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FORORD CYKELPLANEN | SAMMANDRAG

| Stockholm diskuteras stora och smé projekt med syfte att gora stadens cyDet ? nns en stor potential for ett okat cyklande i Stockholms ytterstad. Det gors
kelvagnat tra? ksakrare. For innerstaden togs en mer Gvergripande plan for manga arbetsresor med bil som &r kortare an 10 kilometer och dar cykeln ar ett
cykelplaneringen fram 1998. Foreliggande dokument &r motsvarande plan for reellt alternativ. For att fa bilister att byta bilen mot cykeln krévs att cyklisterna
ytterstaden. har en tra? ksaker, fungerande tra? kmiljo med vél underhdlina cykelbanor som

medger god framkomlighet och gena stréckningar. Cykelplanen skall
ligga till grund for den fysiska planeringen och framja forbéttringar av stadens gatunét. Planen riktar sig forst och framst till stadens Syftet med cykelplanen &r att
skapa ett underlag for fysisk planering som ger beslutsfattare och de handlaggare inom staden som har ansvar for tra? k- och dkad och saker cykling, samt att
utgora ett underlag for inriktningsbeslut 10 ar samhallsplanering. framat. Cykelplanen ska vara ett hjalpmedel for prioriteringar och ekonomiska

be
démningar. Stockholm 1 oktober 2004

I denna plan betraktas cykeln forst och framst som ett transportmedel

for over

gripande cykling mellan stadsdelar, béde radiellt och tangentiellt.

Planen ér ¢j till

for lokal cykling for tra?kanter under 12 & och e for
rekreationscykling (Aven Magnus Holmstrém om vissa delar lampar sig bra dven for detta andamal). Stor vikt ldggs pé att se-Gatu- och fastighetskontoret parera
cyklister fran bilister si att de bada tra?kslagen oftast inte kan métas p& Region ytterstad andra platser an hastighetssikrade passager och i 30-zoner. Aven
separering av cyklister och gdende &r viktigt.

Cykelvagnatet togs fram med tra? k- och gatumiljoplanerna, Gatu- och
fastighetskontorets cykelvagvisningsplan och Végverkets regionala
cykelstrak som grund. Natet kompletterades dven med cykellankar
efter synpunkter pa informationsmotet med grannkommuner,
Stockholms innerstad, Véagverket och cykelorganisationer.

Resultatet av arbetet med tidigare planer, informationsmétet och
inventeringen ar forslag till identi?erat huvudvagnat for cyklister.
Huvudvagnatet bestdr av olika typer av cykellankar; cykelbanor,
cykelfalt och cykling i blandtra? k. Detta huvudvagnéat omfattar totalt
drygt 700 kilometer (varav cirka 300 i Soderort och 400 i Vasterort), ca
2500 korsningar med blandtra?k och ca 2880 korsningar med
gangtra?k.

Identi?erade brister var exempelvis att huvudvagnatet varken var
sammanhéngande,  tydligt,  kontinuerligt  eller  l4ttorienterat.
Cykellankarna innehaller dessutom hdga kantstenar, barridrer och
andra fysiska hinder. Korsningarna lings cykellinkarna ar ménga
ganger svarorienterade, har g tra? ksakerhet och saknar cykeldverfart.
Cyklister och bilister mots bade pa gator Gver 30 km/h och vid
passager som ej ar hastighetssakrade. Underhallet av cykellankar kan
forbattras bade nér det galler lankens fysiska standard och underhall av
vaxtlighet intill cykellinkarna. LGv, glassplitter, vattensamlingar, hal
och sprickor i beldggningen &r vanligt forekommande.

Sikerheten for cyklister 6kas genom tgérder bade pa strécka och i
korsningar. 1 Soderort foreslas att 53 kilometer ny gang- och cykelbana
anlaggs, 64 kilometer bor breddas, beldggningen bor forbattras pé 8
kilometer cykelbana och p& 31 kilometer bor separering ske mellan
géende och cyklister. 74 platser bor hastig

INNEHALLSFORTECKNING



hetssikras. | Visterort foreslas att 43 kilometer ny géng- och cykelbana anliggs,
74 kilometer bor breddas, belaggningen bor forbattras pa 39 kilometer cykelbana
och pa 15 kilometer bor separering ske mellan géende och cyklister.

Kostnaden for en tgard varierar beroende pa materialval och hur omfattande
lokala ingrepp som maste goras. Den oversiktliga kostnadsbedémningen ger dock
en bild och en uppfattning om hur mycket det kostar att genomfora de for-

slag som ?nns i planen. Att anldgga de nya cykelbanor som foreslas uppskattas

till 530 miljoner kronor. Belaggningsatgérderna uppskattas till 74 miljoner kro
nor och att hastighetssakra de foreslagna passagerna kostar 33 miljoner kronor. |

de sistnamnda ingdr fem gang- och cykeltunnlar och en cirkulationsplats om
sammanlagt cirka 12 miljoner kronor.
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DEFINITIONER CYKELLANKAR

Cykelbana

En vig eller del av vig som &
aveedd fBr cykeltrafik och trafik
med mepedelass H [T} Ingen
ghalinad gice s planen mellan Yop-
Eelvig" och "cykelbana™;

Cyhkelfak

Ett sBrsialt kSrft som gEnom ﬂgu
ma.rk.mnE s fe :;.-Hm;iz
och $care ar mopedilass 11 [7].

