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Cykelplan 2006 for Stockholms innerstad

Remissynpunkter

Lasanvisning

Totalt har 36 remissvar ldmnats enligt forteckning nedan. Kontoret har sammanfattat svaren
och de redovisas dels som allménna, principiella synpunkter och dels under rubriker som
aterfinns 1 remisshandlingen. Numren enligt forteckningen har anvints for att ange vilken
eller vilka som lamnat den aktuella synpunkten. T ex [3] = Tk:s sammanfattning av remissvar
fran Ostermalms stadsdelsnimnd.

Remissammanfattningen redovisar i forsta hand frdgor och kritik mot forslaget. Positiva
kommentarer och synpunkter som stoder och understryker vad som stér i remisshandlingen
redovisas i begransad omfattning.

Kontorets kommentarer ges for varje kapitel. Alla enskilda synpunkter har inte kommenterats.
Kommentarerna har i huvudsak koncentrerats till principiella fragor och fragor som foranlett
andringar i remissutgdvan av cykelplanen. Manga av de vriga synpunkterna innebér forslag
till forbéttringar rérande olika delar av cykelplanen. De kommer att spridas till berérda och
beaktas i det dagliga arbetet med att forbattra forutsittningarna for trafikanterna i Stockholm.

Innehalisforteckning sid
Remissinstanser 2
Allménna, principiella synpunkter 3
Bakgrund 6
Trafikméngder 6
Trafiksékerhet 7
Mal 7
Cykelnit, allmént 8
Cykelnit, detaljsynpunkter 10
Detaljutformning 17
Trafiksignaler 19
Drift och underhall 19
Cykelparkering 21
Vigvisning 22
Cyklar och kollektivtrafik 23
Cyklisterna 24
Mopeder 24
Lénecyklar 25
Marknadsforing 25
Planering 25

Kostnad och genomforande 26



Remissinstanser

WX bW =

10.
11.
12
13.
14.
15.
16.
17.
18
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.

Norrmalms stadsdelsndmnd
Kungsholmens stadsdelsndmnd
Ostermalms stadsdelsnamnd
Katarina-Sofia stadsdelsndmnd
Maria-Gamla Stans stadsdelsndmnd
Cykelframjandet

Svenska Cykelséllskapet

NTF Stockholms Lén

Krister Spolander

SL

Polismyndigheten i Stockholms Lan

. Handikappradet

Stockholms Nyttotrafikkommitte
Svenska Taxiforbundet

Stockholms Handelskammare

Milj6- och Héalsoskyddsndmnden

Rédet till skydd for Stockholms skonhet

. Idrottsforvaltningen

Stockholms brandforsvar
Vigverket
Stadsledningskontoret
Regionplane- och Trafikndmnden
Nacka kommun

Solna Stad

Danderyds kommun
Banverket
Naturskyddsforeningen
Lidingo6 Stad
Stadsbyggnadsnimnden

Ovriga som lamnat synpunkter

30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.

Yrkestrafikrddet

Tekniska Hogskolan

Martin Jungermann m {1

Tobias Robinson

Per Gothlin

Marion Sundqvist

Djurgarden-Lilla Virtans miljoskyddsforening

Bilaga 2 Dnr T2005-313-01826



3 Bilaga 2 Dnr T2005-313-01826

Allmanna, principiella synpunkter
[1] Forslaget haller en hog ambitionsniva for att utveckla Stockholm som cykelstad.

[2] Forslaget till ny cykelplan dr bra. Cykeltrafiken kan komma att 6ka kraftigt till viren med
anledning av forsoket med trangselavgifter. Breddningar av cykelbanor och cykelfilt kan mot
den bakgrunden vara 6nskvért pa platser dér detta ar mojligt.

[3] (I ett sérskilt uttalande) Det dr mycket positivt att en kompletterande cykelplan nu tas
fram. Planen forstirker det arbete for en héllbar transportstruktur med béttre trafiksékerhet
och trafikmiljo som redan inletts med 30-zoner och milj6/trangselavgifter.

[3] Cykelplanen bor sammanvégas med en fotgdngarplan for att forhindra att konflikter
uppstér mellan dessa trafikantgrupper. I Képenhamn har ocksé studier gjorts dver hur
cykelbanor kan utformas i samband med gronmiljon, vilket ocksa borde vara en
utvecklingsmojlighet for cykelplanen.

