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FOrord

Stockholmsomrédet véaxer och for att underlatta for alla att resa mellan arbete och bostad behovs tillforlit-
liga satt att ta sig fram pa. Att cykla ar tidseffektivt, yteffektivt och miljésmart och for att mojliggora 6kad
cykling i hela ldnet har vi tagit fram denna regionala cykelplan.

Var vision lyder: Smidigt, smart och sdkert — sa cyklar vi i Stockholmsregionen!

Cykelplanen har ingen formell status utan ar framtagen i det huvudsakliga syftet att utgora underlag for
utbyggnaden av regionala cykelstrak for arbetspendling under aren 2014 till 2030. Strdken skapar ett
framkomligt, gent, trafiksdkert och tryggt sitt att cykla till arbetet i Stockholms ldn, men gynnar ocksa ett
kombinerat resande med cykel och kollektivtrafik genom kopplingar till stora kollektivtrafikknutpunkter.

Arbetet har bedrivits inom projektet SATSA II Regional cykelstrategi som lagt grunden f6r samverkan
kring cykelfragor i Stockholms lan. Projektet ar ett EU-projekt med stod fran EU:s strukturfond som har
pagatt sedan 2010 och &r sedan januari 2014 formellt avslutat. Projektidgare var TMR (Tillvaxt, miljo, och
regionplanering) och Ebba Larsson pa Trafikverket har fungerat som projektledare for det gemensamma
arbetet.

Bakom planen star gemensamt Trafikverket Region Stockholm, TMR och Trafikférvaltningen inom lands-
tinget, samt Lansstyrelsen i Stockholms lén. I arbetsgruppen har dven Stockholms stad ingatt. Mycket
viktiga i arbetet har varit alla deltagare fran lanets kommuner och intresseorganisationer.

Tack alla som har deltagit aktivt i detta arbete! Tillsammans gar vi nu vidare mot ett férverkligande av pla-
nen for att skapa ett regionalt cykelvignit som gynnar ett hallbart, enkelt resande i Stockholmsregionen.

Stockholm, januari 2014

G

Tiina Ohlsson Fredrik Meurman

Trafikverket, ordforande i styrgruppen for SATSA II Regional cykelstrategi Tillvaxt miljo och regionplanering, projektagare av SATSA 11
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Kap 1 Bakgrund

Regional cykelplan som resultat av pro-
jektet SATSA II Regional cykelstrategi

Den regionala cykelplanen har arbetats fram
under perioden 2010—2013 i samverkan mellan
Trafikverket, Lansstyrelsen, Tillvaxt, milj6 och
regionplanering (TMR) och Trafikforvaltningen

i Stockholms lidns landsting, kommunerna i
Stockholms lan samt ett antal intresseorganisa-
tioner. Projektet har gitt under namnet SATSA®
IT Regional cykelstrategi i Stockholms ldn och har
delfinansierats genom EU:s strukturfond regional-
fonden. SATSA II Regional cykelstrategi kallas
fortsdttningsvis cykelprojektet.

Cykelprojektets syfte har varit att ta fram en cykel-
plan med regionala cykelstrak for arbetspendling,
att gora en nuldgesbeskrivning av turism- och
rekreationscykling samt att utgora en grund for
vidare samverkan for att 6ka cyklingen i Stock-
holms lan.

Utgangspunkten for arbetet har varit de regionala
strak for cykelpendling som arbetades fram mel-
lan aren 1996 och 2001. Genom tio workshopar
och seminarier har olika teman diskuterats fram
som handlar om revidering av straken utifrdn nya

1 SATSA star for Samverkan for ett effektivt transportsystem i
Stockholmsregionen.

forutsittningar i lanet, standard for dessa, rekrea-
tions- och turismcykling, process for samverkan
och forutsattningar for detta samt kombinations-
resande med cykel och kollektivtrafik. Samtliga
av ldnets kommuner har i ndgon form deltagit i
arbetet.

Rapporter som tagits fram inom projektet 4r Om-
varldsanalys av regionala cykelstrategier2, Under-
lag for regionalt cykelvagnit i Stockholms lan.
Pendlingsrelationer mellan bostdder och arbets-
platser3 och examensarbetet En studie om cykel-
turism i Stockholm#. En studie har ocksa gjorts av
de samhallsekonomiska effekterna av den regio-
nala cykelplanens granskningshandlings.

Syfte och innehall

I ett 1an som Stockholm, dar inflyttningen ar hog
och trycket pé transportinfrastrukturen ar stort,

2 Trivector Traffic AB for SATSA I (2011) Omvérldsanalys av
regionala cykelstrategier

3 Spolander K. Consulting for SATSA 1l (2012) Underlag for
regionalt cykelvagnat i Stockholms lan. Pendlingsrelationer mellan
bostader och arbetsplatser, LS 1102-0284.

4 Petersson |. Stockholms universitet for SWECO och SATSA 11
(2012) En studie om cykelturism i Stockholm, LS 1102-0284.

5 WSP Analys och Strategi (2013) Rapport, Samhallsekonomisk
bedémning av granskningshandling av regional cykelplan for
Stockholms Ian.

ar det viktigt att fler viljer att resa héllbart. Det
giller att allt fler véljer transportmedel som inte
bidrar till 6kad trangsel eller utslapp. Cykel som
transportmedel har en given plats i en attraktiv
och langsiktigt hallbar region. Att cykla ar ett
enkelt sitt att resa till och frén jobb, skola, fritids-
aktiviteter och utflyktsméal. Med cykel reser man
billigt och 1att fran dorr till dorr, forutsatt att det
finns en bra infrastruktur, attraktiva omgivningar
och goda parkeringsmojligheter. Cykeln kraver
litet utrymme, ar energisnal, bullrar inte och med-
for inga luftféroreningar. Dessutom bidrar 6kad

cykling till battre folkhélsa, attraktiva stadsmiljoer M




och i viss man minskade koldioxidutslapp och
minskad trangsel. Den regionala cykelplanens
overgripande syfte ar darfor att 6ka andelen
cyklister i Stockholms lan.

For att Astadkomma 6kad cykling beh6vs manga

olika typer av atgarder. Dessa beskrivs 6versiktligt

i planen, medan fokus ligger pa cykelstrak for
regional arbetspendling. Det dr under rusnings-
tid flest reser samtidigt, och det ar ocksa under
rusningstid som behovet dr som storst av att fler
tar cykeln istéllet for bilen samt for att avlasta
delar av kollektivtrafiksystemet pé vissa strackor.

Planen ger forslag pa:

 Vision och mal for cykeltrafiken i
Stockholms lan

« Ett sammanhéngande stomnét av strék for
arbetspendling

+ Utformningskriterier for god infra-
strukturstandard

 Riktlinjer for drift och underhall

« Kombinationsresande med cykel och
kollektivtrafik

Vidare beskriver planen ocksa de specifika forut-
sattningarna i Stockholms ldn som en bakgrunds-
bild till hur laget ser ut idag och beskriver
utgangspunkter for genomférandet av cykel-
satsningar.

Anvindningsomrade och malgrupp

Den regionala cykelplanen ir ett 6vergripande,
strategiskt underlag for operativa planer och
atgirder. Den visar alltsa vad som behover goras,
var det behover goras och vad det ungefar kostar

Planen har ingen formell juridisk status utan ar
tankt att utgora underlag for kommunal 6versikts-
och detaljplanering, kommunala cykelplaner eller
andra trafikplaner, regional utvecklingsplanering
(RUFS) och landstingets kollektivtrafikplanering.
For att klargora mer precist var nya strak ska ga
och exakt hur felande lankar ska atgardas kravs
dock detaljerade studier. En fortsatt kontinuer-
lig dialog mellan berérda vaghallare ar darfor
nodvandig.

Planen har i sig inga medel for utbyggnad. Fore-
slagna atgarder maste i sarskild ordning finan-
sieras pa samma satt som andra forslag pé for-
béttringar av lanets transportsystem. Planen ar

darfor dven en viktig utgdngspunkt for Nationell
plan for infrastruktur, lansplanen for infrastruktur
och den kommunala infrastrukturplanering dar
medel for planering och byggande finns.

Planen ska ocksa fungera som en handbok for
utbyggnad av cykelinfrastruktur.

Maélgruppen for planen ar framst stads- och trafik-
planerare, vagutformare, samhallsplanerare med
flera vid kommuner och myndigheter som direkt
eller indirekt paverkar cykelinfrastrukturens
utformning och som dirigenom har mojlighet att
bidra till 6kad cykling.

. ’ fram till 2030.
(D
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Kap 2 Utgangspunkter for
cykelplanering i lanet

Ett vixande lan

Stockholms ldn berdknas vixa fran dagens

2,1 miljoner till 2,6 miljoner invanare ar 2030.
Befolkningsokningen kommer att leda till 6kad
efterfragan pa bostéder, lokaler och inte minst
transporter. Det innebar en komplex planerings-
situation som staller stora krav pa samverkan,
dels mellan enskilda kommuner, dels mellan
kommuner och regionala aktorer. I Stockholms
regionala utvecklingsplan RUFS 2010 forordas
en tit bebyggelseutveckling i kollektivtrafiknara
ldgen med &tta yttre regionala stadskarnor samt
en inre central regionkirna, som bland annat ska
ge okad tillganglighet till arbetsplatser, service
och utbildning; minska spridningen av bebyggelse
och bilberoendet och ddrmed ¢ka resandet med
kollektivtrafik och cykel.

Trangseln i saval kollektiv- som motorfordon-
strafiken ar hog och transportsystemet &r sar-
skilt hart belastat i rusningstrafik i riktning in
mot respektive ut fran lanets centrala delar, dar

huvuddelen av lanets arbetsplatser ar lokaliserade.

Enligt RUFS 2010 kommer trycket pa trafik-
systemet att Oka ytterligare de kommande aren,
och kollektivirafikens andel vintas minska medan
andelen biltrafik fortsatter att 6ka. Med dessa
prognoser kommer lanet inte att nd mélen for
miljo och klimat.

For att motverka denna utveckling kriavs en smart
samhaillsplanering som gor det mojligt att oka
resandet med kollektivtrafik och cykel.

Dagens cykeltrafik
och cykelinfrastruktur

Den nationella resvaneundersokningen RES visar
att andelen resor med cykel i Stockholms lin ar
lag, endast cirka 5 procent av det totala resandet i
lanet utgors av cykelresor. Detta dr dock en siffra
som standigt 6kar, &tminstone i Storstockholm.
Stockholms stads trafikkontor har raknat antalet
cykelpassager in mot Stockholm sedan 1980. Mat-
ningarna visar bland annat att antalet passager
over det s kallade innerstadssnittet, det vill sdga
tullarna till innerstaden och norra Djurgarden,
har 6kat med 776 procent de senaste tio aren.
Motsvarande siffra dr 60 procent 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet, det vill sdga Slussen, Visterbron,
Essingeleden. Samtidigt har biltrafiken minskat
over innerstadssnittet med cirka 20 procent och
over Saltsjo-Malarsnittet med cirka 7 procent.

Aven om Stockholms lin har en 14g andel cyklande
jamfort med andra svenska lan, i exempelvis
Skéne och Uppsala utgor resorna med cykel cirka

12—13 procent av det totala resandet®, sa varierar
cyklingen i Stockholms lan stort. Flest cyklister
finns i de centrala och titbefolkade delarna av
lanet och flest cyklar pa var, sommar och host.
Likas ar variationen stor nar det géller cyklister-
nas hastighet — vissa cyklar snabbt for att sam-
tidigt f4 traning medan andra tar det lite lugnare.

Hur mycket och ofta man cyklar beror ocksa

pé vilken infrastruktur som finns att cykla péa.

P& ménga cykelvégar ar det vanligt med hinder

i form av bommar, betongsuggor, stolpar och
racken, vilket paverkar framkomligheten och
trafiksdkerheten. Det finns ocksd ménga farliga
korsningar, liksom tvdra kurvor och illa utformade
passager forbi busshallplatser. Inte sillan tar
ocksa cykelviagen abrupt slut utan en naturlig fort-
sittning. Aven vigvisningen kan vara ofullstéindig
och vid vagarbeten ar det inte ovanligt med kréng-
liga omvagar for cyklister.

Stockholmscyklisten som arbetspendlar cyklar
relativt 1angt, i snitt cirka 9 km enkel vig.” Detta
kan jaimforas med 6vriga landet dir en snittresa

6 RES 2005-2006, cykel som huvudresa.

7 Stockholms stad, Trafikkontoret, (2010), Cykelstockholm i siffror,
aven Trafikverket,(2010), Undersokning angaende arbetspendling
med cykel i Stockholm, delrapport 3, kvantitativ studie.
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med cykel striacker sig 4 km.® Det innebér att
maénga aven cyklar langre. Dessa cyklister haller
ocksé en relativt hog hastighet, drygt 20 km/h°.

I Stockholms innerstad ar cyklisterna ocksa jamt
fordelade med 53 % méan och 47 % kvinnor™. Vad
giller vardering av stadskvaliteter for att cykla
varderas trafiksdkerhet utan tvekan hogst. Fler
kvinnor dn mén tycker att detta ar viktigt. Men
aven framkomlighet och trevlig miljo ar viktigt,
och kommer pa delad andraplats™. For potentiella
nya cyklister ar just fardviagsmiljon sarskilt viktig.
Dessa stiller hogre krav pa miljon an vad regel-
bundna och frekventa cyklister gor. Minst attrak-
tiva miljoer ar nir cyklister befinner sig i blandade
trafikmiljoer med triangsel av alla typer av fordon
med parkerade bilar pa ena sidan av cyklisterna.
En nédgot mer attraktiv miljo ar en fardvagsmiljo
med tydligt markerade cykelfalt och utan parke-
rade bilar, medan det mest attraktiva valet ar den
grona miljon, helt separerad fran annan trafik'2.

Forhoppningsvis kommer cyklingen att fortsétta
oka framover. Forutom tillkommande attraktiva
milj6er, utvecklas stiandigt olika typer av tjans-
ter for cyklister som t.ex. digitala reseplanerare.
Andra digitala produkter dr automatiska broms-
system for motorfordon som kanner av och brom-
sar for cyklister.' Vidare kan nya fordon som t.ex.

