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1. Bestammelser

Hastighetsbegrénsning - Bashastighet 50 km/h inom t&tbebyggt omrade och 70 km/h utanfér. N&r
cykelbanan gar langs vag géller samma som den aktuella végen.

Cykelbana ska normalt anvandas om sddan finns. Vid fard med cykel f&r barn till och med det ar de
fyller 8tta ar anvanda gadngbana om cykelbana saknas. Reglerna for placering &r desamma som pa
végen: du cyklar pd héger sida och gér omkérning till vanster. I strdk med stérre fldden med snabb
cykeltrafik kan det finnas dkade skél att 18ta Idangsammare cykeltrafik anvanda gdngbana.

Du f&r, om du &r séarskilt forsiktig, cykla pd kérbanan dven om det finns en cykelbana. Detta under
forutsattning att du fyllt 15 &r och att hastighetsbegransningen p& kérbana inte ar hégre &n 50
kilometer i timmen.
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Ramboll - Cykeltrafik i Dag Hammarskjolds boulevard

Nar du cyklar pd en cykelgata ar den hogsta tilldtna hastigheten 30 kilometer i timmen. I Goteborg
benamns cykelgator “cykelfartsgata”, och ar enligt Teknisk Handbok “enbart aktuellt att valja som
I6sning i befintliga tita stadsmiljder — da endast i undantagsfall och under vissa forutsattningar.”
Exempel &r gaturum dar det inte &r mojligt att ha separat cykelbana pa grund av platsbrist.

Cykel pd gdgata eller genom ett gdngfartsomrade &r tilldtet i gdngfart och du har véjningsplikt mot
gdende. Gangfart &r inte exakt definierat. Normal gdnghastighet &r 6-7 km/h, men ndgot hogre
hastigheter kan vara méjligt ocksa pa gangfartsgator beroende pa hur tat gdngtrafiken &r.

2. Malsattning

Straket har hog standard och &r utpekat som en del av stadens évergripande cykelnat, med féljande
ambitioner och riktlinjer: "Ett pendelcykelstrak knyter ihop stadsdelar och méjliggér snabb och enkel
cykling genom bredare cykelbana med god framkomlighet samt sékrare korsningar.” Detta inkluderar
cykeléverfarter med hastighetssakring av biltrafiken, ambition att géra korsningarna enklare och
tydligare éver vem som har vajningsplikt bade for cyklister och andra trafikanter. Dar det finns
tillrackligt med plats blir cykelstraket 3,6 meter brett, det vill sdga 1,8 meter i varije riktning. ” P8
pendelcykelstrdken kommer alla korsningar som inte regleras med trafikljus att vara cykeléverfarter.”!

I Cykelprogram fér en nara storstad 2015-2025 (Goéteborgs stad, 2015) redovisas féljande
funktionskrav for pendlingscykelnétet (som Sarébanan och den framtida boulevarden ingar i):

Hastighetsstandard 30 km/h p8 stracka mellan korsningspunkter.
Framkomlighet och flyt Minsta medelhastighet 20 km/h p& en stricka av 2000 meter.

Méojlighet for olika cyklister att cykla i o L .
. . Méjlighet till sakra omcyklingar, oavsett cykelvolymer.
olika hastigheter

Cykel med valpumpade dack ska kunna framfdras utan skakningar
God komfort .
eller stotar.

Pendlingscykelnatet ska kénnas igen och cyklisten ska veta riktningen

God orienterbarhet och hég mot de stora malpunkterna. Att félja cykelvégen pd stricka och i

igenkanning korsning ska vara enkelt aven for den som cyklar dar fér forsta
gdngen.

Genhet Genhetsfaktor ar lagre an 1,25 mellan tyngdpunkter.

L Vagnatet ska vara fritt frén fasta hinder, och konfliktpunkter ska vara

Trafiksakerhet . . ] o .
sakrade. Beldggningen ska vara jamn och halla god friktion aret runt.
Cyklisten ska, utifr@n belysning, sikt och trafiksituation, kanna sig

Trygghet

trygg.

Cykelprogrammet har som mal att, med utgdngspunkt i referensaret 2013, tredubbla antalet cykelresor
samt att tre av fyra gbéteborgare tycker att Goteborg ar en cykelvanlig stad. Detta kraver inte bara att
cykelresor blir konkurrenskraftigt jamfort med andra fardmedel, men ocks8 att cykelinfrastrukturen blir
mer inkluderande - att det méjliggérs for cykling i olika hastigheter (t.ex. barn och aldre).