[4] Stadsdelsnimnden ser med tillfredsstéllelse att Cykelplan 1998 nu f6ljs upp med en
Cykelplan 2006. Cykeln ar ett viktigt firdmedel som bidrar till att minska trangsel och
luftfororeningar. Det &r viktigt att 6ka sédkerheten genom att i mdojligaste man skapa sérskilda
cykelbanor, skilda frén bil- och géngtrafik. Sdkerheten i1 korsningar behdver ocksa forbattras.

[6] Cykelplan 2006 for Stockholms innerstad ar i stora drag mycket bra. Under de senaste 5-
10 dren har situationen for cyklisterna i Stockholm forbéttrats avsevért men planen visar att
det fortfarande finns stora brister. I nuldgesbeskrivningen redovisas bristerna timligen
osminkat.

[8] Det finns ett stort behov av den cykelplan som nu tagits fram. Stockholm har en 1&g andel
cykeltrafik i1 forhallande till andra jimforbara stdder och cykeln kan komma att anvindas av
en betydligt storre andel resenérer i framtiden.

[9] Det ér gladjande att Stockholm systematiserar utvecklingen av cykelinfrastrukturen med
den nu aktuella cykelplanen for innerstaden, liksom den tidigare beslutade planen for
ytterstaden. Dessa planer kommer sékerligen i hog grad att bidra till fortsatt 6kning av
cykeltrafiken.

[6] Det finns en aspekt pa cykelmiljon som inte tas upp i planen: icke-cyklisternas radsla att
cykla i Stockholm. Ménga avstér fran att cykla dérfor att de helt enkelt inte vagar.

[6] Trafiksékerheten for cyklister har inte dgnats tillricklig uppmérksamhet vilket ar
anmarkningsvart med tanke pa Nollvisionen. Nyligen kom en varningssignal fran Folksam
som pépekade att olycksutvecklingen i Stockholm &r langt sdmre &n 1 andra storre stider i
Sverige. For att forbattra sikerheten foreslas:

e Siankta motorfordonshastigheter vilket kraver fler farthinder. Stockholm har varit
mycket aterhallsam 1 byggandet av fysiska farthinder vilket torde ha bidragit till de
hoga olyckstalen 1 Stockholm.

e Ar gatans hastighet 50 km/tim ska cykelbanor finnas
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e Forbittrad hastighetsovervakning

e Forbittrad parkeringsdvervakning, speciellt pa cykelbanor, i cykelfélt och dar
cykelbanor ansluter till kdrbanan.

e Forbéttrad belysning och béttre koll pd vixtligheten ldngs cykelvidgarna.

e Bittre trafiksikerhetsstatistik for cyklister

[9] Trafiksékerheten bor lyftas fram pa ett kraftfullare sitt 1 cykelplanen. Visserligen anges ett
mal for sdkerheten men inget sdgs om vilka resurser som ska ldggas ned pa sikerheten och
inte vilka atgédrder det handlar om.

For att forbattra sdkerheten bor fartddmpning av motorfordonstrafiken prioriteras. Enligt en
aktuell, och hittills den mest auktoritativa analysen av den samlade internationella
forskningslitteraturen, ger en liten fordndring 1 medelhastighet upphov till en stor effekt pa
sakerheten. Effekten 6kar med svérighetsgrad enligt en potensfunktion.

Exempel: Om medelhastigheten pé en gata med hjélp av fartddmpande dtgérder kan pressas
ned fran 40 km/tim till 30 km/tim kommer antalet svart skadade att minska med ca 58 %. Det
finns ingen annan dtgdrd som har tillndrmelsevis lika stor effekt.