8 Spolander, K (2013) Cykling i Sverige. En studie av variation
mellan regioner och kommuner.

9 Stockholms stad, Trafikkontoret (2010), Cykelframkomlighet i
Stockholm.

10 CyCity: SpaceScape och WSP, (2012), CyCitys faltstudier av
cykelstaden.

11 Ibid.

12 Trafikverket (2012), Om fardvagsmiljders betydelse for gang,
cykling, halsa och vélbefinnande.

13 Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting, (2013), #cykel,

8(48)



A Short History of Traffic Engineering
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Illustrationen visar hur det pd 18- och
1900-talet var mycket enkelt att rida, ga
och cykla och att dessa trafikslag hade en
infrastruktur som gick "raka vigen”. Fran
1950 och framat har det dédremot varit
betydligt enklare att dka bil och cykel-
infrastrukturen har blivit alltmer osamman-
hédngande med stdndiga omvdgar.®

1800 1900

last- och ladcyklar och elcyklar paverka cyklandet.
Dessa fordon kommer ocksa att stélla sarskilda
krav pa infrastrukturen och cykelparkeringar,
medan de mojliggor nya typer av resor, okar
riackvidden och har potential att locka nya grupper
av trafikanter som idag inte cyklar. En ytterligare
faktor som kan oka cyklandet framé6ver ar fenome-
net "peak car”. Bildkandet minskar, forsiljningen
av nya bilar minskar, korstrackor per invanare och
per bil minskar och allt farre tar korkort.

Trendspaning om cykeln och dess plats i kollektivtrafiken.

14 Europeiska Trafikantveckan, http://www. trafikantveckan.nu/
content/sr-granskar-peak-car, hamtat 2013-01-09.
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Cyklingen i ett historiskt perspektiv

Dagens situation ar som ofta ett resultat av histo-
riska faktorer. Fore andra varldskriget var cykel
ett vanligt transportmedel och 1939 var andelen
cyklister i Stockholm 35 procent.’ Efterkrigstidens
relativa vélstand och forandrade planeringssynsatt
kom dock att skapa en stadsmiljé som trangde
undan cyklisterna. I och med utbyggnaden av
Stockholms tunnelbana pa 50-, 60- och 70-talen
och samhillsplaneringens 6kade anpassning efter
bilismen har bebyggelsen glesats ut. Staden kom
att vixa fram i form av Gar utifran den spar-

15 Emanuel, M. (2012) Trafikslag pa undantag - cykeltrafiken i
Stockholm 1930-1980

1950 - present

bundna kollektivtrafikens stationer och resultatet
blev ett storre beroende av kollektivtrafik och

bil, vilket ledde till en drastisk minskning av
cyklingen. Samtidigt forandrades synen pa trafik-
planering och bilen blev norm, medan cykeln
betraktades som ett firdmedel f6r rekreation och
kortare lokala forflyttningar, ofta for barn. Cykel-
trafik sags ockséd som ett trafiksikerhetsproblem
och atgirder resulterade ofta i 1langa omvagar for
cyklister och fotgdngare. Dessa blev inte alltid sa
trafiksdkra som avsetts och upplevdes istillet som
otrygga och oattraktiva.”

16 Copenhagenize Design Co. www.copenhagenize.eu

17 Emanuel, M. (2012) Trafikslag pd undantag - cykeltrafiken i
Stockholm 1930-1980
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Planeringsforutsittningar och
mellankommunal planering

Forutom en historiskt negativ utveckling bidrar
ocksa ett splittrat ansvarsforhallande for utbygg-
naden och finansieringen av infrastrukturen till
utmaningar for en 6kad cykeltrafik. Linets 26
kommuner har eget planmonopol och ansvar for
kommunala gator och vigar, medan Trafikverket
ansvarar for den statliga infrastrukturen. Det
innebar stora olikheter vad géller prioritering av
cykelvagar, utbyggnadstakt, standard etcetera,
trots att manga kommuners tiatorter samtidigt
vaxer ihop och det blir allt viktigare att lyfta
blicken utanfor de egna granserna. Tyvirr kom-
mer cykelfrdgan inte heller med tidigt i plane-
ringsprocessen, vilket ytterligare forsvarar mojlig-
heten att skapa ett sammanhéngande system.

Den mellankommunala utbyggnaden har brustit
mellan vaghéallarna ovan och det saknas en lang-
siktig planering for cykelfragorna. Utbyggnad sker
ofta i liten skala och har inte samma planering-
sjuridiska status som byggande av bilvag. Detta
beror bland annat pa att det har saknats en regio-
nalt samordnande part, men ocksé pa att kommu-
nerna sinsemellan inte planerat for ett gemensamt
lokalt cykelviignit. Aven finansiering av infra-
strukturen foljer denna uppsplittrade ordning.

Lds mer i kapitel 7 om ansvarsforhallanden.

Eftersom cykelfragan sillan kommer med tidigt
i planeringsprocessen och utbyggnads- och
finansieringsansvaret ar splittrat, kravs mycket
samordning mellan inblandade aktorer for att
astadkomma ett ssmmanhangande regionalt

cykelvignat med hog standard pé infrastruktur "

och drift och underhall.
& -
€ O
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Kap 3 Vision om 6kad cykeltrafik
och framtida malbild

Vision om okad cykeltrafik

I Stockholms ldn rader stor samsyn kring att
cykeltrafiken bor oka. Detta giller bade plane-
rande myndigheter och flertalet intresseorgani-
sationer samt ar en utbredd uppfattning bland
lanets medborgare. I cykelprojektet har visionen

”Smidigt, smart och sikert — sa cyklar vi i

Stockholmsregionen!” formulerats for att ut-
trycka den malbild man har for cykelplaneringen
istort:

Smidigt - det ska vara enkelt att
ta sig fram med cykel
i lanet

Smart - cyklisten far vardags-
motion samtidigt som
resandet inte belastar
miljon

Sdkert - cykelvdgarna ut-
formas sa att alla
trafikanter kdnner sig
trygga och inte kom-

mer till allvarlig skada

Det finns all anledning att underlitta for de som
viljer att cykla till jobb, skola och andra aktivi-
teter. Cyklister ska kénna sig lika vil omhénder-
tagna i trafiken som exempelvis bilister. Men till
visionen har det ocksa knutits ett mal om att 6ka
andelen cykelresor markant fram till &r 2030

och att cykeltrafiken da bor utgora minst 20
procent av resorna. Bakgrunden &r dels den
stadigt 6kande efterfragan pa arbetspendling med
cykel och dels en 6nskan om att det 6kande beho-
vet av tillgdnglighet i den vixande regionen ska
kunna métas pa ett miljomassigt hallbart satt.

Detta ar ett hogt stillt mal som dnnu inte
analyserats i detalj, bland annat beroende pé
bristande matningar av befintlig cykeltrafik
och prognoser for framtida cykeltrafik. En
okning frén c:a 5 procent'® till 20 procent
skulle bygga pa att tillkommande trafik
fordelar sig mellan trafikslagen pa ett
annat sitt dn dagens trafik. Cykel skulle da
exempelvis i storre utstrackning anviandas for
kortare resor istéllet for bil och som del av
kombinationsresor med kollektivtrafik.

Andelen cykelresor ska oka
markant fram till ar 2030 da
cykeltrafiken bor utgora minst

20 procent av resorna.

Dagens trend med fler cyklister gér i ratt rikt-
ning. Samtidigt racker inte enbart satsningar pa
cykelomradet for att uppfylla visionen. D4 kravs
formodligen aven konsekventa satsningar pa
héllbar bebyggelse och en utveckling av transport-
systemets 6vriga delar som harmonierar med
cykeltrafik och framjar resor med cykel.

19 Robertson K. VTI, Bamberg S, University of Bielefeld, Parkin J.
London South Bank University, Fyhri A. TdI, i forskningsprojektet

18 Den nationella resvaneundersokningen RES 2005-2006. "Meta-analys av fysiska faktorers betydelse fér cykling i stader”

X
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Malbild for framtida cykeltrafik

Visionen om smidigare, smartare och sidkrare
cykeltrafik i lanet kan sammanfattas i ovanstaende
malbild for framtida cykeltrafik.

Mojligheterna att cykla smidigt varierar i lanet
men generellt ar det mycket som behéver atgardas
for att malbilden ska uppnaés. Det finns brister
inom en rad olika omrédden som exempelvis
befintliga cykelviagars utformning, snordjning,
vagvisning, stod for mellankommunal planering,

trafikinformation, viaghallaransvar, cykelstatistik,
ansvarstagande for regionalt resande och trafik-
siakerhet.

Arbetet med cykelplanen har fokuserat pa att
peka ut:

 Ett regionalt cykelviagnit for arbetspendling.

Nuvarande status har inventerats och klar-
lagt behoven av utbyggnad och standard-
hojningar.

« Riktlinjer for utformning av det regionala

cykelvagnatet, underhall och cykelparkering.

Regionalt cykelvagnat for arbetspendling byggs ut fér gena och snabba cykelresor. Det regionala
natet bor vara fardigstallt ar 2030 och kompletteras med lokala och mellankommunala cykelvégar.
Turism- och rekreationscykling utvecklas successivt.

Bra och lattillganglig information ska finnas om cykelresande.

Cykelstrak utformas sa att de ar lattorienterade och férses med bra vagvisning och trafikinformation.

Trafikmiljoer ska vara trafiksakert utformade och
cykelbanor vara i gott skick med hog kvalitet pa driften.

Bra kopplingar till kollektivtrafik, tillgang till hyrcyklar vid storre kollektivtrafikknutpunkter.
Det ska vara mojligt att ta med cykel pa langre tagstrackningar utanfér rusningstid.

Battre och utdkade parkeringsmojligheter i anslutning till kollektivtrafik,
vid bostéder, arbetsplatser och i centrumomraden.

Ingen aktor har ensamt ansvar eller mojlighet att
forverkliga visionen och maélbilden for framtida
cykeltrafik. Tvartom har cykelprojektet visat pa
behoven av samverkan och samarbete {or att fa
cykeltrafiken att fungera battre. Cykelprojektet
”SATSA II Regional cykelstrategi” avslutas i ja-
nuari 2014 men det regionala samarbetet kommer
att fortleva. Bland annat kommer foljande att
genomforas:




En regional cykelforklaring — fordjupat
arbete kring genomforandefragor sdsom principer
for ansvar, finansiering och uppfoljning. Cykel-
forklaringen kommer ocksé att ta ett helhetsgrepp
kring vilka samarbetsfragor som behé6ver hanteras
kommande ar. Detta arbete ar tankt att genom-
foras under ar 2014. Mer information om genom-
forandefragor, se kap 7.

Ett regionalt cykelbokslut — Trafikverket tar
under varen 2014 fram ett forslag pad gemensam
uppfoljning av mélbilden. Uppf6ljningen ar tankt
att omfatta bland annat antal fardigstéllda kilome-
ter regional cykelvag, tillgangen till cykelparkering
och hyrcyklar, olycksstatistik, flodesmatningar,
mojligheten att kombinera cykel med kollektiv-
trafik, laget i cykelplaneringen i ldnet etc.

En plan och strategi for rekreations- och
turismcykling — Lansstyrelsen har dtagit sig
att upprétta en plan for rekreations och turism-
cykling. Planen ska vara klar senast ar 2018.
Cykelprojektet har som grund for det fortsatta
arbetet tagit fram en beskrivning av dagens
rekreation- och turismcykling2°.

Forslag till cykelmitningsstationer — under
varen 2014 tas forslag fram pa platser for fasta
cykelmatningsstationer langs de regionala cykel-
stréken for att kunna f6lja upp och maita cykel-
floden kontinuerligt.

Dérutover finns ytterligare behov av fordjupningar
och samarbeten kring olika fragor.

20 Petersson, I. (2012) En studie om cykelturism i Stockholm.
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Kap 4.Regionalt cykelvagnat
for arbetspendling

Cykelprojektet har i forsta hand inriktats pa att definiera ett lampligt regionalt nat for
arbetspendling och rekommenderad standard for detta. | detta kapitel redovisas det
utpekade néatet och kriterier for hur straken valts ut.

Mal for det regionala pendlingsniitet Utpekat niit
« Det regionala cykelviagniatet bor vara utbyggt  Det foreslagna cykelvagnitet utgors av cirka 850
till ar 2030 i enlighet med de utformnings- km cykelstrak med varierande standard i befintligt
principer som anges i denna plan. skick och nagra helt nya ldnkar. Strdken samman-
« Striken bor lokaliseras s8 att cyklister i binder viktiga regionala malpunkter i lénet pa
méjligaste man far tidseffektiva resvigar strackor dér potentialen for arbetspendling ar

med beaktande av forbittrad trafiksikerhet.  h0g. En forutsattning for att det regionala cykel-
vagnatet ska na sin fulla potential ar att det finns

anslutande lokala cykelvigar och att det finns
cykelparkeringar med hog standard vid alla
regionala malpunkter.

« Statlig och kommunal cykelplanering bor
Overensstimma och samverka for att sikra
det regionala cykelviagnaitets funktionalitet.

o Det ska vara enkelt att kombinera resor med
kollektivtrafik och cykel.

« Det regionala viagnatet ska vara enhetligt
skyltat och gestaltat sé att det fungerar som
en sammanhangande struktur.

« Det regionala cykelviagnéatet bor driftas pa
ett likvardigt satt, med hog kvalitet och pa
ett sddant sitt att risken for singelolyckor
minskar.

» Det bor finnas en flerérig plan for 16pande
underhéll av de regionala cykelvigarna.

ﬁ‘
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Schematisk bild Gver de regionala cykelstraken.
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Kriterier for utpekandet

Regionala malpunkter

For att veta var de regionala cykelstraken ska

ga har ett antal regionalt viktiga mélpunkter
pekats ut. Arbetspendling har statt i fokus,

liksom kombinationsresande med cykel och
kollektivtrafik. Urvalskriterierna for malpunkt-
erna ir en revidering av kriterierna i projektet
Regionala cykelstrak i Stockholms lan 1996—2001.
Kriterierna har ingen inbordes rangordning och
inte heller malpunkterna.

For att klassas som regional mélpunkt ska ett eller
flera av foljande kriterier uppfyllas:

Kommuncentra
(en kommun = ett kommuncentrum)

Koncentration av service, kommunal service,
arbetsplatser, handel m m. Sammanfaller ofta
med kollektivtrafikknutpunkter.

Regionala stadskdrnor enligt RUFS 2010

Centrala regionkdrnan, Barkarby-Jakobsberg,
Kista-Sollentuna-Haggvik, Arlanda-Marsta, Téaby-
Arninge, Kungens kurva-Skarholmen, Flemings-
berg, Haninge centrum samt Sodertilje.
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Teckenforklaring

Kommuncentra

Kollektivtrafikknutpunkter > 8000 pa-/avstign
Arbetsplatsomraden > 2000 anstallda
Externhandel >1000 anst

Hogskolor

e>@0OmO

Kommunalt planeringsomrade > 8000 inv

- Regional stadskarna
I:l Regional stadsbygd med utvecklingspotential

l:l Ovrig regional stadsbygd

Underlag till malpunkter. Om-
raden med regional stadskdr-
na och stadsbygd dr av RUFS
2010 utpekade potentiella
utvecklingsomrdaden.

=

=y

=
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Kommunalt planeringsomrade
med fler dn 8000 invdnare

Enhetlig befolkningsstatisk frin SCB och TMR

for 2010 for hela regionen uppdelat pa 230
kommunala planeringsomriden. Aven prognos for
befolkningsutveckling 2020 och 2030 har tagits
med i bedomningen.

