b Trivector Trivector Traffic

Rapport 2016:73, Version
1.0

Dimensionering och utformning av vant-
ytor for cyklister vid signal

FOI projekt finansierat av Trafikverket

Trivector | Lund | Goteborg | Stockholm | www.trivector.se

.............................................................................................................................. >



Dokumentinformation

Titel:

Serie nr:

Projektnr:

Forfattare:

Medver-
kande:

Kvalitets-
granskning:

Bestallare:

Dimensionering och utformning av vantytor for cyklister vid signal
2016:73

15232

Erik Stigell

Astrid Michielsen

Sara Malm
Christian Dymén
Thaddaus Tiedje

Christer Ljungberg

Trafikverket
Kontaktperson: Morteza Ghoreishi tel 010-124 44 03

Dokumenthistorik:

Version Datum Foréandring Distribution

0,9 2018-03-22 Preliminar slutversion Trafikverket

1,0 2018-04-10 slutversion Trafikverket
Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se

..................................................................................... >

Trivector Traffic Aldermansgatan 13 - SE-227 64 Lund / Sweden
Telefon +46 (0)10-456 56 00 - info@trivector.se



Forord

Trivector Traffic har, med finansiering av Trafikverket, genomfort ett forsk-
ningsprojekt om véntytor for cyklister (FUD-uppdrag: Utformning och dimens-
ionering av signalmagasin for korsande cyklister, diarienummer TRV
2015/104122). Kontaktperson pa Trafikverket har varit Morteza Ghoreishi.

Uppdraget har genomforts under 2016 och 2017 och har projektletts av fil.dr.
Erik Stigell och granskats av tekn. lic. Christer Ljungberg. | arbetet har darutéver
foljande personer varit delaktiga: civ.ing. Astrid Michielsen civ.ing. Sara Malm,
fil kand. Thaddéus Tiedje och tekn. dr. Christian Dymén, samtliga pa Trivector
Traffic.

Uppdraget har genomforts i samarbete med Stockholms stad, Trafikkontoret,
med Bjorn Hansson som kontaktperson.

Stockholm, april 2018
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Sammanfattning

Cyklingen oOkar i storstadsregionerna i Sverige. Under hogtrafiktid kan flédena
av cyklister bli stora och vid trafiksignalerna samlas ofta stora grupper av cyklis-
ter. Utformningen och dimensioneringen av de ytor som &r avsedda for cyklis-
terna att std och vanta pa blir med 6kade floden viktigare att utforma ratt. Bade
for att gora minska olyckor och incidenter men ocksa for att det ar en viktig del
av cykelresans komfort och framkomlighet. Vantetid kan i manga fall utgora en
stor del av restiden. Samtidigt saknas rad for hur dessa véantyor ska utformas och
dimensioneras.

Med vantyta for cyklister avses den yta i anslutning till en cykelbana eller GC-
bana dar cyklister star och vantar pa gron signal pa trafikljuset. For cykling i
blandtrafik finns istéllet en s& kallad cykelbox men den ingar inte i studien.

Syftet med detta FOI-projekt var att ta fram ny kunskap, rad och rekommendat-
ioner for hur vantytorna for cyklister vid signal ska dimensioneras och utformas
med hansyn till cykelfloden, korsningens funktion och signalinstallning.

Datainsamling i projektet har skett under 2016 genom litteraturstudie, seminarier
med trafikplanerare, observation samt genom ett experiment dar en trafiksignal
stélldes om. | projektet var Stockholm samarbetskommun och studieort.

Litteraturstudien visade att problemet med underdimensionerade vantytor for cy-
klister finns i flera lander. De losningar som foreslas handlar daremot inte om
att justera vantytans storlek eller utformning utan handlar i huvudsak om att
andra trafikljusinstallningar sa att de fungerar battre for cyklister genom kortare
véntetider och darmed kortare koer.

Observationerna som gjordes av 20 vantytor i Stockholm visade variationer i
rodtid, flode och antal vantande beroende pa var i vantytan var beldgen. Nagra
korsningar hade floden pa éver 15 cyklister per minut. Rodtiden var oftast 60
sekunder eller mer. Flertalet signalreglerade passager hade dalig kvalitet baserat
pa en skattningsmetod fran nederlandska Crow som véger in sannolikhet att be-
hova stanna och genomsnittlig vantetid. Nagra vantytor var underdimension-
erade och dar vantade cyklister pa gangytor eller blockerade korvéagarna for for-
bipasserande cyklister.

En teoretisk modell togs fram dar véantytans storlek kunde berdknas som en funkit-
ion av signalinstallning och cyklistflode samt matt pa en vantande cyklist. Mo-
dellen kan ocksa anvéndas for att berakna lamplig signalinstéllning utifran en
given véntyta och cyklistflode.

En cykelkorsning i Stockholm valdes ut for att testa modellen samt for att utvar-
dera hur konflikter mellan trafikanter och vantande forandrades efter omstall-
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ning. Ursprungligen skulle en ombyggnad av en véntyta utvarderas men forse-
ningar gjorde att en utvardering av en omstélining av en trafiksignal gjordes i
stallet. Under tva interventionsdagar samt tva kontrolldagar observerades vanty-
tan med flodesrakningar och beteendestudier. Modellen visade sig Overens-
stamma bara med det som observerades. Utrymmesanspraket 2,5 kvadratmeter
for en vantande cyklist togs ocksa fram baserat pa observationerna.

Modellen applicerades ocksa pa tva planerade vantytor for att se om vantytorna
var tillrackligt dimensionerade i relation till cyklistflode och signalinstallning.
Testet visade att modellen fungerar bra som hjalpmedel for att dimensionera pla-
nerade vantytor for cyklister.

Slutligen togs ocksa ett forslag pa utformningsdetaljer fram for vantytor baserat
pa litteraturstudien och pa ett seminarium med Trafikkontoret i Stockholm

Projektet 6kade kunskapen om vantytor genom att synliggora deras omfattning
och egenskaper. Med en vaxande méngd cyklister kommer signaler behéva stél-
las om for att hantera fulla vantytor och da finns det ett enkelt hjalpmedel i form
av en formel med véntytans storlek, cyklistflodet och signalens rodtid

Projektet visade att dimensioneringsmodellen kan vara ett hjalpmedel for att di-
mensionera vantytor for cyklister vid signal. Det kan ocksa anvéndas for att an-
passa signalens instéllning till vantytans storlek. Genom att forlanga grontiden
l6stes problemet med att cyklister stod vantande pa gangytor eller pa kérbanan
for forbipasserande cyklister.

En definition av véantyor, utrymmesansprak pa en vantande cyklist och berak-
ningsmodellen for dimensionering av vantytor bor tas med som rad i VGU och
beskrivas i andra utformningshandbécker.
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Inledning

1.1 Bakgrund

Manga stader och regioner har mal om 6kad cykling, och for att na malen &r det
viktigt att bygga attraktiv, trygg och saker infrastruktur for cykeltrafiken.

Nar cyklister som fardas pa cykelbanor ska korsa bilkorfalt benover de ofta vanta
pa gron signal. Medan de vantar behéver det finnas ett ordnat utrymme for de
vantande cyKklisterna, ett sa kallat signalmagasin/fordonsmagasin/k6magasin.
For biltrafik finns detta magasinsbehov beskrivet i Trafikverkets planeringshand-
bok Vé&gar och gators utformning (VGU) men inte for cykeltrafik.

P& manga hall i de storre staderna med mycket cykeltrafik uppstar problem nar
signalmagasin saknas eller har otillrdcklig utformning. Detta problem blir extra
tydligt for nya typer av cyklar som &r bredare och langre t.ex. trehjuliga cyklar
och lastcyklar, se Figur 1-1.

Figur 1-1  Underdimensionerad vantyta vid Tegelbacken i Stockholm. Kalla: International Cycling Infra-
structure — Best Practice Study*

Né&r vantutrymmet inte récker till stéller sig de vantande cyklisterna dér det finns
plats i narheten av signalen. Cyklisternas placering blir da olamplig genom att de
vantande cyklisterna riskerar att blockera intilliggande cykelbana och hindra den

1 Transport for London, 2014, International Cycling Infrastructure — Best Practice Study, s 82
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rorliga cykeltrafik som inte ska korsa gatan. Aven for gangtrafiken uppstar pro-
blem med otrygghet och konflikter om de véantande cyklisterna blockerar gang-
ytor och blockerar gangpassager. Konsekvensen blir trangsel och konflikter och
minskad framkomlighet och trygghet for alla grupper.

For cyklister i blandtrafik eller i cykelfalt finns redan en valfungerande standard-
I6sning i form av tillbakadragen stopplinje och cykelbox som tillsammans skapar
ett magasin for cyklister. For cyklister som nar trafiksignalen pa en cykelbana
eller GC-bana finns dock inga standardldsningar eller rekommendationer for hur
véntytan ska utformas.

For biltrafik finns skrivningar i VGU om fordonsmagasinens storlek. Hansyn tas
vanligtvis till magasinets kapacitet ndr man programmerar trafiksignalernas faser
och omlopp. For cykeltrafik ar motsvarande behov inte etablerat och inte heller
beskrivet. FOr cykelsignaler &r vantytans storlek &r en potentiellt viktig parameter
som om den ar kand kan paverka trafiksignalens grontid och en korsnings kapa-
citet. Ett valdimensionerat signalmagasin hinner tommas under signalens grontid
och riskerar inte heller att 6verfyllas vilket annars far konsekvenser for andra
trafikantgrupper. De riktvarden som kravs for att planera ett signalmagasin for
cyklar finns inte i nulaget. Signalmagasinets storlek dr ocksa en viktig parameter
som vanligtvis inte tas med i signalplaner och installningar av signaler for cyklar
eftersom riktvarden i stort sett saknas.

1.2 Syfte och mal med projektet

Syftet med projektet &r att ta fram ny kunskap, rad och rekommendationer for
hur vantytorna for cyklister vid signal ska dimensioneras och utformas med hén-
syn till cykelfléden, korsningens funktion och signalinstallning.

