Cykelstaden

Cykelplan for Stockholms stad

Forord

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

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

Cykelplanens huvudsakliga inriktning ar fortfarande aktuell. Arbetet med éversynen

har syftat till att uppdatera planen genom ett bredare grepp om cykling med

fokus pa en mognare cykelstad for alla. Det har bland annat tillkommit tydligare
planeringsinriktningar och malen har utvecklats. Ett antal atgardsomraden anger hur
planen ska genomforas och malen nas. Den reviderade cykelplanen-hardépts-till,
Cykelstaden — Cykelplan for Steekhohn-2021.Stockholms stad, antogs av trafikndmnden
2022-04-21.

Stockholms stads framkomlighetsstrategi slar fast att en storre andel resor

ska ske med kollektivtrafik, cykel eller till fots. Bade den reviderade och den
ursprungliga cykelplanen identifierar vilka insatser och atgarder som bast framjar
cykeltrafiken. Andra viktiga mal ar att gora det lattare att ga, 6ka framkomligheten
for kollektivtrafiken och tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning
samt forbéttra forutsattningarna for naringslivets transporter. Vissa platser har hoga
vistelsekvaliteter eller ar viktiga for stadens gronstruktur.

Ibland gar det att forena dessa mal och ibland &ar de motstridiga. Vad som ar lamplig
avvagning mellan dessa intressen varierar eftersom varje plats har sina unika
forutsattningar. Denna plan 6kar kunskapsunderlaget och gor det darmed lattare att
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1. Bakgrund

1.1Inledning

Cykelstaden &r en stad for alla dar alla kan ta sig fram pa cykel pa ett sakert och tryggt
satt. Stadens langsiktiga inriktning ar att forbattra forutsattningarna for cykeltrafiken
genom att skapa en valfungerande infrastruktur och att cykeln ses som en lika naturlig
del av transportsystemet som bil- och kollektivtrafiken. Det &ar visionen for Stockholm
som cykelstad som beskrivs i Strategi for 0kad cykling i Stockholms stad (2014).

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

for forskning och utbildning om cykling inréattats. Stockholms stad kommer 2022

ha investerat 6ver 2-tva miljarder kronor i cykelinfrastruktur pa 40-tio ar, och fler och fler
stockholmare valjer cykeln for att fa vardagen att fungera.

Trafiklagstiftningen har utvecklats avseende cykeltrafik, innovationer mojliggor

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



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

Sammantaget har det hant mycket i staden och varlden som tydliggér behovet av en
reviderad cykelplan i Stockholm med bibehallande av det Gvergripande malet som
anges i Cykelplan 2012 och Strategi for 6kad cykling i Stockholms stad, ndmligen
att 0ka saval antalet som andelen cyklister genom att géra det enklare och sékrare att
cykla.

Det hér kapitlet beskriver syftet med cykelplanen, varfor staden ska satsa pa cykling, hur
planen hanger samman med stadens planering samt regionala och nationella mal som beror
cykling.

1.2 Syfte med cykelplanen

Syftet med cykelplanen ar att lagga fast en langsiktig inriktning

for cykelplaneringen i Stockholms stad. Planen ska vara ett

planeringsunderlag for hela staden i framfor allt trafikplanering,

fysisk planering och stadsutveckling, men dven i andra berdrda
verksamhetsomraden. | Strategi for 6kad cykling i Stockholms

stad framhalls att samtliga namnder och bolagsstyrelser inom

Stockholms stad har ett ansvar att inom sina olika omraden verka

for att frdmja en 6kad och forbattrad cykling i staden. Det

géller vid bland annat stadsutveckling och ny bebyggelse, utbyggnad av infrastruktur
och ordnande av cykelparkeringsméjligheter.

Planen anger planeringsinriktningar, satter mal for cykeltrafikens
utveckling och beskriver de atgardsomraden dar det kravs

insatser for att nd malen. Planen pekar ocksa ut det huvudsakliga
cykelnatet, som bestar av priméara strak och huvudnt.
Rekommenderad standard och utformning pa olika delar av

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

1.3 Ddrfor satsar staden pa cykling

Det finns manga fordelar med att satsa pa att underlatta for cykling,
bade for samhallet och for den enskilde stockholmaren.

Enkelt och padlitligt



Cykeln &r ett enkelt, palitligt och smidigt transportmedel som
kan anvandas for manga olika typer av resor och av personer i
alla aldrar. Den mojliggor for manniskor att ta sig fran dorr till
dorr i egen takt, utan att behdva anpassa resan efter en tidtabell,
forhalla sig till koer eller lagga tid pa att leta parkeringsplats.
Cykel &r ofta det snabbaste transportmedlet for hela resan i lite
tatare stadsmiljoer och en cyklist kan alltid forvénta sig att resan
tar ungefar lika lang tid. Cykeln &r flexibel och det ar enkelt att
vid behov valja en annan vég eller spontant stanna till vid fler
malpunkter for nya arenden. Cykelresor passar ocksa bra att
kombinera med andra transportslag. Cykeln ger rorelsefrinet for
saval barn som vuxna, och kan vara ett bra alternativ for den som
inte orkar eller klarar att ga sa langt.

Ekonomiskt hdllbart och kostnadseffektivt
Cykling ar billigt och tillgangligt for nastan alla, for manga olika
typer av resor. Det krévs lite forkunskap for att kunna cykla, och
kostnaden for en resa med cykel &r lag for bade individen och
samhaéllet. Det finns goda forutsattningar att gora investeringar

i cykelinfrastruktur som ar kostnadseffektiva och har hog
samhallsekonomisk nytta. Satsningar pa forbattringar for cykling,
och inte minst mojligheten att parkera cykeln har visat sig ha
positiva effekter pa handeln i stadskarnor.

Miljovanligt

Cykeln ar ett tyst och fossilfritt transportmedel utan utslapp av vare
sig véxthusgaser, partiklar eller andra emissioner. Okad cykling ar
darfor en viktig pusselbit i ett hallbart transportsystem, och bidrar
positivt till samhallsmal om minskad klimatpaverkan, forbattrad
ljudmiljo och god luftkvalitet — saval globalt som nationellt och
lokalt.

Hdlsoframjande

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

lagre risk att do i fortid och lagre risk for bland annat hjért- och
kérlsjukdomar, fetma, aldersdiabetes och depression. Cykling har
stora positiva hédlsoeffekter &ven om hénsyn tas till exponering for
luftfororeningar och buller langs vissa strackor, samt risken att raka
ut for en trafikolycka. | den man cykeln ersétter andra transportslag
med storre miljopaverkan kan okad cykling ocksa bidra till battre
folkhélsa genom lagre nivaer av buller och luftféroreningar i
staderna.



Attraktivt stadsliv

Cykeln &r en naturlig bestandsdel i den téta staden med attraktiva
gaturum och miljoer. Ju tatare och mer gang- och cykelvanlig

en stad ar, desto fler gar och cyklar. Cykeln bidrar i sin tur till
manskligare stadsmiljoer genom att vara ett tyst och utslappsfritt
transportmedel som tar liten plats. Cykla kan dven vara som ett
lite snabbare sétt att ga, socialt och trevligt. Genom att cyklister
har kontakt med omgivningen och latt kan stanna langs vagen for
att halsa pa en van eller utratta ett drende kan de bade ta del av
och bidra till ett tryggare stadsliv. En attraktiv stad erbjuder goda
forutsattningar for att alla ska kénna sig trygga att cykla. Omvént
kan cykling i alla aldersgrupper ses som en indikator pa goda
stadsmiljoer.

Yteffektivt och kapacitetsstarkt

Nar staden véxer och fortatas behdver fler ménniskor kunna
forflytta sig pa samma yta. I linje med Framkomlighetsstrategin
behover fler anvanda kapacitetsstarka fardmedel, det vill sdga ga,
cykla eller aka kollektivt for att transportsystemet ska fungera
effektivt. Dessutom ar godstrafik med hog beldggning prioriterat.
Genom att investera i utbyggnad av cykelvagar och pa andra sétt
gora det enklare och sakrare att cykla i staden kan trafiken totalt
sett flyta battre, bade genom overflyttning fran andra fardmedel
till cykeln och cykeln som komplement till andra transportslag. En
satsning pa att underlatta for cykeltrafik och annan mikromobilitet
kan i forlangningen spara plats i stadens gaturum, som kan
anvéndas for till exempel vistelse, gronyta eller uteserveringar.

1.4 Cykelplanen i stadens planering

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

Vision 2040

| stadens vision, Vision 2040 — mdjligheternas Stockholm, &r
gang-, cykel- och kollektivtrafik de sjalvklara valen i den téta
och blandade staden. Staden ska vara fossilfri till 2040. Visionen
beskriver ocksa att Stockholm ska bli en av Europas ledande
cykelregioner. Det regionala cykelvégnatet ska vara vélutbyggt
och det finns séikra cykelvigar i hela staden. Okad cykling ar en
forutséttning for att kunna uppna vision 2040.

Oversiktsplanen

Framkomlighetsstrategin och strategi for offentliga rum tar
avstamp i Stockholms Gversiktsplan. Den har fyra mal for stadens



utveckling: En vdxande stad, En sammanh&ngande stad, God
offentlig miljo och Klimatsmart och talig stad. Okad cykling
bidrar till alla malen i 6versiktsplanen. Nya lankar for cykeltrafik
kan specifikt ocksa bidra till att koppla samman staden och 6ka
mojligheterna till stadsliv i lokala centrum genom stérre fléden
av cyklister. Oversiktsplanen beskriver ocksa att framtidens
Stockholm ska vara en ledande cykelstad genom att planeringen
sker utifran cykelplanen.

Klimathandlingsplanen
Stadens Klimathandlingsplan lyfter behovet av utbyggnad av

cykelbanor och andra cykelatgarder for att kunna na malen i
miljéprogrammet.

Framkomlighetsstrategin och strategin for

offentliga rum
Framkomlighetsstrategin &r Stockholms trafikstrategi--. Syftet med strategin ar att

beskriva framkombighetsstrategin-beskriver

hur ufepymmet—p&stadens gator kan anvandas och utvecklas pa bésta satt nar—te#g%eh&ndra

och-leveranser staden Vaxer. Traflknamnden beslutade i december 2021 att qodkanna en
reviderad framkomlighetsstrateqi for Stockholms stad, i vilken den évergripande inriktningen
att prioritera gang, cykel, kollektivtrafik samt effektiv godstrafik ligger fast. stérre-behov-av

| strategin identifieras ett antal utmaningar, som konkurrens om utrymme i staden,
trafikens paverkan pa klimatet och brist pa fysisk aktivitet och social interaktion.
Genom att prioritera kapacitetsstarka fardmedel och ge mer utrymme for attraktiva
vistelseytor tillsammans med den nya teknikens mojligheter kan staden ta sig an dessa
utmaningar samlat. Pa sa sétt framjas en effektiv och hallbar anvandning av stadens
gemensamma och begrénsade resurs — gatuutrymmet.

Fyra planeringsinriktningar pekas ut: kapacitet, framkomlighet, attraktivitet och
hallbarhet. De innebar bland annat att gang, cykel och kollektivtrafik ska ges mer
utrymme for att kunna forflytta fler manniskor pa samma yta och att rorlig trafik
prioriteras framfor stillastdende fordon. Dessutom ska framkomligheten forbéttras for
gang, cykel, och effektiv godstrafik.

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



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

Strategi for okad cykling i Stockholms stad

Cykelstrategin beslutades av kommunfullmaktige 2014 och har

som syfte att styra stadens interna arbete med cykelframjande

atgarder och ange en inriktning for hur staden som helhet och berérda namnder och bolag ska
agera for att 6ka cyklandet. Dessutom ska strategin stédja att stadens miljomal

uppnas samt att staden som cykelvarumarke starks. For att kunna

na de 6vergripande malen kravs att cykeln utgér en integrerad del

av transportsystemet som helhet.

Plan for sdkra och trygga skolvdgar

Stadens Plan fér sékra och trygga skolvagar (2016) syftar till att trafikmiljéerna i
skolornas nérhet ska vara sékra och trygga samt att resor till och fran skolan i hogre
grad ska ske utan bil. Planen &r en del av konkretiseringen av framkomlighetsstrategin.
Planen innehaller tre 6vergripande mal som pekar ut en strategisk inriktning

for stadens arbete, dar ett handlar om att skapa mdojligheter for nya resvanor och 6ka
andelen gaende och cyklister.

Oversiktsplanen




i |

1.5 Regionala och nationella mdl som

beror cykeltrafik

Regionala cykelplanen

Det 6vergripande malet i den regionala cykelplanen (Regional

cykelplan for Stockholms 1an 2014, revideras-reviderad 2020-2021) &r att till
2030 ska cykelresorna utgora 20 procent av alla resor i lanet. Detta

mal ar aven ett av delmalen i den regionala utvecklingsplanen

RUFS 2050. Den regionala cykelplanen har som malsattning att det

till 2030 finns ett utbyggt sammanhéangande regionalt cykelvéagnat.

Nationella cykelstrategin

Den nationella cykelstrategin for 6kad och séker cykling beslutades
av regeringen 2017. Den anger att 6kad cykling bidrar till ett
hallbart samhélle med hog livskvalitet i hela landet. Strategins
insatsomraden &r att lyfta cykeltrafikens roll i samhéllsplaneringen,
oka fokus pa grupper av cyklister, fraimja en mer funktionell och
anvandarvanlig infrastruktur, fraimja en séker cykeltrafik samt
forskning och innovationer.

Mal for folkhdlsan

Det 6vergripande malet for folkhélsan i Sverige (prop. 2002/03:35)
ar att skapa samhalleliga forutsattningar for en god hélsa pa lika
villkor for hela befolkningen. Ett antal malomraden ar vagledande
for folkhalsoarbetet. En 6kad och saker cykling har sarskild
betydelse for malomradena fysisk aktivitet, miljoer och produkter
samt barns och ungas uppvaxtvillkor.

