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1 Inledning

Cykelplanens framtagande &r en férlangning av Trafikplanens arbete. Under 2008 beslutade Eskilstuna
kommuns stadsbyggnadsnamnd att en cykelplan ska tas fram. Malsattningen ar att tydligt prioritera
hallbart resande och ta ett helhetsgrepp for att miljomassiga, ekonomiska och sociala varden ska samspela
i utvecklingen av ett langsiktigt hallbart transportsystem. Genom att satsa pa ett hallbart transportsystem
ska Eskilstuna kommuns betydelse utvecklas i Mdlardalsregionen. Eskilstuna kan darigenom gora sig kand
som en attraktiv kommun, locka nya invanare och understddja en fortsatt hallbar tillvaxt i regionen.

For klimatpaverkande gaser ar det internationella malet en minskning med cirka 85 % fram till ar 2050.
Klimat- och energifragorna, tillgang och pris pa olja, livskvalitet och folkhalsa samt stadens attraktivitet ar
faktorer som stéller stora krav pa férandringar av vart satt att resa.

Det kommer inte racka med Eskilstuna kommun som ensam akt6r utan en 6kad samverkan inom
kommunen och med andra aktorer kommer att bli viktigt i genomférandet och férandringsatgarder
kommer ocksa att behdvas hos bland annat naringslivet, invanarna och i regionala samarbeten.

| Trafikplanen prioriteras hallbara transportsatt tydligt och Trafikplanens huvudstrategi ar att arbeta efter
fyrstegsprincipen. Val av atgarder ska goras i foljande ordning:

1. Atgdrder som kan paverka transportbehovet/ val av fardmedel

2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur
3. Begréansade ombyggnadsatgarder

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Vidare foreslds i huvudstrategin foljande prioritering mellan trafikslagen galla i all planering och utformning
av huvudnaten:

1. Gangtrafik

2. Cykeltrafik

3. Kollektivtrafik
4, Biltrafik

| strdk och omrdden med manga ansprak och behov ska utformningen i storsta mojliga man prioritera
integrering och 6kat samspel mellan trafikanterna.

For genomforandet behovs en val fungerande process. Det ar angelaget att ta ett samlat grepp for

att dstadkomma en snabbare utveckling i riktning mot ett mer héllbart transportsystem. Ansvar for
genomforandet av olika dtgarder anges (se handlingsplan) och en uppféljning med hjalp av foreslagna
indikatorer foreslas ske arsvis.



1.1 Bakgrund

Eskilstuna kommuns senaste cykelplan gjordes 1981 och var i stort behov av att uppdateras. Under 2007
paborjades ett arbete med att uppratta en ny trafikplan for kommunen och en ny cykelplan ingick som
ett dtgardsforslag i trafikplanen. Arbetet med den nya cykelplanen har sedan 2009 pagatt parallellt med
trafikplanens arbete.

Manga stader har under de senaste aren upprattat cykelplaner som en féljd av att cyklandet som
transportsatt har fatt mer fokus under 2000-talet. Dels till foljd av det infrastrukturpolitiska beslut som
riksdagen satte 2002, att andelen cykelresor ska 6ka, men aven for att miljo- och halsofragor har getts mer
vikt i samhallet. Detta har blivit annu tydligare i de transportpolitiska delmalen som riksdagen beslutade
om ar 2009. Ett funktionsmal om tillganglighet och ett hansynsmal om sakerhet, miljé och hélsa. Ett antal
preciseringar har beslutats for bade funktionsmalet och hdansynsmalet, varav ett antal som ror cykeltrafiken.

Eskilstuna kommun har under de senaste aren andrat fokus fran att satta bilen och dess framkomlighet

i forsta rummet till att i forsta hand beakta de oskyddade trafikanternas problematik och behov. Fokus

pa cyklandet har 6kat under 2000-talet tack vare till exempel det arbete med nollvisionen som startades
1997, den 6kande kunskapen om klimatproblemen, 6kande priser pa olja samt fragor rérande livskvalitet
och folkhalsa. | Eskilstunas arbete med cyklandet har cykelnatet férdubblats sedan 1980 och trots det har
antalet cyklister minskat. Samtidigt har kommunen sedan 1970 lyckats halvera antalet cykelolyckor. Med
detta som bakgrund dyker ett antal frdgestallningar upp — hur ska kommunen fa fler att cykla och hur ska
kommunen gora for att ytterligare minska antalet olyckor?



M 1.2 Syfte

Cykelplanen &r en fordjupning av trafikplanen. Syftet ar att skapa en attraktiv och valfungerande
cykelinfrastruktur sa att fler, sarskilt bilister, valjer cykeln i framtiden. Cykelplanen innehadller en langsiktig
strategi for hallbara resor och ska verka for att 6ka cyklandets attraktivitet samt skapa en battre attityd
gallande cykling. Cykelplanen ska vara underlag vid all planering sdsom fysisk planering men dven for
beteendepdverkande dtgarder. Cykelplanen ska dven stddja vid ombyggnationer av befintlig infrastruktur.




M2 Utgangslaget

M 2.1 Generella utgangspunkter

Det har identifierats viktiga trender och utmaningar i omvérlden. Klimat- och energifrdgorna, tillgang

och pris pa olja, livskvalitet och folkhdlsa samt stadens attraktivitet ar faktorer som stéller stora krav pa
fordandringar av vart satt att resa. For klimatpaverkande gaser ar det internationella malet en minskning
med cirka 85% fram till r 2050. For att klara detta racker det inte med tekniska forbattringar av fordon och
branslen utan kommunen maste dven gora radikala fordandringar av transportsystemen och hur invanarna
reser.

Figur 1: Anledning till varfor man cyklar i Kbpenhamn
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Cykelns roll i den attraktiva staden

Cykeln ar det ideala fardmedlet i staden dimensionerat efter manniskans matt. Under fard ar cykeln smidig,
behaglig och tyst. Den kan hdllas i ena handen nar cyklisten foredrar att ga pa gangbanan. Den tar liten
plats nar den parkeras. Som cyklister blir vi hemmastadda i stadens natverk av offentliga platser, lar kanna
stadens terrang och dess invanare. Trots att det dr en privat transport ar cykling en social aktivitet. | figur 1
ovan visas anledningar till varfor Képenhamnborna cyklar. Ett bra cykelsystem i staden bidrar till att cykeln
ar ett konkurrenskraftigt alternativ.

For det jamstallda transportsystemet ar cyklandet viktigt. Da kvinnor i ndgot hogre grad cyklar an man, ar
det viktigt att kvalitet och funktion for cyklister ges samma eller hégre vikt an vad som ges for bilsystemet.
For att kunna locka 6ver manliga bilister till att cykla ar det ocksa viktigt att cykelmajligheterna ar goda -
och pa sa satt skapa bade ett jamstallt och ettt hallbart transportsystem.
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Den plats en cykel tar i ansprak ar mycket mattlig jamfért med bilens markbehov. En person i bil anvéander
tio ganger sa stor yta som en person pa cykel.

Om attraktiva stadsmiljoer ska kunna skapas/aterskapas maste en attitydférandring ske hos trafikanterna.
I rollen som bilister maste vi acceptera att staden tillhér de gdende och cyklister och att bilen far finnas i
stadsmiljon pa deras villkor.

Fritids- och rekreationscykling

Naturen ar en viktig resurs for manniskors halsa och vdlbefinnande. Attraktiva, valbeldgna och
lattillgangliga strovomraden uppmuntrar till motion och vistelse i skog och mark, vilket ar av vital betydelse
ur folkhalsosynpunkt. Fritids- och rekreationsomraden nds bekvamt via gang och cykelvdagar, men ocksa

med den kollektivtrafik som finns. Ett strévomrade ska ha goda cykelvagsforbindelser och kunna nas
trafiksakert.

Rekreationsstrak ar évergripande rorelsestrak som binder samman straken pa tvaren inom stadsbygden
eller som fran stadens inre leder ut i det omgivande landskapet och sarskilt knyter an till naturreservat eller
andra attraktiva naturomraden. Glest trafikerade gator i lummiga villaomraden kan utgéra en del i straken,
liksom tradkantade passager genom industriomraden. Straken skall vara latta att forflytta sig pa och
passera, ha forbindelse med andra grona omraden direkt eller via lankar. Eventuellt korsande barridrer ska
kunna passeras pa ett smidigt satt med cykel, med férdel trafikseparerat.
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Trastprinciper

Enligt TRAST (Trafik for en Attraktiv Stad) finns flera faktorer som direkt paverkar anvandandet av cykeln-
bade positivt och negativt.
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Cykelns andel av antalet resor varierar stort i landet. Om manniskor i allménhet skulle cykla lika mycket som
i t.ex. Orebro, Umed och Lund, skulle antalet cykelresor i landet 6ka med minst 50 procent. Om kommunens
invanare cyklade lika mycket som man gor i Nederlanderna skulle antalet cykelresor 6ka med 145 procent.
Om 25-44-aringar utan barn skulle anvanda sig av cykel i samma utstrackning som 15-24-aringar med eget
boende, skulle cyklandet 6ka med 40-50 procent. Enligt TRAST ar det mojligt att fora dver 50 procent av alla
bilresor under 3 kilometer till cykel. Man kan konstatera att det finns stor potential att fa fler att ta cykeln.




Avstand, restid och genhet

| Eskilstuna kommun bor tva tredjedelar av befolkningen i Eskilstuna inom 5 kilometer fran Fristadstorget.
Inom Torshalla stads forvaltningsomrade bor det ca 9 400 invdnare. Av dessa bor 86 % inom 3 kilometer fran
Ostra torget. Detta medfér att avstanden séillan &r langre 4n vad en person kan ténka sig att cykla till olika
malpunkter. Restiderna ar ocksa relativt konkurrenskraftiga i forhallande till bilen. Detta kan man mata med
hjalp av restidskvoter. Restidskvoter ar en indikator som visar restiden med olika transportsatt i forhdllande
till bilen. En konkurrenskraftig restidskvot 6verstiger inte 1,25. Nagot som tydligt paverkar restidskvoten ar
barridrer och avstand.

Figur 2: Restidskvoter fran Skogstorp till centrum
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Da Eskilstuna och Torshalla har ett antal barridrer somexempelvis Eskilstunaan, Svealandsbanan, E20 och
flera andra védgar med en medeldygnstrafik 6verstigande 5000 fordon per dygn paverkas genheten och
framkomligheten negativt. Att bygga bort barridrer helt och hallet kraver valdigt mycket resurser och ar inte
praktiskt genomforbart, men stora forbattringar kan uppnas genom tydliga prioriteringar bland trafikslag
och att cykelnatet leder fram till passager av barridrerna for att sedan sprida ut sig igen till olika malpunkter.

Vaderleken/sasongsvariationer

Cykeln ar det enda fardmedlet som uppvisar stor sdsongsvariation. Cykeltrafiken minskar med cirka halften

under vinterhalvaret enligt Eskilstunas resvaneundersdkning 2010. Olika studier visar dock att minskningen

kan vara betydligt storre, vissa forskare menar att antalet cyklister vintertid ar en tredjedel av antalet

cyklister sommartid'. Resbehovet under vintern tillgodoses framst av bil och endast en liten andel 6verfors

till kollektivtrafik. Sdsongsvariationerna bér kunna reduceras vasentligt. Att upplysa allmanhetten om bra
'Oberg et al, 1996.



klader, dubbdack, snoréjning och halkbekampning kan paverka sasongsvariationerna positivt.
Vintervaghallningen pa vissa utvalda strdk bor kunna utforas sa att cykling ar fullt mojligt dven under
vintersasongen.