Trafiksékerhetsutvecklingen i Stockholm har varit mycket ogynnsam under den senaste 10-
arsperioden. Under perioden 1990-2002 fordubblades antalet svara personskador totalt sett i
Stockholm medan Goéteborg kunde visa en minskning med tva tredjedelar. Enligt VTI som
gjort en utvdrdering av trafiksdkerheten 1 Goteborg beror den kraftiga forbéttringen dir pa
dels hastighetsreducerande atgérder och dels atgérder som separerar oskyddade trafikanter
fran biltrafiken. I Goteborg har man under perioden byggt ett stort antal fartdimpande
atgdrder och vid utgdngen av 2004 fanns 2285 fartddmpande anordningar i Goteborg - till 86
% bestdende av upphdjningar av olika slag. Stockholms policy har varit den motsatta, man har
varit mycket restriktiv med fartdimpning och dven tagit bort befintliga gupp (Kungsholms
Strand 2002). I samband med beslutet 2002 hénvisade gatu- och fastighetsndamnden till
tidigare beslut och uttalanden om gupp som fartddmpande &tgérd:

”Gupp ar en atgard som medfor stora negativa konsekvenser for yrkes- och nyttotrafik samt
fardtjanst, och skall ddrmed i storsta mojliga man undvikas.”

Utarbeta ett langsiktigt program for fartdimpning av motortrafiken vid cykelinfrastrukturen,
dels 1 blandtrafik, dels i korsningspunkter. Det dr sdrskilt viktigt pa huvudgatorna men dven
pa lokalgator dir det dr 30 km/tim men dar geometrin gor att de verkliga hastigheterna r
hogre. Fartdimpning maste sjilvklart ske med fysiska atgéarder. Ange vilka huvud- och
lokalgator som ska fartddmpas, nér det ska ske och med vilken typ av atgérder.

Det ar viktigt att olycksstatistiken forbéttras. For att sd ska ske maste det till en samverkan
med sjukhusen. En sddan samverkan finns pa flera andra stéllen i landet.

[11] Samhéllet staller inga krav pa utbildning for att fa cykla eller framféra moped klass II i
trafiken. Trafikreglerna kan vara svartolkade dven for dem med gedigen trafikutbildning. Vid
genomforandet av cykellederna ar det utomordentligt viktigt att vighallaren foljer det
utmérkningssystem som végtrafiklagstiftningen anvisar bade vad géller vigmairken och
viagmarkeringar, att utméarkningen blir likartad och att alla forandringar sker i takt med
trafikjuridiken.
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[12] Konsekvensbeskrivning for personer med funktionshinder saknas. Rullstolsanvdndare
ndmns inte trots att det dr en véixande grupp som anvinder cykelbanor, sérskilt elektriska
rullstolar och trehjuliga elskotrar.

[16] Det finns mycket att vinna pa en samordning mellan innerstadens och ytterstadens
cykelplaner exempelvis inom omrddena cykelrdkningar, kombinationsresor cykel-
kollektivtrafik, vdgvisning och marknadsforing.

[16] I kapitlet om planeringsprinciper redovisas ett flertal forslag till forbattringar av arbetet
med cykeltrafikfragor. Planen bor dock i flera fall kompletteras med mer atgérdsinriktade
forslag till fortsatt arbete.

[17] Skonhetsradet deltar garna som diskussionspartner vad géller nya forslag i trafikmiljon
som avser att forbattra sdkerheten for cyklister.

[32] Vid en permanentning av forsdket med tringselavgifter kommer sannolikt en utarmning
att ske av innerstadshandeln, framfor allt innerstadsnéringen perifert i forhallande till
citykdrnan. Vi kommer inte att se nyetableringar eller investeringar av virde innanfor tullarna
med undantag av citykdrnan. Trangselavgifter och Cykelplan tillsammans dr avhédngiga for
det framtida stadslivet i Stockholm. Cykelplanen saknar konsekvensbeskrivning f6r boende
och niringsliv. Vid en permanentning av tringselavgifterna kommer ett antal nya
konsekvenser upp till ytan att ta hansyn till. Beslut om cykelplanen bor darfor ske efter
folkomrostningen om trédngselavgifter.

[27] Ett genomforande av planen &r ett viktigt steg for att uppfylla lokala, regionala och
nationella miljomal. Ett genomforande av planen 1 sin helhet kan vara en forebild for andra
stader 1 arbetet att forbéttra for bilismen.

[27] Det dr viktigt att Stockholm stad uppvaktar Véigverket i frigan kring de regionala
cykelstraken. Det dr ocksé viktigt att ideella organisationers kunskap inom cykelomrédet tas
till vara.

