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Borgarrddsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar foljande.
1. Remissen besvaras med hénvisning till vad som ségs i stadens promemoria.
2. Paragrafen justeras omedelbart.

Foredragande borgarradet Daniel Helldén anfor foljande.
Arendet

Region Stockholm har tagit fram ett forslag till reviderad regional cykelplan for
Stockholms 14n och skickat en remiss till bland annat Stockholms stad for yttrande.
Den reviderade planen utgar fran samma 6vergripande mal som féregaende
cykelplan, det vill séga att cyklandet i ldnet ska 6ka, och ska dven ses som ett sétt att
skapa handlingskraft kring att nd delmél, mal och vision i den dvergripande regionala
utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS 2050).

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, miljé- och
hélsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, trafikndmnden, kommunstyrelsens
rad for funktionshinderfragor och kommunstyrelsens pensiondrsrad.

Kommunstyrelsens rad for funktionshinderfragor och kommunstyrelsens
pensionérsrad har inte inkommit med svar.

Stadsledningskontoret vilkomnar planens overgripande inriktning och konstaterar
att forslaget i stora delar sammanfaller med stadens arbete inom omradet men
efterfragar mer atgirder for kombinationsresor med kollektivtrafik.

Exploateringsndmnden anser att forslaget innehéller goda ansatser for att stirka
cykeltrafikens roll men betonar potentiella konflikter om markanspréak och anser att
byggaktorers roll for att uppné dkad cykling bor inkluderas i planen.

Miljo- och hdlsoskyddsndmnden ar positiv till forslaget men foreslar
kompletteringar, bland annat en fardplan for utbyggnad, en kontrollfunktion som
sdkerstéller att standarder foljs, mer atgérder for kombinationsresor med
kollektivtrafik, kostnads-/nyttoanalyser for att visa att investeringar i
cykelinfrastruktur ger pengar tillbaka till samhaillet nar folkhédlsonyttan réknas in
samt ska-krav istdllet for bor-krav.

Stadsbyggnadsndmnden &r positiv till forslaget och framhéller vikten av
samverkan med andra projekt vid utbyggnad for att underlétta genomforande,
mojlighet att hitta finansiering och att skapa en vl sammanhallen god gestaltning.



Trafikndmnden valkomnar forslaget och instimmer i att det sammanfaller med
stadens arbete. Nimnden framhéller att stora insatser for cykeltrafiken krivs av
véghallare och aktorer pa kommunal, regional och nationell niva och efterfragar
fortydligande av vilka delar av cykelnitet som ér statligt ansvar vad géller utbyggnad
och underhéll samt att en utdkad mdjlighet att ta med cykeln i kollektivtrafiken bor
utredas. Ndmnden efterfragar &ven kompletteringar i remissens kartmaterial,
vilkomnar att ett gemensamt gestaltningsprogram tas fram samt ger ett antal
kommentarer kring utformningsstandarder och vigledningen for genomforande,
bland annat att breddmaéttet for géngtrafik dr for smalt och att det inte bor planeras
for att gdngbanan anvinds som omkorningsfil for cykeltrafiken.

Mina synpunkter

Cykeln idr en del av 16sningen for framtidens transporter. Manga resor i Stockholm é&r
korta och ldmpar sig vl for cykel och den véxande andelen elcyklar [dmpar sig dven
for langre resor. Stor potential finns att 6ka andelen cykelresor.

Stockholms stad har arbetat intensivt under ménga ar for att skapa en battre och
sdkrare cykelstad dér fler viljer att cykla. Stadens cykelplan antogs &r 2013 och
syftar till att skapa ett vél fungerande och utbyggt cykelvignét som é&r attraktivt, har
god framkomlighet och hog trafiksékerhet. Det utpekade pendlingsnitet i stadens
cykelplan sammanfaller till stor del med de regionala cykelstraken. Mellan ar 2012-
2018 investerade Stockholms stad 1 miljard kronor i cykelinfrastruktur och anlade ca
60 km nya och breddade cykelbanor, varav ca 40 km pa det regionala nétet. Under
mandatperioden 2019-2022 investeras ytterligare 1 miljard.

Jag vilkomnar forslaget till Regional cykelplan for Stockholms 14n och delar den
Overgripande inriktningen pa 6kad cykling och vikten av utbyggd cykelinfrastruktur.
Stockholms stad kan ge ett betydande bidrag till malet om att 20 procent av alla resor
i lanet ar 2030 utgors av cykelresor.

Planen behover dock bli tydligare angéende att utreda mojligheten att ta med
cykel i kollektivtrafiken, en fraga som dgs av Region Stockholm. Planens strategiska
insatsomrade "Kommunikation och kampanjer” bor riktas inte bara mot potentiella
cyklister utan dven mot arbetsgivare och fastighetsdgare, for att dka tillgangen till
omkladningsrum och séker cykelparkering i anslutning till arbetsplatser och gora
cykeln till ett mer attraktivt alternativ vid resor till och fran arbetet. Stockholms stad
har ett pagaende arbete med att ta fram riktlinjer for att gora stadens forvaltningar
och bolag till cykelvénliga arbetsplatser. Jag vill dven lyfta vikten av att ta fram ett
gemensamt gestaltningsprogram for att fortydliga vagvisning, igenkénning och
orienterbarhet av de regionala straken. I ovrigt hanvisar jag till remissinstansernas
synpunkter.

Jag foreslar att borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar
foljande.

1. Remissen besvaras med hinvisning till vad som ségs i stadens promemoria.

2. Paragrafen justeras omedelbart.

Stockholm den 14 april 2021



DANIEL HELLDEN

Bilagor

1. Reservationer m.m.
Regional cykelplan for Stockholms lén, remissversion
Vigledning for genomforande av regional cykelplan, samradsversion
Remissbrev Regional cykelplan for Stockholms ldn
Region Stockholms Tillvéxt- och regionalplaneforvaltnings tjdnsteutldtande
Remiss Regional cykelplan for Stockholms lidn

wok v

Borgarridsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.

Sarskilt uttalande gjordes av borgarraden Karin Wanngérd, Jan Valeskog, Emilia
Bjuggren och Kadir Kasirga (alla S) enligt féljande.

Vi vilkomnar den angeldgna revideringen av den regionala cykelplanen. Det behdvs dock fler
atgirder for att nd malet om tredubblat cykelresande till &r 2030. Det dr anmérkningsvért att
regionen inte har analyserat orsakerna bakom att andelen cykelresor inte har 6kat sedan ar
2014. Det dr uppenbart att det krévs 6kat fokus pa konkretion i planen och att slutmélet
behover kompletteras med etapp- och delméal. Berdrda aktdrer behdver 6ka samarbetet, 6ka
resurserna till genomforande 6ver tid och forbittra dialogen med nationella instanser.
Satsningarna bor ses som investeringar for att uppna stadens och regionens trafikmal och for
att fraimja folkhalsan i stort.

Sarskilt uttalande gjordes av borgarradet Clara Lindblom (V) enligt foljande.

Vi véilkomnar varmt denna nya regionala cykelplan, med tydliga krav och riktlinjer.
Cykelfrdmjande atgérder ligger i linje med den utveckling Vénsterpartiet vill se av minskade
emissioner fran personbilsarmadan och transportbilismen i Stockholms kommun. Dartill vill
vi lyfta foljande omraden som fortjénar att belysas. Sékerheten for barn som cyklar. Sa lange
den upplevs som otillracklig kommer de fordldrar som kan vilja att skjutsa, vilket okar
bilanviandningen pa strickor som annars skulle kunna cyklas av barnen, med béttre hilsa och
mindre tringsel som f6ljd. Planen behdver skallkrav for att 6ka tilliten till att vigar upplevs
som sikra och skyltade pa ett sétt s ett barn forstar. Att lira ut trafikbeteende i skola och
barnomsorg ar bra kompletterande atgirder. Cykeln som alternativ i mer utsatta omraden.
Enligt framlagd kartldggning cyklar kvinnor mer séllan och dven barnen i omraden som
signaleras som mer utsatta socioekonomiskt. Har behover langsiktiga delplaner tas fram och
trafikbeteende i pedagogisk utformning ges plats i dvergripande plan. Att skapa egenmakt
med att kunna lita pa sin formaga att ta sig fram och orientera sig dr utvecklande och
hélsofrdmjande. Att kunna forvara sin cykel pé ett svaratkomligt sétt for stold &r ocksa
viktigt. Cykelforvaring ska planeras i nybyggen och laggas till vid befintliga bostéder. Hér
kan kommunen ha stor nytta av kontakt med lokala cykelforeningar for bade fritidscykling
och transportcykling. Promenera, ga och cykla. Manga gaende har dalig uppsikt ver cyklister
och vice versa. Detta blir extra viktigt vid busshéllplatser och liknande, sa hér blir tydligheten
i infrastrukturen av yttersta betydelse. Dér den fysiska planeringen har begrénsade
mdjligheter i stadsdelar av &dldre natur, dr det i forsta hand utrymmet for bilen som maste tas
bort, med undantag for tillgdnglighetsanpassning for boende. Cykelbud istéllet for motoriserat
bud. Att ersitta motortrafik med cykel for leveranser dr en dnskad utveckling; dar
brevbéraren kan ta sig fram, kan ocksa andra bud ta sig fram. Vintervdglag utgér utmaningar,
dér Vinsterpartiet sedan tidigare framfort synpunkter pé skallkrav pa framkomlighet och
sdkerhet for den snordjning som upphandlas eller genomfors i kommunal regi.



Kommunstyrelsen

Sarskilt uttalande gjordes av Karin Wanngérd, Jan Valeskog, Emilia Bjuggren och
Kadir Kasirga (alla S) med hénvisning till Socialdemokraternas sérskilda uttalande i
borgarradsberedningen.

Sarskilt uttalande gjordes av Rashid Mohammed (V) med hénvisning till
Vinsterpartiets sérskilda uttalande i borgarradsberedningen.

Ersittaryttrande gjordes av Lisa Palm (Fi) med hinvisning till
Socialdemokraternas sarskilda uttalande i borgarrddsberedningen.



Remissammanstallning
Arendet

Region Stockholm har remitterat Regional cykelplan f6r Stockholms 14n till bland
annat Stockholms stad for yttrande.

Region Stockholms tillvaxt- och regionplanendmnd har i samverkan med
kommunerna i Stockholms lén och Trafikverket tagit fram ett forslag till reviderad
regional cykelplan for Stockholms ldn. Den reviderade planen utgar fran samma
overgripande méal som foregédende cykelplan, det vill sdga att cyklandet i ldnet ska
Oka, och ska dven ses som ett sétt att skapa handlingskraft kring att na delmal, mal
och vision i den dvergripande regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen
(RUFS 2050). I bilagan Végledning for genomforande finns mer utforliga
rekommendationer for utformning, drift och underhall av regionala cykelstrak.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, miljo- och
hélsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, trafikndmnden, kommunstyrelsens
rad for funktionshinderfrdgor och kommunstyrelsens pensionérsrad.

Kommunstyrelsens rad for funktionshinderfrdgor och kommunstyrelsens
pensiondrsrad har inte inkommit med svar.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjinsteutldtande daterat den 17 mars 2021 har i huvudsak
foljande lydelse.

I kommunfullméktiges budget 2021 framgar att Stockholms infrastruktur ska frimja effektiva
och héllbara transporter samt god framkomlighet. Infrastruktur och samhéllsplanering ska
utformas for att gynna klimatsmart resande i form av kollektivtrafik, cykelbanor och
transportsnala resmonster. Detta &r ocksé exempel pa hur staden ska uppné mélet om att
sdnka de totala viaxthusgasutsldppen till att vara hogst 1,5 ton CO2e per invénare, som anges i
stadens Miljoprogram for 2020-2023, beslutad av kommunfullmiktige den 25 maj 2020 (dnr
KS 2019/1040).

Under perioden 2013-2018 investerade Stockholms stad en miljard kronor i utbyggd
cykelinfrastruktur. I kommunfullméktiges budget 2019 avsattes ytterligare en miljard kronor
for att investera i 6kad framkomlighet for cykel fram till 2022. Prioriteringen av dessa
investeringar utgér i hog grad fran Cykelplan Stockholm 2012, som kommunfullmiktige
beslutade om den 18 februari 2013 (dnr 314-1559/2012, utl. 2013:24), som bland annat pekar
ut cykelpendlingsstrak inom stadens granser. Cykelplanen knyter an till stadens
Framkomlighetsstrategi, som beslutades av kommunfullméktige den 28 januari 2013 (dnr
314-1226/2012, utl. 2012:143). Dér anges som mal att cykeltrafiken ska 6ka, for att 2030
utgdra minst 15 procent av resorna i hogtrafik. For att fortydliga det ndimnddvergripande
ansvaret for mélséttningarna faststillde kommunfullméktige den 16 juni 2014 Strategi for
okad cykling i Stockholms stad (dnr 329-49/2014), som inkluderar en handlingsplan for 6kad
cykling i Stockholm.