Kollektivtrafikknutpunkter med fler dn 8000
pd- och avstigande per dygn

Viktigt for hela-resan-perspektivet da lanet
ar stort och kombinationsresor med cykel ska
framjas.

Arbetsplatser och arbetsplatsomrdden utanfor
tatort med fler dn 2000 anstillda

Externhandelsplatser
med fler dn 1000 anstdllda

Hogskolor och universitet

Stockholms innerstad bestar av en kombination
av malpunkterna ovan och hanteras darfor som
en samlad méalpunkt. Se objektsbeskrivningen for
Stockholms innerstad i bilaga 4.

De regionala stréken ar av regionalt intresse och
forbinder flera kommuner och regionala mal-
punkter. Strak som endast ar av lokalt intresse
som binder samman lokala mélpunkter omfattas
inte av de regionala arbetspendlingsstridken, men
ar viktiga ur andra perspektiv.




Avstand och restid

Invénare i Stockholms lén ar vana vid ldnga
restider till och fran arbetet. Restiden ar i snitt 29
min (exklusive Norrtilje) och reshastigheten ar i
genomsnitt 25 km/h, alla trafikslag inrdknade.
Men dven om man reser lange har manga en
overkomlig stricka att transportera sig. Av alla

de som bor och arbetar inom Stockholms lan har
tvé tredjedelar kortare 4n 14 km mellan hem och
arbetsplats?. Det kan tyckas 1angt, men redan idag
ar en genomsnittlig cykelpendlingsresa 9 km. Om
man cyklar i ett genomsnittligt pendlingstempo pa
drygt 20 km/h tar det ca 30 min. Att cykla 14 km
tar bara 10 minuter ldngre. Vid intervjuer med
cyklister i Stockholms innerstad séger sig 95
procent kunna tdnka sig att cykla mer adn 5 km till
jobbet. 50 procent av mannen och 30 procent av
kvinnorna kan tdnka sig att cykla mer dn 15 km.23
Detta sammantaget visar att det bor finnas stor
potential for fler att borja cykla.

For att 4nda ha ett rimligt angreppssitt har en
avgransning pa avstandet mellan tva utpekade
regionala malpunkter gjorts med max 20 km.
Samtliga identifierade regionala mélpunkter,
forutom Norrtilje och Nyndshamn, ligger 15 km
eller narmare frin en annan malpunkt. Avstandet
mellan Norrtilje och ndrmsta malpunkten Vallen-
tuna bedoms saledes vara for langt for arbets-
pendling pa cykel. Ett undantag har dock gjorts for
strackan mellan Nynashamn och Visterhaninge,

21 Trafikanalys (2011) Arbetspendling i storstadsregioner- en
nuldgesanalys.

22 Spolander, K. (2012) Underlag for regionalt cykelvagnat

i Stockholms l&n. Pendlingsrelationer mellan bostader och
arbetsplatser.

23 CyCity: SpaceSpace och WSP, (2012), CyCitys faltstudier av
cykelstaden.

darfor att detta strak sedan tidigare varit utpekat
och till storre del redan ar utbyggt, dock inte till
fullgod standard.

Cykelpendlingspotentialen dr dock storst inom
en radie av 15 km frén Stockholms city, fraimst i
de radiella straken. Langs vart och ett av dessa
strak pendlar s manga som upp till drygt 20 ooo
personer varje dag. En del tvirstrak har ocksé
hoga floden, har pendlar mellan 15 000 och 4000
personer. I de yttre delarna av lanet ar potentia-
len lagre, har pendlar upp till 4000 personer. En
detaljerad beskrivning av pendlingsrelationer ger
irapporten Underlag for regionalt cykelvdgndt

1 Stockholms lin. Pendlingsrelationer mellan
bostdder och arbetsplatser av Krister Spolander.

Befintligt nat och befintliga cyklister

De regionala cykelstraken har pekats ut dar det i
dagslaget finns flest cyklister samt déar det bedoms
finnas betydande potential for arbetspendling
med cykel framéver. Aven om maélet ir att locka
nya cyklister finns det stora samhéllsvinster i att
forbattra situationen for de som redan idag cyklar.
Natet bestér till storst del av befintlig infrastruktur
som behover fa en hogre standard, men ocksé nya
lankar som behover tillkomma for att skapa ett
sammanhingande nat. Eftersom det pd manga
platser langs med dessa strik redan idag finns
stora brister i cykelinfrastrukturen, inte minst
kapacitets- och standardmaéssigt, 4r behoven
omfattande i det befintliga cykelviagnétet. Det ar
siledes en hog ambitionsniva och en stor utma-
ning att atgarda de brister som finns utmed de
utpekade striken.

Potentialen for arbetspendling med cykel bedéms
vara storst pa stréken i riktning in mot Stockholms
innerstad fran kommuner inom en radie pa cirka
15 km.?* En anledning till detta ar att ungefar 60
procent av lanets arbetsplatser finns i Stockholms
stad och Solna, och néstan halften av lanets for-
varvsarbetande befolkning bor i dessa omréaden.
Befintliga pendlingsmonster foljer ocksa vag- och
sparinfrastrukturen, som ar uppbyggd i radiella
strak in mot staden. Tvirrelationerna har idag ett
betydligt mindre resandeunderlag med négra fa
undantag: frdn Vairmdo/Nacka 6ver innerstaden
och mot visterort, Tyreso over Soderort och mot
Huddinge-Botkyrka samt Danderyd 6ver Solna-
Sundbyberg, Visterort och mot Jarfalla.

24 Spolander, K. (2012) Underlag for regionalt cykelvagnat
i Stockholms lan. Pendlingsrelationer mellan bostéder och
arbetsplatser.
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Belysningsarmatur som framst lyser upp intilliggande gata.

Framkomlighet och sakerhet i utpekat nat

For att fa en sammanfattande och enhetlig bild av
nuléget for cykelvignitet i lanet har de regionala
cykelstréaken inventerats.?s Vid inventeringen har
straken cyklats och med hjéilp av kamera och GPS
har framkomlighets- och trafiksdkerhetsproblem
dokumenterats. Bedomningen av strakens utform-
ning har utgétt frdn de utformningsprinciper som
presenteras i kapitel 5.

Felande linkar och bristande belysning

Inventeringen visar att det finns manga strak

som helt saknas i det regionala cykelvignatet och
manga som gar i blandtrafik. Inventeringen visar
ocksa att en mycket liten del av straken uppfyller
den foreslagna utformningsprincipen for regionala

25 Inventeringen av de befintliga straken gjordes under
sommarmanaderna 2012.

cykelstrak. Mindre 4n en procent av det inven-
terade niatet uppfyller utformningsprinciperna
med avseende pa bl.a. bredd, separationsform och
belysning.

Hinder i vigen och dalig viigvisning

Pé straken dterkommer standigt hinder i form av
bommar, betongsuggor, stolpar och ricken som
placerats i cykelbanan. Dessa hinder utgor allvar-
liga trafiksdkerhetsproblem dé det finns risk att
cyklister kolliderar med dem. Platser med begréan-
sad sikt pa grund av tvdra kurvor, murar, tunnlar,
topografi eller vaxtlighet ar ocksa vanligt forekom-
mande och medfor problem for savil framkomlig-
het, trafiksikerhet som trygghet.

Exempel pa tvdra kurvor som enkelt kunnat undvikas.

Cyklister pa de regionala cykelstraken moter i
genomsnitt 4,9 passager®® som inte utformats
enligt de foreslagna utformningsprinciperna och
3,6 andra framkomlighetsproblem per kilometer.2”
Detta betyder att det finns nagot som paverkar
framkomligheten var 118:e meter. Det ska stillas
mot att varje stopp som en cyklist tvingas till mot-
svarar en forlangning av den upplevda resviagen
med 100 meter om cyklisten fardas i 20 km/h.28

Vigvisningen ar ofta ofullstdndig och utan lokal-
kdnnedom kan det vara svért att hitta ratt vag.
Separationsformerna for de inventerade striken
fordelar sig enligt tabellen. Virt att notera ar den
hoga andelen blandtrafik och saknade lankar.

26 Med passager som inte utformats enligt féreslagna
utformningsprinciper avses hastighetssakrad passage, cykelbox,
in/utfart, parkering, lastkaj, busshallplats, tunnel, signalreglerad
korsning, 6vrigt.

27 Inventering sommaren 2012,

28 Juden C., "Why cyclists won't stop”, Newsletter no 46 of the
Cambridge Cycling Campaign.




Dalig omledning vid viagarbeten

Vid inventeringen identifierades ett antal problem
i samband med vagarbeten. Till exempel lamnas
ofta arbetsfordon eller byggmaterial pa ytor som
ar avsedda for cykeltrafiken. Omledning av cykel-
trafiken saknas ofta och det ar inte ovanligt att
cyklisten tvingas till sidbyten i blandtrafik for att
undvika att cykla mot fardriktningen. Detta leder
till begransad framkomlighet och kan dven utgora
ett trafiksikerhetsproblem om cyklisten tvingas ut
i blandtrafik.

For en detaljerad redogorelse av de inventerade
strdken och dess brister, se bilaga 1, samt bilaga 3
och 4 med objektsbeskrivningar for varje strak.

Langd (m) | Andel (%)

Blandtrafik 99 064 13,40
Cykelbana 6 212 0,80
Cykelfalt 55826 7,60

Enkelriktad GC med 50 004 6,80

separation G/C
GC med separation G/C 68 859 9,30
GC utan separation G/C 344 619 46,80
Saknad lank 108 348 14,70
Vagarbete 3716 0,50

Férdelning av separationsform pd de inventerade cykelstraken.

Exempel pa felaktig utformning med risk fér konflikter mellan cyklister och fotgéngare.
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Regionala strak att
utveckla pa langre sikt

— Befintligt strak
— Saknad lank och/eller blandtrafik

. T O\ = A e Utredningsstrak
Det finns inga prognosmodeller som pa ett syste-

matiskt satt hanterar cykeltrafik, varfor angrepps-
sattet i denna plan ar att titta var det finns behov
av att forbattra for dagens arbetspendlande
cyklister inklusive befolkningsprognoser for 2020,
samt den potential som foreligger vad géller
overflyttning fran andra trafikslag. Efter planens
remiss har det kommit ytterligare befolknings-
prognoser for 2030, vilka bl.a. har legat till grund
for en bedomning av remissynpunkterna pa
straken.

® Regionala kdrmor/malpunkter

e Malpunkter

Dock fordandras omvarlden och nya bebyggelse-
omraden och resmonster kan uppkomma, och
med det storre potential for arbetspendling med
cykel. Strak som da kan vara aktuella att peka ut
ar tvirstrak i nordostra delen av lanet med Rosen-
kalla/Gillinge som tillvixtomrade, liksom lokala
strak som idag kopplar till en storre regional
malpunkt t.ex. strak frin Hemmesta och Brunn
mot Gustavsberg, frin Arsta havsbad till Vister-
haninge eller frdn Gnesta till Jairna. Potential for
kombinationsresande med cykel och kollektiv-
trafik bor sérskilt beaktas vid sddana avvagningar.

Allt eftersom planen byggs ut och nya behov till-
kommer kommer ocksa planen att revideras.

De regionala cykelstrakens status med
felande ldnkar och strak som kréver
djupare utredning. Se bilaga 3 och 4 fér
mer detaljerade beskrivningar.




Kap. 5 Utformning av regionala strak
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Vagvisning

For att uppfylla sitt syfte som smidigt, smart och
sakert regionalt arbetspendlingsnit behover de
regionala cykelstraken ha en likartad utform-
ning. Cyklisten bor métas av goda trafiklosningar
oavsett var i lanet de befinner sig, l6sningar som
ar gena och framkomliga vilket ar sarskilt viktigt
eftersom undersokningar visar att cyklister virde-
rar forkortade restider mycket hogt?°. De regionala
straken ska utgora ett attraktivt och konkurrens-
kraftigt alternativ, dir cykeln pé allvar kan kon-
kurrera med andra trafikslag i frédga om framkom-
lighet, trafiksikerhet och transportkvalitet. Dessa
riktlinjer kan forhoppningsvis bidra till att 6ka
denna attraktionskraft.

Dimensionerande trafiksituation

Utgangspunkten ar att ha en enhetlig
utformningsprincip for hela det regionala cykel-
vagnitet, baserad pa en dimensionerande
trafiksituation. Detta innebér att utformningen
anpassas efter funktionen, d.v.s. att man bl.a. ska
kunna hélla en viss hastighet, kora om pa ett sa-
kert sétt och ha god framkomlighet i passager och
i korsningar pa de regionala straken. Utformnings-
principen anger en ldgsta niva for de regionala
cykelstréken, oavsett hur stora cykelflodena ar.

29 Borjesson, M. & Eliasson, J. The value of time and external
benefits in bicycle appraisal.

it

Dimensionerande trafiksituation:

Ldgsta godkdnda standard - omkérning vid méte.

Dimensionerande trafiksituation:
God standard - omkérning vid méte.
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I de centrala delarna av systemet, framst i och
kring Stockholms innerstad, kommer dock
generosare breddmaétt att behovas for att mota det
stora antalet cyklister och géendes°.

Enligt Trafikverkets handbok VGU3! ska huvudnat
for cykeltrafik dimensioneras for att medge en
hastighet av 30 km/h. Vissa cyklister kan komma
upp i hastigheter runt 40 km/h, medan andra
cyklar langsammare dn 20 km/h. Skillnaderna

ar storst i kuperad terrdng. Pa hogtrafikerade
cykelvagar uppstar darfor standigt situationer
dar snabba cyklister hinner ikapp ldngsammare
cyklister. Detta innebar att det behover finnas
ytor som tillaiter omkorningar for att framkomlig-
heten inte ska begriansas av de langsammaste
cyklisterna.

Att alla cykelvédgar bor vara tillrackligt breda for
att tva cyklister ska kunna motas utan att behova
sakta in ar en sjilvklarhet. For att upphinnande
cyklister inte ska behdva vinta pa en motesfri
situation for att genomfora en omkorning ar det
ocksa onskvart att det finns utrymme som medger
omkorning vid mote.

For att ett strdk ska uppné god standard kravs

att omkorning ska vara majlig dven dé den upp-
hinnande cyklisten moéter tvé cyklister som cyklar
ibredd.

30 Stockholms stad har valt en hégre standard fér gang- och
cykelbanor for att kunna hantera de hoga floden som finns i centrala
stadens gang- och cykelvagnat.

31 Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting (2012) Vagar
och gators utformning, VGU.