Agenda 2030

De globala malen for hallbar utveckling i Agenda 2030 ska

ligga till grund for en hallbar utveckling. Malen, som integrerar
héllbarhetsperspektiven om social, ekonomisk och miljoméssig
utveckling, ber6r bland annat hallbara transportlésningar,
trafiksakerhet och halsa. De tre mal med tydligast baring pa cykling
ar: god halsa och vélbefinnande, innovationer och infrastruktur
samt hallbara stader och samhéllen.

2. Cykeltrafik i



Stockholm idag

Trafikkontoret mater cykelfloden kontinuerligt och resvaneundersokningar kan hjalpa

till att fordjupa bilden av hur resandet ser ut. Det finns ocksa data om de trafikolyckor som
drabbar cyklister, liksom undersékningar som ger en bild av stockholmarnas

asikter om cykling Detta kapitel avslutas med slutsatser om potentialen for 6kad
cykeltrafik och vad cykelutvecklingen betyder for planeringen.

2.1 Infrastrukturen i Stockholm

I Stockholms stad finns ungeféar £14-117 mil cykelbanor, cykelfélt och kembinerade

gang- och cykelbanor. Cykelplanen pekar ut runt 36 mil som primart nat (tidigare
pendlingsnat) for successiv utbyggnad. Merparten av detta har cykelinfrastruktur idag,

men nétet innehaller fortfarande saknade lankar. Det primara natet sammanfaller till stor del
med regionala cykelstrak genom Stockholms stad.

De senaste aren har trafikkontoret fardigstallt i-genemsnitt-nastan 10 km nya och breddade
cykelbanor per ar. Till detta tillkommer den cykelinfrastruktur exploateringskontoret
bygger i samband med stadsutveckling, och I6pande underhall i form av ny beldggning
och malning pa befintliga cykelbanor.

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

Mellan 2015-20210 har det anlagts nastan 45-17 000 cykelparkeringsplatser pa gatumark,
manga utifran synpunkter fran

stockholmare. Det betyder att antalet cykelparkeringar

fordubblats under perioden.medbergare. 62 cykelpumpar finns utplacerade runtom

i staden, varav merparten i anslutning till de viktigaste cykelstraken.

I Stockholms stad finns totalt drygt 600 signalreglerade korsningar. Av dessa har
hélften sarskilda cykelsignaler. Nastan lika manga har nagon slags cykeldetektering,
antingen i egen signal eller i vanliga motorfordonssignalen. Det betyder att cyklisten
inte behover trycka pa en knapp for att fa grént. 150 av korsningarna har sarskilda
cykelslingor eller annan detektering. Drygt 100 korsningar har 6veranmaélan, vilket
innebar att cykeltrafiken far gront nar bilar i samma riktning har gront.

Gron vag for cykeltrafiken har genomforts pa bland annat Gétgatan, Fleminggatan,
Vasterbroplan, Langholmsgatan och pa Lidingévagen.

Utbyggnad av cykelinfrastrukturen 2012-2022
Under 2018 slutfordes satsningen att investera 1 miljard kronor
i cykelinfrastrukturatgarder mellan aren 2012 och 2018. En



betydande del av cykelplanens mest prlorlterade atgarder har

eykelmjrljarden och drygt 60 km cykellnfrastruktur anlagts Inom ramen for cykelprojekten
har ofta &ven andra atgarder gjorts, som béttre och tydligare ytor fér gdende, ombyggda
busshallplatser, hastighetssikrade och tillganglighetsanpassade gang- och cykelpassager och
nyplanterade tréad.

I framkomlighetssatsningen pa cykelinfrastruktur 2019-

2022 ryms ytterligare 1 miljard kronor i cykelinvesteringar. |

utredningsbeslutet om satsningen konstateras att det bade finns

fortsatt behov av att atgarda saknade lankar och forbattra befintlig

infrastruktur pa det tidigare sa kallade pendlingsnatet samt planera

for atgarder som underlattar vardagscykling i bred bemérkelse

genom ett okat utrymme for atgarder pa huvud- eller lokalstrak. Utdver fortsatt genomforande
av tidigare paborjade atgarder har ytterligare projekt initierats, utretts och genomforts. Ett
sarskilt fokus fran 2020 och framat har varit pa enkla cykelatgarder med anledning av andrade
trafikfloden och resmonster pa grund av pandemin.

Totalt har 6ver 100 investeringsprojekt for utbyggnad av cykelnatet bedrivits av
trafikkontoret inom ramen for cykelmiljarderna. Utover detta tillkommer
Exploateringskontorets investeringar i cykelinfrastruktur.

2.2 Cyklingen okar

Staden samlar in data fran saval automatiska som manuella
matningar av cykelfléden i olika matpunkter. Sedan 1980 raknas
antalet cykelpassager manuellt varje var i innerstadssnittet och
Saltsj6-Malarsnittet. Fran 1999 raknas cykelpassager i Citysnittet,
och sedan 2007 &ven cykelfloden i ytterstaden.

Trafikkontoret borjade 2011 bygga fasta métstationer for rakning
av cyklister. De ger kunskap om hur cykeltrafiken varierar under
dygnet, veckan eller aret och har successivt byggts ut till i nulaget
ca 50 stationer pa 40 platser. De arliga manuella rakningarna ar
fortfarande den matserie som ger bast bild av utvecklingen over
langre tid. Genom att berakna rullande femarsmedelvérden kan
arsvariationer pa grund av exempelvis vader och temperatur
jamnas ut och béttre visa pa utvecklingen.

Maétningarna visar pa en langsiktigt uppatgaende trend for
cyklingen i Stockholms stad sedan borjan av 1990-talet. De
senaste 15 aren har antalet cykelpassager i innerstadssnittet mer an
fordubblats. Sedan 2012 ars cykelplan antogs har cykeltrafiken i
samma snitt 6kat med 32 procent, vilket ger en genomsnittlig arlig
okning med 3,5 procent mellan 2012-2020. I nagra strategiska



punkter i cykelnatet ar cykelflédena mycket hdga. Vasterbron har
som mest 6ver 15 000 cykelpassager per dag. Over Skanstullsbron
och Skansbron passerar det sammanlagt fler &n 20 000 cyklister per
dag under hogsasong, och pa Slussen runt 35 000.

Stadens matningar visar att andelen elcyklar varierar mellan 54 och 26-21 procent i olika
matpunkter med ett genomsnitt pa 12 procent, medan lastcyklar utgér melani genomsnitt 8,6
ech-52 procent av cyklarna. Andelen elsparkcyklar i Citysnittet varierade varen 2019-2021
mellan 5 och 30 procent beroende pa métpunkt. 8;5-0ch-14.4-procent.

Cykeltrafiken varierar under aret. Flodena ar normalt som

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

under vintermanaderna. De senaste aren har staden utokat
vinterunderhallet for att underlatta cykling aret om. Métdata tyder
pa att cykeltrafiken mellan november och mars 6kar, &ven om
matserien annu ar for kort for langtgaende slutsatser.

Hur reser stockholmarna med cykel?

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

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

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

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

i genomsnitt langre, sarskilt for boende i Gvriga regionen som i
genomsnitt cyklar drygt 11 km till arbetet. Pa grund av litet urval ar
dock den statistiska osakerheten storre for dessa resor.

De flesta cykelresor som gors i Stockholms stad sker inom
innerstaden, ca 44 procent. Ytterligare 34 procent av resorna gors
mellan innerstaden och ytterstaden eller inom soder- eller vasterort.
20 procent av cykelresorna gérs mellan staden och 6vriga regionen.
Av arbetsresorna ar det &nnu hogre andel, 50 procent som gors
inom innerstaden. Totalt gors det drygt 60 000 cykelresor till och
fran Stockholms innerstad en genomsnittlig vardag.



Den resvaneundersokning som genomférdes 2020 visar ett resultat som ar tydligt
paverkat av pandemin. Det generella resandet bland befolkningen &r lagre med farre
antal resor per person och dag. Fardmedelsfordelningen har forédndrats och visar en
cykelandel som genomsnitt for veckan pa 14 procent i Stockholms stad. For arbetsresor
ar cykelandelen 22 procent i hela staden och 24 procent for boende i innerstaden.

Aven stadens medborgarenkéti-medborgarenkiten histen 2020 visar pa liknande tendenser.
Cykel var eykel-huvudsakligt fardmedelsval mellan bostaden och arbete/skola i 10 procent av
resorna i februari och i 18 procent i september. Saval februari- som

septembersiffrorna visar pa en tydlig uppatgaende tendens sedan

2013. Matningen ar inte fullt jamforbar med RV U, eftersom aven

en andel som angett att de inte rest till jobbet réknas i underlaget

och eftersom medborgarenké&ten gjordes under Covid-pandemin.

Med dessa bortraknade blir cykelandelen av arbetsresorna drygt 11

procent i februari och nédrmare 25 procent i september.

RVU 2019 visar en konsfordelning av cykelresorna i regionen

pa 55 procent man och 45 procent kvinnor. Majoriteten av
cykelresorna, 52 procent gors av 40-64-aringar. Yngre (under 24)
och aldre (6ver 65) star tillsammans for 16 procent av resorna.

Tillgang till cykel

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

2.3 Cykling och trafiksakerhet

Cyklister &ar en utsatt grupp i trafiken. Trafikolyckor med en cykel
inblandad utgor 30 procent av alla olyckor som intraffade under
2019, vilket gor cyklister 6verrepresenterade i olycksstatistiken i
forhallande till cykelns fardmedelsandel.

Singelolyckor pa cykel ar den vanligaste cykelolyckan och

den tredje vanligaste trafikolyckan totalt. Singelolyckorna stod

for 58 procent av cykelolyckorna 2019, och utgér ett av fem

insatsomraden i stadens trafiksikerhetsplan. MellanDe-sepaste-10-aren;
2010-2019;-har omkom totalt 10 cyklister emkemmiti stockholmstrafiken, varav
4 i singelolyckor och 5 i kollision med motorfordon.

Statistiken ar hamtad fran Transportstyrelsens rapporteringsdatabas for trafikolyckor,
STRADA. D4 databasen och indatakallorna har forandrats och utvecklats under aren

kan statistiken vara missvisande och svaranalyserad i vissa avseenden och perioder.

Darfor &r det viktigt att vara forsiktig med att dra langtgdende slutsatser. Fér dodsolyckorna
ar daremot antalet sakerstéllt.




Med detta sagt kan dnda konstateras att utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt
skadade i cykelolyckor utifran den tillgangliga olycksstatistiken i STRADA inte

ser ut att folja de senaste arens 6kning av cykelflodena. Polis- och sjukhusrapporterade
U%veelelmge#gapandéré{—ran—hahmd—gauepele aIIvarllga olyckoraa, med svart skadade och
omkomna cyklister—Be peh '
Sjmehusstansmeen—rakna&m ser elyekemarafmﬁmsteﬂehmte ut att oka Over tld de senaste 10

aren. Detfinns-dock-en-viss-osakerhetpa-grund-av
brister-Hnrapporteringen. Samtidigt har cykeltrafiken 6ver innerstadssnittet 6kat med 40

procent under samma period. Det-ser-altsa-ut-att-ha-blivitrelativt

settsakrare-att cykla-Stockholm-avseende risken-att skadas
allvarligt eller omkomma.

Totalt sett 6kar dock cykelolyckorna i och med att mattliga och lindriga skador 6kar, dock
inte i samma takt som cykeltrafikokningen. Sedan cykelplanen antogs 2012 har

olyckorna till och med 2019 ¢kat med 17 procent och cykeltrafiken 6ver innerstadssnittet
med 25 procent.

Pandemiaret 2020 utgjorde cyklisterna en storre andel av saval samtliga skadade som
av de allvarligt skadade &n tidigare ar. Den vanligaste olyckan ar 2020 var dessutom
singelolycka med cykel och inte fallolycka. Detta ar dock inte ett trendbrott utan en
formodad tillfallig avvikelse som beror pa att andra olyckstyper minskade, medan
cykelolyckorna lag kvar pa liknande nivaer som tidigare ar.

Stockholmarna anvéander i hog utstrackning cykelhjalm. I NTF:s
senaste-undersokning 2020 var andelen 86 procent av alla cyklister,
med en lagre andel bland barn och unga.

Det sker relativt fa olyckor dar cyklister och fotgangare kolliderar.
De utg6ér mindre an 2 procent av trafikolyckorna. | en dryg
tredjedel av dessa olyckor skadas cyklisten.

Olyckor med elsparkcykel inblandad har 6kat i takt med

anvandningen. Under perioden 2018- 2020 har 536 trafikolyckor rapporterats in. Av dessa
klassades 14 olyckor som allvarliga. Ingen i Stockholm har omkommit till féljd av en
elsparkcykelolycka. Olyckorna sker framst i innerstaden och den

manskliga faktorn &r den vanligaste olycksorsaken. Nar det géller

vagutformning ar det vanligast att trafikanter kor omkull pa grund

av kantsten, men aven pa grund av ojamnheter i underlaget i form

av sprickor, hal eller grus. En analys tyder pa att olyckor med

elsparkcykel ar verrepresenterade i forhallande till flodena jamfort

med olyckor pa cykel. Det ar dock for tidigt att dra nagra sakra

slutsatser, men viktigt att folja utvecklingen..

Transportstyrelsen gor bedémningen (TSV 2019-5394) att risken &r lika stor att
skadas vid en olycka med cykel, elcykel eller elsparkcykel.

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

trafiksakerhet for cykel generellt.




2.4 Stockholmarnas asikter om
cykling

Staden genomfor mer eller mindre regelbundet medborgarenkater
som mater manniskors uppfattning i olika fragor, bland annat
trafikrelaterade.

De flesta nojda med cykelbanor och

cykelparkering, farre med trafiksdkerhet

| stadsledningskontorets medborgarundersokning 2021 medborgarenkat-2019 svarar pastan—+
av 1070 procent av de tillfragade Stockholmarna att det pa det hela taget ar latt

att ta sig fram i Stockholm pa cykel. Det ar en 6kning med 4 procentenheter jamfort med
2019. Endast 3-av10606-2 procent svarar att det inte stimmer alls.

I milj6forvaltningens medborgarenkéat Hnedbergarenkaten-hosten 2020 uppgav néstan halften
av de svarande att de dr néjda med tillgangen till cykelbanor i Stockholm och méjligheten att
ta sig fram pa cykel. Endast drygt 1 av 10 uppgav att de & missnojda.