Halsa

Genom aren har den dagliga fysiska aktiviteten minskat hos befolkningen och andelen manniskor med
overvikt eller fetma har darmed 6kat. Bildkandet ligger bakom en del av detta tilltagande halsoproblem.
Det finns inte bara en 16sning pa detta i grunden enkla men dock komplexa problem. | samhallsplaneringen
kan kommunen bidra genom att vanda pa prioriteringarna nar det galler trafikplaneringen i tatort. Genom
att i forsta hand satta gaende och cyklisters intressen framst, i andra hand kollektivtrafikresenarernas och

i tredje hand bilisternas. Genom detta finns mojligheter att 6ka andelen vuxna som ar fysiskt aktiva pa
mattlig niva minst en halvtimma per dag.

En sjalvklar atgard i det sammanhanget ar att ha sakra och tillgangliga cykelvagar till arbete, skola, service
och fritidsanlaggningar.




Trafiksdkerhet

Det finns farhagor att ett 6kat antal cyklister leder till en 6kad andel olyckor. Detta ar rimligt att anta
eftersom manga av cykelolyckorna ar singelolyckor och borde féljas procentuellt med 6kningen av antalet
cyklister. Det finns daremot flera studier som tydligt visar att det finns en topp dar sedan antalet olyckor
minskar ju fler cyklister det blir. Anledningen ar att cyklister tar upp sa mycket utrymme i vagmiljon att de
synliggors pa ett helt annat satt an nar de ar i minoritet. Andra anledningar kan vara att nar det blir ett visst
antal cyklister blir drift- och underhallsdtgarder anpassade for deras behov i storre utstrackning samt att det
finns ett cykelvagsystem som kan ta hand om den stora andelen cyklister.

Ur Eskilstunas perspektiv finns fortfarande mycket utrymme i cykelnatet. De olyckor som orsakas mellan
oskyddade trafikanter ar valdigt fa i férhallande till antalet cyklister som krockar med motorfordon och
antalet singelolyckor. Darfor ar det mojligt i Eskilstuna 6ka antalet cyklister utan att for den sakens skull 6ka
antalet cykelolyckor namnvart mellan cyklist/cyklist eller cyklist/fotgangare.

Trygghet

Trygghet ar ett komplext begrepp. Upplevd olycksrisk eller risk att bli angripen pa cykelnatet paverkar
upplevelsen av trygghet. Individer har olika riskkadnslighet. Somliga manniskor ar bendagna att uppfatta
risker som obehagliga medan andra har motsatt tendens. Otrygghet i staden handlar oftast om radsla

for manniskor, ibland om att rdka ut for en olycka eller radsla for vissa gaturum. Den handlar ocksd om
radsla for det tomma rummet, det trdnga rummet, det morka rummet, rummet med gémstallen och
ooverskadlighet samt det instangda och avskilda rummet. Ofta ar oskyddade trafikanter radda fér rum med
for lite folk. Ibland, men ganska sallan, ar de radda for stora rum och manga méanniskor. Manga ar ocksa
radda for till exempel ungdomsgang i gatu- och stadsrummet, speciellt kvalls- och nattetid, nar de kan
framsta som dominerande. Fér manga skapar biltrafiken otrygghet da bilarnas hastighet ar hog, fordonen
ar stora och flodet ar stort. For foraldrar med barn som vistas i trafiken som oskyddade trafikanter ar trafiken
en kalla till oro.

Attityder

Resandet ar en del av individens livsstil. Att andra resvanor och darigenom livsstil ar en stor fraga fér de
flesta. Till stor del handlar det om att ge manniskor olika alternativ och forutsattningar till att fordndra sina
val av transportslag. Det fodras emellertid andra satt att paverka manniskor till att vilja byta transportslag.
Det handlar bdde om att se dver den fysiska miljon for gdng- och cykeltrafikanter, samt att arbeta med
attityd- och beteendefragor.

Hur ska vi fa flera manniskor att valja gang, cykel och kollektivtrafik i férsta hand? Ska kommunen

astadkomma férandringar sa kravs det ett bredare grepp kopplat till manniskors attytider, samt diskussion
om hur kommunen kan undanrdja hinder eller forstarka de incitament individen upplever for att forandra
ett beteende. For att en beteendefoérandring ska kunna dga rum ar det tre villkor som maste var uppfyllda:

Vilja
Veta
Kunna

Det forsta villkoret ar att individen ska ha en positiv kdnsla och vilja agera. Forbattrad halsa och
vdlbefinnande dr de mest slagfardiga argumenten for att fa fler att ga och cykla. Vad far jag som enskild
individ for vinst med att valja cykeln i stéllet for bilen? Sparande av tid och 6kad bekvamlighet

ar andra viktiga faktorer som paverkar viljan till att agera. Ett satt kan vara att pavisa de tidsvinster som
cyklande ger i forhdllande till bil, nar vi pratar om kortare bilresor inom Eskilstunas tatort upp till 5 km.

Det andra villkoret ar att individen ska ha tillrackligt med kunskap for att veta hur man goér. Genom
att ge information till invdnare och besdkare om var cykelstrdk, busshallplatser finns i forhdllande till
bostadsomrdden och arbetsplatser. Informera om var det finns cykelparkeringar, samt hur drift och
underhdll bedrivs langs gang och cykelstrak.



Det tredje villkoret ar att individen maste uppleva att han eller hon har realistiska méjligheter att faktiskt
utféra handlingen, kunna fordandra sitt satt att resa. Hur langt avstand individen exempelvis har till och

fran arbetet paverkar den faktiska méjligheten till att kunna vilja resesatt. En annan viktig del ar att

ge forutsattningar som sammanhangande, gena cykelstrak och erbjuda cykelstrak som uppfyller god
standard. Cykelparkeringar i anslutning till arbetsplatser, kdpcentrum och bostadsomraden &r andra viktiga
forutsattningar for individens majlighet till att kunna féréndra sitt transportslag.

Trender
Det finns trender av 6vergripande och global karaktdr som kan komma att paverka trafiken och
trafikplaneringen mycket i framtiden. Nagra viktiga trender beskrivs nedan:

Hdlsan blir allt viktigare

Over i stort sett hela vistvirlden konstateras idag att manniskor blir allt fetare. Det talas om en
fetmaepidemi. Fenomenet beror huvudsakligen pa den livsstil som innebar bade att flera dter onyttigt
processad mat och att man ror sig for lite. Idag ar redan var femte svensk tioaring overviktig och tre procent
av tiodringarna ar feta. Nya underdkningar pekar enligt EU pa att det kan finnas mer an 200 miljoner
overviktiga eller feta vuxna i Europa. Fetma star for mellan 2-8% av sjukvardskostnaderna i Europa. | svenska
stader kors ca 25% av skolbarnen i lagre aldrar till skolan av valmenande foraldrar som ser trafikmiljon som
osaker. Pa sa satt bidrar vuxna sjalva till den daliga trafikmiljon och trafiksakerhetsproblemen och barnen
missar viktig motion.
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Klimatfragan

Forskarna ar idag ense om att temperaturen pa jorden 6kar pa grund av vaxthuseffekten och att det pa sikt
kommer ge betydande vaderférandringar. Nar det galler koldioxidutsldppen star transporterna for minst
en tredjedel och &r bland de som &r svarast att atgirda. Atgarder kommer att kriavas inom sévél teknik som
planering och beteendepaverkan. For att internationella krav ska kunna uppfyllas kommer det att kravas
betydande forandringar inom transportomradet.




Oljan blir dyrare

Bilanvandningen beror till stor del pa oljepriset. Priset pa oljan paverkas av att man inom kort
(bedémningarna varierar mellan 2-10 ar) ndr det som kallas “peak oil", det vill sdga det stadium dar halften
av den olja som finns ar forbrukad. Detta sker samtidigt som det forbrukas mer olja an som hittas i nya
fyndigheter. Forbrukningen visar ingen tendens att minska, utan nya 6kande marknader som t ex Kina ger
istallet motsatt effekt. De flesta bedomare anser idag att dagens hdga oljepriser kommer att forbli sa och
att priserna kommer att stiga ytterligare under kommande ar. Marknaden for alternativa branslen kommer
bli mer intressant. Oljebristen kan fa langtgdende konsekvenser dar bilindustrin, boende, transporter och
livsmedelsproduktion ar omraden som sannolikt kommer att pdverkas.

§

Den attraktiva staden dr ett konkurrensmedel

Manga stader gor idag tydliga, medvetna satsningar for att astadkomma “den goda staden” eller "den
attraktiva staden”. Att staderna blir attraktiva motesplatser medfor ocksa ekonomiska fordelar. Stader
som utvecklas starkt ar de stader som satsar mer pa en attraktiv miljo fér manniskor. Dar manniskor
trivs och vill bo kommer ocksa foretagen att etablera sig och darmed kommer orten in i en god spiral.
Transportsystemet ar en viktig del av hur staden uppfattas.

Befolkningsutveckling och regionférstoring
Nagra exempel pa ytterligare trender som ar direkt eller indirekt kopplade till transportsystemet ar:

® Livskvalitet och folkhalsofragor
® Aldrande befolkning

©® Okade krav p4 kommunikationer
® Regionférstoring

| Eskilstuna ar dessa trender tydliga. Andelen yngre i befolkningen har minskat i stérre omfattning an i
resten av landet. Antalet personer 6ver 65 ar beraknas O0ka kraftigt. Samtidigt sker en stor utflyttning till
mer perifera delar av kommunen, exempelvis Malarstranden. Denna utveckling staller stora krav pa vard,
omsorg och service men adven pa infrastrukturen.

Sedan ett par decennier pagar en forstoring av arbetsmarknadsregionerna i vart land. Regionerna blir farre
till antalet och omfattar storre omland. Eskilstuna har i synnerhet sedan Svealandsbanans tillkomst en
gemensam arbets- och bostadsmarknad med resten av Malardalen och Stockholms lan. Nyttan av vidgade
arbetsmarknader ar bland annat kopplingen till behovet av ekonomisk specialisering. Okad specialisering
och arbetsdelning har historiskt varit grundlaggande forutsattningar for tillvaxt.
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Staden ddir cyklisten har makten

Houten i Nederldnderna ar ett exempel pa en stad dar cykeln satts forst. Byggnadsidén for Houten ar att
forst lagga ut cykelvagar sa att man snabbt kan transportera sig fran bostaden till centrum och andra
malpunkter. Forst efter att ha planerat ett miljovanligt, cykelbaserat transportsystem kommer byggnaderna.
Staden byggdes pa mycket kort tid i slutet av 1970-talet. Trots den snabba utbyggnadstakten lyckades man
skapa en attraktiv boendemiljo och bostadskoerna till omradet ar langa. Eftersom Houten redan fran boérjan
planerades utifran cyklisternas behov har de kunnat skapa goda forutsattningar for cykeltrafik.

Staden byggdes ut i en avlang, oval form med en diameter pa 2-4 km. Runt hela staden gar en ringvdg fran
vilken man kan kora in till var och en av de 16 zonerna som staden ar uppbyggd av. Det gar inte att kora

bil direkt mellan zonerna, utan all biltrafik gar via ringvdagen. Mellan zonerna finns ett mycket val utbyggt
huvudvagnat for cyklister riktat mot centrum och den centrala jarnvdgsstationen. Det centrala cykelstraket,
som snabbt tar cyklisten mellan olika delar av staden, gar mitt i ett storre gronomrdde med kanaler och
dammar. Inom varje omrade finns ocksa ett vitt férgrenat cykelndt som matar huvudnatet och forbinder
olika narliggande omraden med varandra.