En lansgemensam utformningsprincip
behdovs for att

* na en enhetlig utformning i hela lanet
* na hog framkomlighet och trafiksikerhet

= ge grund for nuldgesanalys och effekt-
bedémningar vid utbyggnad

Funktion och
behov staller krav
pa utformning

De utformningsprinciper som har tagits fram i
denna cykelplan utgar till stora delar fran grund-
laggande dimensioneringsprinciper for en god
och saker framkomlighet. Hansyn har tagits till
dagens trafikvolymer tillsammans med en 6k-
ning av cykeltrafiken under den narmaste fram-
tiden. Eftersom planens mal &r att en utbyggnad
av de regionala straken ska bidra till en markant
okad cykeltrafik fram till ar 2030 &r det viktigt
att man av detta skal dimensionerar straken
ratt. Allt eftersom ny forskning tillkommer och
nya behov uppstar kan utformningsprinciperna
sannolikt ocksa komma att behéva revideras.

Belysning

Regionala cykelstrak bor ha god och kontinu-
erlig belysning. Att forlita sig pé spilljus frén
intilliggande gata eller vag kan medfora att belys-
ningen blir ojamn och att vissa partier blir helt
eller delvis morklagda.

Armaturens placering och ljusbild bor vara
anpassad for cykelvagen. Det ar ocksa viktigt att
belysningsstolparna inte star placerade inom
cykelbanans skyddszon. Bristande belysning med-
for ett trafiksdkerhetsproblem, eftersom cyklisten
da far svért att upptécka hinder eller andra
trafikanter pa vagen. Tryggheten ldngs straken
riskerar ocksa att forsdmras, sdrskilt pa strackor
som gér langt frin bebyggelse. Aven framkomlig-
heten paverkas da cyklisten tvingas sdnka hastig-
heten for att undvika olyckor.

Belidggning

Samtliga regionala cykelstrak bor vara asfalterade.
Beldggningen bor vara fri fran skador och grus for
att undvika onddiga olyckor. Uppkomna skador
bor omedelbart atgiardas och grus fran vinter-
vaghallningen behover tas om hand sé fort det
blir barmark. Kérkomforten for cyklisterna pa de
regionala cykelstraken bor vara minst lika god
som den som motortrafiken erbjuds pa de storsta
transportlederna. Utforligare riktlinjer for drift
och underhéll presenteras nedan.




Breddmatt

Det finns ménga olika rekommenderade bredd-
matt vid utformning av gang- och cykeltrafik. For
de regionala cykelstraken har de matt som anges i
GCM-handboken?? valts som utformningsprincip
for dimensionering vid nyanlidggning och upprust-
ning av befintlig infrastruktur. GCM-handboken,
som ar utgiven av Sveriges Kommuner och Lands-
ting i samarbete med Trafikverket, anses ha en
bred forankring i Stockholms ldn. Den utgar fran
de méttkedjor som presenteras i VGU men har
anpassats for att gora dimensioneringen for gang-
och cykeltrafik enklare och tydligare.

Bredden pa cykelbana som gar bredvid gangbana
ar nagot smalare an friliggande cykelbana. Skillna-
den i utrymmesbehov forklaras av att cyklisterna
vid laga fotgangarfloden kan ta en del av gdngytan
i anspréak vid omkoérning eller méte. Detta forut-

32 SKL och Trafikverket (2010) GCM-handbok. Utformning, drift
och underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus.

Typ av bana

sdtter dock att separeringen mellan cykelbana och
gangbana tillater en enkel passage, det vill sdga
att den utgors av malad linje, gatsten eller ranndal
utan kanter eller hojdskillnader. Breddmétten for
friliggande cykelbana har hamtats fran Stockholm
stads Cykelplan 2012, eftersom GCM-handboken
inte anger ndgot matt for denna separationsform.

I tranga stadsmiljoer kan det ibland vara svart

att uppné minsta godkdnda breddmatt utan att
anpassa utrymmet till andra trafikslag. I dessa

fall kravs en noga avvigd prioritering mellan
trafikslagen, sa att de tillgdngliga ytorna anvands
pa basta sitt. Exempelvis kan det innebara att
kantstensparkeringar tas i ansprak eller att korfalt
for motortrafiken smalnas av for att 4&stadkomma
framkomliga och trafiksikra cykelstrak.

Minsta godkdnda breddmatt

Detaljutformning

For att garantera god framkomlighet och hog
trafiksdkerhet pa de regionala cykelstraken ar

det viktigt att alla typer av foreteelser i trafik-
miljon kan hanteras med korrekt utformning vad
galler breddmatt, avsténd till sidohinder, sikt,
separering, kurvradier och lutningar. I omréden
dar cykelviagen kan 16pa fritt utan storningar av
annan infrastruktur ar det oftast inga problem att
uppnd dessa kriterier. I mer komplexa miljoer,
dar andra trafikslag konkurrerar om utrymmet,
ar det viktigt att efterstrava basta mojliga utform-
ning. Ofta kan smé forandringar och anpass-
ningar av trafikmiljon bidra till stora forbattringar
for cyklisterna. I foljande avsnitt presenteras
typlosningar for de vanligast forekommande
situationerna som stéller hogre krav pa utform-
ningen.

God standard

Dubbelriktad gang- och cykelbana
Enkelriktad cykelbana jamte gangbana
Dubbelriktad cykelbana*

Enkelriktad cykelbana*

Cykelfalt
Tabell 2. Breddmatt fér regionala cykelstrak.

4,3 m (cykelbana 2,5 m + gangbana 1,8 m)
3,8 m (cykelbana 2,0 m + gadngbana 1,8 m)
3,25m

2,25 m

1,7 m

5,3 m (cykelbana 3,5 m + gangbana 1,8 m)
4,8 m (cykelbana 3,0 m + gangbana 1,8 m)
4,5m

3,25 m

1,7 m

23 (48)



i.

Typlésning, genomgdende gang- och cykelbana.

s Typl6sning, GC-korsning pd strdcka med hastighetssdkring.

Hastighetssdikrad passage

Dér de regionala cykelstraken loper parallellt med
gator och vigar ar det viktigt att cykeltrafiken ges
samma forutsattningar till god framkomlighet som
motortrafiken. Passager av anslutande gator och
vigar med vajningsplikt bor darfor utformas sa att
aven cykeltrafiken ges forkorsratt. Detta kan 16sas
med en genomgédende cykelbana som fortsatter
obrutet forbi passagen och dir den korsande gatan
istéllet bryts av en genomgéende kantsten.

Passager av in- och utfarter till parkeringsplatser
ska ocksa utformas p& samma satt med genom-
giende cykelbana. For att undvika pakornings-
olyckor ar det viktigt att sikten inte skyms av
vaxtlighet, fasader, plank eller liknande. Om ett
regionalt cykelstrak passerar fastigheter med

— ~

Typl6sning, GC-korsning pd stricka med avsmalning
och upphdgjning.

skymda in- och utfarter bor cykelbanan place-
ras en bit ut fran fastighetsgrans, alternativt att
passagerna hastighetssikras med vigbulor.

Bilvdg som korsar ett regionalt cykelstrak bor
utformas med hastighetssikring i form av upphgj-
ning och avsmalning eller med busskudde och
refug for att garantera en séker passage. For att
cykeltrafiken dven ska ges foretrade mot fordons-
trafiken regleras passagen med vijningsplikt.

Busshdllplats

Dir de regionala cykelstraken passerar busshall-
platser ar det viktigt att efterstréava en god utform-
ning for att undvika konflikter mellan fotgéngare
och cyKklister. I Ribuss-0833 anger SL utformnings-
krav for gang- och cykelbanans passage av buss-
héllplatser som Gverensstimmer med de generella
utformningsprinciperna for regionala cykelstrék.

“Cykelbana far inte ledas sad att padkorningsrisk
mellan cyklister och avstigande/vdntande passa-
gerare foreligger. Cykelbana ska placeras bakom
regnskydd/rdcke alternativt ledas ut i k6rbanan
fore hallplatsomrdadet. Ricke bor placeras mellan
cykelbana och hallplatsomrddet for att skydda
pa- och avstigande resendrer.”

Cykelbana ska alltid ledas bakom hallplats-
omrédet och minsta avstand frén cykelbana till
vaderskydd bor vara 1,0 m for att undvika sikt-
problem och risk for pédkorning. Vid vaderskydd
bor det finnas racken som hindrar fotgéngare
fran att plotsligt stiga ut i cykelbanan fran en
position dar de ar skymda bakom viaderskyddet.
I anslutning till héllplatser bor det finnas cykel-

33 SL (2008) Riktlinjer for utformning av gator och vagar med
hansyn till busstrafik.
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Rdcke

Vdderskydd

Typlésning, stor klackhdllplats.

Vdderskydd

Rdcke

=
=

Typlésning, kérbanehallplats.

Typlésning, fickhallplats.

Vdderskydd

Vdderskydd

R40

Rdcke R40

PN

1,0

m

parkeringar sd att inte racken, avsedda att
separera fotgingare och cyklister, anvénds for att
lasa fast cyklar. Eventuella kurvor i anslutning till
busshaéllplatsen bor ha en radie om minst 40 m for
att cyklisternas framkomlighet inte ska begrinsas.

Ilustrationerna visar utformningsprinciper for
olika typer av busshallplatser. Timglashéllplats ger
bast forutsattningar for en gen dragning, medan
fickhallplats kraver att det finns gott om utrymme
bakom héllplatsomradet for att klara utrymmes-
behovet for cykelbanan.
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Hinder

Fasta hinder i cykelbanan kan vara forenat med
livsfara om de inte har utformats trafiksakert.

Bommar eller betongsuggor anvinds i vissa fall
for att hindra motortrafik frén att kora pa cykel-
banan. Ofta gar det att forhindra fordonstrafik
pé cykelbanorna pa andra sétt. Cykelbanor som

frekvent anvands som smitvigar av bilférare bor i
forsta hand étgiardas genom att hindra biltrafiken

att komma néra cykelbanan. Fungerar inte detta

och om fysiska hinder pé cykelbanan ar den enda

16sningen ska dessa utformas sé att de medger

god framkomlighet och trafiksdkerhet for cyklist-

erna. Ett exempel ar pollare som tydliggors med

vagmarkering, kontrastfarg och reflexer och som
placeras mellan motriktade cykelfilt eller mellan
cykelbana och géngbana.

Ibland anvéands hinder for att begriansa cyklister-
nas hastighet infor passager av gator och vagar.
Liangs de regionala cykelstrédken bor utgangs-
punkten snarare vara att striava efter att for-
battra framkomligheten. Om en passage inte ar
trafiksidker ar det viktigt att soka efter en battre

korsningsutformning snarare an att hindra fram-

komligheten for cyklisterna. I de fall det inte gar
att skapa en siker passage kan en 16sning med
bullerremsor vara ett alternativ for att uppmark-
samma cyklisterna pa passagen med korsande
motorfordon.

Horisontallinjeforing

For att framkomlighet och trafiksidkerhet inte ska
paverkas av cykelbanans linjeforing ar det viktigt
att tvira kurvor undviks sé langt som mojligt.
Enligt VGU ska det vid val av kurvradier alltid tas
hénsyn till:

« Trafiksikerhet

« Framkomlighet och kérdynamik

« Behov av omkorningssikt
 Visuell ledning

e Terranganpassning

 Estetik

« Anlaggningskostnader och intrang

Utover dessa kriterier finns det d&ven minimiradier
som har tagits fram for att sikerstilla att cyklisten
infor plotsliga hinder alltid ska kunna bromsa
utan risk for att kéra omkull pa grund av kurvans
radie. Vid god standard krivs ingen hastighets-
anpassning infor kurvan.

En storre kurvradie behover inte innebéara att
cykelbanan tar mer plats i ansprak. Daremot

ger det alltid battre framkomlighet, korkomfort
och siktférhallanden. Bilden visar skillnaden i
utrymmesbehov for en gang- och cykelbana med
en kurvradie pa 10 m respektive 40 m.

God standard,
minsta kurvradie

Dimensionerande

Miljs
hastighet

30 km/h ‘ GC-vag ‘ 40 m

Minsta kurvradie f6r regionala cykelstrak

s T

Cykelbanans utbredning vid 10 m, respektive 40 m kurvradie.




Luftkvalitet och buller

Att cykla innebar fysisk aktivitet vilket ar hilso-
samt. Ett av huvudmalen med att erbjuda ett

gent och framkomligt regionalt nét av attraktiva
cykelvigar ar ocksa att fa en 6verflyttning fran bil
till cykel, ndgot som i sin tur bidrar till en battre
luftmiljo. Men att tillgodose snabba och gena
cykelvigar for att smidigt nd en malpunkt, kan

pa vissa strackor innebara cykling langs storre
trafikleder med risk for exponering av emissioner
och buller fran motortrafik. I allmanhet 6vervager
hélsoférdelarna, men fragan ar vird att uppmark-
sammas.

Vid risk for hoga bullerstorningar och 6ver-
skridanden av miljokvalitetsnormer vid cykel-
vagar bor fordjupade utredningar av bullernivéer,
fororeningshalter och eventuella atgiarder utforas,
sasom bullerreducerande beldggning, skarmar,
dammbindning, sdnkta hastigheter, omledning av

tung trafik och frigérande av korfalt for busstrafik.

Det kravs ménga ganger flera parallella atgarder
som minskar trafiken, utnyttjar vigteknik och pa
andra satt sanker halterna av luftféroreningar.

Det dr betydelsefullt att initiativ tas for 6kad
cykling aven om det vid den aktuella vagstrackan
forekommer buller och féroreningshalter Gver
riktvirden och normer. Samarbetet mellan olika
vighaéllare dr grundlidggande for planering och
uppfoljning av ersittande atgarder.

Rutiner for drift och underhall

De regionala cykelstraken bor skotas med bésta
mojliga rutiner for drift och underhall. Mélet ar
att straken ska halla samma hoga driftstandard
som de storsta transportlederna for motortrafik.
Motivet till detta ar tydligt — drygt 40 procent av
cyklisternas singelolyckor beror pa bristande drift,
och singelolyckorna utgoér mer &n 70 procent av
alla cykelolyckor. Vilskotta cykelviagar stimulerar
dessutom till ett 6kat cyklande.

Vintertid ar halkbekdmpning viktig for cyklist-
ernas sikerhet, samtidigt som cyklisternas
framkomlighet mest paverkas av kvaliteten pa
snordjningen. Redan vid 3 cm snodjup borjar det
Generella rekommendationer for drift.

Atgard Frekvens och utférande
Vintervaghallning
Snéréjning/plogning
Halkbekdmpning

Kompletterande Paborjas inom 1dygn.

snorojning
Isrivning Vid behov.
Snébortforsling Vid behov.

Barmarksvéaghallning
Sandupptagning
Sopning
Rojning/Slatter

Beldggning

bli svart for cyklisterna att ta sig fram. Studier om
vintercykling i Stockholmsomradet visar att res-
tiden under vinterménaderna 6kar med s mycket
som 40—60 procent pd grund av stora brister i
vintervaghallningen.

Cykelvigarnas beldggning paverkar bade kor-
komfort och trafiksdkerhet. Pendlingsstrakens
ytstruktur bor darfor regelbundet inspekteras
och jamnheten maitas, sé att forebyggande un-

Frekvens
Generellt
Végnatet ska ha tillsyn var 14:e dag.

