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Abstract:

In Lund, construction is underway on the north-south cycling route. In the more central
parts of this route, the design of the cycling infrastructure varies, and in some sections
with narrow road profiles, bike lanes have been chosen as the design solution.

This report aims to describe how often the bike lanes are obstructed and to examine
whether the current solution provides good safety and accessibility for cyclists. To this
end, video analysis of traffic flows at a location along the route has been carried out,
examining the speeds and positioning of motor vehicles.

The results show that the use of the bike lane by cyclists is limited, and that motor
vehicles frequently partially occupy the bike lane during their journeys. The speed of
motor vehicles is also unaffected by traffic flow, time, day, or their positioning on the
street. Therefore, the bike lanes do not significantly contribute to the accessibility or
safety of cyclists.

Trafik och vig Transport and Roads

Institutionen for Teknik och samhille Department of Technology and Society
Lunds Tekniska Hogskola, LTH Faculty of Engineering, LTH

Lunds Universitet Lund University

Box 118,221 00 LUND Box 118, SE-221 00 Lund, Sweden



Innehallsférteckning

FOTOTA ...ttt ettt et st e bt et b e bt et sae e bt et e sneenbeenee 1
SaAMMANTALINING ...veiieiiieciie ettt e st e e e e e e ssteeessbeeessaeeesaeeesseessseeessseeessseens 1
SUITIIIIATY ....tvveeeeuieteeeeeesteeeeaneaeeseassseeesannssseessnssseeesassesesasnssseesasssseessasnsssessssssseessnnssseesensnseeesenssees 1
I 651 (T 411 PSR 2
R ) 4 i 1TSS 2
1.2 UtredningSTTAZOT . ... veeeeiieeiie ettt et e e te e et e e et e e estaeesssaeesnsaeesssaeessseeennseens 2
1.3 FOKUS OCh @V@IANSNINZAL .......eevieeiiieiieeieeieeeieeiee e et e siteeteestaeeseeseseesseesssesnseensseenseensns 3
1.4 BAKEIUNA ..ottt ettt ettt s e e bee e saeeabeesaseesbaessbeenseennaeenneenns 3
1.4.1 “Level-0f-8ervice”-KONCEPLEL........ccviiiieiieeiieiieeie ettt es 3
1.4.2 Kinda problem med cyKelfalt...........cccoeviiriiiiiiiiiieieciceece e 4

1.5 Strakets UTOTMIMING ...c.veeiiiiiiieiii et ettt st 5

2. IMELOM .ttt e b et e et e e h e e e bt e ht e et e e eateebeesnaeebeenaaean 7
2.1 Kameraplacering och datainSamling ............ccoceerieriiiiiiiiiieiie e 7
2.2 YOLO ATI-MOAEIL ...ttt ettt et saeeea 7
2.3 Tsai kKameraKaliDIering ........cc.eevuiiiiieiieiiieiie ettt ettt re e eebeestaeebeessaesnsaesaneens 8
2.4 TrafIKANALYS ...ceceiieiiieeciee et et e et e e et e e eaaeeenbeeennnee s 9
B RESUIAL ..ttt ettt et ettt as 10
R I B & 5 1 1 1] 1<) SRS 11
3.2 STAYTIIMIC ...eeie ettt ettt ettt et e et e et e st e et e esab e e b e e sabeenbeesateenbeesseeebeenaeeens 12
3.3 Samspel hastighet 0ch Staytime..........cocieiiiiiiiiiiieee e 15
4. DISKUSSION ...ttt ettt ettt ettt et e st e e bt e e abe e bt e sab e e bt e enbeenseesaseenseeenseennes 16
4.1 Besvara rappOrtens SYIIC.....cc.uiiuieiiiiiieiie ettt 16
4.2 Fordons val av hastighet beroende pé dagtyp, tid och trafikmangd ............cccceveernennnen. 16
4.3 Fordons val av hastighet pa grund av positionering.............eccvevveevreenveeseerieeesreenneenens 17
4.4 FOrdons POSTLIONETING ......cccvveerrieeiiieeiieeeereesteeesaeeesteeesseeessseesssseesssseesssseessseesssseesnnses 17
4.5 Allmént om datainsamling och Metod...........cccvveriiiiiiiieiii e 18
4.6 Avsaknad av referenSPUNKL .........ccccviiiiiiiiiiiecieeee e e 18
STUESALSET ...ttt ettt ettt et b et s ht e sttt e bt e bt et sat e bt et e e bt enbe e 19
KOMMENTATET ...ttt et e sttt e enees 19
Framtida STUAIET ...c..couiiiiiieieie ettt sttt ettt 20

REETETEIISET ...ttt as e s ee s eaaesaaeeeeeennenneenennnee 20



Forord

Jag vill tacka min handledare Carl Johnsson for den hjélp han gett mig under genomf6randet
av denna studie. Vidare tackar jag dven Julia Bengtsson pa Lunds kommun for de svar och
information hon bidragit med till detta arbete. Andreas Persson, min examinator skall ocksa
tackas for att han introducerade mig till &mnet innan arbetet paborjades. Det har varit vildigt
larorikt och roligt att genomfora detta arbete. Jag vill ocksé tacka min partner for att hon finns
och alltid finns dér for mig.

Sammanfattning

I Lund pagar byggandet av det nordsydliga cykelstraket. P4 de centralare delarna av detta
strdk varierar utformningen av cykelinfrastrukturen och pd ndgra av delar med smala
véagprofiler har det valts att utforma cykelfalt.

Denna rapport dmnar att redogdra hur ofta cykelfdlten blockeras och undersoka om den
nuvarande 16sningen ger en god sdkerhet och framkomlighet for cyklister. For detta har
videoanalys av trafikfloden vid en plats pa straket genomforts dir hastigheter och
positionering av fordonstrafikanter undersoks.

Resultatet visar att anvdndandet av cykelfiltet dr begrénsat bland cyklister och att det &r
forekommande att motorfordon delvis ockuperar cykelfdltet under sina resor. Motorfordons
hastigheter &r ocksa oberoende av trafikfldde, tid, dag och positionering pa gatan. Cykelfélten
bidrar dérfor inte i ndgon storre utstrackning till cyklisters framkomlighet och sékerhet.

summary

In Lund, construction is underway on the north-south cycling route. In the more central parts
of this route, the design of the cycling infrastructure varies, and in some sections with narrow
road profiles, bike lanes have been chosen as the design solution.