NOjdheten &r inte lika stor med trafiksékerheten. Har visar dock olika undersokningar olika
resultat. 1 miljéforvaltningens enkét har andelen som ar ndjda med trafiksédkerheten for
fotgéngare och cyklister minskat jamfort—Jamfért med tidigare undersokningar, och har
andelennéjda minskat-ech-ar 2020 endast 31 procent. Det ar lika manga som ar missnéjda. |
SLK:s medborgarundersdkning anger 58 procent att det stimmer ganska bra eller helt att
trafikmiljon ar saker for cyklister i den egna stadsdelen, vilken &r en liten 6kning sedan 2019.

Nojdheten med tillgangen pa cykelparkering har 6kat 6ver tid.

Manga vill ha mer cykelinfrastruktur

Naéstan 4 av 10 stockholmare vill se fler cykelbanor i sin nérhet.
Det ar efter kollektivtrafik det mest efterfragade av alternativen
fran medborgarenkaten. Se figur 9.

Stockholm som cykelstad

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

2.5 Potential for okad cykeltrafik

Region Stockholm har gjort en potentialstudie for arbetspendling



med cykel i Stockholms l&n som visar att det finns stor potential
for 6kad cykling. De nedbrutna siffrorna for Stockholms stad

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

Coronapandemin har under-fran 2020 paverkat resvanorna. Fler arbetar hemifran och farre
anger att de reser med kollektivtrafik. Av de arbetsresor som faktiskt skett-arskedde 2020 var
cykelandelen nastan 25 procent enligt stadens medborgarenkét, och 22 procent enligt RVU
2020.

19 procent gar-gick eller eyklar-cyklade oftare till arbetet eller skolan med

anledning av covid-19.

Aven under 2021 var manniskors rorelsemdnster paverkat av pandemin. Cykelantalet i
stadens matpunkter var nagot lagre dn 2020, men hogre dn 2019. Utfallet kan
bero pa att kollektivtrafiken aterhdmtat sig ndgot samtidigt som manga fortfarande

jobbade hemifran. En bestaende férandring ser ut att vara att helgcyklingen har 6kat.
Pandemin har visat att manga stockholmare har potential att andra sina resvanor, men det ar
svart att dra mer sékra slutsatser om pandemins langsiktiga effekter pa resmonster i staden.

2.6 Slutsatser — vad innebar

cykelutvecklingen for planeringen?

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

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

Det ar positivt att de allvarliga olyckorna inte har 6kat i takt

med cykelutvecklingen och att relativt fa cyklister omkommer i
Stockholmstrafiken. Néar det géller hur elsparkcyklar och elcyklar
paverkar trafiksdkerheten ar det for tidigt att dra langtgaende
slutsatser, men angeldget att félja utvecklingen, och framfor allt
viktigt att arbeta generellt med trafiksékerhet for cykel.

Samtidigt Okar tréngseln i vissa punkter med minskad
framkomlighet och otrygghet som f6ljd. Det finns en utmaning i

att fortsatta 6ka cyklingen och samtidigt minska det totala antalet
olyckor och inte minst singelolyckorna sa att alla manniskor kanner



sig trygga att ta cykeln aret om. Det bekréaftas av att alltfor fa anser
att trafiksékerheten for cyklister &r god, och den upplevda bristen
pa trafiksakerhet kan vara ett hinder for manga att bérja cykla.
Cykelandelen ar fortfarande lag bland aldre och unga, och det gors
farre fritidsresor an arbetsresor. Har finns bade en utmaning och
en potential i ett bredare fokus pa vardagscykling och att planera
utifran de ovana cyklisterna.

3. Cykling for alla - for olika
cyklister och olika fordon

Cyklister &r en heterogen grupp med olika forutsattningar som anvéander en mangfald

av cyklar for att ta sig fram. | detta kapitel beskrivs deras olikheter, barn-ech, &ldre och ovana
vuxna pa cykel samt de olika nya fordon som idag ror sig pa stadens cykelbanor. Vad innebéar
detta for infrastrukturen och hur hanger olyckor och nya fordon ihop? Kapitlet avslutas

med slutsatser om vad olika cyklister och nya fordon betyder for cykelplaneringen i
Stockholm.

3.1 Cyklister ar olika

Cyklister &r olika individer med olika féormagor, beteenden, och arenden. Den

medelalders cyklisten pa vag till jobbet, 12-aringen som cyklar sjalv till skolan,

familjen pa helgutflykt och budet med matleverans fardas i olika takt, och ror sig bade
ensamma och tillsammans med andra. Cykeln skiljer sig fran andra fordon genom en

stor hastighetsspridning. P4 samma cykelbana fardas cyklister i hastigheter fran runt

10 km/h till 6ver 30 km/h. Medelhastigheten pa cykelstrak i Stockholm ar mellan

17 och 25 km/h. Cykeln ar bade ett transportmedel och ett socialt fardmedel. Breda
cykelbanor 6kar framkomlighet och mojliggor olika hastigheter, men det ar ocksa en viktig
kvalitet att kunna cykla i bredd och prata samt att enkelt kunna stanna och bli en del av
stadslivet.

Barn som cyklar

Barn gynnas pa manga olika sétt av en val fungerande och trafikséker cykelinfrastruktur, och
barn som cyklar &r en god indikator pa en trygg gata. Cykeln ar ett fordon som kan bidra till

storreBarns-utveekhing-ech sjalvstandighet hos barn och ungdomar, och gynna

deras utveckling. gynnas-ocksa-av-att Inte minst da de sjalva kan cykla mellan hem, skola och

aktiviteter.eyklar. Aktiv transport, till fots eller med cykel Fysisk-aktivitet-bidrarti-en
forbattrad psykisk-halsa-och har i forskning visat sig ge hogre koncentrationsférmaga

och béttre inlarning. en-pesitiv-inverkan-pa-inlarningsférmagan—Barn som cyklar

regelbundet etablerar hdlsosamma vanor som Okar chansen att de kommer fortsétta
cykla och vara aktiva i vuxen alder. For att fa fler barn och unga att vaga, vilja och




kunna cykla bor tryggheten pa skolvagar och pa végar till lek, idrotts-, kultur- och
fritidsaktiviteter prioriteras hogt.

Aldre som cyklar

Cykeln kan ge frihet, motion och mgjlighet att ta sig ut, inte minst for aldre. For en

del kan cykla kannas tryggare och vara mindre anstrangande &n att ga. Det sliter

inte pa lederna och ger balanstraning som minskar risken for fallolyckor. Den som

blir aldre kan dock uppleva hinder for att cykla, beroende pa den egna fysiken, som
muskelstyrka, rorlighet och balans, samt att trafikmiljon kan upplevas osaker. Stadens
medborgarenkat om miljo, trafik och resvanor 2020 visar att 35 procent i ldrarna

71-79 cyklade minst en dag i veckan i september 2020, jdmfort med genomsnittet i

staden pa 47 procent. Runt aldern 75 ar minskar dock andelen som cyklar markant. Genom
cykelframjande atgarder i stadsmiljén, battre cyklar och genom kunskap och traning for aldre
bor fler dldre personer kunna cykla langre upp i aren. Aven elcyklar kan underlatta for att
aldre ska orka cykla.

Yuxna som dr ovana cyklister

| avsnitt 2.2 framgar att cyklingen okar i Stockholms stad. Det finns dock socioekonomiska
aspekter att arbeta vidare med. Stadens medborgarenkédt om miljé, trafik

och resvanor 2020 visar att cykelandelen skiljer sig mérkbart at avseende bland annat
utbildningsniva, och mellan stadsdelarna. | Skarpnéck angav 62 procent att de cyklade
minst en dag i veckan i september 2020, i Rinkeby-Kista var motsvarande andel 35
procent. For att uppmuntra till cykling i vissa stadsdelar och i cykelovana grupper kan
riktade insatser komplettera 6vergripande cykelframjande atgarder.

3.2 En storre mangfald av fordon

Cykeln har i grunden sett likadan ut sedan slutet av 1800-talet. Den
dominerande utformningen har varit en tvahjulig cykel som drivs
fram med cyklistens egen muskelkraft. Den traditionella cykeln &r
fortfarande vanligast.

Cyklar kommer i olika storlekar fran sma barncyklar till vikcyklar ech-,stora ellastcyklar och
cyklar anpassade till personer med funktionsnedsattningar. De senaste aren har inneburit en
storre mangfald av fordon med sma hjul som eldrivna skateboards, hoverboards och
elsparkcyklar. Mycket tyder pa att utvecklingen framover kommer att innebara en an storre
variation och mangfald av olika typer av cyklar och annan mikromobilitet, som l6ser en rad
olika transportuppgifter i staden. En utveckling med saval storre, bredare och langre cyklar
som mindre och lattare fordon kommer att stélla 6kade krav pa utformningen av
cykelinfrastrukturen.

Elcyklar underlattar langre resor

Elcykeln ar ett effektivt transportmedel som kan gora det mojligt
for fler, inte minst hogre upp i aldrarna, att cykla langre strackor
och i kuperade miljéer. Den har potential att ersatta saval



traditionella cyklar som bilresor och kollektivtrafikresor, genom att
topografi och avstand blir ett mindre hinder for att ta cykeln.

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

upp till 25 km/h, darefter klassas fordonet inte langre som en
cykel. Elassisterade cyklar 6kar bade i antal och som andel

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

Lastcyklar blir vanligare

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

ofta elassistans.

Lastcyklar anvands av bade privatpersoner

och foretag for att transportera bade personer och gods. Ett
exempel ar projektet Cykling utan alder dar frivilliga tar boende
pa dldreboenden pa cykelutflykter i anpassade lastcyklar. For
vissa verksamheter kan lastcyklar underlétta bade leveranser

och forflyttning av personal som behéver réra sig runt i staden

och f& med sig nodvandig utrustning. An sa lange ar lastcyklar
ganska ovanliga i Stockholm, med en andel pa ca 2 procent av
cykeltrafiken, men de kommer sannolikt 6ka i antal och som andel.

Elsparkcyklar i friflytande hyrsystem dominerar

De senaste aren har en rad olika mikromobilitetsldsningar,

daribland elsparkcyklar introducerats i Stockholm. Sedan hdsten

2018 har dessa blivit ett patagligt inslag i stadshilden, framfor

allt i innerstaden. Det stora flertalet elsparkcyklar tillhor i nulaget

friflytande hyrsystem som drivs av kommersiella aktorer. Fordonen

ar mindre och vanligtvis lattare an traditionella cyklar med en

tillaten maxhastighet pa 20 km/h. Under sésongen 2021 fanns det vid vissa tillfallen ver 23
000 elsparkcyklar for uthyrning i Stockholm, och varje dag genomférdes ca 60 000 resor.
Andelen elsparkcyklar uppgick varen 2021 till 20 procent av cykelflodet i Citysnittet

Det &r i grunden positivt med ett storre utbud av yteffektiva, tysta



och utsl&ppsfria persontransporter - oavsett om dessa &r hyrda

eller privatdgda. Det ger fler valmojligheter for kortare resor i
framfor allt de centrala delarna av staden, och kan som ett snabbare
alternativ till gang for sista strackan fran hallplats till malpunkt
aven bidra till att gora kollektivtrafiken mer tillganglig.

Initialt har det visat sig finnas ett behov att hantera de negativa

effekterna av olamplig parkering av fordon som tillhor friflyttande

hyrflottor, som pd manga platser forsamrar framkomligheten samt-reda-ut-och tillgangligheten
for andra trafikanter. Vidare har klargérajuridiska-fragor som ror stadens mojligheter att
reglera uthyrningsverksamhet aktualiserats, kring-bland annat avseende tillstand med olika
villkor for utplacering av fordon.

2021 remitterade regeringen forslag om férenklade regler for eldrivna enpersonsfordon, som
bland annat innebér att elsparkcyklar inte ska fa framféras pa gangbana, vilket staden
valkomnat. Dagens elsparkcyklar hor hemma i cykelinfrastrukturen.

Utmaningar for infrastrukturen

Olika typer av cyklar och andra fordon som anvander
cykelinfrastrukturen har delvis olika forutsattningar beroende
pa hastighet, hjulstorlek och variationer i langd, bredd och vikt.

Den snabba utvecklingen av nya fordon gor att vi idag inte fullt
ut kan veta framtida behov. Det innebar att cykelinfrastrukturen
behover vara utformad sa att den erbjuder en flexibel miljo som
kan vara saker, framkomlig och vl fungerande for fordon med
olika forutsattningar. Med en stor hastighetsspridning behdver
omkorning vara mojlig for att det ska vara latt for alla att ta sig
fram.

For att langa och breda fordon ska kunna komma fram behdvs
tillrackliga bredder, frimatt och kurvradier. Extra viktigt for
lastcyklar &r att hinder inte placeras pa cykelvagarna sa att de far
svart att komma forbi. Manga fordon &r tyngre an en traditionell
cykel. Det gor att fardvéagarna blir begréansade av hoga kanter eller
andra nivaskillnader eftersom de blir svarare att ta sig dver med ett
tyngre fordon. Sma och latta fordon och fordon med mindre hjul ar
aven de extra kansliga for kanter, men ocksa andra ojamnheter.

| tabellen nedan redovisas forutsattningar och behov for elcykel,
lastcykel och elsparkcykel.

ELCYKEL
FORUTSATTNINGAR

- Hastighetsbegrdnsning 25 km/h
- Kan hdélla hég och jagmn
hastighet

- Dyraiinkép



BEHOV

- Mojlighet till omkérning

- Sdker parkering
LASTCYKEL
FORUTSATTNINGAR

- Breda och l&dnga

- Stora svangradier

- Tunga

BEHOV

- Tillrackliga bredder f6r méte och
omkdrningar

- Svangradier som medger svéng
utan att stanna

- Undvika kanter/avsmalningar som
begrdnsar framkomlighet

- Sankta kanter som dr latta att ta
sig 6ver, undvika att cykeln
behover lyftas

- Breda och sdkra parkeringar
ELSPARKCYKEL
FORUTSATTNINGAR

- Lattillgangliga

- Jamn hastighet

- Relativt sma hjul

- Smd och latta

- Begrdnsad bromsférmaga,
ibland ddliga bromsar som
péaverkar hastigheterna

BEHOV

- Jadmnt underlag

- Laga kanter

- Ordnad parkering

- Mojlighet till omk&rning

3.3 Slutsatser — vad innebdr olika

cyklister och fordon for planeringen?