Malet med projektet ar att dessa matt och rekommendationer sedan ska inforlivas
i VGU, GCM-handboken och andra utformningshandbdcker hos kommuner och
regioner. Da kan de bidra till 6kad trafiksakerhet och trygghet genom att trang-
seln i vantytan minskar, konflikter minskar och framkomligheten for cykel- och
gangtrafiken blir béttre.

1.3 Definitioner

Med vantytor for cyklister menas i denna rapport den plats pa cykelbanan dar
cyklister forvantas sta uppstallda i vantan pa att fa gron signal for att passera en
korsande vdg. Utrymmet kan ocksa kallas signalmagasin for cyklister. Stock-
holm stad anvénder &ven begreppet kdmagasin for cyklister

Avgransning

Denna studie ar avgransad till vantytor vid trafiksignaler pa friliggande cykelba-
nor. FOr cyklister i blandtrafik eller i cykelfélt finns redan en standardldsning i
form av tillbakadragen stopplinje och cykelbox? varfor denna typ av korsning
inte undersoks.

2 SKL 2010 GCM handboken s 104f.
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1.4 Organisation

Trivector har varit utforare i projektet. Projektet har genomforts i samrad med en
projektgrupp och har darutdver haft stod av en referensgrupp. Projektgruppen,
som stamt av upplagg, arbetet och resultat under projektets gang, har bestatt av:

» Morteza Ghoreishi, Trafikverket

» Bjorn Hanson darefter Johan Nilsson, Stockholm stad, Trafikkontoret

» Bjorn Sax Kaijser inledningsvis Sollentuna kommun darefter Regionala
cykelkansliet Stockholms lan

» Erik Stigell samt 6vriga berérda medarbetare vid Trivector Traffic

Referensgrupp var gemensam for tva andra FUD-projekt, utdver detta projekt:

» Trygga och sakra boxar for vanstersvangande trafik
» Sékra och smidiga cykelkorsningar

Referensgruppen har bestatt av representanter fran: CROW, Transportstyrelsen,
VTI, Trafikverket, samarbetskommuner (Goteborg, Stockholm/Sollentuna), év-
riga kommuner, bl a via Svenska Cykelstader (Halmstad, Jonkoping, Sundsvall,
Orebro, Malmo, Jarfilla), FOT — Fotgangarnas férening samt Cykelframjandet.

Till foljd av andrade tidplaner for ombyggnadsprojekt i de tva samarbetskommu-
nerna har utvardering av en ombyggnad &ndrats till en utvardering av effekterna
av en omstallning av en trafiksignal samt en analys av ritningar for tva ombygg-
nader.

1.5 Metod

| arbetet har ett flertal metoder anvénts och dessa beskrivs kortfattat nedan. |
samband med resultaten for respektive del beskrivs ges ytterligare metodbeskriv-
ning.

Litteraturstudie

Eftersom riktlinjer och rekommendationer kring vantytor for cykel i stort sett
saknas i svenska handbdcker gjordes en litteraturstudie av samlad kunskap om
vantytor fran andra landers utformningshandbocker samt av tidigare undersok-
ningar och forskning inom omradet. Litteraturstudien gjordes oversiktligt via en
sokning pa internet med olika kombinationer av sokord bland annat cykel/cyk-
ling, korsning, trafiksignal, véantyta, signalmagasin. Sékningarna gjordes pa flera
olika sprak. Slutligen gjordes en sokning efter utformningshandbdcker fran andra
lander och storre stader med mycket cykeltrafik. Av intresse var framforallt Ne-
derlanderna, Tyskland och Danmark och stider i dessa lander. Resultaten fran
litteraturstudien beskrivs i kapitel 2.

Observation av korsningar

Tjugo korsningar observerades med avseende pa cyklistflode, signalinstallning
antal vantande och eventuella konflikter vid véntytan. Observationsplatserna val-
des ut baserat pa ett antal kriterier som sattes upp i samrad med projektgruppen.
Bland annat att korsningarna hade ett stort cykelflode, hade korsande cykelflo-
den, hade en utformning dar cyklister stod och vantade pa ett bilfritt omrade och
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att det fanns indikationer att det fanns otillrackligt utrymme for vantytan. Obser-
vationerna gjordes under hogtrafik och foljde observationsprotokoll som hade
pilottestats i falt.

Observationsprotokollet omfattade manuella flodesréakningar, hur manga som
vantade, samt beskrivning av var de vantande cyklisterna placerade sig, rodljus-
korning, konflikter.

Omstallning av en trafiksignal for cyklister

Under fyra dagar observerades ocksa en trafiksignal vid Tegelbacken i Stock-
holm i samband med att signalens instéllning stalldes om till kortare rodtid for
cyklisterna. Observationer genomférdes i en dag innan och en dag efter samt
under de tva dagar signalen stalldes om. Samma observationsprotokoll anvandes
som vid observationerna.

Test av modell p& en planerad ombyggnation

En modell for hur vantytans storlek, cyklistflodet och signalinstéliningen hanger
samman sattes upp och testades mot de verkliga observationerna. Modellen an-
vandes sedan for att bedoma om vantytan inlagd pa ritningarna for ombyggnation
av ett signalmagasin var tillracklig.
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2. Litteraturstudie

2.1 Sokningen gjorde painternet pa flera sprak

En litteraturstudie gjordes genom sokning pa internet via Google. Sokningar
gjordes dels efter utformningshandbdcker for cykeltrafik i Danmark, Sverige,
Norge, Belgien, Nederlanderna, Tyskland dels efter forskningsstudier om vanty-
tor for cyklister vid signaler. De sokord som anvandes var olika kombinationer
och varianter av cykel, trafiksignal, utformning, vantyta, signalmagasin. Refe-
renser fran de examensarbeten och andra forskningsarbeten som fanns soktes till-
fordes ocksa sokningen. Sokningarna gjordes pa svenska, engelska, tyska,
franska och nederlandska.

2.2 Resultat: problemet med otillrackliga vantytor finns i andra
lander

Problemet med underdimensionerade véntytor for cyklister har identifierats i lit-
teraturen i flera lander. De lésningar som foreslas handlar daremot inte om att
justera véntytans storlek eller utformning utan handlar i huvudsak om att &ndra
trafikljusinstallningar sa att de fungerar battre for cyklister genom kortare vénte-
tider och darmed kortare koer. Nedan redovisas resultatet fran litteraturstudien
uppdelat pa olika lander.

Nederlanderna

Cykelférbundet i Rotterdam har beskrivit problemen med underdimensionerade
vantytor pa flera platser i staden®. Cykelflodena pé dessa platser &r véldigt stora
vilket leder till langa koer vid trafikljusen och vantande cyklister far inte tillrack-
ligt med plats och blockerar darfor flodet av passerande cyklister.

Samma problem &r identifierats i Amsterdam®. Dér har staden beslutat att skapa
mer plats for cyklister och gaende i staden, bland annat genom att flytta parkering
fran gatorna till underjordiska parkeringshus i centrum och andrat trafikregle-
ringen av vissa korsningar for att forbattra cykelflodet®. De dndringar som namns
ar dock endast andringar av trafikljusreglering, inte av véntytans dimensionering.

Cykelforbundet i Utrecht har protesterat mot langa vantetider for cyklister vid
trafikljus®. 1 Utrecht har man dessutom observerat att manga cyklister véljer att
cykla éver gangytor som konsekvens av underdimensionerade cykelvantytor och

8 Fietsersbond Rotterdam, 2015, Meer en slimmere opstelruimte bij stoplichten,
https://www.youtube.com/watch?v=1xOfWTPtzQM

4 Taxi1108, 2014, Cycling in Amsterdam: Waiting for traffic light, https://www.youtube.com/watch?v=69zIM-
Eeq_YY
5 Fietsberaad, 215, Amsterdam wil meer ruimte voor voetganger en fietser

6 BicycleDutch, 2014, Red light protest in Utrecht (Netherlands),
https://www.youtube.com/watch?v=QoH8ZWszMwM
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svarigheter med att passera forbi véntytorna pa cykelbanan.’”® Detta skapar
otryggheten for gaende. Cykelférbundet pekar dven pa sambandet mellan langa
vantetider och langa koer, men identifierar de sma ytorna som ett storre problem
an de langa vantetiderna. Kortare vantetider skulle dock leda till att ytbehovet for
vantande cyklister minskar.

Belgien

I en belgisk handbok for cykelinfrastrukturutformning av korsningar® namns ett
tryggt signalmagasin med ratta dimensioner som ett av de viktigaste behoven for
cyklister vid korsningar. Handboken sager daremot ingenting om hur en sadan
yta borde dimensioneras och utformas.

Tyskland

Det tyska institutet for urbana studier ”Das Deutsche Institut fir Urbanistik”
(Difu) 1% anger att “vintytor for gdende och cyklister bor vara tillfredsstillande
vad giller storlek”, men de ger inga riktlinjer for dimensionering. Difu menar
dessutom att cykelinfrastruktur som byggs idag bér kunna rymma framtidens ef-
terfragan sa att hoga kostnader for senare ombyggnation undviks.

2.3 De losningar som foreslas handlar om signalerna

De flesta I6sningar som beskrivs i de olika handbdckerna handlar om hur trafik-
ljusens installningar kan bli battre anpassade for cyklister.

Ta bort trafikljus

En losning som ofta foreslas ar att helt ta bort trafikljus. Argumentet ar att cy-
Klisterna oftast I6ser situationen tillfredsstallande utan trafikljus:

“From the perspective of (the directness for) the cyclist, the construction of a traffic lights
control system (TCS) is hardly ever a good idea. An advantage of a TCS is, however, that the
maximum waiting time is limited.”**

Detta kan till exempel astadkommas genom att ersatta en signalreglerad korsning
med en korsning med en svangyta i mitten. Svangytan i mitten kan anvandas av
bade cyklister och bilar, sa att de kan ta korsningen i tva etapper och utan att
blockera korsningen, se Figur 2-1.

7 Kracht van Utrecht, 2014, Laat fietsers niet wachten tot ze een ons wegen!,
https://www.youtube.com/watch?v=SHfxMgWPNF8

8 Fietsersbond afdeling Utrecht, 2014, Succesvolle actie tegen fietsfiles,
http://utrecht.fietsersbond.nl/nieuws/succesvolle-actie-tegen-fietsfiles#.Vsq7QvnhDIU

9 Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid, 2014, Fietsvademecum voor het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest: Fietsvoorzieningen op kruispunten

10 German Institute of Urban Affairs (Difu), 2013, Cyling Facilities: Designing for Safety, Cycling Expertise - In-
frastructure

11 Crow, 2007, Design manual for bicycle traffic
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Figur 2-1  Ombyggd korsning i Belgien med en svangyta i mitten mellan korfalten.