1 Kalla: "Fr@gor och svar om pendelcykelstrdk”, Trafikkontoret Géteborgs stad. Hamtad 2021-09-09 fran https://goteborg.se/wps/wcm/connect/6eb95b27-
c086-4df8-a0ff-6a9858216319/fr%C3%A5gor+och+svar+pendelcykelstr%C3%A5k+-+webb.pdf?MOD=AJPERES
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3. Cyklisters hastighet

Det finns olika sétt att beskriva cyklisters hastigheter pd. Vanliga matt &r medelhastighet,
standardavvikelse, min, max och percentiler. Ibland anvands medianhastighet snarare an
medelhastighet eftersom vissa cyklister har betydligt hdgre hastighet och drar upp genomsnittet. I
andra fall anvands exempelvis 85-percentil for att beskriva hastighet for majoriteten av cyklisterna i en
kartlaggning.

Planeringsverktyg och handbécker innehdller vagledning och mélsattningar kring hastighet for olika
typer av cykelstrk. Det finns ocksa flera studier fran senare 8r bade inom Sverige och utomlands.
Nedanfér redovisas dessa som utgdngspunkt for uppskattning kring dagens och framtida hastighet for
olika cyklister i Dag Hammarskjoldstraket.

I Teknisk Handbok for Géteborgs stad hanvisas till cykelprogrammet samt GCM-Handboken (SKL och
Trafikverket, 2015). I sistnamnda rekommenderas ocksd att huvudnat fér cykel bor utformas for en
fardhastighet p& 30 km/h, med hanvisning till VGU. Enligt handboken &r den faktiska
genomsnittshastigheten for cyklister 16 km/h, men enstaka cyklister kan cykla s fort som 40 km/h.

VTI har genomfort en kartlaggning av cyklisters medelhastigheter pd olika strackor (Eriksson, Niska,
Sorensen, Gustafsson, & & Forsman, 2017) dar data &r hamtade frén hastighetsmatningar och
observationer i Eskilstuna, Linkdéping och Stockholm. Medelhastigheten forbi matpunkterna (det galler
alltsd punkthastigheter och inte reshastigheter) varierar mellan 15-25 km/h. Studien konkluderar med
att cyklisters medelhastighet pd stricka ligger ndrmare 20 km/h &n de 15-16 km/h som anges i en del
befintliga planeringsverktyg (exempelvis GCM-handboken eller Trafikverkets GC-kalk).

En studie liknande VTI:s kartldggning genomfordes ocks8 baserat pd GPS-data insamlat fran cyklister i
Oslo samma ar av Transportékonomisk institutt, TOI (Fliigel, et al., 2017). Studien visar en
medelhastighet pa 19 km/h fér “vanliga” cyklar, och 20,6 fér elcyklar for strak med dedikerad cykelvag.
Resultaten liknar pa VTI:s identifierade snitthastighet pa narmare 20 km/h.

120 = H stogram: gjennomsn ttlig
2016-08-05
Hunnebergsgatan, cyklister sykkelfart pa tripniva
Mat Ostgotagatan T

il 1 vanlig sykkel

40 —

R/ e |

0 10 20 30 40 50
Hastighet (km/h)

Figur 1. Fordelning av medelhastigheter frdn ovan niamnda studier frdn VTI och TOI, som bekriftar att
det finns en stor spridning av hastigheter bland olika cyklister.
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4. Faktorer som paverkar hastigheten

Tidigare studier pekar bade pa faktorer som paverkar olika cyklisters hastighet, och faktorer som
paverkar skillnad i medianhastighet p3 olika l&nkar. Om cykelprogrammets malsattningar om
tredubbling av antalet cykelresor och att tre av fyra géteborgare ar tillfreds med stadens
cykelinfrastruktur ska uppnds ar det viktigt att ta hansyn till olika cyklisters behov, och olika typer av
cykelresor, dar pendlingstrafiken bara utgdér en aspekt.

Faktorer som paverkar den individuella cyklistens hastighet kan vara: typ av cykel, antal véxlar pa
cykeln, cyklistens alder och fysiska kondition, cyklistens drende, luftmotstdnd, vindstyrka och
vindriktning. VTI:s rapport hanvisar till tidigare utférda kartlaggningar som ocksd pekar pa variationer
mellan kén, dér man i genomsnitt cyklar snabbare an kvinnor (men att skillnaderna minskar med 8ldern
och i stort sett utjdmnas fér gruppen 50+).

En rapport fran ett FoU-projekt som genomférts i samarbete mellan Trafikkontoret och Chalmers
(Chalmers och Géteborgs stad, 2016) kan variationen i medianhastighet p& en cykellénk till 54 procent
forklaras av nio olika variabler:

¢ anslutande signalkorsning (-)

e entrétdthet inom 30 m (-)

« segmentets nedatlutning (+)

e om segmentet ar en gangfartsgata (-)

e om det ar en dubbelriktad cykelbana (+)

e kurvradie (+)

e segmentets langd (+)

« en interaktionsterm mellan segmentlédngd och uppatiutning (-)

e om segmentet ar belagt med sten (-).

