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Forord

I budget for Stockholms stad 2018 gavs trafikndmnden i1 uppdrag att paborja en
Oversyn av stadens cykelplan for att 6ka ambitionen ytterligare och anpassa planen
till forédndringar av lagstiftningen kring cykling, stadsutveckling och innovationer pé
omradet. Den reviderade cykelplanen ska enligt uppdraget fokusera pa utformning av
kompletta natverk av cykelbanor som skapar mojligheter for alla att kénna sig trygga
pa stadens infrastruktur for cykling.

Cykelplan Stockholm 2012 antogs av kommunfullméktige 2013-02-18. Planen
beskrev hur staden skulle arbeta for att 6ka andelen cyklister och gora det enklare och
sékrare att cykla i Stockholm. Planens fokus var att underlatta for arbetspendling med
cykel - for befintliga cyklister och for att fa fler att cykla genom en vil fungerande
infrastruktur.

Cykelplanens huvudsakliga inriktning dr fortfarande aktuell. Arbetet med 6versynen
har syftat till att uppdatera planen genom ett bredare grepp om cykling med

fokus pa en mognare cykelstad for alla. Det har bland annat tillkommit tydligare
planeringsinriktningar och mélen har utvecklats. Ett antal atgirdsomraden anger hur
planen ska genomforas och mélen nas. Den reviderade cykelplanen har dopts till
Cykelstaden — Cykelplan for Stockholm 2021.

Stockholms stads framkomlighetsstrategi slér fast att en stérre andel resor

ska ske med kollektivtrafik, cykel eller till fots. Bade den reviderade och den
ursprungliga cykelplanen identifierar vilka insatser och atgirder som bast fraimjar
cykeltrafiken. Andra viktiga mal &r att gora det léttare att ga, oka framkomligheten
for kollektivtrafiken och tillgdngligheten for personer med funktionsnedséttning
samt forbéttra forutsittningarna for néringslivets transporter. Vissa platser har hoga
vistelsekvaliteter eller dr viktiga for stadens gronstruktur.

Ibland gér det att forena dessa mal och ibland &r de motstridiga. Vad som é&r lamplig
avvagning mellan dessa intressen varierar eftersom varje plats har sina unika
forutséttningar. Denna plan 6kar kunskapsunderlaget och gor det ddrmed lattare att

Utgivare: Trafikkontoret, Stockholms stad gbra medvetna val.

Utgivningsar: 2021

Kontakt: trafikkontoret@stockholm.se

Foto: Stockholms stad, Kerstin Alquist, Joakim Boberg, Lennart Johansson.
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1. Bakgrund

1.1Inledning

Cykelstaden &r en stad for alla dir alla kan ta sig fram pa cykel pa ett sdkert och tryggt
sétt. Stadens langsiktiga inriktning ar att forbattra forutsdttningarna for cykeltrafiken
genom att skapa en vélfungerande infrastruktur och att cykeln ses som en lika naturlig
del av transportsystemet som bil- och kollektivtrafiken. Det ér visionen for Stockholm
som cykelstad som beskrivs i Strategi for 6kad cykling i Stockholms stad (2014).

Stockholms senaste cykelplan antogs 2012. Sedan dess har staden utvecklats med nya
bostadsomraden och utbyggd vég- och sparinfrastruktur, samtidigt som det tillkommit
nya planer, strategier och mal som beror cykling, bade i staden och regionen. En
nationell cykelstrategi har beslutats av regeringen och ett nationellt kunskapscentrum
for forskning och utbildning om cykling inréttats. Stockholms stad kommer 2022

ha investerat 6ver 2 miljarder kronor i cykelinfrastruktur pa 10 ar, och fler och fler
stockholmare véljer cykeln for att fa vardagen att fungera.

Trafiklagstiftningen har utvecklats avseende cykeltrafik, innovationer majliggor

nya losningar och en storre mangfald av fordon som elcyklar, lastcyklar och annan
mikromobilitet innebar bade mojligheter och utmaningar. Nya planeringsideal med
fokus pa hilsosamma och attraktiva stider har vuxit sig starkare bade nationellt och
internationellt. I Stockholm kan det exemplifieras av strategin for offentliga rum och
arbetet med levande Stockholm, internationellt av konceptet hdlsosamma gator i
London och malet om hundra procent cykelbara gator i Paris.

Stockholm har ambitionen att bli en av Europas ledande cykelregioner. Stadens
geografi med mycket vatten och kuperade stadsdelar, varierande klimat,
stadsbyggnadshistoriken och ett stort kollektivtrafikutbud gor att forutséttningarna
skiljer sig fran andra framgéngsrika cykelstdder. Vi i Stockholm ska inspireras av
stdder som Amsterdam och Kopenhamn, l4ra av andra som arbetar ambitidst i samma
riktning, och bygga vidare pa och utveckla véra egna framgangsfaktorer for Stockholm
som cykelstad.

Sammantaget har det hant mycket i staden och virlden som tydliggdr behovet av en
reviderad cykelplan i Stockholm med bibehallande av det 6vergripande malet som
anges i1 Cykelplan 2012 och Strategi for 6kad cykling 1 Stockholms stad, némligen
att oka savil antalet som andelen cyklister genom att gora det enklare och sékrare att
cykla.
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Det hir kapitlet beskriver syftet med cykelplanen, varfor staden ska
satsa pa cykling, hur planen hdnger samman med stadens planering
samt regionala och nationella mél som berdr cykling.

1.2 Syfte med cykelplanen

Syftet med cykelplanen é&r att ldgga fast en langsiktig inriktning
for cykelplaneringen i Stockholms stad. Planen ska vara ett
planeringsunderlag for hela staden i framfor allt trafikplanering,
fysisk planering och stadsutveckling, men dven i andra berérda
verksamhetsomraden. I Strategi for 6kad cykling i Stockholms
stad framhalls att samtliga ndimnder och bolagsstyrelser inom
Stockholms stad har ett ansvar att inom sina olika omraden verka
for att frimja en dkad och forbattrad cykling i staden.

Planen anger planeringsinriktningar, sitter mal for cykeltrafikens
utveckling och beskriver de dtgidrdsomraden dér det kréivs

insatser for att nd mélen. Planen pekar ocksa ut det huvudsakliga
cykelnétet, som bestar av primira strdk och huvudnit.
Rekommenderad standard och utformning pé olika delar av

nétet beskrivs for att mojliggora en framkomlig, trygg och séker
infrastruktur for alla cyklister och en mangfald av cyklar och olika
slags mikromobilitet.

1.3 Ddrfor satsar staden pa cykling

Det finns ménga fordelar med att satsa pa att underlétta for cykling,
bade for samhéllet och for den enskilde stockholmaren.

Enkelt och palitligt

Cykeln dr ett enkelt, palitligt och smidigt transportmedel som
kan anvindas for manga olika typer av resor och av personer i
alla aldrar. Den mojliggdr for manniskor att ta sig fran dorr till
dorr i egen takt, utan att behdva anpassa resan efter en tidtabell,
forhalla sig till koer eller lagga tid pé att leta parkeringsplats.
Cykel &r ofta det snabbaste transportmedlet for hela resan i lite
tatare stadsmiljoer och en cyklist kan alltid férvinta sig att resan
tar ungefar lika lang tid. Cykeln ar flexibel och det &r enkelt att
vid behov vilja en annan vag eller spontant stanna till vid fler
malpunkter for nya drenden. Cykelresor passar ocksa bra att
kombinera med andra transportslag. Cykeln ger rorelsefrihet for
savil barn som vuxna, och kan vara ett bra alternativ for den som
inte orkar eller klarar att gé sé langt.

Ekonomiskt hadllbart och kostnadseffektivt
Cykling &r billigt och tillgéngligt for néstan alla, for ménga olika
typer av resor. Det krévs lite forkunskap for att kunna cykla, och
kostnaden for en resa med cykel ér 1&g for bade individen och
samhiéllet. Det finns goda forutséttningar att géra investeringar

i cykelinfrastruktur som &r kostnadseffektiva och har hog
samhaillsekonomisk nytta. Satsningar pa forbattringar for cykling,
och inte minst mojligheten att parkera cykeln har visat sig ha
rpositiva effekter pa handeln i stadskérnor.

Miljévanligt
Cykeln ar ett tyst och fossilfritt transportmedel utan utslépp av vare
sig viixthusgaser, partiklar eller andra emissioner. Okad cykling 4r
dérfor en viktig pusselbit i ett héllbart transportsystem, och bidrar
positivt till samhéllsmal om minskad klimatpéverkan, forbéttrad
ljudmiljé och god luftkvalitet — sédvil globalt som nationellt och
lokalt.

Hdlsofrdmjande

Okad cykling kan pa flera sitt bidra till vilmiende for individen
och bittre folkhélsa. Samhillet bar arligen stora kostnader pa
grund av sjukdomar relaterade till fysisk inaktivitet. Regelbunden
fysisk aktivitet som att cykla eller ga ar tydligt kopplat till

lagre risk att do i1 fortid och lagre risk for bland annat hjért- och
kérlsjukdomar, fetma, &ldersdiabetes och depression. Cykling har
stora positiva hilsoeffekter &ven om hénsyn tas till exponering for
luftféroreningar och buller ldngs vissa strackor, samt risken att raka
ut for en trafikolycka. I den mén cykeln ersétter andra transportslag
med storre miljopaverkan kan 6kad cykling ocksé bidra till battre
folkhélsa genom ldgre nivaer av buller och luftféroreningar i
stdderna.

Attraktivt stadsliv

Cykeln dr en naturlig bestdndsdel i den tdta staden med attraktiva
gaturum och miljder. Ju titare och mer gang- och cykelvinlig

en stad ar, desto fler gér och cyklar. Cykeln bidrar i sin tur till
ménskligare stadsmiljoer genom att vara ett tyst och utsléppsfritt
transportmedel som tar liten plats. Cykla kan dven vara som ett
lite snabbare sitt att ga, socialt och trevligt. Genom att cyklister
har kontakt med omgivningen och litt kan stanna lédngs vigen for
att hilsa pa en vén eller utritta ett drende kan de bade ta del av
och bidra till ett tryggare stadsliv. En attraktiv stad erbjuder goda
forutsattningar for att alla ska kénna sig trygga att cykla. Omvint
kan cykling i alla aldersgrupper ses som en indikator pa goda
stadsmiljder.

Yteffektivt och kapacitetsstarkt

Nér staden véxer och fortitas behover fler ménniskor kunna
forflytta sig pd samma yta. I linje med Framkomlighetsstrategin
behover fler anvinda kapacitetsstarka fardmedel, det vill sdga ga,
cykla eller dka kollektivt for att transportsystemet ska fungera
effektivt. Dessutom dr godstrafik med hog beldggning prioriterat.
Genom att investera i utbyggnad av cykelvigar och pa andra sitt
gora det enklare och sékrare att cykla i staden kan trafiken totalt
sett flyta béttre, bdde genom 6verflyttning fran andra fairdmedel
till cykeln och cykeln som komplement till andra transportslag. En
satsning pa att underlétta for cykeltrafik och annan mikromobilitet
kan i forldngningen spara plats i stadens gaturum, som kan
anvéndas for till exempel vistelse, gronyta eller uteserveringar.
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Cykelplan

FRAMKOMLIGHETSSTRATEGIN g8 STRATEGI FOR

Planering av stadens végar och gator -

Géngplan

1.4 Cykelplanen i stadens planering

Stockholm véxer och staden ska byggas pa ett sétt som minimerar
behovet av att resa, mdjliggor fler resor med cykel och gang och
stodjer en kapacitetsstark och frekvent kollektivtrafik.

Framkomlighetsstrategin och strategin for

offentliga rum

Stockholms trafikstrategi, framkomlighetsstrategin, beskriver

hur utrymmet pé stadens gator, torg och andra allménna platser
behover omfordelas for att kunna mota dkad efterfragan pa resande
och leveranser samt storre behov av attraktiva offentliga miljoer. I
framkomlighetsstrategin (2012) finns ett specifikt mél som riktar
sig direkt till cykel, och som &ven éterfinns i 2012 ars cykelplan,
namligen att andelen av alla resor i hogtrafik som sker med cykel
ska vara minst 15 procent &r 2030. Under 2021 sker en revidering
av framkomlighetsstrategin, men huvudinriktningen kvarstar.

Stadens strategi for offentliga rum framhaller gatans roll som
vistelseplats och ménniskor som det viktigaste for attraktiva och
trygga offentliga rum. Den lyfter ocksa hélsa genom fysisk aktivitet
som att kunna gé och cykla, som en viktig funktion i de offentliga
rummen.

Okad cykling har en viktig roll i bade framkomlighetsstrategin och
strategin for offentliga rum. Strategierna konkretiseras i stadens
olika planer, dir cykelplanen &r en.

OVERSIKTSPLANEN

Hur staden ska vaxa

Godstrafikplan

Parkeringsplan

Stomndtsplan

GRONARE

OFFENTLIGA STOCKHOLM

RUM

Riktlinjer for stadens
parker och gronomrdaden

Trafiksdkerhetsprogram

h o
e geomconce

Projekt fér genomforande

Cykelplanen tar sin utgdngspunkt i versiktsplanen, framkomlighetsstrategin och strategi for offentliga rum.
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Strategi for okad cykling i Stockholms stad
Cykelstrategin beslutades av kommunfullméktige 2014 och har
som syfte att styra stadens interna arbete med cykelframjande
atgérder och ange en inriktning for hur staden ska agera for att
oOka cyklandet. Dessutom ska strategin stddja att stadens miljomal
uppnés samt att staden som cykelvarumarke stirks. For att kunna
na de dvergripande malen kravs att cykeln utgor en integrerad del
av transportsystemet som helhet.