En utredning i Belgien visar att trafikljus inte alltid har en positiv effekt pa tra-
fiksékerheten och att 50 procent av alla trafikljus &r ontédiga och leder till nega-
tiva effekter for miljon. En liknande studie i Storbritannien visade att 80 procent
av alla trafikljus ar onodiga. Att sdnka hastigheten i bebyggda omraden till 30
km i timmen skulle ge samma effekt som att ta bort 90 procent av alla trafikljus
i bebyggda omraden i Belgien.2

Bade i Utrecht och i Antwerpen undersoker kommunerna dessutom vilka trafik-
ljus kan slécka helt eller under en del av dagen med syfte att forbattra trafikflo-
det.1314

Cykelstrak som gar till héger om trafikljus

| den belgiska handboken®® anges att cykelstrak borde planeras sé att hogersvang-
ande cyklister inte bor véanta vid korsningen. Trafikljus placeras darfor mellan
korfalt och cykelbana. Korsande cyklister behover da ett separat trafikljus. Att
anlagga en cykelbana som gar till hoger om ett trafikljus ar dock inte alltid moj-
ligt pa grund av utrymmesbrist.

12 http://deredactie.be/cm/vrtnieuws/binnenland/1.2561437
13 http://www.duic.nl/nieuws/gemeente-utrecht-wil-overbodige-verkeerslichten-uitschakelen/

14 http://www.verkeerspro.nl/verkeerskunde/2016/04/13/onderzoek-weghalen-verkeerslichten-goed-voor-door-
stroming/

15 Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid, 2014, Fietsvademecum voor het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest: Fietsvoorzieningen op kruispunten
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Figur 2-2  Exempel pa cykelbana som gar hoger om trafikljus (Kalla: Norges Sykkelhandboka’®)

En nackdel &r att denna typ av 16sning ibland medfor en konflikt mellan cyklister
och gaende (se figur ovan). Trygghet for gaende ar darfor en viktig faktor vid
beslut om inférande av denna lésning och den rekommenderas i den belgiska
handboken darfor inte om gaendeflode &r hogt.

CROW?’, som &r en nederlandsk kunskapsplattform for bland annat cykling, ger
en oversikt av olika typer for hdgersvangande cykeltrafik som i olika
utformningslésningar kan fortsétta utan att stanna vid trafikljuset, se Figur 2-3.

Type 1 Type 2 Type 3
(from separate cycle track) (from cycle lane) {from carriacewav) |

Figur 2-3  Modjligheter till hogersvang langs trafikljus (Kalla: Crow, 2006'8)

16 Statens Vegvesen, 2014, Sykkelhandboka, Handbok V122
17 Crow, 2007, Design manual for bicycle traffic
18 Crow, 2007, Design manual for bicycle traffic
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Figur 2-4  Hogersvangande cykeltrafik leds forbi Figur 2-5  Cyklister behdver inte stanna vid rétt ljus
trafiksignalen (vajningsplikt) (Kalla: (Kalla: Fietsvademecum Brussel?®)
Planera for cykeln'®)

En gammal VTl-rapport fran 1985 *Sikrare cykling’®! beskriver samma utform-
ning:

[ gatukorsningar med trafiksignaler bor cyklar, nér utrymmet och 6vriga for-
hallanden sa medger, ledas som randstrém vid sidan av signalerna — dels for
hogersving, dels i ena riktningen pd genomgdende vdg i trevigskorsning”

Cyklisterna i kérbaman
i ahydd av torakjuien
hanisisasiinje

acfin

Figur 2-6  Exempel pa utformningar dar cyklister inte behéver stanna vid trafikljus (Kalla: VTI rapport —
Sakrare cykling??)

Cyklister ar inte tvungna att stanna vid trafikljus

| Belgien, Nederldanderna och Frankrike anvands trafikskyltar som anger att cy-
Klister inte behdver stanna vid rod signal vid trafikljus, om de ska svénga till
hoger eller fortsétta rakt fram. Villkoret &r att de i korsningen har vajningsplikt

19 Spolander, K., 1997, Planera for cykeln

20 Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid, 2014, Fietsvademecum voor het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest: Fietsvoorzieningen op kruispunten

2L VTl rapport, 1985, Sakrare cykling: Problemanalys och férslag till atgarder
22 VTl rapport, 1985, Sakrare cykling: Problemanalys och férslag till atgarder
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gentemot andra trafikanter. Skyltar som tillater cyklisten att kora rakt fram vid
rod signal tillampas endast nér cyklister inte behdver korsa andra fordonsfloden.
Denna trafikreglering underlattar cyklisternas framkomlighet i korsningen och
ger Okad tidsvinst och komfort for cyklisterna utan negativa trafiksakerhetskon-
sekvenser.

rechtsaf
voor

fietsers
vri)

Belgien Nederlanderna
"Fri hdgersvang for cyklister’

Figur 2-7 Skyltar som anger att cyklister inte &r tvungna att stanna vid trafikljus

Figur 2-8  Exempel pa cyklister som inte ar tvungna att stanna vid rott trafikljus
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Figur 2-9 visar olika situationer dar cyklister kan fortsatta &ven nar trafikljuset ar
rott. Det behdver dock fortfarande véja for fotgangare.

o~
-

Figur 2-9  Situationer dar cyklister kan svanga hoger (ovan) eller kdra rakt fram (nedan) utan problem
(Kalla: Fietsvademecum Brussel?®)

Tva ganger gront per signalcykel

Grontiden per signalcykel for cyklister &r ofta relativt kort, vilket gor att de har
en stor sannolikhet att behdva stanna. Att fa tva ganger gron per cykel skulle leda
till att stopchansen minskar och darmed vantetider och kéer och krav pa ytan.

Véntetiden i genomsnitt for cyklister & (om man inte ta hansyn till de som har
gront ljus och inte behover vanta) halften av rodtiden. Halverar man rédtiden, sa
halverar vantetiden. Om man andrar en ursprungligen situation fran 100 sek rod-
tid och 10 sekunder grontid till 90 sekunder rodtid och 20 grontid, sd minskar
genomsnittliga vantetiden fran 50 sekunder till 45 sekunder. Om man daremot
har de extra 10 sekunderna i mitten av cykeln (i.e. 45 sekunder rott, 10 gront, 45
rétt, 10 gront), sa blir véantetiden i genomsnitt 22,5 sekunder. Att ha tva ganger
gron per cykel ar darfor effektivare an att ha langre grén en gang.

2 Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid, 2014, Fietsvademecum voor het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest: Fietsvoorzieningen op kruispunten

24 Fietsersbond, 2012, Verkeerslichten voor fietsers in Utrecht: waar wachten we op?
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Allgront — gront ljus till alla cyklister samtidigt

Gront ljus till alla cyklister samtidigt ar en trafikreglering vid trafikljus dar alla
cyklister fran fyra hall samtidigt far gront ljus, medan alla andra trafikslag far
rott ljus.

Fordelar ar att det inte finns nagra konflikter mellan cyklister och bilar, speciellt
undviks olyckor pa grund av doda vinklar, och att cyklister kan svanga vanster i
ett moment utan extra stopp. Vidare leder allgront till ldga genomsnittliga och

maximala vantetider for cyklister. Att ha tva ganger gron for cyklister per cykel
rekommenderas nér *Gron for alla cyklister samtidigt” infors.?

D
o

tegelijk groen

Figur 2-10 Gront ljus for alla cyklister samtidigt - Nederlanderna

Stora svangen i ett svep

Ett till alternativ for att undvika ett trafikljus &r att cyklister gér en mandver som
ar densamma som den stora svéngen, forutom att de inte behdver vanta vid andra
delen av svangen.

Nér cyklisterna kommer till trafikljuset kor de forst rakt fram nér ljuset blir gront
och stéller sig sedan vantytan innan de fortsétter till vanster. Den hér ytan ligger
framfor trafikljuset for cyklister som kommer fran hogersidan. Sa snart det finns
en lucka i trafiken, kan cyklisten korsa gatan.

25 CROW Fietsberaad, 2004, Alle fietsers tegelijkertijd groen bij verkeerslichten
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Figur 2-11 (Kalla: Presto®)

2.4 Dimensionering av signalmagasin och vantytor

Vantytan for cyklister vid trafikljus kallas ibland for signalmagasin eller
komagasin for cykeltrafiken. Det &r viktigt att det dimensioneras rétt sa att cy-
Klisterna ryms i ytan.

Den nederlandska handboken Crow anger ndgra rekommendationer for vanty-
torna for cyklister, se Figur 2-12. Dimensioneringen av véntytan beror pa inten-
siteten av cykeltrafiken samt pa trafikljusinstallningarna, men CROW anger att
ytan bor vara langre &n 5,00 m och breddare &n 1,50 m.

26 presto, Infrastructure: Traffic-light intersections- Traffic-light intersections (Implementation Fact Sheet)
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Description

Function

Application

Implementation

Dimensions

Considerations

Combination options

- Stacking lane for cyclists on cycle track in front of traffic control
- system

stacking place for cyclists at traffic control system

intersection with traffic control systems and separate cycle tracks
inside and outside built-up areas

area indicated by means of (longitudinal and get-into-lane)
marking

markings in thermoplastic material, road paint, preformed
adhesive material or paving material

stationary cyclists must not block cyclists who can ride through;
this applies to both crossing cyclists and cyclists wanting to turn
right (past red or outside of the provision)

length of area depends on intensity and traffic control, but at
least 5.00 m: with loop detection = 15.00 m
width=1.50m

unequivocal for cyclists
more opportunities for additional provisions (shorter waiting
time)

right-turn past red
right-turn through red

dimensions inm

15.00

Figur 2-12 Vantyta for cyklister — Kalla: Crow?’

27 Crow, 2007, Design manual for bicycle traffic
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Figurerna nedan visar olika typer av vantytor for cyklister med olika utformning.