I listan ovan anges de oberoende variablernas samband med hastighet med plustecken (+) for att visa
om sambandet innebar en 6kning respektive minustecken (-) fér minskning i cykelhastighet. Studien
baseras pa totalt 875 cykelresor i Géteborg, med medianhastigheten 17 km/h och en 85-percentil pd 26
km/h.

Lutningens betydelse for cyklisternas hastighet framkommer ocksd i den éversyn av grundvérdet for sikt
som gjorts inom Fol-projektet “Hallbar Tillgénglig Cykling” (Berg, 2017). D&r framgar exempelvis att vid
samma effektuttag/prestation 6kar cykelhastigheten fran ca 20 km/h till 25 km/h vid en procents
nedférslutning samt frdn 20 km/h till 30 km/h vid tre procents nedférslutning. Projektet ledde fram till
forslag pa utformning som blivit implementerade i Trafikverkets krav och rdd for vagar och gators
utformning. Daribland nya krav pa 6nskvard och godtagbar sikt for ny dimensionerande hastighet 40
km/h fér cyklister:

Sikt: Tabell 3.2-2 Stoppsikt for cykel (Trafikverket, 2015)

Onskvird minsta sikt (m) Minsta godtagbara sikt* (m)
Dim hastighet 40 km/h 55 45
Dim hastighet 30 km/h 35 25 (20)
Dim hastighet 20 km/h 20 15 (10)

Tabell 1 Foreslagen uppdatering av grundvarden for cyklisters stoppsikt. “Gamla” varden inom parentes.
Ny dimensionerande hastighet 40 km/h.
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5. Cykelhastighet och restid i befintligt strak

Hela stréckan fr&n Radiomotet till Linnéplatsen &r relativt plan, med drygt 15 meter maximal
hojdskillnad. Korsning under Séder-/Vasterleden sker dock pa en lagre hojd, +1 m. Vid korsning under
Radiovégen &r cykelbanans hojdnivd 8 meter. Darifr@n lutar den jamnt uppat till +13 m strax séder om
Marconimotet. Cykelbanan &r svagt nersénkt och gér en svang runt Marconimotet for att passera
planskilt under Marconigatan. Déarefter fortsatter lutningen jamnt uppat mot strdkets hdgsta punkt pa

cirka +23 m vid Slottsskogsvallen.
60 —
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Figur 2. Strackans héjdprofil - frdn Googles reseplanerare (till vinster) och Trafiken.nu (till hoger).

En hojdskillnad pd 15 meter éver 3 kilometer motsvarar en lutning pa 0,5 procent. Norr om
Marklandsgatan finns en ndgot brantare lutning mot underfart vid Margretebergsmotet, och déarefter en
mer flack strécka mot Linnéplatsen. Det bedéms att lutningen kan ha en viss paverkan pa
genomsnittshastigheten, men eftersom lutningen &r svag pa storstadelen av stréckan (mindre &n 0,5
%) véljer vi att inte redovisa skillnader i uppskattade medelhastigheter beroende pa fardriktning.

Baserat pa kartlaggningar av hastigheter i olika strak goérs féljande uppskattningar av olika cyklisters
genomsnittshastigheter pd stréckan i dag, som utgdngspunkt fér beskrivningar av
boulevardomvandlingens paverkan.

Snabba cyklister uppskattas ha en snitthastighet pd 25 km/h, och medelsnabba cyklister uppskattas ha
en snitthastighet pd 20 km/h pa strackan med dagens utformning. Eftersom straket &r relativt
homogent utformad utan stdrre skillnad uppskattas hastigheten vara jamn foér hela strackan.

Baserat pa fordelningskurvorna fran tidigare namnda undersékningar uppskattas de snabba cyklisterna
utgdra max 25 procent av det samlade cykeltrafikflodet.

Hastighet Hastighet Restid Restid

snabb medel snabb medel
Linnéplatsen —Botaniska tradgdrden 25 km/h 20 km/h 1,9 min 2,4 min
Botaniska tradgdrden - Marklandsgatan 25 km/h 20 km/h 3,4 min 4,2 min
Marklandsgatan — Marconimotet 25 km/h 20 km/h 3,6 min 4,5 min
Marconimotet - Radiomotet 25 km/h 20 km/h 2,8 min 3,5 min
Sammanlagt 11,6 min 14,6 min

Tabell 2. Uppskattat snitthastighet per delstracka for snabba och medelsnabba cyklister med dagens
utformning.
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Trafikkontoret och Trafikndmnden behandlade i 2018 ett medborgarférslag om hastighetsbegrénsning pa
Sarobanan (Trafikkontoret, 2018). Forslaget var att hastighetsreglera GC-banan till 20 eller 30 km/h, samt
komplettera detta med farthinder eller portar. Férslaget genomfdrdes inte, och skalen till detta ar relevant att ta
med i diskussioner kring cykelfunktionen i Dag Hammarskjolds boulevard.