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

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

Initialt finns ett behov att hantera framfor allt utplacering och
Keri cord 1 hae frif] o byrfl .

Olika I6sningar for delad mobilitet kan bidra till att det blir enkelt, flexibelt och bekvamt att
vélja hallbara och yteffektiva fardmedel. Det 4r samtidigt viktigt att tydliggora hur nya
tjdnster passar in i transportsystemet genom en aktiv dialog med mobilitetsleverantOrerna for




att hitta de basta I6sningarna och undvika otnskade effekter pa stadsmiljén, invanarna och
transportsystemet.

En storre mangfald av fordon och cyklister staller krav pa en
fortsatt ambitits utbyggnad av cykelinfrastruktur och noggrann
utformning av saval cykelbanor som blandtrafikmiljoer.

Hastighetsspridningen pa cykelbanor &r stor, och dagens elcyklar
och elsparkcyklar ryms inom de uppmaétta spannen for vanliga
cyklar. De ar snabbare an de langsammare cyklisterna, men
langsammare an de snabbare cyklisterna. En 6kad andel elcyklar
kan dock pa sikt bidra till en hogre genomsnittlig hastighet pa vissa
strak.

Breda cykelbanor som mojliggér omkarning-ech, cykling i bredd och har vingelman,
tillrackliga svangradier, jamnt underlag och borttagna eller sankta kanter och andra hinder ger
framkomliga, trygga och sékra cykelvagar for en mangfald av fordon och cyklister med olika
forutsattningar._God utformning med tydlig separering underlattar samspelet mellan olika
trafikanter.

Cykelplaneringen behover darfor utga fran savél de osakra och ovana cyklisterna som de
storsta och minsta fordonen. | avsnittetavsnitt 5 Cykelstrak i Stockholm har den
rekommenderade standarden saledes uppdaterats for att mojliggéra omkorning dven pa
huvudnétet for cykel, och i avsnitt 8 Atgardsomréden fér enkel och séker cykling beskrivs hur
staden ska arbeta for en fungerande infrastruktur med béttre framkomlighet, trafiksakerhet
och trygghet for en mangfald av cyklister och fordon.

4. Innovation, utveckling
och nya regler

De senaste arens 6kade fokus pa att underlatta for enklare och sékrare cykling har
mynnat ut i ett antal nya bestammelser for cykeltrafik. Dit hor mojligheten for
vaghallare att inratta cykeloverfart och for cyklister att cykla pa korbanan dven om det
finns cykelbana. Dessutom ar det sedan december 2020 mojligt att inratta cykelgata.
Dér ska motorfordon anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

Stockholms stad har de senaste aren studerat mojliga nya I6sningar som gynnar
cykeltrafik. Trafikkontoret har till exempel genomfort dubbelriktad cykling pa tidigare
enkelriktade gator, utrett mojligheten for cykeltrafik att svanga héger vid rod signal



och utrett allgront for cykeltrafik i korsningar.

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

4.1 Enklare losningar for omfordelning av

gaturummet

Pa Gotgatan mellan Medborgarplatsen och Skanstull gavs cyklister och fotgangare

mer utrymme genom enkla atgarder. Gatans sektion omférdelades genom att antalet
korfalt minskade fran tva till ett i bada riktningarna. De borttagna korfalten ersattes

av parkeringsplatser, och den tidigare parkeringsraden omvandlades till cykelbanor.

Det mojliggjorde att de tidigare cykelbanorna kunde anvéandas av gaende. Med enkla
atgarder i form av malning och pollare kunde projektet genomféras snabbt och med en
lag investeringsutgift. Enklare utformningslosningar for omdisponering av gaturum till
forman for cykel har dven gjorts pa exempelvis Skanstullsbron och Stadsgardsleden, och
bedéms ha potential pa flera strategiska lankar i cykelnatet.

4.2 Vdntyta for vanstersvdng

Trafikkontoret deltog under 2017 i ett testprojekt for att studera och 6ka kunskapen
om trygga och sdkra losningar for vanstersvangande cykeltrafik. Utformningsprinciper
togs fram och ett test genomférdes i korsningen Sveavagen/Kungsgatan med syfte att
ge 6kad framkomlighet och trygghet for cyklister. Véantytor markerades med streckade
linjer, cykelsymbol och pil, och tillfalliga signaler for cykel sattes upp. Utvarderingen
tyder pa att I6sningen har potential att bidra till 6kad framkomlighet och trygghet for
cykeltrafiken.

4.3 Cykling i vdagren

Léngs en del av Kungsholms strand har en I6sning med cykling

i vagren testats och sedan gjorts permanent. Pa den aktuella
strackan fanns inte utrymme for cykelfélt eller cykelbana enligt
cykelplanens rekommenderade matt. Den alternativa I6sningen
som testades var inspirerad av en variant av cykelgator i
Nederlanderna och Tyskland, och pdminner aven om en sa kallad
bygdevég.

Gatan utformades med tva 1,25 meter breda vagrenar med

rod asfalt vid sidan om en dubbelriktad kérbana pa 3,5 meter.
Cykeltrafik anvander sig av vagrenarna och biltrafiken av
korbanan. Vid méte mellan tva motorfordon maste dessa anvanda
sig av vagrenenen, men da med hansyn till cykeltrafiken.

Utformningsldsningen har inte tydligt stod i vare sig stadens



cykelhandbok eller 2012 ars cykelplan, men bedéms héar vara ett
tryggare och sakrare alternativ for cyklister &n cykling i vanlig
blandtrafik. Atgarden &r dock inte lika trafiksaker som en helt
separerad cykelbana eller cykelvég.

4.4 Cykling mot enkelriktat

| stadens cykelarbete har utbyggnad av cykelinfrastruktur langs
utpekade strak i cykelplanen varit i huvudsakligt fokus. Ett viktigt
komplement till detta &r att géra det smidigare for ménniskor att
ta sig fram pa cykel i sitt naromrade, och att snabbare och enklare
kunna ansluta till det huvudsakliga cykelvagnatet fran lokalgator.
Stockholms stad har darfor infort mojligheten till dubbelriktad
cykling pa tidigare enkelriktade gator genom att skylta med
vagmarke C1 (Forbud mot infart med fordon) med tillaggstavla
”Giller ej cykel” 1 de punkter pa de aktuella gatorna dér infart med
motorfordon inte ska ske. Totalt har ca 300 strackor skyltats om
mellan 2016-2019 i framfor allt innerstaden, med gott resultat i
form av framkomlighet och trafiksékerhet for alla fordon.

4.5 Hogersvdng mot rott och allgront

| syfte att 6ka framkomligheten och trafiksakerheten for
cykeltrafiken har trafikkontoret utrett maéjligheten for cyklister att
gora hégersvang mot rod signal och anvéanda allgront for cyklister.
Ambitionen ar att genomfora forsok med bada losningarna.

Hogersvang mot rott innebér att cyklisten tillats svanga hoger i en
korsning vid rod signal. Regleringen forekommer i flera lander,
bland annat i Danmark dér I6sningen lagstadgades 2016 efter ett
landsomfattande forsok. Regleringen beddms ha stor potential vad
géller cykeltrafikens framkomlighet, utan negativa konsekvenser
for trafiksékerheten.

Allgront innebér att en eller flera faser i trafikljusens omloppstid

ar gront i alla riktningar samtidigt for cyklister, medan

ovriga trafikanter har rott. Erfarenheter fran ett flertal stader i
Nederlanderna visar stor potential i form av dkad trafiksékerhet for
cyklisterna.

4.6 Cykelgata

Pa en cykelgata ska forare av ett motordrivet fordon anpassa
hastigheten till cykeltrafiken. Hastighetsbegransningen ar

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



Cykeltrafiken ska styra trafikrytmen pa en cykelgata. For att detta
ska kunna uppnas maste den valda gatan ha ratt forutsattningar och
utformning. Forutsattningarna for en cykelgata forbéattras avsevért
om gatan har laga floden av motorfordon och cykeltrafiken &r

det dominerande trafikflodet. Ju fler cyklar i férhallande till bilar,
desto béattre. Gatan behtver dessutom ha en sjalvforklarande
utformning och trafikmiljé som tydliggdr att den inte &r en vanlig
blandtrafikgata. Hastighetssakring, breddmatt, materialval och
fargsattning ar faktorer och verktyg som kan anvandas for att
signalera och sakerstalla att cykeltrafiken har prioritet.

Cykelgator innebér ett tryggare och sakrare alternativ for cyklister
an cykling i vanlig blandtrafik. Atgarden ar dock inte lika
trafikséker som en helt separerad cykelbana eller cykelvag. Se
vidare avsnitten om utformning av cykelstrak for vagledning om
var och hur i cykelnatet det ar lampligt att inratta cykelgator.

4.7 Sopsaltning for hég

framkomlighet dret om

Cykeln ar ett av de fordon som ar mest kansligt for ojamnt och halt underlag.
Traditionell halkbekdmpning med sandning lamnar kvar gruskorn som kan bli

till rullgrus med risk for olyckor, och dessutom orsaka punkteringar.

Langs utpekade primara cykelstrak halls darfor en hogre standard pa
snoréjning och vinterunderhall genom framfor allt sopsaltning.
Sopsaltning innebér att ett sarskilt fordon borstar bort sné och
samtidigt sprider ut en saltlosning pa vagen. Efter ett forsta test
vintern 2012/13 har metoden och tillampningen utvecklats vidare
till att 20492020/20210 omfatta ca 220-220 km cykelstrak i staden, varav
150 km dven inkluderar intilliggande gangbana. Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) har gjort matningar av friktion

och saltmangder for att utreda mojliga forbattringar av metod,
utrustning och strategi. Sopsaltningen har resulterat i ett béattre
véaglag med hogre friktion &n traditionell plogning och sandning.

4.8 Slutsatser — vad innebdr nya

regler och losningar for planeringen?
Varken svensk eller internationell trafiklagstiftning ar fullt ut
utformade utifran cykelns villkor och dess potential som yteffektivt
och hallbart transportmedel i framfor allt tétorter.

Det &r darfor onskvart att fortsatta utveckla lagstiftning och
andra regelverk for att underlatta for cykeltrafik. Staden bor ta



en aktiv roll i dialog och samverkan med berérda myndigheter,
samverkansorgan och andra vaghallare, men aven vid behov ga
fore genom egna forsok och utvarderingar. Det senare kan med
fordel ske inom ramen for forskningsprojekt. Med fler verktyg

i verktygsladan ékar méjligheterna for kommuner och andra
vaghallare att hitta cykellosningar anpassade for olika trafikmiljoer
och forutsattningar.

| arbetet med prioritering av infrastrukturatgarder bor méjligheten
att balansera upp urvalet av cykelatgarder med forsok och enklare
effektiva I0sningar beaktas, liksom att fortsatta utveckla innovativa
metoder for drift, underhall och trafikstyrning.

For 6kad tydlighet och orienterbarhet for cyklister och andra trafikanter i gaturummet

kan det dven finnas skél att utveckla utformningen av cykelinfrastrukturen avseende
tydliggérande malning, symboler och gestaltande vagvisning. Det kan ske inom

ramen for uppdatering av stadens stdd for planering och detaljutformning av
cykelinfrastruktur och/eller i samband med en utvecklad vagvisning pa de priméra straken.
Se vidare avsnitt 8.1.

5. Cykelstrak i Stockholm

Cykelinfrastrukturen i Stockholm ska vara framkomlig, trygg och saker sa att det blir
enkelt och smidigt att cykla fér van som ovan, ung som gammal med en variation av

fordon. Avsnittet beskriver de olika straken som ingar i Stockholms cykelnét, hur de

bor utformas samt véagledning for avvégningar.

5.1 Primdra strak

De primara cykelstraken utgor ett 6vergripande cykelvagnat som ska vara till for
alla. Bredder och standard mojliggor att cyklister som tar sig fram i olika takt och
med olika forutsattningar kan kanna sig trygga och sakra. Straken kannetecknas av
breda cykelbanor eller cykelféalt med bra framkomlighet, trafiksignaler anpassade till
cykeltrafiken och hog standard pa drift och underhall.

Cykelplanens priméra nat skapar ett ssmmanhangande system som knyter ihop
stadsdelarna med god orienterbarhet och ger mojlighet for grannkommunerna att
kopplas ihop med Stockholm. De priméra straken underlattar pa det sattet for cyklister
som har malpunkter i olika kommuner eller flera stadsdelar, men fyller dven en
funktion som huvudsakligt val for cykelresor inom och mellan stadsdelar.

De priméra straken ingar ofta i regionala cykelstrak och har héga cykelfloden,
potential for hoga cykelfloden, eller fyller pa annat satt en funktion som viktig lank i
det 6vergripande cykelnatet. For att uppna hog kapacitet och trafiksakerhet ska straken
vara tillrackligt breda sa att sakra méten, komfortabel omcykling och cykling i bredd
medges.



5.2 Huvudcykelndat

Huvudcykelnatet utgor ett mer finmaskigt cykelnat som kompletterar det primara natet
for att astadkomma bra cykelmojligheter i hela staden. Natet ar till for trafik till och
fran stadsdelen eller omradet och mellan narliggande stadsdelar. Néatet utgors dven av
lankar fran stadsdelens malpunkter till de primara straken, och kan utgora alternativ
till de senare. Cykelbanorna pa huvudnatet ska vara tillrackligt breda sa att omcykling
ar mojlig.

Utformning primdra strak

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

Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gdngbanedel bor den senare,
utdver den angivna bredden pd cykelbanan, dimensioneras med utgdngspunkt i stadens
planeringsstéd for gangtrafik. Det kan innebdra att gdngbanedelen kan komma att variera i
bredd beroende pd exempelvis flodena pd platsen. Cykelbanedelen delas med foérdel upp i tvd
falt for okad tydlighet.