Stadsledningskontoret anser att det dr av fundamental betydelse for stadens ambitioner om
hallbar tillvaxt att infrastrukturutveckling samordnas inom lénet. Detta giller ocksa
utvecklingen av cykel som transportmedel. Dérfor stiller sig kontoret positiv till att Region



Stockholm tar initiativ till att revidera den regionala cykelplanen och vdlkomnar planens
overgripande inriktning.

Stadsledningskontoret kan konstatera att den foreslagna regionala cykelplanen i stora
delar sammanfaller med de strategier, planer och mél som staden har inom omradet. De
regionala cykelstraken sammanfaller till stor del med stadens utpekade pendlingsnit for
cykeltrafik, bade geografiskt och vad géller standard for utformning.

Kontoret gor dock bedémningen att planen inte innehaller tillrdckliga atgérder for att
optimera méjligheterna till kombinationsresor. For att lyckas med det skulle en utdkad
samordning behdvas med de ansvariga for kollektivtrafiken i regionen. For att oka
genomforandegraden av utbyggnaden av cykelbanorna skulle kostnaderna behdva fortydligas
och analyseras, till exempel i form av nyttokalkyler.

Stadsledningskontoret foreslar att kommunstyrelsen anser remissen besvarad med vad
som sigs i stadsledningskontorets tjdnsteutltande.

Exploateringsnamnden

Exploateringsndmnden beslutade vid sitt sammantrdde den 11 mars 2021 f6ljande.
1. Exploateringsndmnden beslutar att 6verldmna kontorets tjédnsteutlatande som
svar pa remissen frdn kommunstyrelsen.
2. Exploateringsndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Sdrskilt uttalande gjordes av Jonathan Metzger m.fl. (V), bilaga 1.
Sdrskilt uttalande gjordes av Christina Wallmark (SD), bilaga 1.

Exploateringskontorets tjinsteutldtande daterat den 16 februari 2021 har i
huvudsak féljande lydelse.

Exploateringskontoret stéller sig i sak positivt till satsningar som framjar ett hallbart resande
och bidrar till forbattrad folkhélsa. Kontoret stddjer arbete som underléttar forutsattningarna
att skapa ett vixande Stockholm. En regional cykelplan med en sammanhéngande
hogkvalitativ cykelinfrastruktur dr en viktig del i det arbetet.

Exploateringskontoret ser att den regionala cykelplanen sé ldngt som mojligt samordnas
med den cykelplan och de utformningsprinciper som tillimpas inom Stockholms stad. Staden
har dirutdver antagit en strategi for 6kad cykling som dven den innehaller &taganden for
exploateringskontoret. Exploateringskontoret foljer i forsta hand ndmnda styrdokument och
riktlinjer. Exploateringskontoret ser det som positivt att reviderat forslag till ny regional
cykelplan har haft som utgangspunkt att astadkomma 6kad samordning, men har inte haft
mdjlighet att ta del av i vilken utstrickning sdidan samordning har skett.
Exploateringskontoret 6verlater i huvudsak at trafikkontoret (i egenskap av viaghéllare) att
inkomma med synpunkter som avser den regionala cykelinfrastrukturen och samordning med
Stockholms stads egen planering.

I forslag till ny regional cykelplan konstateras att det precis som for all
transportinfrastruktur kostar att bygga bra cykelinfrastruktur. For exploateringskontoret &r det
angeldget att hogt stéllda mal om dkad cykling inte medfor sddana kostnadshdjande atgérder
att de riskerar att bli alltfor ekonomiskt betungande for enskilda exploateringsprojekt.

Exploateringskontoret vill &ven betona de mélkonflikter som ofta finns i
stadsutvecklingsprojekt. Markansprak som finns for att &stadkomma 6nskad standard och
kvalitet for cykelinfrastruktur kan komma i konflikt med andra mal och ansprék. Detta giller
inte minst i befintlig stadsmiljo. Har behover tydligare framgé att 6nskade satsningar gors
utifrdn medvetna prioriteringar.

Stadens exploateringsprojekt dr ofta begriansade i omfattning. Det innebér att behov av
cykelframjande insatser och utbyggnad av cykelinfrastruktur for att knyta samman
cykelvégnatet ofta ligger utanfor projektens mojliga ataganden. Samtidigt &r det angelédget att



stadens stadsutvecklingsomraden knyts till det regionala cykelvéignitet. De mdjligheter till
medfinansiering som idag finns &r ofta svara att tillimpa i olika exploateringsprojekt.
Exploateringskontoret ser det dérfor som fordelaktigt om formerna for medfinansiering kan
ses Over och forbittras.

I 6vrigt anser kontoret att det finns potential att i pdgdende och kommande
stadsutvecklingsprojekt ytterligare 6ka ambitionsmélen inom angivna insatsomraden for att
uppnd malen om 6kad cykelandel. Exploateringskontoret har en aktiv roll i utformningen av
stadens riktlinjer for parkering och mobilitetsatgérder. Hir finns potential att genom riktade
mobilitetsinsatser ytterligare stirka cykel som fardmedel. Det géller sérskilt insatsomrddena
trafikinformation och kommunikation och kampanjer. Har behdver dven nédra samarbete med
byggaktorer ske, vilka ofta dr de som svarar for manga av de mobilitetsinsatser som gors i
exploateringsprojekt. Utbyggnad av god cykelinfrastruktur innefattar dven
parkeringsanldggningar av god standard. Ménga av dessa finns i den egna bostaden.
Sammantaget menar exploateringskontoret att byggaktdrers roll i malet om att uppna
ambitionerna om 6kad cykling bor omnémnas i forslag till ny regional cykelplan. For att se
over vilka ytterligare mobilitetsinsatser som kan ske utover de som idag féorekommer, sa ses
det som fordelaktigt om forslag till konkreta mobilitetsfrimjande insatser arbetas fram. Aven
ansvarsfordelning mellan olika parter behover tydliggoras.

For Stockholms stad géller att ett ndra samarbete mellan stadens olika forvaltningar
behdver ske.

Exploateringskontoret har dven stor mojlighet till inflytande vad géller kravstéllande pa
entreprendrer i byggskede. Kontoret vilkomnar exempel och positiva erfarenheter fran
skrivningar i avtal for cykelfrimjande atgirder som blir forutsittningar for externa aktorer
under byggskede.

Sammantaget ser exploateringskontoret att forslag till ny reviderad cykelplan for
Stockholms 14n innehaller goda ansatser for att stirka cykeltrafikens roll. En konkretisering
av foreslagna atgédrder samt tydligare ansvarsférdelning mellan olika parter kan vara
fordelaktigt. Inforande av en exempelbank med goda forslag till hur cykelresande kan framjas
kan vara vért att dvervdga. For att na stor grad av kostnadseffektivitet och rikta insatser dir de
gor storst nytta ses samlad kunskap som nddvandig. Exploateringskontoret ser dven en
mojlighet ar att Stockholms stads strategi for 6kad cykling revideras och i hogre grad
samordnas med de insatsomraden som framgér av den regionala cykelplanen for Stockholms
lan. Hér kan rutiner samt ansvarsfordelning mellan stadens olika forvaltningar tydliggdras.
Exploateringskontoret bistar garna med sin kunskap i ett sadant revideringsarbete.



Miljo- och hdlsoskyddsnamnden

Miljo- och hélsoskyddsnidmnden beslutade vid sitt sammantrdde den 9 mars 2021
foljande.
1. Miljo- och hélsoskyddsndmnden godkénner forvaltningens tjénsteutlatande
som svar pa remissen.
2. Milj6- och hilsoskyddsndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Sarskilt uttalande gjordes av Katarina Luhr (MP), Torbjérn Erbe m.fl. (M),
Christoffer Jonsson (L) och Gunnar Caperius (C), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av Emilia Bjuggren m.fl. (S), bilaga 1.
Sdrskilt uttalande gjordes av Deniz Butros m.fl. (V), bilaga 1.
Sdrskilt uttalande gjordes av Urban Emson (SD), bilaga 1.

Ersdttaryttrande gjordes av Ulrika Hoff (KD) som instdmmer i det sérskilda
uttalandet fran Katarina Luhr m.fl. (MP), Torbjérn Erbe m.fl. (M), Christoffer
Jonsson (L) och Gunnar Caperius (C).

Miljoforvaltningens tjdnsteutlatande daterat den 17 februari 2021 har i huvudsak
foljande lydelse.

Miljoforvaltningen ér positiv till den nya regionala cykelplanen for Stockholms 1én.
Forvaltningen instdimmer i att arbetet for att fa fler att cykla behdver skalas upp rejalt om
cykelmalet for 2030 ska uppnés. Detta behov blir sérskilt tydligt mot bakgrund av att andelen
resor i ldnet som gjordes med cykel ar 2019 ar oférdndrat jamfort med andelen ar 2015. Bade
ar 2015 och 2019 utgjorde cykelresor 7 procent av alla resor enligt resevaneundersékningen.

Forvaltningen anser att de satsningar som planen foreslar ar viktiga for att skapa
forutsdttningar for ett regionalt cykelvégnit och att planen med nedanstaende forslag till
andringar och kompletteringar kan bidra till att nd malet om att 20 % av alla resor ar 2030
gors med cykel.

Planen visar pa en bra och nédvéndig balans mellan dels sé kallat harda dtgirder, sdsom
utbyggda cykelbanor och forbattrat underhall, och dels mjuka atgérder, som att med
kampanjer och information fa svarnadda malgrupper att borja cykla mer. Férvaltningen anser
dven att cykelplanen pa ett tydligt sitt beskriver ansvarsférdelning och betonar vikten av
samarbete mellan olika aktorer for ett &ndamalsenligt genomforande.

Samtidigt anser forvaltningen att en rad kompletteringar behovs for att skdrpa
dokumentets strategiska tyngd. Detta motiveras inte minst av att cykelandelen inte har dkat i
den utstrackning som 2014 ars Cykelplan avsag, vilket stiller hdgre krav pa utformningen av
den reviderade Cykelplanen.

Forvaltningens synpunkter redovisas uppdelat pa Regional Cykelplan i Stockholms lin,
planeringsunderlaget Vigledning for genomforande av regional cykelplan, samt
Kartunderlag for det regionala cykelvignidtet.

Regional cykelplan i Stockholms lan

Overgripande: analys av orsak till utebliven 6kning av cykelandel

Det saknas en analys av varfor regionen inte lyckats med att 6ka andelen cykelresor sedan
den nuvarande cykelplanen beslutades 2014, samt vilka atgérder som kravs for att nd malet
om 20% till ar 2030. Det saknas Gverlag en tydligare strategi. Mélen &r identiska som mélen
2014, men inga tydliga extra atgirder foreslas for att uppna 20 % -malet.

Med anledning av att cykelandelen inte 6kar och klimatutslappen fran végarbetet
fortsétter i fel inriktning, dr en mdjlig slutsats att det behdver genomforas andra eller



ytterligare atgirder. Fragor som behdver besvaras dr "Hur behdver kommunerna i regionen
samordna och skala upp sina insatser for att klara mélet?”, ”Hur ser vdgen dit ut, behdvs nya
funktioner eller resurser?”

Overgripande: tydligare strategi for att uppni mal

Som strategin &r utformad i nuldget finns ingen tydlig vig med delmal/ etapper och
atgardsforslag som tydligt bemoter detta. Har behovs fler konkreta &tgérdsforslag som visar
hur kommunerna och véghallarna ska né upp till malen.

Exempel pa funktioner/ arbetssétt som behover fortydligas:

1) Definiera en fardplan for utbyggnad av samtliga strak enligt planen, med utpekade
ansvar for respektive kommun

2) Definiera vilken typ av samordning som behdvs mellan kommunerna for ett effektivare
regionalt samarbete

3) Kontrollfunktion som sakerstéller att standarder foljs

Kombinationsresande (s16)

Den Regionala cykelplanen framhaller att kombinationsresande med cykel, tdg och sjofart
ar viktiga. Planen uteldmnar dock tydliga inriktningar och berdrda aktorer i regionen. Utdver
tag och sjofart bor dven bussar, tvdrbana och tunnelbana inkluderas i utredningsunderlaget for
ett attraktivt och somlost kombinationsresande. Om cyklingen ska underlittas och 6ka
behover en regional samordning ske med ansvariga for kollektivtrafiken i regionen, SL och
dess underleverantorer. For kranskommuner pa ldngre avstand frén malpunkterna ar
mojligheterna att ta cykel i1 kollektivtrafiken mycket viktiga for att frimja ett
kombinationsresande.

Investeringsbehov, fortydliganden (s22)

Den regionala cykelplanen konstaterar att god infrastruktur kostar. Hér finns tydliga
fordelar med att framhalla de kostnads-/ nyttoanalyser som genomforts for cykelinfrastruktur
for att nyansera fragan och underlitta for kommuner att motivera nya projekt.