Oversiktsplanen

Framkomlighetsstrategin och strategi for offentliga rum tar
avstamp i Stockholms 6versiktsplan. Den har fyra mal for stadens
utveckling: En vixande stad, En sammanhéngande stad, God
offentlig miljé och Klimatsmart och talig stad. Okad cykling
bidrar till alla malen i 6versiktsplanen. Nya lankar for cykeltrafik
kan specifikt ocksa bidra till att koppla samman staden och dka
mojligheterna till stadsliv i lokala centrum genom storre floden
av cyklister. Oversiktsplanen beskriver ocks att framtidens
Stockholm ska vara en ledande cykelstad genom att planeringen
sker utifran cykelplanen.

Vision 2040

I stadens vision, Vision 2040 — mojligheternas Stockholm, &r
gang-, cykel- och kollektivtrafik de sjdlvklara valen i den téta
och blandade staden. Staden ska vara fossilfti till 2040. Visionen
beskriver ocksa att Stockholm ska bli en av Europas ledande
cykelregioner. Det regionala cykelvignétet ska vara vilutbyggt
och det finns sikra cykelviigar i hela staden. Okad cykling 4r en
forutsattning for att kunna uppna vision 2040.

Klimathandlingsplanen

Stadens klimathandlingsplan lyfter behovet av utbyggnad av
cykelbanor och andra cykelétgirder for att kunna nd malen i
miljoprogrammet.

Cykelstaden — Remissversion
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1.5 Regionala och nationella mal som
beror cykeltrafik

Regionala cykelplanen

Det 6vergripande maélet i den regionala cykelplanen (Regional
cykelplan for Stockholms 1dn 2014, revideras 2020-2021) ar att till
2030 ska cykelresorna utgéra 20 procent av alla resor i ldnet. Detta
mal dr dven ett av delmaélen i den regionala utvecklingsplanen
RUFS 2050. Den regionala cykelplanen har som mélséttning att det
till 2030 finns ett utbyggt sammanhéngande regionalt cykelvagnit.

Nationella cykelstrategin

Den nationella cykelstrategin for 6kad och séker cykling beslutades
av regeringen 2017. Den anger att 6kad cykling bidrar till ett
hallbart samhille med hog livskvalitet i hela landet. Strategins
insatsomraden dr att lyfta cykeltrafikens roll i samhéllsplaneringen,
oka fokus pé grupper av cyklister, frimja en mer funktionell och
anvéindarvanlig infrastruktur, frimja en sdker cykeltrafik samt
forskning och innovationer.

Mal for folkhdlsan

Det 6vergripande mélet for folkhélsan i Sverige (prop. 2002/03:35)
ar att skapa samhélleliga forutséttningar for en god hélsa pé lika
villkor for hela befolkningen. Ett antal mélomréden &r vigledande
for folkhdlsoarbetet. En 6kad och sdker cykling har sirskild
betydelse for mélomradena fysisk aktivitet, miljoer och produkter
samt barns och ungas uppvaxtvillkor.

Agenda 2030

De globala mélen for héllbar utveckling i Agenda 2030 ska

ligga till grund for en héllbar utveckling. Méalen, som integrerar
hallbarhetsperspektiven om social, ekonomisk och miljoméssig
utveckling, ber6r bland annat hallbara transportlosningar,
trafiksdkerhet och hélsa. De tre mal med tydligast baring pé cykling
ar: god hélsa och vélbefinnande, innovationer och infrastruktur
samt héllbara stdder och samhéllen.

Cykelstaden — Remissversion
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2. Cykeltrafiki
Stockholm idag

Trafikkontoret méter cykelfldden kontinuerligt och resvaneundersdkningar kan hjdlpa
till att fordjupa bilden av hur resandet ser ut. Det finns ocksa data om de trafikolyckor
som drabbar cyklister, liksom undersokningar som ger en bild av stockholmarnas
asikter om cykling Detta kapitel avslutas med slutsatser om potentialen for 6kad
cykeltrafik och vad cykelutvecklingen betyder for planeringen.

2.1 Infrastrukturen i Stockholm
I Stockholms stad finns ungefér 114 mil cykelbanor, cykelfdlt och kombinerade

gang- och cykelbanor. Cykelplanen pekar ut runt 36 mil som primért nét (tidigare
pendlingsnit) for successiv utbyggnad. Merparten av detta har cykelinfrastruktur idag,
men nétet innehdller fortfarande saknade lankar.

De senaste aren har trafikkontoret fardigstillt i genomsnitt 10 km nya och breddade
cykelbanor per ar. Till detta tillkommer den cykelinfrastruktur exploateringskontoret
bygger i samband med stadsutveckling, och 16pande underhill i form av ny beldggning
och mélning pa befintliga cykelbanor.

Totalt har ca 300 strickor 1 framfor allt innerstaden reglerats for dubbelriktad cykling
pa tidigare enkelriktade gator, vilket mojliggjort mellan 20-30 km nya gena kopplingar
for cykel i blandtrafik.

Mellan 2015-2020 har det anlagts néstan 15 000 cykelparkeringsplatser pa gatumark,
manga utifrdn synpunkter fran medborgare. 62 cykelpumpar finns utplacerade runtom
i staden, varav merparten i anslutning till de viktigaste cykelstraken.

I Stockholms stad finns totalt drygt 600 signalreglerade korsningar. Av dessa har
hélften sirskilda cykelsignaler. Nastan lika ménga har nadgon slags cykeldetektering,
antingen i egen signal eller i vanliga motorfordonssignalen. Det betyder att cyklisten
inte behdver trycka pé en knapp for att fa gront. 150 av korsningarna har sérskilda
cykelslingor eller annan detektering. Drygt 100 korsningar har 6veranmaélan, vilket
innebér att cykeltrafiken far gront nér bilar i samma riktning har gront.

Gron vag for cykeltrafiken har genomforts pa bland annat Goétgatan, Fleminggatan,
Visterbroplan, Langholmsgatan och pa Lidingévagen.

Cykelstaden — Remissversion
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Innerstadssnittet i svart och Saltsjomadlarsnittet i rott

Utbyggnad av cykelinfrastrukturen 2012-2022
Under 2018 slutfordes satsningen att investera 1 miljard kronor

1 cykelinfrastrukturatgirder mellan aren 2012 och 2018. En
betydande del av cykelplanens mest prioriterade dtgirder har
genomforts under perioden. Totalt har 91 investeringsprojekt for
utbyggnad av cykelnitet bedrivits av trafikkontoret inom ramen for
cykelmiljarden och drygt 60 km cykelinfrastruktur anlagts.

I framkomlighetssatsningen pé cykelinfrastruktur 2019-

2022 ryms ytterligare 1 miljard kronor i cykelinvesteringar. I
utredningsbeslutet om satsningen konstateras att det bade finns
fortsatt behov av att atgérda saknade ldnkar och forbattra befintlig
infrastruktur pa det tidigare sé kallade pendlingsnétet samt planera
for atgdrder som underlattar vardagscykling i bred bemairkelse
genom ett 6kat utrymme for atgirder pa huvud- eller lokalstrak.

2.2 Cyklingen okar

Staden samlar in data fran savél automatiska som manuella
métningar av cykelfloden i olika méitpunkter. Sedan 1980 réknas
antalet cykelpassager manuellt varje var i innerstadssnittet och
Saltsjo-Malarsnittet. Fran 1999 riknas cykelpassager i Citysnittet,
och sedan 2007 dven cykelfloden i ytterstaden.

Trafikkontoret borjade 2011 bygga fasta méitstationer for rikning
av cyklister. De ger kunskap om hur cykeltrafiken varierar under
dygnet, veckan eller aret och har successivt byggts ut till i nuléiget
ca 50 stationer pa 40 platser. De arliga manuella rdkningarna ar
fortfarande den métserie som ger bist bild av utvecklingen 6ver
langre tid. Genom att berékna rullande femarsmedelvarden kan
arsvariationer pd grund av exempelvis vidder och temperatur
jamnas ut och battre visa pa utvecklingen.

Citysnittet for rdkning av cykeltrafikfléden.
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Mitningarna visar pa en langsiktigt uppétgaende trend for
cyklingen i Stockholms stad sedan borjan av 1990-talet. De

senaste 15 &ren har antalet cykelpassager i innerstadssnittet mer dn
fordubblats. Sedan 2012 ars cykelplan antogs har cykeltrafiken i
samma snitt 6kat med 32 procent, vilket ger en genomsnittlig arlig
6kning med 3,5 procent mellan 2012-2020. I nagra strategiska
punkter i cykelnétet dr cykelflddena mycket hdga. Véasterbron har
som mest &ver 15 000 cykelpassager per dag. Over Skanstullsbron
och Skansbron passerar det sammanlagt fler &n 20 000 cyklister per
dag under hogsédsong, och pa Slussen runt 35 000.

Stadens métningar visar att andelen elcyklar varierar mellan 5
och 20 procent i olika métpunkter, medan lastcyklar utgér mellan
0,6 och 5 procent av cyklarna. Andelen elsparkcyklar i Citysnittet
varierade varen 2019 mellan 6,5 och 14,4 procent.

Cykeltrafiken varierar under aret. Flodena dr normalt som

hdgst i maj-juni och augusti-september, och som légst

under vintermanaderna. De senaste dren har staden utokat
vinterunderhéllet for att underlitta cykling aret om. Métdata tyder
pa att cykeltrafiken mellan november och mars dkar, 4ven om
matserien dnnu ar for kort for langtgdende slutsatser.

Cykelpassager/dygn
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Hur reser stockholmarna med cykel?

I den resvaneundersokning som genomforts i Stockholmsregionen
2019 (RVU 2019) framgar att cykel dr huvudféardsatt i 11 procent
av samtliga resor pd vardagar och i 6 procent pé helger, for boende
1 Stockholms stad. For arbetsresor dr cykelandelen 16 procent i
hela staden och 26 procent for boende i innerstaden. I hogtrafik pa
vardagar dr cykelandelen 15 procent av alla resor inom Stockholms
stad. Cykeln ar som mest konkurrenskraftig for arbetsresor inom
innerstaden, med en firdmedelsandel pa 32 procent.

Nar det géller vilken typ av resor som sker med cykel ar det relativt
jamnt fordelat mellan arbetsresor och fritidsresor sett Gver hela
veckan. Pé vardagar &r arbetsresorna nagot fler, 57 procent.

Den genomsnittliga langden pé en cykelresa for boende i
Stockholm ar 5,2 km. Boende i ytterstaden reser i genomsnitt
langre — 7,6 km — och innerstadsbor reser i genomsnitt kortare -

3,5 km. Resor mellan Stockholms stad och andra kommuner ar

i genomsnitt langre, sdrskilt for boende 1 Gvriga regionen som i
genomsnitt cyklar drygt 11 km till arbetet. P4 grund av litet urval &r
dock den statistiska osdkerheten storre for dessa resor.

Stockholmarnas arbetsresor: Huvudfardsatt fordelat pa antal
resor som gors av personer >15 ar efter bostadsort, vardagar

24% 25% 19%

50%

I : .

Innerstad n=261 Soderort n=270 Vasterort n=123 Alla Stockholmare

n=654

mTill fots ® Cykel, elcykel, enkla elfordon ® Kollektivtrafik = Bil ® Annat

Diagram éver fardmedelsandel for stockholmarnas arbetsresor. RYU 2019.
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De flesta cykelresor som gors i Stockholms stad sker inom
innerstaden, ca 44 procent. Ytterligare 34 procent av resorna gors

mellan innerstaden och ytterstaden eller inom sdder- eller vésterort.
20 procent av cykelresorna gors mellan staden och dvriga regionen.

Av arbetsresorna ér det &nnu hdgre andel, 50 procent som gors
inom innerstaden. Totalt gors det drygt 60 000 cykelresor till och
fran Stockholms innerstad en genomsnittlig vardag.

I medborgarenkiten hosten 2020 var cykel huvudsakligt
fardmedelsval mellan bostaden och arbete/skola i 10 procent av
resorna i februari och i 18 procent i september. Sévil februari- som
septembersiffrorna visar pé en tydlig uppatgaende tendens sedan
2013. Métningen é&r inte fullt jamforbar med RVU, eftersom dven
en andel som angett att de inte rest till jobbet rdknas i underlaget
och eftersom medborgarenkiten gjordes under Covid-pandemin.
Med dessa bortridknade blir cykelandelen av arbetsresorna drygt 11
procent i februari och ndrmare 25 procent i september.

RVU 2019 visar en konsfordelning av cykelresorna i regionen

pa 55 procent mén och 45 procent kvinnor. Majoriteten av
cykelresorna, 52 procent gors av 40-64-aringar. Yngre (under 24)
och éldre (Over 65) stér tillsammans for 16 procent av resorna.

Tillgang till cykel

Enligt olika undersdkningar har mellan 60-70 procent av
Stockholmarna tillgang till en fungerande cykel. I den senaste
medborgarenkiten framgar att av de som har en cykel var det 65
procent som anvant den minst 1-2 ganger i veckan eller mer under
september 2020.

2.3 Cykling och trafiksdkerhet

Cyklister &r en utsatt grupp i trafiken. Trafikolyckor med en cykel
inblandad utgoér 30 procent av alla olyckor som intréffade under
2019, vilket gor cyklister overrepresenterade i olycksstatistiken i
forhallande till cykelns firdmedelsandel.

Singelolyckor pa cykel dr den vanligaste cykelolyckan och

den tredje vanligaste trafikolyckan totalt. Singelolyckorna stod

for 58 procent av cykelolyckorna 2019, och utgor ett av fem
insatsomraden i stadens trafiksdkerhetsplan. De senaste 10 aren,
2010-2019, har 10 cyklister omkommit i stockholmstrafiken, varav
4 i singelolyckor och 5 1 kollision med motorfordon.