Blandiralkgata

Gatn som snwinds av bide gling.
och cykeltmafik och clika dag av
bitrafik. Offa finoes glegbancs
fitr mhende utmed blamdirafikes
tor, medan cpklister dr hdronzads
ull kSrbanan.

Medan beskrivs bagrepp for olika cykellankar som anviinds | rapporten,

TIDIGARE CYKELPLANER

Cykelplan 1978

l:}-h:'npl.ar.. {078 var en 6’.‘:::;1:!]1\5 FI.L"!. Seey blde rmer- och :,r!tc:;‘r.ﬂzn bAhler var
att skapa ett cykelvilgndt i cykhster, Cykelviignitet var it semmmanhingande men
refativt et it [1).

Trafik- och gatumilicplanar

Undez O0talet och de Basta doen av 2000-talet togs trafik- och gatumiljSplanes foam
fir yHerstaden; en Sver vane stadede] 1 SSdezort (11 stycken) och en helticcande
Bwex Visterort, Det Svergnpande cykelvigniitet mgir som en del av dessa planer
[1].

Cykelplan 1558 for Slockholms innersiad
Hurudppmcpsn  fr planen  kinne igen
frin Cykeiplan 1978, aft ckapa et enhetiig,
samnrranhingsands et Grecblickbart
cyeelvignit  fir  cyklister, Cykelviignine
nehiller cykdbaner, oelfilt  och
blandmafikgarar [1].

Regionala cykelsirak

Gate- och fastighetskontorst kom tlisam-
rrinrid prued Viigverket ach kringliprends hom
rsver Sverens om att Regonala cykelstrik
ks parantern en bea standird pd beligmens
och sikerhet och det br dven wiktgt med bea

Cyhehagisningsplaner

Cykelviigwieningenlaner finme framtagna fir Region Innerstad och Yiterstad. Re-
ponala och lokala mdipunkter inglr 1 systemen. Region Innerstad has st upp adla
tkyltar ach Region Yiterstad planerse att alla siepiver slen vara pd plate vnder 2005,

1 INLEDNING

Detta &r en cykelplan for Stockholms ytterstad.

1.1 BAKGRUND

Potential finns fér 6kat cyklande i Stockholms ytterstad

Det ?nns en stor potential for ett okat cyklande i Stockholms ytterstad. Det gors ménga arbetsresor med bil som ar kortare &n 10 kilometer [1] och dar cykeln ar
ett reellt alternativ. For att f& bilister att byta bilen mot cykeln krévs att cyklisterna har en tra?kséker, fungerande tra? kmiljé med val underhalina cykelbanor som
medger god framkomlighet och gena strackningar. For att uppnd detta krévs god detaljutformning samt en infrastruktur som &r anpassad efter cyklisternas villkor.

Stockholms stad har gett uttryck at att vilja arbeta for ett 6kat cyklande, for ett hallbart transportsystem och for att forbattra folkhalsan. Att en stérre andel man-
niskor véljer att cykla till jobbet ger stora samhéllsvinster genom béttre folkhalsa. Stockholm bor bli mer cykelvénligt.



Sex av tio cyklister instdmmer att cykeln &r det snabbaste séttet att ta sig fram i
innerstaden, men fa instimmer helt om att det ?nns gott om utrymme pa cykel
banorna [2].

1.2 SYFTE OCH MAL
Syftet med cykelplanen &r att skapa ett underlag for fysisk planering som ger 6kad och séker cykling, samt att utgora ett underlag for inriktningsbeslut 10 ar
framt.

Cykelplanen ska vara ett hjalpmedel for prioriteringar och ekonomiska beddmningar.

Stadens mal ar okad sékerhet for cyklisterna och att allt ?er ska anvanda cykeln som fortskaffningsmedel. Det nuvarande nétet av cykelbanor och cykelfalt ska
utvecklas till ett sammanhangande nét for hela staden. Vidare ska béttre skyltning och béttre uppstaliningsméjligheter for cyklar anvandas som medel for att
skapa béttre forutséttningar for cyklister i staden [9].

1.3 MALGRUPP

Cykelplanen riktar sig forst och framst till stadens beslutsfattare och de handlaggare inom staden som har ansvar for tr&? k- och samhaéllsplanering.

Resultatet av planen (&tgarderna) ar till for cyklisterna.

1.4 GENOMFORANDETID

Planens genomfdrandetid ar 15 ar.

1.5 GEOGRAFISK AVGRANSNING

Planens geogra?ska avgransning enligt karta 11 nedan.

1.6 INRIKTNING FOR CYKELPLANEN

1 denna plan betraktas cykeln forst och framst som ett transportmedel for dvergripande cykling mellan stadsdelar, béde radiellt och tangentiellt. Planen behandlar
gj lokal cykling for tra? kanter under 12 ar och ej rekreationcykling (Aven om vissa delar lampar sig bra dven for detta andamadl). Ett urval av cykellankar har gjorts
for att bilda ett huvudvagnét for cyklister. Det lokala géng- och cykelvagnatet behandlas omrédesvis i stadens tra? k- och gatumiljoplaner.

| forsta hand efterstravas sékra, gena, sammanhéngande och lattorienterande cykellankar, vilket innebér att huvudgatorna for biltra?k till stor del &ven &r
huvudnét for cykeltra?k.
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Karta 1.1 Geografisk avgransning, dversikiskarta Stock

Stor vikt laggs pé att separera cyklister frén bilister sé att de bada tra? kslagen oftast inte kan métas pé andra platser &n hastighetssakrade passager] och i 30-zoner.
Aven separering av cyklister och géende &r viktigt.