Figur 2-15 Kalla: Idékatalog for cykeltrafik *123° Figur 2-16 Kalla: Idékatalog for cykeltrafik *123!

28 Cycling Embassy of Danmark, 2012, Idékatalog for cykeltrafik 12
29 Spolander, K., 1997, Planera for cykeln

30 Cycling Embassy of Danmark, 2012, Idékatalog for cykeltrafik 12
31 Cycling Embassy of Danmark, 2012, Idékatalog for cykeltrafik 12



16

Trivector Traffic

3. Faltstudier

Tva faltstudier for datainsamling gjordes inom projektet. Forst en observations-
studie vid tjugo signalreglerade cykelkorsningar i Stockholm darefter en inter-
ventionsstudie da en cykeltrafiksignal stalldes om under tva dagar samtidigt som
trafiksituationen observerades.

Val av observationsplatser

For att vélja ut passande observationsplatser tog vi fram en GIS-karta med en
bruttolista med relevanta trafiksignaler for cyklister. Vi borjade med att ldgga ut
koordinater for att trafiksignaler i centrala Stockholm som vi fatt fran trafikkon-
toret darefter la vi till ett GIS-skikt med de viktigaste regionala cykelstraken for
att hitta platser med manga cyklister. Signaler vid stombusslinjer valdes i huvud-
sak bort eftersom de skulle vara olampliga for intervention och observation ef-
tersom dessa platser vanligen har signalprioritering for buss, se Figur 3-1.

Platserna skulle ocksa ha korsande cykelfloden dar det skulle kunna bli konflikter
mellan vantande cyklister och flodet av forbipasserande cyklister. De utvalda
korsningarna undersoktes darfor via Google street-view for att se att dar verkli-
gen fanns en vantyta och signal.

For minska antalet platser ytterligare postades en fraga i ett cyklistforum pa Fa-
cebook ” Cykla i Stockholm” med ca 5000 medlemmar, se nedan. | inlagget
beskrevs vad en vantyta ar och vilket problem som eftersoktes. Vi fick 48 svars-
inlagg varav de flesta inneholl tips pa platser som uppfyllde 6nskemalen om ob-
servationsplatser. Nagra svar var av mer diskuterande karaktar och andra tipsade
om cykelboxar eller platser som inte passade undersdkningsupplédgget. Samman-
taget fick vi ca 20 platser som uppfyllde kriterierna att vara vantytor for cyklister
vid signal, att ha ett korsande cykelflode néra pa vantytan samt att platsen upp-
levs som konfliktfylld eller underdimensionerad.

Hej cykelvanner!

Jag ar pa jakt efter underdimensionerade vantytor for cyklister vid
trafikljus i Stockholm. Hoppas jag kan fa nagra tips!

Med vantytor menar jag den plats man star och vantar pa medan
det ar rod signal. Bara vantytor dar cyklarna kommer fran en cykel
eller GC-bana &r intressanta dvs inga cykelboxar i blandtrafik.

Platserna ar tankta att observeras och undersdkas i en forsknings-
studie med syfte att ta fram riktlinjer for hur vantytor ska utformas
och dimensioneras i forhallande till cykelfloden och signalinstall-
ning. Idag finns inga riktlinjer och liten koppling mellan signalin-
stallning, cykelflode och vantyta. Cyklister tvingas darfér vanta i
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cykelbanan eller gangbanan och ofta i vagen for andra cyklister
och fotgangare.

Exempel pa platser vi soker ar Tegelbacken och Nybroplan, Se
foto fran tegelbacken dar véantande cyklar ar i vagen, men vi beho-
ver nagra fler. Studien utfors av Trivector, dar jag jobbar, tillsam-
mans med Stockholm stad och Trafikverket som &r finansiar.

Inlagg i Cykla i Stockholm 2016-05-16

Signalmagasin

Stombusslinjerna

oL Natsammatiese

Figur 3-1  Viktiga cykelstrék, platser med signalmagasin i centrala Stockholm samt stombusslinjernas
linjedragning. Stombusslinjerna paverkar signalerna i hog utstrackning.

Observation

I maj och juni 2016 gjordes observationsstudier vid tjugo cykelkorsningar med
vantytor i Stockholms innerstad. Cykelflodet och antalet vantande cyklister rék-
nades totalt och per signalcykel under en timme mellan kl. 8 och 9. Den kvart da
storst antalet cyklister passerade definierades som rusningskvarten. Rusnings-
kvarten ar olika for olika korsningar.

Samtidigt noterades hur cyklisterna placerade sig nar de vantar pa gronsignal
samt observerades cyklisternas beteende och interaktion med varandra och fot-
gangare till exempel vilka typer av konflikter som forekom. Langden pa en sig-
nalcykel klockades liksom hur lang tid det var rod respektive gron signal for cy-
klister per signalcykel undersoktes ocksa.
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Nedan visas en karta med alla platser som observerades (se Figur 3-2). En mer
detaljerad bild 6ver varje plats finns i Bilaga 2.

Figur 3-2  De tjugo cykelkorsningar med vantytor for cyklister i Stockholms innerstad dér observationer
gjordes.

Omstallning av trafiksignaler

| borjan av oktober stéllde trafikkontoret i Stockholm om trafiksignalerna pa Te-
gelbacken for cyklister som kommer fran Vasabron/stadshuset och vill korsa Te-
gelbacken mot Vasagatan under tva dagar tisdag den 4 och onsdag den 5 oktober
2016.

I den vanliga trafiksituationen lag rodtiden pa ungefar 70 sekunder och grontiden
pa ungefar 20 sekunder. Nar signalerna stalldes om, minskade rodtiden med un-
gefar 25 sekunder. Resultatet blev en rodtid pa 45 sekunder och en grontid pa 45
sekunder. For att kunna bedéma effekten observerades samma korsning aven pa
mandag den 3 och torsdag den 6 oktober. Vaderforhallanden pa alla dessa dagar
var samma: kallt men soligt. Detta gor att resultaten blir jamforbara. Antalet van-
tande cyklister, cykelflédet och konflikterna mattes en dag fére omstallningen,
under omstéllningen och en dag efter.
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4. Teoretisk bakgrund

4.1 Hur fungerar en trafiksignal

En trafiksignal &r en metod for att fordela tid mellan olika korsande trafikant-
grupper i en korsning. Det finns olika typer av trafiksignalanlaggningar en del ar
oberoende av andra signal anlaggningar eller samordnande med andra signaler i
narheten. Signalerna kan ocksa vara tidsstyrda sa att tiden fordelas lika i varje
signalomlopp eller helt eller delvis trafikstyrda. Biltrafik och cykeltrafik detek-
teras med slingdetektorer och for cykeltrafik &ven med tryckknappar och i un-

dantagsfall med annan teknik.

Start

4 15 & & iz 8
; Rodguit Maxgront Variabelt rott
Gh — |
! } } I t t —t— i
Passivt  Altivt  Mingront Vil>-  Fast Var.  Fast Var. Fast Parssivt
rogt roit grant  frantid  frdntid  guit guit rott ratk
Fordonssignalgrupp
Start
L 15 3 B
' Rodgult Maxgront Variabalt rat |
Gh . [ | i
b } | I —t } |
Passivt  Aldivt Mingront Vilo- Fast Fast Passivt
rogt rott grant gult ot Tt
Cykelsignalgrupp
Start

i Fikent rodguit Maxgront Variabelt rot § E;_Igﬁ;ggirgl'_wﬁll FUER

G i | i
! : ——t—+—
Passivt  Altivt Mingront Vil Fast Passfit
rogt roat qrant okt rogt
Gangsignalgrupp

Signalvixiingsschema enligt VU 84 del 13, (Gb = grénbe how)

Figur 4-1 Exempel pa signalvaxlingsschema hamtat fran Stockholm stads gatu- och fastighetskontor

2004, Cykeltrafik och trafiksignaler.

4.2 Teoretisk modell

For att analysera sambandet mellan cyklistflodet, antalet véntande cyklister och
signalinstallningen anvandes en teoretisk modell for att forenkla situationen nér
cyklisterna anlénder till signalen. Den anvanda Poissonfordelningen &r en dis-
kret sannolikhetsfordelning som uttrycker sannolikheten att ett givet antal han-
delser intréffar i ett fast tidsintervall om dessa héndelser intraffar med en kénd
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genomsnittlig hastighet och oberoende av tiden sedan den sista héndelsen. Denna
fordelning bygger pa ett antagande om att cyklisterna anlander nagorlunda jamnt
spridda.

Poissonfordelningen kan darfor anvéndas for att beskriva ankomster av cyklister
vid en trafiksignal under en signals rodtid. Antalet handelser som intréffar kan
likstélla med antalet cyklister som ankommer och behdver vanta. Den kdnda ge-
nomsnittliga ankomsthastigheten beror pa cykelflodet, vilket kan matas. Nar man
vet rodtiden och cykelflodet, kan man berédkna sannolikheten att ett visst antal
cyklister ankommer under rddtiden. Genom att anvénda den kumulativa distri-
butionen kan man berdkna sannolikheten att det inte ankommer fler &n ett visst
antal cyklister under rodtiden. Detta kan praktiskt anvéndas for att se om vanty-
tan rymmer det forvantande antalet cyklister: om man vet att storleken pa vanty-
tan till exempel rymmer 15 cyklister, kan man berdkna sannolikheten att det
kommer fler &n 15 cyklister, givet ett cykelflode.

Det forvantande antalet cyklister som ankommer under en viss rodtid beror pa
cykelflodet samt langden av rodtiden. Ju hogre cykelflodet och ju langre rodti-
den, desto mer vantande cyklister man kan forvanta sig.

Givet ett genomsnittligt cykelflode och darmed forvéantat antalet ankommande
cyklister (2) under en given tidsperiod kan man berékna sannolikheten att antalet
ankommande cyklister (X) & mindre eller lika med x genom att anvanda foljande
formeln:

- 1
P(XSx):Z/v%'1 @
r=0

Exempel: Vad &r sannolikheten att det ankommer fler &n 7 cyklister vid en
trafiksignal med rodtid 30 sekunder om cykelflodet i genomsnitt ar 20 cy-
klister per minut?