This report aims to describe how often the bike lanes are obstructed and to examine whether
the current solution provides good safety and accessibility for cyclists. To this end, video
analysis of traffic flows at a location along the route has been carried out, examining the
speeds and positioning of motor vehicles.

The results show that the use of the bike lane by cyclists is limited, and that motor vehicles
frequently partially occupy the bike lane during their journeys. The speed of motor vehicles is
also unaffected by traffic flow, time, day, or their positioning on the street. Therefore, the bike
lanes do not significantly contribute to the accessibility or safety of cyclists.



1. Inledning

Sverige har under hela 2000-talet arbetat mot ett hallbart och sidkert transportsystem. En del
av detta arbete géller cykelinfrastruktur eftersom cykeln ér ett platseffektivt och miljovénligt
transportmedel. I Lund har ménga omfattande insatser gjorts for att framhdva cykeln som ett
effektivt, smidigt och tillgéingligt transportmedel. Ett av dessa sitt &r att skapa ett starkt och
gent cykelnét via bland annat utbyggnaden av ”Supercykelvigarna” och det Nordsydliga
cykelstraket (Lunds kommun, 2014). Nér detta strak gar genom centrala Lund, med sina
smala vigprofiler och bussfloden, maste man balansera mellan bil-, cykel- och
ganganldggningar. Det Lund kommun valde att gora var att variera mellan cykelfilt och
tydligt markerade blandrum for att ge mojlighet for storre fordon att motas bekvamt pé
strdckan. Detta vickte fragor frdn allmdnheten. I september 2024 skrev journalisten Alexander
Agrell en artikel 1 sydsvenskan med titeln ”Cyklister inte sdkrare pa Lunds nordsydliga
cykelstrak &n pa en vanlig gata”. I artikeln ndmns att bilar &r tillitna att kora i cykelfdlten
enligt Vagmarkesforordningen eftersom dessa saknar officiella vigmarken. Agrell menar att
cykelstraket till f6]jd av detta inte kommer ge forbattrad sékerhet. Nagot som inte ndmns 1
artikeln men &dnd4 dr anmérkningsvért frén ett sdkerhetsperspektiv dr att cykelstriket varierar
mellan ett blandrum och de tidigare nimnda falska” cykelfdlten.

1.1 Syfte

De frdgor som vécks av observationerna och pdstdendena ovan saknar i dagsléget ett svar
eftersom ingen omfattande utvirdering av den nya infrastrukturen gjorts.! Denna rapport
dmnar att redogdra hur ofta cykelfdlten blockeras och underséka om den nuvarande 16sningen
ger en god sikerhet och framkomlighet for cyklister. Mélséttningen dr att utvérdera
utformningen for att ge ett storre underlag for hur utformning av cykelstrdk vid smala
végprofiler bor genomforas.

1.2 Utredningsfragor

For att skapa en forstaelse pa hur vigbanan anvénds av alla fordonstrafikanter har denna
studie gjorts med tva huvudsakliga frigestillningar:

- Hur forhaller sig fordonstrafikanter sig till infrastrukturen?
- Skapar utformningen av det nordsydliga cykelstrakets gatuprofiler med cykelfilt en
god LOS for cyklister?

Dessa utredningsfragor bryts direfter ner i nagra sekundédra fragor som &r enklare att besvara:

- Var pd vigbanan placerar sig fordon och varfor?
- Naér och hur ofta blockeras cykelfaltet av andra fordon?
- Vilka hastigheter viljer fordon och varfor?

I... Eller atminstone finns tillginglig for allménheten.
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1.3 Fokus och avgransningar

Detta arbete fokuserar pa anvéindandet av cykelfdlten 1 nordsydliga cykelstréket av cyklister
och motorfordon. Dérfor analyseras inte hur vigbanan anvénds av gangtrafikanter och dessa
ar déarfor helt exkluderade fran studien. Vidare var observationsperioden for kort for att ge en
efterlingtad dataméngd for lastbilar, darfor exkluderas deras beteenden ocksé fran denna
studie. Vidare har endast ett mindre segment av cykelstraket undersokts eftersom det
fortfarande sker vigbyggen liangs strackan och tillgangen till hardvara var ndgot begriansad.

1.4 Bakgrund

1.4.1 “Level-of-service”-konceptet

Level-of-service (LOS) ar metoder och kvantitativa kvalitéer man kan anvianda for att
redogora hur bra komfort och praktikalitet ett transportndt har. For cyklar dr det inte helt klart
hur man kan gora detta effektivt och konkret eftersom upplevelsen av komfort, sdkerhet och
framkomlighet &r vildigt personlig. Med det sagt har det genomforts en hel del studier i hur
man kan skapa konkreta matt for ett cykelndts LOS (Kazemzadeh, et al, 2020). Kazemzadeh
et al (2020) delar in dessa matt i 3 storre grupper: cykelflode, infrastruktur och exogena
faktorer. Exogena faktorer dr i huvudsak sddant som inte gér att paverka - sdsom topografi,
temperatur, nederbord, och sociodemografiska aspekter, vilket gor dessa svara att inkludera i
en bedomningsmetod for LOS.

Bedomning av infrastrukturens relation till cykelfloden ar vilstuderat och det finns flera
punkter att evaluera for LOS av cykelnitet, med reservation for att dessa ménga ganger ar
metoder direkt adopterade fran modeller for motorfordon (Kazemzadeh, et al, 2020). Ett fall
d& modellen for cykeltrafik nddvéndigtvis skiljer sig frdn motorfordon redogors for 1 Botma
och Papendrecht. (1991). De kommer 1 sin studie fram till att medelhastighet inte dr en god
indikator av service eftersom hastigheten bland cyklar inte har en sirskilt betydande
korrelation till cykelflode, till skillnad fran biltrafik da detta métt anviands flitigt. Omvént
finns det ocksé faktorer som &dr hogt relevanta for cyklister men inte till samma grad for andra
fordon. Navin gjorde 1994 en studie dédr han argumenterar for att cykel LOS bor vara kopplat
till rorelsefrihet och den upplevda personliga ytan pa vigen som cyklisten ockuperar. Han
delar in detta 1 tre klasser. I cirkulationszonen har man som cyklist full rorelsefrihet.
Komfortzonen ér dér cyklister inte stors av andra cyklister. Slutligen dr kollisionszonen
omraden dér individer borjar véja frén varandra. Pé senare ar har nagra studier gjorts inom
cyklistbeteenden som kommit fram till macro modeller for cyklar byggda pa suddig logik
(Tang, Huang, Shang, 2011) och fler kritierier for psykologiska aspekter for
micromodellering (Xiao, Baohua, Qi, 2012). Dock finns ett behov av fler studier inom
Micromodullering (Kazemzadeh, et al, 2020).