Studier visar att investeringar i cykelinfrastruktur ger pengar tillbaka till samhallet nér
folkhélsonyttan réknas in. I en studie fran 2020 genomfordes exempelvis en sadan analys i
Danmark i samarbete med Lunds- och Queenslands universitet. I studien beréknades en nytta
for samhéllet 4 1,60 kr per cyklad kilometer, vilket kan jamforas med kostnaden for
infrastruktur for biltrafik som kostar 1,50 kr per kilometer. Faktorer som undersoktes var
kostnader for bland annat luftféroreningar, klimatférandringar, resvég, buller, végslitage,
hilsa, olyckor och tringsel i Kopenhamn. (https://www.lu.se/artikel/forskare-sex-ganger-
dyrare-om-du-valjer-bilen)

Istdllet for att konstatera, som i Cykelplanen, att cykelinfrastruktur kostar pengar, skulle
det vara mer effektivt att framhalla det som en investering. Detta dé cykelinfrastruktur for
kommunen innebér en tydlig ROI (Return On Investment) nér folkhélsoaspekterna riknas in.

Ett annat angreppssitt for att visa nyttan gjordes i Stockholm genom att rikna pa den
totala potentialen. Cykelfrdmjandet tillsammans med Cykelkansliet pa Region Stockholm
kom fram till att, om vi skulle nd malet om att cykelresor utgjorde 20 % av alla resor i
regionen ar 2030, skulle det innebéra att man sparade 149 ménniskoliv per ar.
(https://cykelframjandet.se/wp-content/uploads/2019/05/cyklingens-halsoeffekter-i-
stockholms-lan-2030-heat-pm-2019-05-10.pdf)

Nationell plan och léinsplan for transportinfrastruktur (s22)

Cykelplanen anger att grundprincipen &r att statliga och kommunala vaghallare finansierar
cykelplanens genomftrande. Hur stor budget som behdvs for genomférande av foreslagen
cykelplanen saknas dock. Ett tydliggdrande kring budget och kostnad ar viktigt for att
genomforandet ska bli sa bra som mojligt. Forslagsvis kan en andel av infrastrukturbudget ga
till arbete med genomforande av regionala cykelplaner. Ett konkret exempel &r att
Nederlédnderna nationellt utgér fran att avsétta ca 3 % av den totala infrastrukturbudgeten eller
30 euro per capita och ar.

Andra finansieringsformer (s23)

Stadsmiljoavtalen pekas ut som en bra grund f6r medfinansiering for cykelatgérder.
Stadsmiljoavtal ar ett statligt stod for hallbara stadsmiljder, dér bland annat cykelatgérder kan
beviljas medfinansiering. Hir bor regionala cykelkansliet verka for en samordning samt ge
stod at kommuner for att snabba pa genomférandet av cykelplanen.



Forvaltningen anser vidare att cykelplanen ska verka for en hardare styrning av
medfinansiering — endast projekt som visar att de uppnar/bygger enligt standard bor fa
medfinansiering. Det skulle hoja kvalitéten for de insatser som gors med stdd av regionen.

Sopsaltning (s26)

Cykelplanen lyfter fram sopsaltning som ett sitt att forbéattra drift- och underhall av
cykelbanorna, och beskriver dven processen. Det saknas dock ett tydligt krav pd hur den
gemensamma sopsaltningen ska skotas regionalt. Det bor finnas en beskrivning av vad som
avses med god kvalité och ett enhetligt genomforande regionalt. For att standarden 6ver
kommungranserna ska vara enhetlig bor planen fororda detta for regionens véghéllare.

Byggskede (s27)

Ombyggnationer innebér idag ofta att vaghéllare begriansar framkomligheten for cykel, pa
ett sdtt som inte dr godtagbart for regionala cykelstrak. Har bor planen fororda krav istéllet
for rekommendationer. En bra utgangspunkt finns redan i cykelplanens beskrivning av att
omledningar ska stridva efter att halla permanent standard.

Prioriterade resor

I Cykelplanen under kapitel 4 fors ett resonemang om vikten av breddcykling, det vill
sdga cykling for flera olika d&ndamél och grupper for att nd upp till malet om 20 procents
cykelandel. Detta ar dven viktigt for att reducera utsldppen fran motortrafiken dar
fritidsresorna star for den storsta andelen utslapp.

Prioriteringsvagledningen sdtter dock ett primért fokus pé arbetsresor vilket ar positivt
men inte tillrdckligt om vi ska bredda attraktiviteten for cykling for alla typer av resande. For
att stdrka andelen fritidsresor pa cykel &r det dven viktigt att storre betoning laggs pa
tvarforbindelser och radiella strak langre ut i regionen, t.ex. kranskommuner sé att det &r
enkelt att ta sig till och frén handelsplatser, mélpunkter for fritidsaktiviteter och dylikt. Att
betona en sédan prioritering i Cykelplanen skulle med sannolikhet 6ka chanserna for
kommuner att sdka och fa medfinansiering for den typen av infrastrukturprojekt. Vilket i sin
tur skulle kunna hdja attraktionsvérdet for cykling pé fritiden.

Stadens cykelfrimjande arbete

Stockholm stad arbetar aktivt och pa ménga fronter for att fler ska vélja cykeln som
transportmedel i staden. Detta arbete beskrivs till stor del i stadens egna Cykelplan.
Cykelplanen ér en del av stadens Framkomlighetsstrategi dar flera mél 4r direkt kopplade till
att cykelresor ska bli ett vanligare resesétt bland stadens medborgare. Till exempel anges i
framkomlighetsstrategin ett mal om att 15 % av alla resor i rusningstid ar 2030 ska vara
cykelresor. Stadens arbete for att fraimja cykelresor stimmer i flera delar vil 6verens med de
insatser som foreslas i regionens cykelplan. Exempel pa kommunikationsinsatser som &r i
linje med det som Regionens cykelplan foreslar ar projekten Cykelvanligast™ dar foretag och
organisationer uppmuntras och stdttas i att gora sin arbetsplats cykelvénlig. Ett annat exempel
ar det arbete som gors for att f fler medborgare att cykla under vinterhalvaret.

Med det nya miljoprogrammet for dren 2020-2023 tog staden beslut om maélet att bli
fossilbranslefritt ar 2040. Forvaltningen anser att arbetet for en 6kad andel cykelresor inom
staden och regionen &r en viktig del i arbetet att nd malet om en fossilbrénslefri stad ar 2040.

Vigledning for genomforande av regional cykelplan

Forvaltningen anser att vigledningen i stora delar &r ett bra och nédvéandigt dokument
som bor anvindas av kommunerna i deras planering och cykelfrdmjande arbete. Det &r
positivt att vagledningen lyfts ut som ett eget dokument sé att cykelplanen far en mer
overgripande inriktning medan vigledningen bryter ut det mer tekniska kring utformning
samt kraven som ska gilla. I vigledningen finns flera centrala avsnitt som &r viktiga att né ut
med till samhéllsbyggare och underhéllsavdelningar pd kommunerna. Hit hor t.ex. avsnittet
om skétsel och underhall av regionala cykelnétet.

Forvaltningen anser dock att det finns behov av flertalet kompletteringar for att
végledningen ska fé en storre strategisk tyngd. Nedan foljer forvaltningens synpunkter pa
vigledningen.

Ska-krav istéllet for bor-krav, 6vergripande i Cykelplan och Vigledning

Den regionala cykelplanen é&r ett strategiskt dokument som ska avgora inriktningen for
utformningen av regionens viktigaste och mest trafikerade cykelstrak. Det ar att jimfora med
trafikleder och motorvégar for biltrafiken.

I sévil vdagledningen som Cykelplanen beskrivs att atgarder ”bor” eller ’ska” utforas pa
ett visst sitt, inte minst vad géller utformning av cykelvégnitet. I grunden handlar det om
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skillnaden mellan rekommendation och krav. Rekommendationer riskerar att inte efterfoljas,
medan krav har storre tyngd i utformningen. Forvaltningen anser att ett antal bor-krav
behdver omformuleras till ska-krav.

Exemplen pé bor- och ska-krav som ges nedan géller for vdgledningen, men den
overgripande synpunkten om ska-krav giller dven for Cykelplanen. Cykelplanen hénvisar till
formuleringar i vigledningen och boér dirmed péverkas av nedanstdende synpunkter for den
senare.

Det finns i vigledningen en inkonsekvent anvéindning av bor- och ska- krav. I exemplet
”siktkrav” anvénds bor- och ska-krav inkonsekvent i samma avsnitt. Dér &r formuleringen
forst att de regionala cykelstraken bor utformas enligt siktkraven i VGU, varefter det skrivs
att det innebar att cyklisten alltid ska ha en siktstricka pa minst 35 meter. Ska-krav &r att
foredra i samtliga fall for att undvika missforstand och bristande tillimpningar i
utformningen. Se nedan for fler exempel.

Pa flera hall i regionen finns tydliga exempel pa riskerna som finns med att endast
anvénda ”bor-krav”, da trafikhéllare och kommuner da ofta viljer den enklaste 16sningen dér
cykeltrafik bromsas eller sténgs av. For att underldtta och vara en tydlig inriktning for
kommuner och véghallare i regionen behover dessa formuleras som ska-krav. Cykelplanen
kan jaimforas med regionala bussplanen dér det finns tydliga definitioner av bor- respektive
ska- krav dér ska- krav markeras i fetstil for att minimera riskerna for trafikfarlig utformning
av véghallarna.

Genomgripande i vigledningen identifieras trafiksdkerhetsrisker dér bor- krav behover
formuleras om till ska- krav. Exempel ur Vagledningen i behov av korrigering:

* Separering mellan cyklister och fotgéngare (s9)

* Beldggning i asfalt (s14)

* Passage av busshallplats (s15)

* Siktkrav enligt VGU (s15)

* Belysning (s15)

* Anslutande gator med véjningsplikt (s17)

* Hastighetssékring for korsande bilvig (s17)

* Placeringen av regionala cykelstrak intill skymda in- och utfarter (s18)

* Drift och underhall, underhéll av ytstruktur samt enhetlig sopsaltning vintertid (s22-23)

* Storlek pa minsta tilldtna varningsmarken (s31)

* Placering av vigskyltar och stolpar (s31)

Dessa villkor &r forutsittningar for en god framkomlighet och trafiksékert beteende.
Generellt &r ska-krav ldmpligare i de fall dér en bristande utformning annars skulle leda till
trafiksdkerhetsrisker. Utgangspunkten for dessa villkor finns i Cykelplanens ansats (s 24):

* Cyklisten ska kunna hélla sin dnskade hastighet

* Cyklisten ska kunna méta andra cyklister pa ett sékert sétt

* Cyklisten ska kunna kdra om pa ett sdkert satt

Utformning av regionala cykelstrak (s5)

I viagledningen pekas det ut olika typer av standarder for utformning av de regionala
cykelstrdken. Dessa bendimns som “lagre” respektive “hogre” standard. Utdver att ordval som
”lagre standard” pa grund av sitt rent sprikliga signalvérde borde ersittas med
”grundlaggande standard” eller liknande, finns dven en rad bor-krav som med fordel bor
formuleras som ska-krav for 6kad tyngd.

I riktlinjerna for den sé kallade lagre standardnivan finns utformningsforslag som riskerar
att leda till konflikter och trafiksdkerhetsproblem mellan fotgéngare och cyklister. I
vagledningen anges en undantagsregel for cykelbana intill gdngbana. Dar anges att gdngbana
kan anvindas som omkdorningsfil vid laga floden vilket i praktiken skulle innebédra omkorning
pa hoger sida. Detta &r inte endast en trafik- och sdkerhetsrisk utan strider &ven mot gillande
trafikregler i trafikférordningen avseende omkoérning och regler om heldragen linje. Planering
av regionala cykelstrdk som uppmuntrar till och oundvikligen riskerar att medfora konflikter
mellan trafikslag bor uteslutas och erséttas med trafiksékra alternativ.

Det finns ménga exempel pa hur undantagsregler tidigare ibland blir till huvudregler. Som
illustrativt exempel kan ’rumble strips” ndmnas. Rumble strips dr tjocka linjer som malas tétt
tvars over cykelbanan i syfte att minska hastigheten for cyklande, och som i vissa fall har
Overanvants som metod pé ett sdtt som missgynnar framkomligheten Rumble strips ndmns
som ett daligt exempel i cykelplanen och istillet foreslas battre anpassade korsningar och
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framkomlighet, vilket férvaltningen vilkomnar. Samma princip bor gélla dven vid 6vriga
ovan angivna exempel.