[28] Inforande av tringselavgifter kan komma att innebéra en 6kning av antalet cyklister
varfor utbyggnader av cykelvigar i Stockholm ar viktiga, liksom information om de nya
mdjligheter som skapas.

Kontorets kommentarer:

Planen kompletteras med ett sarskilt kapitel om trafiksdkerhet under rubriken
planeringsprinciper. I detta kapitel behandlas framfor allt kraven att ingen cykling ska ske i
blandtrafik pa 50-gator. Om dessa krav ska tillgodoses maste fordonshastigheterna minskas pa
vissa gator i huvudnétet. Vid behov utfors hastighetsddmpande atgérder pé dessa gator i
enlighet med trafiksdkerhetsprogrammet. Trafiksdkerhetsavsnittet i inledningen kompletteras
med jimforelse med Géteborg. Overgripande trafiksikerhetsfrigor behandlas i
trafiksdkerhetsprogrammet.

Trafikutvecklingen under forsoket med tringselavgifter kommer att kommenteras under
avsnittet trafikmingder. Kontoret anser inte att sambandet mellan tringselavgifterna och
cykelplanen ar sddant att det finns anledning att vénta pa beslut om en eventuell
permanentning innan beslut om cykelplanen tas. Cykelplanen har tagits fram med nuvarande
trafikméngder som forutséttning. En permanentning av avgifterna kan komma att innebédra en
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minskad trafik vilket kan paverka mojligheterna att genomfora cykelatgéarder positivt. Detta
kan mdjligen medfora smirre kompletteringar av planen, dock knappast ndgra som behdver
genomforas inom kort..

Kontorets ambition dr att ta fram dven en fotgidngarplan for innerstaden. Vissa forberedelser
har gjorts men tidsplan saknas &nnu.

Forbéttrad samordning tas upp under kapitlet planering och forhéllandet till ideella
organisationer under kapitlet marknadsforing.

Bakgrund
[7], [16] Det vore intressant att f4 reda pa hur stor del av cykelplan 98 som genom{forts.

[8] De trafiksédkerhetsvinster som de planerade atgérderna har dr mycket stora i relation till
den berdknade kostnaden. Enligt Vagverkets och SIKA:s berdkningar kostar varje svart
skadad cyklist samhéllet ca 7,5 Mkr och en trafikdédad 6ver 17 Mkr. I relation till dessa
siffror sa &r en investering i cykelvignétet i Stockholms innerstad en 16nsam investering.

[15] Det finns anledning att betvivla den samhallsekonomiska nyttan av att bygga ut
cykelbanenitet 1 Stockholms begransade och hart utnyttjade gatunit.

[27] En berdkning av den samhéllsekonomiska kostnadsnyttokvoten skulle behdvas for att ge
ett underlag f6r om tidsplanen ska tidigareldggas till foljd av hog samhéllsnytta.

Kontorets kommentar:

Kapitlet kompletteras med en beskrivning av hur mycket av Cykelplan 1998 som ér
genomfort och en redovisning av de berdknade olyckskostnaderna enligt vigverket och SIKA.
En berdkning av de samhillsekonomiska konsekvenserna av ett genomforande av cykelplanen
enligt naturvardsverkets metod har just genomforts av Inregia pd uppdrag av kontoret. Enligt
denna berdkning ar cykelplanens satsningar samhéllsekonomiskt 16nsamma. Med en forsiktig
kalkyl blir vinsten per satsad krona 82 6re och i en kdnslighetsanalys med en rimlig
utveckling av cyklandet blir vinsten 2,52 kronor per satsad krona. Resultatet kommer att
redovisas i planen.

Trafikmangder

[7] Ange 6kningen av antalet cyklister endast mellan 1998-2005 sa staimmer det bittre med
diagrammet. Ca 8 % av fordonsresorna skedde med cykel under 2004. Det 4r ungefir som
Goteborg men under riksgenomsnittet som dr ca 12 %.

[10] De stapeldiagram som redovisas dr aningen svartolkade eftersom cyklar har getts en egen
skala. I samband med Stockholmsforsoket har antalet resande med kollektivtrafiken 6kat
markant.