Cykelfélt bsr undvikas som helhetslésning pd primdra cykelstrdk. P& kortare strdckor kan de
fylla en funktion och bér dd vara 2 m (3 m vid héga fléden > 15 OO0 cyklar/dag).

Cykelgata &r en blandtrafiklésning som bdr undvikas som helhetslésning p& primdra strék. P&
kortare strdckor dar forutsattningarna dr goda och det beddms I[dmpligt, kan inrdttande av
cykelgata fylla en funktion for att exempelvis binda ihop ett Idngre strak. Se vidare avsnitt om
cykelgator.

P& vissa centralt beldgna strdckor kan det komma att behdvas dn stérre breddmatt én de
ovan angivna for att ta hand om dagens och morgondagens stora cykelfloden.

Utformning huvudndat

Rekommenderade minimimatt:

- Enkelriktad cykelbana: 1,8 m

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

Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gdngbanedel bér den senare,
utdver den angivna bredden pa cykelbanan dimensioneras med utgdngspunkt i stadens
planeringsstéd for gangtrafik. Det kan innebdra att gdngbanedelen kan komma att variera i
bredd beroende pd exempelvis flodena pd platsen.

Cykelgata ar en blandtrafiklésning som kan anvédndas som cykelfrdmjande atgard pé
huvudstrak, dven om utgangspunkten fér planering av huvudstrak framfor allt vid utformning
av nya gator bor vara separerad cykelinfrastruktur i form av cykelbanor eller cykelfdlt. Om
cykelgata anvdnds som helhetsldsning stdlls héga krav pd utférande. Se vidare avsnitt om
cykelgator.



5.3 Lokalt cykelnat

Det lokala cykelnatet omfattar lokalgator och cykelinfrastruktur
som inte ar del av det utpekade cykelnétet. Det underlattar for
cyklister som har malpunkter inom den egna stadsdelen/omradet,
och utgor lankar fran primara strak och huvudnat till lokala
malpunkter.

Lokalgatunatet &r i Stockholms stad hastighetsbegransat till 30
km/h. Pa dessa gator kan cyklisterna cykla i blandtrafik.

For att mojliggora séker och trygg cykling for barn till forskola,
skola och fritidsaktiviteter behdver cykeltrafiken utdver det
lokala natet av gemensamma gang- och cykelbanor normalt eget
utrymme aven pa lokalgator som inte ar utpekade som primara
eller huvudstrak. Har bor i forsta hand rekommenderad standard
for huvudstrak efterstravas.

Cykling bor inte hanvisas till blandtrafik pa strackor med tillaten hastighet 6ver 30 km/h. Det
innebar att det &ven pé andra gator utanfor det utpekade cykelnétet kan vara motiverat med
eget utrymme for cykeltrafiken for att cyklister ska kunna nd malpunkter pd ett tryqgt och
sakert satt.

- lokal e ovkaltrafil 4 infs

5.4 Utformningskriterierna ger

framkomlighet och komfort

De rekommenderade breddmatten i cykelplanen syftar till att

uppna viss funktion pa olika typer av strak med utgangspunkt i
dimensionerande trafiksituationer. Straken ska vara tillrackligt

breda sa att omcykling, moten och cykling i bredd medges.

Detta kan ske med olika standard i form av olika avstand mellan
cyklister. De priméra straken har en hogre standard dar-sa att moten och
omcykling kan ske med storre komfort, vingelman och upplevelse

av sakerhet. Pa de primara strdken ryms dven i det avseendet

bredare fordon som lastcyklar, och utrymmet &r storre for till

exempel familjer som vill cykla tillsammans och delvis i bredd.

5.5 Detaljutformning av primdra
cykelstrak

Ett primart strak ska vara bekvamt och sékert att cykla pa. Det innebaér tillracklig bredd for att
medge omkorning, generdsa kurvradier, bra sikt och god framkomlighet. Pa de primara
straken ska cyklisterna vara tydligt separerade fran gangtrafiken. Det kan goras med linje, en
mellanliggande mobleringszon, genom materialskillnad, tradrad-ech/nivaskillnad eller




kantstenmalad linje. Utformningen maste anpassas till platsen. Cykelbanan och gangbanan
bor utformas i olika material om de inte skiljs at av tradrad eller pa ett annat tydligt sétt.
Kantstensseparering ar inte lampligt dér det sker manga leveranser. Gangpassager och
overgangsstallen ska utformas sa att det finns forutsattningar for ett bra samspel mellan
cyklister och fotgangare.

Principerna om separering, material och passager aven vara utgangspunkter pa
huvudnatet och for cykelinfrastruktur pa lokalt cykelnat, dar s& ar lampliat.

Materialval

Markmaterialet pa det priméra natet ska vara hardgjort och slatt — i
forsta hand asfalt. Anvands annat material ska det vara sa slatt som
mojligt, med smala fogar.

Trafiksignaler

Signalanlaggningarna pa primara strak ska dar sa ar mojligt vara
val anpassade till cyklisters forutsattningar och tillgodose en hdg
framkomlighet och god kapacitet genom tillrackliga magasin och
bredder. Sarskild detektering for cykeltrafiken ska finnas liksom i
normalfallet 6veranmalan, det vill s&ga att nar bilsignalen &r gron
sa gar blir ocksa cykelsignalen det. Exempel pa andra atgarder som
kan bli aktuella ar forgront, det vill séaga att cyklister far gront strax
fore biltrafiken, och gron vag.

Vdgyvisning

Végvisningen pa primara strak ska ha speciell farg och form.
Végvisningstavlorna kan vara markta med straknumrering
och utmed straken kan kompletterande strakkartor med
avstandsinformation finnas vid exempelvis stérre korsningar.

Ovrig vdgledning

Generella riktlinjer och rad for utformning av cykelinfrastruktur

i Stockholms stad &terfinns i cykelhandboken Cykeln i staden. Gata Stockholm ger vagledning for
utformning av cykelinfrastruktur pa olika typer av gator vid nybyggnation. P&

utpekade strak i cykelplanen ar det breddmatten i planen som ska

tillampas. Se aven avsnitt 8.1-8.4.

5.6 Avvdgningar vid planering och

utformning

Nar befintliga gator far ny utformning ses vanligtvis gatans funktion och omkringliggande
gatunat dver. Flera av de utpekade cykelstraken beror komplexa miljoer, och innebér
avvagningar mellan olika intressen och ansprak med utgangspunkt i Framkomlighetsstrategin
samt utifran de forutsattningar som rader pa platsen. Exempel pa sadana ar kapacitet,




angoringsbehov for néringslivets transporter, gestaltning, vistelseytor, gronstruktur,
upplevelsen av gaturummet samt tillganglighet och sakerhet for olika trafikslag och
trafikanter.

Sarskilt i innerstaden & manga gator och strak i behov av stérre ombyggnationer for att klara
intentionerna i framkomlighetsstrategin och cykelplanen. Det kan darfor vara langsiktigt
I6nsamt att dar det &r mojligt ta ett helhetsgrepp sa att fler intressen kan tillgodoses, till
exempel genom att samtidigt forbattra for fotgdngare, 6ka vistelsekvaliteter och forbéattra
stadens gronstruktur. Denna typ av genomgripande Idsningar kan dock behdva balanseras upp
av enklare och mindre kostsamma atgarder med liknande effekt for cykeltrafiken pa
framkomlighet och trafiksakerhet.

Det kan ofta vara ett framgangsrikt forhallningssétt att testa
I6sningar i form av pilotprojekt eller férsok, som utvarderas och i
ett senare skede eventuellt permanentas. Ett exempel pa innovativ
I6sning &r cykling i vagren i kombination med ett korfalt for
biltrafik som staden testat och permanentat pa Kungsholms strand.
Det &r en 16sning som skulle kunna vara aktuell pa andra platser
som vissa gator i huvud- eller lokalnatet med Iaga fordonsfloden
och dar utrymme saknas for cykelinfrastruktur med stadens
rekommenderade breddmaitt.

En del av planens utpekade strak ar lokaliserade i park- och naturmiljéer och langs strander
och kajer. Det mojliggor cykling i attraktiva och lugna milj6er fria fran buller, utslapp av
partiklar och konflikter med motorfordonstrafik, vilken kan vara sarskilt attraktiv for unga,
aldre och ovana cyklister, samt familjer som vill cykla tillsammans. Studier har visat att
trivsamma cykelmiljéer 6kar manniskors positiva upplevelse av att anvanda cykel som
transportmedel. Det ger dven en tillganglighet pa cykel till malpunkter som parklekar,
idrottsanldggningar och badplatser, och kan dven vara den genaste vagen mellan olika
malpunkter. Samtidigt har vissa park- och naturmiljoer stora vistelse- och naturvarden, varfor
det &r viktigt att med utgangspunkt i rekommendationerna i detta avsnitt utforma cykelbanor
med omsorg, och som mdjliggor ett gott samspel mellan olika trafikanter och varden.

6. Planeringsinriktningar

Cykelplanen pekar ut sex inriktningar for stadens
cykelplanering. Dessa ska bidra till att uppna det
overgripande malet om att det ska bli enklare och
sékrare att cykla och att andelen och antalet cyklister
ska 6ka. Planeringsinriktningarna bidrar till och foljs
upp genom preciserade mal, och utgdr grunden

for hur staden arbetar med atgardsomraden for
genomfdrande av planen.



1. Gor det enkelt, tryggt och sdkert
att cykla

Det ska bli enklare, tryggare och sakrare att cykla i Stockholms
stad aret runt, for dem som redan cyklar och for att fa fler att cykla.
Med en sjalvforklarande logisk infrastruktur dar det ar latt att hitta
och som bade &r och upplevs trafiksaker kan cykeln blir en lika
naturlig del av transportsystemet som bil- och kollektivtrafiken.

2. Underldtta vardagscykling i bred

bemadrkelse

Cykeln ska vara ett sjalvklart mojligt val for alla typer av arenden
och pa sa satt ocksa bidra till rorelse i vardagen. Cykling ska vara
enkelt till och fran arbete och studier, for barn och foraldrar till

skola och fritidsaktiviteter, liksom for inképs- och andra service- och
besoksresor — vardag som helg. Det ska finnas mojlighet att

parkera cykeln nara malpunkten pa ett tryggt satt sa att risken att

den stjals eller utsatts for skadegorelse ar liten.

3. Skapa ett sammanhdngande
cykelndt

Genom ett sammanhangande och komplett natverk av sékra
cykelvégar och cykelvénliga gator med god framkomlighet skapas
mojligheter for alla oavsett forutsattningar att kanna sig trygga pa
hela resan. Natet behover bade majliggora regional cykling och
vara finmaskigt for tillganglighet till lokala malpunkter. Da kan
bade antalet och andelen som cyklar 6ka.

4. Planera for cykeln som en del i

stadslivet

Cykeln &r bade ett transportmedel och en del i ett attraktivt stadsliv.
God planering och utformning for cykel kan tillsammans med
gang, kollektivtrafik, gronska och ytor for vistelse bidra till en
levande stad med méanniskovanliga gator. Pa sddana gator ar det
ocksa latt och trevligt att cykla, men aven att stanna langs vagen.
Cyklisten som stannar blir en fotgangare. Ur ett cykelperspektiv ar
det darfor aven viktigt att planera for tillrackliga ytor for gaende.

5. Mojliggor for en mangfald av

cyklister och fordon

Genom att utga fran de ovana och osékra cyklisterna och de fordon
som har storst krav pa infrastrukturen blir cykelinfrastrukturen



trygg och funktionell for alla typer av cyklister och deras olika
fordon, saval dagens som morgondagens. Staden behdver planera
for 8-aringar och 80-aringar, och beakta behoven hos bade stora
lastcyklar och sma elsparkcyklar i planering och detaljutformning.
Cykelbanorna behover hantera olika tempon och férmagor och
tryggheten pa skolvagar och pa vagar till lek, idrotts-, kultur- och
fritidsaktiviteter ges sarskild omsorg.

6. Uppmuntra innovation och

smarta losningar

De senaste arens arbete med att utveckla cykelarbetet genom
forsok och enklare effektiva atgarder med god maluppfyllelse
bor fortsatta. Nya innovativa losningar inom olika omraden kan
underlatta for cykling inom ramen for befintligt regelverk och
ge underlag for en utvecklad lagstiftning som gynnar cyklingens
potential.

7. Mal i cykelplanen

Det langsiktiga 6vergripande malet ar att det ska bli
enklare och sékrare att cykla och att andelen och
antalet cyklister ska 6ka. Planeringsinriktningarna

I forra kapitlet beskriver hur staden ska planera

for att uppna detta. Det Gvergripande malet

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

A. Andelen som cyklar ska oka

Syftet med malet &r att folja utvecklingen av stockholmarnas

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

B. Antalet som cyklar ska oka

Syftet med malet ar att folja utvecklingen av cykeltrafiken pa

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

I stadens méatpunkter ska fordubblas mellan 2012-2030, med en
fortsatt 6kning darefter. Uppfoljningen sker utifran det rullande
femarsmedelvardet av arliga manuella rakningar, eller med nya och



utvecklade metoder som ger en tillforlitlig bild av utvecklingen i
innerstadssnittet, Saltsjo-Malarsnittet, Citysnittet och métpunkter i
ytterstaden.

C. Antalet som cyklar pa vintern ska 6ka

Syftet med malet &r att mata vintercykling, for att folja ocksa den
utvecklingen med syftet att oka cyklingen aret om. Okningen bor
vara lika stor eller storre an for cykeltrafiken i stort. Malet foljs
upp utifran 5-arsmedelvarden i ett urval fasta méatstationer under
vinterhalvaret.

D. Barns cyklande ska oka

Syftet med malet &r att folja utvecklingen av barns cyklande. Barns
cyklande bor 6ka av frihets- och halsoskél, men dven da fler barn
pa cykel kan ses som en av flera indikatorer pa en trygg och saker
trafikmiljo. Malet bor avse barn upp till 15 ar och galla saval egen
cykling som cykling tillsammans med foréldrar eller andra vuxna.
Tankbara indikatorer kan vara barns tillgang till och anvandning av
cykel, barns cykling till skolan, andelen foréldrar som regelbundet
cyklar med sina barn och andelen foraldrar som tycker det ar tryggt
att cykla med barn.

