och parkering, busstrafik
m.m. Kontoret har en mer positiv instéllning till cykelfalt idag jamfort med
nar cykelplanen togs fram. De kan ju ocksa utforastill en tiondel av
kostnaderna fér cykelbanor. Trots detta anser vi att principen som
framfordes i cykelplan for innerstaden 1998 med enkelriktade cykel banor
bor sta fast tills vidare.

Huvudgator — lokalgator

Rakningar pa Hornsgatan och de parallella lokalgatorna Krukmakargatan
och Brannkyrkagatan innan cykelfaten pa Hornsgatan byggts ut visar att
flertalet cyklister véljer huvudgatan. Denna andel har okat ytterligare efter
det att cykelfélten tagitsi drift.

Det finns fler argument for att forlégga cykelbanor/félt till huvudgatorna
(topografi, orienterbarhet, ma punkter m.m.). Huvudargumentet for att
hanvisa cyklisternatill lokalgatorna &r att atgarder pa huvudnétet forsamrar
framkomligheten for 6vrig fordonstrafik. Eftersom vi nu konstaterat att
framkomligheten i de flestafal inte forsémras bor principen att cyklisterna
ska beredas plats pa huvudgatorna sta fast. Det kan naturligtvis finnas skél
att gora cykelstrék aven vid sidan av huvudgatorna.

Cykeltrafikméangder

Cykeltrafiken métt i rullande femarsvarden har 6kat kontinuerligt under
hela nittiotalet. Den totala 6kningen i innerstadssnittet & av storleks-
ordningen 50 % och i Saltg0-Méarsnittet av storleksordningen 100 %. Hur
mycket utbyggnaden av cykelbanor/fat har bidragit till denna 6kning &r inte
mojligt att sdga

Inverkan pa parkering och angoring

Det & inte mgjligt att ta bort angdringsmajligheterna langs huvudgatornai
innerstaden. Antalet parkeringsplatser langs de mest centrala huvudgatorna
a mycket begrénsat. Cykelatgarderna inkraktar darfor endast marginellt pa
angoring och parkering. Vid korsningarna har dock ibland angéringen léngs
kantsten begransats nagot for att inrymma tillrackliga langder i tillfarterna.



K ostnader

Kostnaderna for cykelbanorna har varierat kraftigt, fran ca 2.500 kr/meter
till ca 18 000 kr/meter. Den stora variationen beror pa att de redovisade
summorna for cykelbanorna omfattar samtliga kostnader som lagts ned i
samband med cykel baneutbyggnaden. Projekten har ofta omfattat &ven
upprustning av intilliggande ytor, underhallsatgérder pa gangbanan, 6versyn
och komplettering av belysning och tillganglighetsatgarder. Nagra projekt
har ingatt i andra ombyggnader varvid det varit svart att srredovisa
cykeldelen.

Kostnaderna for att anléagga cykelfalt kan uppskattastill 10 % av

kostnaderna for cykelbana. For de genomfoérda projekten har kostnaderna
varierat frén 400 kr/meter till 1750 kr/meter

SLUT
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