Utvecklingen gar dnda at ratt hall vad géller de allvarliga
olyckorna, med svart skadade och omkomna cyklister. De
polisrapporterade olyckorna i den kategorin minskar, och om &ven

Upp till
707% har
tillgang till
cykel
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sjukhusstatistiken ridknas in ser olyckorna dtminstone inte ut att ka
de senaste 10 aren. Det finns dock en viss osédkerhet pa grund av
brister i inrapporteringen.

Samtidigt har cykeltrafiken dver innerstadssnittet 6kat med 40
procent under samma period. Det ser alltsé ut att ha blivit relativt
sett sdkrare att cykla i Stockholm avseende risken att skadas
allvarligt eller omkomma. Totalt sett 6kar dock cykelolyckorna i

2.4 Stockholmarnas asikter om

cykling

Staden genomfor mer eller mindre regelbundet medborgarenkéter
som miter médnniskors uppfattning i olika fragor, bland annat

trafikrelaterade.

De flesta nojda med cykelbanor och

och med att méttliga och lindriga skador 6kar, dock inte i samma
takt som cykeltrafikokningen. Sedan cykelplanen antogs 2012 har
olyckorna till och med 2019 6kat med 17 procent och cykeltrafiken
med 25 procent.

cykelparkering, fdrre med trafiksdkerhet

I stadsledningskontorets medborgarenkit 2019 svarar néstan 7 av
10 av de tillfrigade Stockholmarna att det pa det hela taget ar latt
att ta sig fram i Stockholm pé cykel. Endast 3 av 100 svarar att det

Stockholmarna anvander i hog utstrackning cykelhjalm. I NTF:s inte stimmer alls.

senaste undersokning 2020 var andelen 86 procent av alla cyklister,

med en ligre andel bland barn och unga. I medborgarenkiten hdsten 2020 uppgav nistan hilften av de

svarande att de dr ndjda med tillgdngen till cykelbanor i Stockholm
och mojligheten att ta sig fram pa cykel. Endast drygt 1 av 10

Det sker relativt fa olyckor dér cyklister och fotgdngare kolliderar. S e
uppgav att de dr missndjda.

De utgdr mindre &n 2 procent av trafikolyckorna. I en dryg
tredjedel av dessa olyckor skadas cyklisten.

Nojdheten dr inte lika stor med trafiksdkerheten for fotgéngare och
cyklister. Jamfort med tidigare undersokningar har andelen n6jda
minskat och &r 2020 endast 31 procent. Det &r lika manga som &r
missnojda.

Olyckor med elsparkcykel inblandad har 6kat i takt med
anvindningen. Olyckorna sker framst i innerstaden och den
minskliga faktorn dr den vanligaste olycksorsaken. Nér det géller
vigutformning &r det vanligast att trafikanter kdr omkull pa grund
av kantsten, men dven pa grund av ojaimnheter i underlaget i form
av sprickor, hal eller grus. En analys tyder pa att olyckor med o . .
elsparkcykel &r dverrepresenterade i forhéllande till flodena jamfort Manga vill ha mer cykellnerStrUktur

med olyckor pa cykel. Det dr dock for tidigt att dra ndgra sikra Nistan 4 av 10 stockholmare vill se fler cykelbanor i sin nérhet.
slutsatser. Det ér efter kollektivtrafik det mest efterfrigade av alternativen

fran medborgarenkéten.

Nojdheten med tillgdngen pa cykelparkering har 6kat over tid.

Transportstyrelsen gor bedomningen att risken &r lika stor att

skadas vid en olycka med cykel, elcykel eller elsparkcykel.

Myndighetens slutsats dr att det &r viktigt att arbeta for forbattrad

trafiksékerhet for cykel generellt. Kollektivira fik

Cykelbanor IV

Figur 18: Néjdhet med tillging pi cykelparkering i Stockholm, jimforelse aver tid Bilparkering 26%
2020 BEEW 15% 27% 16% E3 30% Gangbanor 222
Cykelparkering 21%
2006 BN s 23% 21% 133 | 23%
Lanecyklar 16%
2013 BT aam 20% 22% T 27%
Bilpool 14%
EMycket nojd Ganska ndjd Varken eller
Ganska missndjd ®Mycket missndjd Vet gj BivBigar 10%
Elsparkcyklar 7%
Stockholmarnas néjdhet med tillgdng pd cykelparkering har 6kat. Medborgarenkdt 2020.
0% 10% 20% % 40% 50%

37 procent av stockholmarna vill se fler cykelbanor i sin ndrhet. Medborgarenkdt 2020.
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Stockholm som cykelstad

Stockholmarna har generellt en positiv uppfattning av stadens
arbete med att underlétta for cykling. Nastan hilften uppfattar
stadens arbete som mycket eller ganska bra, medan endast 13
procent uppger att arbetet dr ganska eller mycket daligt. Nér det
géller Stockholm som cykelstad anser 4 av 10 stockholmare att
Stockholm &r en ganska eller mycket bra cykelstad medan 2 av 10
anser att den dr ganska eller mycket dalig.

2.5 Potential for okad cykeltrafik

Region Stockholm har gjort en potentialstudie for arbetspendling
med cykel i Stockholms ldan som visar att det finns stor potential
for 6kad cykling. De nedbrutna siffrorna for Stockholms stad

visar att 57 procent av stadens invanare har mindre &dn 30 minuters
cykelresa till arbetet givet en hastighet pa 20 km/h. 37 procent, det
vill sdga mer 4n en tredjedel, har mindre &n 15 minuters cykelresa
till arbetet. Om vi rdknar med en lagre medelhastighet, 15 km/h, ar
det fortfarande néstan hélften av stockholmarna som skulle kunna
cykla till jobbet pa mindre &n 30 minuter.

Coronapandemin har under 2020 paverkat resvanorna. Fler arbetar
hemifran och férre anger att de reser med kollektivtrafik. Av de
arbetsresor som faktiskt skett dr cykelandelen ndstan 25 procent.
19 procent gar eller cyklar oftare till arbetet eller skolan med
anledning av covid-19. Pandemin har visat att manga stockholmare
har potential att &ndra sina resvanor, men det dr svart att dra mer
sdkra slutsatser om pandemins langsiktiga effekter pa resmonster i
staden.

Figur 36: Uppfattning om stadens arbete och image som gykelstad.

Hur uppifaitor du otf stoden arbetor s " e = TR
L
med att underiatta fér cykling? % S
Hur upplever eller uppfatardu
Stockholm som cykelstad? m % 29% 15% E 10%
BMycket bra Ganska bra
Varken bra eiler ddligt Ganska ddligt
mMycket ddligt vet gj

4 av 10 anser att Stockholm &r en ganska eller mycket bra cykelstad. Medborgarundersokning 2020.
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2.6 Slutsatser - vad innebdr
cykelutvecklingen for planeringen?

Okningen av cykeltrafiken kan ses som ett kvitto pé att de senaste
arens satsningar pa battre cykelinfrastruktur samt drift och
underhall har gett resultat. Den generellt positiva uppfattningen om
stadens arbete for cykling tyder pa detsamma.

De hoga cykelandelarna och de manga cykelresorna i de centrala
delarna av staden indikerar att stadens inriktning att bygga en tét
och funktionsblandad stad med goda forutséttningar for gang, cykel
och kollektivtrafik ser ut att vara en gynnsam strategi for cykling.

Det ar positivt att de allvarliga olyckorna inte har okat i takt

med cykelutvecklingen och att relativt fa cyklister omkommer i
Stockholmstrafiken. Nar det géiller hur elsparkcyklar och elcyklar
paverkar trafiksdkerheten &r det for tidigt att dra langtgéende
slutsatser, men angeléget att folja utvecklingen, och framfor allt
viktigt att arbeta generellt med trafiksdkerhet for cykel.

Samtidigt 6kar trdngseln 1 vissa punkter med minskad
framkomlighet och otrygghet som f6ljd. Det finns en utmaning i
att fortsitta 6ka cyklingen och samtidigt minska det totala antalet
olyckor och inte minst singelolyckorna sa att alla ménniskor kénner
sig trygga att ta cykeln aret om. Det bekriftas av att alltfor f4 anser
att trafiksékerheten for cyklister dr god, och den upplevda bristen
pa trafiksdkerhet kan vara ett hinder for méanga att borja cykla.
Cykelandelen ér fortfarande 1&g bland dldre och unga, och det gors
farre fritidsresor dn arbetsresor. Har finns bade en utmaning och

en potential 1 ett bredare fokus pa vardagscykling och att planera
utifrén de ovana cyklisterna.
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3. Cykling for alla - for olika
cyklister och olika fordon

Cyklister &r en heterogen grupp med olika forutsattningar som anvdnder en mangfald
av cyklar for att ta sig fram. I detta kapitel beskrivs deras olikheter, barn och dldre pé
cykel samt de olika nya fordon som idag ror sig pa stadens cykelbanor. Vad innebir
detta for infrastrukturen och hur hinger olyckor och nya fordon ihop? Kapitlet avslutas
med slutsatser om vad olika cyklister och nya fordon betyder for cykelplaneringen i
Stockholm.

3.1 Cyklister ar olika

Cyklister &r olika individer med olika formagor, beteenden, och drenden. Den
medelalders cyklisten pa vég till jobbet, 12-aringen som cyklar sjélv till skolan,
familjen pa helgutflykt och budet med matleverans fardas i olika takt, och ror sig bade
ensamma och tillsammans med andra. Cykeln skiljer sig frdn andra fordon genom en
stor hastighetsspridning. P4 samma cykelbana fardas cyklister i hastigheter fran runt
10 km/h till 6ver 30 km/h. Medelhastigheten pé cykelstrék i Stockholm &r mellan

17 och 25 km/h. Cykeln &r bade ett transportmedel och ett socialt firdmedel. Breda
cykelbanor okar framkomlighet men det ar ocksé en viktig kvalitet att kunna cykla i
bredd och prata samt att enkelt kunna stanna och bli en del av stadslivet.

Barn som cyklar

Barn som cyklar dr en god indikator pé en trygg gata. Barns utveckling och
sjalvstindighet gynnas ocksa av att de cyklar. Fysisk aktivitet bidrar till en forbattrad
psykisk hélsa och har en positiv inverkan pé inldrningsformagan. Barn som cyklar
regelbundet etablerar hdlsosamma vanor som dkar chansen att de kommer fortsétta
cykla och vara aktiva i vuxen alder. For att {4 fler barn och unga att vaga, vilja och
kunna cykla bor tryggheten pé skolvigar och pa vagar till lek, idrotts-, kultur- och
fritidsaktiviteter prioriteras hogt.

Aldre som cyklar

Cykeln kan ge frihet, motion och mojlighet att ta sig ut, inte minst for dldre. For en
del kan cykla kénnas tryggare och vara mindre anstringande 4n att ga. Det sliter
inte pé lederna och ger balanstraning som minskar risken for fallolyckor. Den som
blir dldre kan dock uppleva hinder for att cykla, beroende pa den egna fysiken, som
muskelstyrka, rorlighet och balans, samt att trafikmiljon kan upplevas osédker. Runt
aldern 75 &r minskar andelen som cyklar markant. Genom étgérder i miljon, battre
cyklar och genom kunskap och tréning for &ldre bor fler dldre personer kunna cykla
lingre upp i aren. Aven elcyklar kan underlitta for att 4ldre ska orka cykla.

Cykelstaden — Remissversion
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3.2 En storre mangfald av fordon
Cykeln har i grunden sett likadan ut sedan slutet av 1800-talet. Den

dominerande utformningen har varit en tvahjulig cykel som drivs
fram med cyklistens egen muskelkraft. Den traditionella cykeln &r
fortfarande vanligast.

Cyklar kommer i olika storlekar frén sma barncyklar till vikcyklar
och stora ellastcyklar. De senaste dren har inneburit en storre
mangfald av fordon med sma hjul som eldrivna skateboards,
hoverboards och elsparkcyklar. Mycket tyder pé att utvecklingen
framdver kommer att innebéra en 4n storre variation och mangfald
av olika typer av cyklar och annan mikromobilitet, som l6ser en
rad olika transportuppgifter i staden.

En utveckling med sévél storre, bredare och lingre cyklar som
mindre och littare fordon kommer att stilla 6kade krav pa
utformningen av cykelinfrastrukturen.

Elcyklar underldttar ldngre resor

Elcykeln ér ett effektivt transportmedel som kan gora det mojligt
for fler, inte minst hdgre upp i aldrarna, att cykla langre strackor
och i kuperade miljoer. Den har potential att ersétta savél
traditionella cyklar som bilresor och kollektivtrafikresor, genom att
topografi och avstand blir ett mindre hinder for att ta cykeln.

Elcykeln har en elmotor som fungerar assisterande och kopplas
pa nir trycket pa pedalerna okar. Elcyklar far ha elassistans

upp till 25 km/h, ddrefter klassas fordonet inte 1dngre som en
cykel. Elassisterade cyklar okar bade i antal och som andel

av cykeltrafiken i Stockholm. I stadens cykelrdkningar 2019
utgdr elcyklar i genomsnitt ca 13 procent av cyklarna. Aven
forsdljningssiffrorna visar att elcykeln blir allt vanligare. De
senaste tre aren har elcyklar utgjort mellan 15-20 procent av det
totala antalet salda cyklar i Sverige.