E. Hela cykelresan ska vara trygg och sdker

Malet syftar till att folja upp planeringsinriktningen om ett ssmmanhangande nét av trygga
och sakra cykelvagar. Det ska inom Stockholms stad ga att ta sig pa cykel hela resan - pa
cykel fran har till dar - via en kombination av gen cykelinfrastruktur med bra komfort,
cykelgator och lokalgator, och med majlighet till séker parkering nara malpunkten. Malet bor
vara en av utgangspunkterna i investeringsplaneringen fér cykelinfrastruktur, for att skapa
kompletta natverk av cykelbanor och cykelvanliga gator.

F. Passagerna pa det primdra cykelndtet ska

vara framkomliga och sdkra

Malet syftar till att folja upp arbetet med korsningsatgarder pa det
primara natet. Nagot eller flera av féljande ska vara uppfyllda pa
passager langs de primara straken: Signalreglering med detektering
och/eller 6veranmalan, cykelbox pa gator med cykelfalt,
genomgaende cykelbana, cykelpassage med vajningsplikt for
motorfordon, cykelGverfart och hastighetssakring till 30 km/h for
biltrafik.

G. Medborgarnas upplevelse av Stockholm som

en bra cykelstad ska oka

Malet syftar till att folja upp hur medborgarna uppfattar att det ar
att cykla i Stockholm, da ett syfte med cykelplanen ar att fler ska
vilja cykla. Maluppfyllnaden méats med lampligt intervall genom



enkatundersokningar till medbergare-invanare och trafikanter.

H. Upplevelsen av trafiksdkerhet for cyklister

ska oka

Malet syftar till att mata tryggheten, det vill séga manniskors
upplevelse av sikerhet. Bade den faktiska och upplevda sakerheten
i trafiken har betydelse for att fler ska vilja cykla. Maluppfylinaden
mats med lampligt intervall genom enkatundersokningar till

medbergare-invanare och trafikanter.

8. Atgirdsomrdaden for
enkel och saker cykling

Planeringsinriktningarna beskriver den framtida inriktningen pa cykelplaneringen i
Stockholm. | detta kapitel beskrivs hur staden ska arbeta med ett antal atgardsomraden

for att planeringen ska félja inriktningen och uppna malen i cykelplanen. Nagra

av atgardsomradena kopplar tydligt till flera planeringsinriktningar, medan andra

mest ror en specifik planeringsinriktning. Atgdrdsomrédena bor i ett ndsta steg
preciseras ytterligare i en eller flera handlingsplaner som kan vara tidsatta. Den
huvudsakliga inriktningen for fortsatt utbyggnad av cykelinfrastrukturen kommer beskrivas i
en separat atgardsplan eller utredningsbeslut.

8.1 En vdlfungerande cykelinfrastruktur

Grundlaggande i en bra cykelstad ar ett sammanhangande, framkomligt och
kapacitetsstarkt cykelnat med sékra cykelvégar och cykelvénliga gator. Nétet behdver
vara sjalvforklarande och orienterbart med gena kopplingar mellan malpunkter. Med
goda och attraktiva mojligheter att parkera vid start- och malpunkter och méjligheten

att utratta arenden langs véagen blir det enkelt och smidigt att ta cykeln. Breda
eCykelbanor med god framkomlighet, anpassade trafiksignaler och hog standard pa drift
och underhall ar kvaliteter som underlattar for alla slags cykelresor oavsett arende.

Cykelplanen ska underlatta vardagscykling i bred bemaérkelse, till alla olika typer av
malpunkter. Ett finmaskigt cykelnat med manga alternativ for cyklisten skapar en
tillganglig cykelstad med majlighet att na dven lokala malpunkter. Trygga och sakra
cykelvéagar till skolor och idrottsplatser, simhallar och andra fritidsaktiviteter gynnar
barns cykling. Tillganglighet for cykeltrafik till kdpcentrum och andra handelsplatser
underlattar arenden med cykel. Resor som i hdgre utstrackning sker pa helger och
kvallar kan bli attraktivare for cykeln.

Utformning for cykeln som eget trafikslag
Cykelplanen pekar ut det huvudsakliga cykelnatet, som bestar av priméra strak och



huvudnét, vilka kompletteras med det lokala natet. Tillsammans bildar de utpekade
straken ett sammanhéngande nat. Planering och utformning av infrastrukturen ska ske
med utgangspunkt i den rekommenderade standard som beskrivs i planen, och som
bygger pa att cykeln ar ett eget trafikslag med egna forutsattningar och behov.

Tillgéngligheten for cykel kan forbattras genom att komplettera cykelbanor och
cykelfalt med cykelgator, tillata dubbelriktad cykling pa tidigare enkelriktade gator
och gora forsok med enkla losningar och snabba atgérder av tillfallig karaktar som ger
ett &nnu mer komplett néat.

En storre mangfald av saval cyklister som fordon med olika
forutsattningar staller krav pa en fortsatt ambitios utbyggnad av
cykelinfrastruktur och noggrann utformning av saval cykelbanor
som blandtrafikmiljoer. Aven ovana och osakra cyklister

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

Cykeln &r bade ett transportmedel och en del i ett attraktivt stadsliv.
Goda cykelmajligheter ar en viktig bestandsdel i planeringen av
attraktiva stadsrum — healthy streets” - dar aven gangvanlighet,
vistelsekvaliteter och gronstruktur ar viktiga kvaliteter. Det bor
vara latt att kunna stanna och kliva av sin cykel for att hélsa pa en
van, titta pa utsikten eller utratta ett drende utan att sta i vagen for
andra cyklister eller gaende.

Stadens stdd for planering och detaljutformning av cykelinfrastruktur behdver kontinuerligt
uppdateras och utvecklas med utgangspunkt i cykelplanen och Framkomlighetsstrategin.
Genom att ta till vara egna och andras erfarenheter, ny kunskap och innovationer

samt beakta forandringar av lagstiftningen kring cykling kan Stockholm ligga i

framkant vad galler utformning av en andamalsenlig, trygg och saker cykelinfrastruktur
med hog kvalitet. Dessutom underlattas utvecklingen av en lattforstaelig och enhetlig
standard for hela staden. Det kan ske antingen genom en uppdatering av handboken

Cykeln i staden (2009) eller pa annat satt genom ett samlat arbete med planeringsstod for
cykelinfrastruktur.

Vdgvisningen behover utvecklas

Cykelvagvisning ar viktig for att cyklister ska hitta dit de ska.
Den kan aven 6ka ngjdheten med Stockholm som cykelstad och
underlatta for bade befintliga och nytillkommande cyklister.

Cykelvagvisningen har uppgraderats i hela staden och ytterstaden
och innerstaden har fatt ett gemensamt skyltsystem.

Nésta steg ar att ta fram en sérskild vagvisning med enhetlig
gestaltning langs de primara straken. Det ska vara latt att



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

hur det kopplar till malpunkter langs vagen och det Gvriga
cykelnatet. Det kan astadkommas med en sarskild skyltning som
ska vara latt att kanna igen och kan kompletteras med malning.
Skyltningen kan exempelvis redovisa namn eller nummer pa
strak och orienteringskartor med en viss gestaltning. En mojlig
komplettering kan vara att 6vervéga ytterligare enklare service till
cyklister i anslutning till vagvisning och orienteringstavlor.

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

Fortsatt utbyggnad av cykelinfrastrukturen

Tyngdpunkten bor fortsatt ligga pa utbyggnaden av det primara cykelvagnatet, som i stor
utstrackning aven sammanfaller med det regionala cykelnatet. De senaste drens investeringar
har dtgardat uppskattningsvis en femtedel av det priméra natet.

Det finns behov av att bade fortsatta atgarda saknade lankar dar cykling sker i blandtrafik och
att forbattra befintlig infrastruktur for 6kad framkomlighet, trafiksédkerhet och bekvamlighet.
Det géller saval standardhojning av hogt trafikerade cykelbanor i innerstaden som fortsatta
forbattringar langs de viktigaste radiella och tvargéende stréken i ytterstaden, ibland med
anslutningar till grannkommuner. Okad framkomlighet for cykeltrafiken i strategiskt viktiga
lankar som broar och andra hdgt trafikerade passager med utrymmesbrist kan ge stor nytta for
kapaciteten i cykelnatet och méjliggdra héga fléden. Det finns dven skél att kontinuerligt
arbeta med flertalet mindre cykelatgarder for framkomlighet och trafiksakerhet i olika delar
av natet, till exempel i korsningspunkter langs det priméara natet for att bidra till malet om
framkomliga och sékra passager. Arbetet ska ske med utgangspunkt i saval cykelplanen som
stadens trafikstrateqgi.

Nar det ar mojligt och lampligt kan projekten med fordel kombineras med atgarder

breddningar-dven-av-gang—och-vistelseytor vitka-underlattarsom medger god framkomlighet
for andra kapacitetsstarka transportmedel. eyklister-att-stanna-tih-och-6kar-méjligheten-till-ett
gott-samspel mellan-cyklisteroch-gaende-

Atgarder bor aven genomfdras pa huvud- eller lokalnatet som utgér kopplingar antingen
mellan tva pendlingsstrak-primara strak eller mellan pendlingsstrak-primara strak och
malpunkter som skolor, idrottsplatser och centrumfunktioner. Inte séllan sker detta i samband
med exploateringsprojekt. Storre stadsutvecklingsomraden behéver planléaggas med
tillrackligt finmaskiga nat av framkomlig, trygg och séker cykelinfrastruktur som knyter an
till det omgivande cykelvagnatet pa ett andamalsenligt sétt, och darmed bidrar till malet om
att hela cykelresan ska vara trygg och séker. | det korta och medellanga perspektivet ar det pa
huvudnatet for cykel aven intressant att utreda enklare I6sningar med god maluppfyllelse, dar
trafik- och parkeringssituationen tillater.

Trafiknamnden har genom beslut i kommunfullmaktige dvertagit ansvaret for det som




tidigare kallades cykelplanens pendlingsnat pa parkmark fran stadsdelsnamnderna.

De senare ansvarar for att genomféra utbyggnader i enlighet med cykelplanen av
ovriga delar som ligger pa parkmark. Har aterfinns flera viktiga lankar pa cykelplanens
huvudnat. Staden bér géra en dversyn av forutsattningarna for att prioriterade
investeringar kan komma till stand.

Investeringsplaneringen for cykel bor dven fortsatt ge utrymme for samordning med planer
och processer initierade av andra aktorer, liksom “passa pa”-atgarder i samband med
exempelvis ledningsarbeten. Se dven avsnitt 8.7. Samordningsvinster bor beaktas med stadens
planerade atgarder inom andra omraden, som trafiksakerhet, tradrenoveringar och byte av

belysning.

| arbetet med prioritering av atgarder bor maéjligheten att balansera
upp urvalet av cykelatgarder med forsok och enklare effektiva
l6sningar beaktas. Aven andra insatser, som dubbelriktad cykling
pa tidigare enkelriktade gator har betydelse for att 6ka andelen
cyklister och gora det enklare och sékrare att cykla.

Ett val utbyggt och tillgangligt system med lanecyklar &r ocksa en

viktig del i cykelinfrastrukturen. Det mojliggor for bade besokare

och stockholmare utan tillgang till egen cykel att ta sig fram i

staden pa ett enkelt, smidigt och flexibelt satt, hela eller delar av

resan. Aven stockholmare som har tillgang till cykel kan ha nytta

av ett lanecykelsystem for tillfallen da de av olika anledningar inte

vill ha med sin egen cykel, till exempel vid kombinationsresor med

flera stopp. Det lanecykelsystem med elcyklar som lanseras under 2022 i hela staden har goda
forutsattningar att pa detta sétt bidra positivt till Stockholm som cykelstad

8.2 Battre framkomlighet for
cyklister

For att hoja standarden pa cykelvagnatet r det viktigt att arbeta
med framkomligheten for cyklisterna. Ett matt pa framkomlighet
ar mojligheten att kunna halla en jamn hastighet och komma fram
i tid. Det kan atgardas genom tydligt separerade cykelbanor eller
cykelfélt med bredder som mojliggor for olika cyklister med olika
fordon att halla sin egen takt. Det kan ocksa underlattas genom
ett minskat antal och val utformade korsningspunkter med andra
trafikanter och hog beldggningsstandard. Atgarderna syftar inte i
forsta hand till hdgre hastigheter utan att antalet stopp blir farre
eller kortare och att resan blir mer komfortabel och forutsagbar.

Korsningspunkter som ingar i de primara straken bor utformas pa ett sadant satt att
framkomligheten for cyklister framjas. Det kan ske genom att cykelbanor och cykelfalt dras
anda fram till korsningen och antingen genom den eller pa en séker passage eller
cykeldverfart. Bra och vanligt anvanda I6sningar i korsningar som inte &r signalreglerade ar



genomgaende cykelbana eller cykelpassage med vajningsplikt for biltrafik. En sadan
cykelpassage;sem kan aven vara upphojd. Cykell6sningar pa platser som anses otrygga eller
osdkra kan forstarkas med rod plastmassa. Ibland gors dessa i kombination med
hastighetssakrande atgarder for korsande motorfordon. | signalreglerade innerstadskorsningar
pa gator med cykelfalt ger cykelboxar trafiksdkerhetsvinster for cyklister, och &r en reglering
som boér kunna anvéndas dven i liknande korsningar i ytterstaden. Det forsok staden gjorde
med véntyta vid vénstersvang (se avsnitt 4.2) bor testas och om méjligt och 1ampligt
permanentas i fler korsningar med dubbla korfélt.

Cykel och trafiksignaler

| signalreglerade korsningar finns mojlighet att 6ka
framkomligheten for cykeltrafiken genom att signalerna pa olika
satt battre detekterar och prioriterar cyklar. Som framgar i avsnittet
om cykeltrafik i Stockholm finns sarskilda cykelsignaler i néra
hélften av Stockholms signalreglerade korsningar, och lika manga
har nagon slags cykeldetektering.