Ambitionen bor vara att det inte ska vara langre till en l&nk i huvudvégnétet for cyklister &n till en lank i huvudnétet for biltra?k. Det dvergripande cykelvégnatet
ska bli ett alternativ for resor som annars skulle ske med bil.



Gatu- och fastighetsnamnden beslutade i april 2003 att 30-zoner ska inforas i Stockholm. Det framtagna forslaget 6ver lampliga zoner dr nu ute pa remiss till
berdrda stadsdelar. De atgarder som foreslds i cykelplanen ska ses mot bakgrund av dessa 30-zoner se karta 3.1 och 3.2.

1 Med "hastighetssékrad passage” menas en plats dar fysiska atgéarder som gupp, upphdjd korsning etc, sékerstéller att bilar och bussar inte éverskrider en viss hastighet, vanligen 30 km/h.

Enkel- och dubbelriktade cykelbanor
Det ?nns for- och nackdelar med béde enkel - och dubbelriktade cykelbanor. Dub belriktade cykelbanor kan medféra samspelsproblem i korsningspunkter [1] och
for smala dubbelriktade cykelbanor &r mindre bra ur sékerhetssynpunkt.

1 ytterstaden ar friliggande dubbelriktade cykelbanor vanligt forekommande. Att de &r vanliga i ytterstaden beror sannolikt pa att bilvigarna utgor storre barriarer
jamfort med i innerstaden och av samma anledning foreslas ofta dubbelriktade cykelbanor pa bada sidor av en vag &ven i denna plan. Vid planering av nya
cykelldnkar bor dven en anpassning ske till det omgivande cykelvagnatet. | tatare stadsmiljo i ytterstaden foreslas generellt enkelriktade cykelbanor.

Bild 1.1 Ulvsundavéagen ar ett exempel dar bilvagen utgér en barriar for cyklister.

Cykelfalt

Tre av fyra cyklister foredrar cykelbanor framfor cykelfalt [2]. | planeringen bor cykelbanor efterstravas som nya lankar pa gator dér hastigheten &r éver 30 km/h,
men om utrymme saknas for cykelbana eller om det & mycket tétt mellan korsningar kan cykelfalt vara en alternativ atgard. Cykelbanor kan visserligen ge kon? k-
ter med gaende, beroende pa detaljutformning, men cykelfalt ger ocksé nackdelar i form av parkerade fordon med bild6rrar som 6ppnas. Cykelfalt ger generellt
sétt lagre trygghet jamfort med cykelbanor.

Cykelfélt kan anléaggas om den skyltade hastigheten &r lika med eller lagre &n 50 km/h.

Blandtrafik
Cykling i blandtra?k bor endast ske i 30-zoner och pé andra gator dar hastigheten r 30 km/h eller I4gre.

Busshallplatser
Dar utrymme ?nns bor cykeltra? k hanvisas bakom hallplatsen.
Korsningar

Passager dér bilister och cyklister méts bor hastighetssikras dar hastigheten for biltra? ken ar hogre 4n 30 km/h. Storre tra? kleder som korsas av cykelstrak ska
goras planskilda.

Dar ? 6det av cyklister och/eller gaende ér stort anlaggs ”Solnamodellen” (se kapitel 5).



Vad kannetecknar en bra cykelsituation?

+ Det ska finnas eft trafiksdkert sammanhangande nit med
viliplanerade cykellankar,

» Cyklisten ska kunna nd viktiga médlpuniter sdsom bostadsomri-
den, serviceanlaggningar och arbetsplatser.

« God fysisk utfermning fér Skad odentering i nilet ska kompletteras
med bra vigvisning och skyitning.

+ \/id mélpunkter ska finnas majlighet att parkera och lisa
cykeln,

+ Kombinationsresor bér underlittas sd att cykeln kan tas med pa buss
och tag.

2 VAD KANNETECKNAR EN BRA CYKELSITUATION?

| detta kapitel beskrivs generellt vad som kénnetecknar en bra cykelsituation for cyklister.
Cykeln kraver lite utrymme och &r det miljévénligaste fordonet vi har.

Den ger motion som &r bra bade for den enskilde och for folkhélsan i stort. Miljé-och hélsomedvetandet &r en viktig aspekt for att se till att ?er personer véljer
cykeln som transportmedel. Som fordon ar cykeln billig, bade i inkop och i drift (patagligt billigare an till exempel en bil) och den ar dven forvanansvért snabb
tack farre kder jamfort med biltra? k.

2.1 HINDER OCH BRISTER FOR CYKLISTER | INFRASTRUKTUREN...
Cyklisten &r en utsatt tra? kant. Cyklisten ar oskyddad och en olycka kan &ven i l3ga hastigheter leda till svéra skador. Detta stéller extra krav pa de forutséttningar
som erbjuds cyklister, men ocksa pé cyklisters beteende.

Cyklister ar fordonsforare och reglerna i tra?ken galler aven for dem. Regelefterlevnaden hos cyklister 4r dock varierande och det beror sannolikt lika ofta pa non-
chalans som pa okunskap om gallande regler [1]. For att uppné god tra? ksékerhet krévs bade en god utformning och ett tra? ksakert beteende.

koot 1gl.::Je 2004 UppEAT

1 &n enkatunderss
tvil tredpedelar & nigon gang cyklac mot ot hus wid en
Farde ghc dat ofta elisr alltid [2. ::":=.'|1 et war .';,":-:'i- ellez L...i{:l. | som .r.-'s‘.'l;._'_:-

nifg som Gatu- och :_.J.'.'I:l'._'.h:t:-.‘.

och war

Frarmmck inte).