Nivaskillnader (s10)

Nivaskillnader rekommenderas inte utifran sékerhetsaspekter i vagplanen. I
foregangslander som Képenhamn och Nederldnderna &r denna utformning dock vanlig da det
forbattrar framkomligheten. I observationsstudier framgar det att nivéskillnader underléttar
for trafikanter att hélla sig till ratt yta. Samtidigt som det precis som i cykelplanen innebér en
viss 6kad sdkerhetsrisk nir kanten dr dold, exempelvis vintertid.

For de regionala cykelstraken dr framkomlighet och hog medelhastighet en tydlig faktor
som skulle bidra till hdgt nyttjande. Av denna anledning bor inte nivaskillnader uteslutas som
ett alternativ dar forutséttningarna finns. Ett alternativ skulle kunna vara att kombinera
nivaskillnader med olika beldggning for att markera dvergangen och minska riskerna. Som
végplanen framhaller minskar ocksa risken nér hindret/ kanten gér laings med banan da det ar
enklare for cyklisten att upptécka hindret och anpassa sin position i korbanan.

Trafiksignaler (s20)

Trafiksignaler behover anpassas for cykeltrafik pa ett enhetligt sétt i hela regionen for
smidig framkomlighet. Detektering bor utvidgas i regionen for att minska antalet onddiga
stopp och &ven hér kan bor- krav i fallet med stoppknapp formuleras som ska- krav.

I fall dar det ar trafiksdkert kan dven cyklister ledas till hdger om ordinarie trafikljus med
vijningsplikt gentemot géende, for att 6ka framkomligheten. For att minimera konflikt med
géangtrafikanter behover de i dessa fall separeras pa ett sikert sitt, t.ex. med tydligt markerade
vantytor. Staden har flera exempel dér detta redan tillimpas for att underlétta
framkomligheten. Regionen kan forslagsvis ha rollen att samordna insatser med kommunerna
for att utveckla en enhetlig funktion och utformning.

Regionen bor dven vixla upp utredningen for undantagsregler for hogersvéing. Flera
europeiska stader har infort det med positivt resultat. Med samordning av regionen kan det
paskyndas i samarbete med exempelvis Stockholms kommun som bereder fragan sedan
tidigare.

I fallet med trafiksignaler lyfter vigledningen att stolpar oftast placeras i cykelbanan och
att de bor liggas vid sidan av. Aven detta ir ett tydligt framkomlighets- och siikerhetsproblem
som istillet borde vara ett ska-krav for cykelstrak.

Cirkulationsplatser (s21)

Vigledningen framhaller att det finns sékerhets- och framkomlighetsrisker med
cirkulationsplatser for cyklister. Det finns dock ingen tydlig rekommendation eller
végledning for hur projekt ska ta hénsyn till regionala cykelstrak vid anldggning av nya
cirkulationsplatser. Har bor tydliga konsekvensbeskrivningar vara ett krav som sakerstéller
god framkomlighet. Forvaltningen &r positiv till att hdmta utformningsforslag fran exempel
utomlands, sdsom végledningens exempel fran Nederlédnderna.

Cykelservice (s25)

I avsnittet om cykelservice nimns forslag pa tillgang till cykelpump i hela regionen. Har
ar det viktigt att fortydliga att kommuner investerar i utrustning som fungerar fér moderna
cyklar samt héller enhetlig standard. De cykelpumpar som finns idag, framforallt i
Stockholms kommun, ar endast avsedda for tva av tre ventiltyper (Dunlop och Schraeder),
varmed de saknar stod for den allt vanligare typen Presta.

Tydliga riktlinjer om utformning av cykelservice ar ett viktigt underlag for kravstéllande
for kommuner som investerar i dessa atgarder. Hér skulle enhetlig standard kunna foreslas i
cykelplanen.

Forebyggande av trafikforseelser och framkomlighet

Vigledningen &r en bra strategisk grund for hur cykelinfrastrukturen kan utformas for att i
mdjligaste mén undvika trafikovertriddelser. Forslag pa atgérder som skulle kunna lyftas fram
ar t.ex. omdirigering av cykeltrafik vid signalljus, dér cykeltrafik kan ledas till hdger om
trafiksignal och erséttas med véjningsplikt vid behov. Ett annat exempel ar att i regionen
verka for att tilldta hogersvang mot rott. Stockholms stads trafikkontor har utrett hdgersvéing
mot rdd trafiksignal for cyklister, ndgot som férekommer i bland annat Danmark, Tyskland
och Nederlanderna. Erfarenheterna &r goda — det har visat sig att det forbéattrar
framkomligheten utan att paverka trafiksédkerheten negativt.
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Varken Cykelplanen eller Vigledningen ndmner nagra forslag pa hur det forebyggande
arbetet mot trafikforseelser kan atgdrdas med hjilp av vilfungerande cykelinfrastruktur.
Forvaltningen anser att den bor kompletteras med detta.

Kartunderlag for det regionala cykelvégnatet

Enligt kartunderlaget foreslas ett av utredningsstraket gi genom Alvsjdskogen, vilket dr
ett av stadens naturreservat. I dagsliget finns det cykelinfrastruktur i utredningsstrakets
nirhet i form av en belyst grusvig som gar laings med stambanan. Om denna ska uppgraderas
pa nagot sétt, t.ex. genom breddning/asfaltering, s& behdver det provas genom att man soker
dispens/tillstand fran reservatsforeskrifterna.

Ett annat cykelstrék foresléas utvecklas langs vdg 260 vid Skrubba-Flatenomréadet. Bada

sidor av vag 260 har hdga naturvirden, och skyddsatgérder och/eller kompensationséatgarder
kan dérfor bli aktuella vid utveckling av cykelstraket. Vaster om vég 260 ligger Flatens
naturreservat, och for att undvika intrang i reservatet anser forvaltningen att man i forsta hand
utreder mojligheten att dra cykelbanan pa Gstra sidan av vig 260.

Stadsbyggnadsnamnden

Stadsbyggnadsnimnden beslutade vid sitt ssmmantrdde den 11 mars 2021 foljande.
1. Stadsbyggnadsndmnden beslutar att dverldmna kontorets tjédnsteutlatande
som svar pa remissen frdn kommunstyrelsen.
2. Stadsbyggnadsndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Sdrskilt uttalande gjordes av Sara Stenudd m.fl. (V), bilaga 1.
Sérskilt uttalande gjordes av Peter Wallmark (SD), bilaga 1.
Ersdttaryttrande gjordes av Mikaela Karlsson (Fi), bilaga 1.

Stadsbyggnadskontorets tjidnsteutlatande daterat den 28 januari 2021 har i
huvudsak f6ljande lydelse.

Stadsbyggnadskontoret anser att den regionala cykelplanen ér ett viktigt dokument med ett
innehéll som stimmer vél med stadens styrdokument. Kontoret &r positiva till de féreslagna
strategierna for ett 6kat cyklande. De utpekade straken stimmer i stort med de utpekade
pendlingsstraken i 6versiktsplanen och stadens cykelplan.

Kontoret instimmer i férslaget om prioriteringen av de regionala cykelviagarna. De
radiella kopplingarna samt tvirkopplingarna nira de centrala delarna av regionen har stora
fléden och potential att 6ka. Kontoret framhaller vikten av samverkan vid prioriteringen for
att fa ut mesta mojliga nytta. Om en utbyggnad samordnas med andra projekt kan det
underldtta genomforande, mojlighet att hitta finansiering och att skapa en vél sammanhéllen
god gestaltning. Kontoret instimmer i att den lokala cykelinfrastrukturen ar en viktig del i att
mojliggora cykling for en bredare malgrupp. Befintliga stadsmiljoer ar svarare att bygga ut i
eftersom det &r fler funktioner som samsas om utrymmet. Ett exempel ar de olika 6nskemélen
for cykelinfrastrukturen och kollektivtrafiken dir det samtidigt ar viktigt att det gér att
kombinera pa ett attraktivt sitt. Kontoret 6nskar darfor ett resonemang om prioritering.
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Trafiknamnden

Trafiknimnden beslutade vid sitt sammantrdde den 11 mars 2021 f6ljande.
1. Trafikndmnden godkinner kontorets tjdnsteutldtande som svar pa remissen
frén kommunstyrelsen.
2. Trafikndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Sdrskilt uttalande gjordes av Daniel Helldén (MP), Ulla Hamilton m.fl. (M), Patrik
Silverudd (L), Johan Félldin (C) och Mikael Valier (KD), bilaga 1.

Sarskilt uttalande gjordes av Rikard Warlenius m.fl. (V), bilaga 1.
Sarskilt uttalande gjordes av Peter Wallmark (SD), bilaga 1.

Trafikkontorets tjdnsteutlatande daterat den 9 februari 2021 har i huvudsak f6ljande
lydelse.

Overgripande

Trafikkontoret vilkomnar forslaget till Regional cykelplan for Stockholms l&n, och delar
den 6vergripande inriktningen pa 6kad cykling och vikten av utbyggd cykelinfrastruktur.

Stockholms stads cykelplan antogs av kommunfullméktige 2013-02-18, och syftar till att
6ka andelen och antalet cyklister och gora det enklare och sikrare att cykla i Stockholm.
Planens fokus &r att underlatta for arbetspendling med cykel, for befintliga cyklister och for
att fa fler att cykla genom en vél fungerande infrastruktur med ett sammanhéngande nétverk
av cykelvdgar. En 6versyn av cykelplanen pagar.

Det utpekade pendlingsnétet, som &r det 6vergripande cykelnédtet med den hogsta
standarden i Stockholms cykelplan, sammanfaller till stor del med de regionala cykelstraken.
Mellan 2012-2018 investerade staden 1 miljard kronor i cykelinfrastruktur, och anlade ca 60
km nya och breddade cykelbanor, varav ca 40 km pa det regionala nétet. 2019-2020
investerades drygt 400 miljoner kronor.

Forslaget till regional plan identifierar fem strategiska insatsomraden for 6kad cykling. Av
dessa vill trafikkontoret sérskilt framhalla betydelsen av infrastrukturatgérder och
folkhilsoaspekten av cykling och annat aktivt resande.

Det regionala samarbetet kring cykelplanering har stérkts pa senare ar, bland annat genom
inrdttande av ett Regionalt Cykelkansli i Region Stockholm, och framtagande av den forsta
regionala cykelplanen. Stockholms stad tar en aktiv del i det regionala och mellankommunala
arbetet med cykelfragor, och har en sdrskilt viktig roll som kdrnan i regioncentrum.
Trafikkontoret bedomer att stadens insatser dr av stor vikt for att uppna dven regionala mél
for cykeltrafik.

I det foljande kommenteras narmare de olika delarna i forslaget till remissversion av
regional cykelplan.

Mal om o6kad cykling

Malet om att cykelresorna ska utgéra 20 procent av alla resor i lanet ar 2030 &r ett
ambitiost mal. Stockholms stad bor kunna ge ett betydande bidrag till méluppfyllelsen, men
stora insatser for att gora det enklare och sdkrare att cykla krévs dven av andra véghallare och
aktorer pa bade regional och nationell niva for att mélet ska kunna nas.

Strategiska insatsomraden

CyKkelinfrastruktur

Trafikkontoret instimmer i att infrastrukturatgérder ar centrala for att nd malet om 20
procents cykelandel. Atgirder inom cykelinfrastruktur kommenteras mer utforligt under
avsnittet om regional cykelinfrastruktur.

Trafikinformation

Under insatsomradet trafikinformation lyfts behovet av en genomténkt gestaltning av
regionala cykelstrak. I det bifogade planeringsunderlaget for genomforande framgér att ett
forsta steg kan vara att gemensamt ta fram ett gestaltningsprogram.
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Trafikkontoret konstaterar att den befintliga regionala stamgrenplanen for
cykelvédgvisning bygger pa och sammanfaller med Stockholms stads
cykelvagvisningsprogram.

Trafikkontoret ar positivt till att regionalt och mellankommunalt samordna ett nésta steg
med en ytterligare fortydligad vigvisning av de viktigaste straken i staden och regionen.
Liknande atgérder foreslas i Stockholms cykelplan. Det ligger dock inom véghallarnas ansvar
att svara for investeringar i och vigvisning av cykelinfrastrukturen, samt kontinuerligt
underhéll av exempelvis skyltar och mélning. Utformning, beskrivning och gestaltning av en
uppdaterad vigvisning behover dirfor ske med stadens och dvriga véighallares forutséttningar
och behov i beaktande.

Kombinationsresor

Trafikkontoret instimmer i ambitionen att underlétta for kombinationsresor med
exempelvis cykel och kollektivtrafik, och behovet av cykelparkeringar vid knutpunkter, men
vill framhélla att vid de storre omstigningspunkterna, som Stockholms Centralstation, har
staten i egenskap av fastighetségare ett stort ansvar for att mojliggora god tillgdnglighet for
cykel. Trafikforvaltningen i Region Stockholm har en viktig roll i samverkan for
tillginglighet for cykel i anslutning till pendeltagsstationer och bussterminaler.