Det centrala huvudcykelstrdket minimerar bade reseavstand och restid. Eftersom all biltrafik gar via
ringvagen ar cykelns konkurrenskraft mycket stor. Pa de fa stallen dar bil- och cykeltrafiknatet korsar
varandra ges cykeltrafiken hogsta prioritet. | mitten av stadens centrum finns jarnvagsstationen

med regional tagforbindelse. Avstandet till stationen ar som hogst 1,5 km vilket innebar att 90% av
tagresenadrerna gar eller cyklar till stationen. Den héga separeringsgraden av gang- och cykeltrafiken och
det lIdga anvandandet av bil inom staden har medfért att man i Houten har farre skadade i trafiken an i
andra stader i Nederldanderna. Detta visar att en 6kad cykeltrafik inte maste innebara flera olyckor. Det galler
dock att trafikmiljon ar utformad for att framst passa gaende och cyklister i stallet for att vara bil orienterad.
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2.2 Nationella och regionala mal

Det Overgripande nationella transportpolitiska malet ska sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet. Det 6vergripande malet &r sedan
uppdelat i ett funktionsmal om tillganglighet och ett hansynsmal om sakerhet, miljé och hélsa. Ett antal
preciseringar har beslutats for bade funktionsmalet och hansynsmalet. Nedan namns de preciseringar som
har koppling till cykeltrafiken:

Preciseringar inom Funktionsmalet:

Medborgarnas resor ska forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.
Transportsystemet utformas s att det ar anvandbart for personer med funktionsnedsattning.

Barns mojligheter att sjdlva pa ett sdkert satt anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljéer ska
oka.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras.

Preciseringar inom Hansynsmalet:

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en
fjlardedel mellan 2007 och 2020.
Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalen nas och till minskad ohalsa.

Vagverket tog fram en nationell cykelstrategi ar 2000 med tva overgripande mal, cykeltrafiken ska

bli sakrare, och cykeltrafikens andel av resorna ska 6ka. Den nationella cykelstrategin definierar fem
insatsomraden som sarskilt viktiga for att nd malet; infrastruktur, organisation, kunskapsuppbyggnad,
kommunikation och uppféljning. For att uppdatera cykelstrategin har Vagverket tagit fram en langsiktig
handlingsplan med tva delmal:

Andelen cyklister av det totala kortvdga resandet ska trendmassigt oka.
Antal cyklister som dddas eller skadas allvarligt i trafiken ska trendmassigt minska.

Utdrag ur Lansplan for regional transportinfrastruktur fér S6dermanlands lan:

"Regeringen har i propositionen infér denna planeringsomgang sarskilt lyft fram cykel som ett prioriterat
transportmedel och att tillgangligheten och sarskilda strak for cykeltrafik bor utokas. Forbindelser mellan
tatorter pa avstand upp till 15 kilometer bor sarskilt uppmarksammas vid utbyggnad av cykelvagnaten.
Dessutom har cykelturismen sarskilt lyfts fram. De befintliga cykelstrdken i S6rmland har goda
forutsattningar att utvecklas annu mer, sarskilt i samverkan med angransande regioner. Som exempel kan
namnas en cykelled rund Hjalmaren.”

Utifrdn de nationella och regionala malen har Trafikverket genomfért en cykelvagsanalys och darigenom
pekat pa ett antal regionala behov for cykeltrafiken. For Eskilstuna kommuns del namns cykelvdag mellan
Hallbybrunn - Tumbo - Kvicksund, mellan Svista - Kjula — Strangnas och mellan Eskilstuna — Hallberga —
Arla.
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2.3 Kommunala mal och gallande planer

Kommunen reviderar nu oversiktsplanen fran 2005 eftersom den nuvarande planen borjar bli inaktuell;
Eskilstuna vaxer, omvarlden férandras och en del stillningstaganden behovs lyftas in i 6versiktsplanen:

nya visionen infor 2020, styrsystemet, gronstrukturplan, trafikplan inklusive cykelplan, vattenplan mfl.
Arbetet med revidering av 6versiktsplanen pdgar och antagande foreslas ske av kommunfullméaktige under
hosten 2013. Den reviderade Oversiktsplanen formedlar kommunens helhetssyn i stort med en tidshorisont
till 4r 2030. Den reviderade 6versiktsplanen har tydliga stallningstaganden som prioriterar cykeln som
transportslag och tydliga stallningstaganden som arbetar for tillganglighet istallet for motoriserad rorlighet.

Malen for den fysiska planeringen syftar till att skapa forutsattningar for bade “det goda livet” och en
langsiktig hdllbar anvandning av mark- och vattenomraden i Eskilstuna kommun. Méanniskor med olika
livsvillkor, i olika dldrar och skeenden i livet ska finna kommunen tilltalande som bostadsort, arbetsort,
studieort, etableringsort och besoksort. Med dessa grundlaggande mal skapas forutsattningar for en
ekonomisk tillvaxt, vilken sakrar den offentliga valfardens finansiering och alla manniskors méjlighet
att leva ett gott liv. For att tillvaxten ska vara langsiktigt hallbar kravs en god hushallning med vart
gemensamma arv i form av mark, vatten, natur och bebyggd miljo.

Trafik och bebyggelsestruktur ska anpassas till ett mer effektivt och uthalligt samhalle. Planeringen
utgar fran befintlig infrastruktur samt anvandning av fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen innebar

att i forsta hand paverka resebeteendet och i sista hand anldgga en ny vdg. Det ar viktigt att utga

fran 6kad tillganglighet som ska tillfredsstéllas utan motoriserad rorlighet. Planindikatorer som till
exempel restidskvoter mellan olika trafikslag ska anvandas vid planering av tillkommande bebyggelse.
Planindikatorerna ar ett verktyg att visa lamplighet av olika lokaliseringar avseende hallbara transporter.

Cykeln ska vara normen vid planeringen av bebyggelse istallet fér bil. Inom 5 kilometer fran de storre
tatorterna Eskilstuna och Torshalla ska cykel prioriteras. Prioritering innebar att skapa gena, sdkra och
trygga cykelvdgar till viktiga malpunkter som till exempel skolor, storre arbetsplatser, handelsomraden

och storre fritidsomraden. Viktigt ar att barridreffekterna minimeras for att underlatta hela resan. Barnens
forutsattningar att anvanda cykelnatet ska beaktas, sarskilt ur sakerhets- och trygghetssynpunkt.
Parkeringar for cykel ar en viktig forutsattning for att framja cykling i Eskilstuna. Byte mellan cykel och andra
trafikslag vid viktiga malpunkter/motesplatser ska underldttas med bland annat sakra parkeringar med
mojlighet att Iasa cykelramen. Parkeringen ska ocksa vara forsedd med tak och eventuellt dven erbjuda
cykelservice.

Kommunen ska uppmuntra till hdllbara resmdnster. Man reser generellt mer med bil och kvinnor i storre
utstrackning med cykel och kollektiva fardmedel. Kvinnor och méan kan ocksa ha olika forutsattningar
att anvanda olika fardmedel. Tillgangligheten, trafiksdkerheten och tryggheten i dtgarderna kar om

vi tar hansyn till detta nar vi utformar dtgarderna for ett hdllbart resande. Att investera i gang, cykel

och kollektivtrafikatgarder bidrar till att uppna fardmedelsférdelningsmalet till 2020 och darmed 6kad
jamstalldhet utifrdn resmonster, d.v.s fler man och kvinnor valjer hallbara transporter.

Barnens, flickor och pojkars forutsattningar att anvanda cykelvagnatet skall beaktas nar det handlar om

trafiksakerhet och trygghet. For att kunna beakta barnets eget perspektiv och barnrattsperspektivet bor
barnen engageras och frdga om deras synpunkter pa cykelfrdgor som rér barnens vardag.

13



M 3 Vision, mal och indikatorer

Cykelplanen tar sitt avstamp i Eskilstuna kommuns dvergripande vision 2020 och syftar till ett hallbart
transportsystem i Eskilstuna kommun. Tidshorisonten for cykelplanen ar 2020.
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M 3.1 Overgripande vision

Utifrdn Resvaneundersékning 2010 (RVU 2010) har 6vergripande mal for transporter i Eskilstuna kommun
tagits fram i samband med trafikplanen och klimatplanen. Andelen busstransporter och cykeltransporter
ska férdubblas fran 8% och 13% till 16% och 26% &r 2020. En storre del av denna andelsékning sker fran
biltransporterna dar malet ar att minska biltrafiken fran 58% till 39%. Andelen gangtrafikanter antas minska
nagot fran 21% till 19%, en trend som dven finns i andra europeiska stader som visar att gdngtrafikanterna
forvantas ta cykeln i storre utstrackning.
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Mal fér cykelns omfattning:
@ Andelen cykeltrafik ska &ka till 20% &r 2015 och till 26% ar 2020
@ Andelen arbetsresor med cykel ska 6ka till 25% ar 2015 och till 30% ar 2020
Indikatorer: Kalla:
o Cykeltrafik (index, centrum, storre cykelstrak) Egen data
o Fardmedelsférdelning vid resor vid olika slags drenden Resvaneundersdkning
@ Andel skolbarn som cyklar till skolan Egen data

Mal fér cykelnatet
o Cykelvignétet ska vara gentoch snabb i jimférelse mot bilen
@ Andelen trygga, sdkra och attraktiva cykelparkeringar ska 6ka
Indikatorer: Kslla:
o Allmant tillgdngliga cykelparkeringsplatseri centrum Trafiken i Eskilstuna
@ Restidskvoter cykel/bil NVDB och ArcGIS
o Maskbredd (avstand mellan valplunkter/ldnkar) NVDB och ArcGIS

Mal for trygghet:

o Tryggheten ska vara hég pa cykelndtet

Indikatorer: Kalla:
®» Webfrdga en gang per ar (t ex. under mobilitetsveckan) Trafikavd
@ Anmdrkningar av skymd belysning Gatuavd

Mal fér drift och underhall:
@ Kvalité pa drift och underhall pa cykelviagnatet ska 6ka

Indikatorer: Kalla:
® Antal skadade i singelolyckor vintertid STRADA
@ Andel % av beldggnigsbudget som riktas till cykeldtgarder ~ Gatuavd

Mal fér trafiksdkerhet:

@ Ingen cyklist ska omkomma och antalet skadade cyklister ska minska med en fjdrdedel frdn 2010 till 2020
Indikatorer: Kalla:

o Antal skadade cyklister (per olyckstyp) STRADA

® Cykelhjdlmsanvédndning Trafiken i Eskilstuna
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4.0 Nulage

M 4.1 Eskilstunas och Torshallas karaktar

Eskilstuna ar centralt beldgen i Malardalen och stadsbygden bestar av staderna Eskilstuna och Torshalla. Till
kommunen hér ocksa flera mindre tétorter, Kjula, Arla, Hallsta, Alberga, Hillberga, Balgviken och Kvicksund,

Cirka 65 000 av stadsbygdens befolkning bor inom 5 kilometer frén Fristadstorget i Eskilstuna. Aven de
flesta storre arbetsplatser ar beldgna inom samma radie. Varken Eskilstuna eller Torshélla har nagra storre
nivaskillnader. | Eskilstuna @r uppdelningen mellan bostader, arbetsplatser, handel och gronstruktur/
fritidsomraden valdigt tydlig, detta ar en brist da en blandad funktion ger mer levande stader, se figur
nedan. Gronstrukturen for stadsbygden bestar av an i bada tatorterna och for Eskilstuna finns dven de
grona kilarna som stracker sig 1dngt in mot centrum. Utmed an finns i Eskilstuna det vackra a-straket

att promenera utmed. Gatustrukturen i Eskilstuna ar ett tydligt rutnat i stadskarnan och varierande
kvartersbildningar i ytteromradena. Staden ar fran borjan byggd for bilens framkomlighet med stora
hogtrafikerade infartsvagar, ndra till E20, riksvag 53 samt lansvagarna 214 och 230.