Skyltar, belysning, borttagande av hinder ska skotas
|6pande.

Paborjas vid 2 cm, 6/8 timmar, hégre ambition vardagar under pendlingstid

Vid halkrisk, pabérjas omedelbart.

Sandupptagning efter vintersdsong ska vara avslutad till den | maj.
Sopning sker vid behov, dock minst 1 gdng/manad.

Fria rummet bér uppga till 3 m (hojdréjning). Réjning i langsled ska skotas l6pande sa
grenar och kvistar ej inkraktar pa cykelbanan. Réjning i korsningar for att 6ka sikten.
Slatter utféres minst 2 ggr/ar, sommar och host.

Sprickor med en vidd > 5 mm eller sprickor med férekomst mer an 10 sprickor/100
meter med vidd> 3 mm atgérdas inom 7 dagar.

Potthal storre diameter &n 50 mm lagas omedelbart efter upptackt.

X

27(48)



derhallsétgarder kan utforas innan eventuella
vagskador uppstér. Under barmarksperioden bor
cykelstréken halls fria fran grus, 16v och glas-
kross for att undvika omkullkérningar. Skador pa
vagbanan, sdsom sprickor och potthal, behover

potential for fortsatt utveckling. T.ex. kan man
undvika rullande grus pa varen genom att halk-
bekampa cykelvagarna pé vintern med snésopning
och saltlake istillet for med sandning. Det ar
viktigt att varje vaghallare kontinuerligt ser 6ver

atgirdas sa fort de uppdagas for att undvika och utvecklar drift och underhall av de regionala N

olyckor. Vegetation som skymmer sikten bor kon-  cykelstraken. Y

tinuerligt tas om hand f6r att undvika kollisioner. ‘ i
Sektioner W —~

Belysningen bor inventeras kontinuerligt for att I‘ N <7 2

Fem typsektioner har tagits fram for att beskriva

eventuella brister ska upptiackas och snabbt kunna
PP rekommenderad lagsta standard f6r bredd och

atgardas.

8 avstand till sidohinder for ett regionalt cykelstrak: I
Det ar viktigt att utrustning och fordon som « Dubbelriktad géng- och cykelbana vid .
anvands vid drift- och underhallsatgarder ar hallplatsomrade [
anpassade for cykelvagarna. Skador pa cykel- . Enkelriktad géng- och cykelbana intill : : :
banans konstruktion kan da undvikas och det Kérbana L P A

Sidoomrade Cykel Sidoomrade

ger mojlighet for fordonen att ta sig fram Gverallt
s att atgdrderna blir utférda med gott resultat.
Nya metoder och utrustningar har utvecklats och .
testats de senaste aren, framfor allt for vinterdrift .
av cykelviagar, men det finns fortfarande en stor

« Dubbelriktad friliggande cykelbana
Enkelriktad cykelbana intill kérbana
Cykelfalt

Dubbelriktad, friliggande cykelbana.

=]
=00000 Looo

CERIE

L [

4 1 4 1.0 m 2.0 m 1.8 m

1.0 m

Karfadlt Hallplatsomrade Sidoomrdade

Dubbelriktad gdng- och cykelbana vid hdllplatsomrade. Enkelriktad gang- och cykelbana jamte kérbana.

Q
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L L
7
1.0m
Sidoomrade

T
.5 m 2.25 m

Korfdlt Sidoomrade Cykel

Enkelriktad cykelbana jamte kérbana.

1.7 m

Korfdlt Cykelfdlt Trottoar

Cykelflt.

Separering mellan cyklister
och fotgingare

Pa de regionala cykelstraken bor gang- och cykel-
banor alltid ha separering mellan fotgdngare och
cyklister. Separering ar ett enkelt sitt att minska
risken for konflikter mellan dessa trafikant-
grupper. Savil framkomlighet som trafiksdkerhet
har visat sig vara béattre pa gang- och cykelbanor
med separering dn pa dem som saknar detta.

Separeringen kan utformas pa olika sétt, men tva
huvudtyper férekommer genom:

« maélad linje
« olika beldggning

Malad linje ar den vanligaste separationsformen
och forekommer i de flesta miljoer. Separering
genom olika beldggning, dar exempelvis cykel-
banan ér asfalterad och gingbanan belagd med
plattor, forekommer framst i stadsmiljoer. En
annan variant ar att gdng- och cykelytorna atskiljs
med tre rader smagatsten eller med si kallad
ranndal. Vid platser med mycket géngtrafik bor
separeringen utforas si att personer med syn-
nedsittning forstar var de ska ga. Separeringen
ska dé tydliggoras béde taktilt och med kontrast.
Separering med olika belaggning pa de olika
ytorna ger bast resultat. Oavsett vilken typ av
separering som véljs bor den alltid fortydligas med
gang- och cykelsymboler s att trafikanterna vet
pé vilken yta de ska hélla sig.

Separering genom nivaskillnader och kantsten
rekommenderas inte eftersom det kan leda till
att cyklister kor omkull och fotgdngare snubblar
om de kommer for nara kanten. Om kantsten
anda viljs som separeringsform bor cykelbanan

utformas med breddmaéttet for separat cykelbana
och dessutom forses med en 0,5 m bred skydds-
zon for att sdkerstélla att rekommenderat minsta
avstand till langsgadende sidohinder uppnas.

Sidohinder och skiljeremsa

Regionala cykelstrak bor vara separerade fran
motortrafik och utformas darfor som cykelbana
eller cykelvig. I undantagsfall kan cykelfalt
anvandas i miljoer som hastighetssikrats till
30 km/h.

Mellan cykelbana och kérbana bor det alltid finnas
en skiljeremsa for att garantera ett sikerhets-
avstand till fordonstrafiken. Ju hogre den tillatna
hastigheten ar pa intilliggande korbana, desto
storre krav stills pa skiljeremsan. Skiljeremsan
fungerar ocksa som snoupplag och ger plats for en
plogvall pa vintern. Sno fran korbanan tenderar
ofta att hamna pé cykelbanan om skiljeremsan ar
for smal och om cykelbanan r6js fore korbanan
riskerar snon att bli liggande.

For att cyklisten inte ska riskera att skadas vid en
eventuell avkorning frén cykelbanan ar det viktigt
att det inte finns négra fasta hinder sdsom stolpar
och trad i omradet narmast cykelbanan. Forutom
den sikerhetsrisk som fasta hinder nara cykel-
banan utgor paverkar det dven framkomligheten.
Om cykelbanan kantas av hinder kan dess fulla
bredd inte utnyttjas, eftersom cyklisten tvingas
hélla ett avstand till hindren for att forhindra
kollisioner. Cykelbanans breddmatt och avstand
till sidohinder ar saledes bada viktiga for att en
god standard vad giller trafiksikerhet och fram-
komlighet ska uppnas.

X
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Tabell 3. Avstand till sidohinder, kérbana och parkering for regionala cykelstrak.

Typ av hinder eller skiljeremsa

Minsta godkénda avstand

Langsgaende hinder (racke, fasad, hack, mur etc.)

Fast sidohinder (stolpe, trad, parksoffa, vaderskydd etc.)
Skiljeremsa mot kérbana (>60 km/h)

Skiljeremsa mot kérbana

Skiljeremsa mot kantstensparkering

Tabellen visar rekommenderat avstand till sido-
hinder samt skiljeremsans bredd.

Rekommenderat kortaste avsténd till langsgiende
hinder, som t.ex. racken, har satts ndgot mindre
an avstandet till fasta sidohinder, eftersom cyklis-
ten inte riskerar att kora in i ett langsgéende hin-
der pd samma sétt som det gér att kollidera med
exempelvis en stolpe. Ett langsgiende hinder ar
dessutom oftast tydligare dn ett enstaka fast sido-
hinder och cyklisten behover darfor inte samma
sakerhetsavstand till racket som till en stolpe.

I tranga stadsmiljoer kan det ibland vara svart att
sakerstalla ett sidoavstand om minst 1,0 m till alla
sidohinder. I de fall dar sidohinder star nirmare
an 1,0 m ar det viktigt att cyklisten uppmark-
sammas pa hindret exempelvis med kontrast-
markering och reflexer.

0,5m

1,0 m

Récke och 0,5 m
Kantsten och 1,0 m
1,0m

Sikt

De regionala cykelstraken bor utformas efter
gillande siktkrav i VGU. Det innebar att cyklisten
alltid ska ha en siktstracka pa minst 35 m i det
mest ogynnsamma laget pa cykelbanan. Vid

en hastighet av 30 km/h har cyklisten da tva
sekunder pé sig att reagera vid ett plotsligt hinder,
vilket gor det majligt att bromsa bekvamt.

Om cykelbanan av ndgon anledning inte

har kunnat utformas for att medge den
dimensionerande trafiksituationen (omkorning
vid mote) méste sikten motsvara den dubbla
bromsstrackan, det vill siga 70 m.

Vaxtlighet som begransar sikten ar ett enkelt
atgardat problem. Regelbunden drift av cykel-
banorna med réjning av vaxtlighet kan forbattra
framkomligheten och trafiksikerheten pa méanga
platser. Siktproblem som orsakas av andra fysiska
hinder kan i undantagsfall avhjdlpas med speglar,
exempelvis vid tunnelmynningar.

Trafiksignaler

For att cyklisterna pa de regionala cykelstraken
ska ges god framkomlighet vid trafiksignaler ar
det viktigt att signalregleringen anpassas efter
cykeltrafikens behov. Trafiksignaler anvéands for
att reglera stora trafikfloden och for att fordela
framkomligheten mellan trafikslagen. Om signal-
regleringen inte dr anpassad efter cykeltrafikens
behov kan den ge upphov till onodigt 1dnga vante-
tider.

Detektering for cykeltrafik, och si kallad 6ver-
anmalan, dar medlopande cykelsignal far gront
samtidigt som biltrafiken, ar atgarder som for-
béttrar framkomligheten for cyklisterna. Utgéngs-
punkten bor vara att cyklister pd de regionala
cykelstréken aldrig ska behGva anméla sig vid en
tryckknapp for att komma forbi en trafiksignal. En
annan viktig dtgard ar att tidssattningen anpassas
efter cyklistens hastighet med s kallad gron

vag for att undvika dterkommande stopp i efter-
foljande korsningar.

Viktiga sidkerhetsatgarder vid trafiksignaler ar att
alla korsningar, dar cykeltrafik fors i blandtrafik
eller i cykelfalt, kompletteras med cykelbox och att
cykeltrafiken ges sa kallat forgront innan med-
lopande hogersving ges gront.

Ofta star stolpar med trafiksignaler placerade sa
att utrymmet pa cykelbanan blir mindre just vid
passagen. Eftersom utrymmet snarare behover
vara storre for att gora plats for motande cyklister
bor trafiksignalerna monteras pa stolpar som
placerats utanfor cykelbanan. For att signalen ska
hamna pa ratt position kan stolparna forses med
armar.




Utformning av cykelparkering

Cykelparkeringar av god kvalitét ar viktigt for

att 6ka andelen resor pa cykel3*. Aven andelen
kollektivtrafikresor kan 6ka om det finns bra
cykelparkeringar vid stationer. God kvalitét pa en
cykelparkering kinnetecknas av egenskaper som
ratt placering, god kapacitet och hog sakerhet.3537

Parkeringen maste placeras nira malpunkten for
att anvandas. Avstand till mélpunkten bor inte
overstiga 25 meter. Avstandet ar dock beroende
pa hur lange man tanker sig parkera. Vid ldngre
parkeringstider (exempelvis en hel dag utanfor en
arbetsplats eller vid kollektivirafikknutpunkt) kan
avstandet vara langre. Ligger cykelparkeringarna
langt bort minskar attraktiviteten och det finns
en risk att cyklarna istillet parkeras dar det finns
plats da cyklisterna forvéntar sig att de kan cykla
hela vigen fram till sitt méal. Cyklar kommer att
lasas fast i trid, staket och lyktstolpar etcetera,
vilket kan skapa problem for andra, inte minst
for synskadade. Dérfor ar det ocksé viktigt att
varje parkering ha tillrackligt ménga cykelstall.
Det finns inga nationella normer f6r hur manga
cykelparkeringar som bor finnas, utan det ar upp

34 En brittisk undertkning visar att férekomst av saker
inomhusparkering for cykel hojer cykelanvéndande for resa till
arbete med ca 13 %. Anordnande av utomhusparkering for cykel
hojer cykelanvandande for samma resa med ca 8 %. (WSP, 2011.
Parkering i Storstad).

35 WSP, 2011. Parkering i storstad - litteraturstudie om
cykelparkering, slutversion 22 mars 2011. Som en del i
forskningsprojekten Parkering i Storstad (Trafikverket) och CyCity
(Vinnova)

36 Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket 2010. GCM-
handbok - Utformning, drift och underhall med gang-, cykel-, och
mopedtrafik i fokus

37 Boverket 2010. Gor plats for cykeln. Vagledning och inspiration
for planering av cykelparkering vid stationer och resecentra.

till varje kommun att sékerstélla ett tillrackligt an-
tal.3® Enligt Sveriges Kommuners och Landstings
och Trafikverkets GCM-handbok bor beldggnings-
graden pé cykelparkeringar inte 6verstiga 0,9,
d.v.s. max 90 procent beldggning.

Flera undersokningar har visat att cyklister
foredrar parkeringar med cykelstill som gor det
mojligt att 1dsa fast cykeln pa ett tillfredstéllande
sitt, i exempelvis ramen eftersom det ar sdkrare
ur ett stoldperspektiv. Rédsla for att cykeln ska
bli stulen dr ofta en barriar for att inte anvdnda
cykeln alls. Cykelstolder ar ett av de vanligaste
egendomsbrotten. And4 gir utvecklingen &t ritt
hall och mellan 2003 och 2012 har de anmélda
cykelstolderna i Sverige minskat med 19 procent®.
En siker parkering kinnetecknas dven av att den
upplevs som trygg, och darfor bor dven bra belys-
ning efterstrivas.

Enligt VGU rédknas 0,6-0,8 meters bredd pa en
cykelparkerings som god standard. I Boverkets
vagledning om cykelparkeringar “Gor plats for
cykeln” anges att 200 cyklar kraver ett utrymme
pé mellan 300 och 330 kvm. D4 ménga cyklar kan
parkeras pa en relativt liten yta, finns det mojlig-
heter att ta bort bilparkeringar vid arbetsplatser
och kollektivtrafikknutpunkter (infartsparkering-
ar) och gora om dessa till cykelparkeringar. Detta
okar attraktiviteten for cykelresandet. P4 en yta
motsvarande en bilparkeringsplats ryms minst

6 cyklar med motstdende snedstillda cykelstall

38 Olika typer av verksamhet behéver olika normer. | Stockholm
stad anvands exempelvis 1,5 cykelplatser/bostad, 2 cykelplatser/
studentbostad, 40 cykelplatser/1000 kvm kontorsyta och 5-10
cykelplatser/100 resenérer vid kollektivtrafikstationer. (Sveriges
kommuner och landsting och Trafikverket 2010.)