Négot som &r avgdrande for cyklistens upplevelse dr “hindrance”, definierat som graden av
begransningar cyklister har pé sin rorelse. Dessa uppstér 1 huvudsak vid omkdrningar forbi
eller av andra trafikanter (Hummer, et al, 2006). Att undersoka hindrance som ett matt pa
LOS introducerades av Botma (1995) som visade att komforten av resan sjonk med behovet
att passera eller mota andra trafikanter. I denna forsta studie 1ag fokus pa interaktionerna
mellan gangtrafikanter och cyklister. Konceptet har senare blivit vidare utvecklat av bland
annat Hummer et al (2006) till att inkludera passiva, aktiva och fordrojda passager. Det har
sedan blivit en rekommenderad metod for att undersdoka LOS (Kazemzadeh, et al, 2020).
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En annan aspekt som kan paverka LOS inom just floden ar interaktioner mellan
trafikanttyper. En viktig faktor for komforten av trafikanter &r kompositionen av trafikanter pa
gatan. (Kazemzadeh, et al, 2020) har sammanstéllt ménga studier och kommit fram till att
ndgra viktiga faktorer att ta i beaktning dr médngd motorfordon eller gangtrafikanter samt tung
trafik. Annat som paverkar cyklistens komfort &r hur vigkanten anvénds. Majumdar och
Mitra, (2018) fann att mingden parallell gatuparkering var en av de storsta faktorerna for
upplevd komfort av cykelstraket. Enligt Kazemzadeh, et al (2020) ar ocksa underlag en
véldigt viktig faktor for komfort och LOS da tidigare studier visat att cyklister i stor
utstrackning véjer for gatubrunnar och skador pa vigunderlaget.

Hur signaler och markeringar paverkar LOS har studerats, men i huvudsak via enkitstudier
for vana cyklister eller strax efter genomford cykeltur (Kazemzadeh, et al, 2020). Det ar
darfor inte sikert hur trafiksignaler, stopp- och varning-/informationsskyltar paverkar valet av
cykel som transportalternativ (Heinen, et al, 2010). Dock visar studier att cyklister ogillar nar
de behdver sakta ner eller stanna. Cyklister tenderar ocksa att lyda stopplikt oftare vid
cykelfdlt/vigbana dn nér de befinner sig pd GC-nit (Kazemzadeh, et al, 2020).

Delar av slutsatsen i Kazemzadeh, et al, 2020 &r att det saknas forskning om hur exogena
faktorer sasom klimat, topografi, sociodemografiska aspekter och befintlighet av
slutanldggningar som hade varit centrala for att avgora hur individer prioriterar olika
transportmedel. De drar ocksé slutsatser om att det behdvs mer forskning kring hur
cykelfloden paverkar LOS men att det &r vilbevisat att cyklister far hogre komfort nér de ér
separerade fran motorfordon.

Med det sagt 6kar cykelfilt sdkerheten for alla trafikanter vid implementering pa en vigbana
som innan dr blandrum, men att det har som bist effekt pé straickor med hogre
hastighetsbegransningar (Morrison, et al, 2019). Det vill sdga bade upplevd sikerhet,
trygghet, och den faktiska sékerheten okar -framfor allt bland cyklister. Detta &r delvis pa
grund av att avstandet mellan cyklister och bilister vid omkorning 6kar oavsett viagbredd
(Nolan, et al, 2021).

1.4.2 Kanda problem med cykelfalt

Ett kidnt problem med cykelfilt &r ”dooring”. Det innebér en kollision mellan ett stillastdende
fordons dorr som Oppnas i rorelsebanan for en annan trafikant (Jénsch, et al, 2015). Dooring
ar ett fenomen som blir vanligare i Australien (Johnson, et al, 2013) och 1 USA dér det str for
mellan 12-27% av alla kollisioner for cyklister (Schimek, 2018). Dock varierar
utstrdckningen av problemet mycket, i Tyskland stér de endast for 3% av kollisioner (Jénsch,
et al, 2015). I huvudsak sker dessa kollisioner dd cykelfilt ligger till vinster om gatuparkering
men de kan ocksa ske vid andra utformningar av cykelfdlt (Schimek, 2018). Det &r inte helt
tydligt vilken demografi som paverkas mest av detta fenomen, (Johnson, et al, 2013) fann att
det 1 storsta utstrdckning drabbar mén 18 ar eller dldre medan (Schimek, 2018) fann att
majoriteten som drabbas dr kvinnor.

Tidigare studier har ocksa visat att motorfordon inskrianker pé cykelfélten i1 en relativt 1ag
utstrackning vid inférande av cykelfélt. Endast 1% av bilar, 30% av bussar inskrinkte pa
cykelfiltet efter inforande pd hornsgatan. Samt att méngden dubbelparkering 6kade med 78%
(Nilsson, 2000). I Nederlédnderna visade en studie att olycksrisken for cyklister vid cykelfalt ar
x1,36 av risken vid avsaknad av cykelanldggning pa strickor och mindre korsningar. Detta



antogs vara en konsekvens pa att cykelfdlten var for smala och cyklister alltsa behovde lamna
cykelfiltet for att kdra om varandra (Nilsson, 2000). Att olycksrisken for cyklister 6kade 1
korsningar testades igen senare och det visade sig att cykelolyckor 6kade pa kort sikt men
sjonk pa lang sikt om cykelfdlt markeras genom korsningar (Nilsson, 2000).