En cykelfraimjande atgéird for kombinationsresor som visat sig framgéangsrik i ldnder som
Danmark och Nederlédnderna 4dr mojligheten att ta med cykeln pé kollektivtrafiken. Fragan
berors dock i den regionala planen endast i forbifarten som ett sitt att frimja cykelturism. For
att kombinationsresor ska bli attraktiva bor Region Stockholm ta ett samlat grepp och utreda
fragan om utdkade mdjligheter att ta med cykeln pa kollektivtrafiken.

Regional cykelinfrastruktur

Det regionala cykelvignitet pekar ut omkring 80 mil cykelstrak. Stockholms stad har en
sdrskilt viktig roll som kdrnan i regioncentrum. Totalt finns i staden 114 mil cykelbanor,
cykelfilt och gang- och cykelbanor. Runt 20 mil regionala strék 16per inom eller genom
Stockholms stad, vilka i stor utstrackning sammanfaller med stadens pendlingsnit for cykel
som omfattar ca 36 mil utpekade strak for utbyggnad. En stor del av dessa tillhor regionens
viktigaste och mest trafikerade. Dérfor ar det viktigt for staden hur de regionala straken
definieras, utformas och prioriteras.

Status pa den regionala infrastrukturen

Den befintliga regionala infrastrukturens status illustreras i planen, samt i en interaktiv
karta som del av samradsunderlaget, och det framgar att ca 20 procent av nétet dr utbyggt
enligt rekommenderad standard. Trafikkontoret bedomer att kartunderlaget behover
uppdateras i det avseendet med ett antal strickor i Stockholms stad som atgérdats de senaste
aren. Dit hor exempelvis Lidingévagen, Torsgatan, Stadsgardsleden samt delar av
Sockenvégen, Flatenviagen, Ulvsundavédgen och Bergslagsvigen.

Trafikkontoret gor vidare beddmningen att — grovt réknat — knappt 4 procent av det
regionala nitet inom Stockholms stad dér staden ar véghallare helt saknar cykelinfrastruktur.
Om de strackor raknas bort som ingér i beslutade eller planerade atgérder aterstar i
storleksordningen 2 procent som kvarstér for ett sammanhéngande nét.

Vad giller kopplingar 6ver kommungrénser r trafikkontorets uppskattning att runt 80
procent av de utpekade pendlingsstrakskopplingarna mellan Stockholm och angransande
kommuner har - eller har beslut om - cykelinfrastruktur pa bada sidor. Merparten av dessa ar
pé regionala strak. Om dven stréckor riknas in dér det pagar utredningar, exploateringar eller
annat planarbete som innefattar cykelkopplingar blir utfallet nastan 95 %.

Det som kvarstar ar att successivt uppgradera nétet till en hogre standard for battre
framkomlighet, trafiksidkerhet och komfort. Ambitionsnivan bor vara hog vid nyanldggning
och breddning av befintlig infrastruktur.

Det framgar i den regionala planen att en stor del av det regionala cykelvégnitet ar statlig
vég, vilket innebér att Trafikverket &r vaghallare och ddrmed ansvarar for utbyggnad och
underhéll av cykelvigar. Det framgér dock inte tydligt i samrddsunderlaget vilka delar av
nitet som ar statligt ansvar. Detta behover fortydligas. Det kan dven finnas exempel pa
strickor dir kommunen anges som véghallare for cykelbanor lédngs eller i anslutning till
statlig vdg, men dér standardhdjningar av cykelinfrastrukturen forutsétter atgarder inom det
statliga vighallarskapet. Aven dessa strickor bor kunna identifieras och illustreras.

Utbyggt niit till 2030

15



Mélet i den regionala planen é&r att det till 2030 finns ett sammanhingande regionalt
cykelvdgnit som bor vara utbyggt enligt rekommenderade utformningsprinciper.

Under 2018 slutfordes satsningen i Stockholms stad att investera 1 miljard kronor i
cykelinfrastrukturatgérder mellan aren 2012 och 2018. En betydande del av de mest
prioriterade atgirderna i Stockholms cykelplan 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, varav 40 km pa
det regionala nitet. Utdver detta tillkommer cykelinfrastruktur som byggts i samband med
stadsutveckling i till exempel Norra Djurgardsstaden, Hagastaden och Slussen, samt vid
mindre exploateringsprojekt.

I framkomlighetssatsningen pé cykelinfrastruktur 2019-2022 ryms ytterligare 1 miljard
kronor i cykelinvesteringar. 2020 fattades 19 inriktnings- och genomforandebeslut om
cykelinvesteringar, och verksamhetsplanen for 2021 rymmer 30 cykelinvesteringsprojekt
samt ett antal programutredningar i tidigt skede.

En stor del av Stockholms cykelinvesteringar sker pa de viktigaste regionala straken.
Flera av dessa utgor samtidigt viktiga inomkommunala ldnkar. RVU 2019 visade att 80
procent av cykelresorna i Stockholm har start- och méalpunkter i staden, och hélften av
cykelresorna sker inom innerstaden. Runt 20 procent &r regionala i meningen att de gors
mellan staden och dvriga regionen.

Prioriteringar

I forslaget till regional plan foreslés en prioriteringsvégledning med prio A respektive prio
B-kopplingar. Det framgar att for att sékerstdlla en samordnad, strategisk och effektiv
utbyggnad ska en regional cykelforhandling inledas.

Trafikkontoret konstaterar att radiella kopplingar och tvarkopplingar néra de centrala
delarna av regionen &r hogt prioriterade och bedomer att stora delar av det regionala nitet i
Stockholms stad omfattas av dessa. Det dr en rimlig prioritering, som sammanfaller med
huvudinriktningen i stadens investeringsplanering for cykel.

Samtidigt utgdr storre omraden i Stockholm maélpunkter i sig, som innerstaden eller Kista,
och dir stora delar av cykelnétet har betydelse for mer &n enbart den lokala trafiken, som i sig
kan vara omfattande. Det finns exempel pé lokala parkvigar i centrala Stockholm som har
hogre cykelfloden dn négra av de regionala kopplingarna till grannkommuner, och
huvudstrdk som niarmar sig 10 000 cykelpassager per dag.

For att nd mal om 6kad cykling i hela regionen kommer det finnas behov av att d&ven
prioritera investeringar i andra viktiga delar av cykelnétet, som andra pendlingsstrak,
huvudstrék och lokalstrék. Inte minst giller detta i regioncentrum. Ett sddant exempel ar
enklare cykelfrimjande atgédrder pa delar av huvudnétet for battre finmaskighet och
omskyltning till dubbelriktad cykling pa enkelriktade lokalgator. Olika former av
medfinansiering och finansiering fran lanstransportplanen bor dérfor kunna ges till atgérder
pa andra delar av cykelvégnitet dn det regionala.

I trafikkontorets utredningsbeslut om stadens framkomlighetssatsning 2019-2022
konstateras att det finns behov av att planera for atgarder som underléttar vardagscykling i
bred bemaérkelse genom ett 6kat utrymme for exempelvis dtgérder pé strackor som kopplar till
skolor och idrottsplatser.

Tyngdpunkten kommer fortsatt ligga pa utbyggnaden av pendlingsnétet, som i stor
utstrackning dven sammanfaller med det regionala cykelnétet. Mélet om utbyggnad av det
regionala nétet bor trots detta ses framfor allt som ett av flera medel for att na 6vergripande
mal om 6kad cykling.

Utformningsstandard

I forslaget till regional plan presenteras principer for utformning pé det regionala nétet.
Mer utforliga rekommendationer aterfinns i den bifogade ”Végledning for genomforande”,
som kommenteras langre fram.

Trafikkontoret konstaterar att de standardnivéer som foreslas i den regionala planen i stort
overensstimmer med rekommenderad standard pa pendlingsstrdken i Stockholms cykelplan.
Inte minst giller detta de rekommenderade breddmatten, vilka syftar till att uppna viss
funktion med utgangspunkt i dimensionerande trafiksituationer. Pendlingsstraken utgor ett
overgripande cykelvdgnit som ska vara till for alla, och cyklister som tar sig fram i olika takt
och med olika forutsattningar kan kdnna sig trygga och sikra.

16



Stora delar av pendlingsnétet och det regionala nétet i Stockholms stad underldttar pa sa
satt vardagscykling i bred bemérkelse, och fyller en funktion &ven som huvudsakligt val for
mer eller mindre lokala cykelresor inom och mellan stadsdelar. Sérskilt i de titare delarna av
staden &r cykeln bade ett transportmedel och en del i ett attraktivt stadsliv, dér det dven ska
vara latt att stanna och parkera langs vigen vid en méngd olika malpunkter.

Flera av de utpekade cykelstraken berdr komplexa miljoer, och innebér avvéigningar
mellan olika intressen och ansprék utifran de forutséttningar som rader pa platsen. Svara
avvigningar behover ofta goras mellan cykel, gangtrafik och stombusslinjernas
framkomlighet. I manga korsningar kan det till exempel finnas behov av signalprioritering
bade for cyklister och bussar.

Generellt kan dock ségas att avsnittet om utformningsstandard med férdel skulle kunna
ses over, forkortas ndgot och formuleras mer principiellt med farre detaljer. I avsnittet gors
vissa hénvisningar till andra dokument och riktlinjer. Samtidigt ndmns till exempel inte
Stockholms stads cykelplan och cykelhandbok som idag ar de huvudsakliga
utgangspunkterna for utformning av en femtedel av det regionala nitet.

I det foljande kommenteras sérskilt nagra punkter. Se d&ven kommentarer till vigledning
for genomforande.

[J I forslaget till regional plan hénvisas till SL:s utformningskrav i Ribuss vad géller bland
annat cykelinfrastruktur och cykelparkering i anslutning till busshéllplatser. I de delarna
hénvisas till Stockholms stads granskningssynpunkter pa trafikforvaltningens remiss av
RiGata hosten 2020 och de fortfarande pagéende diskussionerna om forslagen i remissen.

[ Trafikkontoret instimmer i att korsningspunkter bor utformas pa ett sadant sétt att
framkomlighet och trafiksdkerhet for cyklister frdmjas. Stockholm arbetar sedan nagra ar
tillbaka mestadels med genomgéende cykelbanor och cykelpassager med véjningsplikt for
biltrafik. Planskilda passager ar dock inte alltid mdjligt eller [ampligt i tita stadsmiljoer.

[J Vad géller trafiksignaler finns det i Stockholms stad totalt drygt 600 signalreglerade
korsningar. Av dessa har hélften sérskilda cykelsignaler. Nastan lika ménga har ndgon slags
cykeldetektering, och inriktningen ar att styrningen i trafiksignalerna fortsatt ska utvecklas sé
att framkomligheten for cykeln forbattras. Langs pendlingsnétet har den absoluta merparten
av de cykelsignalreglerade korsningarna detektering och/eller 6veranmélan.

Cykling for olika mélgrupper och resor

Trafikkontoret instimmer i vikten av att frimja en 6kad cykling pé bred front genom att
titta p& olika malgruppers forutsittningar och pa olika typer av cykelresor.

Cyklister &r olika individer med olika férmégor, beteenden, och drenden, och
cykelplaneringen behover darfor utgd fran de osdkra och ovana cyklisterna. Barns och aldres
cyklande bor sdrskilt lyftas fram. Det dr ocksé viktigt att mojliggora cykling for olika typer av
resor och med olika typer av fordon. Arbetsresor har de hogsta cykelandelarna idag, medan
endast 6 procent av fritidsresorna sker pa cykel och 4 procent av tjansteresorna. Hér finns en
potential. Cykeln ska kunna vara ett sjalvklart mojligt val for alla typer av drenden - till och
fran arbete och studier, for barn och foréldrar till skola och fritidsaktiviteter, liksom for
inkdps- och andra service- och besdksresor.

Det ér dven angeldget att beakta att olika cyklar tar olika mycket plats och har olika
forutséttningar att ta sig fram. Forslaget till regional plan lyfter villkoren for lastcyklar. De
senaste aren har dven inneburit en stérre mangfald av fordon med smé hjul som eldrivna
skateboards, hoverboards och elsparkcyklar. Mycket tyder pa att utvecklingen framdver
kommer att innebédra en dn storre variation och mangfald av olika typer av cyklar och annan
mikromobilitet, som 16ser en rad olika transportuppgifter i staden. Aven detta bér lyftas i den
regionala planen.

Vigledning for genomférande av regional cykelplan

Till den regionala planen bifogas Tillvixt- och regionplaneforvaltningens planeringsstod
for genomforande av planen, som omfattar avsnitt om utformningsstandard, cykelparkering,
trafikinformation och kommunikation. Det framgér att vigledningen avses aktualitetsprévas
och uppdateras 16pande.