Bebyggelsestruktur
| I arbetspiat
0 Bestader
[ Fitidsomriiden
Il +ogscn
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M 4.2 Landsbygden

| mindre tatorter pa landsbygden utéver Malarstranden bor ca 12 000 personer. Ett sjondra eller lantligt
boende i lugn milj6 ar en av de attraktioner som Eskilstuna kommun kan erbjuda for att 6ka inflyttningen.
Kommunen pédbdrjade fér ndgot ar sedan utbyggnaden av va-natet utmed Malarstranden i syfte att skydda
Malarens vatten fran dvergddning. Detta har i sin tur inneburit att permanentningen paskyndats. Denna
utglesning av bebyggelsen leder dock till en infrastruktur som till stor del bygger pa ett bilberoende
eftersom omradena ofta dr svdra att forsorja med kollektivtrafik och det saknas cykelvagar som binder
ihop landsbygden med stadsbygden. | bland annat Sundbyholm och Torshélla huvud pagdr omvandling av
fritidsboende till permanentboende vilket ger 6kat behov for nya cykelvagar.
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M 4.3 Cykelns omfattning

Historik

Sedan 1980 har antalet cyklister vid centruminfarterna minskat med ungefar 25 %, frdn ca 20 000 antal
cyklister till ca 14 500 cyklister. Det dr dock svart att redovisa absoluta tal da det finns mycket att forbattra i
matmetoden. Rdkningarna genomfdrs var och hést men rakningen gors endast under 6 timmar och oftast
raknas bara tva tillfarter at gdngen. Dock visar kurvan de senaste dren en svagt uppdtgaende trend dven om
det skall ses som statistiskt osakert.

Har finns en stor forbattringspotential i battre och noggrannare metoder for cykelmatningar som till
exempel cykelbarometrar och radarmatningar av cyklister.

Resvaneundersokningen
Cykel ar framforallt ett lokalt fardmedel for kortare distanser. | Eskilstuna kommun bor och verkar
huvuddelen av befolkningen i tatorter.

Arbetsresor, jamforelse mellan resvaneundersdkning fran Sika 2005 och RVU 2010 fran Eskilstuna kommun:

Figur 4: Arbetsresor i Eskilstuna kommun
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Inkopsresor, jamforelse mellan 2005 och 2010 enligt Sika 2005 och RVU 2010 fran Eskilstuna kommun:

Figur 5: Inkdpsresor i Eskilstuna kommun
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Alla resor i Eskilstuna kommun, fardmedel, jamforelse mellan 2005 och 2010 enligt Sika 2005 och RVU 2010
fran Eskilstuna kommun:

Figur 6: Andel resor i Eskilstuna kommun
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| Eskilstuna tatort ser fardmedelsférdelningen ut enligt diagram:
Figur 7: Andel resor i Eskilstuna tatort
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| Torshalla tatort ser fardmedelsférdelningen ut enligt diagram:

Figur 8: Andel resor i Torshalla tatort
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Pa landsbygden ser fardmedelsférdelningen ut enligt diagram:

Figur 9: Andel resor pa landsbygden
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Mobility Managementarbete

Mobility management (MM) ar ett koncept for att framja hallbara transporter genom att forandra resendrers
attityder och beteenden. Grundlaggande for mobility management ar "mjuka” atgarder som information
och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika partners verksamheter. "Mjuka”
atgarder forbattrar ofta effektiviteten hos "harda” atgarder inom stadstrafiken (som t.ex. nya sparvagnslinjer,
vdgar eller cykelbanor). MM-atgdrder genomfors sdllan ensamma, utan forekommer istéllet ofta som
atgardspaket, t.ex. genom att informationskampanjer kombineras med infrastruktur, prissattningspolitik
eller regleringar. MM dr alltsa inte ett universalmedel som ersatter eller utesluter tekniska l6sningar. MM ar
snarare ett komplement; ett férstarkningsmedel som far nya eller befintliga tekniska I6sningar att ge storre
effekt. Att MM ibland helt kan eliminera behovet av ny infrastruktur ar en bonus, inte en regel. Mobility
management kan ses som mjukvaran (kunskaps-, attityd- och beteendepdaverkan) som gor att man far ett
battre utnyttjande av hardvaran (fysiska atgarder).

Det handlar alltsd om att pa olika satt effektivisera anvandandet av transporter och infrastruktur. Syftet
ar att paverka resan eller transporten innan den borjat. En av de barande tankarna ar samarbete. Ska
man kunna na varaktiga beteendeférandringar sa mdste man involvera manga olika aktoérer, aven
organisationer — kollektivtrafikforetag, statliga verk och myndigheter, foretag etc. Samarbete kravs dven
over fackgranserna. Ett lyckat MM-projekt forutsatter atminstone tre kompetenser, som maste samverka:
trafik, miljé och information.

I mobility management ar sjdlva processen en viktig del av arbetet. Genom arbetssattet, dar manga olika
aktorer ingar, startar ofta arbetet nya processer som ger ytterligare effekter osv. Begreppet anvands saval
inom EU som av de flesta lander pa kontinenten.

Eskilstuna har bra forutsattningar med sma hojdskillnader i cykelnatet for att fa andelen invanare och
besokare att valja cykel, ga eller dka kollektivt som transportslag i forsta hand. Det kravs emellertid andra
satt att pdverka manniskor till att vilja byta transportslag. Till stor del handlar det om att ge méanniskor olika
alternativ och forutsattningar till att forandra sina val av transportslag. Det handlar bade om att se 6ver den
fysiska miljon for gang och cykeltrafikanter samt att arbeta med attityd- och beteendefragor.

| Eskilstuna kommun bedrivs MM arbetet inom omraden som exempelvis ga och cykla till skolan samt
cykel- och cykelhjalmskampanj. Arbetet med ga och cykla till skolan var inledningsvis ett projekt under fyra
ar som sedermera permanentades fran ar 2009. Syftet med projektet ar att arbeta med trafiksakerhet langs
skolvdgen samt attityd- och beteendepdverkande insatser.

En arlig cykel- och cykelhjalmskampanjen startade 2009. Syftet med kampanjen ar att fa fler manniskor

att valja cykel i forsta hand nar det handlar om resor upp till fem kilometer. Kampanjen pagar under fyra
veckor i maj manad och malgruppen ar invdnare i Eskilstuna. Samarbete med externa arbetsplatser som
exempelvis Volvo och Malarsjukhuset har inletts for att na en bredare malgrupp. Cykelambassadorer

ar ett annat inslag som kommunen har arbetat med for att fa fler medborgare att valja cykel.
Cykelambassadorernas roll har varit att inspirera andra till att valja cykel och att vara ett foredéme i trafiken.
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Det gors i dag olika former av utvarderingar for att kunna mata effekter av arbetet med attityd-
och beteendepaverkan. Uppfoljningarna gors i form av enkater, matningar av antalet cyklister,
cykelhjalmsanvandandet och reflexanvdandandet samt utvardering av kommunikationsinsatserna.

Ett framgangsrikt mobilitetsarbete behdver vara systematiskt och langsiktigt. Insatser behdver samordnas
bade internt och externt. Att arbeta med externa aktorer ar tidskravande samtidigt som samverkan med
olika aktorer ar en forutsattning for ett lyckat MM-arbete. Hur mobilitetsarbetet ska organiseras och i vilken
omfattning personalen ska arbeta med fragan behover tydliggoras samtidigt som kompetensen i den egna
organisationen behdver starkas.
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M 4.4 Cykelnatet

Cykelnatets uppbyggnad

| blandtrafik paverkas cyklisterna av motorfordonstrafiken i hog grad. Antalet motorfordon och dess
hastighet ar de framsta faktorerna, men dven storleken av fordon kan paverka cyklisternas vilja att dka
pa dessa vagar. Vardagscyklism kan bara dstadkommas om det finns ett fran biltrafiken separerat och
sammanhdngande nét av cykelbanor.

Eskilstunas gang- och cykelnat dr uppskattningsvis 160 kilometer langt jamfort med 50 kilometer ar 1980.
| kommunens storre tatorter (Eskilstuna och Torshalla) finns cykelvagar, cykelbanor eller cykelfdlt utmed ca
75 % av huvudvagnatet for bil. Cykelnatet ar uppbyggt som ett radiellt ndt mellan olika bostadsomraden
och Eskilstuna centrum. Tvarleder har lagts in for att knyta ihop det radiella ndtet och dessutom tillgodose
kontakten med arbetsplatsomradena. | Eskilstuna centrum separeras inte cyklister och bilister utan cykling
sker framst i blandtrafik. Pa infarterna till centrum &r cykel- och biltrafiken separerade genom cykelbanor.

Cyhkelvagnat
| — s
| s= e Hivudsirak | blandirats
| —— Lokal strak

Figur 10: Cykeltrafiknat i Eskilstuna
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Dagens cykelnat ska nd sa manga invanare som majligt. Ungefar 50,000 invanare nar Fristadstorget pa 10
minuter med cykel. Det innebar att det finns goda forutsattningar att cykla i Eskilstuna.
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| cykelkartan fran 2007 redovisas huvudstrak for cykel, huvudstraket i blandtrafik, 6vriga separerade
cykelbanor samt dar cykling i blandtrafik knyter ihop de separerade cykelbanorna.

En brist i Eskilstunas cykelnat ar att det saknas ndgot som liknar de supercykelvagar som finns i t ex
Képenhamn och Houten. Har har inte heller lagstiftningen foljt med och idag finns det heller inga bra
praktiska exempel i Sverige for att prioritera cyklister i den hoga grad en sddan cykelled skulle behdva.

| Vagars och gators utformning? (VGU) finns det tva utrymmesklasser som beskriver tillganglighet och
komfort for cyklister och gdende vid méte och omkdrning pa gang- och cykelbanor. Klass A innebar att
gaende och cyklister inte behdver anpassa sig till varandra pa gang- och cykelbanan. Klass B innebadr att en
viss anpassning ar nédvandig. Utrymmesklassen bedéms ge en mindre god komfort men god sakerhet och
trygghet om trafikanterna anpassar sig till varandra. En cyklist tar med sin cykel upp ett omrade som &r 0,75
meter brett och 2 meter langt.

De flesta av kommunens gang- och cykelvagar har byggts med en bredd pa 2,5 - 3 meter. Enligt VGU
motsvarar det utrymmesklass B fér méte mellan cyklist, fotgdngare och barnvagn/rullstol (2,45 meter). Av
utrymmesskal kan det i vissa fall varit tvunget att dimensionera for en lagre standard. Troligare ar att de
oskyddade trafikanternas behov av en god komfort hittills inte har varit prioriterat pa samma satt som vid
dimensionering av gator med god standard for motorfordon.