1.5 strakets utformning

Den valda utformningen av nordsydliga cykelstrékets centrala delar varierar mellan tva olika
koncept beroende var pé straket man befinner sig. I de nordligaste och sydligaste delarna &r
det cykelbanor. Niar man kommer mer centralt borjar utformningen f6lja Goteborgs tekniska
handbok for utformning av cykelfartsgator (Lunds kommun, 2015). Att anvinda
cykelfartsgator skall inte goras vid motorfordons floden ver 2000 &rs medel dygnstrafik
vardag (AMDV) och busstrafik samt att cykelflodet bor vara hdgt i relation till bilflode, minst
1500 AMDV (Géteborgs Stad 2025). P4 dessa centrala delar varierar det mellan cykelfilt pa
lankarna och blandrum vid korsningar. Det tenderar ocksé att vara korta strackor av blandrum
dér parkering och lastplats ligger parallellt till vigbanan. Exempelbilder pé hur detta gjorts
visas i Figur 1 och Figur 2.

Figur 1: Exempel pa blandgata infor korsning

Figur 2: Exempel pa blandgata infor parkering
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Dimensionerna pa vigbanan dr enligt Figur 3 dér det finns cykelfélt och 1 andra fall ar
korbanan 6,5 meter bred och har ett kantstod som ar ca 4cm 1 hdjd (Lunds kommun, 2015). P4
gatan gér en blandning av bil-, buss-, cykel- och gingtrafik men i skrivandets stund
genomfords fortfarande vigarbete langre soderut frdn den observerade platsen. Detta innebar
att transportnitet kring platsen var enligt Figur 4. Notera att de icke markerade anslutningarna
till kyrkogatan ar gagator. For att bevara den historiska karaktéren av innerstaden &r ocksa
vigbanan belagd med gatsten, cykelfilten dr markerade med en mork linje av gatsten och
faltet ett annat monster och nagot rodare gatsten én korfilten (Lunds kommun 2015). Det
specifika omraddet som observerats i denna studie dr markerat i Figur 4 med en ruta av grona
linjer.

L ! 1
1.25m Sm

Figur 3: Tvdrsektion for gatan med cykelfdlt som studeras.

Figur 4: Bild av transportndtet in pd gatan. Den observerade platsen dr i omradet markerat med gréna linjer. Gult
representerar bussndit, rott bilndt och turkos cykelnditet.



2. Metod

For genomforande av denna undersokning anviandes videofilm och en Al-modell for
objektdetektion for att avgora alla trafikanters positionering pd gatan.

2.1 Kameraplacering och datainsamling

Totalt analyseras 144 timmar videofilm fran en plats enligt markering pa Figur 4. De exakta
tidsindelningarna var: 1) mandagen den 3 mars kl 10:30 — onsdag den 5 mars kl 10:30. 2)
onsdag den 5 mars kl 21:07 — fredag den 7 mars kl 21:07. 3) Lordag den 8 mars kl 06:32 —
méndag den 10 mars kl 06:32.

Miovision-kameran som anvindes hade mojlighet att filma i 48h-segment och for anvindning
krivdes att den placerades mot en lyktstolpe eller annan liknande konstruktion samt att den
inte var placerad sa att trafikanter rdkade stota den eller pa annat sétt paverka utrustningen.
Detta i kombination med att det dr specifikt ett cykelfalt som skulle undersdkas och de
pagaende byggprojekten langs nordsydliga cykelstriket pa stora Sodergatan begrinsade de
mojliga placeringarna avsevért. Platsen som valdes var pd Kyrkogatan mellan Lilla
Grébrodersgatan och Paradisgatan. En bild av vad kameran som kommer med pé
kamerabilden visas pa vénster sida av Figur 5.

2.2 YOLO Al-modell

YOLO, eller ”You Only Look Once” dr namnet pa en Al modell som Ultralytics skapat for
objektdetektion pd bilder i realtid. Modellen bestar, som andra djupinlédrningsmodeller, av ett
neuralt ndtverk. Antalet noder och lager kan variera, dér Ultralytrics har en uppséttning av
ndgra olika beroende pd om hastighet eller komplexitet ska prioriteras. Just fér denna studie
anvindes YOLO11m. Modellen fungerar s att den placerar begransningsrutor kring varje
objekt den detekterar och den har nagra olika driftldgen. Just for denna studie &r “’tracking”
det som anvénds da den anger ett objekt-ID som kan foljas over flera stillbilder av en video.
En jamforelsebild av innan/efter bearbetning av en exempelbild visas nedan 1 Figur 5, men
den praktiska utdatan fran modellen lagras som en CSV-fil med pixelkoordinater f6r hrnen
av begransningsrutor, objekt-ID, sdkerhet med mera (Ultralytics 2025).

For att modellen skulle ha béttre precision och endast detektera de klasser av objekt som ar
intressanta for denna studie skapades traningsdata semi-slumpmassigt fran de 144h av data.
Detta for att det fortfarande skulle finnas en acceptabel méngd traningsbilder vid olika
ljusforhéllanden och varierande trafikmingd. Trianingsdatat bestar av 700 bilder med
tillhérande textfiler med pixelkoordinater for begransningsrutorna och klass av objekten som
syns i bilden.

Figur 5: Illustration av hur YOLO ansdtter begrdnsningsrutor. Till vinster dr den bild som bearbetas och till hoger en
illustration av hur begrdnsningsrutorna placeras. Notera att bilden dr vid anvindning av driftliget “detection” inte
“tracking”, ddrmed visas inte objekt-1D.
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2.3 Tsai kamerakalibrering

Nar YOLO datat var skapats anvéndes Tsai kamerakalibrering for att fa en oversatt
meterkoordinat for varje given begrisningsruta sé att hastighetsprofiler for fordon kan
berdknas.

Tsai kamerakalibrering dr en metod for att oversitta pixelkoordinater frin en vinklad
kamerabild till ett nytt koordinatsystem utan att de exakta vinkelforhallandena mellan dessa ar
kdnt. For denna studie anvéinds det for dversittning fran pixelkoordinater till
meterkoordinater taget fran en satellitbild. Metoden bestir sammanfattningsvis av att man
anger punkter som &r identifierbara i bdda koordinatsystemen och att sedan via
matrisoperationer oversitta koordinaterna fran de olika systemen pé varandra. De
forhédllandena och det projekterade koordinatsystemet som gjort for denna studie visas nedan i
Figur 6 och Figur 7 (Tsai, 1987).