Cyklister ar kansliga for omvégar. Enkelriktade gator och forbud mot cykeltra?k genom exempelvis centrummiljéer och tétbebyggda omraden gor att cyklister
inte kan ta den genaste végen.

Att cyklister inte foljer regler kan ofta bero pé att tra? kmiljon inte &r utformad
pa cyklistens villkor.

Bilar parkerar ofta i cykelfalt och p& cykelbanor, vilket forsamrar cyklisternas framkomlighet. Aven andra hindrande féremal placeras ofta i cykelbanan i lingre
eller kortare tidsperioder, som exempelvis skyltar, stolpar och containrar. Vagombyggnader med tillhgrande tra?komlaggning kan drabba cyklister hart.
Alternativa vagar for cyklister saknas ofta och det ar vanligt att vagmarken och skyltar avsedda for bilister placeras pa cykelfalt och pa cykelbanor. | blandtra? k dar
bilar star parkerade kan det uppsté farliga situationer nar bilisterna slér upp bildérren.
2.2...0CH MOJLIGHETER GENOM PLANERINGSPRINCIPER

For att uppna en bra cykelsituation ska det ?nnas ett sammanhéngande nat med vélplanerade cykellankar. Cyklister ska kunna na viktiga mélpunkter som
exempelvis bostadsomraden, serviceanldggningar och arbetsplatser. Manga cyklister har svart att orientera sig i cykelvagnatet. Detta beror ofta till stor del pa att
cykelldnkarna inte & sammanhangande utan bestar av en kombination av cykling i blandtra?k och pa cykelbanor och cykelfalt. For att cyklister ska veta var de ska
cykla vidare ar det viktigt att den fysiska utformningen blir tydlig, speciellt i korsningspunkter och i glappet mellan cykelbana och blandtra? k. Aven bra végvisning
och skyltning &r viktigt i korsningspunkterna.

God fysisk utformning for dkad orientering i nétet ska kompletteras
med bra
végvisning och skyltning.



Separering mellan gdende och cyklister &r viktigt bade for 6kad trygghet, tra? ksikerhet och framkomlighet. Manga cyklister anser att gaende ofta gar pa
cykelbanan och tvértom [2]. Cyklister och bilister bor separeras sa att de bada tra? kslagen inte méts pa andra platser 4n vid hastighetssakrade passager och pa 30-
gator. En lugnare tre? kmiljo for cyklister i blandtra?k kan uppnas genom fysiska atgarder i 30-zoner.

For att dka cyklistens framkomlighet bor samordnade tra? ksignaler ta hansyn till cykeltra? ken. Cykelsignal bor kompletteras med detektorer istallet for
tryckknapp.

Cykelstraken bor skétas med minst samma kvalitet som bilvagarna, vilket exempelvis innebar att cykellankarna plogas vid snéfall innan pendlingscyklingen har
borjat. En "vintercykelkarta” kan framstéllas med lampliga cykellankar vintertid.

Vid mélpunkter bor méjlighet ?nnas att parkera och l3sa cykeln, da stoldrisken for cyklar ar hog. Cyklister har behov av att lasa fast sin cykel i ramen och garna
stélla cykeln under tak med bra belysning. Det &r speciellt viktigt att 6ka antalet parkeringsplatser intill centrum och vid storre kollektivtra? kstationer.

Kombinationsresor bor underlattas, s att cykeln kan tas med pé bussar och tag.

Via Internet bor cyklisten kunna ta reda pa den mest lampade cykellanken med hansyn till avstand, vader, vagarbeten med mera.



3 NULAGESBESKRIVNING

1 detta kapite] beskeivs hur inventenmgen gck till
och delar aw resultatet frin inventeringen presen-
lefas,

3.1 INVENTERING AV NULAGET

Cykelviignitet togs fam med trafik- och gatumil-

jSplanema [4], Gatu- och fastighetmkontorets oy-
kelviguisningsplan [5] och Viigverkets cegionala cy-
kelstrik [8] som grund. Mitet kompletterades Jwven
med cykellinkar sfter synpunkter pil infoomations-
mitet med grannkommuner, Stockholms innerstad,
Vigwerket och cykelorganisationer. Cykelinkar
togs boet ellec drogs om efter Blunventedngen,

Fiiltinventerngen av nitet skedde med handdatorer
och GPS! enligt formulic (se bilaga 1. Pi linknivd
inventerades bland annst typ av cykellink (cykel-
bana, cykelfilt, blandteafik), om och hur lEnkes s
separerad med mera Awen beedder och beliggning
ireenterades. 1 kocsningar noterades escempebns
wad det i G50 typ av Swerfart, om det finns toafik-
signal FBc cyklister och om passagen &t hastighets.
siikrad. Skyfming av cykelbance inventerades, men
inte igeisning,

En databas skapades med information om niiter,
wilket firenklade analysen. Foton tagna @ filt kopp-
lades tll cespektive objekl Databasen kunde anviin-
dis: Uz att exempelns gloa sikningas pi hinder eflex
bristande beliiggning.

Fiiltinventeringen kompletterides med et visst ef- |5

terarbete, Diie cyhelstedien gie § blandteafik ic det
wiktigt att weta hur stora trafikmidngdema var pd ak-
tuzll gata, kSrbanans bredd och hastighetsbegrins-
ningae pd gatan. Denna nformation togs Bam il
Fltinventecingen var shut filed,

! Global Possonineg gystem (GPS). GFS en medfors ot

ke digala kartan hads ralt positon | handdatom under
Ivanbeningen

UL

o 3 Dot belraigs eyvendarsiin |
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Karia 3.2 Det befimliga qhh;gllnﬂ'd'm samt befintiiga och planerade 30-zaner.