I tjanstutldtandet namns att kommunen inte far hastighetsbegrénsa med lagre hastighet &n 30 km/h
(Transportstyrelsen, 1998). Det hanvisas ocks3 till generell praxis bland Sveriges kommuner som &r att inte
hastighetsbegransa gang- och cykelvagar. Fasta hinder bedéms ocks8 bidra till fler olyckor &n de férhindrar. Fér
mopeder &r GC-bana endast tillatet att anvénda for Klass 2, som far kéra i max 25 km/h.

Trafikkontoret 8tar sig dock att se éver vagmaérkning och skyltning pd stréckan, samt utreda behov av tvirgdende
vagmarkering (i form av s.k. “rumble stripes”) for att 6ka sikerheten, t.ex. vid anslutande gdngbanor. Det &r vért
att bemarka att de flesta synpunkter kring héga cykelhastigheter p8 stréckan har registrerats séder om
Soderleden, och inte pa strackan som omfattas av den féreslagna boulevardomvandlingen.

En studie genomfért av Trivector och VTI pa uppdrag av Travikverket undersékte ocksd fragan om
hastighetsbegransningar for cykel (Stigell, Niska, Collander, Eriksson, & Nilsson, 2019) och avrader fran att
lagstifta om sarskilda hastighetsbegransningar for cyklar och cykelbanor utdéver de som redan finns.

6. Trafiksignal och paverkan pa restid

Det finns farre studier av signalkorsningars paverkan pd restider for cykel jamfért med kartlaggningar

av cyklisters hastighet. P& liknande satt som att cykelhastigheten paverkas av olika faktorer (se kapitel
3), sa varierar ocksa signalkorsningarnas paverkan baserat pd bland annat omloppstider, korsande och
medlépande fléden for olika trafikslag, och férekomst av kollektivtrafik med prioriterad framkomlighet.

En studie av fordrdjning for cyklister vid olika trafiksignal genomférd av forskare vid Universitetet i
Ghent i Belgien (Gillis, 0.a., 2020) matte korsningens paverkan genom att identifiera tva punkter innan
korsningen som utgdngspunkt for snitthastighet, och en punkt efter korsningen for att identifiera
skillnad i restid for de cyklister som fick stanna vid signal. Studien visade fordréjningar pd 10-20
sekunder for de flesta relationer under 13gtrafik, men i manga fall en dubbling av dessa varden under
hogtrafik (sannolikt har biltrafiken tilldelats extra gréntid p& bekostnad av cyklister).

Ett examensarbete frdn Lunds Universitet (Dahlstrom & Karlsson, 2013) studerade férdréjningar for
korsande cykeltrafik i tre signalkorsningar i Malmd respektive Képenhamn. I flertalet av de studerade
korsningarna var medelférdréjningen 23 sekunder eller lagre. I korsningen som mest liknar de
foreslagna korsningarna i Dag Hammarskjolds boulevard (mellan HC Andersens Boulevard och N
Farimagsgade) var medelhastigheten 19,2 km/h och medelférdréjningen 22,3 sekunder baserat pd 200
matningar under hdgtrafik.

Rétt ljus vid signalkorsningar har stérre relativ paverkan pa snabba cyklister, men fér dessa
dvergripande uppskattningar bedéms det som tillrackligt att rakna med ett schablonvérde far tidspaslag
per signal pd i genomsnitt 20 sekunder. Denna uppskattning baseras pd att det huvudsakliga trafikflodet
bade for bil- och cykeltrafik sker i samma riktning, samt att férdréjningen jamnar sig ut éver flera signal
mot ett genomsnitt mellan maximal férdréjning (~40 sekunder) och ingen férdrdjning.
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Antal Uppskattat

korsningar tidspaslag

Linnéplatsen - Botaniska 1 0,33 min
Botaniska - Marklandsgatan 1 0,33 min
Marklandsgatan - Marconimotet 0 0
Marconimotet — Radiomotet 0 0
Summa 2 0,67 min

Tabell 3. Signalreglerade korsningar per delstricka i dagens situation och uppskattad paverkan pa restid.

Baserat pa dessa paslag berdknas den genomsnittliga restiden mellan Radiomotet och Linnéplatsen med
dagens utformning till 12,3 minuter for snabba cyklister och 15,3 minuter fér medelsnabba cyklister.

7. Cykeltrafik i Dag Hammarskjolds boulevard

Den planerade omvandlingen av Dag Hammarskjoldsleden till stadsboulevard innebar ocksa att det i
hég grad trafikseparerade gang- och cykelstrdket ldngs den tidigare Sarobanan integreras i ett nytt
gaturum med flera korsningar. Samtidigt innebér det ocksa flera 6st-vastliga kopplingar, héjda
upplevelsevirden och 6kad trygghet pd strickan. I detta kapitel redovisas forst den paverkan som
omvandlingen férvéantas f& pa restid och hastighet fér olika cyklister genom omrédet, for att darefter
beskriva dvriga forvantade effekter av ett mer integrerat cykelstrak.