Om rodtiden ar 30 sekunder och cykelflodet &r i genomsnitt 20 cyklister per
minut, blir det férvantande antalet cyklister under rédperioden 10 cyklister
(»). Sannolikheten att det faktiska antalet cyklister som ankommer en viss
rodperiod ar lika eller mindre &n 7 (x) blir da enligt formeln (1) 22 procent.

P& motsatt satt kan man dven anvanda formeln for att berakna, givet ett visst
cykelflode och rodtid, gransvardet pa antalet cyklister (x) sa att sannolikheten att
det kommer lika eller mindre an sa manga ar till exempel 90 procent, vilket mot-
svarar att det i 10 procent av alla fall kommer fler cyklister. Detta kan anvandas
vid utformning av en vantyta vid en trafiksignal om man vill veta hur manga
cyklister vantytan maste rymma med om man vill astadkomma att alla cyklister
som ankommer far plats i ytan i 90 procent av alla rodperioder. Det innebér att
det i 10 procent av rodperioderna kommer fler dn antalet som vantytan rymmer.
Procentvardet (i exemplet 90 procent) som man véljer kallas for serviceniva.
Servicenivan &r inte teknisk utan mer normativ — och handlar framst om vilken
kvalitet en grupp anses behdva.
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Med hjélp av formeln (1) kan man ta fram Figur 4-2 som visar sambandet mellan
rodtiden, cykelflodet och antalet cyklister som vantytan behéver ha plats for, vid
en serviceniva pa 90 procent *2, Om man vet rodtiden och cykelflodet, kan man
se hur stor vantytan behover vara for att rymma alla cyklister i 90 procent av
rodtiderna.

Rodtid, cykelflode och vdntytans storlek
120

Vintytan behdver
ha plats far:

100 w30 cyklister
=25 cyklister
=20 cyklister
80 15 cyklister

10 cyklister

=35 cyklister
60

Rodtid (sekunder)

40

20

1 2 3 4 5 6 7 -3 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 ¥ 29 30
Cykelflﬁdet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Figur 4-2  Samband mellan rédtid, cykelfléde och vantytans storlek vid serviceniva 90 procent.

Till exempel, om rodtiden for cyklister vid en trafiksignal &r 60 sekunder och
cykelflddet ar i genomsnitt 15 cyklister per minut (se svart prick i Figur 4-3),
visar figuren att det i 90 procent av rodtiderna (serviceniva) kommer hogst 15
cyklister (réda linjen). Anldgger man en vantyta vid denna trafiksignal som rym-
mer 15 cyklister da racker det i 90 procent av alla fall.

32 En serviceniva pa 90 procent valdes eftersom detta varde ofta anvands i trafikplanering.
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Exempel: Rodtid, cykelflode och vantytans storlek
Serviceniva 90 %
120
Véntytan behdver
ha plats fér:
100 =30 cyklister
=25 cyklister
20 cyklister
E. 80 =15 cyklister
; 10 cyklister
=
e =5 cyklister
— 60
] \
=
T
Q
e 40 \
20
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Cykelflodet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Figur 4-3 Exempel pa rodtid med ett cykelflode pa 15 cyklister per minut och befintlig storlek p& vantyta,
vid serviceniva 90 procent.

Att planera for att 90 procent av cyklisterna far plats resulterar i en bra standard

pa cykelinfrastruktur. Diagram for lagre servicenivaer finns i Bilaga 1.

4.3 Exempel fran Tegelbacken

Pa Tegelbacken ar rodtiden for cyklister som ska passera fran kajen mot Vasa-
gatan ungefar 70 sekunder. Cykelflodet under rusningskvart méttes som ungefér
20 cyklister per minut som vill korsa mot Vasagatan. Diagrammet nedan visar
att Tegelbacken skulle behdva en véntyta som rymmer cirka 30 cyklister, vill
man fa tillracklig med plats i 90 procent av alla fall, se Figur 4-4.

Exempel Tegelbacken: Rodtid, cykelflode och vantytans storlek
Serviceniva 90 %
120
Véntytan behdver
ha plats for:
100 w30 cyklister

75 cyklister
20 cyklister

E 80 =15 cyklister

° TEGELBACKEN

5 ® 10 cyklister

=

e \ w5 cyklister

— 60

=

-]

He]

& 40 \

0 b
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Cykelflédet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Figur 4-4 Exempel p& rodtid med ett cykelflode p& 20 cyklister per minut och befintlig storlek pa vantyta,
vid serviceniva 90 procent.
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Om man har 30 vantande cyklister och utgar fran att vantytan vid Tegelbacken
idag rymmer cirka 15 vantande cyklister utan att de star i vagen for passerande
cyklister finns flera alternativa l6sningar. Antingen kan man sénka rodtiden till
ungeféar 30 sekunder (se Figur 4-5) eller forstora vantytan sa att den rymmer 30
cyklister (se Figur 4-6), eller ocksa genomfora en kombination av bada (kortare
rodtid och storre véantyta) (se Figur 4-7).

Exempel Tegelbacken: Rodtid, cykelfléde och vintytans storlek
Serviceniva 90 %

120
Viéntytan behdver
ha plats for:

100 =30 cyklister
—25 cyklister
=20 cyklister

8 =15 cyklister
TEGELBACKEN
® 10 cyklister
w
°.

Antingen sanker rodtiden till ca. 30 sekunder ‘
T~ Utrymme sem
\ behovs

o

S

o)
=]

Rodtid (sekunder)

N
o

v

20 Utrymme idag

0 >
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelflodet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Figur 4-5 Exempel Tegelbacken: Sénka rodtiden for att ymma cyklisterna vid flode 20 cyklister/minut.

Exempel Tegelbacken: Rédtid, cykelfléde och vantytans storlek
Serviceniva 90 %

120
Vintytan behdver
ha plats fér:
100 =30 cyklister
)5 cyklister
=20 cyklister
5 80 ——15 cyklister
o TEGELBACKEN
= PS 10 cyklister
¥ : 5 cyklist
g =5 cyKlister
= 60
2
-
.'U . - Utrymme som
E 40 Eller férstora vantytan behavs
20 Utrymme idag
0 ®

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Cykelflodet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Figur 4-6  Exempel Tegelbacken: Forstora vantytan for att rymma cyklisterna vid fléde 20 cyklister/minut
och rodtid 70 sekunder.
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Exempel Tegelbacken: Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

Serviceniva 90 %

<

120
‘antytan behdver
ha plats for:
100 30 cyklister
=75 cyklister
20 cyklister
80 =15 cyklister
TEGELBACKEN
® 10 cyklister
w5 cyklister
60 o \

40 Eller kombination av
kortare rodtid och
stdrre vantyta

Rodtid (sekunder)

20

0 J

Cykelflodet (antal cyklister per minut i maxkvart)

1 2 3 4 5 6 7 k3 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Utrymme som
hehy‘d"\:s for vald
rodtid

Utrymme idag

Figur 4-7 Exempel Tegelbacken: Kombination av storre vantyta (plats for 25 cyklister) och kortare rodtid

(cirka 60 sekunder) for att rymma vantande cyklister.
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5. Resultat

5.1 Fléde och rodtid

Flodet av cyklister, matt som antalet cyklister per minut, i rusningskvarten vari-
erade stort mellan de olika observationsplatserna, se Figur 5-1. Rusningskvarten
var den kvart med hogst fléde. Flédet per minut var hogst vid Strémbron, Tegel-
backen och Hornstull.

FI6de per minut i rusningskvart
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Figur 5-1  Flode per minut i rusningskvart pa de olika observationsplatserna.

Langden pa en signalcykel samt langden pa rodtiden vid respektive signal
undersoktes ocksa, se Figur 5-2. Signalerna vid Stadshuset, Solnavéagen och
Strandvagen har inte tagits med eftersom rodtiden fluktuerade mycket.
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Rodtid per signalfas (sekunder)

Figur 5-2  Rodtid i sekunder per signalfas pa de olika observationsplatserna. Rodtiden varierar ibland,
sa det genomsnittliga vardet visas. Vid Stadshuset, Solnavagen och Strandvagen varierade
rédtiden for mycket for att kunna saga ndgonting om den genomsnittliga rodtiden.

5.2 Bedbmning av vantetid vid trafiksignaler

Enligt den nederlandska cykelhandboken Crow® kan kvalitén pa en signal bedo-
mas utifran vantetiden vid en trafiksignal baserad pa den genomsnittliga vantet-
iden, vilket beraknas baserad pa stoppsannolikhet och genomsnittlig véantetid om
man maste stanna enligt nedan:

Genomsnittlig véantetid = stoppsannolikhet x vantetid i genomsnitt nar man maste
stanna

Stoppsannolikheten berdknas som rodtiden delad med den totala cykeltiden av
signalen och véntetiden i genomsnitt nar man maste stanna ar halften av rodtiden
pé ett trafikljus (vid fasta tider for rott ljus) 3. Enligt CROW &r en genomsnittlig
vantetid bra om den ar mindre an 15 sekunder, dalig om den &r langre an 20
sekunder, och medel om den &r mellan 15 och 20 sekunder.

Figur 5-3 visar en beddmning av vantetiden for cyklister vid de observerade kors-
ningarna (forutom korsningen vid Stadshuset, pa Solnavéagen och pa Strandvégen
dar vantetiden varierade valdigt mycket och sannolikheten att tvingas stanna var
narmare 100 procent). De flesta korsningarna klassificerades som daliga. Kors-
ningen vid Stora Mossen och Valhallavégen fick dock klassningen medel.

33 Crow, 2007, Design manual for bicycle traffic
34 Crow, 2007, Design manual for bicycle traffic
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Bedomning av vantetid for cyklister vid
trafiksignaler
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Figur 5-3 Bedomning av vantetiden vid de observerade trafiksignalerna, utifran CROWSs skala.

5.3 Omstallning Tegelbacken

Trafiksignalen for cyklister som kommer fran Vasabron/stadshuset och vill korsa
Tegelbacken mot Vasagatan blev omstélld under tisdagen den 4 och onsdagen
den 5 oktober 2016. Den vanliga signalinstallningen ar att rédtiden omfattar un-
gefar 70 sekunder och grontiden pa ungefar 20 sekunder. Nar signalerna stalldes
om, minskade rédtiden med ungefar 25 sekunder. Resultatet blev en rodtid pa 45
sekunder och en grontid pa 45 sekunder.