Gaende och cyklister

Den storsta delen av gang- och cykelnatet ar oseparerat — cyklister och fotgdngare samsas pa samma yta
utan uppdelning. Ett fatal platser dr separerade med en malad linje (exempelvis Kyrkbron vid Fors kyrka
och tunneln under jarnvagen vid Vasterasvagen). De flesta av dessa platser ar nara centrum dar antalet
cyklister och fotgangare ar stort och det inte fungerar tillfredsstallande med blandtrafik. Ett fatal platser ar
separerade med kantsten, framst av anledningar att det tidigare varit utformade for biltrafik och den enkla
[6sningen har varit att behalla eller komplettera med kantsten for att skapa en tydlig cykelbana.

Vagvisning

Dagens cykelvagvisning ar fran 2004. Placeringen bygger pa en stam/grenplan med malpunkter samt
upprepningsskyltning. Cykelvagvisningen behover pa ett battre satt foljas upp vid forandringar i cykelnatet
och da nya vagvisningsmal tillkommer. Cykelvagvisningen behover darfor ses dver och kompletteras.

2Vagverket, Svenska kommunférbundet. Vagar och gators utformning. VV Publikation 2004:80
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4.5 Tillgénglighet

Tillgénglighet handlar om méjligheten att nd det man vill nd i den offentliga miljoén. Aven svaga
trafikantgrupper som barn, funktionshindrade och aldre ska kunna ta sig fram i trafiken utan allt for

stora uppoffringar. Ett nationellt mal var att den offentliga miljon ska vara tillganglighetsanpassad till ar
2010. I nulaget ligger fokus pa att leva upp till kraven enligt Boverkets foreskrifter (HIN2 och ALM) om
tillganglighet i fysisk utemiljo. Ett omfattande arbete pagar for att bygga bort de latt avhjalpta hinder som
finns i gatumiljon for att gora den mer tillganglig for alla.

Barriarer

En cyklist &r kanslig for hinder som paverkar resan i form av onddiga stopp eller ldnga omvagar. | ett
samhalle finns det tyvarr alldeles for manga barridrer av olika slag. Gator med hdga trafikfloden, jarnvagar,
aar, byggnader och naturmark ar exempel pa vad som kan utgora en barridr. | Eskilstuna finns flera av dessa
element, Eskilstunadn, Svealandsbanan, E20, Vasterleden och Visterasvigen till exempel. Aven Torshélla har
barridreffekt av an som delar samhallet i tva delar.

Att bygga bort barridrer helt och hallet kraver valdigt mycket resurser och ar inte praktiskt genomférbart,
men stora forbattringar kan uppnas genom tydliga prioriteringar bland trafikslag och att cykelnatet leder
fram till passager av barridrerna for att sedan sprida ut sig igen till olika malpunkter.

Restidskvoter

For att uppna mal om ett 6kat resande med cykel dr ocksa den relativa framkomlighet jamfort med bil
viktig, sa kallade restidskvoter. Da cykeln &r ett transportslag for framst korta resor bor restidskvoten aldrig
overstiga 1,25 om den ska vara konkurrenskraftig mot bilen. Ndgot som tydligt paverkar restidskvoten ar
barridrer, avstand och genhet.

| Eskilstuna och Torshalla ar barridarernas effekt pa restidskvoten ganska tydlig, tyvarr saknas idag en
helhetssyn och restidskvoter anvands inte som ett hjalpmedel i framtagandet av planer och program.

Figur 11: TRAST-tabell som visar kvalitetsniva pa restidskvoter
Tabell 7.23 - Kvalitet avseende cykelnatets genhet

Nattyp Genhetskvot

>1,5 1=l 2 =
Huvudnat for cykel rod gul gron
Lokalnat for cykel rod gul gron
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Intermodala resor

En intermodal resa &r en resa som innehaller fler an ett transportslag. Det kan vara en cykeltur till
tagstationen och buss sista biten fran taget. Genom att utveckla férutsattningarna fér enkla byten blir det
mer attraktivt att valja bort bilen till forman fér en intermodal resa.

For langre distanser ar det viktigt att enkelt kunna kombinera cykel och kollektivtrafik, sa att det blir
rimliga restider. Det behovs bra belysta, sakra parkeringsplatser med méjlighet att lasa cykelramen och
mojligheten att ta med cykel pa buss. Viktigt att tdnka pa ar ocksa att cykling ar en frivillig verksamhet.
Manniskor valjer cykel bara om forhdllandena ar tillrackligt bra. Om cykeln ska ha en chans att hdvda sig i
konkurrensen med bilen maste cykelnatet, parkeringsmojligheter, trygghet, trafiksakerhet samt drift och
underhall halla hog kvalitet.

Ett satt att fa invanare som bor i utkanten av staden som har relativt langt till arbetsplatser och affarer

att inte anvanda bilen dagligen ar att mojliggora for denna typ av resor. Det kan vara kombinationsresor

i form av cykel-kollektivtrafik eller bil-cykel. En forutsattning for att kunna locka manniskor att géra
kombinationsresor ar att det ska finnas cykelvagar med hog standard, cykelparkering med tak och bra
fastlasningsmojligheter som kdnns trygga, trygga pendlarparkeringar och kollektivtrafik med bra turtathet.

Idag ar det mojligt att ta med cykeln pa landsortsbussarna (cykelhallare bak pa bussen eller i lastutrymme),
men den mojligheten finns inte pa stadsbussar eller tdg av utrymmes-, sdkerhets- och tidsaspektsskal. Vid
busshallplatserna finns det idag inte manga cykelparkeringar och detta dr nagot som bor ses over. Finns
behov av cykelparkeringar ska sadant finnas om det finns plats. Tyvarr rdder manga ganger platsbrist vid
hallplatserna, sa det kan vara svart att fa till riktigt bra cykelparkering som uppfyller cykeldgarens krav.
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Cykelparkering

Majoriteten av cykelparkeringarna i Eskilstuna och Torshalla ar det traditionella cykelparkering

dar framhjulet kors in i en bygel. De allra flesta platser saknar tak/vaderskydd. Vintertid inkommer
synpunkter pa dalig snérdjning runt cykelparkeringar. Snordjningen sker oftast maskinellt men fran
2011 har vissa cykelparkeringsplatser snorojts manuellt. En utvardering av detta ska ske for att se
mojligheten att forbattra snérdjningen vid cykelparkeringar.

Idag finns det ca 2 700 allmant tillgangliga cykelparkeringar i Eskilstuna centrum Vid strategiska
malpunkter som Munktellsomradet och Vilsta friluftsomrade finns ytterligare cykelparkeringsplatser.
Parken Zoo saknar i stor utstrackning cykelparkeringar for besékare trots att det ar en stor malpunkt i
staden. | centrala Torshalla finns knappt 100 cykelparkeringar.

Cykelparkeringar utanfor skolor &r inte prioriterade och bilparkeringarna ligger oftast battre placerade
an cykelparkeringarna. Det finns endast ett fatal med tak och belysning som &r bra placerade i
forhallande till skolingdngarna. P& Volvo i Brunnsta finns det cykelparkeringar med tak och belysning
utanfor en del byggnader. P dessa parkeringar ar belaggningen hég. Det finns 6nskemal fran

Volvos anstéllda om att det bér finnas fler cykelparkeringar med tak som ocksa ar belysta. Aven pa
Malarsjukhuset finns det cykelparkeringar med tak och belysning som har hég beldaggning och dven dar
finns det dnskemal om fler likande parkeringar.

| Eskilstuna centrum finns 18 platser med traditionell placering av cykeln och sju platser dar ramen kan
lasas fast. Det finns inga exakta siffror pa beldaggningsgrader men sommartid ar de flesta centrumnara
parkeringsplatserna 6verbelagda enligt de visuella kontroller som har gjorts. Framfoérallt Fristadstorget,
Centralstationen samt Careliigatan ar ofta 6verfulla och cyklar star vid sidan av stéllet. Det finns ett
flertal platser i Centrum idag som saknar cykelparkering dar det star cyklar uppstallda mot till exempel
trad, bankar eller fasader.

En brist ar att kommunen inte har nagon kartlaggning pa hur det ser ut pa samtliga skolor och
storre arbetsplatser i Eskilstuna. Kommunfastigheter ar oftast de som har ansvaret for skolornas
cykelparkeringar. Har skulle det behévas ett samarbete nar det handlar om utformning, placering av
cykelparkeringar pa bade skolor och pa storre arbetsplatser.
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Varje host, ndr hégsasongen for cykel ar dver, genomfors en cykelrensning i Eskilstuna. Rensningen
genomfors i Centrum, Munktellstaden samt delar av Nyfors. Det innebar att alla cyklar i cykelparkeringar far
en markering som talar om for dgaren att om cykeln inte ar flyttad inom tva veckor kommer den att féras
bort.

Rensningen har genomforts sedan 2005 och fran borjan togs manga cyklar bort men allt eftersom har
antalet bortforslade cyklar minskat. Cirka 100 cyklar har tagits bort de senaste aren och majoriteten av
dessa ar funktionsdugliga. Cirka 10 stycken lamnas tillbaka till sina dgare efter bortférande och ett fatal av
dessa har uppagivits som stulna.

Eskilstuna har snart 100 000 invanare. Prognoser visar pa ett tillskott pa 500 personer arligen. Fram till

2020 innebdr det en 6kning med cirka 4 500 personer. Centrum omvandlas, utvecklas och fortatas for att
starka stadens attraktivitet. Med denna utveckling samt det faktum att parkeringsplatser i centrum redan i
dagsldget ofta ar overbelagda, framforallt sommartid, kommer det pa sikt att behovas fler cykelparkeringar.
Uppskattningsvis behovs minst 600 nya platser for cykelparkering i centrum fram till ar 2020.
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M 4.6 Trygghet

Trafiksystemet innehaller platser som manga upplever som otrygga. Oftast anges de allmdnna fardmedlen
med sina terminaler och héllplatser som otrygga. Placering, utformning och utrustning av hallplatser

och terminaler ar av central betydelse. En daligt upplyst hallplats i ett ensligt lage kan inge obehag.
Parkeringsanldaggningar, garage, gang- och cykelvagar, gang- och cykeltunnlar, broar, passager forbi
skogsdungar och stora buskage ar andra platser som ofta upplevs som otrygga. Gemensamt for platser och
anlaggningar som upplevs som otrygga ar att de ar svara att 6verblicka, bade for den som anvander dem
och nér det galler mojligheten for andra att se vad som hander pa eller kring anlaggningen.

Belysning

2005 framtogs ett belysningsprogram for centrala Eskilstuna. En medveten belysningsplanering ar viktigt
for att en stad skall upplevas tryggare under dygnets morka timmar. Det handlar om att gora platser
overblickbara. | parker ar det till exempel [ampligt att belysa omraden runt gdngvagar istallet for att endast
belysa gadngstraken. Det ar viktigt att platsen i sig ar utformad sa att den ar overblickbar. | utformningen
bor man undvika vegetation, hérn och vrar dar det gar att goémma sig. Det ar viktigt att omradet ar latt

att orientera sig i. Med en valplanerad belysning kan man belysa mérka buskpartier och moérka vrar sa att
platsen upplevs tryggare. En ratt utformad belysningsgestaltning kan géra omradet mer dverblickbart och
underlatta orienteringen i omradet. Genom foérbattrad belysning kan man fa manniskor att valja utvalda
gangstrak nattetid. Fler manniskor pad samma plats 6kar den sociala kontrollen och darmed sdkerheten i
omradet.