Lastcyklar blir vanligare

Cyklar har historiskt ofta anvénts for att frakta saker och leverera
varor, och mycket tyder pa att det blir allt vanligare igen.
Lastcyklar finns i olika modeller och storlekar med varierande
langd och bredd. Ett riktmirke att en lastcykel &r omkring 0,9
meter bred, men det finns bredare modeller. En lastcykel kan vara
konstruerad med ett inbyggt lastutrymme, en storre pakethallare
eller vara utrustade med en cykelkérra eller ett sldp. De har

ofta elassistans. Lastcyklar anvidnds av bade privatpersoner

och foretag for att transportera bade personer och gods. Ett
exempel ér projektet Cykling utan alder dér frivilliga tar boende
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pa dldreboenden pé cykelutflykter i anpassade lastcyklar. For

vissa verksamheter kan lastcyklar underlétta bade leveranser

och forflyttning av personal som behover rora sig runt i staden

och fa med sig nodvindig utrustning. An s linge ir lastcyklar
ganska ovanliga i Stockholm, med en andel pa ca 2 procent av
cykeltrafiken, men de kommer sannolikt 6ka i antal och som andel.

Elsparkcyklar i friflytande hyrsystem dominerar
De senaste dren har en rad olika mikromobilitetslosningar,
déribland elsparkcyklar introducerats i Stockholm. Sedan hdsten
2018 har dessa blivit ett patagligt inslag i stadsbilden, framfor

allt i innerstaden. Det stora flertalet elsparkcyklar tillhor i nuléget
friflytande hyrsystem som drivs av kommersiella aktorer. Fordonen
ar mindre och vanligtvis littare &n traditionella cyklar med en
tillaiten maxhastighet pa 20 km/h.

Andelen elsparkcyklar i Citysnittet varierade 2019 mellan 6,5 och
14,4 procent.

Det dr i grunden positivt med ett storre utbud av yteffektiva, tysta
och utslappsfria persontransporter - oavsett om dessa dr hyrda

eller privatigda. Det ger fler valmojligheter for kortare resor i
framfor allt de centrala delarna av staden, och kan som ett snabbare
alternativ till gng for sista striackan fran hallplats till malpunkt
dven bidra till att gora kollektivtrafiken mer tillginglig.

Initialt har det visat sig finnas ett behov att hantera de negativa
effekterna av oldmplig parkering av fordon som tillhor friflyttande
hyrflottor, samt reda ut och klargéra juridiska fragor kring bland
annat tillstdnd for utplacering.
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ELCYKEL

FORUTSATTNINGAR

- Hastighetsbegrdnsning 25 km/h

- Kan hélla hég och jamn
hastighet

- Dyraiinkép

BEHOV
- Mojlighet till omkdrning
- Sdker parkering

Utmaningar for infrastrukturen

Olika typer av cyklar och andra fordon som anvinder
cykelinfrastrukturen har delvis olika forutséttningar beroende
pa hastighet, hjulstorlek och variationer i l&ingd, bredd och vikt.
Den snabba utvecklingen av nya fordon gor att vi idag inte fullt
ut kan veta framtida behov. Det innebdr att cykelinfrastrukturen
behover vara utformad sé att den erbjuder en flexibel miljé som
kan vara siker, framkomlig och vil fungerande f6r fordon med
olika forutséttningar. Med en stor hastighetsspridning behover
omkdrning vara mojlig for att det ska vara latt for alla att ta sig
fram.

For att l&nga och breda fordon ska kunna komma fram behdvs
tillrackliga bredder, frimatt och kurvradier. Extra viktigt for
lastcyklar ar att hinder inte placeras pa cykelvdgarna sé att de far
svart att komma forbi. Ménga fordon ar tyngre &n en traditionell
cykel. Det gor att fairdvégarna blir begrdnsade av hoga kanter eller
andra nivaskillnader eftersom de blir svarare att ta sig dver med ett
tyngre fordon. Sma och litta fordon och fordon med mindre hjul ar
dven de extra kénsliga for kanter, men ocksa andra ojamnheter.

I tabellen nedan redovisas forutsittningar och behov for elcykel,
lastcykel och elsparkcykel.

LASTCYKEL ELSPARKCYKEL
FORUTSATTNINGAR FORUTSATTNINGAR
- Breda och langa - Lattillgangliga

- Stora svangradier
- Tunga

BEHOV

- Tillrackliga bredder for méte och
omkaorningar

- Svdngradier som medger svdng
utan att stanna

- Undvika kanter/avsmalningar som
begrdnsar framkomlighet

- Sdnkta kanter som dr |atta att ta
sig 6ver, undvika att cykeln
behover lyftas

- Breda och sdkra parkeringar

Cykelstaden — Remissversion

- Jdmn hastighet

- Relativt sma hjul

- Sma och latta

- Begrdnsad bromsformaga,
ibland daliga bromsar som
paverkar hastigheterna

BEHOV

- Jadmnt underlag

- Laga kanter

- Ordnad parkering

- Majlighet till omkorning

3.3 Slutsatser - vad innebadar olika

cyklister och fordon for planeringen?

Cyklister och deras cyklar tar olika mycket plats och har olika
forutsdttningar att ta sig fram. Upplevelsen av samma resa eller
situation varierar dirfér mellan olika ménniskor samt beroende
pa val av fordon. Alla dessa olika anvéndare och fordon behover
kunna rymmas pa en och samma cykelbana eller samsas med
varandra och annan trafik i blandtrafiklosningar.

Ett storre utbud och stérre mangfald av olika typer av cyklar och
annan mikromobilitet mdjliggor for olika typer av cyklister och att
tillgodose olika transportbehov. Smarta, héllbara och yteffektiva
mobilitetsldsningar &r en positiv utveckling som har potential att
bidra till flera av cykelplanens mal och planeringsinriktningar.

Initialt finns ett behov att hantera framfor allt utplacering och
parkering av fordon som tillhor friflyttande hyrflottor.

En storre méngfald av fordon och cyklister stiller krav pa en
fortsatt ambitids utbyggnad av cykelinfrastruktur och noggrann
utformning av savél cykelbanor som blandtrafikmiljoer.
Hastighetsspridningen pa cykelbanor &r stor, och dagens elcyklar
och elsparkcyklar ryms inom de uppmatta spannen for vanliga
cyklar. De dr snabbare &n de langsammare cyklisterna, men
langsammare &n de snabbare cyklisterna. En 6kad andel elcyklar
kan dock pa sikt bidra till en hogre genomsnittlig hastighet pa vissa
strak.

Breda cykelbanor som mojliggér omkoérning och cykling i bredd,
tillrdckliga svéngradier, jamnt underlag och borttagna eller sénkta
kanter och andra hinder ger framkomliga, trygga och sédkra
cykelvigar for en méngfald av fordon och cyklister med olika
forutsattningar.

Cykelplaneringen behover darfor utga fran savél de osédkra och
ovana cyklisterna som de storsta och minsta fordonen. I avsnittet
Cykelstrak i1 Stockholm har den rekommenderade standarden
sdledes uppdaterats for att mojliggéra omkorning dven pa
huvudnitet for cykel
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4. Innovation, utveckling
och nya regler

De senaste arens 6kade fokus pa att underlétta for enklare och sikrare cykling har
mynnat ut i ett antal nya bestimmelser for cykeltrafik. Dit hor mojligheten for
vighéllare att inrétta cykeloverfart och for cyklister att cykla péd korbanan &ven om det
finns cykelbana. Dessutom ér det sedan december 2020 mgjligt att inrétta cykelgata.
Dir ska motorfordon anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

Stockholms stad har de senaste &ren studerat mojliga nya 16sningar som gynnar
cykeltrafik. Trafikkontoret har till exempel genomfort dubbelriktad cykling pa tidigare
enkelriktade gator, utrett mojligheten for cykeltrafik att svinga hoger vid rod signal
och utrett allgront for cykeltrafik i korsningar.

Staden har dven arbetat aktivt med att utveckla cykelarbetet genom att testa nya och
enkla utformningar med goda resultat. Hit hor enkla atgérder for omdisponering av
gaturummet pa Gotgatan, cykling i vigren pa Kungsholms strand och véntyta for
vénstersvang i korsningen mellan Kungsgatan och Sveavégen.

4.1 Enklare losningar for omfordelning av

gaturummet

P& Gotgatan mellan Medborgarplatsen och Skanstull gavs cyklister och fotgédngare
mer utrymme genom enkla atgirder. Gatans sektion omfordelades genom att antalet
korfélt minskade fran tva till ett i bada riktningarna. De borttagna korfélten ersattes

av parkeringsplatser, och den tidigare parkeringsraden omvandlades till cykelbanor.
Det mojliggjorde att de tidigare cykelbanorna kunde anvéndas av gadende. Med enkla
atgérder i form av malning och pollare kunde projektet genomforas snabbt och med en
lag investeringsutgift. Enklare utformningslosningar for omdisponering av gaturum till
forman for cykel har dven gjorts pa exempelvis Skanstullsbron och Stadsgérdsleden.

4.2 Vantyta for vdnstersvdng

Trafikkontoret deltog under 2017 i ett testprojekt for att studera och 6ka kunskapen
om trygga och sékra 16sningar for vanstersvingande cykeltrafik. Utformningsprinciper
togs fram och ett test genomfordes i korsningen Sveavagen/Kungsgatan med syfte att
ge 0kad framkomlighet och trygghet for cyklister. Vantytor markerades med streckade
linjer, cykelsymbol och pil, och tillfalliga signaler for cykel sattes upp. Utvédrderingen
tyder pé att 16sningen har potential att bidra till 6kad framkomlighet och trygghet for
cykeltrafiken.
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4.3 Cykling i vdgren

Léngs en del av Kungsholms strand har en 10sning med cykling

1 vdgren testats och sedan gjorts permanent. Pa den aktuella
strackan fanns inte utrymme for cykelfalt eller cykelbana enligt
cykelplanens rekommenderade matt. Den alternativa 16sningen
som testades var inspirerad av en variant av cykelgator i
Nederldnderna och Tyskland, och pdminner &ven om en sa kallad
bygdevig.

Gatan utformades med tvd 1,25 meter breda vigrenar med

rod asfalt vid sidan om en dubbelriktad korbana pé 3,5 meter.
Cykeltrafik anvinder sig av vdgrenarna och biltrafiken av
korbanan. Vid méte mellan tva motorfordon maste dessa anvianda
sig av vdgrenenen, men da med hinsyn till cykeltrafiken.

Utformningsldsningen har inte tydligt stod 1 vare sig stadens
cykelhandbok eller 2012 ars cykelplan, men bedéms vara ett
tryggare och sikrare alternativ for cyklister &n cykling i vanlig
blandtrafik. Atgirden dr dock inte lika trafikséiker som en helt
separerad cykelbana eller cykelvig.

4.4 Cykling mot enkelriktat

I stadens cykelarbete har utbyggnad av cykelinfrastruktur lings
utpekade strak i cykelplanen varit 1 huvudsakligt fokus. Ett viktigt
komplement till detta &r att gora det smidigare for manniskor att
ta sig fram pé cykel i sitt niromrade, och att snabbare och enklare
kunna ansluta till det huvudsakliga cykelvégnitet frn lokalgator.
Stockholms stad har dérfor infort mojligheten till dubbelriktad
cykling pé tidigare enkelriktade gator genom att skylta med
viagmérke C1 (Forbud mot infart med fordon) med tilldggstavla
”Géller ej cykel” 1 de punkter pd de aktuella gatorna dar infart med
motorfordon inte ska ske. Totalt har ca 300 strickor skyltats om
mellan 2016-2019 i framfor allt innerstaden, med gott resultat i
form av framkomlighet och trafiksdkerhet for alla fordon.
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4.5 Hogersvang mot rott och allgront

I syfte att 6ka framkomligheten och trafiksdkerheten for
cykeltrafiken har trafikkontoret utrett mojligheten for cyklister att
gora hogersving mot rod signal och anvinda allgront for cyklister.
Ambitionen &r att genomfora forsok med béda 16sningarna.

Hogersviang mot rott innebér att cyklisten tillats svéinga hoger i en
korsning vid rdd signal. Regleringen forekommer i flera lénder,
bland annat i Danmark dér 16sningen lagstadgades 2016 efter ett
landsomfattande forsok. Regleringen bedéms ha stor potential vad
giller cykeltrafikens framkomlighet, utan negativa konsekvenser
for trafiksékerheten.

Allgront innebér att en eller flera faser i trafikljusens omloppstid
ar gront i alla riktningar samtidigt for cyklister, medan

Ovriga trafikanter har rott. Erfarenheter fran ett flertal stiader 1
Nederldnderna visar stor potential i form av okad trafiksdkerhet for
cyklisterna.

4.6 Cykelgata

Pé en cykelgata ska forare av ett motordrivet fordon anpassa
hastigheten till cykeltrafiken. Hastighetsbegransningen &r

30 kilometer i timmen, och parkering sker endast pé sarskilt
anordnade parkeringsplatser. En motortrafikant som kor in pa
en cykelgata har vdjningsplikt mot cyklar och andra fordon pé
cykelgatan.

Cykeltrafiken ska styra trafikrytmen pé en cykelgata. For att detta
ska kunna uppnas méste den valda gatan ha ratt forutsattningar och
utformning. Forutsittningarna for en cykelgata forbéttras avsevirt
om gatan har l4ga fldden av motorfordon och cykeltrafiken ar

det dominerande trafikflodet. Ju fler cyklar i forhéllande till bilar,
desto battre. Gatan behdver dessutom ha en sjilvforklarande
utformning och trafikmilj6é som tydliggdr att den inte dr en vanlig
blandtrafikgata. Hastighetssékring, breddmatt, materialval och
fargséttning ar faktorer och verktyg som kan anvéndas for att
signalera och sdkerstélla att cykeltrafiken har prioritet.