For att kunna bedoma effekten observerades samma korsning dven pa mandag
den 3 och torsdag den 6 oktober. Véaderforhallanden pa alla dessa dagar var
samma: kallt men soligt. Detta gor resultaten fore, efter och under jamforbara.

Cykelfléde och antalet vantande cyklister

Antalet cyklister som passerade korsningen var hogst pa mandagen med néstan
950 cyklister som passerade korsningen. Pa tisdagen och onsdagen da trafiksig-
nalerna stalldes om var cykelflodet pa under respektive dag ungefar 850 cyklis-
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ter. Cykelflodet var nagot lagre pa torsdagen, med knappt 800 cyklister som pas-
serade, se Figur 5-4. Antalet cyklister som blev tvungna att vénta vid trafiksig-
nalen var betydligt lagre under de tva dagar som signalen hade lagre grontid.

Cykelfléde och antalet vantande cyklister mellan kl. 8-9
1000 945

900 844 852

792
800

700

594
600

500 431 430

Antal cyklister

400

300

200

100

Vanlig trafiksituation Omstallning Omstallining Vanlig trafiksituation
Mandag 03.10 Tisdag 04.10 Onsdag 05.10 Torsdag 06.10

m Flode mVintande

Figur 5-4  Cykelflode och antalet vantande cyklister mellan kl. 8-9, den 3e till 6e oktober vid Tegel-
backen i Stockholm.

Stoppsannolikheten

Andelen cyklister som ankom till trafiksignalen nér det var rott och darfor blev
tvungna att véanta var 71 respektive 75 procent med den vanliga signalinstall-
ningen fore och efter omstéliningen av signalen. Nér trafiksignalen stélldes om,
sjonk andelen som var tvungna att vanta till 50 procent, se Figur 5-5. Detta &r
som forvantat eftersom rodtiden minskade fran 77 procent av omloppstiden till
50 procent av omloppstiden.
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Andel cyklister som behoéver vanta vid trafikljuset

(kl. 8-9)
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90%
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60% 51% 50%
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Vanlig trafiksituation Omstallning Omstallning Vanlig trafiksituation
Mandag 03.10 Tisdag 04.10 Onsdag 05.10 Torsdag 06.10

Figur 5-5  Andel cyklister som behover véanta vid trafikljuset mellan kl. 8-9 pa Tegelbacken, 3e till 6e
oktober 2016.

Frekvens av antalet vantande cyklister

Antal cyklister som véantar vid trafikljuset precis innan det blir gront var ofta
11 eller fler cyklister med den vanliga signalinstéliningen. Antalet varierade
mycket till exempel fanns mellan 31 och 35 vantande cyklister vid nagra till-
fallen, se Figur 5-6

Nér signalen stallts om minskade antal vantande per tillfalle. I ndstan 50 pro-
cent av alla fall vantade mellan 6 och 10 cyklister. I den vanliga trafiksituat-
ionen finns mellan 11 och 15 cyklister i nastan 40 procent av fallen, och mel-
lan 16 och 20 vantande i 25 procent av fallen.
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Frekvens av antal vantande cyklister
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Frekvens

Antal vantande cyklister

Figur 5-6  Frekvens av antalet vantande cyklister nar signalen var omstalld respektive hade vanlig in-
stallning.

Konflikter och felplacerade cyklister

Pa torsdagen, i den vanliga trafiksituationen, stallde sig totalt 75 vantande cyklis-
ter pa 6vergangsstéllet for fotgangare medan att de vantande pa gront ljus. Det
motsvarar 13 procent av alla vantande. Nér trafiksignalerna stalldes om minskade
antalet till 47, eller 11 procent av alla véntande, se Figur 5-7.

Konflikt: Antal cyklister pa 6vergangsstallet
14
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10 ‘
0 |
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| | I Omstéllning
n N
2 3 4 5
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()]

Frekvens

»

N

Antal cyklister som védnter pa 6vergangsstallet

Figur 5-7  Antal cyklister som vantade pa évergéngsstallet nar signalen var omstélld respektive hade
vanlig installning.

Antalet cyklister som vantade pa fotgangarnas vantyta utgjorde i den vanliga tra-

fiksituationen 6 procent av alla vantande. Nar signalerna stélldes minskade an-

delen cyklister som véntade pa fotgangarytan till 4 procent av alla cyklister, se

Figur 5-8.
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Konflikt: Antal cyklister pa fotgdangarvantyta
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Antal cyklister som véntar pa fotgangarsvantyta

Figur 5-8  Antal cyklister som stér pa vantytan for fotgangare.

5.4 Observationerna stammer med teorin

Observationerna tillat oss dven att undersdka hur vél den teoretiska modellen
stdimde med observationerna. Antalet observerade cyklister som vantande i varje
signalfas rangordnades och de 10 procent signalfaserna med hogst antal vantande
cyklister togs bort, sa att tillfalliga extrema varden filtreras bort. De kvarvarande
90 procenten signalfaser med vantande cyklister jamfordes med den teoretiska
modellens med samma 90 procentiga-gransvarde. Samstammigheten mellan te-
ori och praktik god, se Figur 5-9. Antalet observationer ar dock fa eftersom an-
talet platser var begrénsat.
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Antal cyklister vantytan behover vara
dimensionerad for for att rymma alla
vantande cyklister i 90 % av rodfaserna
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Figur 5-9  Jamforelse mellan antalet vantande cyklister vantytan maste vara dimensionerad fér om man
vill ymma alla vantande i 90 procent av rodfaserna, i teori och praktik. Prickarna anger de
olika undersokte platserna.

5.5 Hur mycket yta behdver en cyklist?

Ytan som en vantande cyklist behdver kan berdknas teoretiskt utifran matt pa en
cyklist i rorelse eller méatas praktiskt baserat pa en verklig situation.

Utrymmes matt pa en cyklist i rorelse

Utifran dimensionerna pa en cykel i rorelse kan utrymmesbehovet fér en van-
tande cyKklist uppskattas. Figur 5-10 visar dimensionerna pa en cykel enligt VGU.
Utifran dessa matt kan ett utrymmesbehov for en cykel pa cirka 1,5 kvm teore-
tiskt berdknas. Genom att anta att ytan i hérnen kan anvandas av andra cyklister
kan det teoretiska mattet pa utrymmesbehovet sankas till cirka 1 kvm per cykel,
se Figur 5-1.
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Figur 5-10 Teoretiskt utrymmesbehov for en cyklist i rorelse baserat pa VGU.

For en situation med flera cyklister bredvid varandra leder dessa tva alternativ
till respektive 1,5 kvm/cykel och 1,3 kvm/cykel. Att mattet for alternativ tva ar
hogre an for en enskild cyklist beror pa att all yta inte kan anvandas av cyklis-
terna, se Figur 5-11.

12 kvm rymmer 8 cyklister 12 kvm rymmer 9 cyklister
= 1,5 kvm/cyklist = 1,3 kvm/cyklist

Figur 5-11 Teoretiskt utrymmesbehov — flera cyklar.

En cykel i rorelse tar dock mindre yta i ansprak an en stillastdende eftersom cy-
klisten behover sétta ned en fot eller tva for att halla balansen. Mattet pa en van-
tande cyklist finns inte beskrivet i planeringshandbdckerna.

Matt fran simulering i Vissim

Matt pa en vantande cykel hamtades ocksa fran micro-simuleringsprogrammet
Vissim. For en yta med samma storlek som vid Strémbron (32,5 kvm), beréknade
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programmet att det ryms maximalt 13 cyklister i vantytan. Aven det resulterade
i 2,5 kvm per cyklist. Vissim anvander ett skyddsavstand pa 10 cm bredvid varje
cyklist och pa 25 cm fram och bak varje cyklist.

vehicles between DC points:13

Figur 5-12 lllustration av simulering av en vantyta i Vissim.

Praktiskt matt

Forutom ett teoretiskt matt for utrymmesbehovet per cyklist har vi dven berdknat
ett praktiskt matt baserade pd méatningar av verkliga situationer. | detta avsnitt
jamfors tre olika praktiska matt pa utrymmesbehovet per cyklist.

1. Enligt en studie genomfort av Crow i Nederlanderna®® behovs 2,27 kvm
per vantande cyklist.

2. Enobservation pa Tegelbacken i Stockholm, genomfort av Trivector sep-
tember 2016 visade att det maximalt stod sju vantande cyklister i en yta
pa 17,5 kvm, vilket gav ett varde pa 2,5 kvm per cyKklist.

3. Pa Strémbron i Stockholm ryms 13 vantande cyKklister i vantytan som ar
cirka 32,5 kvm stor (se Figur 5-14 och Figur 5-14). Detta ger ett genom-
snittsvarde 2,5 kvm per véantande cyklist. Som visas i Figur 5-15 finns
det en del av véntytan som inte anvands av vantande cyklister utan mer
fungerar som en skyddszon eller buffertomrade.

35 Crow, 2017, Capaciteit fietspaden bi VRI's — Data-analyse, richtlijnen en handvatten.
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Figur 5-13 Véntyta och vantande cyklister vid Strombron, Stockholm. Bild Google Street-
view.

S

P

(N

=
/ 156137

(’) h
'
AN

AN

Cirka 32,5 kvm

S —

Figur 5-14  Vantytan vid Strombron, Stockholm.

Figur 5-15 Del av vantytan som inte anvands av vantande cyklister — Strombron, Stockholm.
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Tabell 5-1 nedan sammanfattar de olika matten pa utrymmesbehovet per vén-
tande cyklist. Baserat pa den 6versikten foreslar vi 2,5 kvm per cyklist som ett
praktiskt matt en vantande cyklist.

Tabell 5-1 Matt fér utrymmesbehov per vantande cyklist.

Crow36 2,27
Tegelbacken 2,5
Strémbron 2,5
Vissim 25

5.6 Utvardering av vantyta — nulaget och ombyggnation

| detta avsnitt utvéarderas vantytor vid tva olika platser, Hornstull och Strémbron,
enligt de riktvarden och den modell som presenterat ovan. Tanken &r att illustrera
hur modellen kan anvandas i planering av véntytor for cykel. Bade nulaget vid
platserna och planerna fér ombyggnation analyseras.