2025-03-05 10:18:49

Figur 6: lllustration av distans mellan pixlar och det verkliga avstindet i meter. Till vinster visas satellitbild, till hoger
kamerans faktiska bild.

Figur 7: lllustration av det koordinatsystem i meter som skapats for att avgéra hastighetsprofiler. De roda punkterna dr de
gemensamma punkter som anvdnts for att uppskatta ndtet. Till vinster dr satellitbilden, till hbger kamerans faktiska bild.



2.4 Trafikanalys

For den huvudsakliga analysen har tre matt anvénts: 1) Hastigheten — medelhastighet av alla
trafikanter samt 85-percentil. 2) Staytime — hur ldnge ett detekterat objekt var i cykelfaltet. I
rapporten presenteras motorfordon med en staytime 6ver 10 sekunder. 3) Andel tid i
cykelfiltet — tiden i cykelfiltet dividerat med totala observerad tid for objektet.

For att konstatera om och hur lange objekt var 1 cykelfdltet undersdks om objektet ligger
ovanfor bortre cykelfiltslinjen eller under den ndrmre cykelfiltslinjen. Sedan undersoks ett
representativt objekt av klassen som beddms ligga ’pa” linjen for objekt som ror sig i vardera
riktningen. Om skillnaden i avsténd till linjen &r l4gre 4n eller lika med avsténdet till linjen for
det representativa objektet sa klassas objektet som att det befinner sig i cykelfiltet. For
omradet med parkeringsplatser pa det bortre cykelfiltet (se Figur 8) togs ytterligare ett objekt
per klass for att ge begransningsvéirden d& motorfordonen befinner sig i cykelfaltet. Detta for
att inte klassa som inte dverskrider parkeringen som i cykelfaltet”. Med detta avldses
staytime for fordon som &verskrider 10 sekunder och

Figur 8: Bild med cykelfilts grinser markerade med réd linje och parkeringsplats med blaa.

Medelhastigheterna for objekten berdknas enkelt genom att ta skillnaden i X-och Y-koordinat
mellan dess forsta och sista frame dividerat med fps av videon. Detta gors med formlerna
nedan dér f; och f, ar forsta och sista frame som objekt detekteras pa och (X;,Y;), (X,,Y,) ér
mittpunkten av objektet vid dessa punkter.

Ifi — f2 _¢ V= \/(XZ_Xl)Z + (Y, —Y;)?

fos t

Trafikméangd dr 1 denna studie definierat som summan av antalet motorfordon som
observerats under timmen. For att sedan dela in detta 1 kategorier dr det fordelat med
percentiler. Lag trafikméngd 4r den 1/3 percentilen av trafikmingd, Hog trafikméangd den 2/3
kvantilen och medel &r méngden mellan dem. For att dela in datat 6ver dygnet delas det in 1 4
tidskategorier som &r 6h 1dnga samt dagstyperna helgdag eller vardag. Tidskategorierna ar
definierade enligt foljande: Morgon (06.00-12.00), eftermiddag (12.00-18.00), kvéll (18.00-
24.00) och natt (00.00-06.00). Datat for andel tid i cykelfédltet och hastigheter fordelas i
Kumulativa fordelningsfunktioner. Samt att hastigheter som en funktion av andel tid i
cykelfiltet plottas.



Med detta kan trafikanters anvindning av gatan analyseras. Med bandatat och dessa
indelningar kan fordons hastigheter och positionering beroende pa tid och andra fordon
avlédsas och utredningsfragorna ddrmed besvaras.

3. Resultat

Totalt detekterades det 24 577 objekt av de intressanta klasserna pé vigbanan. Bland dessa
var cykeln den 6verldgset vanligaste med 13785st. Darefter bilar med 9067st foljt av bussar
pa 598st och sist lastbilar pa 151 st. Over dygnet fordelade sig detta enligt Figur 9 dér motor
vehicles ér trafikmingd definerat enligt metoden. I figuren visas ocksa vilken tidsindelning
alla timmar tillhor.

Hourly Traffic Distribution (% of Day)

Bicyclists vs. Motor Vehicles by Day Type
30

—8— Bicyclists (% of day) - Workday
Motor Vehicles (% of day) - Workday
—e— Bicyclists (% of day) - Weekend
—&— Motor Vehicles (% of day) - Weekend
25

20 +

Percentage of Total Daily Traffic (%)

T T T T T T T T T T T T T T T U T u
] 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Hour of Day

Figur 9: trafikfordelning over dygnet pd vardagar och helger for cyklister och trafikmdngd.
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3.1 Hastigheter

Nedan presenteras medel- och 85 percentil av hastigheter for de olika fordonsklasserna
baserat pa tid av dygnet samt dagstyp i Tabell 1 och som funktion av trafikmingd i Tabell 2.

Tabell 1: Hastigheter (km/h) som_funktion av dagtyp och tid.

morgon vardag | 16.65 23.06

helgdag |16.31 22.41

eftermiddag |vardag |17.13 22.55

helgdag

morgon

helgdag |21.26 25.58

eftermiddag

morgon

helgdag |26.09 29.96

eftermiddag
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Tabell 2: Hastigheter (km/h) som funktion av trafikmdngd som definerat i metoden.

lag 14.85 21.63

mellan 16.24 22.48

hog 16.65 22.18

lag 20.50 25.19

mellan 20.74 25.59

hog 20.03 24.92

lag 16.84 27.53

mellan 25.24 29.36

hog 25.47 29.80

3.2 Staytime

I denna del presenteras hur objekten anvénder vigbanan. Fordelningarna for de tre
trafikanttyperna som funktion av trafikméngd visas i Tabell 3 och baserat pa tid av dygn och
dagstyp 1 Tabell 4.

Vid avlésning av tabeller 4r det under X% den percentil av trafikanttypen som spenderar X%
eller mindre av sin restid i cykelfdltet dar X dr det oversta kolumnvéardet. Som exempel &r det,
i Tabell 3, 93.98% av alla bilar som spenderar mindre dn 25% av sin restid i cykelfiltet vid
lag trafikmingd. Detta kan ocksé kopplas till Figur 10 dar fordelningsfunktionerna for de
olika trafikméngderna for bilar illustreras. Se dir horisontalaxeln ar 25% for
fordelningsfunktionen tillhorande “Low Traffic”.