Cykelgator innebér ett tryggare och sékrare alternativ for cyklister
4n cykling i vanlig blandtrafik. Atgirden ir dock inte lika
trafiksdker som en helt separerad cykelbana eller cykelviag. Se
vidare avsnitten om utformning av cykelstrak for vigledning om
var och hur i cykelnétet det dr ldmpligt att inrdtta cykelgator.
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4.7 Sopsaltning for hog

framkomlighet aret om

Léngs utpekade priméra cykelstrék hélls en hogre standard pa
sndrdjning och vinterunderhall genom framfor allt sopsaltning.
Sopsaltning innebar att ett sirskilt fordon borstar bort sné och
samtidigt sprider ut en saltlosning pa vigen. Efter ett forsta test
vintern 2012/13 har metoden och tillimpningen utvecklats vidare
till att 2019/2020 omfatta ca 210 km cykelstrak i staden, varav
150 km dven inkluderar intilliggande géngbana. Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) har gjort métningar av friktion
och saltméngder for att utreda mdjliga forbattringar av metod,
utrustning och strategi. Sopsaltningen har resulterat i ett béttre
viglag med hogre friktion én traditionell plogning och sandning.

4.8 Slutsatser - vad innebdr nya
regler och losningar for planeringen?

Varken svensk eller internationell trafiklagstiftning &r fullt ut
utformade utifran cykelns villkor och dess potential som yteffektivt
och héllbart transportmedel i framfor allt tatorter.

Det ér darfor onskvért att fortsétta utveckla lagstiftning och

andra regelverk for att underlétta for cykeltrafik. Staden bor ta

en aktiv roll i dialog och samverkan med berdrda myndigheter,
samverkansorgan och andra véghallare, men dven vid behov gé
fore genom egna forsok och utvérderingar. Det senare kan med
fordel ske inom ramen for forskningsprojekt. Med fler verktyg

1 verktygsladan 6kar mojligheterna for kommuner och andra
vaghallare att hitta cykellosningar anpassade for olika trafikmiljéer
och forutséttningar.

I arbetet med prioritering av infrastrukturatgérder bor mojligheten
att balansera upp urvalet av cykelatgarder med forsék och enklare
effektiva l6sningar beaktas, liksom att fortsitta utveckla innovativa
metoder for drift, underhéll och trafikstyrning.
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5. Cykelstrak i Stockholm

Cykelinfrastrukturen i Stockholm ska vara framkomlig, trygg och séker s att det blir
enkelt och smidigt att cykla fér van som ovan, ung som gammal med en variation av
fordon. Avsnittet beskriver de olika strdken som ingéar i Stockholms cykelnét, hur de
bor utformas samt vigledning for avvigningar.

5.1 Primdra strak

De priméra cykelstriken utgor ett dvergripande cykelvignét som ska vara till for
alla. Bredder och standard mojliggdr att cyklister som tar sig fram i olika takt och
med olika forutséttningar kan kénna sig trygga och sédkra. Straken kdnnetecknas av
breda cykelbanor eller cykelfilt med bra framkomlighet, trafiksignaler anpassade till
cykeltrafiken och hog standard pa drift och underhall.

Cykelplanens priméra nét skapar ett sammanhéngande system som knyter ihop
stadsdelarna med god orienterbarhet och ger mgjlighet for grannkommunerna att
kopplas ithop med Stockholm. De priméra straken underlittar pa det sittet for cyklister
som har mélpunkter i olika kommuner eller flera stadsdelar, men fyller dven en
funktion som huvudsakligt val for cykelresor inom och mellan stadsdelar.

De priméra straken ingér ofta i regionala cykelstrak och har hoga cykelfloden,
potential for hdga cykelfloden, eller fyller pd annat sitt en funktion som viktig lank i
det overgripande cykelnétet. For att uppna hog kapacitet och trafiksdkerhet ska stréken
vara tillrackligt breda sa att sdkra moten, komfortabel omcykling och cykling i bredd
medges.

5.2 Huvudcykelnat

Huvudcykelnétet utgor ett mer finmaskigt cykelnit som kompletterar det priméra nétet
for att astadkomma bra cykelmdjligheter i hela staden. Nétet ar till for trafik till och
frén stadsdelen eller omradet och mellan nirliggande stadsdelar. Nétet utgdrs dven av
lankar fran stadsdelens mélpunkter till de priméra straken, och kan utgoéra alternativ
till de senare. Cykelbanorna pa huvudnétet ska vara tillriackligt breda sé att omcykling
ar mojlig.
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Utformning primdra strak

Rekommenderade minimimatt:
- Enkelriktad cykelbana 2,25 m (3,25m vid héga floden >15 000 cyklar/dag)
- Dubbelriktad cykelbana 3,25 m (4,5 m vid hoga fidden >10 000 cyklar/dag)

Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gangbanedel bér den
senare dimensioneras med utgdngspunkt i stadens planeringsstéd for gangtrafik. Det kan
innebdra att gdngbanedelen kan komma att variera i bredd beroende pa exempelvis flodena
pd platsen. Cykelbanedelen delas med férdel upp i tva fdlt for okad tydlighet.

Cykelfiilt bor undvikas som helhetslosning pd primdra cykelstrdk. P& kortare strdckor kan de
fylla en funktion och bor dé vara 2 m (3 m vid hoga fléden > 15 OOO cyklar/dag).

Cykelgata ar en blandtrafiklésning som bor undvikas som helhetslosning pa primdra strak. Pa
kortare strdckor ddr forutsattningarna dr goda och det beddéms Iampligt, kan inrgttande av
cykelgata fylla en funktion for att exempelvis binda ihop ett Idngre strak. Se vidare avsnitt om
cykelgator.

Pa vissa centralt beldgna strdckor kan det komma att behdvas dan storre breddmatt an de
ovan angivna for att ta hand om dagens och morgondagens stora cykelfloden.

Utformning huvudnadt

Rekommenderade minimimatt:

- Enkelriktad cykelbana: 1,8 m

- Dubbelriktad cykelbana: 2,5 m (3,25 m vid hogre floden)
- Cykelfiilt 1,5 m

Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gangbanedel bér den
senare dimensioneras med utgdngspunkt i stadens planeringsstéd for gangtrafik. Det kan
innebdra att gdngbanedelen kan komma att variera i bredd beroende pa exempelvis flédena

pd platsen.

Cykelgata ar en blandtrafikldsning som kan anvdndas som cykelfrdmjande atgdrd pa
huvudstrdak, dven om utgdngspunkten for planering av huvudstrak framfor allt vid utformning
av nya gator bor vara separerad cykelinfrastruktur i form av cykelbanor eller cykelfdlt. Om
cykelgata anvdnds som helhetsldsning stdlls hoga krav pd utforande. Se vidare avsnitt om

cykelgator.
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5.3 Lokalt cykelnat

Det lokala cykelnitet omfattar lokalgator och cykelinfrastruktur
som inte &r del av det utpekade cykelnétet. Det underlattar for
cyklister som har mélpunkter inom den egna stadsdelen/omradet,
och utgdr lankar fran priméra strék och huvudnit till lokala
malpunkter.

Lokalgatunétet dr i Stockholms stad hastighetsbegransat till 30
km/h. P& dessa gator kan cyklisterna cykla i blandtrafik.

For att mojliggora séker och trygg cykling for barn till forskola,
skola och fritidsaktiviteter behover cykeltrafiken utéver det
lokala nitet av gemensamma gang- och cykelbanor normalt eget
utrymme dven pa lokalgator som inte dr utpekade som priméra
eller huvudstrak. Har bor i forsta hand rekommenderad standard
for huvudstrak efterstrévas.

Ett sitt att anpassa lokalgator for cykeltrafik &r att infora
Cykelgata. Se vidare avsnitt om cykelgator.

5.4 Utformningskriterierna ger
framkomlighet och komfort

De rekommenderade breddmétten i cykelplanen syftar till att
uppna viss funktion pé olika typer av strék med utgangspunkt i
dimensionerande trafiksituationer. Straken ska vara tillrdckligt
breda sa att omcykling, méten och cykling i bredd medges.

Detta kan ske med olika standard i form av olika avstdnd mellan
cyklister. De priméra strdken har en hogre standard dar moten och
omcykling kan ske med storre komfort, vingelmén och upplevelse
av sdkerhet. P4 de priméra straken ryms dven i det avseendet
bredare fordon som lastcyklar, och utrymmet &r storre for till
exempel familjer som vill cykla tillsammans och delvis i bredd.
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5.5 Detaljutformning av primdra
cykelstrak

Ett primért strak ska vara bekvamt och sékert att cykla pa. Det
innebdr tillrdcklig bredd for att medge omkorning, generdsa
kurvradier, bra sikt och god framkomlighet. Pa de priméra straken
ska cyklisterna vara separerade fran gangtrafiken med linje,
materialskillnad, trddrad och/eller kantsten. Utformningen méste
anpassas till platsen. Cykelbanan och gangbanan bor utformas

1 olika material om de inte skiljs at av triadrad eller pa ett annat
tydligt sdtt. Kantstensseparering &r inte lampligt dar det sker manga
leveranser. Gdngpassager och overgangsstillen ska utformas sé att
det finns forutsittningar for ett bra samspel mellan cyklister och
fotgingare.

Materialval

Markmaterialet pa det priméra nétet ska vara hardgjort och slatt — i
forsta hand asfalt. Anvinds annat material ska det vara sa slatt som
mdjligt, med smala fogar.

Trafiksignaler

Signalanldggningarna pa priméra strék ska dér sa &r mojligt vara
vél anpassade till cyklisters forutséttningar och tillgodose en hog
framkomlighet och god kapacitet genom tillrickliga magasin och
bredder. Sarskild detektering for cykeltrafiken ska finnas liksom i
normalfallet 6veranmaélan, det vill sdga att nér bilsignalen ar gron
sa gar blir ocksé cykelsignalen det. Exempel pa andra atgérder som
kan bli aktuella ar forgront, det vill sdga att cyklister far gront strax
fore biltrafiken, och gron vag.

Vdgvisning

Vigvisningen pa priméra strak ska ha speciell farg och form.
Vigvisningstavlorna kan vara markta med straknumrering
och utmed stréken kan kompletterande strakkartor med
avstandsinformation finnas vid exempelvis storre korsningar.

Generella riktlinjer och rad for utformning av cykelinfrastruktur
i Stockholms stad aterfinns i cykelhandboken Cykeln i staden. P&
utpekade strak i cykelplanen ar det breddmatten i planen som ska
tillimpas.
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5.6 Avvdgningar vid planering och
utformning

Nér befintliga gator far ny utformning ses vanligtvis gatans
funktion och omkringliggande gatunit 6ver. Flera av de utpekade
cykelstraken beror komplexa miljder, och innebér avvagningar
mellan olika intressen och ansprak utifran de forutsittningar som
rader pa platsen. Exempel pa sddana ar kapacitet, angdringsbehov,
gestaltning, vistelseytor, gronstruktur samt tillgdnglighet och
sdkerhet for olika trafikslag.

Sarskilt i innerstaden &r ménga gator och strak i behov

av storre ombyggnationer for att klara intentionerna i
framkomlighetsstrategin och cykelplanen. Det kan darfor vara
langsiktigt I1onsamt att ta ett helhetsgrepp sé att fler intressen kan
tillgodoses. Denna typ av genomgripande l6sningar kan dock
behova balanseras upp av enklare och mindre kostsamma atgérder
med liknande effekt for cykeltrafiken pa framkomlighet och
trafiksdkerhet.

Det kan ofta vara ett framgéangsrikt forhallningssétt att testa
16sningar i form av pilotprojekt eller forsok, som utvarderas och i
ett senare skede eventuellt permanentas. Ett exempel pa innovativ
l6sning &r cykling i vigren i kombination med ett korfalt for
biltrafik som staden testat och permanentat p4 Kungsholms strand.
Det dr en 16sning som skulle kunna vara aktuell pa andra platser
som vissa gator i huvud- eller lokalnétet med laga fordonsfldden
och dér utrymme saknas for cykelinfrastruktur med stadens
rekommenderade breddmatt.

En del av planens utpekade strék &r lokaliserade i parkmiljoer och
langs strander och kajer. Det mojliggdr cykling i miljoer fria fran
buller, utsldpp av partiklar och konflikter med motorfordonstrafik,
vilken kan vara sdrskilt attraktiv for unga, dldre och ovana
cyklister, samt familjer som vill cykla tillsammans. Det ger

dven en tillgdnglighet pa cykel till malpunkter som parklekar,
idrottsanldggningar och badplatser, och kan dven vara den genaste
vigen mellan olika mélpunkter. Samtidigt har vissa park- och
naturmiljer stora vistelsevirden, varfor det ar viktigt att med
utgangspunkt i rekommendationerna i detta avsnitt utforma
cykelbanor med omsorg, och som mojliggor ett gott samspel
mellan olika trafikanter och vérden.

A
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6. Planeringsinriktningar

"Cykeln ar
bade ett
transport-
medel och
endeliett
attraktivt
stadsliv”

Cykelplanen pekar ut sex inriktningar for stadens
cykelplanering. Dessa ska bidra till att uppnd det
overgripande mdlet om att det ska bli enklare och
sdkrare att cykla och att andelen och antalet cyklister
ska o6ka. Planeringsinriktningarna bidrar till och oljs
upp genom preciserade mal, och utgér grunden

for hur staden arbetar med dtgdrdsomraden for
genomforande av planen.

1. Gor det enkelt, tryggt och sdkert
att cykla

Det ska bli enklare, tryggare och sdkrare att cykla i Stockholms

stad aret runt, for dem som redan cyklar och for att fa fler att cykla.

Med en sjélvforklarande logisk infrastruktur dér det &r latt att hitta
och som bade &r och upplevs trafiksaker kan cykeln blir en lika
naturlig del av transportsystemet som bil- och kollektivtrafiken.