Hornstull

Nulaget

I nuldget, i september 2016, &r vantytan for cyklister som vill korsa Hornsgatan
mot Langholmen/Vasterbron cirka 15,75 kvm, se Figur 5-16. Flodet i maxkvart
uppgar till cirka 16 cyklister per minut.>” Rédtiden var ungefar 75 sekunder. An-
talet cyklister som far plats i vantytorna, raknat utifran det praktiska mattet som
identifierades i avsnitt 5.4 pa 2,5 kvm per cyKklist, ar cirka 6,3 cyklister (15,75
cyklister/2,5 kvm per cyKklist). Utdver det finns det nagra till platser langs med
cykelbanan dar det gér att vanta, dven om de inte ar definierade som vantytor.
Som approximation utgar darfor berakningarna nedan fran att det finns plats for
10 cyklister.

8,75 kvm + 7 kvm

Figur 5-16 Vantytan vid Hornstull - nulaget.

36 Crow, 2017, Capaciteit fietspaden bi VRI's — Data-analyse, richtlijnen en handvatten.

37 Nar flodet raknades i september 2016 var flodet i maxkvart 16,3 cyklister per minut. Enligt matningar utford
av Stockholms Stad cyklade 957 cyklister 6ver Lilieholmsbron éstra sida mot staden mellan kl. 8 och 9 mandag
22 juni 2017, vilket motsvarar ungefar 16 cyklister per minut under maxkvarten. Av dessa &r det nagra som
svanger in pad Hornsgatan och darmed inte anvander vantytan. 16 cyklister/minut ar darmed en approximation.
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Enligt modellen behdver vantytan vid Hornstull ha plats for cirka 25 cyklister for
att rymma alla vantande cyklister i 90 procent av alla rédfaserna, baseras pa fl6-
det i maxkvart, se Figur 5-17.

Hornstull: Rédtid, cykelfléde och vantytans storlek

Serviceniva 90 %
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Cykelflodet (antal cyklister per minut i maxkvart)

Figur 5-17 Hornstull — nulaget.

Om inte vantytan kan byggas om, behdvs en rodtid pa cirka 30 sekunder for
att rymma alla véntande cyklister under 90 procent av rédtiderna under
maxKkvarten, se Figur 5-18.

Hornstull: Rodtid, cykelfldde och vantytans storlek
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Figur 5-18 Rd&dtid som behdvs vid Hornstull for att rymma alla vantande cyklister under 90 procent av
rédtiderna under maxkvarten, om inte vantytan byggs om.
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Ombyggnationsplaner Hornstull

For att rymma alla vantande cyklister under 90 procent av rédtiderna under
maxkvarten, behdver vantytan enligt modellen ha plats for 25 cyklister om rod-
tiden &r 76 sekunder, se Figur 5-18. Med ett praktiskt matt pa 2,5 kvm per cyklist
betyder det en yta pa 62,5 kvm. Ombyggnationsplanen for Hornstull innehaller
en ostord vantyta pa cirka 60 kvm som ar markerad i blatt, se Figur 5-19. Den
planerade ytan ar darmed tillrackligt stor baserad pa modellberakningen.

Cyklister som vantar langst bak in den bla markerade ytan har dock cirka 30
meter till trafiksignalen. Om koerna blir s& langa riskerar alla cyklister att inte
hinna 6ver under grontiden. Om rodtiden sanks lite fran den nuvarande 76 se-
kunders vantetid blir antalet vantande cyklister farre och darmed minskar risken
att inte alla cyklister skulle hinna 6ver.

Om cykelflodet dessutom okar, vilket ar prognosen, behovs en storre vantyta el-
ler kortare rédtid. Det finns plats 1&ngs med cykelbanan for fler cyklister att vanta
utan att hindra hogersvangande cyklister men vid hogre cykelfloden rekommen-
deras istallet kortare rodtider for trafiksignalen.

| - Galler e
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Figur 5-19 Hornstull — ombyggnationsplan.
Strombron

Nulaget

I nuldget, september 2016, &r vantytan for cyklister som vill korsa Stromgatan
cirka 32,5 kvm, se Figur 5-20. Flodet i maxkvart uppgick till cirka 28 cyklister
per minut®. Rodtiden var ungefér 65 sekunder.

38 Enligt matningar utférd av Stockholms Stad cyklade 1669 cyklister 6ver Strémbron mot City mellan kl. 8 och
9 mandag 22 juni 2017, vilket motsvarar ungefar 28 cyklister per minut under maxkvarten.
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Figur 5-20 Véntyta vid Strombron — nulaget.

Enligt modellen behdver véantytan vid Strombron ha plats for mer an 35 cyklister
for att rymma alla cyklister i 90 procent av alla rédfaser, baseras pa flodet i
maxkvart, se Figur 5-21.

Strombron: Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

Serviceniva 90 %
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w75 cyklister — ====30 cyklister
w5 cyklister 10 cyklister

w5 Cyklister

Rodtid (sekunder)

Figur 5-21 Strémbron — nuléget.

Om inte vantytan kan byggas om, behovs en rodtid pa cirka 20 sekunder for
att rymma alla véntande cyklister under 90 procent av rédtiderna under
maxkvarten, se Figur 5-22.



40

Trivector Traffic

Strombron: Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

Serviceniva 90 %
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Figur 5-22 R&dtid som behdvs vid Strombron for att rymma alla véntande cyklister under 90 procent av
rodtiderna under maxkvarten, om inte vantytan byggs om.

Ombyggnationsplaner Strombron

Det nuvarande cykelféltet ver Strombron byggs om till cykelbana men véntytan
vid trafiksignalen &ndras inte. Ytan ska fortfarande vara cirka 32,5 kvm stor, se
Figur 5-23. For att rymma fler cyklister behdver darfor signalinstéllningar ses
over.

mne

Figur 5-23 Strémbron — Ombyggnationsplaner.
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5.7 Utformning av en vantyta for cyklar

Baserat pa litteraturstudierna och ett seminarium tillsammans med Stockholms
trafikkontor har ett forslag pa viktiga utformningsdetaljer tagits fram, se Figur
5-24.

Utformning av vdntyta for cykAI.lsfer

Figur 5-24 Forslag till viktiga utformningsdetaljer for en vantyta for cyklister.

Tillr&ckligt med utrymme

Viktiga aspekter for utformning av en véntyta for cyklister &r framforallt att det
finns tillrackligt med utrymme i vantytan men ocksa att det gar latt att snabbt
utrymma vantytan inom grontiden. Ingen cyklist ska bli kvar i vantytan och
tvingas vanta ett omlopp till. En valdigt langsmal vantyta med liten 6ppning mot
Overfarten &r darfor sémre &n en véantyta med bredare 6éppning mot dverfarten.
Awven infarten till vantytan frn cykelbanan behdver vara funktionellt utformad
med mjukt rundade kanter sa att det ar enkelt att svanga in i vantytan utan att
kora pa en utstickande kantsten eller att tvingas till en komplicerad svangrorelse.

Enkelt och bekvamt att anvanda véantytan

Andra viktiga aspekter ar att tryckknappen som cyklisten anméler sitt behov att
passera, ska vara latt att nd utan att cyklistens hjul hamnar langt ut i gatan eller
att cykelns placering i vantytan pa nagot annat satt blir sned och leder till att ytan
anvands mindre effektivt. Om cyklisten anmals genom avkannare i gatan eller pa
stolpe ska de vara funktionstestade med cykel och indikera alla typer av cyklar
och cyklister.

Ett fotstod eller ett handstod for det vantande cyklister &r dels en bra service for
cyklisten som kan starta snabbare dels gor det att utrymmet for véntande cyklister
kan rymma fler nar alla vantande inte behover stiga av cykeln. En staende cyklist
tar ofta mer utrymme i ansprak an en cyklist som sitter pa sadeln.
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Tydligt uppmalat och belyst

Vantytan bor ocksa malas tydligt med stopplinje mot den rullande trafiken fram-
for och en avgréansningslinje bakom de vantande. Kantsten bor undvikas. For att
undvika att fotgangare anvander vantytan ar det ocksa lampligt att mala en cy-
kelsymbol i vantytan. Véntytan kan ocksa malas upp med svéangpilar beroende
pa var cyklisterna ska ta vagen efter passagen for att dela upp flodet redan vid
vantytan. Belysning av vantytan ar ocksa viktig sa att de vantande cyklisterna
blir sedda av till exempel svdngande bilister och av forbipasserande cyklister.

Cykelpassage saker och tydlig

Utformningen av sjélva cykelpassagen bor goras i enlighet med GCM-handbo-
ken eller VGU:s riktlinjer garna med upphdjning och kontrasterande farg for att
markera att det &r en potentiell konfliktyta och for att ddmpa hastigheten hos
forbipasserande bilar. Detta &r viktigt inte minst vid de tillfallen signalen ar slackt
och ur funktion. En upphojd 6verfart ger ocksa hogre komfort &n om cyklisten
ska passera en kantsten eller en nivaskillnad tva ganger vid passagen.
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6. Diskussion, slutsatser och rekommendationer

Cykeltrafiken okar och infrastrukturen behdver anpassas for att rymma ett
okande cykelflode sa att cykling kan ske pa ett sékert och tryggt satt med god
framkomlighet. Vid storre cykelfloden uppstar problem for vantande cyklister
vid trafiksignaler, speciellt nar det &ven finns passerande cykelfléden som kan
hindras av vantande cyklister som blockerar cykelbanorna vid brist pa plats i
vantytorna. Detta problem finns dven internationellt visar var litteraturstudie. In-
ternationellt anvands signalomstéllning eller att man tar bort signalen for att 16sa
problemet och i lagre utstrackning ombyggnad av vantyta. Vi tog med denna
kunskap in i studiedesignen och utékade studien till att &ven inbegripa en om-
stéllning av signal.

Denna studies framsta resultat &r en teoretisk modell som visar sambandet mellan
cykelflodet (under maxkvarten), langden pa rodtiden vid trafiksignalen och an-
talet cyklister som vantytan borde dimensioneras for vid en viss serviceniva. Mo-
dellen har vi sedan stamt av mot verkliga matningar och observationer och funnit
en god Overensstammelse.