39 Bra, http://www.bra.se/bra/brott--statistik/cykelstold.html,
hédmtat 2014-01-20.

Exempel pa en vil utformad cykelparkering vid pendeltags-
station i Nyndshamn.

Vid anlédggande av cykelparkeringsplatser vid mél-
punkter bor foljande beaktas:

« Cykelstillen ska placeras i direkt anslutning
till mélpunkten (kollektivtrafikknutpunk-
ten) och vid samtliga ingdngar for att fa en
sa effektiv resa som mgjligt. Avstandet ska
vara kortare ju kortare tid man tanker sig
parkera.

» God kapacitet ar viktigt. En parkeringsnorm
for cykelparkeringar i anslutning till olika
verksamheter bor tas fram. Aven ekipage
som lastcyklar och cykelvagnar bor fa
utpekade parkeringsplatser. For en vanlig
cykel kan man rdkna man med en bredd pa
cirka 0,7 meter och motsvarande maétt for en
ladcykel ar 0,9 meter.

« Cykelstill som gor det mojligt att 1asa fast
cykelns ram 6kar sikerheten mot stold.

X



Vertikallinjeforing

For god framkomlighet och trafiksikerhet bor
cykelbanor inte ha en lutning som 6verskrider

2 procent. Ibland &r terrdngen sadan att lutningen
maste vara storre an sa. D3 ar det extra viktigt att
utformningen i 6vrigt foljer géllande standard,
eftersom risken for olyckor blir storre med ckad
lutning. Det ar ocksa viktigt att cykelbanor som
gar langs bilviagar utformas med lika god vertikal-

linjef6éring som bilvagen, annars kan cyklisterna
komma att folja bilviagen istéllet vilket skapar
onodiga risker for cyklisterna. Vid planfria kors-
ningar, dir cykelbanan ansluter till korsande
cykelbana, gér det att undvika onodiga hojdskill-
nader genom att lata cykelbanan gé pd samma
bro som medlopande vig. Denna typlosning ger
forbattrad framkomlighet och dven forbattrad
trafiksdkerhet, eftersom korsande trafik i tunnel-
mynningen kan undvikas.

Det &r viktigt att cykelbanor som gar langs bil-
vagar utformas med lika god vertikallinjeféring
som bilvégen, annars kan cyklisterna komma att
folja bilvagen istallet vilket skapar onddiga risker
for cyklisterna.

9 TG utformningsalternativ vid planfri korsning. Det évre alternativet
ger bade forbdttrad framkomlighet och trafiksdkerhet.

¢.©
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A1) =
Ofta anvdnds cykelbanan som parkering eller upplag fér mate-
riel i samband med vigarbeten.

Vagarbeten

Vid viagarbeten i anslutning till de regionala cykel-
stréken ska det alltid upprattas trafikanordnings-
planer som garanterar att arbetsplatsen blir siker
for samtliga trafikanter. Eventuella omledningar
av cykeltrafiken bor alltid redovisas och verk-
stillas enligt trafikanordningsplaner och det ar
viktigt att omledningarna gors si gena och enkla
som mojligt.

Vagvisning

Samtliga regionala cykelstrak bor vara viagvisade,
oavsett kommun eller vaghéllare. Det huvudsak-
liga syftet med vigvisning, eller lokaliserings-
marken for viagvisning, ar att visa vigen. Men
det fungerar dven som en tydlig markering att
det finns ett kontinuerligt strak och att det ar
prioriterat. Vagvisningen ar darfor viktig bade for
att marknadsfora ett cykelstrak for nya cyklister
och fungera som ett stod for sdvil nya som vana
cyklister att hitta den genaste vigen.

Viktiga mélpunkter och avstindet till dem bor
vagvisas. Malet ar att vigvisningssystemet ska
folja en tydlig logik och vara enkelt att forsta.
Olika platser fyller olika funktion i samband

med vigvisning — vissa platser ar viktiga for
orientering, riktning och viaderstreck medan andra
platser utgor viktiga mélpunkter. Cykelviagvisning
bor finnas pa alla platser dar det kan uppsta tvivel
om vagval. Placeringen av vagvisningen far inte
konkurrera med annat i omgivningen, eftersom
mycket information pa en plats kan vara svar att
ta till sig och leda till att cyklisten tvingas bromsa
in och fundera 6ver vilken information som ar
relevant.

Lokaliseringsmarken och utformningen av dessa,
styrs av vigmarkesforordningen. De marken som
finns dr marke F34 vagvisare, F35 tabellvagvisare,
F36 platsmirke och F37 avstdndstavla. En sarskild
anordnad cykelled kan utmirkas med marke F38,
cykelled, och fiargen pa denna kan variera.+

Pa mirke F34, F35 och F37 far endast symbolerna
for cykel och moped klass II, gdende, samt rorelse-
hindrad anvdndas. Symbolerna far uteldimnas i
vagvisningen om det satts upp sa det andéa klart
framgar vilken trafikantkategori som avses. Pa
plats ddr annan trafik 4n gang- och cykeltrafik
forekommer far vigvisningen inte ha ljusbla
botten. Orange botten far inte anvindas annat 4n
vid tillfallig omledning.+

Texten pa skyltarna ar ocksé sarskilt reglerad och
den bor vara 80/58 mm om den ar normal eller
60/44 mm vid liten text.4?

40 VMF 2007:90.
41 VVFS 2007:305, 9 kap. § 1och 2.
42 VVFS 2007:305,2 kap. § 1, 2 och 3.

Miirke

Niirmare foreskrifter

F37 Avstandstavla
' fora) |
F38 Cykelled

o)

Miirket anger avstandet till angivna
orter, platser, anliggningar eller lik-
nande.

Avstindet anges i kilometer.

Mirket anger en sirskilt anordnad
cykelled.
Miirkets firgsiittning kan variera.

Mirke

Nirmare foreskrifter

F34 Vigvisare
o [Centrum )

F35 Tabellviigvisare

4 Kumla 5
4y Haga 0,2

F36 Platsmiirke

Miirket anger viig till en ort, plats,
anliiggning eller liknande
Avstind i kilometer kan anges.

Miirket anger viig tll orter. platser,
iggningar eller liknande.
Avstindet anges i kilometer.

Miirket anger en ort eller annan plats
av betydelse for orienteringen.

Exempel fran Vidgmdrkesférorningen
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Kap 6 Kombinationsresor med kollektivtrafik

Att kombinera cykel med kollektivtrafik ar av
stor vikt i Stockholms l4n da en betydande del av
bebyggelsen dr utspridd med ldnga avstand.

Med kombinationsresor avses resor som sker med
tva eller flera fardsatt. Det kan exempelvis vara
att cykla eller ta bilen till en infartsparkering och
sedan fortsiatta med kollektivtrafik, eller att cykla
till tagstationen, ta med sig cykeln och sedan fort-
sdtta resan pa cykel nar man gatt av tiget.

Den atgard som bedoms vara till gagn for

flest resenérer fram till 2030 som vill gora
kombinationsresor i rusningstrafik, ar att bygga ut
cykelparkeringar och hyrcykelsystem vid kollektiv-
trafikens bytespunkter. Att ge mojlighet for cyklis-
ter att ta med sin cykel i kollektivtrafiken kan vara
en annan dtgard for att forenkla kombinations-
resandet. Onskvirda atgirder kan fordndras

over tid.

Atgirderna for att forenkla kombinationsresande

i Stockholms lan bygger pa ett resenarsperspek-
tiv avseende det totala antalet resenérer i hela
transportsystemet. Cykeln ar en viktig del i ett
storre system med flera komponenter. Det innebar
att det regionala transportsystemet ska vara s&
effektivt att det ger hog tillganglighet for sd manga
resendrer som mojligt.

Cykelparkering vid
kollektivtrafikknutpunkter

Battre parkeringar for cykel kan forenkla resan for
cyklister som tidigare cyklat hela resan. Det 6kar
aven mojligheten att bilresenirer, som tidigare
anvant bilen hela strickan eller infartsparkerat,
overgdr till att resa med cykel och kollektivtrafik.

Att cyKkla till hallplatsen och darifran dka kollektivt
ar den vanligaste kombinationsresan. En grund-
laggande forutsittning ar att det finns ett vil
utbyggt cykelviagnit samt attraktiva parkerings-
anldggningar vid omstigningspunkter langs
stombusslinjer och sparbunden trafik. Aven vid
andra hallplatser kan det finnas behov av cykel-
parkering for att underlitta t.ex. lokalt resande
eller turism- och rekreationscykling. Det ar viktigt
att de lokala cykelviagniten far goda kopplingar till
omstigningspunkterna for att kombinationsresan
ska uppna sin fulla potential.

For parkeringsanldggningarna giller generellt att
markégaren, vilken oftast 4&r kommunen, ansvarar
for utbyggnad, drift och underhall. Infarts-
parkeringar i bytespunkter till kollektivtrafiken
bor planeras i samarbete med trafikforvaltningen.

Cykelparkering finns idag vid alla viktiga bytes-
punkter. Under 2009 gjorde SL en inventering
av cykelparkeringarna vid alla tunnelbane- och

. Omstigningspunkt
Regionalt cykelstrak
B B B Spartrafik
----- Busstrafik

jj:t Lokalt cykelvagnat

-

Schematisk bild 6ver ett system med kombinationsresor.
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r cyklar i Alvsjé med plats for 300 cyklar.

pendeltégsstationer. Resultatet av inventeringen
visade att cykelparkeringarna ofta var full-
belagda och att det inte alltid fanns majlighet att
lasa fast sin cykel i stillet. Cyklarna stod darfor
fastlasta vid exempelvis trad och staket. Manga
cykelparkeringar gav ofta ett stokigt intryck med
trasiga cyklar och cykelstill samt skraphdgar i
och omkring cykelparkeringarna. Déliga cykel-
parkeringar kan dven bidra till att fler valjer att
anvinda mindre stoldbegérda cyklar som &r i
samre skick, eftersom stoldrisken okar i takt med
cykelns virde.

En standardhojning av cykelparkeringarna pagér
kontinuerligt. Exempel pa en storre utbyggnad ar
cykelgaraget vid Alvsjo station som har plats for
cirka 300 cyklar. Ansvarig for utbyggnad, drift och
underhall for garaget i Alvsjo dr Stockholms stad.

Hyrcyklar

Hyrcykelsystemet i Stockholm dr i dagsliaget mest
anpassat efter turisters behov, vilka ocksa ar de
vanligaste anvandarna. Hyrcyklar kan dock bli ett
bra komplement till kollektivtrafiken pa kortare
strackor dven for arbetspendlare och detta bor
uppmuntras genom utveckling av konceptet.

En forutsattning ar fler hyrcykelstationer i nira
anslutning till stora omstigningspunkter for
kollektivtrafik och arbetsplatsomraden samt att
antalet cyklar utokas. Ett gemensamt system bor
anvindas i hela regionen. Kommuner bor vara
redo att ge bygglov for att hyrcykelstationer ska
kunna anldggas.

Aven annan typ av littillgéinglig cykeluthyrning
och cykelservice kan 6ka cykelandelen.

I Stockholms stads centrala delar har det sedan
2006 funnits hyrcyklar som drivs av en privat
aktor, Stockholm City Bikes. Cykelsystemet har
sjalvbetjaning och en hyrcykel kan anvindas
under 3 timmar. Under sdsongen 2011 fanns

som mest 92 cykelstationer runt om i staden, och
sammanlagt fanns cirka 1 100 cyklar i systemet.
Sedan augusti 2012 finns stationer dven i Solna
och pé Liding6 och sedan september 2013 finns tre
stationer i Sundbyberg, dock med en annan opera-
tor 4n ovriga. Aven Nacka planerar stationer med
hyrcyklar. Hyrcykeloperatorerna for kontinuerligt
diskussioner med kommuner och markigare om
att etablera fler stationer.

Beroende pa om hyrcykelsystemet riktar sig till
pendlare eller turister kravs olika uppbyggnad

av systemet. Pendlare vill ha néra till kollektiv-
trafikstationer, medan de som cyklar pa fritiden
vill ha tillgang till cykelstationer mellan bostads-
omrdaden och stadskdrnan. Turister virdesitter
cykelstationer vid stadens sevardheter. De olika
malgrupperna anviander cyklarna vid olika tid-
punkter. Pendlare anvinder dem p& morgonen,
turister framst under dagtid och fritidsanvindarna
pa kvillen. Narheten till och placering av stationer
varierar ocksa mellan pendlare och turister.
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Cykel pa kollektivtrafik

Tag

Det ar dven av intresse att se 6ver mojligheterna
att ta med cykel péa tég, framfor allt pa langre
strackor. En grundliaggande forutsattning for
detta ar att det finns tillracklig kapacitet pa tagen,
sé att cyklar inte konkurrerar om utrymme med
ovriga resenarer. Ytterligare en forutsattning ar att
vagnarna ar anpassade, exempelvis att dorrarna
hamnar i nivd med plattformen. Dessa s.k. 1aggolv
finns redan som lagkrav for att skapa tillginglig-
het for personer med funktionsnedsittning, men
gynnar dven cyklister eller personer med barn-
vagn. Att bestilla nya anpassade vagnar ar ett satt
att hantera fragan men detta kraver en lang-
siktig planering. Det ar dven viktigt att medtag av
cyklar pa tag uppfyller sikerhetskrav. For utokat
kombinationsresande dér cykel tas med pa tag
kravs omfattande investeringar. I dagslaget ar

det tilldtet att ta med cykeln pa SL:s pendeltag
och Saltsjobanan med vissa begransningar. Med
hénsyn till dagens kapacitet far cykel inte tas med
under rusningstrafik (kl 6—9 och 15-18) och det
ar inte tillatet att stiga pa eller av vid Stockholms
central med cykel. Det ar av sikerhetsskal inte
heller tillatatet att ta med cykel i tunnelbanan.

Sjofart och buss

Att ta med cykeln pa bat dr ett annat alternativ att
se over allteftersom vattenburen kollektivtrafik
utvecklas. Sjotrafik kan i vissa resrelationer vara
fordelaktigt da lanets manga vattenytor bidrar

till barridreffekter och all landtrafik ar hanvisad
till ett fatal bropassager. Regelverksmassigt finns
inga begransningar for medtag av cykel forutom
att placeringen inte far hindra sikerheten om-

A bord, exempelvis genom att blockera livflottar
%‘ Q'@
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eller nédutgéngar. For att kombinationsresor med
kollektivtrafik pd vatten ska vara ett intressant
alternativ for cykelpendlare kravs hog turtithet,
hog kapacitet och korta restider jaimforbart med
annan kollektivtrafik eller med att cykla hela
vigen.* Cykel kan tas med pd Waxholmsbétarna
utan extra kostnad i man av utrymme, och aven pa
Sjovagen (3—4 cyklar per tur). Sjovagen ar en ny
pendelbatslinje i Stockholm som upphandlas av
landstingets trafikforvaltning.+

43 Se t.ex. SL (2012) Forslag pa forsok med nya pendelbatslinjer pa
Stockholms inre vatten eller www.vattenbussen.se

44 Sjovagen, www.sjovagen.nu

1

SL genomforde bland annat under somma-
ren 2009 och 2010 tester med cykel pé buss.
Resultatet da visade att kostnaden for cykel-
transporter pa buss inte stod i proportion till
nyttan, vilket gjorde att detta kombinations-
resande avfiardades.