4 BRISTER | YTTERSTADENS CYKELVAGNAT

| detta kapitel beskrivs brister i ndtet och faktorer som bor forbéttras.

4.1 CYKELVAGNATET



1 cykelvagnatet ?nns ménga cykelbanor, men nétet &r varken sammanhéngande, tydligt, kontinuerligt eller lattorienterat. Speciellt svért ar det att orientera sig da
natet byter mellan cykling i blandtra?k och pa cykelbana. Cykellankarna innehaller dessutom héga kantstenar, barriarer och andra fysiska hinder. Cykelbanor ?nns

utmed de ?esta huvudgatorna for biltra? k, men de &r ofta smala och saknar separering mellan géende och cyklister.
Bild 4.1

Bild 4.5



Ballstavagen, cykeldverfart norr om
Ulvsundavégen. Papperskorg star Tornvéktargatan. Cyklister ska korsa

kvar efter att busshallplats tagits bort. vagbanan och fortsatta vidare pa cy
kelbanan. Hastigheten 50km/h och hastighetssakring saknas savél som cykeldverfart. Kantstenen &r 13 cm s& det kan vara svart for en cyklist att ta sig dver. Otydlig utformning.
Ett hinder i entrén till cykelbanan.

Korsningarna langs cykelldnkarna ar manga ganger svarorienterade, har for ldg tra? ksakerhetsstandard och saknar cykelGverfart. Cyklister och bilister samsas bade
pé gator med en hastighet 6ver 30 km/h och vid passager som gj ar hastighetssikrade.

Den be?ntliga vagvisningen &r inte tillrackligt kontinuerlig och frekvent for att underlatta orienteringen. Ny cykelvagvisning ska dock sattas upp under 2004 och
2005.

De vanligaste skyltarna &r inte vagvisningsskyltar utan pabudsmarken som visar om det ar en delad eller gemensam gang- och cykelbana eller endast en cykelbana.
Skyltningen stimmer inte helt Gverens med végmarkeringarna och vissa skyltar saknas helt.

4.2 DRIFT OCH UNDERHALL

Underhdllet av cykellankar kan forbattras bade nér det galler lankens fysiska standard och underhall av véxtlighet intill cykelldnkarna. Lov, glassplitter, vattensam-
lingar, hal och sprickor i belaggningen ar vanligt fsrekommande. Skyltar, stolpar och andra svar?yttade foremal str ibland mitt i cykelbanan. Aven vagombyggna
der med tillndrande tra? komléggningar skapar problem for cyklister.

Bild 4.2

Bild 4.6
Ulvsundavégen/Ballstavéagen. Skymd

Gubbkarrsvégen. Skylten visar att sikt medfor en sakerhetsrisk. det ar
dubbelriktad cykeltra? k och géngtra?kanter som ska samsas om utrymmet. Det fungerar daligt efter som separering saknas och utrymmet &r fér smalt.

Bild 4.3



Bild 4.7
Du-kor-for-fort skylt utanfér Bromma-
Nedsatt framkomlighet p& grund av

garden utgor ett hinder.
pagdende byggen vid Asgardesva gen.

Bild 4.4

Bild 4.8
Buskar véaxer dver gang och cykelba-
Skarpnacksvagen. Hindret som ska

nan och blir ett hinder for cyklister.
stoppa biltrak forsvarar ocksa for cyklister.

5 ATGARDSFORSLAG, KOSTNADER OCH PRIORITERING

| detta kapitel beskrivs forst atgérdsforslag for ytterstaden generellt. Dérefter beskrivs kostnader och prioritering foljt av kartor med atgardsforslag i cykelvagnatet.

Foreslagna atgarder &r en 6nskad framtida situation. Lokala omstandighter kan innebéra att andra atgarder blir aktuella. En mer detaljerad beskrivning av atgérds-
forslagen ?nns hos Gatu- och fastighetskontoret.

5.1 FORBATTRINGAR FOR YTTERSTADENS CYKELTRAFIK

Okad sékerhet p& stricka och i korsningar

Sakerheten for cyklister 6kas genom atgarder bade pa stracka och i korsningar. Huvudgatorna for biltra?k ar till stor del dven huvudgator for cykeltra? k.
Cyklister separeras fran bilister genom att anlégga cykelbanor eller cykelfalt utmed gator i cykelvagnétet for cyklister dér hastigheten &r éver 30 km/h. Dar 30-zon



2nns eller &r planerad accepteras att huvudvégnat gar i blandtra?k. Aven separering av cyklister och gdende bér ske. Kartorna i bilaga 3 och 4 visar forslag p&
atgarder.

1 korsningar mellan bilvagar och cykelbanor intraffar manga olyckor. I vissa fall ar planskildhet det bésta alternativet, men att anlagga tunnel eller bro ar dyrt och
skapar ocksé hojdskillnader som kan vara jobbiga for cyklister. Vid passager av
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Bild 5.1 Kvarnbacksvégen vid Lillsjpparken. Exempel pa korsning med bilister som bor hastighetssakras.
bilvdgar med hogre hastighet an 30 km/h ska hastighetssakrande passager och cykeldverfarter anldggas. Kartorna i bilaga 3 och 4 visar punkter dar

tra?ksékerheten ar bristfallig och bor forbéttras.