En brist ar att det saknas belysningsprogram for 6vriga tatorter inom kommunen samt riktlinjer for
belysning pa landsbygden, till exempel vid storre hallplatser. Belysning behover ocksa effektiviseras och
forbattras pa vissa platser, exempelvis vid gdng- och cykeltunnlar.

En av kommunens anlitade entreprendr kontrollerar gatubelysningens skick och funktion tre gdnger per ar.
Om entreprendren vid inspektionerna upptacker att vaxtlighet skymmer gatubelysningen sa att ljuset inte
nar ner till marken rapporteras detta till kommunen for dtgard.
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Vaxtlighet

Parkavdelningen ansvarar for vaxtlighet som star pa gatu- eller parkmark. Parkavdelningen ar uppdelad i
tre olika distrikt. Tradgardsmastarna pa varje distrikt skéter om och kontrollerar vaxtligheten. Kontrollerna
sker fran servicefordon eller gdendes. Noteras ett behov av beskarning av buskage antecknas det och
beskarningen sker sedan under den sasong som dr bast for den arten, darav kan det passera ganska lang
tid mellan upptackt av behovet och nar beskarningen sker. Alla arter gdr inte att beskdra och i sddana lagen
gors en beddmning av eventuell skada pa vaxten mot eventuell oldagenhet den orsakar. Problem med
vaxtlighet ar valdigt sasongsbetonat och kontroller sker [6pande av tradgardsmastarna.
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Den levande och attraktiva staden

Stadsutveckling forutsatter helhetstankande. Funktion, gestaltning, ekonomisk effektivitet och uthallig
resursanvandning vags naturligt mot varandra. Avvdgning mellan olika intressen sker medvetet och 6ppet,
med kontinuitet och mattfullhet som ledstjarnor — sédval nar det galler struktur och byggnader som trafik
och befolkning.

Att skapa en langsiktigt hallbar samhallsstruktur kravs fér att kunna uppna ett langsiktigt hallbar
stadsbyggande anpassat till klimatférandringarna — bade vad betréffar att minska klimatpaverkande gaser
och att parera extrema vadersituationer, sarskilt momentant stora dagvattenvolymer. Att begransa stadens
utbredning genom att fortata den inifran och ut och att skapa en funktionsintegrerad stad ar viktiga
verktyg i denna ambition. Den funktionsintegrerade staden 6kar ocksa sakerheten och tryggheten genom
att stora delar av staden blir befolkad dygnets alla timmar.
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Genom att begrénsa stadens utbredning uppnas en mer stadsmadssig och tat bebyggelsestruktur, staden
"helas och avslutas”. Genom att blanda funktioner uppnas ocksa en mer levande stad, dar manniskor ror
sig under alla tider pa dygnet. Fortatning innebdr att kundunderlaget for befintlig service forstarks och att

befintlig utbyggd infrastruktur kan nyttjas effektivare. Vidare blir mojligheterna att forbattra och utveckla
for cykeltrafiken storre.
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M 4.7 Trafiksakerhet

Cykelhjalmsanvidndning

Vid 2011 drs matningar av cykelhjalm som gors var och host Idg hjalmanvandningen pa cirka 14 %.
Frivilligorganisationer genomférde 2008 hjalmrakningar (en vardag pa morgon och kvall vid den tid da folk
cyklar till eller fran arbetet) och fick resultat som varierade mellan méatplatserna mellan cirka 15 och 25 %
beroende pa matplats. Under 2004 Iag hjalmanvandningen pa under 10 % i kommunens matningar och har
Okat marginellt varje ar. | NTF:s undersékning under 2009 har Sédermanland 51 % cykelhjalmsanvandning,
vilket ar mycket hégre @n i kommunens undersdkning och innehdller antagligen fler cykelstrdk med barn
som omfattas av hjalmlagen @n de som mats i Eskilstuna.

Korsningar och trafiksignaler

Av samtliga 6vergdngsstallen och cykeloverfarter 6ver huvudvagnatet ar ca 28 % hastighetssakrade till
hogst 30 kilometer i timmen. Anledningen till denna laga siffra ar att ndgon hastighetssékring med gupp
eller liknande inte generellt genomforts vid 6vergdngsstallen eller cykeldverfarter.

Idag finns det tva signalreglerade korsningar (Fréslundavagen/Gillbergavagen samt Torshallavagen/
Mastavagen) dar cyklister detekteras sa att de far gron signal utan att beh6va aktivera den via en
tryckknapp. Tva platser (Tullgatan/Kungsgatan samt Gillbergavdagen/Engelbrektsgatan) har “all-fas”, vilket
innebar att nar bilarna detekterar och ges gron signal far dven cyklister gront.

Det finns sju signalreglerade passager for Gecm-trafik. Tre av dem ar vanliga signalreglerade passager
(Torshallvagen/Beroniusgatan, Skogstorpsvagen/Runebergsgatan samt Vasterasvagen/Hoérnedalsvagen)
medan fyra stycken ar slackta signaler som aktiveras vid knapptryckning (Hamngatan/Kriebsensgatan,
Hamngatan/Careliigatan, Vastergatan/Ostra Storgatan och Strandgatan/Ostergatan).

Cykelolyckor

Cyklister ar bland de mest utsatta i trafiken. Vag- och Transportforskningsinstitutet (VTI), har gjort en
nationell studie av ndrmare 18 000 cyklister som skadats i trafikmiljo under aren 2003-2006 . Enligt studien
orsakar singelolyckor 72 procent av skadefallen foljt av olyckor som sker mellan cyklister och motorfordon
som star for 17 procent av skadefallen. Olyckor mellan cyklister ar den tredje storsta olyckstypen och ligger
bakom 8 procent av skadefallen.
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| tabell 9 nedan visas antalet skadade cyklister pa det kommunala vagnatet i Eskilstuna under dren 2009

och 2010.

Figur 12: Cykelolyckor 2009 och 2010, i konflikt med trafikslag (kommunalt vagnat)

2009 2010
Polisrapporterade |Sjukhusrapporterade| Polisrapporterade |Sjukhusrapporterade
Singelolycka 3 23 1 20
Fotgangare 1

Cykel 2 4
Moped 1

Motorfordon 15 7 20 7

Totalt 18 33 22 31
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M 4.8 Drift och underhall

Eskilstuna kommun har vaghallaransvar for merparten av de cykelvagar som finns i kommunen. Uppgiften
ar att bygga, reglera och underhalla en cykelinfrastruktur som ar sa saker, trygg och bekvam som méjligt.

Drift och underhallsarbetet utfors bade i egen regi och av anlitade entreprendrer. Driften utfors till stor

del av entreprendrer medan underhallsarbetet till storsta delen skots i egen regi. Framforallt nar det

galler barmarksdrift och underhall ar allmanhetens paringningar betydelsefulla for att géra kommunen
uppmaérksam pé nar det fdrekommer brister. Aven aterkoppling frdn entreprendrer r viktig och samverkan
med dessa fungerar bra. Siktskymmande vegetation langs cykelvagar som inrapporteras foljs upp av
kommunen och dtgardas. Belysning pa gang och cykelnatet kontrolleras tre gadnger per ar.

Eskilstuna kommun har ar 2009 antagit servicedeklarationer fér gdng- och cykelvdgar. De dtaganden som
kommunen avgett i servicedeklarationen samt inkomna synpunkter dokumenteras, dtgardas och foljs upp.
Det ar ett led i arbetet for att utveckla och forbattra den kommunala servicen. Uppféljningen pavisar brister
och kommer att vara ett verktyg i vart forbattringsarbete.

Underhallssopning
Under perioden april-november sopas gang- och cykelvdagar en gang per manad. P4 ett antal gdng- och
cykelvdgar i Eskilstunas centrala delar intensifieras sopningen under denna period till varannan vecka.
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Sandupptagning
Pa de gdng- och cykelvagar som utg6r huvudstrak sker sandupptagningen arligen senast den 14 april
under forutsattning att det inte snoar efter den 1 april och att det ar plusgrader.

Vintervaghallning

| oktober 2011 antog stadsbyggnadsnamnden nya riktlinjer for vintervaghallning. I riktlinjerna framgar

att gator dar kollektivtrafik kor samt gang- och cykelvagar skall prioriteras och att snoéréjningsarbetet

ska paborjas senast nar det sndat fem centimeter. Snérojningen ska vara klar inom 10 timmar efter att

det slutat snda. Konsekvenser av att cykelbanor och bilvdagar sn6rdjs vid olika nederboérd ar att snovallar
kan bildas i korsningar mellan gdng- och cykelvdagar och bilvdagar. Snévallen minimeras genom att férare

i snorojningsfordon justerar plogen nar foraren rojer i korsningar for att leda bort snén sa mycket som
mojligt. Gruset som anvands vid halkbekdampning ar ett krossat naturmaterial. Eskilstuna kommun valjer att
inte anvanda sand som ett led i arbetet for att uppna en hallbar utveckling.

Vintertid inkommer synpunkter pa snérdjning runt cykelparkeringar. Snéréjningen har tidigare skett
maskinellt dock fran och med vintersasongen 2011-2012 har kommunen fatt forstarkta resurser for att
handskotta bland annat cykelparkeringar. Ett antal centrala cykelparkeringar har darfor pekats ut for att ha
hog prioritering i snérojningsarbetet.

L

Som en atgard for att fa fler att cykla vintertid har arbetsgruppen undersokt mojligheten att intensifiera
snorojning/halkbekampning av en slinga genom sopning och saltning enligt den metod som Linkdpings
kommun anvdnt under flera ar. Forslaget har dock avfardats pa grund av saltets negativa inverkan pa
omgivande miljé och vattendirektivet.

Schaktanvisningar

Schaktningsarbete sker kontinuerligt i Eskilstuna kommun och kan ibland upplevas som ett
storningsmoment for cyklister nar arbete sker pa cykelbanor. Alla schaktningsarbeten och
trafikanordningsplaner ska godkdnnas av stadsbyggnadsforvaltningen. Arbetet ska folja kommunens
anvisningar och instruktioner for alla ingrepp i gatu- och parkmark. Utféraren ansvarar for allt underhall
och renhallning av schaktytan. Da schaktning &r ett storningsmoment ska dessa arbeten ses 6ver sa att, dar
det ar mojligt ur trafiksdkerhetssynpunkt, cykelbanor prioriteras fére bilvagar. Vid schaktningsarbeten over
langre tid ska mer fasta [6sningar som gynnar cyklister anvdandas.
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Trafikanordningsplaner

Trafikanordningsplaner tas fram vid ingrepp pa befintliga gator. Trafikanordningsplanerna tar dock sallan
hansyn till gang och cykeltrafikanterna. Losningar for hur dessa trafikanter ska hanteras saknas ofta och i
de allra flesta fallen tvingas cyklisterna ut i gatan dar de ska samsas med fordon pa en yta som ar mindre an
normalt och dessutom med férsamrad underlag. Dessa planer kan forbattras med tydligare riktlinjer for hur
de oskyddade trafikanterna kan hanteras pa ett trafiksakert och tryggt satt.