2012 kom en ny kollektivtrafiklag som 6ppnar
upp marknaden for kollektivtrafik inom lanet f6r
kommersiella aktorer, framforallt buss- och bat-
trafik. Den regionala kollektivtrafiken bestar av
bade offentligt upphandlad och kommersiell trafik
med olika utbud och erbjudanden till resenirerna.
Detta kan 6ppna upp nya mdojligheter for t.ex.
kombinationsresande av cykel och kollektivtrafik.




Kap 7 Genomférande

Att forverkliga vision och malbild

Visionen om 6kad cykeltrafik som ar smidig,
smart och siker stiller krav pa olika insatser fran
en rad olika organisationer. Behovet av samarbete
och samverkan mellan forvaltningar och organi-
sationer ar tydligt om det regionala cykelvignitet
ska vara utbyggt &r 2030 och cykelandelen okat
till 20 procent av resorna. Kostnaden for att bygga
ut och om det regionala nétet har 6versiktligt
bedomts till i storleksordningen 2,3 miljarder
kronor. Siffran bygger pa schablonberidkningar
och inkluderar exempelvis inte eventuella kostna-
der for marklosen. Resursbehov och kostnader for
att genomfora nodvindiga atgarder darutéver som
exempelvis cykelparkering, 6vriga lokala anslut-
ningar, skyltning, informationsinsatser har inte
kunnat bedomas.

Man kan konstatera att kommunerna ar nyck-
elaktorer for att fa till bra cykelvagar och for att
sdkerstilla resandet dorr till dorr. Kommunerna
forfogar dels 6ver den Gversiktliga markplane-
ringen som lagger fast strukturen for cykelviagarna
i stort och dels 6ver detaljplaneringen som styr
cykelvagars precisa lokalisering och utformning.
Kommunen har ocksa mojlighet att stélla krav pa
antal cykelparkeringsplatser per nybyggd fastig-

het och liknande. Samtidigt ar det svart for den
enskilda kommunen att ensam ta ansvar for en
regional helhet.

Trafikverket har framforallt ansvar for cykelvagar
langs med det statliga vagnéatet. Darut6ver har
Trafikverket en roll som medfinansiar till kommu-
nala cykelvigar och satsningar for sakrare cykel-
trafik. Trafikverket svarar aven for systemanalyser
av hur lanets transportsystem i stort fungerar och
kan darigenom se cykeltrafiken i ett storre sam-
manhang. Genom sitt ansvarsomréde for infra-
struktur ar Trafikverket en mycket mer utpréglad
sektorsmyndighet dn vad kommunerna ar.

Kommunforbundet Stockholms lan (KSL) ar en
politiskt styrd organisation med lanets kommu-
ner som medlemmar. KSL bevakar och tillvaratar
kommunernas intressen och framjar samverkan
mellan kommunerna. En viktig uppgift ar att for-
medla kunskap om regionen och de speciella for-
utsattningar som rader i ett storstadsomréde. KSL
foretrader ocksd kommunerna i forhandlingar och
overldggningar, representerar kommunerna i olika
regionala organ, omvarldsbevakar och samordnar.
I cykelfrdgan lagger KSLs Geodataridd grunden
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till ett digitalt ruttbart lanstdckande cykelvagnat
som ska bidra till en sdkrare, 6kad och effektivare
framkomlighet.

Lansstyrelsen har en viktig roll i att samordna
olika statliga och mellankommunala intressen.
Lansstyrelsen granskar exempelvis alla 6ver-
siktsplaner och detaljplaner i lanet och har stora
mojligheter att ta ett samlat ansvar for hallbar
samhallsplanering som inkluderar cykel. Lans-
styrelsen upprattar ocksa lansplanen dar bland
annat medel till cykelinfrastruktur finns. Tillvaxt-,

Flera faktorer maste samverka fér att
fa till stand kontinuerliga strak.

Regionalt

Vighallare 3

miljo och regionplanering (TMR) ingar tillsam-
mans med Trafikforvaltningen (TF) i landstings-
forvaltningen. TF har ansvaret for lanets kollek-
tivtrafik och TMR har en lang tradition av att st
for regionplaneringen i ldnet. TF och TMR har
numera tillsammans ansvar for framtagandet av
lanets regionala utvecklingsplan (RUFS), dar cykel
ar en viktig del.

Darutover finns flera andra aktorer som direkt
eller indirekt paverkar utvecklingen av cyklingen
pé lokal, regional och nationell niv, bade nar det

galler arbetspendling och rekreations- och tu-
rismcykling. Exempel ar Cykelframjandet, Svens-
ka cykelsillskapet, NTF, Naturskyddsforeningen,
foreningen Bilfria leder, Klimataktion Stockholm
och branschorganisationen Svensk Cykling.




4

Till sist kan det fysiska byggandet starta
och cykelvagen kommer pa plats. Vagvis-
ning och belysning satts upp. Nar cykelva-

gen tagits i bruk underhalls och driftas
den kontinuerligt, dven pa vintern.

3

Nu startar arbetet med att 16sa mark for
byggandet, staten nyttjar vdgplan och
kommunen tar fram ny eller justerar
befintlig detaljplan. Samrad med
allmanheten sker. Handlingar tas fram
dar den exakta utformningen bestams

2

1

En fordjupad utredning utfors for
att klarldgga mer precist var straket
ska ga och hur det pa basta satt
ansluter till omkringliggande cykel-
Fran utpekat regionalt vagnat mm

cykelstrak till firdig cykelvdg.

Nar uppfattning om omfattning och
kostnad ar klar avsatts pengar for
utbyggnad. Dessa aterfinns antingen i
statens infrastrukturplaner lansplan
eller nationell plan, eller i kommunens
budget. Kommunen kan ocksa soka
statlig medfinansiering.

Omraden att
samverka kring

Cykelplanen fokuserar pé att peka ut det regionala
cykelnétet for arbetspendling och principer for
dess utformning, utéver drift och kombinationsre-
sande. En vidare diskussion om genomforandet av
angeldgna cykelsatsningar kommer att foras under
2014 i syfte att ta fram en forankrad genomforan-
debeskrivning inklusive principer for prioritering
och ansvarsférdelning (regional cykelforklaring).

Cykelplanen vill dock sarskilt belysa behoven av
samsyn och diskussioner kring genomforande pa
foljande omraden:

« Utbyggnaden av det regionala nitet och
ovrig infrastruktur

« Turism & rekreationsresor

« Samlad kommunikation med resenérer

« Trafiksiker utformning, drift & underhall

« Stod for gemensamt ansvarstagande

Utbyggnaden av det regionala
niitet och ovrig infrastruktur

Grundldggande for cykeltrafiken ar utbyggd infra-
struktur till en standard som motsvarar respek-
tive cykelvags funktion. I infrastrukturen ingar
pa motsvarande sétt som till bilvigar adekvat
belysning, vigvisning, signalreglering och dylikt.
Till infrastrukturen bor ocksa olika anldggningar
raknas som exempelvis cykelparkeringar, tillging
till hyrcyklar, pumpar och annan service.
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Allra mest prioriterat ar ett sammanhéngande
regionalt vagnat for cykelpendling. Ett regionalt
nat byggs upp av kommunala och statliga lankar
och bor knyta samman de delar av lanet som

har flest arbetsplatser med bostdder pa rimliga
cykelavstand. Det regionala nitet ska ses som
motsvarigheten till stadsmotorlederna och kraver
anslutande lokala cykelvagar. Lokala cykelvagar
ar 1 huvudsak ett kommunalt ansvar, om de inte
utgor delar av det regionala nétet och ansvaret
delas mellan stat och kommun. Darutéver finns
aven behov av ytterligare statliga cykelvagar som
lankar mellan kommunerna i relationer som inte
ar delar av det regionala nitet for arbetspendling.
De statliga cykelvagarna ligger primart i anslut-
ning till statliga véigar.

Genomgdende géller att cykelvagnitet bor ha god
koppling mot kollektivtrafiken. Detta géller i syn-
nerhet pé storre avstdnd till regionkarnan. Detta
innebar att den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten genom landstingets trafikférvaltning ar en
viktig part. Infartsparkeringar och hyrcykelsystem
ar viktiga delar att samverka kring nar det giller
den Ovriga infrastrukturen.

= Staten bygger ut och finansierar statliga cykel-
vagar och trafiksakerhetsatgarder pa dessa.

= Staten har daven medel for viss medfinansiering
av kommunala cykelvagar och for trafiksaker-
hetshoéjande atgarder for cyklister, exempelvis
korsningsétgarder och sékra skolvagar. Atgar-
der pa kommunalt vagnat svarar principiellt
kommunen for.

* Det utpekade regionala cykelvagnatet utgors
bade av kommunala och statliga lankar.

Utbyggnaden behover dels ske genom standard-
hojningar av befintliga cykelviagar och dels genom
att nya cykelvigar anldggs.

Det ar onskvart att i lanet:

» Koordinera utbyggnaderna av regionalt
strak sa att storre partier iordningsstills
samtidigt. Koordinering av budgetplanering,
planering och projektering mellan berérda
kommuner och staten bor ske i lamplig
ordning.

« Ha en samsyn kring lamplig férdelning av de
statliga medlen mellan investeringar i det re-
gionala cykelviagnatet och andra cykelvigar.

 Hitta principlosningar for mellankommuna-
la cykelvagars finansiering och genomforan-
de. Det finns exempelvis fall dir en kommun
ar beroende av kopplingar i angransande
kommun for att fa till en fungerande hel-
hetslosning for cykeltrafiken. Hur hanterar

Trafikverket Region Stockholm har startat arbete
for att ta fram férslag pa gemensam regional upp-
féljning, ett sa kallat "regionalt cykelbokslut”.

Kommunférbundet Stockholms lan och Trafikverket
Region Stockholm genomfdr under ar 2014 "Cykel-
forklaringen” for att ge tillfalle till fordjupade
diskussioner och 6verenskommelser kring genom-
forandefragorna.

Trafikverket Region Stockholm tar under varen 2014

fram ett férslag pa fasta cykelmatningsstationer for

att foélja cykeltrafikens utveckling.

man att nyttan av investeringar i den ena
kommunen kommer grannkommunens
invanare till del?

Gemensamt folja upp cykelplanens genom-
forande och att planeringen ligger i fas med
malet om att kunna bygga ut det regionala
nétet till 2030, vilket innebér att 55 km i
snitt behover byggas om/ut per ar.

Bygga ut det regionala cykelviagnitet till
samma funktionella standard. Darfor vore
det bra att fortydliga hur och i vilken omfatt-
ning eventuella avsteg fran riktlinjerna for
utformning ska hanteras.

Darutover strava efter att de regionala cy-
kelvagarna kan uppfattas som en helhet. Det
kan darfor finnas behov av att ta fram ett ge-
mensamt regionalt gestaltningsprogram som
bygger vidare pa de riktlinjer fér utformning
som finns i planen. Ett gestaltningsprogram
bor beakta imageskapande virden och
inkludera en kommunikationsplattform och
forslag till grafisk profil. Trafiksiakerhet bor
vara en viktig utgdngspunkt i allt som ror
gestaltning och utformning.

Undersoka vad de finns for fragestéllningar
som géar igen i flera kommuner och som det
kan finnas fordel av att hantera likartat eller
gemensamt. Finns exempelvis vinster i att
upphandla vissa tjanster och/eller produkter
gemensamt?

Ta fram ett gemensamt underlag som visar
pé behovet av cykelparkering generellt, med
rekommendationer for hur manga platser
som bor planeras i olika malpunkter.

Efterfragan pa ett lansgemensamt hyrcykel-
system bor utredas och konkretiseras.




* Turismnaring &r i grunden en fraga for narings-
livet.

* Lansstyrelsen har det samlade ansvaret for
turism- och néringslivsfragor i lanet.

* Kommunerna har i sina forvaltningar enheter
som hanterar kultur- och fritid, turism- och
naringsliv, natur- och kulturmilj6er etc.

Turism & rekreationsresor

Utover de prioriterade satsningarna pa arbets-
pendling med cykel finns behov av dtgarder for att
underlétta andra former av cykling, bland annat
turism- och rekreationsresor. Cykelprojektet har
som grund for vidare arbete tagit fram en beskriv-
ning av dagens rekreation- och turismcykling?.
Lansstyrelsen har beslutat att uppritta en strategi
for turismeykling som ska vara klar till ar 2018.

Turism- och rekreationscyklingen ar relativt out-
vecklad i Stockholmsregionen jamfort med andra
regioner, bade inom och utanfor landets granser.
Den service som finns tillganglig for cykelturister
ar i forsta hand inriktad pa dagsturer. Cykelturism
har prioriterats l4gt av kommuner, Trafikverket
och bestksnaringen i Stockholms lan. For att
turister ska vélja att genomfora flerdagarscykel-
resor behovs ett vil fungerande system av Over-
nattningsstillen, restauranger, cykeluthyrare,
reparatorer, bagagetransporter med mera. I
dagslaget saknas ett sddant system i Stockholms-
regionen, vilket ar en viktig forklaring till att
cykelturismen inte dr mer utbredd. Denna typ av
initiativ ar ofta resultatet av strategisk destina-
tionsutveckling i dialog med turismnéringen.

Samtidigt finns i ldnet de natur- och kulturvarden
som efterfragas och forutsattningar for att ut-
vecklas som destination for cykelturism. Lanet
har ocksé en viaxande besoksnaring, vilket bland
annat marks pa att andelen utlindska och inhem-
ska gistnitter under en tiodrsperiod har 6kat med
cirka 40 procent. En stor andel av turisterna kom-
mer fran Europa, dar flera besoksgrupper ar vana
cyklister hemifran.

45 Petersson, I. (2012) En studie om cykelturism i Stockholm.

I lanet finns idag ett knappt tiotal skyltade leder
som ar framtagna av Svenska Cykelsallskapet och
Cykelframjandet+. Ménga av lederna gar delvis
iblandtrafik. Forutom dessa leder ger enskilda
kommuner forslag pa cykelturer, avsedda for re-
kreation och dagsturer. Det ar idag tillaitet/mojligt
att ta med sig cykel och cykelkirra pa Vaxholms-
batarna i mén av plats och mot en avgift.