2. Underldtta vardagscykling i bred
bemadarkelse

Cykeln ska vara ett sjdlvklart mojligt val for alla typer av drenden
och pa sé sitt ocksé bidra till rorelse i1 vardagen. Cykling ska vara
enkelt till och fran arbete och studier, f6r barn och foréldrar till
skola och fritidsaktiviteter, liksom for inkdps- och andra service-
och besoksresor — vardag som helg. Det ska finnas mojlighet att
parkera cykeln ndra mélpunkten pa ett tryggt sétt sé att risken att
den stjéls eller utsétts for skadegdrelse ar liten.

3. Skapa ett sammanhdngande
cykelnat

Genom ett sammanhéngande och komplett nitverk av sékra
cykelvigar och cykelvanliga gator med god framkomlighet skapas
mojligheter for alla oavsett forutsédttningar att kénna sig trygga pa
hela resan. Natet behdver bdde mojliggora regional cykling och
vara finmaskigt for tillgéinglighet till lokala mélpunkter. Da kan
bade antalet och andelen som cyklar dka.
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4. Planera for cykeln som en del i
stadslivet

Cykeln ar bade ett transportmedel och en del i ett attraktivt stadsliv.

God planering och utformning for cykel kan tillsammans med
gang, kollektivtrafik, gronska och ytor for vistelse bidra till en
levande stad med manniskovénliga gator. Pa sddana gator &r det
ocksa latt och trevligt att cykla, men dven att stanna ldngs vigen.
Cyklisten som stannar blir en fotgéingare. Ur ett cykelperspektiv ér
det dérfor dven viktigt att planera for tillrdckliga ytor for gdende.

5. Majliggor for en mangfald av
cyklister och fordon

Genom att utga fran de ovana och osikra cyklisterna och de fordon
som har storst krav pa infrastrukturen blir cykelinfrastrukturen
trygg och funktionell for alla typer av cyklister och deras olika
fordon, savél dagens som morgondagens. Staden behover planera
for 8-aringar och 80-aringar, och beakta behoven hos bade stora
lasteyklar och sma elsparkcyklar i planering och detaljutformning.
Cykelbanorna behdver hantera olika tempon och formégor och
tryggheten pa skolvégar och pé végar till lek, idrotts-, kultur- och
fritidsaktiviteter ges sérskild omsorg.

6. Uppmuntra innovation och
smarta losningar

De senaste drens arbete med att utveckla cykelarbetet genom
forsok och enklare effektiva atgérder med god maluppfyllelse

"Staden

bor fortsdtta. Nya innovativa 16sningar inom olika omraden kan ~
underlétta for cykling inom ramen for befintligt regelverk och behover
ge underlag for en utvecklad lagstiftning som gynnar cyklingens pla nerq
potential. for 8-

O =
anquroch
80O-aringar
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"Cykel-
andelen ska

vara 25 % ar
2040"

7. Mal i cykelplanen

Det langsiktiga 6vergripande mdlet dr att det ska bli
enklare och sdkrare att cykla och att andelen och
antalet cyklister ska 6ka. Planeringsinriktningarna

i forra kapitlet beskriver hur staden ska planera

for att uppnd detta. Det 6vergripande mdlet

och planeringsinriktningarna kompletteras av
uppfoljningsbara mal som presenteras i detta kapitel.

A. Andelen som cyklar ska oka

Syftet med malet &r att f6lja utvecklingen av stockholmarnas

alla cykelresor som andel av det totala resandet. Andelen av
stockholmarnas resor som sker med cykel ska vara minst 25
procent ar 2040. Malet mits genom resvaneundersokningar och
bor giélla genomsnittlig fairdmedelsfordelning for hela veckan,
alternativt andelen boende i Stockholms stad som anger cykel som
det huvudsakliga fairdmedlet. Malet bidrar till regionalt mal om
okad andel cykelresor.

B. Antalet som cyklar ska oka

Syftet med malet &r att f6lja utvecklingen av cykeltrafiken pa

olika platser och i staden som helhet. Antalet passager med cykel

1 stadens métpunkter ska fordubblas mellan 2012-2030, med en
fortsatt 0kning darefter. Uppfoljningen sker utifran det rullande
femarsmedelvérdet av arliga manuella rdkningar, eller med nya och
utvecklade metoder som ger en tillforlitlig bild av utvecklingen i
innerstadssnittet, Saltsjo-Malarsnittet, Citysnittet och métpunkter i
ytterstaden.

C. Antalet som cyklar pa vintern ska 6ka

Syftet med malet ar att méita vintercykling, for att folja ocksé den
utvecklingen med syftet att 6ka cyklingen aret om. Okningen bor
vara lika stor eller storre dn for cykeltrafiken i stort. Malet foljs
upp utifran 5-arsmedelvérden i ett urval fasta matstationer under
vinterhalvaret.

D. Barns cyklande ska oka

Syftet med malet ar att f6lja utvecklingen av barns cyklande. Barns
cyklande bor 6ka av frihets- och hélsoskil, men dven da fler barn
pa cykel kan ses som en av flera indikatorer pa en trygg och séker
trafikmiljo. Malet bor avse barn upp till 15 ar och gélla savél egen
cykling som cykling tillsammans med forédldrar eller andra vuxna.
Téankbara indikatorer kan vara barns tillgang till och anvdndning av
cykel, barns cykling till skolan, andelen fordldrar som regelbundet
cyklar med sina barn och andelen fordldrar som tycker det ar tryggt
att cykla med barn.
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E. Hela cykelresan ska vara trygg och sdker
Malet syftar till att f6lja upp planeringsinriktningen om ett
sammanhingande nit av trygga och sékra cykelvégar. Det ska
inom Stockholms stad ga att ta sig pa cykel hela resan - pa cykel
frén har till dir - via en kombination av gen cykelinfrastruktur
med bra komfort, cykelgator och lokalgator. Mélet bor vara en av
utgdngspunkterna i investeringsplaneringen for cykelinfrastruktur,
for att skapa kompletta nitverk av cykelbanor och cykelvinliga
gator.

F. Passagerna pa det primdra cykelndtet ska

vara framkomliga och sakra

Malet syftar till att folja upp arbetet med korsningsatgarder pa det
priméra natet. Nagot eller flera av f6ljande ska vara uppfyllda pa
passager langs de primira straken: Signalreglering med detektering
och/eller 6veranmalan, cykelbox pé gator med cykelfilt,
genomgaende cykelbana, cykelpassage med vajningsplikt for
motorfordon, cykeloverfart och hastighetssékring till 30 km/h for
biltrafik.

G. Medborgarnas upplevelse av Stockholm som

en bra cykelstad ska oka

Malet syftar till att folja upp hur medborgarna uppfattar att det ar
att cykla i Stockholm, da ett syfte med cykelplanen ar att fler ska
vilja cykla. Maluppfyllnaden méts med ldmpligt intervall genom
enkétundersokningar till medborgare och trafikanter.

H. Upplevelsen av trafiksdkerhet for cyklister

ska oka

Mialet syftar till att méta tryggheten, det vill sdga méanniskors
upplevelse av sékerhet. Bade den faktiska och upplevda sidkerheten
i trafiken har betydelse for att fler ska vilja cykla. Méluppfyllnaden
mits med ldmpligt intervall genom enkatundersokningar till
medborgare och trafikanter.

"Bade den
faktiska och
. upﬁlevdq
sdkerheten i
trafiken har
betydelse
for att fler
ska vilja
cykla”
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8. Atgdrdsomréden for
enkel och saker cykling

Planeringsinriktningarna beskriver den framtida inriktningen pa cykelplaneringen i
Stockholm. I detta kapitel beskrivs hur staden ska arbeta med ett antal dtgdrdsomraden
for att planeringen ska folja inriktningen och uppna malen i cykelplanen. Négra

av atgdrdsomradena kopplar tydligt till flera planeringsinriktningar, medan andra

mest ror en specifik planeringsinriktning. Den huvudsakliga inriktningen for fortsatt
utbyggnad av cykelinfrastrukturen kommer beskrivas i en separat atgardsplan eller
utredningsbeslut.

8.1 En vdlfungerande cykelinfrastruktur
Grundldggande i en bra cykelstad ar ett sammanhingande, framkomligt och
kapacitetsstarkt cykelnit med sékra cykelvédgar och cykelvénliga gator. Niétet behover
vara sjilvforklarande och orienterbart med gena kopplingar mellan malpunkter. Med
goda och attraktiva mojligheter att parkera vid start- och méalpunkter och méjligheten
att utrdtta drenden ldngs vagen blir det enkelt och smidigt att ta cykeln. Breda
cykelbanor med god framkomlighet, anpassade trafiksignaler och hog standard pa drift
och underhéll ar kvaliteter som underlittar for alla slags cykelresor oavsett drende.

Cykelplanen ska underldtta vardagscykling i bred bemaérkelse, till alla olika typer av
malpunkter. Ett finmaskigt cykelnidt med ménga alternativ for cyklisten skapar en
tillganglig cykelstad med mojlighet att nd dven lokala malpunkter. Trygga och sékra
cykelvigar till skolor och idrottsplatser, simhallar och andra fritidsaktiviteter gynnar
barns cykling. Tillgénglighet for cykeltrafik till kdpcentrum och andra handelsplatser
underlattar drenden med cykel. Resor som i hogre utstrackning sker pa helger och
kvéllar kan bli attraktivare for cykeln.

Utformning for cykeln som eget trafikslag

Cykelplanen pekar ut det huvudsakliga cykelnitet, som bestar av priméra strdk och
huvudnit, vilka kompletteras med det lokala nétet. Tillsammans bildar de utpekade
strdken ett sammanhéngande nét. Planering och utformning av infrastrukturen ska ske
med utgangspunkt i den rekommenderade standard som beskrivs i planen, och som
bygger pa att cykeln ar ett eget trafikslag med egna forutséttningar och behov.

Tillgéngligheten for cykel kan forbéttras genom att komplettera cykelbanor och
cykelfalt med cykelgator, tillata dubbelriktad cykling pa tidigare enkelriktade gator
och gora fors6k med enkla 16sningar och snabba édtgirder av tillfillig karaktdr som ger
ett &nnu mer komplett nét.
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En storre méngfald av sévil cyklister som fordon med olika
forutsattningar stiller krav pa en fortsatt ambitios utbyggnad av
cykelinfrastruktur och noggrann utformning av sévil cykelbanor
som blandtrafikmiljder. Aven ovana och osékra cyklister

ska kunna kénna sig trygga att ta sig fram. Det betyder att
cykelinfrastrukturen ska utformas for sikra moten och komfortabel
omkorning, sé att cyklister med olika forutséttningar kan ta sig
fram i egen takt.

Cykeln dr bade ett transportmedel och en del i ett attraktivt stadsliv.
Goda cykelmgjligheter dr en viktig bestdndsdel i planeringen av
attraktiva stadsrum — "healthy streets” - dir dven gangvénlighet,
vistelsekvaliteter och gronstruktur &r viktiga kvaliteter. Det bor
vara létt att kunna stanna och kliva av sin cykel for att hilsa pa en
vén, titta pa utsikten eller utrétta ett d&rende utan att sta i vigen for
andra cyklister eller gaende.

Vdgvisningen behover utvecklas

Cykelvégvisning dr viktig for att cyklister ska hitta dit de ska.
Den kan dven 6ka ndjdheten med Stockholm som cykelstad och
underlétta for bade befintliga och nytillkommande cyklister.
Cykelvagvisningen har uppgraderats i hela staden och ytterstaden
och innerstaden har fatt ett gemensamt skyltsystem.

Naésta steg dr att ta fram en sérskild végvisning med enhetlig
gestaltning langs de priméra straken. Det ska vara l4tt att

forsta att man ar pa ett primért cykelstrak, vart det leder och

hur det kopplar till malpunkter langs viagen och det dvriga

nétet. Det kan dstadkommas med en sérskild skyltning som

ska vara ldtt att kéinna igen och kan kompletteras med mélning.
Skyltningen kan exempelvis redovisa namn eller nummer pé
strak och orienteringskartor med en viss gestaltning. En mdjlig
komplettering kan vara att 6verviga ytterligare enklare service till
cyklister i anslutning till vigvisning och orienteringstavlor.

Eftersom det primira nétet till stor del sammanfaller med de
regionala cykelstraken bor en gemensam gestaltning samordnas
regionalt och mellankommunalt.

Fortsatt utbyggnad av cykelinfrastrukturen
Tyngdpunkten bor fortsatt ligga pa utbyggnaden av det priméara
cykelvignitet, som i stor utstrickning dven sammanfaller med
det regionala cykelnétet. Det finns behov av att bade atgirda
saknade ldnkar och att forbattra befintlig infrastruktur for 6kad
framkomlighet, trafiksékerhet och bekvamlighet. Nar det ar
mojligt och lampligt kan projekten med fordel kombineras med
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breddningar dven av géng- och vistelseytor vilka underléttar for
cyklister att stanna till och 6kar mojligheten till ett gott samspel
mellan cyklister och géende.

Atgirder bor dven genomfdras pa huvud- eller lokalnitet som
utgdr kopplingar antingen mellan tva pendlingsstrak eller
mellan pendlingsstrak och malpunkter som skolor, idrottsplatser
och centrumfunktioner. Inte séllan sker detta i samband med
exploateringsprojekt. Storre stadsutvecklingsomraden behdver
planldggas med tillrdckligt finmaskiga nét av framkomlig, trygg
och sédker cykelinfrastruktur som knyter an till det omgivande
cykelvégnitet pa ett Andamalsenligt sétt.

Investeringsplaneringen for cykel bor dven fortsatt ge utrymme
for samordning med planer och processer initierade av andra
aktdrer, liksom passa pa”-atgirder i samband med exempelvis
ledningsarbeten. Samordningsvinster bor beaktas med planerade
atgirder inom andra omraden.