Som en del av modellutvecklingen tog vi ocksa fram ett matt for den yta som en
véntande cyklist behdver. Detta saknas i utformningshandbdckerna som idag har
matt pa endast pa rullande cyklister. For planeringsandamal rekommenderas dér-
for att mattet 2,5 kvm per cyklist anvands vid dimensionering av vantytor. Detta
matt skulle med férdel kunna inforlivas i utformningshandbocker for cykling
som VGU och GCM-handboken.

Den teoretiska modellen ger stod for tva typer av atgarder som kan vidtas for att
hantera ett visst cykelflode vid en trafiksignal. Antingen paverkar man langden
pa rodtiden for signalen eller ocksa storleken pa vantytan.

Det finns ett antal aspekter att ta hansyn till vid anvandning av modellen. Det
praktiska mattet pa 2,5 kvm per cyklist tar ej hansyn till speciella cyklar s& som
lastcyklar eller liggcyklar som behéver mer utrymme. Dessa typer av cyklar for-
vantas Oka i framtiden. Eftersom modellen anger utrymmesbehovet i antalet cy-
klister som behover fa plats i vantytan gar det dock att rakna med ett stérre matt
for en viss andel av vantande cyklisterna for att aterspegla hogre ytansprak fran
till exempel lastcyklar. Mattet 2,5 kvm inkluderar ocksa de sakerhetsavstand som
behdvs mellan vantande cyklister sinsemellan samt sakerhetsavstand till passe-
rande bil- eller cykeltrafik. Vantytans geometriska utformning kan ocksa skapa
ddda ytor som inte gar att anvéanda.

For dubbelriktade éverfarter kan inte all yta framfor signalen anvandas som vént-
yta eftersom ett korsande cykelflode behdver utrymmet till véanster for att pas-
sera. | vara observationer sag vi dock att det vid breda gator ofta var majligt for
cyklister att anvanda vantytan till vanster genom att de som stod dar startade
snabbt och vek av at hoger sa att de inte var i vagen for métande cyklister. Vid
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berékning av vantytans storlek i dubbelriktade ¢verfarter bor dock inte all yta
réknas som priméar vantyta.

Vidare baseras modellen pa cykelflodet i maxkvarten under sommarhalvaret, vil-
ket kan uppfattas som ett hogt flode. Det &r dock l&mpligt att valja sommaren
som dimensionerande eftersom det ar da flodena ar som hogst och da kapacitets-
problem riskerar att uppsta. Det kan dven vara idé att utga fran ett &nnu hogre
fléde om modellen ska anvéndas for att dimensionera en vantyta och man tror att
rodtiden ar svar att andra. Da kan floden tas fram baserat pa modellkorningar
som ocksa tar hansyn till mal eller prognoser om framtida stérre cykelfloden.
Manga kommuner och regioner har mal om att oka cyklandet och cykelflodet
antas darfor oka i manga stader. Maxkvarten under sommaren rekommenderas
déarfor att anvands som min-varde.

Sambandet mellan cykelflodet, rodtiden och antalet vantande cyklister beror pa
vilken serviceniva man véljer. | denna studie har en serviceniva pa 90 procent
anvants. Diagram for lagre servicenivaer finns i Bilaga 1. Valet av serviceniva
galler bade generellt for vilken kvalitet en trafikantgrupp anses behdva men kan
ocksa anpassas for specifika platser baserat pa platsens forutsattningar. Om en
overfull vantyta skapar konflikter med andra trafikanter &r det till exempel
olampligt med en lagre serviceniva. Om det korsande flodet ar prioriterad kol-
lektivtrafik som kanske paverkar signalinstallningen bor det vagas in. Aven om
cykelvagen ar en del av det prioriterade huvudnatet bor tas med i avvagningarna.

I modellen tar vi inte hansyn till att flodet till en signal kan vara ojamnt. Flodet
vid en signal kan paverkas av instéllningar for en annan signal och av platser med
smala cykelbanor dar omkérning ar svar. Vid sadana situationer kan cyklisterna
komma i grupper vilket kan medfora att vantytan inte racker till. Detta kan vara
ett reellt komfort- och trafiksékerhetsproblem dven om det inte uppstar i mer an
10 procent av fallen under maxkvart. En 16sning ar att se till att det finns sekun-
déra véntytor i anslutning till den priméra vantytan till exempel genom att man
gor cykelbanan bredare sa att en vantande cyklist far plats utan trafiksékerhet
eller framkomlighetskonsekvenser. En annan Idsning &r att bygga cykelvagar dar
det ar mojligt att kora om langsammare cyklister sa att flodena naturligt jamnar
ut sig. Hur klungor paverkar modellen och dess tillampning behover undersokas
mer i fortsatta studier.

Valet av serviceniva ar i forsta hand tankt att relateras till situationen for de véan-
tande cyklisterna men i praktiken paverkar valet av serviceniva ocksa situationen
for vantande fotgangare och forbipasserande cyklister som far problem om anta-
let véntande inte ryms i vantytan.

Vid observationerna noterades att ett antal cyklister vantade pa gangytorna. Aven
efter omstéallningen av signalen noterades ett litet antal som stod pa fotgangarytan
trots att plats fanns i cykelytan. Detta problem loses kanske bast genom att ta
fram en utformning av vantytan som gor det enklare och bekvamare att vanta pa
vantytan an pa andra stallen till exempel via racken att halla sig i. Eftersom om-
stallningen bara varade i tva dagar kanske det ocksa representerar ett vanebete-
ende som behdver mer tid for att férandras.
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Rekommendationer till VGU

Till Vagar och gators utformning, VGU foreslar vi att vantytor for cyklister tas
med under den del som omfattar rad. Vi foreslar att vantytor beskrivs och defi-
nieras samt att modellen med forhallandet mellan signalinstallning, véantytans
storlek och cyklistflodet i maxkvart redovisas. Den serviceniva vi foreslar som
god niva ar 90 procent. Hur denna serviceniva ska anpassas for olika specifika
platser till exempel korsningar med stombusslinjer eller platser med mycket
ojamna fléden behover studeras vidare. Aven den yta pa 2,5 kvadratmeter en
vantande cyklist tar i ansprak bor tas med i VGU. Aven rad om utformning av
vantytan ur ett komfort- och trafiksakerhetsperspektiv kan tas med. Nagon ny
vagmarkering eller nagot nytt vagmarke bedoms inte behovas. | regeringens Pro-
memoria Cykelregler fran 20173 foreslas att en vigmarkering for cykelbox in-
fors i vagmarkesforordningen. Om denna vagmarkering infors i svensk trafikpla-
nering tror vi att den &ven skulle kunna anvandas fér de vantytor for cyklister
som beskrivits i denna rapport.

39 pwww.regeringen.se/rattsdokument/departementsserien-och-promemorior/2017/04/promemoria-cykelregler/
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Bilaga 1 — Olika servicenivaer

Standard B — Serviceniva 80 %

Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

Serviceniva 80 %
120

Vintytan behéver
ha plats fér:

100 =30 cyklister

=75 cyklister
=70 cyklister
50 =15 cyklister

10 cyklister

=5 cyklister

\

60

Rodtid (sekunder)

40

20

i1 2 3 4 35 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelfléde (antal cyklister per minut i maxkvart)

Standard C — Serviceniva 70 %

Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

Serviceniva 70 %
120

Vintytan behéver
ha plats for:

100 =30 cyklister

)5 cyklister
-—30) cyklister
80 =15 cyklister

10 cyklister

=5 cyklister

\

60

Rodtid (sekunder)

40

20

i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelflode (antal cyklister per minut i maxkvart)
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Standard D - Serviceniva 60 %

Roédtid (sekunder)

120

100

80

60

40

20

Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

Serviceniva 60 %

Vantytan behdver
ha plats for:

=30 cyklister
=75 cyklister
=70 cyklister
=15 cyklister

10 cyklister

=5 cyklister

\

6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelflode (antal cyklister per minut i maxkvart)

Standard E — Serviceniva 50 %

Rodtid (sekunder)

120

100

B0

60

40

20

Rodtid, cykelflode och vantytans storlek

Serviceniva 50 %

Vintytan behéver
ha plats fér:

=30 cyklister
-—75 cyklister
=70 cyklister
=15 cyklister

10 cyklister

=5 cyklister

—

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Cykelflode (antal cyklister per minut i maxkvart)
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Bilaga 2 — Inventerade vantytor

Tegelbacken

Flode per kvart mellan kl. 8 och kl. 9

07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45
Kvart

300

250

N
o
o

_
o
o

Flode (antal cyklister)
[
(9]
o

v
o

o
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Sankt Eriksgatan 87

FIéde per kvart mellan kl. 8 och kl. 9

07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45
Kvart

16

[ )
o N b

Fléde (antal cyklister)

O N &M O ®
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Valhallavagen-Sturegatan

Flode per kvart mellan kl. 8 och kl. 9

07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45
Kvart

N N W
o v o

=
v O

Fléde (antal cyklister)
[uy
[9,]

o
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Skeppsbron séder om Strémbron

L= _'<. —-e

Flode per kvart mellan kl. 8 och kl. 9

35
30
25
20

15

10
B
0

07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45
Kvart

Flode (antal cyklister)
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Nybroplan vid Raoul Wallenbergs torg

Flode per kvart mellan kl. 8 och kl. 9

07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45
Kvart

Fléde (antal cyklister)
[
N B OO 00 © N B
O O O O O o o o
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Vasabron

Flode per kvart mellan kl. 8 och kl. 9

50
45
40

35
30
25
20
15
10

5

0

07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45
Kvart

Flode (antal cyklister)

Norrtull
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Flode per kvart mellan kl. 8 och kl. 9

07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45
Kvart

= N w B (9]
o o o o o

Fléde (antal cyklister)

o

Stadshuset, Hantverkargatan 1

P

Solnavagen




55
Trivector Traffic

Hornstull

Strémbron

Ringvéagen Skanstull
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Ulvsundaplan

Lilla Vasterbron
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KTH

Strandvagen Styrmansgatan
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Roslagstull
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Sodertaljevagen

e
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