Efterfragan fran rekreationscyklister och tu-
rismcyklister ser ndgot annorlunda ut, men de
gynnar anda varandra. Med rekreationscyklister
avses framst dagsturer relativt lokalt medan cykel-
turisten generellt 4r borta langre och ror sig inom
storre omraden. Att satsa pa en mer utvecklad
cykelturism skulle sdledes dven bidra till forbatt-
ringar for den rekreationscyklande dagsturisten.

Ett utbyggt regionalt pendlingsnit kan dven ut-
nyttjas pa fritiden och av turister. Darutover kan
det finnas behov av kompletterande cykelleder till
sdrskilda resmal och i naturmark. Sarskilt infor-
mationsmaterial bor finnas som visar pa utbudet
for den som med cykeln vill uppleva lanets natur-
och kulturtillgangar.

46 For detaljerad information om var dessa gar hanvisas till
respektive organisations hemsida: www.svenska-cykelsallskapet.
se/page_1197975737125.html och www.cykelframjandet.nu/
cykelturism/, hamtade 2013-03-04.

Lansstyrelsen i Stockholm har atagit sig att utarbeta
en plan/strategi for turism- och rekreationsresor for

cykel senast ar 2018.
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= | princip svarar respektive vaghallare for sina
cykelvagar och kommunikation med resenérer
kring utbud och trafik.

= Behovet av att féra en samlad kommunikation
med resendrerna innebér att en samarbetsor-
ganisation kravs.

Samlad kommunikation med resenarer

Ett omrade som inte pa djupet behandlats av
cykelprojektet men som inte desto mindre bor
vara prioriterat handlar om tydlig och samman-
héllen information om cykel till linets resenérer.
Det handlar bade om att man som resenir bor fa
information om cykel som komplement/alterna-
tiva till kollektivtrafik och om bra information om

vilka cykelvagar det finns. Trafikinformation om
tillfalliga storningar och eventuella omlednings-
€0

végar pa grund av byggen bor ocksa formedlas
liksom tillgdngen pa hyrcyklar och 6vervakade
parkeringsplatser. Informationen bor finnas via
digitala media (néatet, appar, tv, radio osv), via
olika karttjanster (digitala och tryckt material)
och vid behov lings med de storre cykelstraken
(informationstavlor).

Darutover bor cykelvdagarna forses med vigvisning
som ar lattillgdnglig och underlattar resande 6ver
kommungrins. Det finns behov av att vigvisning-
en koordineras mellan kommunerna och staten,
inte minst vad giller det regionala cykelvignatet.

Det ar ocksé onskvirt att felanmalningar av det
regionala cykelviagnitet kan hanteras samlat och
skyndsamt. Det bor inte vara cyklistens uppgift
att fundera pa till vilken kommun en anmélan bor
goras.

I takt med den 6kande cykeltrafiken finns dartill
behov av att formedla de trafikregler som ligger till
grund for en siker trafikmilj6 for alla trafikanter.
Tatare trafik stiller hogre krav och medfor att
saval bilister, cyklister och gangtrafikanter méaste
anpassa sig till den nya situationen.

I det fortsatta arbetet bor det klargoras hur
foljande gemensamt kan utvecklas och hanteras:

« Generell trafikinformation som inkluderar
cykeltrafiken
 Trafikinformation till cyklister i trafiken

« Sammanhéngande viagvisning Gver
kommungrins

o Kundorienterad felanméalan

« Gemensamma satsningar pa efterlevnad av
trafikregler och bemétande i trafiken

Je=
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« Staten respektive kommunerna ansvarar for
utformningen av cykelvagar.

» Trafikverket tar fram nationella riktlinjer (VGU)
som styr utformningen av statliga cykelvagar
och ar vagledande for andra aktorer. Dessa har
bland annat sin utgangspunkt i trafiksékerhet.

* Driften skots av den myndighet som ar
vaghallare, om inget annat avtalas. Det ar
inte ovanligt att driften skots av upphandlade
entreprendrer.

« Trafiksakerhetsfragor hanteras 6vergripande av
bland andra Trafikverket och Transportstyrel-
sen. Forskning pa omradet bedrivs av VTI m.fl.

Trafiksiker utformning,
drift och underhall

Liksom for 6vriga trafikanter ar det angelaget att
cyklister kan fardas trafiksikert och kan undvika
att komma i konflikt med andra trafikantgrupper.
I dag ar dock cyklister den trafikantgrupp som
rékar ut for flest allvarliga skador i trafiken och
det finns darfor stora behov av insatser, i synner-

42 (48)



het som cykeltrafiken 6kar. De allvarligt skadade
cyklisterna har i flertalet fall drabbats av singelo-
lyckor och i andra hand av kollision med motor-
fordon eller andra oskyddade trafikanter. Kollision
med motorfordon ar ocksa den vanligaste orsaken
till dédolyckor, enligt nationell statistik 2007-
2012.4

For att komma till ratta med cykelolyckorna
behover trafiksdkerhet bland annat vagas in
utformningen av vigmiljon i stort, i moten mellan
olika trafikslag, i cykelbanornas utformning i sig
och i rutiner for halkbekdmpning, grusréjning och
enkelt atgdrdade hinder i vdgbanan. Darutéver
finns andra dtgiarder som Okar sdkerheten, inte
minst hjilmanvandning.

I det fortsatta arbetet bor det klargoras:

 Finns det behov av gemensamma satsningar
pa kunskapsh6jning om trafiksakerhet
kopplat till cykeltrafik?

 Ansvarsfordelning och samordning for
béttre driftrutiner av cykelvagar sa att trafik-
sdkerheten och framkomligheten forbattras.

« Utvecklade rutiner fér omledning av cykel-
trafik vid viagbyggen och liknande.

 Utvecklade rutiner f6r hur cykelbanor ska
aterstillas efter exempelvis ledningsarbeten
iviagkroppen.

« Om det ar mojligt att fa fram ett flerarigt
underhéllsprogram for det regionala cykel-
vagnatet och andra statliga cykelvagar.

+ Eventuella behov av ny forskning for att 6ka
kunskapen sikrare cykling i Stockholms lan?

47 Kalla: "Sakrare cykling” Trafikverket publikation 2014:030

Stod for gemensamt ansvarstagande

Av avsnitten ovan framgér med stor tydlighet

att det finns ett flertal fragor som lanets aktorer
gemensamt behover enas kring och flera atgarder
som bor koordineras. Det dr en fraga i sig hur det
gemensamma ansvaret ska fordelas och organi-
seras. Avsikten ar som tidigare ndmnt, att under
ar 2014 ta fram en gemensam genomforande-
beskrivning som avser cykelsatsningar i lanet de
narmaste aren (Cykelforklaringen).

Dartill finns det olika stodfunktioner som skulle
kunna underlitta for respektive organisations
egen verksamhet pa cykelomradet. Exempelvis
skulle den kommunala cykelplaneringen under-
lattas av tillgang till regional geodata som pa karta
(GIS) beskriver bade befintliga cykelvagar (strack-
ning, standard, vighéllare, driftsentreprencor

etc), planerade (planeringsskede, tankt byggstart,
planerat fardigstallande etc) och annan data som
kan knytas till geografiska platser (uppmatta
cykelfloden, olyckor, ITS-utrustning, inventerade
brister etc).

Samma sorts kartdata behovs delvis 4ven som stod
for resinformation och ruttplanering for cyklister.
Det bor utredas vilka 16sningar som ger stod for
planerade myndigheter och vad som passar bast
for reseplanerare. I botten borde till stora delar
samma databaser kunna anvindas.

Generellt ar matning av floden pa cykelviagar och
annan statistik om cykling otillracklig och behover
utvecklas.

Sammanfattningsvis finns behov av att diskutera
sig samman kring:

« Gemensam genomforandebeskrivning.

« Former for koordinerande regionalt arbete
och beslut om initiativ till revidering av den
regionala cykelplanen.

» Forslag till “cykelbokslut”; arlig uppfolj-
ning av genomforda atgarder och trafik-
utvecklingen pé cykelomradet.

« Gemensamma matprogram och statistik och

gemensamt tillganglig kartdata for cykel-
planeringen i hela lanet.

X
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Ordlista

Blandtrafik
Cykeltrafik hanvisas till korbanan utan att sarskilt
utrymme reserveras.

Bussgata och busskorfilt

En gata, vig eller korfalt som framst ar reserverad
for busstrafik. Korfiltet eller korbanan far endast
anvandas av fordon i linjetrafik med undantaget
att om korfiltet eller korbanan ar beldget till hoger
i fardriktningen tillats dven cykeltrafik och trafik
med moped klass 2.

Cykelbana
En vig eller del av vig som ar avsedd for cykel-
trafik och trafik med moped klass 2.

Cykelbox

Ett eget utrymme for cyklister framfor stopplinjen
for motordrivna fordon. Innebéar 6kad synlighet
och sakerhet for cyklister, framfor allt da cyklist-
erna kan st framfor fordonen och kan undvika
forarens doda vinkel.

Cykelfilt
Ett sarskilt korfalt som genom vagmarkering anvi-
sats for cykeltrafik och trafik med moped klass II.

Cykelstrak
En eller flera ssmmanhingande ldnkar i ett cykel-
vagnat.

Cykelvig
En fritt liggande cykelbana eller med minst

3 meters skyddszon mot korbana.
&
%‘ Q'@
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Cykeloverfart

Del av viag som ar avsedd att anvéandas av cyklis-
ter for att korsa en korbana eller en cykelbana.
CyKklister och mopedister (klass 2) som kommer
fran en cykelbana har vdjningsplikt nir de korsar
en vag. Fordonsforare ska anpassa hastighet-

en sa att det inte uppstér fara for cyklister och
mopedister.

Drift

Skotsel av vagarna for att uppratthalla 6nskad
standard, t.ex. snoréjning, halkbekdmpning, sand-
sopning, slyrdjning, lagning av punktvisa belagg-
ningsskador.

Framkomlighet

Den del av kvaliteten tillganglighet som beskriver
forbrukning av tid for forflyttningar i trafiknaten.
Forbrukning av tid beror pa forflyttningens langd
och hastighet. Framkomlighet lagger fokus pa
hastighet. Nedsatt framkomlighet kan uppkomma
punktvis i exempelvis korsningar eller langs
enstaka delar av natet.

GC
Forkortning for gang och cykel.

GCM
Forkortning for gang, cykel och moped.

Kantsten

Utformningselement som separerar/avgransar
olika ytor fran varandra, exempelvis korbana fran
trottoar, busshallplats eller andra sidoomraden.

Linjeforing
En vags dragning savil i vertikal- som horisontal-
led.

Lokalgata

Anvands for att hierarkiskt definiera en mindre
gatas funktion i ett gatunit, dar huvudgatan har
en matar- och genomfartsfunktion, och lokalgatan
framst ar avsedd for trafik som har sitt mal vid
gatan.

Mellankommunal

Mellankommunala fragor eller samverkan ar en
del av regional planering som &r reglerat i PBL.
Formen for dessa samarbeten mellan kommuner
sker utanfér den mer formella och lagstadgade
regionplaneringen. I RUFS 2010 (se lansstyrelsens
granskningsyttrande) anges bebyggelsestruktur,
gronstruktur, infrastruktur, teknisk forsorjning
och dven bostadsforsorjning som viktiga regionala
planeringsfragor. Lansstyrelsen har skyldighet

att i provning av kommunala planer granska om
mark- och vattenanvandningsfragor som angar
flera kommuner har samordnats pa ett lampligt
satt.

Namnsatta atgiarder

Specifika infrastrukturatgarder som det finns
avsatta medel for i den nationella planen eller
lansplanen.

PBL
Plan- och bygglagen (2010:900)




Pendlingsutbyte
Ett matt pa in- och utpendling till och fran ett visst
omréde.

Regionalt cykelstrak

En korridor eller striackning mellan utpekade
regionala malpunkter diar behovet att uppritta ett
cykelstrék for arbetspendling bedoms som viktigt.
De regionala cykelstraken ska utgora ett samman-
hingande regionalt nat med god koppling till
lokala nit.

Rekreationsstrak
Strak framst avsedda for turism- och rekreations-
cykling.

Sektion

Redovisar en vertikal genomskarning av en vag
tviars mot langdriktningen. I sektionen redovisas
mattkedjorna i de olika snitten samt deras tankta
funktion.

Stam-/grenplan
En schematisk bild av en viagvisningsplan.

Stockholms lins landstings
trafikforvaltning (f.d. SL)

Vid arsskiftet 2012—2013 blev SL (AB Storstock-
holms Lokaltrafik) landstingets trafikférvaltning.
SL finns kvar som varumairke for trafiken.

STRADA

Sedan 2003 baseras den officiella statistiken

om vagtrafikskador pa informationssystemet
STRADA. Transportstyrelsen ansvarar for
STRADA, som bygger pa uppgifter fran polis och
sjukvard.

Tillganglighet
Tillganglighet ldgger fokus pé latthet att né sitt
mal.

Trafikanordningsplan

En trafikanordningsplan (TA-plan) innehéller
fakta om ett vigarbete och hur det ska méarkas ut
och anvinds vid anstkan om tillstdnd att sétta ut,
underhaélla och ta bort vigméarken och skydds-
anordningar. Ansokan ska innehalla skisser pa en
sdker arbetsplats for trafikanter och personal.

Trafikplats

En typ av vagkorsning dar trafiken korsar minst
en av de motande vagarnas korbanor planskilt.
Forekommer framst langs motorviagar och motor-
trafikleder, dér det anses olampligt med kors-
ningar i plan.

Trafikseparering

Olika trafikslag skiljs at i tid och rum, framfor allt
vid stora trafikfloden, hoga fordonshastigheter och
vid skapandet av sidkra korsningar for oskyddade
trafikanter.

Trafiksikerhet

I praktisk planering kan begreppet enklast defi-
nieras som "14g risk for personskador i trafiken”.
Risken kan uppdelas i sannolikhet for att en
trafikolycka ska intraffa och konsekvenser av en
intréaffad trafikolycka.

Utredningsstrak

Regionala cykelstrak dar infrastruktur saknas
och strackningar behover utredas narmare. Dessa
har ej inventerats och saknar darfor objekt-
beskrivning.

Viaghallare

Den som héller vagen, dvs. har ritt att nyttja
marken for vigens dndamaél samt ansvarar for
drift och underhall.

Vigomrade

Det omrade som behdovs for vagens bestand, drift
och underhall. Inom vagomradet ingér korbana
samt dikena sldnter. Minst 4,6 meter 6ver vagen,
samt sidoomraden ska omradet vara rojt, sa att
det totala "fria rummet” ar dess totala bredd samt
4,6 meter upp.

Vagvisning

Végvisning fungerar som ett stod for att hitta pa
obekanta platser. For att vagvisningen ska fungera
och upplevas trygg och pélitlig, maste den vara
kontinuerlig och inte innebéra nagra tveksam-
heter vid vigval.
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