I arbetet med prioritering av atgérder bor mojligheten att balansera
upp urvalet av cykelatgdrder med forsok och enklare effektiva
16sningar beaktas. Aven andra insatser, som dubbelriktad cykling
pa tidigare enkelriktade gator har betydelse for att 6ka andelen
cyklister och gora det enklare och sdkrare att cykla.

Ett vdl utbyggt och tillgdngligt system med lanecyklar dr ocksa en
viktig del i cykelinfrastrukturen. Det mojliggor for bade besokare
och stockholmare utan tillgang till egen cykel att ta sig fram i
staden pé ett enkelt, smidigt och flexibelt sitt, hela eller delar av
resan. Aven stockholmare som har tillgang till cykel kan ha nytta
av ett lanecykelsystem for tillfallen d& de av olika anledningar inte
vill ha med sin egen cykel, till exempel vid kombinationsresor med
flera stopp.
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8.2 Bdttre framkomlighet for
cyklister

For att hoja standarden pé cykelvégnétet ar det viktigt att arbeta
med framkomligheten for cyklisterna. Ett matt pa framkomlighet
ar mojligheten att kunna hélla en jamn hastighet och komma fram
i tid. Det kan &tgdrdas genom tydligt separerade cykelbanor eller
cykelfalt med bredder som mojliggdr for olika cyklister med olika
fordon att halla sin egen takt. Det kan ocksa underléttas genom
ett minskat antal och vil utformade korsningspunkter med andra
trafikanter och hog beliggningsstandard. Atgirderna syftar inte i
forsta hand till hogre hastigheter utan att antalet stopp blir farre
eller kortare och att resan blir mer komfortabel och forutségbar.

Korsningspunkter som ingar i de priméra straken bor utformas

pa ett sddant sétt att framkomligheten for cyklister fraimjas. Det
kan ske genom att cykelbanor och cykelfilt dras énda fram till
korsningen och antingen genom den eller pa en séker passage
eller cykeloverfart. Bra och vanligt anvdnda 16sningar i korsningar
som inte &r signalreglerade &r genomgéende cykelbana eller
cykelpassage med véjningsplikt for biltrafik, som kan vara
upphojd. Cykellosningar pa platser som anses otrygga eller osékra
kan forstarkas med rod plastmassa. Ibland gors dessa i kombination
med hastighetssékrande atgérder for korsande motorfordon. I
signalreglerade innerstadskorsningar pa gator med cykelfilt ger
cykelboxar trafiksikerhetsvinster for cyklister.

Cykel och trafiksignaler

I signalreglerade korsningar finns mojlighet att 6ka
framkomligheten for cykeltrafiken genom att signalerna pé olika
sétt battre detekterar och prioriterar cyklar. Som framgar i avsnittet
om cykeltrafik i Stockholm finns sérskilda cykelsignaler i ndra
hilften av Stockholms signalreglerade korsningar, och lika manga
har négon slags cykeldetektering.

P& det priméra cykelnétet dr det sirskilt prioriterat att
trafiksignalerna &r anpassade for cykeltrafiken. Pa vissa platser
ar mojligheterna dock begrénsade da kollektivtrafik prioriteras
i signalerna. Styrningen i trafiksignalerna ska fortsatt utvecklas
sd att framkomligheten for cykeln forbattras. Forbattringar bor
ske 16pande i form av justering av grontider, ombyggnation
med cykeldetektorer, nya stolpar och lyktor, eller andra enklare
forbattringar av detekteringen av cyklister.

Andra signalatgérder som kan ge forbattrad framkomlighet for
cyklister dr gron vag anpassad for cykelns hastighet och forgront.
Allgront for cykeltrafik har utretts av staden och bor nu testas.
Utvecklingen gar fort pa teknikomradet. Aven andra 16sningar
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som gor att cyklister slipper trycka pa en knapp for att begéra
gront kan bli aktuella att utveckla och prova, som till exempel
ovanmarksdetektering.

Hinder som inte hindrar cyklister

Stadens utpekade cykelnét ska vara fritt fran trafikfarliga hinder
som minskar framkomligheten for cyklister. Pa vissa strackor
finns behov att hindra motorfordon frén att anvdnda cykelbanan.
Om andra dtgérder visat sig verkningsldsa kan hinder dndé

vara nddvindiga. Dessa bor da utformas for basta mojliga
framkomlighet och trafiksékerhet for cyklister och vara majliga att
drifta och underhalla.

Cykeltrafik vid vdgarbeten

I en véxande stad dr vigarbeten och andra trafikstérande

arbeten inte ett undantag utan ett normaltillstdnd, en del av hur
infrastrukturen ser ut. Det stiller hga krav pa omledning for god
framkomlighet, trafikséikerhet och trygghet for cyklister och andra
oskyddade trafikanter.

P& det priméra cykelnétet och de ofta sammanfallande regionala
cykelstréken &r cykeltrafikens framkomlighet sérskilt prioriterad.
Det betyder bland annat att Idnga omvégar bor undvikas. [
stadens egna trafikpadverkande arbeten bor ambitionsnivan i detta
hinseende vara sérskilt hog. Aven platser dir manga barn rér sig,
som i anslutning till skolor, bor ges sirskild uppmarksamhet.

Nir trafikanordningsplaner (TA-planer) tas fram vid arbete pé vig
och vid vigarbete ska alltid de oskyddade trafikanternas intressen
tas tillvara och prioriteras. I forsta hand bor arbetet planeras sa

att gang- och cykeltrafikanter inte paverkas. [ andra hand ska
tillfalliga gang- och cykelbanor ordnas, och olika cyklister och
cyklar beaktas. Om cykelbanan behover stingas av helt behover
andra atgérder vidtas for att mojliggora cykling. Ett exempel ar
sdnkning av hastigheten till 30 km/h eller rekommenderad dnnu
lagre hastighet i kombination med hastighetsddmpande atgérder
for att mojliggora trygg cykling i blandtrafik. Ett annat exempel ér
vigvisning av alternativa gena végval sd att cyklister kan undvika
platsen.

De senaste dren har staden hojt ambitionsnivan for cykeltrafiken
vid tillfalliga omledningar. Potential finns for vidare utveckling

av handbocker och andra regelverk, rutiner och tillimpning,
liksom information och kunskapsutveckling internt och externt.
Det kan dven finnas anledning att tillsammans med andra aktorer

i regionen utveckla trafikinformationen till cyklister genom
innovativa losningar om savil planerade véigarbeten som tillfélliga
trafikstorningar.
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8.3 Okad trafiksdkerhet och
trygghet

Det ska vara enkelt, tryggt och sékert att cykla i Stockholm.
Grundldggande for att uppna det dr att staden har ett vil utbyggt,
vil utformat och vl underhallet cykelvagnat. Tillrackligt breda
cykelbanor som é&r separerade bade fran gaende och motorfordon
och sékra korsningspunkter minskar olycksrisken. Det gor att fler
kénner sig trygga och vill cykla.

Trafiksékerhet handlar om den faktiska risken att raka ut for

en olycka. Trygghet 4r individens upplevelse av sin sékerhet, i
trafiken och den offentliga miljon. Bade den faktiska och upplevda
sikerheten i trafiken har stor betydelse for ménniskors vilja och
forutsattning att rora sig i1 staden. Detta géller inte minst aktivt
resande som cykling och gang, och speciellt for kvinnor, barn och
dldre. Ndr gatumiljon blir sékrare for gdende och cyklister blir den
dessutom ofta ocksa sékrare for andra trafikanter.

Cyklister ér en utsatt grupp i trafiken. Cykelolyckorna utgor 30
procent av alla olyckor som intraffade under 2019, vilket gor
cyklister 6verrepresenterade i olycksstatistiken i forhéllande till
cykelns fairdmedelsandel. Singelolyckor pa cykel ar den vanligaste
cykelolyckan. Utvecklingen gér &t rétt hall vad géller de allvarliga
olyckorna, och svart skadade och omkomna cyklister. Antalet
mattliga och lindriga skadade 6kar dock om én i langsammare takt
an cykeltrafikkningen.

Viktigt atgdrda bade korsningar och strédckor
Det ér vid korsningar som farliga situationer med motorfordon
framfor allt uppstar. Korsningsatgarder som genomgaende
cykelbana, cykelpassage med véjningsplikt for motorfordon eller
cykeldverfart i kombination med hastighetssikring for motorfordon
ger bade okad trafiksékerhet och framkomlighet for cykeltrafiken.
Lag hastighet for motorfordon leder generellt till en sdkrare miljo

for cyklister. I signalreglerade korsningar pé gator med cykelfalt &r
cykelboxar en viktig trafiksdkerhetsatgird, da de minskar risken for
konflikt mellan cyklar och hégersvingande motorfordon.

En stor del av singelolyckorna beror pa véigens utformning och
underhall, och hér ar halka och 16st grus ar de vanligaste orsakerna.
Vil utformade cykelbanor med god kvalitet pa drift och underhéll
har stor potential att minska antalet singelolyckor med cyklister
och samtidigt 6ka cyklisters framkomlighet och trygghet.

Underlatta samspel for okad trygghet

Gaende och cyklister bor betraktas som tva separata
trafikantgrupper da de i ménga fall har olika forutsédttningar och
behov. Cykeln ér ett fordon och maste behandlas darefter. Det
sker relativt f4 olyckor mellan cyklister och fotgdngare, men det
ar anda viktigt att arbeta med att underlétta samspelet genom
tydlig separering och vél utformade korsningspunkter for att 6ka
tryggheten for bade gaende och cyklister.

For att barns och éldres cykling ska 6ka &r det extra viktigt
att trafikmiljon béde upplevs och &r sédker. Specifika
trafiksdkerhetsatgirder blir dirmed viktigt pa till exempel
skolvégar och vigar till fritidsaktiviteter och idrottsplatser.

Tryggheten pé ett cykelstrk kan dven upplevas som bristféllig

pa grund av till exempel dalig belysning, fa andra personer i
nérheten, dalig koppling till bebyggelse eller eftersatt parkskotsel.
Aven cykelstdlder dr en trygghetsfriga och bristen pa stoldsiker
cykelparkering ér en anledning for ménga att vélja andra
transportmedel én cykel.

Utover stadens dtgérder i trafikmiljon behdver varje enskild individ
som ror sig i trafiken ta ansvar for att f6lja de lagar och regler som
finns, visa den hénsyn som kravs utifrén situationen och inte minst
ansvara for sitt eget beteende for att underlitta samspelet med
andra manniskor i trafikmiljon.
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8.4 Hog standard pa drift och

underhall i cykelvdgndtet

Satsningar pé drift och underhéll av befintliga cykelvigar
kompletterar investeringar i utbyggnad av nétet for att upprétthalla
ett vdl fungerade cykelvidgnit med god framkomlighet och hog
trafiksdkerhet &ret om. Cyklisterna ska kunna lita pa att det finns

ett sammanhdngande cykelvédgnit utan avbrott och hinder &dven
avseende drift och underhall, dér det &r mojligt att ta sig fram pa ett
tryggt och sékert sétt. Detta dr sérskilt viktigt for ovana och osékra
cyklister, samt for att mojliggora en mangfald av fordon med olika
forutséttningar.

Forbéttrad sopning, plogning och halkbekdmpning ar viktiga
atgirder for att minska antalet singelolyckor som ofta beror pa halt
underlag i form av snd, is, hala 16v och grus, samt ojamnheter i
beldggningen.

Trafikndmnden har genom beslut i kommunfullméktige Gvertagit
ansvaret for det som tidigare kallades cykelplanens pendlingsnit
pa parkmark frén stadsdelsndmnderna. Genom att en forvaltning
har ansvaret for hela det priméra cykelnitet 6kar mojligheterna
att upprétthalla en enhetlig standard pa utformning, drift och
underhall.

Vdghadlining

Drift av hog kvalitet ska kunna sikerstillas pa cykelvignatet

aret om. Stockholms stad arbetar aktivt och kontinuerligt med
asfaltering, mélning av vigmarkeringar, sandsopning, 10vstidning,
snorojning, halkbekdmpning och beskérning av tridd och buskar.
Extra snabba insatser med hdg ambitionsniva ska goras pa det
priméra nitet, vilket behdver vara sammanhédngande dven avseende
driften och med hénsyn till den stdrre spannvidden av fordon med
olika forutséttningar pa cykelbanorna.

For att fler ska vilja, vdga och kunna cykla under vinterhalvaret
blir kvaliteten pa vinterunderhallet extra viktig. Langs utpekade
priméra cykelstrak halls en hogre standard pa snérdjning

och vinterunderhéll genom framfor allt sopsaltning, som har
resulterat i ett battre vaglag med hogre friktion dn traditionell
plogning och sandning. Allt eftersom kvaliteten pé det priméra
cykelnitet forbattras genom nyanldggning och breddning bor
vintervidghéllningen i form av i forsta hand sopsaltning successivt
utokas. Genom att intilliggande gdngbana om mdojligt omfattas blir
det en vinst for alla genom att gdende far béttre framkomlighet och
inte lockas ut pa cykelbanan.
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P& sommarhalvéret behdver buskar och vegetation undanrdjas
kontinuerligt sa att siktférhallandena ar goda for att forbattra
trafiksdkerheten och tryggheten. Sandsopning pa varen och
l6vborttagning pa hdsten dr andra viktiga sdsongsbetonade
atgarder.

Underhadll
Underhéllsatgarder i form av framfor allt ny beldggning pé det

befintliga nétet kompletterar investeringsétgérderna for cykel, och
behover fortsatt ske i form av strategiska planerade insatser som en
del i att upprétthélla ett sammanhidngande framkomligt nét.