Den viktigaste atgérden i korsningar ar att gora cyklisten synlig. Det bésta ar att leda ut cyklisterna i kdrbanan 20-30 meter fore korsningen [1]. Dér inte detta gar



bor korsningen hastighetssékras.

Tillbakadragen stopplinje for biltra?ken i signalreglerade korsningar visar klara fordelar gentemot den traditionella korsningsutformningen. Olycksrisken mellan
hégersvangande bilister och cyklister som ska rakt fram minskar. Situationen for vénstersvéngande cyklister forbéttras. Dessutom minskar tidsforbrukningen. Or-
saken till den tra? ksakerhetshjande effekten &r att cyklisterna vid rod signal syns béttre nér de star framfor bilarna i korsningen och att bade bilister och cyklisters
uppmarksamhet hojs i denna typ av situation. Cyklisterna far ocksa en battre tra?k miljé med mindre avgasméngder. Om gatan &r forsedd med enkelriktad
cykelbana kan denna mynna ut i ett cykelfélt fore korsningen. Nedan visas olika utformningsalternativ for tillbakadragen stopplinje [1].
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Bild 5.2 Utformningsalternativ for tillbakadragen stopplinje.

Solnamodellen bor anvandas i korsningspunkter mellan géende och cyklister pa stillen dar det &r stort ?6de av gdende och/eller cyklister. 1dén med

“Solnamodel len” &r att cyklisters och géendes yta ska tydliggoras och darmed minska antalet kon?ikter dem emellan. | Solna har Iésningen framst anvénts i
anslutning till gdngoch cykeltunnlar (Se bild 5.3).

Bild 5.3 Solnamodellen

En plats dar Solnamodellen bér anlédggas &r utanfor Varmdo gymnasium vid Gullmarsplan. Dér ar ? 6det av gaende stort, cirka 1 100 elever tva ganger om dagen.
Dessa gaende kommer i kor? ikt med en cykelbana dér cyklister med hdg hastighet cyklar. Se bild 5.4.









Okad tydlighet och battre framkomlighet

Cykelvagnatet tydliggors och blir sammanhéngande béade pé strécka och i kors ningspunkter. Speciellt vid véxling mellan cykling i blandtra?k och pa cykelbana ar
det idag svart att se var cykelvignatet fortsitter. Detta kan forbattras dels genom utformning och dels genom battre skyltning och vagvisning. Ett nytt
vagvisningssystem for cyklister i Stockholms ytterstad ar framtaget och skyltarna ska sattas upp under 2004 och 2005. Placeringen och frekvensen &
vagvisningsskyltarna &r viktig for vagvisningens kvalitet.

God fysisk utformning, speciellt i korsningspunkter och i glappet mellan cykelbana och blandtra? k, bor kompletteras med férbattrad skyltning av cykelldnkar. En
standard bor tas fram hur cykel- och gangvagar ska skyltas. Malade cykelsymboler bér kompletteras med pilar, for att tydliggéra om cykelbanan &r avsedd att vara
enkel-eller dubbelriktad. Dessa pilar ska upprepas vid varje korsning.

Géende och cyklister bor atskiljas fysiskt. Gaende kénner sig otrygga dé de méste dela utrymme med cyklister. Manga éldre manniskor ser otryggheten som det
allvarligaste problemet i tra?ken. Gransen mellan gang- och cykelytan bér vara tydlig.Ménga gdende anvénder cykelbanan och tvartom. Atskillnaden av ytorna kan
goras med exempelvis en tradrad, nivaskillnad, materiak och fargskillnad samt tydligt markerade cykelmarkeringar pa cykelytan. Dér det ? nns risk for kon? ikter
mellan olika tra? kantgrupper kan till exempel cykelytan malas i avvikande farg. Sarskiljning av gang- och cykelytan ar sarskilt angelagen for det Gvergripande
cykelvagnatet dar cyklisternas hastigheter ofta dr hogre an pa andra typer av cykelstrak [1].

Alltfor smala cykelbanor minskar framkomligheten, sérskilt vid platser med storre antal cyklister. Darfor bor gemensamma gang- och cykelbanor som &r smalare
an 3,5 meter breddas till 4 meter.

Cykellankar som ingdr i cykelvignatet bor ha ett eget namn eller nummer for att ge dem en identitet. Detta skulle dels hoja cykelldnkarnas status och dels gora
dem lattare att de? niera och diskutera angdende exempelvis atgarder.

Vid hallplatser bor cykeltra?k ledas bakom hallplatsen for att undvika att gdende kliver ut i cykelbanan ar bussen kommer. Om utrymme saknas bakom héllplatsen
kan cykeltra? ken ledas framfor héllplatsen. Viktigt & d att gora cykelbanan extra tydlig med hjlp av avvikande beldggning och cykelsymboler.

For att Oka cyklistens framkomlighet bér samordnade tra? ksignaler ta hénsyn till cykeltra?ken. Cykelsignal bér kompletteras med detektorer istéllet for
tryckknapp.

Drift och underhall bor prioriteras utmed cykellankar. Detta paverkar saval framkomligheten som sakerheten. Cykelstraken bor skotas med minst samma kvalitet
som bilvégarna och ha en jamn och bra beldggning. Hinder bor étgérdas], vare sig det ror sig om brunnar som stdr upp i gatan eller skyltar placerade mitt i
cykelbanan.

Aven underhallet av vegetation bor forbéttras. Under vintern &r sndplogning och sandning tva viktiga faktorer for cyklisternas tra? kmiljo.