Vad giller fordelningarna for de andra undersokta trafikslagen &dr fordelningen mycket lik den
som visas 1 Figur 10 dér det dr stora andelar av trafikanter vid 0 respektive 100% andel tid 1
cykelfaltet.

Sist i denna del redovisas ocksa hur ménga motorfordon som spenderar mer &n 20 sekunder i
cykelfiltet beroende pa tid av dygn och dagstyp samt beroende pa trafikméngd i Tabell 5 och
Tabell 6. Hér ar det vért att notera att stoppen i genomsnitt varade ca 27 sekunder.
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CDF of Stay %: car by Traffic Volume
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Figur 10: Kumulativ fordelningsfunktion av andel tilbringad tid i cykelfdltet for bilar.

Tabell 3: Representativ percentil for andelar tid spenderat i cykelfiltet beroende pad trafikmdngd.
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Tabell 4: Representativ percentil for andelar tid spenderat i cykelfiiltet beroende pa dagstyp och tid.

morgon

helgdag

52.32

54.54

55.89

57.82

eftermiddag

morgon

helgdag

83.92

86.03

89.47

91.24

eftermiddag

morgon

helgdag

79.03

83.87

85.48

90.32

eftermiddag
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Tabell 5: Antal motorfordon per timme som stannar i cykelfiiltet i 20 sekunder eller mer beroende pa dagstyp och tid.

vardag 0.00 0.17 0.00 0.00

helgdag | 0.00 0.00 0.00 0.17

Tabell 6: Antal motorfordon per timme som stannar i cykelfiiltet i 20 sekunder eller mer beroende pa trafikmdngd.

lag 0.00
medel 0.01
hog 0..02

3.3 Samspel hastighet och staytime

For att se hur fordonstypernas val av hastighet varierar med tiden de spenderar i1 cykelfaltet
visas i Tabell 3 medelhastigheten for fordon av de olika klasserna beroende pa hur stor del tid
de tillbringar i cykelfidltet. Fallet for cyklisters tid i cykelfdltet och val av hastighet visas ocksa
i Figur 11.

Tabell 3: Medelhastigheter (km/h) for olika trafikantgrupper som funktion av andel tid i cykelfiiltet.

cyklar 18.45 [11.50 |13.53 |14.27
bilar 20.11 |19.06 |19.85 [19.37
bussar 2496 |21.38 [20.69 |22.96

Scatter plot of avg_speed (km/h) vs stay_percent for class bicyclist

40 o

354

30 4

254

20 4

avg_speed (km/h)

stay_percent
Figur 11: Hastigheten som funktion av andel tid i cykelfdiltet for cyklister.
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4. Diskussion

4.1 Besvara rapportens syfte

Cykelfilten pa straket dr valdigt séllan fullstindigt blockerat av motorfordon, enligt tabell 5
sker det som hogst 0.17 ganger per h att ett fordon blockerar cykelfiltet i lingre &n 20
sekunder. Dessa stopp varade i genomsnitt ungefér 27 sekunder. Vidare sker detta pa
eftermiddag och nattid. Vid avldsning av Figur 9 syns att detta pa vardagar sker under en av
de mest trafikerade perioderna for cyklister medan det pa helger sker vid den minst
trafikerade tiden. Detta innebér att det blockeras under en av de perioder dér det 4r som minst
efterldngtat, men fortfarande i en vildigt 14g utstrackning. Blockeringen verkar ocksa bli
ndgot vanligare med hogre miangd motortrafik. Detta syns i Tabell 6 men det verkar inte vara
nagot storre samband och adr mycket troligt som en konsekvens av att det helt enkelt &r fler
fordon.

Vidare bidrar inte cykelféltet med en sérskilt stor forbattring av framkomlighet {or cyklister
och dess anvindning av cykeltrafikanter ar relativt begrdansad. Enligt Tabell 3 sjunker
anvandningen av cykelfiltet for cyklister med 6kande motortrafik. Samtidigt kar bilar och
bussars anviandning av cykelfiltet. Antalet bilar med under 25% av sin restid sjunker med
8.37 procentenheter. For fordon med exceptionellt hog andel i cykelfiltet 95% eller mer av
sin restid 6kar det med 4.38% enheter for bilar och 13.63 % enheter for bussar.
Omstiandigheter med omkorningsavstand och cyklisters beteende nér de blir omkorda pa
straket hade varit en intressant framtidsstudie. Detta for att se om omstiandigheterna ar de
samma som vid tidigare studier eller om utformningen har fler oforutsedda LOS
konsekvenser.

Med det sagt kan cykelfiltet fortfarande bidra till en forbéttrad upplevelse for cykelister pa
strdket pa grund av att det tolkas som en tydligare prioritering bland trafikanterna. For att
undersoka det kravs dock en enkitstudie.

4.2 Fordons val av hastighet beroende pa dagtyp, tid och
trafikmangd

Vad géller hastigheter varierar inte trafikantgruppernas hastighet betydligt med tid av dygnet,
dagstyp eller trafikmédngd. Enligt Tabell 1 dr medelhastighet och 85 percentil relativt konstant
for alla trafikanter oavsett tid eller dagstyp. Det finns ett undantag, bussar pa nattid, bade
vardag och helg diar medelhastigheten nédstan halveras. Dir finns det relativt stora problem
med dataméngd och resultatet borde dérfor inte anvédndas for att dra nagra konkreta slutsatser.
I Tabell 2 syns att hastigheterna av cyklar och bilar dr konstant dver trafikméngderna men att
bussar har en nagot hogre medelhastighet vid hogre trafikfloden.