Pa det priméara cykelnatet ar det sarskilt prioriterat att
trafiksignalerna ar anpassade for cykeltrafiken. Pa vissa platser
ar mojligheterna dock begransade da kollektivtrafik prioriteras
I signalerna. Styrningen i trafiksignalerna ska fortsatt utvecklas
sa att framkomligheten for cykeln forbattras. Forbattringar bor
ske l6pande i form av justering av grontider, ombyggnation
med cykeldetektorer, nya stolpar och lyktor, eller andra enklare
forbattringar av detekteringen av cyklister.

Andra signalatgarder som kan ge forbattrad framkomlighet for cyklister ar gron vag anpassad
for cykelns hastighet och forgront. Allgront for cykeltrafik har utretts av staden och bor-au
testas. Utvecklingen gar fort pa teknikomradet. Aven andra lésningar som gor att cyklister
slipper trycka pa en knapp for att begéra gront och/eller detekteras tidigare och darmed far
battre flyt i cyklingen kan bli aktuella att utveckla och prova, som till exempel olika varianter
av ovanmarksdetektering.

Hinder som inte hindrar cyklister

Stadens utpekade cykelnat ska vara fritt fran trafikfarliga hinder som minskar
framkomligheten for cyklister. Pa vissa strackor finns behov att hindra motorfordon fran att
anvanda cykelbanan. Om andra atgarder visat sig verkningslosa kan hinder &nda vara
nodvandiga. Dessa bor da utformas enligt stadens riktlinjer for utplacering av hinder pa gang-
och cykelvégar for basta mojliga framkomlighet och trafiksékerhet for cyklister och vara
mojliga att drifta och underhalla.

Cykeltrafik vid vdgarbeten

I en vaxande stad ar vagarbeten och andra trafikstérande

arbeten inte ett undantag utan ett normaltillstand, en del av hur
infrastrukturen ser ut. Det stéller hoga krav pa omledning for god



framkomlighet, trafiksékerhet och trygghet for cyklister och andra
oskyddade trafikanter.

Pa det priméara cykelnatet och de ofta sammanfallande regionala cykelstraken ar
cykeltrafikens framkomlighet sarskilt prioriterad. Det betyder bland annat att Ianga omvégar
bor undvikas, tillrackliga breddmatt uppnas och omsorg om detaljer som kurvradier, ramper
och jamnt underlag for sakerhet och komfort. I stadens egna trafikpaverkande arbeten bor
ambitionsnivan i detta hanseende vara sarskilt hdg. Aven platser diar ménga barn ror sig, som i
anslutning till skolor, bor ges sarskild uppméarksamhet.

Nar trafikanordningsplaner (TA-planer) tas fram vid arbete pa véag och vid véagarbete ska alltid
de oskyddade trafikanternas intressen tas tillvara och prioriteras. | forsta hand bor arbetet
planeras sa att gang- och cykeltrafikanter inte paverkas. | andra hand ska tillfalliga gang- och
cykelbanor ordnas, och olika cyklister och cyklar beaktas. Om cykelbanan eller cykelféltet
behdver stangas av helt behdver andra atgarder vidtas for att mojliggora cykling. Ett exempel
ar sankning av hastigheten till 30 km/h eller rekommenderad &nnu l&gre hastighet i
kombination med hastighetsdampande atgarder for motorfordonstrafiken for att mojliggéra
trygg cykling i blandtrafik 1angs en kortare stracka. Ett annat exempel ar tidig och tydlig
vagvisning av alternativa gena vagval sa att cyklister kan undvika platsen.

De senaste aren har staden hojt ambitionsnivan for cykeltrafiken
vid tillfalliga omledningar. Potential finns for vidare utveckling
av handbocker och andra regelverk, rutiner och tillampning,
liksom information och kunskapsutveckling internt och externt.
Det kan dven finnas anledning att tillsammans med andra aktorer

i regionen utveckla trafikinformationen till cyklister genom
innovativa losningar om saval planerade vagarbeten som tillfalliga
trafikstorningar.

8.3 Okad trafiksdkerhet och
trygghet

Det ska vara enkelt, tryggt och sakert att cykla i Stockholm.
Grundlaggande for att uppna det &r att staden har ett val utbyggt,

val utformat och val underhallet cykelvagnat. Tillrackligt breda
cykelbanor som ar tydligt separerade bade fran gaende och motorfordon
och sakra korsningspunkter minskar olycksrisken. Det gor att fler
kanner sig trygga och vill cykla.

Trafiksdkerhet handlar om den faktiska risken att raka ut for

en olycka. Trygghet ar individens upplevelse av sin sakerhet, i
trafiken och den offentliga miljon. Bade den faktiska och upplevda
sékerheten i trafiken har stor betydelse for manniskors vilja och
forutsattning att rora sig i staden. Detta galler inte minst aktivt
resande som cykling och gang, och speciellt for kvinnor, barn och
aldre. Nar gatumiljon blir sékrare for gadende och cyklister blir den



dessutom ofta ocksa sakrare for andra trafikanter.

Cyklister ar en utsatt grupp i trafiken. Cykelolyckorna utgdr 30
procent av alla olyckor som intraffade under 2019, vilket gor
cyklister 6verrepresenterade i olycksstatistiken i forhallande till
cykelns fardmedelsandel. Singelolyckor pa cykel ar den vanligaste
cykelolyckan. Utvecklingen gar at ratt hall vad géller de allvarliga
olyckorna, och svart skadade och omkomna cyklister. Antalet
mattliga och lindriga skadade ckar dock om &n i langsammare takt
an cykeltrafikokningen.

Viktigt atgdrda bade korsningar och strdackor

Det &r vid korsningar som farliga situationer med motorfordon
framfor allt uppstar. Korsningsatgarder som genomgaende
cykelbana, cykelpassage med vajningsplikt for motorfordon eller
cykeldverfart i kombination med hastighetssakring fér motorfordon
ger bade okad trafiksakerhet och framkomlighet for cykeltrafiken.

Lag hastighet for motorfordon leder generellt till en sakrare miljo
for cyklister. | signalreglerade korsningar pa gator med cykelfalt ar
cykelboxar en viktig trafiksakerhetsatgard, da de minskar risken for
konflikt mellan cyklar och hégersvangande motorfordon.

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

Underldtta samspel for okad trygghet

Gaende och cyklister bér-ska betraktas som tva separata trafikantgrupper da de i manga fall
har olika forutsattningar och behov. Cykeln &r ett fordon och maste behandlas darefter. Det
sker relativt fa olyckor mellan cyklister och fotgangare, men det &r anda viktigt att arbeta med
att underlatta samspelet genom tydlig separering och vél utformade korsningspunkter for att
oka tryggheten for bade gaende och cyklister, samt tillgangligheten for personer med
funktionsnedsattningar. Medelhastigheten pa cykelstraken i Stockholm &r betydligt lagre an
den lagsta skyltade hastigheten for motorfordon. Pa smala gang- och cykelbanor med
otillracklig separering kan dock fotgangare uppleva cykeltrafikens hastighet som hdg och
cyklister uppleva oséakerhet kring fotgangares rérelser. Cykelplanens rekommenderade
bredder for de utpekade cykelstraken syftar tillsammans med stadens planeringsstod for
gangtrafik till 6kad framkomlighet och trygghet genom vl tilltagna ytor for bade cyklister

och fotgéngare.

For att barns och aldres cykling ska 6ka ar det extra viktigt att trafikmiljon bade upplevs och
ar saker. Specifika trafiksakerhetsatgarder blir darmed viktigt pa till exempel skolvégar och
végar till fritidsaktiviteter och idrottsplatser. | stadens Plan for sakra och trygga skolvégar




(2016) finns riktlinjer for tgarder och utformning av cykelvégar vid skolor. Till exempel ska
sékra skolvégar leda hela vagen fram till skolans cykelparkering, cykelvéagar till och fran
skolor ska vara val upplysta med god sikt, och ha hog prioritet vid vintervaghéallning.

Tryggheten pa ett cykelstrak kan dven upplevas som bristfallig

pa grund av till exempel dalig belysning, fa andra personer i
narheten, dalig koppling till bebyggelse eller eftersatt parkskatsel.
Aven cykelstolder &r en trygghetsfraga och bristen pé stoldsaker
cykelparkering ar en anledning for manga att valja andra
transportmedel &n cykel.

Utover stadens atgarder i trafikmiljon behover varje enskild individ
som ror sig i trafiken ta ansvar for att folja de lagar och regler som
finns, visa den hansyn som kravs utifran situationen och inte minst
ansvara for sitt eget beteende for att underlatta samspelet med
andra manniskor i trafikmiljon.

8.4 Hog standard pa drift och

underhdll i cykelvdgndtet

Satsningar pa drift och underhall av befintliga cykelvagar
kompletterar investeringar i utbyggnad av natet for att uppratthalla
ett val fungerade cykelvagnat med god framkomlighet och hdg
trafiksakerhet aret om. Cyklisterna ska kunna lita pa att det finns
ett sammanhéngande cykelvagnéat utan avbrott och hinder aven
avseende drift och underhall, dér det ar mojligt att ta sig fram pa ett
tryggt och sakert sétt. Detta &r sarskilt viktigt for ovana och osakra
cyklister, samt for att mojliggora en mangfald av fordon med olika
forutsattningar.

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

Trafikndmnden har gerom-beshut-+-kommuntutmaktige Gvertagit
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har-ansvaret for hela det primara cykelnatet, vilket 6kar mojligheterna
att uppratthalla en enhetlig standard pa utformning, drift och
underhall.

Vdghallning

Drift av hog kvalitet ska kunna séakerstallas pa cykelvagnatet

aret om. Stockholms stad arbetar aktivt och kontinuerligt med
asfaltering, malning av vagmarkeringar, sandsopning, l6vstadning,



snorojning, halkbek&mpning och beskérning av trad och buskar.
Extra snabba insatser med hog ambitionsniva ska goras pa det
primara natet, vilket behdver vara ssmmanhéngande &ven avseende
driften och med hénsyn till den storre spannvidden av fordon med
olika forutsattningar pa cykelbanorna.

For att fler ska vilja, vaga och kunna cykla under vinterhalvaret blir kvaliteten pa
vinterunderhallet extra viktig. Langs utpekade primara cykelstrak halls en hogre standard pa
snoréjning och vinterunderhall genom framfor allt sopsaltning, som har resulterat i ett battre
vaglag med hogre friktion an traditionell plogning och sandning. Se dven avsnitt 4.7. Allt
eftersom kvaliteten pa det primara cykelnatet forbattras genom nyanlaggning och breddning
bor vintervaghallningen i form av i forsta hand sopsaltning successivt utokas. Genom att
intilliggande gangbana om majligt omfattas blir det en vinst for alla genom att gaende far
battre framkomlighet och inte lockas ut pa cykelbanan. Utveckling av metoder och teknik bor
fortsétta ske i nara samverkan med forskning och innovation pa omradet, till exempel for att
sakerstalla lag miljopaverkan.

Langs vissa sopsaltade strak finns delstrackor med cykelfélt eller lankar dar cykling
fortfarande sker i blandtrafik. Har finns potential for 6kad samordning med ordinarie
vintervaghallning for att &stadkomma langre sammanhangande cyklingsbara strackor.

P& sommarhalvaret behdver buskar och vegetation undanrojas
kontinuerligt sa att siktforhallandena ar goda for att forbéattra
trafiksakerheten och tryggheten. Sandsopning pa varen och
I6vborttagning pa hosten ar andra viktiga sdsongsbetonade
atgarder.

Underhall

Underhallsatgarder i form av framfor allt ny belaggning och kompletterande malning pa det
befintliga natet kompletterar investeringsatgéarderna for cykel, och behdver fortsatt ske i form
av strategiska planerade insatser som en del i att uppréatthalla ett ssmmanhangande
framkomligt nat.

Cykelplanen har en lang genomfdrandetid, och den prioritering av investeringsatgarder som
gors innebar att vissa delstrackor kommer bli aktuella for breddning och annan
standardhojning forst pa lang sikt. Under tiden ar det viktigt att kvaliteten uppratthalls genom
ny beldggning och om mojligt kombinerat med enklare breddningar. Det finns &ven ett behov
av att utveckla arbetet med I6pande insatser av jourkaraktér for att kunna gora punktinsatser
och atgarda uppkomna sprickor och potthal. Utgangspunkten bor vara bra kvalitet for de
fordon som har storst behov av jamn belaggning. Behoven kan identifieras bade genom
kontinuerlig patrullering och utifran felanmalningar och synpunkter fran allméanheten. 2021
inrattade staden en uppskattad cykeljourstyrka bestaende av fyra cykelvardar som patrullerar
dagligen med lastcykel langs i forsta hand de priméra straken. Uppgiften &r att snabbt
avhjélpa enklare problem i form av exempelvis potthalslagning, véaxtbeskéring och
sandsopning, samt felanmala mer omfattande behov av atgarder.




Pa underhallsomradet finns a&ven majligheter att utveckla ech testa-olika slags belaggning for
att forbattra exempelvis kontrast, friktion, hallbarhet och ekonomi.

8.5 Battre parkeringsmojligheter

Bra, trygga och sakra parkeringsmojligheter nara malpunkter ar en

viktig del av infrastrukturen for cykel. De senaste dren har antalet
cykelparkeringsplatser byggts ut i hog takt i hela staden, manga

utifran synpunkter fran stockholmaremedbergare. Trafikkontoret har dven tagit
fram en ny rutin for och intensifierat arbetet med bortforsling och

forvaring av Overgivna cyklar som tar upp plats i cykelstallen.

| takt med att antalet cyklister blir fler, 6kar samtidigt antalet cyklar
som behdver kunna parkeras. Under hogsasong ar det ofta svart att
hitta lediga platser i cykelstéllen. Nar ordnade parkeringar saknas
parkeras cyklar pa andra platser, dar de kan vara i vagen for gaende
och cyklister och i vérsta fall utgora en fara for personer med
synnedséttning. Cyklar parkerade utanfor cykelstall forsvarar ocksa
renhallning och underhall.

En valfungerande cykelparkering ar placerad nara malpunkten for resan, ar saker med
mojlighet att lasa fast ramen, och har tillganglig kapacitet aven for en 6kad mangfald av
cyklar. Ytterligare attraktiva kvaliteter ar vaderskydd och god belysning for 6kad trygghet och
sikerhet. Aven tillgang till enklare service i form av exempelvis cykelpump och
tvattmojligheter kan ge mervarde.