[15] Diagrammen bor visas med samma skala for cyklister, bilister och kollektivtrafikanter.
Den nuvarande redovisningen ger intrycket att cyklisterna dr ungefdr lika manga som
kollektivresenédrerna och betydligt fler &n bilisterna.
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[22] JdmfGrelsen mellan olika trafikslag bor géras med personpassager och inte med
fordonspassager. Over innerstadssnittet har cykeltrafikens andel, mitt i personpassager, 6kat
frén ca 2 till drygt 2,5 % fran 1998.

Kontorets kommentar:
Text och figur justeras och kompletteras. Hittillsvarande trafikutveckling under forsoket med
tringselavgifter redovisas.

Trafiksakerhet

[8] I dagens cykelnit finns stora brister inte minst i korsningspunkterna som behover atgardas
sd snabbt som mgjligt. Det &r viktigt att korsningspunkter prioriteras, sirskilt dar cyklister och
tunga fordon riskerar att kollidera.

I planen finns cykelvigar utritade i blandtrafik dar hastighetsgransen ar 50 km/tim vilket inte
ar acceptabelt. Likasa &r det viktigt att de gator dér det dr 30 km/tim och blandtrafik
hastighetssdkras sa att den verkliga hastigheten inte dverstiger 30 km/tim.

[10] Cyklister och bussar som tvingas dela pé alltfér smala korfélt utgor en stor olycksrisk och
tillhor 10 1 topp-listan” 6ver bussforarnas uppfattning om trafiksékerhetsproblem i
Stockholmstrafiken.

Kontorets kommentar:
Se kontorets kommentar till allménna principiella synpunkter. Cykelplanen kompletteras med
ett nytt kapitel om trafiksdkerhet under avsnittet planeringsprinciper.

Mal
[6] Ett mél for minskning av antalet olyckor bor formuleras.

Trots att cyklingen 6kat kraftigt dr andelen resor som gors per cykel klart under
riksgenomsnittet. Som ett forsta delmal borde andelen cykelresor i Stockholm inom fem &r
ligga 1 niva med riksgenomsnittet eller battre.

[7] Mélen bor vara mer ambitidsa - och métbara. Malen bor stillas i relation till planens
tidshorisont. Ett storre hinsynstagande till fritidscykling vore dnskvért, exempelvis att sddana
strak som kan tjdna bade vardag och fritid, kunde prioriteras extra. Det géller ju for samhéllet
att 0ka cyklandet av flera skél — och fritidscyklandet utgor halva potentialen.

[9] Mélen bor utvecklas med utgangspunkt fran exemplet Képenhamn. Hér har man ocksa det
overgripande maélet att 6ka cykeltrafiken. For att n det har man angett underordnade mal
géllande sdkerhet, trygghet, framkomlighet och komfort, enligt f6ljande for perioden 2002-
2012.
e Oka cykelns andel av arbetsresorna till 40 % (fran 34 %)
Minska de allvarliga cykelolyckorna med 50 %
e Astadkom att 80 % av cyklisterna kiinner sig trygga (frdn 57 % enligt
enkét/intervju-undersokning)
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e Oka framkomligheten med 10 % (minska restiderna)
e Oka komforten s att bara 5 % av cykelviigarna upplevs som obekvima

[16] Mer konkreta och uppféljningsbara mél bor formuleras i anslutning till det arbete som
paborjats inom Stockholm Mobilitet med cykelrékenskaper/nyckeltal.

[20] Det vore intressant med mal dven for cykeltrafikens framkomlighet och tillgénglighet.

Kontorets kommentar:

En forutséttning for att kunna sétta upp tidsbestimda delmal ar att lampliga utgangsvirden
finns. For nirvarande saknas sadana inom de flera av de omraden dér exempelvis Kopenhamn
preciserat sina mél. Kontorets ambition dr att inom ramen for Stockholm Mobilitets
verksamhet borja ett arbete med att ta fram sddana utgangsvarden.

Cykelnat, allmant

[2] De genomforandeforslag som finns i cykelanalysen fran 2003 borde beaktas bittre.
Cykelanalyser borde upprepas vart femte ar.

[3] (i ett sdrskilt uttalande) Det kan inte alltid vara forsvarbart att cykelbanor forlaggs till de
mest trafikerade gatorna utan dven andra gator bor komma fraga.