Budget for drift- och underhall ar inte tillracklig for att uppratthalla en god standard. Eskilstuna kommun
har inte ndgon uppgift om den separata kostnaden for gdng- och cykelvagar. Pa sa satt saknas majligheten
att pavisa vad som avsatts till cykelvagar eftersom kostnaderna inte sarredovisas utan bakas in i totala
kostnaden for drift och underhall.
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M 4.9 Halsa och miljo

Madnga bor bara nagra kilometer fran sin arbetsplats, men kor anda bil dit. Genom att cykla till jobbet kan
man faktiskt fa all den motion man behover for att ma bra. Att fysisk aktivitet férebygger sjukdomar och
stress dar vetenskapligt bevisat. Regelbunden motion forbattrar halsan och minskar risken for att drabbas av
till exempel hjart- och karlsjukdomar, diabetes och depression. Det kan rdcka med en halvtimmes motion
om dagen (behover inte vara sammanhdngande) for att fa markbart forbattrad halsa. Att cykla behover inte
ta sarskilt mycket langre tid dn att kora bil. Vid kortare strackor handlar det ofta bara om ndgra minuters
skillnad, tid for parkering inraknat. Att byta ut bilresan till och fran jobbet mot att cykla ger ocksa stora
miljovinster, eftersom utslappen ar som storst de forsta kilometrarna.

Inom Eskilstuna kommun foreligger det inte nagra problem med partiklar i luften. Anledningen till detta
ar att gaturummen ar 6ppna och ventileras ordentligt. Inte heller féreligger det nagra storre problem
med andra luftfororeningar som t ex markozon. Daremot finns det idag ett antal fastigheter utsatta for
hdga bullernivaer och varst dr det utmed vara hogst trafikerade gator, delar av Vasterasvagen, delar av
Kungsgatan, del av Klostergatan, Carlavdgen, Radhustorget och Brogatan i Torshélla dr nagra exempel.
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5.0 Strategier

Vision och mal visar dnskvard inriktning och vad som ska uppnas, strategin talar om hur vision och
malen ska nas. Handlingsplanen (separat del) visar vilka aktiviteter och dtgarder som behdvs, valda och
prioriterade utifran principerna i strategin.

Strategin syftar ocksa till att ge framtida vdgledning i Eskilstunas trafikplanering fér bade stora och sma
beslut som tas i den fortldpande verksamheten och som inte direkt tas upp i handlingsplanen. Det handlar
till stor del om vdgledning for hur prioriteringar och avvdagningar mellan intressen bor goras. Strategin
bestar av en 6vergripande del som omfattar i princip all trafik- och bebyggelseplanering, samt en del

for respektive TRAST-aspekt. Sist, men absolut inte minst, omfattar strategin dven vagledning fér det ur
genomfoérandeperspektiv viktiga omrddet om ansvar och samverkan. | bilaga 1 finns forslag till framtida
cykelvagnat och foreslaget huvudcykelvagnat.

Overgripande strategier
Foljande 6vergripande forhadllningssatt skall tillampas i trafikplaneringens samtliga skeden och vid
planering av framtida bostader samt viktiga malpunkter.

Cykeln som norm vid planering

For att uppna den hallbara staden dar det ar enklare att ta cykeln istéllet for bilen maste cykeln anvandas
som norm vid all typ av planering. Framst vid planering av nya bostader och viktiga malpunkter sdsom
service, arbetsplatser och handel och da redan i detaljplaneprocessen.

Vid planering av ny bebyggelse inom 5 km fran centrum ska cykeln vara norm for samhallsplaneringen
Inom befintliga omraden/stadsdelar ska forutsattningar for cykel forbattras i form att minska barridrer,
restider mot angivna mal

Det ska vara lattare att cykla pa landsbygden

Cykel ska prioriteras i viktiga korsningar med bilvdagar dar det finns stort cykelfléde

Cykelparkeringar ska prioriteras i nya detaljplaner speciellt dar det finns handel

Planskilda korsningar ska alltid undersokas vid planeringen

Restidskvoter for bra standard ska vara under 1,25, hogst 1,5 inom 5km

Prioritering av trafikslag

Vid planering och utformning av huvudnaten ska trafikslagens behov normalt prioriteras i féljande ordning;
1. Gangtrafik, 2. Cykeltrafik, 3. Kollektivtrafik, 4. Biltrafik. | strak och omrdden med mdanga ansprak och behov
bor utformningen prioritera integrering och 6kat samspel mellan trafikanterna:

Cykelvagar och cykelbanor ska prioriteras vid planering

| befintliga miljéer ska cykelvdagens bredd halla en god standard.

| planeringen ska felande lankar i cykelvagnatet planeras bort i sa stor utstrackning som maijligt.
Korsningar av bilvagar ska utformas med gang och cykeltrafikanterna i atanke. Upphojda korsningar
och passager ar nagra alternativ som underlattar for fotgangare och cyklister.

Det kommer att finnas ett behov att klargora prioriteringar pa olika platser i trafikndtet och reda ut

vad prioriteringen i realiteten innebar for fysisk utformning och regleringar. Vid detaljutformning ska
framkomlighet och sé@kerhet for fotgdngare och cyklister prioriteras, till exempel genom upphdojda passager
dar oskyddade trafikanter korsar motorfordons korvag. Det galler sarskilt vid hallplatser och trafikerade
korsningar, som annars riskerar att bli olycksdrabbade. | centrum av Eskilstuna behover fotgangare och
cyklister regleringsmassigt prioriteras framfor motorfordon. Sarskilt fokus ska ldaggas pa sakra skolvdgar. Att
anldgga ur ett barnrattsperspektiv ger en saker och trygg miljo for alla aldrar.
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Att cykla i Eskilstuna ska vara ett sjalvklart och attraktivt val och tillsammans med gang- och
kollektivtrafiken vara normen, bade som vardagens fardmedelsval och som forutsattning for den fysiska
planeringen. Attraktiva cykelparkeringslosningar behéver vidareutvecklas. Det finns behov av en hogre
prioritering av drift och underhall under alla arstider.

Det bor daven finnas en genomtankt vagvisning till viktiga malpunkter. Sarskilt viktigt ar omsorgen om
detaljer i utformningen av det offentliga rummet for att skapa ett gott mikroklimat och en upplevelserik
narmiljo. Man ska inte uppleva en gang eller cykelfard som nagot besvarligt eller hotfullt, utan som ndgot
positivt, utdver nyttan av sjalva transporten.

Restidskvoter cykel/bil

For att gynna cyklism och 6ka andelen manniskor som cyklar skall en restidskvot pa max 1,25 efterstravas
pa strackor upp till 5 kilometer. Detta kan dstadkommas genom att ta hdnysn till cykelns behov av genhet
och prioritera mellan trafikslagen tidigt i planeringsprocessen.

Mobilitetsarbete

For att 6ka andelen cyklister & mobilitetsarbete en viktig faktor. Atgdrder som framjar cyklister ska inte
enbart inriktas pa infrastrukturatgarder, utan dven pa attityd- och beteendepdverkande insatser for

att fa manniskor att resa mer miljovanligt. Det som krédvs dr samordnade insatser, sa som information,
kommunikation och samverkan med andra organisationer i ett tidigt skede, samtidigt som den fysiska
processen pagar. Ett led i att forbattra arbetet med attityd och beteendepaverkande insatser ar att
inratta ett mobilitetskontor. Mobilitetskontorets framsta uppgift blir att informera och kommunicera med
invanarna.

Informera om cyklingens fordelar utifran, halsa, ekonomi och miljoperspektivet.
Trafiksakerhetsinformation.

Samverkan med olika foretag — cykla till jobbet kampanjer.

Samverkan med skolor - fa fler elever/skolpersonal att cykla till skolan/arbetet.
Malgruppsanpassade insatser for vissa grupper som exempelvis dldre och manniskor med annan
kulturell bakgrund.

Samarbete med strategiska partner

Eskilstuna kommun kan inte uppna sin vision och mal pa egen hand. Det kravs samarbete med manga olika
aktorer for att genomfora forandringar och atgarder. Nya former av samarbeten och partnerskap behéver
utvecklas med bland annat naringsliv, organisationer, myndigheter, hogskola, och andra aktorer i regionen.
Viktigt ar ocksa ett 0kat samarbete mellan kommunens olika férvaltningar och kommunala bolag.
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5.1 Vision for centrum

| Eskilstuna centrum ar biltrafikflodet hogt pa centrumringen (Hamngatan- Tullgatan- Vastermarksgatan-
Kyrkogatan) medan bdde flode och medelhastighet pa av gatorna innanfor centrumringen ar relativt laga.
Fa av gatorna innanfor centrumringen har cykelbanor. Hela centrum ska vara cykelvanligt. Den pagdende
utvecklingen av centrum med fler bostdader, ombyggnation Fristadstorget och Kungsgatan samt andra
centrumgator skapar fler verksamheter, aktiviteter och métesplatser fér manniskor.

Principer

Pa centrumringen ska cyklister separeras fran biltrafiken. | centrumkarnan prioriteras fotgangare, cyklister
och kollektivtrafik. Biltrafikens hastighet i centrumkarnan ska vara 1dg och pa gator som inte trafikeras av
kollektivtrafik ska motordrivna fordon anpassa hastigheten till gdng- och cykeltrafiken.

Pa gator i centrumkarnan som trafikeras av kollektivtrafik boér cykelbana finnas. Fér nyligen ombyggda
Rademachergatan samt Drottninggatan, som ar stenbelagd, prioriteras kollektivtrafiken och cykling sker i
blandtrafik.

Under forutsattning att gallande forslag om inférande av cykelgator beslutas nationellt kommer flera

gator eller delar av gator i centrumkarnan regleras som cykelgator. Det kraver en lokal trafikforeskrift samt
sarskild utmarkning och innebar att motorfordon ska anpassa sin hastighet till cyklister och far inte kéra om
dessa. Pa en cykelgata far fordon endast parkera pa sarskilt anordnade parkeringsplatser. Cykelgator okar
tillgangligheten for cyklister och ar ett satt att prioritera denna grupp i trafikmiljon.

Samspelsytor ska finnas i olika form. Dels i form av samspelsytor mellan alla trafikanter, dels i form av
samspelsytor mellan gang- och cykeltrafik.

Cyklar separerade fran biltrafik Sl

Blandirafik S )
Cykelgata >
Samspelsyta for samtliga trafikanter
Samspelsyta mellan cykel och gang . T
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Nivaer och kvalitéer

Samspelsytor mellan alla trafikanter

P& samspelsytor mellan alla trafikanter ska hela ytan vara tillganglig for fotgangare. Fokus pa estetik och
belysning.

Samspelsytor mellan fotgdngare och cyklister

Har ar cykling tilldten men sker i samspel och i hastighet utifran fotgangares villkor. Vissa gator ar redan i
dag samspelsytor mellan dessa trafikantgrupper och andra planeras. | programmet fér Fristadstorget och
Kungsgatan framgar att Kungsgatan ska géras mer 6ppen och tillganglig. Efter Kungsgatans ombyggnad,
utformad med en mer 6ppen karaktar kommer det att vara mojligt att tillata cykeltrafik.

Cykelgator
Pa cykelgator anpassar motorfordon sin hastighet till cyklister och far inte kéra om dessa.

Gdng- och cykelbanor
P& gang- och cykelbanor separeras fotgangare och cyklister fran biltrafiken. Vid separering mellan
fotgangare och cyklister ska utrymmesbehovet for fotgangare tillgodoses i forsta hand.