Som Tabell 2 under kapitel 4 illustrerar tillkommer flera signalreglerade korsningar pa strackan séder
om Marklandsgatan. Detta uppskattas att kunna innebéra en 6kad restid pa 1,3 minuter for resor
genom hela straket.

Den storsta forandringen sker pa striackan fran Marklandsgatan/Hdgsboleden till Marconimotet, dar tre
nya signalreglerade korsningar for cykeltrafiken uppstar. Séder om Marconimotet férvéntas antalet
signal att begransas till 1 i en férsta del av omvandlingen, for att senare 6kas till 2 vid en eventuell
framtida fortatning pa strackan. Norr om Marklandsgatan férvantas dagens tva signalreglerade
korsningar kunna reduceras till 1, och méjligtvis inga (om bilrampen p& véstra sidan norr om
Annedalsmotet sténgs av).

Utéver de signalreglerade korsningarna tillkommer ocksa flera oreglerade korsningar, primart pa
striackan Hogsboleden-Marconimotet. Har foreslds sex korsningspunkter mellan cykelbanan och lokal
biltrafik, samt 2 korsningspunkter med 6st-vastlig gdng- och cykeltrafik utdver de tre ovan namnda
signalkorsningarna. Korsningarna ar jamnt utspridda l&ngs stréckan med inbérdes avstdnd pa mellan
100 och 150 meter. Utformningen av korsningar som inte &r signalreglerade féreslas som
cykeléverfarter for att minimera férdréjning for den nord-sydliga pendelcykeltrafiken. Men pa grund av
korsningstétheten &r det sannolikt att de snabbaste cyklisterna far en reducerad medelhastighet pd
denna stracka (1,5 kilometer) jamfért med dagens situation.

I ovanstdende kapitel gjordes uppskattningar av genomsnittliga hastigheter pa strackan fér snabba och
medelsnabba cyklister. I tabellen nedan jamfors dessa nivder med uppskattningar for den ombyggda
och integrerade cykelbanan i Dag Hammarskjolds boulevard. For enkelhet visas inte separata
hastigheter fér norr- och sddergdende cykeltrafik, utan ett medelvérde fér bada riktningar.
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Uppskattningarna tar utgdngspunkt i den évergripande snitthastigheten 25 km/h fér snabba cyklister
och 20 km/h fér medelsnabba cyklister. Hastigheterna ligger i 6verkant av vad som uppmatts i tidigare
namnda studier, och speglar i huvudsak pendlingstrafiken mot malpunkter utanfor
stadsomvandlingsomradet. Det bér ndmnas att det férvantas finnas manga cyklister som rér sig i
strdket med lagre hastighet. Detta resulterar i en férvantad lagre snitthastighet dven for
pendlingscykeltrafiken langs strackor med hégre tithet av invdnare och malpunkter.

. Hastighet Hastighet Restid Restid
Delstracka
snabb medel snabb medel
Linnéplatsen —-Botaniska tria'dgf%rden 25 km/h 20 km/h 1,9 min 2,4 min
Botaniska tria'dgf%rden — Marklandsgatan 27,5 km/h 20 km/h 3,1 min 4,2 min
Marklandsgatan — Marconimotet 20 km/h 20 km/h 4,5 min 4,5 min
Marconimotet — Radiomotet 25 km/h 20 km/h 2,8 min 3,5 min
Sammanlagt 12,2 min 14,6 min

Tabell 4. Uppskattade medelhastigheter for framtida cykeltrafik i Dag Hammarskjoldstraket.

Trafikforslaget i AVS Dag Hammarskjolds boulevard innebar ocksd en @ndring i placering och antal
signalkorsningar p& strickan. Olika alternativ har studerats med vissa skillnader i paverkan pa restider.
Den stdrsta andringen sker aven har sdder om Marklandsgatan och Hégsboledens anslutning till
boulevarden, dar 4-6 det pd sikt kan tillkomma 4-6 nya signalkorsningar. P8 delstréckan norr om-
Marklandsgatan bedéms det finnas mdjlighet att plocka bort signalkorsning mellan cykelbana och
bussvag. Den uppskattade maximala restidsférdréjningen orsakad av signalkorsningar jamfért med
dagens situation uppgar darfor till 1 minut och 20 sekunder. Den verkliga férdréjningen beror ocksa pa
vilka trafikslag som prioriteras vid programmering av trafiksignal. Exempelvis resulterar kortare
omloppstider generellt i mindre vantetid for cyklister och fotgéangare.