Trafikkontoret anser att vigledningen dr ett bra underlag for fortsatt diskussion, och
bedomer att en sddan bor inledas i nirtid utifrdn inkomna remissynpunkter i syfte att na
samsyn mellan lénets vaghéllare kring bland annat utformningsstandard pé det regionala
nétet.
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Kontoret viljer att i det hédr remissvaret inte ha heltdckande granskningssynpunkter, men
vill sarskilt kommentera négra delar:

[ Breddmattet for gangtrafik pa regionala gc-banor (1,8 m) dr smalare 4n minsta
rekommenderad bredd i Stockholms stads planeringsstdd for gangtrafik.

[J Det &r inte heller 6nskvért att vid nyanlidggning eller breddning planera for att
géngbanan anvinds som omkdrningsfil for cykeltrafiken.

[] Det framgér mycket riktigt att potentialen for 6kad cykeltrafik &r stor pa de radiella
strdken in mot Stockholms City. Den allra storsta potentialen finns dock sannolikt inom
Stockholms innerstad, nérférort och centrala delar av Solna och Sundbyberg, det omrade som
i det regionala underlaget pekas ut som en regional stadskdrna. Enligt RVU 2019 sker redan
idag 50 procent av arbetsresorna pa cykel i Stockholm inom innerstaden, med en medelldngd
paca 3,5 km.

[] Separering genom nivaskillnader och kanststen &r en av flera utformningar med olika
for- och nackdelar som bor kunna anvéndas for att tydliggora ytor for gdende respektive
cyklister.

[J Cykelfalt bor kunna dvervigas dven i miljéer med hastighetsbegransningen 40 km/h,
och inte enbart vid 30 km/h.

[J Matten for avstand till sidohinder, kdrbana och parkering skiljer sig delvis fran
riktlinjerna i handboken Cykeln i staden, som anvénds vid cykelplanering i Stockholms stad.
Néagra av matten i den regionala vigledningen bedoms inte vara anpassade till tita
stadsmiljoer, och bor déarfor ses Gver.

[1 Det framgér att cykelbanor inte bor ha en lutning som dverstiger 2 procent. Samtidigt dr
de regionala strdken redan utpekade geografiskt med de naturliga lutningar som finns i olika
delar av vignitet, som inte sillan ar kuperat.

[J Rekommendationerna om sikt hamtade fran VGU (som é&r vigledande for kommuner)
ar mer tillimpbara pa langre strackor i ytterstadsmiljo dn i titare stadsmiljoer, vilket bor
fortydligas. 70 m bromsstracka kan motsvara ett helt kvarter i stenstaden eller i fortétad
nérforort. Samma sak géller avsnittet om planskilda passager, och mer specifikt att korsningar
dér antalet gdende/cyklister dverstiger 100 i maxtimmen bor ersittas med planskildhet. Om
det skulle tilldmpas strikt skulle alla korsningar langs Hagerstensvagen i Stockholm med som
mest 200 cyklister i maxtimmen behdva goras planskilda, vilket inte bedoms rimligt eller
nddvindigt.

[] Vad géller busshallplatser hdnvisas till pdgdende granskning av och diskussioner om
remiss av RiGata.

[J Riktlinjerna for drift och underhall 4r i stort bra, men vissa detaljer behdver stimmas av
gentemot de riktlinjer som staden tillimpar.

[J Avsnittet om cykelparkering &r bitvis vildigt detaljerat, sérskilt avseende riktlinjer for
infartsparkering, och bor ses dver. Likasa géller avsnittet om vigmérken och vigmarkeringar.

Kartunderlaget for det regionala cykelvignatet

De utpekade regionala cykelstraken ar i huvudsak desamma som pekas ut i nuvarande
regionala cykelplan, men har uppdaterats nigot i dialog med trafikkontoret och 6vriga
vighéllare i lanet. For Stockholms del har strackningarna for ett antal strik justerats nagot for
att battre anpassas till forhallandena p& marken och inriktningen pé de investeringar som
gjorts och planeras framover.

Trafikkontoret har utover det nagra kompletterande synpunkter:

[J Det saknas gena kopplingar mellan Akalla och Barkarbystaden i Jarfalla, samt mellan
Solvalla och Rissne.

[ Det ser ut att finnas tva parallella kopplingar mellan Stockholm och Jarfalla langs
Avestagatan-Ekvagen och Fagerstagatan-Lundavagen. Den senare bor utgé.

[1 Véxthusviagen mellan Stockholm och Jarfalla bor vara regionalt strak i sin helhet.

[J Maskvidden pa det regionala nétet &r generellt ndgot tét i delar av Stockholms vésterort
och soderort. Till exempel kan Spangavégens regionala betydelse ifragaséttas, liksom flodena
av regional cykeltrafik pd Magelungsvigen. Bada strickorna ingér fortsatt i Stockholms
pendlingsnit.

[1 Norra Stationsgatan mellan S:t Eriksgatan och Torsgatan bor ingd i det regionala nétet.
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[1 Langs Sodertéljevagen bor endast cykelbanan pa norra sidan mellan Bredidng och
Vistberga ingd i det regionala nitet.

[J Trafikkontoret ser stora utmaningar och liten nytta med det foreslagna
utredningsstraket mellan Huddinge och Arsta genom Alvsjoskogens naturreservat och
Vistberga industriomrade. Straket bor utga.

Mot bakgrund av ovanstaende foreslar trafikkontoret att godkdnna svaret pa remissen.
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Bilaga 1
Reservationer m.m.

Exploateringsnamnden

Sdrskilt uttalande gjordes av Jonathan Metzger m.fl. (V) enligt f6ljande.

Vi véilkomnar varmt denna nya regionala cykelplan, med tydliga krav och riktlinjer.
Cykelframjande atgarder ligger i linje med den utveckling Vénsterpartiet vill se av minskade
emissioner fran personbilsarmadan och transportbilismen i Stockholms kommun. Dartill vill
vi lyfta foljande omraden som fortjénar att belysas.

Séakerheten for barn som cyklar. Sa lange den upplevs som otillracklig kommer de
fordldrar som kan vélja att skjutsa, vilket 6kar bilanvandningen pa strickor som annars skulle
kunna cyklas av barnen, med béttre hélsa och mindre tringsel som foljd. Planen behover
skallkrav for att 0ka tilliten till att véigar upplevs som sikra och skyltade pa ett sétt sa ett barn
forstar. Att lara ut trafikbeteende i skola och barnomsorg ar bra kompletterande atgérder.

Cykeln som alternativ i mer utsatta omraden. Enligt framlagd kartliggning cyklar kvinnor
mer sédllan och &ven barnen i omradden som signaleras som mer utsatta socioekonomiskt. Har
behdver langsiktiga delplaner tas fram och trafikbeteende i pedagogisk utformning ges plats i
overgripande plan. Att skapa egenmakt med att kunna lita pa sin féorméaga att ta sig fram och
orientera sig dr utvecklande och hilsofrimjande. Att kunna forvara sin cykel pa ett
svaratkomligt sétt for stold dr ocksé viktigt. Cykelforvaring ska planeras i nybyggen och
laggas till vid befintliga bostdder. Har kan kommunen ha stor nytta av kontakt med lokala
cykelforeningar for bade fritidscykling och transportcykling.

Promenera, gé och cykla. Manga gdende har dalig uppsikt 6ver cyklister och vice versa.
Detta blir extra viktigt vid busshallplatser och liknande, sa hér blir tydligheten i
infrastrukturen av yttersta betydelse. Dar den fysiska planeringen har begréinsade mojligheter
i stadsdelar av dldre natur, ar det i forsta hand utrymmet for bilen som maéste tas bort, med
undantag for tillgdnglighetsanpassning for boende.

Cykelbud istdllet fér motoriserat bud. Att ersétta motortrafik med cykel for leveranser &r
en Onskad utveckling; déir brevbéraren kan ta sig fram, kan ocksa andra bud ta sig fram.
Vinterviglag utgdr utmaningar, dar Véansterpartiet sedan tidigare framfort synpunkter pa
skallkrav pa framkomlighet och sékerhet for den snérdjning som upphandlas eller genomfors
i kommunal regi.

Sdrskilt uttalande gjordes av Christina Wallmark (SD) enligt f6ljande.

For exploateringskontoret dr det angeldget att hogt stdllda mal om 6kad cykling inte medfor
sa stora kostnadshojande dtgérder att de riskerar att bli alltfor betungande ekonomisk borda
for enskilda exploateringsprojekt. Exploateringskontoret vill 4ven betona de malkonflikter
som ofta finns i stadsutvecklingsprojekt. Markansprak som finns for att dstadkomma &nskad
standard och kvalitet for cykelinfrastruktur kan komma i konflikt med andra mél och ansprak.
Detta géller inte minst i1 befintlig stadsmiljé. Har behover det tydligare framgé att 6nskade
satsningar gors utifran medvetna prioriteringar.

Vi ser dock positivt pd en utbyggnad av cykelinfrastrukturen i ldnet. En forstirkning av
regionala cykelstrék och tvirkopplingar &r 6nskvért. For detta talar bade miljohansyn,
folkhélsa och inte minst sékerhetsaspekter. Kontoret dnskar i sitt remissvar ett resonemang
om prioriteringar av olika insatser. Av de fem insatsomraden som presenteras i planen ingér:
cykelinfrastruktur, kommunikation och kampanjer, trafikinformation, smidiga
kombinationsresor samt folkhélsa.

Vi menar att tvd omraden bor prioriteras hogre: i forsta hand cykelinfrastruktur, i andra
hand trafikinformation. Eftersom budgetutrymmet &r begransat ar det viktigast att erbjuda
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mer sékra och gena cykelstrak, inte minst pa regional nivd. Om medborgarna erbjuds mer
praktiska, gena och inte minst sikra cykelvdgar, kan fler komma att vélja cykeln. Frdgan om
trafikinformation innefattar séval digital information som hanvisningar och skyltning.

Vi stiller oss samtidigt fragande pa vilken grund och med vilka argument som
cykelplanen fastslar att just 20 procent av alla resor i ldnet ska goéras med cykel. Det dr
visserligen positivt med tydligt métbara mal. Men definitionen av “antal cykelresor” kan
goras pa ett flertal sitt — antal resor, antal personkilometer, antal cykelresor utdver en viss
stricka, etc. Det kan darfor uppsta flera problematiska avvégningar med ett sdédant mal. Om
det som skrivs i sammanfattningen av cykelplanen att ”Néstan 70 procent av lénets invanare
skulle ha mindre d4n 30 minuter till arbetet om cykling tillatits pé alla vigar.” Av detta foljer
inte med ndgon automatik att en sa stor andel av befolkningen skulle vilja att cykla till jobbet
om cykling tilléts, sarskilt inte vintertid.

Det bor ocksa tas hinsyn till att en viss del av befolkningen inte arbetar (dvs ar barn, gér i
skola, &r pensiondrer och darfor inte har en arbetsplats att resa till). En stor del av resandet har
ocksé andra mélpunkter &n just arbete. Till detta kommer att en trolig effekt av corona-
pandemin kan vara ett fortsatt okat hemarbete. Vi menar sammanfattningsvis att mal bor
sittas med tydliga motiv och vara méjliga att uppnéa — samtidigt som insatser bor goras for att
underlétta cykling och cykelparkering, sérskilt i anslutning till knutpunkter och hallplatser for
kollektivtrafik.

Miljo- och halsoskyddsnamnden

Sérskilt uttalande gjordes av Katarina Luhr (MP), Torbjérn Erbe m.fl. (M),
Christoffer Jonsson (L) och Gunnar Caperius (C) enligt foljande.

Cykling ar ett av de mest klimatsmarta och yteffektiva transportmedlen och ger dessutom
positiva folkhélsoeffekter. Utifran detta ser vi gronblaa positivt pa det dvergripande malet i
den regionala cykelplanen om att 6ka andelen cykelresor fran 7% till 20% till 2030.

I takt med att ett transportslag 6kar i omfattning tydliggors ocksa flaskhalsar och
riskmoment och da Stockholm pa méanga platser har begriansat med utrymme ar det viktigt
med en genomtinkt planering. For cykelns och andra oskyddade trafikanters del ar
trafiksdkerheten av yttersta vikt &ven i denna cykelplan. Risken é&r att ett trafikslag tar
utrymme fran ett annat, och vi ser det som viktigt att &ven fotgéngare och ldngsamtgaende
trafikanter ges plats pa ett trafiksdkert sdtt. Det finns manga platser i Stockholm dér
separerade cykel- och gangbanor saknas vilket skapar farliga konfliktpunkter dér trafikslag
blandas och risken for olyckor dkar.

I dessa konfliktpunkter 4r det helt avgorande att alla trafikanter, dven cyklister, tar sitt
trafikansvar vid méten, omkdrningar och i nirhet av oskyddade trafikanter. Stockholms stad
har under de géngna &ren investerat tungt i cykelinfrastruktur for att just bygga bort
konfliktpunkter, men mer behdver goras och i fler kommuner.