Exakt placering av be? ntliga hinder ?nns i databasen.

5.2 PRIORITERINGSPRINCIPER

Atgarderna i cykelnétet & uppdelade i tvé grupper; &tgérder for ¢kad sikerhet och atgarder for okad framkomlighet och komfort. De &tgérder som syftar till att
pétagligt forbéttra tra? ksikerheten for cyklister ar viktigare 4n atgérder som syftar till att forbattra framkomligheten eller komforten. Detta innebdr att atgarder
som nya cykelbanor dar det idag r blandtra?k med 50 km/h som tillaten hastighet och attbygga sikra passager Gver bilvagar prioriteras. Aven dalig beldggning
kan orsaka svara olyckor, varfor dven dessa strickor prioriteras hogt.

Denna uppdelning innebér att atgarder som breddning av be? ntliga cykelbanor och separering av gaende och cyklister prioritets nagot lagre. Aven dessa brister
bor atgérdas.

Ovanstéende principer utgor grunden for prioritering, men andra faktorer kan péverka prioriteringen. Platser med stora cykel?6den och/eller gdende kan
prioriteras hogre och detsamma kan ske vid skolor och liknande malpunkter.

5.3 KOSTNADER

Kostnaden for en atgard varierar beroende p& materialval och hur omfattande lokala ingrepp som méste géras. Den Gversiktliga kostnadsbedomningen ger dock



en bild och en uppfattning om hur mycket det kostar att genomfora de forslag som ?nns i planen. | de framréiknade kostnaderna ingar tra? kprovisorier, rivningar
och nyanlaggning. Dessutom ingar projektering, projekt- och byggledning, byggherreadministration och myndighetsavgifter. Daremot ingér inte
ledningsomlaggningar, exklusive ytvattenhantering, och eventuella saneringskostnader. 1 priserna ? nns ett paslag pa 15 % for oférutsatta handelser och utgifter.

For de tre atgardskategorierna som prioriteras hdgst uppskattas kostnaden att anlagga de nya cykelbanor som forslas till totalt 530 miljoner kronor. Belaggningsét-
garderna uppskattas till 74 miljoner kronor och att hastighetssakra de foreslagna passagerna kostar 33 miljoner kronor. I de sistnamnda ingar fem géng- och cykel-
tunnlar och en cirkulationsplats om sammanlagt cirka 12 miljoner kronor.

Att bredda be?ntliga cykelbanor till 6nskad bredd uppskattas till 260 miljoner kronor och den sammanlagda kostnaden for 6vriga dtgérder; som separering av
gaende och cyklister, atgarder forbi busshallplatser och mala cykelGverfart vid korsningar, kostar 50 miljoner kronor.






KARTA 5.1 se Soderort.pdf

Karta 5.1 Atgardsforslag for Soderort.



5.4 ATGARDSFORSLAG FOR SODERORT

Kartan 5.1och bilaga 3 redovisar vilka tgarder som féreslés p& de olika cykelldnkarna. Atgardskriterierna &ter? nns i bilaga 2.

| Soderort foreslas att 53 kilometer ny gang- och cykelbana anléggs. Det ar framst langs gator dér cykeltra? ken idag gar i blandtra?k, gator som inte ingar i
nuvarande eller planerade 30-zoner.

Onskvard bredd pa nya gemensamma géng- och cykelbanor &r 4 meter och separata cykelbanor bér vara 2 meter breda. Méanga av be? ntliga géng- och cykelbanor

ar smalare 4n sa. De gemensamma som &r smalare an 3,5 meter foreslas breddas till 4 meter och separata cykelbanor smalare an 1,4 meter foreslés breddas till 2
meter. | sdderort innebar det att 64 kilometer bor breddas, vilket motsvarar 37 % av de cykelbanor som ingér i nitet.

Délig beldggning ar ett tecken pé bristande underhéll och paverkar savél sikerheten som komforten negativt. Av cykelbanorna i sderort bor beldggningen
forbttras pa 8 kilometer, vilket motsvarar 5 % av cykelbanorna i natet.

Nér ny gang- och cykelbanor anlaggs, saval som vid breddning och belaggningsarbeten, ingar att gdende och cyklister skall separeras med atgérder som malning
eller kantsten. Detta ska dven atgardas i det be? ntliga natet pd de gang- och cykelbanor som har tillfredsstallande bredd och beldggning. Detta innebar att
separering som enda atgard bor ske pa 31 km, eller 18 % av cykelbanorna, i soderort.

Platser dar cykellankar och biltra?k mdéts &r kritiska for cyklisters sékerhet. Det &r vik tigt att fordonstra?kens hastighet inte dverskrider 30 km/h vid dessa
punkter. Darfor foreslés att 71 platser hastighetssakras i soderort. Signalreglerade passager i anslutning till korsningar lamnas utan hastighetssakrande atgérder,
daremot foreslas att signalreg lerade passager pa strécka hastighetssikras. Dessutom foreslas en planskildhet (6ver/ under Magelugnsvégen vid Fagersjévagen) och

en cirkulationsplats (vid Sandékravagen/ Flatenvagen).
KARTA 5.1 se Vasterort.pdf

Karta 5.2 Atgardsférslag for Vasterort.

5.5 ATGARDSFORSLAG FOR VASTERORT

Kartan 5.2 och bilaga 4 redovisar de foreslagna atgarderna i cykelnétet. | Vasterort. bor 43 kilometer ny cykelbana anlaggas. Som i Soderort &r det pé stréckor dér
det &r blandtra?k idag och dar hastigheterna &r dver 30 km/h (éven efter inférandet av planerade 30-zoner).