Behov av atgarder for centrumringen:
Cykelfalten pd Hamngatan byggs om till gdng- och cykelbana pa bada sidor. Ingar i projektet for
ombyggnad av Tullgatan (2016-2017)
Pa Vastermarksgatan (G:a Tullgatan-Centralstationen) inrattas pa sikt en gdng-och cykelbana
Vastermarksgatan (Alva Myrdals gata-Kyrkogatan). Nuvarande gdngbana pa sodra sidan flyttas till norra
sidan och breddas (2014)
Pa Kyrkogatan byggs en cykelbana mellan Smedjegatan och Kyrkogatan

Atgarder fér centrumkarnan:
Flera gator eller del av gator i centrumkarnan regleras till cykelgator.
Gangfartsomradet lings Agatan och fram till Kyrkogatan regleras om till cykelgata.
Vid framtida ombyggnation av Nygatan mellan Gymnastikgatan och Kyrkogatan separeras gang- och
cykeltrafikanter fran biltrafiken. Da kan kollektivtrafiken prioriteras samtidigt som goda férutsattningar
for cykeltrafiken skapas.
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5.2 Vision for supercykelvagar

Supercykelvagar ar en framtidsvision som stracker sig langre an 2020. Supercykelvagarna ska
underlatta cyklister att halla en snittfart pa 25 km/tim for att 1att, tryggt och sakert kunna ta sig
fram i kommunen. Pa grund av kostnaderna boér supercykelvagar byggas etappvis for att stegvis
uppna visionen.

Funktionskrav och utformning

For att skapa cykelmojligheter som tilltalar alla — arbetspendlare, langsamcyklande, funktionshindrade med
breda cyklar, foraldrar med barn med flera - kravs tydliga, sdkra och breda cykelbanor separerade fran 6vrig
trafik.

Dessa supercykelvagar ar i forsta hand lampliga pa stadens huvudcykelstrak till/fran centrum dar
mojligheter att cykla fort ar mer relevant — dar kan tid sparas.

Utformningen mdste som minst tilldta 3 cyklister i bredd, vilket motsvarar 4,25 meter, férutsatt att inga
hinder i form av staket eller lyktstolpar finns i sidan av cykelbanan - i sa fall 6kas bredden till 4,75 meter. Da
det kan vara svart att halla dessa matt pa vissa delar sa bér matten endast ses som vagledande. Dess matt ar
i paritet med vad man arbetar med utomlands sdsom i Danmark och Holland.

Separeringen fran gangtrafik ska utféras med minst 0,5 meter avvikande material sésom smagatsten/
storgatsten (eller grds om remsan blir bredare @n cirka 1,0 meter), men ska ligga i samma niva. Gdngbanor
maste halla en minsta standard av 2,25 meter sa att gangtrafik inte spiller 6ver pa supercykelvagen.
Separering fran biltrafiken ska i forsta hand ske med grasyta, ar inte det mojligt ska kantsten skilja dessa at.

i Yo Supercykelvigar
s Gilbergaleden del 1
‘ = = Gllibergaleden del 2
Krongatan
o ¢ ' \ == | ingsgatan del 1

P i b ; . = = Kungsgatan del 2

& il s Strangnisvigen

" sk 2 . s Torshallavagen
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Dér supercykelvagar korsar bilvdgnatet ska dessa vara upphdjda. Om supercykelvagar korsar stombusslinjer
eller primédra utryckningsnat goérs en bedomning fran fall till fall vilken kvalitet som ska vadga tyngst.

Prioriterade strak for ombyggnad till supercykelvagar
Foljande strak ar lampliga att borja konvertera fran normala huvudcykelstrak till supercykelvagar.

Torshdllavigen

Fran Idunplan till Schréderstiernas vag breddas sidoytor upp for att rymma supercykelvédgen, fran
Schréderstiernas vag forbi Slagsta 1aggs supercykelvagen i befintlig kéryta och mellan Slagsta och Glémst
breddas befintlig gc-vag.

Kungsgatan/Folkestaleden

Pa Kungsgatan dndras hela gatusektionen fran Tullgatan till Stahlbergsvdgen, darefter anldaggs
supercykelvdgen i korytan. Fran Gap Sundins vdg till avfarten till Brunnsta maste befintlig cykelvag breddas
i kombination med viss avsmalning av korytan. Blir kostnaden for stor kan ett kortare alternativ som
fortfarande ger god maluppfylinad vara att endast férandra mellan Tullgatan och Gap Sundins Vag.

Krongatan/Gillbergavéigen

Supercykelvagen inklusive gronytor mojliga for till exempel tradplantering inryms inom dagens
vagomrade. Vissa begransningar finns vid busshallplatserna. Gillbergavagen har inte samma majligheter
till grénremsa forran efter Linnegatan (i riktning mot Fréslundavagen). Supercykelstraket tar slut vid
Froslundavagen.

Strdngndsvégen
Pa den storsta delen breddas befintlig gc-vdag ut mot grénomradena. Supercykelvagens naturliga avslut blir
vid viadukten 6ver E20 dar sektionen ar begransad, men da finns inga storre korsningar kvar att passera.

Fréslundavdiigen/Gillbergaleden

Fram till Stenby kravs en omvandling av befintlig gc-vag samt grénytor, darefter ryms supercykelvagen

i korytan. Daremot saknas da utrymme for fotgangare och dven en gangbana boér anldggas fram

till Lagradsgatan. Fran Lagradsgatan fram till Vasterleden skapas en ny cykelstrackning, medan pa
Gillbergaleden gar supercykelvdagen pa befintlig koryta. Straket kopplas pa de kommande cykelstraken pa
Flugmétesviagen och Asbyvigen.
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M 5.3 Framtida cykelvdgnat

Idag saknas en tydlig sammankoppling av Eskilstunas cykelvagnat. Utifran handboken Trafik for en attraktiv
stad (TRAST) har ett cykelvagnat tagits fram dar stadsdelar forbinds genom huvudvagnéatet och med
tydliga cykelringar runt tatorten pa samma satt som biltrafikens vagnat ser ut idag. Cykelns huvudnat

ska kunna anvéndas for hdga hastigheter med tillracklig bredd for en trygg och saker resa. Natet kopplas
samman med stadsdelar for att 6ka tillgangligheten och framkomligheten for cyklisterna.

Framtida cykelvignit
— Huvudstrak
+ === Huvudstrak i blandtrafik
= Lokalt strik
« === Lokalt strik i blandtrafik




M 5.4 Delstrategier utifran TRAST-aspekt

Handboken Trafik for en Attraktiv Stad (TRAST) beskriver flera delstrategier for att uppna en attraktiv och
hallbar stad. TRAST aspekterna berdr alla trafikslag men i kommunens arbete for att 6ka cykeltrafiken bor
fokus ligga sarskilt pa:

©® Resbehov och trafikens omfattning
® Forbattrad tillganglighet

©® Okad trafiksakerhet

©® Okad trygghet

® Halsa och miljo
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6.0 Ansvar och genomforande

Som ett viktigt komplement till de mera atgardsinriktade strategierna ovan behovs aven en vil fungerande
process for genomforandet av atgarder. Det ar angeldget att ta ett samlat grepp for att dstadkomma

en snabbare utveckling i riktning mot ett mer hallbart transportsystem. Ett sddant samlat grepp beror

inte enbart transportsektorn utan dven samhallsplanering, naringspolitik, forskning, skola/utbildning.
Kommunens planering behéver dven |6pande utvarderas.

Nedan beskrivs forslag till ansvar och organisation samt fér uppféljning och redovisning.

Ansvar och organisation
Foljande ansvarsfordelning och organisation foéreslas for genomférandet:

Kommunfullmaktige:

Antar Cykelplanen som en del i Eskilstuna kommuns klimatstrategi/klimatplan och 6vergripande plan
for hallbar samhallsbyggnad

Tar stéllning till arlig redovisning av arbetet med att na mal och genomférda atgarder.

Tar minst en gdng per mandatperiod stallning till om cykelplan ar aktuell eller skall revideras.

Kommunstyrelsen:

Verkstaller fullmaktiges beslut och dvervakar verksamheternas arbete med genomférande av atgarder
och projekt enligt cykelplanen.

Ansvarar for att kontroll och utvdrdering av genomférda projekt och atgarder genomférs och arligen
redovisas for kommunfullmaktige.

Stadsbyggnadsforvaltning:

Har det operativa ansvaret for att kontroll och utvardering av genomforda projekt och atgarder
genomfors och arligen redovisas.

Ansvarar for att processen med att arligen utveckla projekt och atgarder utifran gjorda erfarenheter
genomfors och att erfarenheterna anvands for att driva utvecklingen inom malomrddena framat
Har samordningsansvar cykelplanen och for att sddana projekt eller dtgarder som involverar flera
aktorer initieras.

Uppfoéljningsgrupp for cykelplan:

En sarskild uppfdljningsgrupp tillsatts med stadsbyggnadsforvaltningen som sammankallande och
uppdrag att samordna genomfdrandet av cykelplanens mal och atgarder. Gruppen bestar av personer
fran stadsbyggnadsforvaltningen och kommunledningskontoret

I handlingsplanen foreslas inrdattande av en mobilitets/tillganglighetsgrupp med uppgift att genomfoéra och
samordna beteendepaverkande aktiviteter. Denna grupp bor vara representerad i uppféljningsgruppen
ovan. Samordning och dialog med andra relevanta parter och aktdrer inom den kommunala verksamheten
och inom industri, handel, hushall och lantbruk mm sker vid behov.

Ansvar for enskilda atgarder framgar av redovisningen i handlingsplanen (separat del)

Uppfoljning och redovisning

De atgarder, projekt eller utredningar som foreslas i Cykelplanen bedéms som viktiga men ar anda inte
tillrdckliga for att na uppsatta mal. En konsekvensanalys har gjorts utifran de foreslagna atgarder som
finns i handlingsplanen som visar att dessa inte racker till for att uppnd Malbild 2020. Detta kraver fortsatt
identifiering och genomférande av nya projekt. Cykelplanen ska alltsa ses som en process dar planen
arligen utvecklas utifran erfarenheter, nya projekt och atgarder. Detta innebar att handlingsplanen maste
kompletteras med nya atgarder som ligger i linje med uppfyllandet av stallda mal. Cykelplanen ska foljas
upp arsvis och mal och atgarder ska redovisas tillsammans med underlag som pavisar utvecklingen for att
uppna cykelplanens mal.
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En stor del av genomforandet av omstallningen av det lokala trafik och transportsystemet paverkas

av andra grupper som industri och naringsliv, hushall och enskilda individer m fl. Det ar darfor viktigt

att det lokala arbetet inkluderar dessa aktérer genom samverkan och ett aktivt kommunikations

och informationsarbete.En stor del av genomférandet av omstallningen av det lokala trafik och
transportsystemet paverkas av andra grupper som industri och naringsliv, hushall och enskilda individer
m fl. Det dr darfor viktigt att det lokala arbetet inkluderar dessa aktérer genom samverkan och ett aktivt
kommunikations och informationsarbete.

Organisation och projektgrupp
Arbetet med cykelplanen har bedrivits i projektform inom Eskilstuna kommuns stadsbyggnadsfoérvaltning.

Styrgrupp: Utskottet for hallbara resor (SBN)

Arbetsgrupp: Sheraz Igbal (projektledare/planavdelningen)
Ivan Andic (planavdelningen)
Mats Andersson (parkavdelningen)
Lise-Lotte Bende (planavdelningen)
Patrik Backstrom (gatuavdelningen)
Ann Gustafsson (trafikavdelningen)
Cecilia Huss (planavdelningen)
Jaafar Ibrahim (projektavdelningen)
Catrin Klauninger (trafikavdelningen)
Petter Skarin (trafikavdelningen)
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