For att cyklandet i var region ska kunna 6ka sa krévs det inte bara en god och trafiksdker
infrastruktur pd végarna utan dven kringliggande infrastruktur som tillgénglig cykelparkering
och mojlighet till cykelservice vilket dkar attraktiviteten att ta cykeln. Det &r positivt att
regionen erbjuder kommunerna ett ekonomiskt stod vid etablering av cykelparkeringar vid
kollektivtrafiken. Malet om att det ska finnas en tillgénglig cykelparkering inom 25 meter
fran resendrens destination ar en god ambition men i omraden i staden, sésom Gamla stan och
delar av city, kan detta vara en stor utmaning. Planering for tydliga och utpekade
cykelparkeringar pa fler platser i staden kan dock minska risken for att cyklar parkeras sé att
tillgédnglighet for fotgdngare forsédmras. Géllande cykelservice och -verkstéder anser vi att det
ar viktigt att staden uppmuntrar privata och ideella aktorer att tillhandahélla dessa tjdnster.
Detta kan exempelvis handla om att uppléta mark eller att uppmuntra till mobila tjénster nira
vara cykelpendlingsstrak.
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Sdrskilt uttalande gjordes av Emilia Bjuggren m.fl. (S) enligt f6ljande.

Vi héller med forvaltningen om att det &r angelédget att revidera den regionala cykelplanen
och att mer atgérder behdvs for att nd malet om tredubblat cykelresande till ar 2030. Det &r
anmarkningsvért att regionen inte har analyserat orsakerna bakom att andelen cykelresor inte
har 6kat sedan &r 2014. Det dr uppenbart att det kravs okat fokus pé konkretion i planen och
att slutmalet behover kompletteras med etapp- och delmal. Berorda aktdrer behdver oka
samarbetet, 6ka resurserna till genomforande 6ver tid och forbattra dialogen med nationella
instanser. Vi héller ocksd med forvaltningen om att satsningarna ska ses som investeringar
béade for att uppna stadens och regionens trafikmél men ocksa for att fraimja folkhilsan i stort.

Sdrskilt uttalande gjordes av Deniz Butros m.fl. (V) enligt f6ljande.

Cykelfrdmjande atgérder ligger i linje med den utveckling Vénsterpartiet vill se av minskade
emissioner fran personbilarmadan och transportbilismen i Stockholms kommun.

Forvaltningens svar innehéller manga kloka synpunkter och forslag till forbattring av
planen och vigledningen. Forutom att instimma i dem vill V lyfta ndgra sammanhang dir en
cykelplan med stora mgjligheter att kunna genomforas.

Sakerheten for barn som cyklar har ldga forvantningar fran fordldrar som véljer skjutsa
eller kollektivtrafikalternativ. Det 6kar bilanvéndningen pa striackor som skulle kunna cyklas
av barnen och framja hélsa, egenmakt och minskad bilanvéndning pa relativt korta strackor.
Planens mal ar for manga — skallkrav behdvs for att 6ka tilliten till att vAgar upplevs som
sdkra och skyltade pé ett sétt sé ett barn forstar. Hértill vore det utmérkt att 1ara ut
trafikbeteende i skola och barnomsorg som pedagogiskt material som foréldrar kan ta del av.
Mycket kollektivtrafik nér inte tréningsstdllen eller de tider som skall passas pa unga

stockholmares fritid. Att kunna ta sig dit och hem for egen maskin och forvara sin cykel pa ett
sakert sitt skulle 6ka tilliten till cykeln och minska stress i vardagstrafiken.

Cykeln som alternativ i mer utsatta omraden

Enligt framlagd kartldggning cyklar kvinnor mer séllan och dven barnen i omraden som
signaleras som mer utsatta socioekonomiskt. Hér behover 14ngsiktiga delplaner tas fram och
trafikbeteende i pedagogisk utformning ges plats i dvergripande plan. Att skapa egenmakt
med att kunna lita pa sin formaga att ta sig fram och orientera sig &r utvecklande och
hilsofrdmjande. Att kunna forvara sin cykel pa ett svaratkomligt sétt for stold &r ocksé en
pusselbit i utvecklingen mot att se en vinst med investeringen i en cykel eller fler till
hushéllets medlemmar. Cykelforvaring ska planeras i nybyggen och ldggas till vid befintliga
bostédder. Har kan kommunen ha stor nytta av kontakt med lokala cyklande foreningar for
bade fritidscykling och transportcykling, nér det géller cykelvett och beteende.

Promenera, ga och cykla.

Manga gaende har dalig uppsikt 6ver cyklister och vice versa. Det kan inte alltid vara
mojligt att hélla samma hoga farter for cyklisten vid busshéllplatser och liknande och
planeringen av pabud och markeringar dr ett stort stod for alla trafikanter som ofta delar yta.
Den enskilda trafikanten blir synligare om pabud visar att hér &r strak och vdg jaimsides
och/eller korsande sa uppmérksamhetshdjande dtgérder dr a och o. Dér den fysiska
planeringen har begrinsade mojligheter i stadsdelar av dldre natur, dr det kanske nagot som
maste tas bort och det 4r bilen med undantag for tillgénglighetsanpassning for boende.

Cykelbud istéllet for motoriserat bud.

I korthet en onskad utveckling pé kortare strickor; dir brevbararen kan ta sig fram, kan
ocksé andra bud ta sig fram. Vintertid dr den stora utmaningen ddr forvaltningen redan givit
bra synpunkter och V har lagt tidigare synpunkter pa skallkrav pa framkomlighet och sidkerhet
for den sndrdjning som upphandlas eller tas i kommunal regi.
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Sdrskilt uttalande gjordes av Urban Emson (SD) enligt foljande.

For Sverigedemokraterna ar det angeldget att hogt stdllda mal om dkad cykling inte medfor sa
stora kostnadshdjande atgérder att de riskerar att bli alltfor betungande ekonomisk borda.
Markansprék som finns for att 4stadkomma 6nskad standard och kvalitet for
cykelinfrastruktur kan komma i konflikt med andra mal och ansprék. Hér behdver det
tydligare framga att onskade satsningar gors utifrdn medvetna prioriteringar.

Vi ser dock positivt pa en utbyggnad av cykelinfrastrukturen i ldnet. En forstarkning av
det regionala cykelstrak och tvirkopplingar ar onskvirt. For detta talar bade milj6hédnsyn,
folkhélsa och inte minst sdkerhetsaspekter. Forvaltningen onskar i sitt remissvar ett
resonemang om prioritering av olika insatser. Av de fem insatsomraden som presenteras i
planen ingar: cykelinfrastruktur, kommunikation och kampanjer, trafikinformation, smidiga
kombinationsresor samt folkhélsa.

Vi menar att tvd omraden bor prioriteras hogre: i forsta hand cykelinfrastruktur, i andra
hand trafikinformation. Eftersom budgetutrymme &r begransat ar det viktigast att erbjuda mer
sdkra och gena cykelstrak, inte minst pa regional nivd. Om medborgarna erbjuds mer
praktiska, gena och inte minst sikra cykelvdgar, kan fler komma att vélja cykel, Fragan om
trafikinformation innefattar sdval digital information som hanvisningar och skyltning.

Vi stiller oss samtidigt fragande pa vilken grund och med vilka argument som
cykelplanen fastslar att just 20 procent av alla resor i ldnet ska géras med cykel. Det ar
visserligen positivt med tydligt métbara mal. Men definitionen av “antal cykelresor” kan
goras pa ett flertal sitt — antal resor, anta personkilometer, antal cykelresor utdver en viss
stracka, etc. Det kan dérfor uppsta flera problematiska avvagningar med ett sddant mal. Om
det ska skrivas i sammanfattningen av cykelplanen att "néstan 80 procent av lénets invénare
ska ha mindre &n 30 minuter till arbetet om cykling tillatits pa alla vigar”. Av detta foljer inte
med nagon automatik att en sé stor andel av befolkningen skulle vilja att cykla till jobbet om
cykling tilléts, sarskilt inte vintertid.

Det bor ocksa tas hinsyn till att en viss del av befolkningen inte arbetar (dvs ar barn, gér i
skola, &r pensionérer) och darfor inte har en arbetsplats att resa till. En stor del av resandet har
ocksa andra malpunkter dn just arbete. Till detta kommer att en trolig effekt av att corona-
pandemin kan var ett fortsatt 6kat hemarbete. Vi menar sammanfattningsvis att mal bor séttas
med tydliga motiv och vara mojliga att uppna — samtidigt som insatser bor goras for att
underlétta cykling och cykelparkering, sérskilt i anslutning till knutpunkter och hallplatser for
kollektivtrafik.

Stadsbyggnadsnamnden
Sdrskilt uttalande gjordes av Sara Stenudd m.fl. (V) enligt foljande.

Vi vilkomnar varmt denna nya regionala cykelplan, med tydliga krav och riktlinjer.
Cykelfrdmjande atgérder ligger i linje med den utveckling Vénsterpartiet vill se av minskade
emissioner fran personbilsarmadan och transportbilismen i Stockholms kommun.

Flera krav och rekommendationer har goda mdjligheter att kraftigt 6ka fortroendet for
Storstockholm som en cykelregion, om de vél omsitts i praktiken. Dit hor saker som att inte
anvénda hinder for att begrénsa hastigheten utan att sdka en béttre utformning och att utgé
frén att en cyklist aldrig ska behdva anméla sig vid en tryckknapp vid trafiksignaler.

Vi instimmer i flera av kontorets kommentarer, men har f6ljande invandningar:

- Vi delar inte kontorets syn att texterna om utformningsstandard ar for detaljerade, utan
ser det som positivt att alla regionens kommuner far tydliga riktlinjer.
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- Aven om vi forstdr utmaningarna med att folja métten for avstand till sidohinder,
kdrbana och parkering i tdta stadsmiljoer sa bor inte det hindra att de sétts som norm, och att
avstegen bor motiveras.

Foérutom dessa synpunkter vill V lyfta ndgra omréaden vi tycker fortjanar att belysas.

Sakerheten for barn som cyklar. S& lange den upplevs som otillracklig kommer de
fordldrar som kan vélja att skjutsa, vilket dkar bilanvindningen pé strdckor som annars skulle
kunna cyklas av barnen, med béttre hilsa och mindre tringsel som f6ljd. Planen behover
skallkrav for att oka tilliten till att vigar upplevs som sidkra och skyltade pé ett sétt sé ett barn
forstar. Att lara ut trafikbeteende i skola och barnomsorg ar bra kompletterande atgérder.

Cykeln som alternativ i mer utsatta omraden.

Enligt framlagd kartldggning cyklar kvinnor mer séllan och dven barnen i omraden som
signaleras som mer utsatta socioekonomiskt. Har behdver langsiktiga delplaner tas fram och
trafikbeteende i pedagogisk utformning ges plats i dvergripande plan. Att skapa egenmakt
med att kunna lita pa sin formaga att ta sig fram och orientera sig dr utvecklande och
hélsofrimjande. Att kunna forvara sin cykel pa ett svaratkomligt sétt for stold dr ocksa
viktigt. Cykelforvaring ska planeras i nybyggen och laggas till vid befintliga bostédder. Hér
kan kommunen ha stor nytta av kontakt med lokala cykelforeningar for bade fritidscykling
och transportcykling.

Promenera, gé och cykla.

Manga gaende har dalig uppsikt 6ver cyklister och vice versa. Detta blir extra viktigt vid
busshallplatser och liknande, sa hér blir tydligheten i infrastrukturen av yttersta betydelse.
Dir den fysiska planeringen har begransade mdjligheter i stadsdelar av dldre natur, ar det i
forsta hand utrymmet for bilen som maéste tas bort, med undantag for
tillgénglighetsanpassning for boende.

Cykelbud istéllet fér motoriserat bud.

Att ersitta motortrafik med cykel for leveranser ar en dnskad utveckling; dér brevbéraren
kan ta sig fram, kan ocksé andra bud ta sig fram. Vintervéglag utgdr utmaningar, dir V sedan
tidigare framfort synpunkter pa skallkrav pa framkomlighet och sikerhet for den snér6jning
som upphandlas eller tas i kommunal regi.

Sdrskilt uttalande gjordes av Peter Wallmark (SD) enligt f6ljande.

Vi ser positivt pd en utbyggnad av cykelinfrastrukturen i lénet. En forstirkning av regionala
cykelstrak och tvirkopplingar ar dnskvért. For detta talar bade miljohénsyn, folkhdlsa och
inte minst sdkerhetsaspekter. Kontoret dnskar i sitt remissvar ett resonemang om
prioriteringar av olika insatser. Av de fem insatsomraden som presenteras i planen ingar:
cykelinfrastruktur, kommunikation och kampanjer, trafikinformation, smidiga
kombinationsresor samt folkhélsa.