. Alternativ
Befintlig Etapp 1 Etapp 2
Annedal?
Linnéplatsen - Botaniska 1 1 1 0
Botaniska - Marklandsgatan 1 1 0 0
Marklandsgatan - Marconimotet 0 3 3 3
Marconimotet — Radiomotet 0 1 2 2
Summa tidspaslag for signal 0,7 min 2 min 2 min 1,7 min

Tabell 5. Antal signalreglerade korsningar per delstridcka i dagens situation och fér boulevardens olika
etapper och utformningslésningar.

Med utgdngspunkt i redovisade berdknade restider och paslag fran befintliga och planerade
signalkorsningar kan en sammanstalining géras éver en uppskattad paverkan fran
boulevardomvandlingen pa snabba och medelsnabba cyklister.

2 Ett alternativ med dubbelsidig boulevard norr om Annedalsmotet studerades i AVS-arbetet. Lésningen kunde ge potential att

ytterligare reducera antalet korsningar mellan cykel och andra trafikslag pa denna delstriacka, men valdes senare bort.
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Strécka Snabb idag Medel idag Snabb Avs Medel Avs
Restid utan hinder 11,6 14,6 12,2 14,6
P3slag for signalkorsningar 0,7 0,7 2 2
Uppskattad samlad restid 12,3 15,3 14,2 16,6
Skillnad +1,9 min +1,3 min

Tabell 6. Samlade restider inklusive paslag fr&n signalkorsningar.
8. Omvandlingens paverkan pa restidskvoter mellan olika trafikslag

For att battre forstd framtida potential for cykelresor i omradet ar det relevant att ocksa jamféra med
hur omvandlingen paverkar andra trafikslag och jamféra restider pd strackan. Detta kan géras genom
att berakna restidskvoter mellan trafikslagen baserat pa befintlig och framtida situation. I tabellerna
nedan redovisas nuvarande och uppskattade framtida restider i minuter for strdket och dess delstrackor.
Uppskattningarna bygger pa féljande snitthastigheter fér dagens och framtida bil- och cykeltrafik:

Strécka Cykel idag Cykel Avs Bil idag Bil Avs
Linnéplatsen - Botaniska 25 km/h 25 km/h 50 km/h 25 km/h
Botaniska - Marklandsgatan 25 km/h 27,5 km/h 60 km/h 30 km/h
Marklandsgatan - Marconimotet 25 km/h 20 km/h 70 km/h 22,5 km/h
Marconimotet - Radiomotet 25 km/h 25 km/h 70 km/h 25 km/h

Tabell 7. Uppskattade nuvarande och framtida medelhastigheter for olika delstrackor.

Dagens restider har stamts av mot restidsuppskattningar i olika verktyg (Google maps for cykel och
biltrafik samt trafiken.nu for cykeltrafik). Framtida snitthastigheter baseras pa 8tgardsforslagets
utformning foér de olika delstrackorna inklusive tillkommande korsningar, reducerade kérfaltsbredder,
kantstensparkeringar och ny hastighetsgrans (40 km/h).

Méjlighet att 6ka effektiviteten for pendelcykelstraket i norra delen uppstar vid ombyggnad éster om
Marklandsgatans hallplats (signalkorsning férsvinner) samt flytt av hallplats Botaniska tradgdrden déar
potentiell stérning vid 18gpunkten under Margretebergsmotet férsvinner.

Stricka C idag Cc Avs K idag K Avs B idag B Avs
Linnéplatsen - Botaniska 2,3 2,3 2,0 2,0 1,3 2,9
Botaniska - Marklandsgatan 3,7 3,1 3,0 3,0 1,7 3,1
Marklandsgatan - Marconimotet 3,6 5,5 3,0 5,0 1,3 5,5
Marconimotet - Radiomotet 2,8 3,4 2,0 3,0 1,0 3,1
Summering 12,3 14,2 10,0 13,0 5,3 14,6

Tabell 8. Berdaknade restider i minuter for olika trafikslag per delstriacka och for hela strackan. Jamforelse
mellan befintlig och framtida utformning.
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Restiderna for kollektivtrafik avser busslinjerna X2 och X3 som trafikerar hela strackan med hallplatser
vid Radiomotet, Marklandsgatan och Linnéplatsen. Jamfort med dagens expressbussar innebar den
foreslagna sparburna kollektivtrafiken i boulevarden flera hdllplatser, med tillkommande uppehall vid
Marconimotet, Flatdsmotet och Botaniska tradgarden.

Detta innebér att restiden mellan Jarnbrottsmotet och Linnéplatsen uppskattas till 13 minuter (enligt
Trivectors gdngtidsberdkningar). Restiden forutsatter signalprioritet for sparvagen och en maxhastighet
pé 50 km/h fér stréckan séder om Marklandsgatan och en oférédndrad framkomlighet/hastighet pd
stréackan norr om Marklandsgatan.