Detta dr formodligen kopplat till positionering pd viigbanan, enligt Tabell 3 &r bussens
hastighet nigot varierande med deras tid i cykelféltet. Det i kombination med att de under
hoga och medelfléden &r sannolikare att spendera ytterst lite, eller valdigt mycket tid 1
cykelfiltet leder till en storre variation i hastighet. Gissningsvis ar bussens hogre hastigheter
under hogre floden forklarbart med standardavvikelse dd det dr fordonsklassen med lagst
datamingd. Darmed &r hastighetsvariationen relativt konstant med avseende pa trafikméngd
och tid av dygnet for alla undersokta trafikantgrupper pa straket.
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4.3 Fordons val av hastighet pa grund av positionering

Cyklisters hastigheter pa stréket varierar ndgot som en funktion av hur mycket tid de
spenderar i cykelfiltet. Detta syns i Tabell 3 men dven betydligt tydligare i Figur 11 dér
spridningen av hastigheter sjunker och har en ldgre medelpunkt for cyklister med stor andel
tid i cykelfiltet. Rimligtvis &r det en konsekvens av att cyklister i cykelféltet blir omkorda av
trafikanter med ldgre andel tid 1 cykelfiltet alternativt att det upplevs trdngre och osékrare.
Dock ir detta ndgot otydligt eftersom cyklister med 50% tid i cykelféltet har en ldgre
medelhastighet dn de med 100%.

Till skillnad fran cykeln finns det inga tecken pé att bilister varierar hastighet med val av
positionering och endast en liten variation for bussar. Forare viljer alltsa en hastighet som
kénns bekvdm pa strickan oberoende av bredden av sin positionering och tar alltsa ingen
betydande hénsyn till infrastrukturen i stunden. De verkar snarare dvergripande vélja nagot
lagre hastigheter och inte som en reaktion av specifika interaktioner. Nagot konkret kan dock
inte sdgas med denna rapport eftersom ingen interaktionsstudie genomforts. Det &r nagot som
bor undersokas vidare for att sdkerstélla strakets LOS, inte minst vid pa grund av dndrade
omstandigheter da straket blir fardigt.

4.4 Fordons positionering

For alla trafikanttyper som undersoks varierar andel tid i cykelfaltet som en konsekvens av
trafikméngd. Enligt Tabell 3 ar variationen som storst for cyklister och det dr 4ven enda
gruppen dér andelen tid i cykelfiltet sjunker med hogre floden. For fordonstyperna finns dir
heller inget tydligt samband mellan dagstyp och andel tid i cykelfiltet med undantag for
bussen. Bussens skillnad beroende pé dagstyp ér troligtvis en konsekvens av den betydligt
lagre datamangden for bussar under helgtid. Den variation som syns i1 Tabell 4 som funktion
av tid av dygnet korsar med perioderna med hogst andel perioder med hogre trafikfloden
avldst fran Figur 9. Dérfor ér trafikméingden en relativt god indikator for hur fordon
positionerar sig.

Anledningen till denna positionering &r frin denna studie relativt otydligt for cyklister. Att
andel tid i cykelfdltet 6kar for bilar och bussar dr forvintat eftersom de behdver méta fordon i
motsatt riktning. Dock verkar detta till stor del resultera med att bilister positionerar sig en bit
in 1 cykelfdltet, ca 7% enligt Tabell 3 vid hogre trafikfloden, vilket leder till en betydlig
sankning av cykelfdltets LOS. Det édr ocksd en mdjlig forklaring till varfor cyklister
positionerar sig mer centralt pa vigbanan vid hogre trafikfloden. Alltsé att de sdkerstiller
mojligheten till ett bekvamt avstand fran motorfordonen genom att limna mgjligheten att vdja
in i cykelfaltet nér passager blir trangt.

Det ér ocksa mojligt att det sker som konsekvens av att hoga gangtrafikfloden sker samtidigt
som hoga trafikméngder och att det dérfor kidnns tringre néra kantstodet. Det skulle innebéra
att cyklister tar mer hdnsyn till avstand till gangtrafikanter vilket gdr emot rummen de
generellt foredrar och ar ddrmed inte en sdrskilt trolig forklaring. For att fullsténdigt utesluta
mdjligheten behdvs dock en studie som tar gangtrafikanter i dtanke.

En annan forklaring till cyklisters positionering kan vara att markeringen ér avvikande och
otydlig frin annan cykelinfrastruktur 1 kombination med den smala kdérbanan. Detta eftersom
hogre motorfordonfloden leder till att cyklister behdver vara uppmirksammare av andra
trafikanttyper och ddrmed spenderar mindre energi pa sin exakta positionering och 1 stillet
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prioriterar att vara vaksam om andra trafikanter. Att markeringen &r otydlig forklarar ocksa
varfor andel cyklister utanfor cykelfiltet ar sd pass hog oavsett trafikméngd, mellan 30 och
60% med under 25% av sin restid i féltet beroende pa trafikméngd. For att sdkerstilla nagon
av dessa teser behdvs en interaktionsstuide av trafikanter ldngs straket. Mojliga
forbattringslosningar for att underlitta cyklisters och andra fordons positionering kan vara
tydligare markeringar, potentiellt ndgon ojamnhet just pa cykelfilts linjen for att begrénsa
antalet motorfordon som positionerar sig pa eller 6ver linjen hela sin restid och ddrmed
sakerstdlla LOS av cykelfiltet.

4.5 Allmant om datainsamling och metod

Datat som samlats in under rapporten har en stor andel av vardags trafiken som sker vid kl
20:00 enligt Figur 9. Det har undersokts vad denna extrema datapunkt kommer ifrén och kan
konstatera att det inte dr en konsekvens av dubbelrdkning av videofiler. Under resterande
delar av rapporten har det forekommit en, inte helt obetydande, del dataforlust fran Al
modellen. Potentiellt &r denna hdga andel av trafikflodet som sker vid atta pa kvillen ocksa en
konsekvens av problem med Al modellen vid data insamling. Dock hade det varit en betydligt
annorlunda problematik med modellen men jag noterade ingen skillnad mellan Boxarna som
placerades och de jag sjilv hade placerat. Det dr dérfor troligt att det snarare dr en konsekvens
av den korta mitperioden och forekomsten av ett osanolikt hogt flode under en av dygnen.

Dataforlusterna som forekom har ocksa, for relativt manga detekterade objekt, lett till en
kortare observerad restid &n vad som kan varit efterlangtat. Det innebér ocksa att resultatet
formodligen dr ndgot vinklat mot att resultera 1 100% eller 0% av restiden i cykelfdltet. Det
finns alltsd en risk att fordon med 100% av sin restid 1 cykelfaltet dr dverskattade och att
fordon med 0% underskattade for alla trafikanttyper. De dvergripande forhallandena borde
dock inte paverkas drastiskt av detta och det speglar snarare en stdrre problematik for
cyklisters anvindningen av cykelfiltet.