Vi menar att tvd omraden bor prioriteras hogre: i forsta hand cykelinfrastruktur, i andra
hand trafikinformation. Eftersom budgetutrymmet ar begransat ar det viktigast att erbjuda
mer sikra och gena cykelstrak, inte minst pa regional niva. Om medborgarna erbjuds mer
praktiska, gena och inte minst sékra cykelvigar, kan fler komma att vélja cykeln. Fragan om
trafikinformation innefattar saval digital information som hénvisningar och skyltning.

Vi stiller oss samtidigt fradgande pa vilken grund och med vilka argument som
cykelplanen fastslér att just 20 procent av alla resor i ldnet ska goras med cykel. Det &dr
visserligen positivt med tydligt métbara mal. Men definitionen av “antal cykelresor” kan
goras pa ett flertal sitt — antal resor, antal personkilometer, antal cykelresor utdver en viss
stricka, etc. Det kan dérfor uppsté flera problematiska avvégningar med ett sddant mal. Om
det som skrivs i ssmmanfattningen av cykelplanen att ”Néstan 70 procent av ldnets invanare
skulle ha mindre &n 30 minuter till arbetet om cykling tillatits pa alla vigar.” Av detta foljer
inte med ndgon automatik att en sa stor andel av befolkningen skulle vilja att cykla till jobbet
om cykling tilldts, sirskilt inte vintertid.
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Det bor ocksé tas hinsyn till att en viss del av befolkningen inte arbetar (dvs ar barn, gér i
skola, &r pensiondrer och darfor inte har en arbetsplats att resa till). En stor del av resandet har
ocksa andra malpunkter dn just arbete. Till detta kommer att en trolig effekt av corona-
pandemin kan vara ett fortsatt 6kat hemarbete. Vi menar sammanfattningsvis att mél bor
sattas med tydliga motiv och vara mojliga att uppnd — samtidigt som insatser bor goras for att
underldtta cykling och cykelparkering, sirskilt i anslutning till knutpunkter och hallplatser for
kollektivtrafik.

Ersdttaryttrande gjordes av Mikaela Karlsson (Fi) enligt f6ljande.

Feministiskt initiativ ser vildigt positivt pd den nya regionala cykelplanen. Kontoret noterar
att befintliga stadsmiljoer dr svarare att bygga ut eftersom det ar fler funktioner som samsas
om utrymmet och ger de olika 6nskemaélen for cykelinfrustrukturen och kollektivtrafiken dér
det samtidigt &r viktigt att det gar att kombinera pa ett attraktivt sétt, och det stimmer med en
stadsplanering som drivits av bilismen. Motorleder har tilltits skéra rakt genom bebyggda
omraden och pa sé sitt skapat barridrer mellan nérliggande stadsdelar, och det ar inte s&
attraktivt heller. I dag tar felparkerade, trasiga och liggande elsparkcyklar mycket plats pa
stadens gator, ndgot speglar andra rériga monster i staden nér stadsbyggandets viktigare
uppdrag hamnar hos privata bolag. Ett regionalt lanecykelsystem med ménga vélplacerade
parkerings stationer skulle gora det smidigt att kombinera cykel och kollektivtrafik i resan.

Pa gator och végar har andra trafikanter, som fotgéngare, cyklister och
kollektivtrafikanter, fatt anpassa sig efter bilarna och bilisterna, men med tanken pa en hallbar
stadsutveckling maste stadsbyggnadsaktorer acceptera utmaningen att arbeta med befintliga
stadsmiljoer s att alla far plats pa vara gator. De som viéljer att pendla pa ett miljovénligt satt
borde prioriteras och inte behdva vilja mellan hallbarhet och sikerhet.

Feministiskt initiativ vill komma ifrdn den bilcentrerade synen p&d kommunikation och
istdllet sdtta gdng-, cykel- och kollektivtrafiken som utgdngspunkt for planering och
utbyggnad. Vi vill fortsdtta arbeta med att stirka lokala centrum och att koppla ihop
ytterstadens stadsdelar och ta fram en strategi for att skapa storre permanenta zoner fria frin
privatbilism.

Vi instimmer med cykelplanen och kontorets synpunkt i att den lokala
cykelinfrastrukturen ar en viktig del i att mojliggora cykling for en bredare mélgrupp. Om vér
budgetforslag 2021 var den som styrde Stockholm skulle det innebara cykelkurser med
sarskilt fokus pa ytterstaden och kvinnor for att bredda gruppen vuxna som cyklar och ett
sakerhetspaket for 6kad cykling bland barn.

Trafiknamnden

Sdrskilt uttalande gjordes av Daniel Helldén (MP), Ulla Hamilton m.fl. (M), Patrik
Silverudd (L), Johan Félldin (C) och Mikael Valier (KD) enligt f6ljande.

Den regionala cykelplanen ar viktig for samordningen av arbetet med att skapa
forutséttningar for ett 6kat resande med cykel. For att cykeln ska vara ett attraktivt
transportmedel i Stockholmsregionen s& behdvs ett ndra samarbete mellan kommunerna och
Region Stockholm. En viktig del for att fler ska se cykeln som ett alternativ &r att gora det
lattare att kombinera cykel och kollektivtrafik. Dérfor dr det viktigt att understryka att planen
bor bli tydligare nér det giller att undersdka mdjligheten att ta med cykeln i kollektivtrafiken i
hogre utstrackning én vad som é&r fallet i dag. Erfarenheter fran andra storstdder visar att detta
ar mojligt och ger positiva effekter. Fragan borde dock vara hogst relevant &dven for
Stockholm.

I forslaget till regional cykelplan ses ocksa informationsinsatser och kampanjer som ett
utvecklingsomrade for att nd nya potentiella cyklister. Det finns dock skl att rikta sidana

25



insatser inte bara gentemot potentiella cyklister utan 4ven mot arbetsgivare och
fastighetsdgare. Till exempel visar erfarenheten att en av de saker som gor att ménniskor
viljer bort cykeln &r bristande tillgang till exempelvis omklddningsrum och sédker
cykelparkering i anslutning till arbetsplatsen. Darfor vore det naturligt att genom dialog med
berdrda aktdrer strdva efter att avhjdlpa dessa brister och pa sa sétt gora cykeln till ett mer
attraktivt alternativ vid resor till och fran arbetet.

Sdrskilt uttalande gjordes av Rikard Warlenius m.fl. (V) enligt foljande.

Vi vilkomnar varmt denna nya regionala cykelplan, med tydliga krav och riktlinjer.
Cykelfrdmjande atgérder ligger i linje med den utveckling Vénsterpartiet vill se av minskade
emissioner fran personbilsarmadan och transportbilismen i Stockholms kommun.

Flera krav och rekommendationer har goda mojligheter att kraftigt 6ka fortroendet for
Storstockholm som en cykelregion, om de vél omsitts i praktiken. Dit hor saker som att inte
anvénda hinder for att begrénsa hastigheten utan att sdka en béttre utformning och att utgé
frén att en cyklist aldrig ska behdva anméla sig vid en tryckknapp vid trafiksignaler.

Vi instimmer i flera av kontorets kommentarer, men har f6ljande invandningar:

- Vi delar inte kontorets syn att texterna om utformningsstandard ar for detaljerade, utan
ser det som positivt att alla regionens kommuner far tydliga riktlinjer.

- Aven om vi forstdr utmaningarna med att folja métten for avstand till sidohinder,
korbana och parkering i téita stadsmiljoer sa bor inte det hindra att de sitts som norm, och att
avstegen bor motiveras.

Forutom dessa synpunkter vill V lyfta ndgra omraden vi tycker fortjdnar att belysas.

Sakerheten for barn som cyklar

Sa lange den upplevs som otillrdcklig kommer de fordldrar som kan vilja att skjutsa,
vilket dkar bilanvandningen pé strickor som annars skulle kunna cyklas av barnen, med
battre hélsa och mindre trangsel som f6ljd. Planen behdver skallkrav for att 6ka tilliten till att
végar upplevs som sikra och skyltade pa ett sdtt s& ett barn forstar. Att lara ut trafikbeteende 1
skola och barnomsorg &r bra kompletterande &tgérder.

Cykeln som alternativ i mer utsatta omraden

Enligt framlagd kartlaggning cyklar kvinnor mer séllan och dven barnen i omraden som
signaleras som mer utsatta socioekonomiskt. Hér behover ldngsiktiga delplaner tas fram och
trafikbeteende i pedagogisk utformning ges plats i 6vergripande plan. Att skapa egenmakt
med att kunna lita pa sin formaga att ta sig fram och orientera sig dr utvecklande och
hélsofrimjande. Att kunna forvara sin cykel pé ett svaratkomligt sétt for stold dr ocksa
viktigt. Cykelforvaring ska planeras i nybyggen och laggas till vid befintliga bostéder. Hér
kan kommunen ha stor nytta av kontakt med lokala cykelforeningar for bade fritidscykling
och transportcykling.

Promenera, ga och cykla

Maénga géende har dalig uppsikt 6ver cyklister och vice versa. Detta blir extra viktigt vid
busshéllplatser och liknande, sa hér blir tydligheten i infrastrukturen av yttersta betydelse.
Dér den fysiska planeringen har begrinsade mojligheter i stadsdelar av édldre natur, &r det i
forsta hand utrymmet for bilen som maste tas bort, med undantag for
tillgénglighetsanpassning for boende.

Cykelbud istéllet for motoriserat bud

Att ersitta motortrafik med cykel for leveranser ar en 6nskad utveckling; dér brevbéraren
kan ta sig fram, kan ocksa andra bud ta sig fram. Vintervéiglag utgoér utmaningar, diar V sedan
tidigare framfort synpunkter pa skallkrav pa framkomlighet och sékerhet for den snérdjning
som upphandlas eller tas i kommunal regi.

Sdrskilt uttalande gjordes av Peter Wallmark (SD) enligt foljande.
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For Sverigedemokraterna ér det angelédget att hogt stdllda mél om 6kad cykling inte medfor sa
stora kostnadshdjande atgérder att de riskerar att bli alltfor betungande ekonomisk bdrda.
Markansprék som finns for att 4stadkomma 6nskad standard och kvalitet for
cykelinfrastruktur kan komma i konflikt med andra mal och ansprék. Hér behdver det
tydligare framg#’ att dnskade satsningar gors utifrdn medvetna prioriteringar.

Vi ser dock positivt pd en utbyggnad av cykelinfrastrukturen i ldnet. En forstirkning av
regionala cykelstrék och tvirkopplingar &r 6nskvért. For detta talar bade miljohansyn,
folkhélsa och inte minst sdkerhetsaspekter. Forvaltningen dnskar i sitt remissvar ett
resonemang om prioriteringar av olika insatser. Av de fem insatsomrédden som presenteras i
planen ingar: cykelinfrastruktur, kommunikation och kampanjer, trafikinformation, smidiga
kombinationsresor samt folkhélsa.

Vi menar att tvd omraden bor prioriteras hogre: i forsta hand cykelinfrastruktur, i andra
hand trafikinformation. Eftersom budgetutrymmet &r begransat ar det viktigast att erbjuda
mer sékra och gena cykelstrak, inte minst p& regional nivd. Om medborgarna erbjuds mer
praktiska, gena och inte minst sikra cykelvdgar, kan fler komma att vélja cykeln. Fragan om
trafikinformation innefattar sdvil digital information som hanvisningar och skyltning.

Vi stiller oss samtidigt fragande pa vilken grund och med vilka argument som
cykelplanen fastslar att just 20 procent av alla resor i lanet ska géras med cykel. Det adr
visserligen positivt med tydligt métbara mél. Men definitionen av “antal cykelresor” kan
goras pd ett flertal sdtt — antal resor, antal personkilometer, antal cykelresor utéver en viss
stracka, etc. Det kan dérfor uppstd flera problematiska avvagningar med ett sddant mal. Om
det som skrivs i sammanfattningen av cykelplanen att ”Néstan 70 procent av lénets invanare
skulle ha mindre d4n 30 minuter till arbetet om cykling tillatits pé alla vigar.” Av detta foljer
inte med ndgon automatik att en sa stor andel av befolkningen skulle vilja att cykla till jobbet
om cykling tilléts, sarskilt inte vintertid.

Det bor ocksa tas hinsyn till att en viss del av befolkningen inte arbetar (dvs ar barn, gér i
skola, dr pensiondrer och darfor inte har en arbetsplats att resa till). En stor del av resandet har
ocks& andra mélpunkter &n just arbete. Till detta kommer att en trolig effekt av Corona-
pandemin kan vara ett fortsatt 6kat hemarbete. Vi menar sammanfattningsvis att mal bor
sattas med tydliga motiv och vara mdjliga att uppn& — samtidigt som insatser bor goras for att
underlatta cykling och cykelparkering, sdrskilt i anslutning till knutpunkter och héllplatser for
kollektivtrafik.
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