Vasterort har 74 kilometer cykelbana som ar alltfér smal. Detta motsvarar 42 % av cykelbanorna som ingar i nétet. Dessa bor breddas for att rbattra
framkomligheten. Efter breddningen ska gaende och cyklister separeras med malad linje, kantsten eller liknande.

Det &r 39 kilometer, eller 22 % av cykelbanorna, i nétet i vasterort som har sadana bris ter i belaggningen att de bor atgérdas. | detta ingér inte belaggningsskador
av mer lokal karaktér, som potthal.

Mellan Kista och Tensta / Rinkeby ? nns en kil av Jarvaféltet. Cykelvégarna dar bestar till storsta del av grusvigar med skiftande kvalitet. Dessa bor dven i

fortséttningen vara grusbelagda, men med en jamn och plan belaggningsyta. Belysningen pa dessa lankar varierar och bor ses over, samtliga strackor bor ha
belysning och dar be? ntlig belysning &r délig ska den forbittras.

De gang- och cykelbanor som ar tillrickligt breda och har en god beliggning och dér enda atgérd ar att separera gdende och cyklister utgor i vésterort 15
kilometer av cykelnétet, vilket motsvarar 8 % av cykelbanorna.

I vésterort foreslas att 27 platser hastighetssakras sa att hastigheterna pa bilar och bussar inte Gverskrider 30 km/h. Utover detta foreslas att fyra planskildheter
anordnas.

6 STRATEGI INFOR FRAMTIDEN — CYKELPLAN 2020 REFERENSER

6.1 FORTSATTA KOMMUNALA PROCESSEN Litteratur

ykling har en potential att forbattra folkhélsan genom 6kad motion, men
ocksaArbetet med att forbéttra villkoren for cyklisterna ar inte fardigt i

och med denna genom att luftkvaliteten forbattras om biltra? ken minskar. 1. Gatu-och

fastighetskontoret Region Innerstad (1998): Cykelplan 1998 for
cykelplan, inte ens nar alla de foreslagna atgérderna r genomforda. For
att fa en Stockholms Innerstad fullgod infrastruktur for cyklister kravs
ytterligare insatser. Ett exempel pa detta 4r att erbjuda cyklisterna bra
mojligheter till parkering nara malpunkterna. En Gversyn 2. Gatu- och
fastighetskontoret Region innerstad (2003): Cykelrékningar 2003 av
dagens situation bor darfor goras med forslag till nya cykelparkeringar,
dar béade platser och utformning regleras. 3. Gatu- och fastighetskontoret
Region innerstad (2004): Att cykla i Stockholms innerstad
Kombinationsresor boér underldttas for att mojliggora langre resor. Detta
innebar att diskussioner maste foras med SL som i dagslaget inte tilldter
cyklar pa tunnel-4. Gatu- och fastighetskontoret Region Ytterstad:



Tra?k- och gatumiljoplaner. En bana och bussar. P4 pendeltdgen tilléter
SL medtagande av cykel under vissa tider dver varje stadsdel i Séderort
(11 stycken) och en heltidckande Gver Vasterort. pa vissa strackor.

. Gatu- och fastighetskontoret Region Ytterstad (2004): Vagvisningsplan for Nivén pé drift och underhall av cykelnétet péverkar inte bara sakerheten for
Cyk|IS ~Soderort och Vagvisningsplan for Vésterort
terna utan dven antalet cyklister. Darfor ar det av stor vikt att detta ges hog prioritet, savdl sommar- som vintertid. Viguerket (2004) STRADA

| samordnade signalanlaggningar ska 6kad hansyn till cyklister tas. Detektorer bor anlaggas

7.NTF (2001): Tra ? kforordningen 2001
som komplement till tryckknapp.


















6.2 UPPFOLJNING OCH OKAD KUNSKAP

Okad kunskap om cyKlisternas situation i ytterstaden &r viktig for att argumentera Digitalt
materialfér olika stéllningstaganden, handlingar och prioritering av atgarder.



- ) i Stockhol tad . R
Idag saknas statistik 6ver antalet cyklande utmed cykellankarna i ytterstaden. Cy-Zonerl ockfolme ersta kelrékningar bor darfor genomforas pa ett antal utvalda
platser, och féljas upp arligen for att kunna avlasa trender och utveckling. Dessa blir ett bra stod for att Veguerket (2004): STRADA acvadlkomma ratt atgarder pa rétt
platser. Aven kunskap om cykling utanfor cykel Stockholms gatu- och fastighetskontor (2004): Digitala kartor

lankarna som ingdr i det aktuella natet &r viktig.



Vad cyklisterna sjalva anser om cykelsituation i ytterstaden bor undersokas. Detta gors i innerstaden varfor erfarenheter kan hamtas darifran.
Internet

B www.map.stockholm.se/kartago/kartago_fr_sth.html
6.3 SAMHALLSEKONOMISKA NYTTAN

Beslutsunderlagen for investeringar i infrastrukturen maste forbattras sa att samtswww.sokltf.gfk.stockholm.se liga effekter uppskattas och varderas. Att ha bra
beslutsunderlag &r speciellt viktigt ndr lokala, regionala och nationella aktorer berdrs olika av kostnader och nytta av tra? kinvesteringar. Ett arbete hur den

samhéllsekonomiska nyttan ska beraknas pagar pa Vagverkets huvudkontor.
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