UPPSKATTADE RESTIDER FORE OCH EFTER BOULEVARDOMVANDLINGEN

0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0 12,0 14,0 16,0
C idag 1
c Avs L
K idag e
K AVS L
B idag s |
B AVS L

Linnéplatsen-Botaniska m Botaniska-Hdgsboleden

m Hogsboleden-Marconigatan = Marconigatan-Radiovdagen

Figur 3. Diagram oOver restidsjamforelse mellan trafikslag och delstrackor.

For cykeltrafiken forvantas reducerade hastigheter for de flesta cyklister sdder om Marklandsgatan
(galler de som cyklar i medelhdg hastighet idag). Sammantaget kan restidskvoten for cykel gentemot
kollektivtrafiken forvantas minska nagot.

Dagens utformning som motorvdg méjliggér snabba bilresor genom straket. Uppskattningen visar
dagens restider utanfor rusningstid.3 Sammantaget gar det nastan 3 ganger s snabbt att ta sig med bil
genom straket som cykel med dagens trafiklésning.

Den storsta paverkan av den tédnkta omvandlingen fr@n motorvég till stadsboulevard blir pa biltrafiken.
Utformningsférslaget presenterar dock en I6sning med lagre hastighet men fortfarande hdg kapacitet,
vilket borde bidra till att undvika kraftigt férldngda restider under morgonens och eftermiddagens
hogtrafik. Aven om restider for cykel ocksd forvéntas 6ka ndgot, s blir cykelresor genom straket
betydligt mer konkurrenskraftiga gentemot biltrafiken nar det galler restid.

En jamforelse av bilresor och kollektivresor genom straket idag visar att bilresorna tar cirka halften s3
I&ng tid som kollektivtrafikresorna, trots att kollektivtrafiken redan &r mycket effektiv.

Efter omvandlingen andras detta, och kollektivtrafiken forvantas kunna erbjuda liknande restider (eller
aningen snabbare) jamfort med att ta sig motsvarande stracka med bil.

3 Enligt restidsberakningar i Google maps kan rusningstid innebara en 6kning i restiden p& 60%, men eftersom det gar s snabbt s& blir skillnaden bara 3
minuter. Med omvandlingen kan ocks& stérre skillnader uppst& mellan rusningstid och 1&gtrafik nar det galler restider for bil.
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Nedan redovisas uppskattade restidskvoter for cykeltrafik och kollektivtrafik jamfért med varandra och
med bilresor. Eftersom fokus &r genomgaende resor och paverkan pd pendlingscykeltrafiken s &r det
restider for snabba cyklister som legat till grund.

En restidskvot pa 1 innebar samma restid fér bada trafikslag som ingdr i jamforelsen. Trots att
omvandlingen av Dag Hammarskjoldsleden kan innebé&ra en viss pdverkan pa restid for genomgdende
cykeltrafik sd visar konsekvenserna for restidskvoter en situation som bedéms skapa goda
forutsattningar for att uppnd malsattningar i stadens trafikstrategi och cykelprogram.

Det ar ocks3 viktigt att tilligga att ledens barridrverkan ocksd minskar, och att restider for cykel- och

gangresor i 6st-véstlig riktning forvantas minska, bade mot befintliga (Anggardsbergen) och framtida
malpunkter. Andelen cykelresor med malpunkter inom omradet samt lokala cykelresor férvantas 6ka.

RESTIDSKVOTER FOR CYKEL (GENTEMOT BIL/KOLLEKTIVTRAFIK)
0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

Linnéplatsen-Botaniska
Botaniska-Hogsboleden
Hogsboleden-Marconigatan
Marconigatan-Radiovagen

Hela strackan

Cykel/bil idag  mCykel/bil AVS Cykel/koll idag  m Cykel/koll AVS

RESTIDSKVOTER FOR KOLLEKTIVTRAFIK (GENTEMOT CYKEL/BIL)
0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5

Linnéplatsen-Botaniska
Botaniska-Hogsboleden
Hogsboleden-Marconigatan
Marconigatan-Radiovagen

Hela strackan

Koll/cykel idag  mKoll/cykel AVS Koll/bil idag  mKoll/bil AVS

Figur 4. Diagram 6ver nuvarande och uppskattade framtida restidskvoter mellan olika trafikslag for oDag
Hammarskjoldstrdket, med indelning i delstrickor.
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9. Resonemang om hastighet

Olika manniskor cyklar med olika hastigheter beroende pa vad som kanns komfortabelt for dem. Aldre,
kvinnor och barn cyklar ofta med hastigheter som ar lagre an genomsnittet medan yngre man cyklar
snabbare &n genomsnittet. Genom att fokusera pa medelhastighet riskeras att man inte tar hansyn till
spridningen av hastigheter och olika typer av cykelresor.