En fortsatt utbyggnad av cykelparkeringar pa gatumark i kombination med kontinuerlig
bortforsling av dvergivna cyklar ar nédvandig for att gora staden tillganglig for cyklister och
bidra till cykelplanens mal om 6kad cykling. Cyklister &r inte bara ett trafikslag som ror sig
fran en punkt till en annan. En cyklist ar aven en del av stadslivet, och det ar en viktig kvalitet
att en cyklist kan stanna pa véagen for att utratta arenden eller ta en kopp kaffe. Cykelparkering
kan med fordel forutom i mableringszoner och pa torg ordnas yteffektivt med sa kallade
Stockholmshagar dar en bilparkeringsplats kan omvandlas till 8-10 cykelparkeringsplatser,
dér parkeringssituationen mojliggor detta. Nya innovativa parkeringsldsningar som kan svara
upp mot framtida behov av mobilitet i olika stadsmiljGer och for olika typer av cyklar bor
studeras och testas. Det ar viktigt att ta hansyn till hur gaende ror sig och var manniskor vistas
pa en plats nar cykelparkeringen placeras ut, liksom behovet av bilparkering nar
Stockholmshagar 6vervags.

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

I Stockholms stad &r behovet av cykelparkeringar vid



kollektivtrafikknutpunkter storst vid hogt trafikerade stationer

for pendel- och fjarrtag, samt vid vissa tunnelbanestationer i
ytterstaden. Storre cykelparkeringsgarage finns i Alvsjé och i
anslutning till station Odenplan. Det finns anledning for staden att
identifiera och utreda ytterligare behov i samverkan med berdrda
fastighetsagare och andra bertrda aktérer. Mojligheten att parkera
cykeln saval i samband med avfard som vid ankomst behéver
beaktas, liksom vikten av trygga miljéer med lag stoldrisk.

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

For att underlatta vardagscykling och stodja barns cykling ar det viktigt att ordna
cykelparkeringsplatser vid malpunkter som skolor, idrottsplatser och arenor, museer,
kopcentra och andra handelsplatser. Har-arsamverkan-med-kemmunala-och-andra
fastighetsagare-nddvandig—Aven vid tillfalliga arrangemang kan behévs
parkeringsmdjligheter for cykel behdvas. | Strategi for 6kad cykling i Stockholms stad
beskrivs ansvarsfordelning for cykelparkering inom stadens férvaltningar och bolag. Mycket
qors redan, till exempel har fastighetskontoret tillsammans med idrottsfrvaltningen tagit
fram en parkeringsstrategi for idrottsanldggningar. Fortsatt och utvecklad samverkan inom
staden for att astadkomma bésta mojliga [6sningar samt med andra fastighetséagare &r
nddvéndig. Behovet av parkeringsmojligheter vid till exempel handelsplatser for det 6kande
antalet lastcyklar och andra nya fordon kan behéva studeras sarskilt.

Parkering pa fastighetsmark ar fastighetségarnas ansvar. Etablering
av cykelparkering i nybyggnadsomraden ska fortsattningsvis folja
cykelparkeringsnormen. Det ar viktigt att kvaliteten pa platserna
sékerstélls och att det finns flera olika typer av parkering vid
bostaden. Parkeringsutrymmen ska t ex omfatta elcyklar, lastcyklar
och majligheten till att sdkert kunna parkera sina cyklar bade inne
och ute for bade boende och besokare.

8.6 Cykelstaden Stockholm -

stadens cykelvarumadrke

Stadens vision, Vision 2040 — mojligheternas Stockholm, beskriver
att Stockholm ska bli en av Europas ledande cykelregioner.
Cykelstaden &r en stad dar alla kan ta sig fram pa ett siakert och
tryggt satt pa cykel.

Stadens cykelvarumarke skapas av summan av de uppfattningar
som stadens cyklister och 6vriga trafikanter har om Stockholm
som cykelstad och arbetet som gors for cykling i staden. Hur starkt
varumarket ar bestdms av hur stockholmare och bestkare upplever



att det ar att cykla i staden, men &ven av hur cyklandet i Stockholm
uppfattas hos personer som inte sjalva cyklar hér.

Cykelvarumarket maste byggas av flera delar. Grunden ar den

fysiska cykelmiljon med stadens alla cykelbanor och parkeringar,

och hur de byggs, underhalls och skyltas. Vidare &r det viktigt

hur stadens medbergare-invanare och trafikanter uppfattar Stockholm som
cykelstad. Ar det enkelt, tryggt och sakert, och arbetar staden
malmedvetet for att astadkomma detta?

Kommunikation och utatriktade aktiviteter kring Stockholm som cykelstad och de
insatser staden gor kan bidra till en 6kad kunskap, gentemot saval
stockholmaremedbergare som offentliga, ideella och privata aktorer. Slutligen
ska Stockholms stad vara aktiv i samverkan och utbyten nationellt

och internationellt kring planering for cykeltrafik.

Det sker genom exempelvis medlemskap i Cities and Regions for Cyclists, ett natverk

for stdder inom ramen for den internationella cykelorganisationen European Cyclists’
Federation (ECF).

Utdver aktiva medlemskap och deltagande bdr Stockholms stad under 2020-talet dvervaga
att ansdka om att arrangera den internationella cykelkonferensen Velo-City. Det

ar en viktig arena for erfarenhets- och kunskapsutbyte mellan stader i fragor som ror
cykelplanering, och ett tillfalle att bade visa upp Stockholm som cykelstad for internationella
bestkare och skapa intresse hos medborgarna kring stadens och regionens

fortsatta arbete med cykelfrdmjande.

8.7 Samverkan och dialog

For att det ska bli enklare, tryggare och sakrare att cykla i
Stockholm racker det inte med stadens egna insatser. | manga fall
kravs samverkan och dialog med saval andra offentliga aktorer som
privata och ideella, samt med medborgare och trafikanter.

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

Det regionala samarbetet kring cykelplanering har starkts pa senare

ar, bland annat genom inrdttande-av-ett Regionalt-Cykelkansli-
Regien-Steckhelm;-och-framtagande av en regional cykelplan.

Stockholms stad bor ta en fortsatt aktiv del i det regionala och



mellankommunala arbetet med cykelfragor, och har en sarskilt

viktig roll som kérnan i regioncentrum. Flertalet av de viktigaste

och mest trafikerade regionala cykelstraken I6per inom eller genom
Stockholms stad, och stadens insatser &i form av bland annat investeringar i
cykelinfrastruktur inom stadens vaghallarskap ar

av stor vikt for att uppna aven regionala mal for cykeltrafik.

Pa regional niva bor kombinationsresor framjas genom utékade mojligheter att ta med cykeln
pa kollektivtrafiken. Storre delen av det utpekade cykelvagnatet i staden har kommunalt
vaghallarskap. Det finns dock strackor dar Trafikverket antingen ar vaghallare for sjalva
cykelbanan, eller for intilliggande vag. Myndigheten prioriterar och finansierar atgarder pa det
regionala vagnatet utifran lanstransportplanen som upprattas av Region Stockholm. Det &r
viktigt att den statliga nivan tar sin del av ansvaret for att utbyggnad av cykelinfrastrukturen
kan ske utifran nationella och regionala mal och med sarskild hansyn till stadens mal,
inriktning och prioriteringar.

Delar av Stockholms cykelnat paverkas av storre vag- eller sparinfrastrukturprojekt
genomforda av statliga och regionala aktorer. | flera fall har staden genom genomférandeavtal
och medfinansiering sett till att forbattring av cykelinfrastruktur kunnat ske i samband med
projekten. Det ar onskvart att paverkan pa cykelinfrastrukturen — bade tillfalligt under
genomfdrande och permanent vid aterstéllning - beaktas tidigare i storre projekt, liksom en
tydligare ambition att géra forbattringsatgéarder i samband med genomférande. Inte minst bor
detta galla pa de priméra och regionala straken. Rutiner for samverkan kring och samordning
av processer initierade av andra aktorer, liksom mdjlighet till samordnad entreprenad vid
passa pa”-atgarder i samband med exempelvis ledningsarbeten kan behéva utvecklas.

9. Utpekat cykelvdgnat i
Stockholms stad

Det i planen utpekade cykelvdgndtet utgor en grund fér var
forbdttringar och utbyggnad successivt bér ske for att skapa

ett sammanhdngande, vdlutformat och kapacitetsstarkt cykelvdgndat.
Det dr ett stdd for utbyggnad, drift och underhdll av
cykelinfrastruktur, och ett planeringsunderlag for stadsbyggnad

samt vid planering och utbyggnad av &vrig infrastruktur.

Cykelplanekartan-Cykelplanekartorna pa aasta-kommande uppslag visar det primara natet,
huvudnétet och strategiska kopplingar i Stockholm stad—med—de—fem@#nga#sem—fepe&tas—t
dennaremissversion av-reviderad-cykelplan. Kartorna bygger pa 2012 ars cykelplan-, och
ar uppdaterade utifran det forslag som remitterades under 2021 med beaktande av

inkomna remissynpunkter.

Planens genomférandetid &r lang. Forslaget till reviderad plan blickar mot 2040 med




samma planeringshorisont som Stockholms stads Vision 2040. P& stora delar av det
utpekade nétet finns cykelinfrastruktur idag, pa andra delar sker cykling i nulaget

i blandtrafik. Ett utpekat strak betyderinnebar en langsiktig ambition fran stadens sida att
forbattra cykelforutsattningarna langs den utpekade strackan utifran de rikthinjer
rekommendationer som anges i planen. Det kan-bor ske saval inom ramen for stadens
investeringsplanering, stadsbyggnadsprojekt och upprustningar av gator, parker och offentliga
rum, som i samband med infrastrukturatgarder utférda av andra aktorer. Det kan ocksa
innebara att framkomlighet, trygghet och sékerhet for cyklister beaktas sérskilt i samband
med andra mindre atgérder eller ansprak langs en striacka. Exakta dragningar, val av
utformning och avvégningar gentemot andra planer, program, intressen och ansprak behover
goras i varje enskilt projekt och utifran forutsattningarna pa platsen.

9.1 Primdra ndtet

Cykelplanens primara nat skapar ett sammanhdngande system som knyter ihop
stadsdelarna med god orienterbarhet och ger mojlighet for grannkommunerna att

kopplas ihop med Stockholm. De priméra straken underlattar pa det sattet for cyklister
som har malpunkter i olika kommuner eller flera stadsdelar, men fyller &ven en

funktion som huvudsakligt val for cykelresor inom och mellan stadsdelar. De priméra
straken ingar ofta i regionala cykelstrak som pekas ut i Regional Cykelplan for Stockholms
1an och har hoga cykelfloden, potential for hoga cykelfloden, eller fyller pa annat satt en
funktion som viktig lank i det 6vergripande cykelnatet.

Jamfort med 2012 ars cykelplan har endast mindre justeringar av det priméra natet gjorts. |
nagra fall har en uppdaterad bedémning gjorts av strackans vikt och funktion i cykelnatet.
Vissa primara strak har forlangts och kompletterats for att battre koppla till kKommungrans
eller mélpunkter i kommunen, eller fatt andrad strackning for battre anpassning till
forandringar pa marken eller till planer for stadsbyggnad och annan infrastruktur.

| vissa pagaende och planerade stadsbyggnadsprojekt har preliminéra dragningar av
primara strak ritats ut for att ange inriktningen for planeringen av cykelinfrastruktur i
och i anslutning till omradena.

9.2 Huvudnadtet

Huvudnatet utgdr ett mer finmaskigt cykelndt som kompletterar det priméra natet for
att astadkomma bra cykelmajligheter i hela staden. Straken ar till for trafik till/fran
stadsdelen/omradet och mellan narliggande stadsdelar och dess knutpunkter. Straken
ar aven lankar fran stadsdelens malpunkter till de primara straken, och kan utgéra
alternativ till de senare.

P& huvudnaétet har ett antal nya lankar tillkommit i syfte att successivt astadkomma ett

mer finmaskigt cykelnat. P4 sa satt okar forutsattningarna att planera for atgarder som
underlattar vardagscykling i bred bemérkelse och att fler ménniskor med olika férutsattningar
vill och vagar cykla. Inte minst géller detta for lankar som utgor kopplingar

mellan priméra strak och malpunkter som skolor, idrottsplatser och centrumfunktioner,
liksom till nya och kommande malpunkter i samband med stadsbyggnad.

| vissa pagaende och planerade stadsbyggnadsprojekt har preliminéra dragningar av



huvudstrak ritats ut for att ange inriktningen for planeringen av cykelinfrastruktur i
och i anslutning till omradena.

9.3 Strategiska kopplingar

Strategiska kopplingar ar en ny kategori av strak i cykelplanen. Nagra av de strategiska
kopplingarna sammanfaller med tidigare sérskilda objekt i 2012 ars plan, men manga ar nya
kopplingar. De strategiska kopplingarna visar dnskade samband eller korridorer mellan olika
malpunkter dar cykelinfrastruktur idag helt eller delvis saknas och dar den exakta dragningen
inte ar fastlagd eller utredd. De ar déarfor endast schematiskt utpekade i kartunderlaget. | flera
fall &r syftet med kopplingen att 6verbrygga barridrer i form av vatten eller infrastruktur.
Stockholm &r byggd pa 6ar, med vatten som naturliga barriérer i stadslandskapet. For en stad
som h&nger samman krévs infrastruktur som 6verbrygger dessa.

Flertalet av de viktigaste broarna som binder ihop Stockholm 6ver innerstadssnittet och
Saltsj6-Malarsnittet ar hogbroar som utgor viktiga kopplingar for saval
motorfordonssparbunden och gang- och cykeltrafik. Dessa bor kunna kompletteras med fler
broar for enbart gang och cykeltrafik, som fyller en funktion bade som lankar i ett
overgripande cykeln&t och for att binda samman stadsdelar for trafik av mer lokal karaktér.
Eventuella nya broar beh6ver utredas med beaktande av sjofartens behov av framkomlighet
och tillganglighet, och fragor som ror finansiering och drift évervagas vidare inom staden.