Skall ocksa nimnas att Al-modellen har vildigt god precision for fordonen som analyseras i
denna rapport, i synnerhet for bilar. Det leder till att resultatet vad géller motorfordon i
cykelfaltet fortfarande dr véldigt pélitligt men det dr en ndgot kortare stricka som analyseras
for en relativt stor méngd data pa grund av dataforlusterna. Den observerade strickan av
strdket som undersoks sjunker med ca 15m frdn 30-40m till 15-20m.

Valet av metod dr ddrmed fortfarande bra for att utfora denna typ av studie eftersom det dkar
miangden data som kan analyseras och ger tydligare métdata om trafikanters positionering &n
vad okuldra bedomningar gor. Det finns dock anledning till att innefatta fler mojliga avstand
till cykelfaltet istéllet for endast 1 eller utanfor. Om bilister eller bussar endast ockuperar en
mycket liten del av cykelfiltet ar trots allt konsekvenserna for LOS ldgre &n nér de blockerar
stora delar av cykelfdltet. Med det sagt dr begransningarna av denna metod fortfarande
acceptabla och innebar att total tid for genomforandet av studien sjunker ndgot.

4.6 Avsaknad av referenspunkt

Eftersom denna studie saknar en referenspunkt kring vilka hastigheter och positionering av
trafikanterna véljer vid en liknande vigbredd med en mer traditionel utformning utan
cykelanldggning &r slutsatserna kring cykelfaltets paverkan pd LOS nagot begridnsade. Det
kan konstateras att de inte verkar anvéndas 1 nadgon storre utstrackning men det kan som sagt
fortfarande uppskattas av cykeltrafikanter. Det dr ocksa mdjligt att den allminna hastigheten
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sjonk som en konsekvens av inforandet av cykelfilt eftersom den dedikerade ytan till bilister
minskade i relation till hur det var innan. Dock brukar hastigheter pa gator med cykelfalt 6ka
ndgot for alla trafikanter och det &r troligare att en potentiell hastighetssdankning dr en
konsekvens av en allmidn avsmalning av vdgbanan.

Eftersom det saknas referenspunkt kan man heller inte konstatera hur trafikanters
positionering dndrades fran tidigare utformning, det ar mojligt att den genomsnittliga
cyklisten ligger bredare nu dn innan, eller att motorfordon ligger centralare. Om sa ar fallet &r
det ett tecken pa att cykelfdlten potentiellt &nda 6kar LOS trots den laga anvdndningen. Men
eftersom anvindningen ar sa 1ag bland cyklister spekulerar jag att de fordelar ett cykelfalt
normalt sétt bidrar med dr begrédnnsade.

Slutsatser

Att motortrafikanter fullstdndigt blockerar cykelfiltet dr inte ett problem pa striket och sker
pa en vildigt 14g utstrdckning baserat pa resultatet av denna studie.

Dock bidrar inte cykelfilten ndgon betydande del till cyklisters LOS. Detta eftersom cyklister
i stor utstrackning inte utnyttjar cykelfiltet medan motortrafikanter i en stor utstrackning
ansprakar delar av cykelféltet under sina restider. For att veta exakt hur det upplevs kravs
dock nagon typ av enkétstudie och det dr dirmed mojligt att det fortfarande uppskattas.

Hastigheter av motorfordon pa straket varierar heller inte i ndgon betydande utstrickning av
dagstyp, tid, trafikméangd eller andel av restiden de spenderar i cykelfaltet. Hastigheter for
motortrafikanter dr alltsd snarare en konstant.

Cyklister till skillnad fran motortrafikanter har en hastighet som varierar med andel tid i
cykelfiltet. Gissningsvis dr det pa grund av att de snabbare trafikanterna positionerar sig
centralare for att kunna passera andra enkelt.

Trafikméngd, alltsd antal motortrafikanter, verkar vara en god indikator for hur mycket tid
olika trafikslag spenderar i cykelfiltet. Dér bilister och bussar spenderar hogre andel tid 1
cykelfdltet med hogre trafikméngder och till en relativt stor utstrickning spenderar 95% eller
mer av sin resa med delar av fordonet i cykelfiltet. ’

Cyklister spenderar alltid en relativt 14g andel av sin tid i cykelfdltet och andelen sjunker i
stéllet som konsekvens av hogre trafikméngder. Detta dr antingen en konsekvens av att
cyklister sékerstéller vdjningsutrymme nér de blir omkorda eller, troligare, en konsekvens av
otydliga markeringar och krav pa 6kad uppmérksamhet vad géller andra trafikanter. For att
sdkerstdlla nagon av teserna kriavs dock vidare studier, 1 synnerhet en interaktionsstudie.

Det ér ocksd mdjligt att omsténdigheterna pa stréket dndras relativt drastiskt nér det blir fardig
byggt och en ny studie borde darfor genomforas ndgon ging dérefter.

Kommentarer

Det hade varit intressant att studera skillnad i cyklisters positionering som konsekvens av
befintligt kantstdd, detta hade ocksé varit genomforbart i en uppfoljningsstudie da delar av
straket har kantstod utan markbar hojdskillnad. Man bor ocksa i1 storsta mojliga utstrackning
ta 1 hdnsyn gingtrafikfloden pa trottoaren vid framtida studier av denna typ.
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Framtida studier

Baserat pa denna studie rekomenderas négra framtida studier av cykelinfrastrukturen pé det
nordsydliga cykelstraket.

Interaktionsstudie, for att bekrifta eller motbevisa de teser om cyklisters beteende som gors
av resultatet for denna studie hade specifika interaktioner av trafikanter pa straket undersokas.

Enkitstudie, for att undersoka om cykelfdlten och de resterande anldggningarna pé straket
uppskatas av cyklister trots den vildigt laga anvéindningen. Det finns trots allt en mdjlighet att
de uppskattas och dédrmed bidrar till LOS trots att de inte har ndgon avgérande anvéndning.

Trafikanalyser, eftersom endast en av de valda utformningarna undersoks i denna studie bor
de resterande valen ocksa undersokas. I dessa bor alla trafikanter beaktas 1 sé stor utstrackning
som mojligt samt att mer detalj kring trafikanters positionering hade varit ett relevant tilldgg.
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