Det ar viktigt att fa en dversikt av de olika typer av médnniskor som anvénder strackan idag och som &r
tankt att anvanda stréckan i framtiden. Sedan &r det ocksa viktigt att se spridningen av hastigheter
samt andelen av manniskor vems onskade hastighet ligger ovan eller under medelhastigheten. Cyklister
med medelhastigheter p& 15 km/h eller IAngsammare bedéms utgéra en lika stor grupp som de som
cyklar 25 km/h eller snabbare. Aven om straket i dag forvantas ha en relativt hég andel snabba cyklister
och genomgadende resor s& kommer stadsomvandlingen leda till en stérre spridning och flera lokala
resor.

Ombyggnation av Dag Hammarskjéldsleden till en stadsboulevard kan medge en reducering i
hastigheter fér en viss del av cyklister. Men framst for de som vill cykla s8 snabbt som méjlig. Det
betyder inte direkt att ombyggnationen ska ses som en kvalitetssankning fér cyklister. Fér de flesta
manniskor utvarderas hastighet inte som den viktigaste faktorn i deras cykelresa. Detta stammer
dverens med erfarenheter frén Nederldnderna. Sedan 2018 inférdes Cycling Satisfaction Monitor i
Amsterdam dar manniskor intervjuas varje &r om deras utvardering av cykelinfrastrukturen i staden
direkt efter sin cykelresa. Resultatet visar att hastighet bidrar bara med 8% till tillfredstallelsen av
manniskor som cyklar. Saker som enkelhet, komfort och attraktivitet av omgivningen bedéms viktigare
och har stérre paverkan pd val av rutt och fardmedel. Dessutom visar studien att restidsupplevelsen
paverkas stark av miljon man cyklar genom dér I8nga monotona strackor bedéms samre och livliga och
varierade omgivningar bedoms som mer attraktiva.

City of
x Amsterdam

%

Safety Comfort

Trust Travel time from door to door Physical effort Positive emotions
Get what you expect The faster, the better Physical wellbeing Valuable use of time

13% 8% 26% 30%

Figur 5. Utvdardering av cykelinfrastrukturen i Amsterdam enligt Cycling Satisfaction Monitor (gemeente
Amsterdam)

Med ombyggnation av Dag Hammarskoéldsleden till en stadsboulevard kommer cykelmiljén och
upplevelsen forbattras. Cykelinfrastrukturen blir mer inbjudande dygnet runt for fler manniskor, vilket
kan leda till att fler valja att cykla. Genom ett utdkat antal kopplingar och bebyggelse med aktiva
fasader i anslutning till strackan skapas till exempel 6kad trygghet under mérka timmar av dygnet, i
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motsattning till upplevelsen léngs stréket idag. Flera méjligheter att korsa Dag Hammarskéldsleden
minskar dessutom dess barridrverkan vilket skapar forutsattningar for lokala cykelresor mellan
stadsdelar 6ster och vaster om boulevarden och minskar restiden fér dessa kopplingar.

Det bedéms ocksa finnas goda forutsattningar att utforma strak och korsningar langs boulevarden med
hog prioritet till cyklisternas latthet och komfort. Stérst negativ paverkan pé cyklisters upplevelse av
effektivitet och komfort uppstar vid stora hastighetsférandringar eftersom det kréver mycket energi att
upparbeta samma rérelseenergi. Sma hastighetsandringar upplevs inte lika problematiskt. Utformning
av korsningar samt prioritering och teknik vid trafiksignal kan bidra till att sékerstalla effektivitet och
komfort vid cykelresor.

Genomgdende gang- och cykelbanor vid mindre korsningar (héger-in-hdger-ut) signalerar prioriterad
framkomlighet fér den genomgdende cykeltrafiken utan stora hastighetsférandringar, och kan ocksd
bidra till 6kad sakerhet. Vid signalreglerade korsningar kan tidigt detektering bidra till att minska
situationer dar cyklister behdver stanna stilla - genom att ge grént ljus innan de kommer fram till
signalen eller genom att ge feedback om ratt hastighet for att 'hitta gront’ (se exemplet med Flow:
https://youtu.be/ttzgM1g0mkM).

Annu effektivare &r att trafiksignalerna programmeras férdelaktig fér cyklister, exempelvis genom korta
omloppstider. Detta minskar risken att cyklister behdver vanta vid signal, och om en behdver vanta ar
vantetiden kortare, vilket ocksd gynnar fotgangare. Trafiksignalerna langs strackan kan &ven kopplas
ihop for att skapa en "gron vag” for cyklister, vilket kan ge tidsvinst men ocksa bidra till att reglera
hastigheter. En "grén va8g” programmerad for ndgot lagre hastighet (15-20 km/h snarare &n 25 km/h)
innebar dessutom att en stérre andel cyklister far nyttja av systemet.
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