Cykelplanen har en 14ng genomforandetid, och den prioritering av
investeringsatgirder som gors innebér att vissa delstrackor kommer
bli aktuella for breddning och annan standardhdjning forst pa lang
sikt. Under tiden &r det viktigt att kvaliteten upprétthalls genom ny
beldggning och om mojligt kombinerat med enklare breddningar.

Det finns dven ett behov av att utveckla arbetet med 16pande
insatser av jourkaraktir for att kunna gora punktinsatser och
atgdrda uppkomna sprickor och potthél. Utgdngspunkten bor vara
bra kvalitet for de fordon som har storst behov av jimn beldggning.
Behoven kan identifieras bdde genom kontinuerlig patrullering

och utifran felanmélningar och synpunkter fran allminheten.

Pé underhallsomradet finns d&ven mojligheter att utveckla och

testa olika slags beldggning for att forbattra exempelvis kontrast,
friktion, hallbarhet och ekonomi.
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8.5 Battre parkeringsmojligheter

Bra, trygga och sékra parkeringsmojligheter ndra malpunkter &r en
viktig del av infrastrukturen for cykel. De senaste aren har antalet
cykelparkeringsplatser byggts ut i hog takt i hela staden, ménga
utifran synpunkter frdn medborgare. Trafikkontoret har dven tagit
fram en ny rutin for och intensifierat arbetet med bortforsling och
forvaring av 6vergivna cyklar som tar upp plats i cykelstillen.

I takt med att antalet cyklister blir fler, 6kar samtidigt antalet cyklar
som behover kunna parkeras. Under hogsasong dr det ofta svart att
hitta lediga platser i cykelstdllen. Nar ordnade parkeringar saknas
u parkeras cyklar pa andra platser, dir de kan vara i vigen for gdende
och cyklister och i vérsta fall utgéra en fara for personer med
synnedséttning. Cyklar parkerade utanfor cykelstill forsvérar ocksé
— renhéllning och underhall.

En vélfungerande cykelparkering &r placerad néra mélpunkten

for resan, dr siker med mojlighet att l1asa fast ramen, och har
tillgéinglig kapacitet. Ytterligare attraktiva kvaliteter &r vaderskydd
och god belysning for 6kad trygghet och sikerhet. Aven tillging
till enklare service i form av exempelvis cykelpump och
tvattmdjligheter kan ge mervirde.
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En fortsatt utbyggnad av cykelparkeringar pa gatumark i
kombination med kontinuerlig bortforsling av évergivna cyklar
ar nodvéndig for att gora staden tillginglig for cyklister. Cyklister
ar inte bara ett trafikslag som ror sig fran en punkt till en annan.
En cyklist &r dven en del av stadslivet, och det &r en viktig
kvalitet att en cyklist kan stanna pa végen for att utrétta drenden
eller ta en kopp kaffe. Cykelparkering kan med fordel forutom

1 mobleringszoner och pa torg ordnas yteffektivt med sé kallade
Stockholmshagar dér en bilparkeringsplats kan omvandlas till 8-10
cykelparkeringsplatser. Det ar viktigt att ta hansyn till hur gaende
rOr sig och var méanniskor vistas pa en plats nér cykelparkeringen
placeras ut, liksom behovet av bilparkering nér Stockholmshagar
overvags.

Manga har ansvar for bra cykelparkeringar
Kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik kan underlattas
genom bra parkeringsmdjligheter. Parkeringens standard och
nirheten till kollektivtrafiken kan vara avgdrande for om resan med
cykel och kollektivtrafik blir attraktiv.

I Stockholms stad ar behovet av cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter storst vid hogt trafikerade stationer

for pendel- och fjarrtag, samt vid vissa tunnelbanestationer i
ytterstaden. Stdrre cykelparkeringsgarage finns i Alvsjd och i
anslutning till station Odenplan. Det finns anledning for staden att
identifiera och utreda ytterligare behov i samverkan med berérda
fastighetségare och andra berorda aktorer. Mojligheten att parkera
cykeln sévil i samband med avfird som vid ankomst behover
beaktas.

Former for hur staden ska planera, uppfora och drifta
cykelparkeringsgarage behover utredas och klargoras. Stockholm
Parkering AB har i uppdrag att ordna cykelparkeringsplatser i
befintliga bilparkeringshus.

For att underlétta vardagscykling och stddja barns cykling ar

det viktigt att ordna cykelparkeringsplatser vid malpunkter som
skolor, idrottsplatser och arenor, museer, kopcentra och andra
handelsplatser. Hér dr samverkan med kommunala och andra
fastighetsiigare nodvindig. Aven vid tillfilliga arrangemang
behovs parkeringsmojligheter. Behovet av parkeringsmojligheter
vid till exempel handelsplatser for det 6kande antalet lastcyklar och
andra nya fordon kan behdva studeras sarskilt.

Parkering pa fastighetsmark &r fastighetsdgarnas ansvar. Etablering
av cykelparkering i nybyggnadsomréden ska fortséttningsvis folja
cykelparkeringsnormen. Det &r viktigt att kvaliteten pa platserna
sdkerstélls och att det finns flera olika typer av parkering vid
bostaden. Parkeringsutrymmen ska t ex omfatta elcyklar, lastcyklar
och mgjligheten till att sdkert kunna parkera sina cyklar bdde inne
och ute for bade boende och besokare.
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8.6 Cykelstaden Stockholm -
stadens cykelvarumadarke

Stadens vision, Vision 2040 — moéjligheternas Stockholm, beskriver
att Stockholm ska bli en av Europas ledande cykelregioner.
Cykelstaden &r en stad dér alla kan ta sig fram pa ett sdkert och
tryggt sitt pa cykel.

Stadens cykelvarumirke skapas av summan av de uppfattningar
som stadens cyklister och dvriga trafikanter har om Stockholm
som cykelstad och arbetet som gors for cykling i staden. Hur starkt
varumairket dr bestéims av hur stockholmare och besokare upplever
att det 4r att cykla i staden, men dven av hur cyklandet i Stockholm
uppfattas hos personer som inte sjdlva cyklar har.

Cykelvarumérket maste byggas av flera delar. Grunden &r den
fysiska cykelmiljon med stadens alla cykelbanor och parkeringar,
och hur de byggs, underhélls och skyltas. Vidare ar det viktigt
hur stadens medborgare och trafikanter uppfattar Stockholm som
cykelstad. Ar det enkelt, tryggt och sikert, och arbetar staden
malmedvetet for att §stadkomma detta? Kommunikation och
utatriktade aktiviteter kring Stockholm som cykelstad och de
insatser staden gor kan bidra till en 6kad kunskap, gentemot savil
medborgare som offentliga, ideella och privata aktdrer. Slutligen
ska Stockholms stad vara aktiv i samverkan och utbyten nationellt
och internationellt kring planering for cykeltrafik.

8.7 Samverkan och dialog

For att det ska bli enklare, tryggare och sékrare att cykla i
Stockholm récker det inte med stadens egna insatser. [ ménga fall
krévs samverkan och dialog med sévél andra offentliga aktdrer som
privata och ideella, samt med medborgare och trafikanter.

Nationell lagstiftning och regelverk pé trafikomradet paverkar
stadens planering. Det ar darfor viktigt att Stockholms stad
deltar aktivt i relevanta sammanhang for att bidra med kunskap
och erfarenhet rorande trafikplanering i tét stadsmiljo, till
exempel genom medlemskapet i Svenska Cykelstéder. Staden
bor uppritthéalla goda kontakter med berérda myndigheter och
samverkansorgan som Sveriges kommuner och regioner (SKR),
och vara en palitlig remissinstans pa trafikomradet.

Det regionala samarbetet kring cykelplanering har starkts pa senare
ar, bland annat genom inréttande av ett Regionalt Cykelkansli i
Region Stockholm, och framtagande av en regional cykelplan.
Stockholms stad bor ta en fortsatt aktiv del i det regionala och
mellankommunala arbetet med cykelfragor, och har en sirskilt
viktig roll som kérnan i regioncentrum. Flertalet av de viktigaste
och mest trafikerade regionala cykelstraken loper inom eller genom
Stockholms stad, och stadens insatser ér av stor vikt for att uppna
dven regionala mal for cykeltrafik.
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Pé regional niva bor kombinationsresor frimjas genom utdkade
mojligheter att ta med cykeln pa kollektivtrafiken.

Storre delen av det utpekade cykelvdgnétet 1 staden har kommunalt
vaghallarskap. Det finns dock strackor dér Trafikverket antingen

dr viaghallare for sjdlva cykelbanan, eller for intilliggande vag.

Det ar viktigt att den statliga nivan tar sin del av ansvaret for att
utbyggnad av cykelinfrastrukturen kan ske utifran nationella och
regionala mél och med sérskild hénsyn till stadens mél, inriktning
och prioriteringar.

Delar av Stockholms cykelnét paverkas av storre vag- eller
sparinfrastrukturprojekt genomforda av statliga och regionala
aktorer. I flera fall har staden genom genomférandeavtal och
medfinansiering sett till att forbattring av cykelinfrastruktur kunnat
ske 1 samband med projekten. Det dr dnskvért att pdverkan pé
cykelinfrastrukturen — bade tillfalligt under genomférande och
permanent vid aterstéllning - beaktas tidigare i storre projekt,
liksom en tydligare ambition att gora forbattringsatgarder i
samband med genomférande. Inte minst bor detta gilla pa de
priméra och regionala strdken. Rutiner for samverkan kring och
samordning av processer initierade av andra aktorer, liksom “passa
pa”-atgirder i samband med exempelvis ledningsarbeten kan
behova utvecklas.
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9. Utpekat cykelvagnat i

Stockholms stad

Cykelplanekartan pa ndsta uppslag visar det priméra nitet, huvudnétet och strategiska
kopplingar i Stockholm stad, med de fordndringar som foreslas i denna remissversion
av reviderad cykelplan. Planens genomforandetid ér 14ng. Ett utpekat strak betyder
en langsiktig ambition fran stadens sida att forbéttra cykelforutsittningarna langs den
utpekade strackan utifran de riktlinjer som anges i planen. Det kan ske savil inom
ramen for stadens investeringsplanering, stadsbyggnadsprojekt och upprustningar av
gator, parker och offentliga rum, som i samband med infrastrukturatgérder utférda av
andra aktorer.

9.1 Primdra ndtet

Cykelplanens priméra nét skapar ett sammanhéngande system som knyter ihop
stadsdelarna med god orienterbarhet och ger mojlighet for grannkommunerna att
kopplas ihop med Stockholm. De primira straken underlattar pa det séttet for cyklister
som har mélpunkter i olika kommuner eller flera stadsdelar, men fyller &ven en
funktion som huvudsakligt val for cykelresor inom och mellan stadsdelar. De priméra
straken ingér ofta i regionala cykelstrak och har hoga cykelfléden, potential for hoga
cykelfldden, eller fyller pa annat sétt en funktion som viktig lank i det dvergripande
cykelnitet.

I vissa pagéende och planerade stadsbyggnadsprojekt har prelimindra dragningar av
priméra strak ritats ut for att ange inriktningen for planeringen av cykelinfrastruktur i
och i anslutning till omradena.

9.2 Huvudndtet

Huvudnitet utgor ett mer finmaskigt cykelnét som kompletterar det priméra nétet for
att dstadkomma bra cykelmdjligheter i hela staden. Straken ér till for trafik till/fran
stadsdelen/omradet och mellan nérliggande stadsdelar och dess knutpunkter. Straken
ar dven lankar frin stadsdelens malpunkter till de priméra stréken, och kan utgora
alternativ till de senare.

I vissa pagaende och planerade stadsbyggnadsprojekt har prelimindra dragningar av

huvudstrak ritats ut for att ange inriktningen for planeringen av cykelinfrastruktur i
och i anslutning till omradena.
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9.3 Strategiska kopplingar ' - " Cykelplan

Strategiska kopplingar &r en ny kategori av strak i cykelplanen. i T Reviderade strik
Naégra av de strategiska kopplingarna sammanfaller med tidigare ; A o Ewmg i
sarskilda objekt i 2012 &rs plan, men manga ar nya kopplingar. De R e ; 3§ Bortieget stk
. . . .. . “ T e === Ungefaigt primart strik
strategiska kopplingarna visar 6nskade samband eller korridorer ] TR S ; Ungefitigt hunadindt
mellan olika malpunkter dér cykelinfrastruktur idag helt eller e ' o Satakk lopeivg
. i . o K _ Befintligt cykelnat
delvis saknas och dér den exakta dragningen inte ar fastlagd eller _ Lo e Cykelstrdk
utredd. I flera fall dr syftet med kopplingen att verbrygga barridrer r A 1 — Primiet strfk
i form av vatten eller infrastruktur. Stockholm #r byggd pa oar, 5 - -“\“:--_;-' A - : . —————
med vatten som naturliga barriérer i stadslandskapet. For en stad e Ay S - : =
som hinger samman krévs infrastruktur som dverbygger dessa. oo 3 /"I / -
Flertalet av de viktigaste broarna som binder ihop Stockholm TR _ R e A :
over innerstadssnittet och Saltsjo-Maélarsnittet &r hogbroar som O e -, i
utgdr viktiga kopplingar for savél motorfordonssparbunden och ¥ iers 'JZ'HH 5y, % =
géng- och cykeltrafik. Dessa bor kunna kompletteras med fler e o\ "'} VS
broar for enbart gang och cykeltrafik, som fyller en funktion bade : _\‘1 N T
som ldnkar i ett dvergripande cykelnit och for att binda samman S =
stadsdelar for trafik av mer lokal karaktir. S e -
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Kartan visar befintliga cykelstrak och férslag till férdndingar i remissversionen av den reviderade planen. Férslag
till reviderade strak beskrivs i detalj i Oversyn cykelplan, bilaga 1b Reviderade strak. En storre karta finns i bilaga 1C.
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