[4] Det dr tveksamt att generellt inféra dubbelriktad cykeltrafik pa enkelriktade gator. En
noggrann provning av sékerhetsfragorna maste ske, innan beslut tas att tillata dubbelriktad
cykeltrafik pd enkelriktade gator.

[7] Cykelfdlt bor byggas endast 1 undantagsfall.
Férgerna ljusblatt och ljusgront dr valdigt svara att skilja pa kartan.

[9] Innerstadens cykelnit hdnger ihop med ytterstadens och de kringliggande kommunernas.
Cykelinfrastrukturen i denna regionala enhet bor delas in i ett huvudnét och ett lokalnét.
Storre delen av innerstadens cykelplan kan antas tillhora huvudnétet dér det bor vara hoga
krav pé framkomlighet och sdkerhet. Det dr viktigt att standarden dr enhetlig pa huvudnétet.

Ett mal pa sikt, 4ven i innerstaden, borde vara att skolelever 6ver en viss alder borde ha
mojlighet att cykla (eller gd) till skolan dir avstdnden sa tillater. Dar méste
sikerhetsarrangemangen prioriteras.

[10] I princip bor alla 50-gator dér cykeltrafiken ér tillaten forses med cykelbanor/félt. Den
tillgdngliga gatubredden maste dnda vara slutligt avgdrande for mdjligheten av att kunna
infora cykelbanor/falt.

Vid planeringen av cykelnétet bor de prioriterade kollektiva busstrafikniten, Stomnétet och
Direktbussnitet, och deras behov av egna busskorfalt vdgas in som en viktig utgdngspunkt
infor anldggandet av cykelbanor/félt. Det far inte bli sa att cykel och buss skall behova
konkurrera om utrymme pa gatan. Bade kollektivtrafiken och cykeltrafiken ér prioriterade
miljovéanliga fortskaffningsmedel och bada bor ges goda forutséttningar for att en framkomlig,
trafiksdker och komfortabel resa kan goras.
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[10] Alla detaljforslag som pdverkar busstrafiken skall dversdndas till SL for granskning.

[13] Nyttotrafikkommittén o6nskar delta vid detaljplaneringen av nya cykelatgirder genom att
pa plats diskutera behov och forlaggning av angdringsplatser.

[14], [33] Cykelbanor forordas framfor cykelfalt. Forslagsvis dras dessa pa gator i 30-straken
och inte pa 50-klassade huvudstrik.

[14] Cykling mot korriktningen pd enkelriktade gator bor inte tilltas innan man mycket noga
undersokt de trafikmissiga konsekvenserna.

[15] Utbyggnaden av cykelbanor och cykelfilt bor i forsta hand ske pa andra platser dn de
mest belastade gatorna.

[16] De tre atgdrdsomradena (nya lénkar, ldnkar som behdver rustas, platser och korsningar)
bor prioriteras samlat.

[22] Cykelresorna dver innerstadssnittet dr betydligt lingre dn cykelresor i genomsnitt varfor
det ar viktigt att prioritera sammanbindningen till tydliga strdk sédvil mellan ytter- och
innerstaden som mellan olika delar av innerstaden.

Vid nyexploatering &r det viktigt att man soker 10sningar som minimerar antalet
konfliktpunkter.

[27] P& alla huvudgator ska det finnas cykelbanor eller cykelfilt. Parallellgator dr inget
alternativ.

Ett okat cyklande leder till minskad risk for cyklisterna eftersom bilisternas uppmérksamhet
okar. En strategi foreslas att bygga fler cykelfdlt for att snabbare fa ett titare och mer
sammanhéngande ndt och dérigenom 6ka cyklandet och trafiksékerheten.

Staden bor skriva till staten och be om en generell lagdndring som mdjliggor cykling mot
enkelriktning. Det ska ocksa std 1 LTF om cykelbanan ér enkelriktad eller dubbelriktad.

Kontorets kommentar:

Flera remissinstanser tar upp fragan om cykling pa huvudgata eller lokalgata. Ett antal
framhaller vikten av att cykling i blandtrafik inte bor forekomma pa 50-gator av
trafiksékerhetsskél. I remissforslaget finns ett antal huvudgator med hastighetsbegransningen
50 kn/tim kvar dir en utbyggnad av cykelbanor bedomts fa alltfor svara konsekvenser for
annan trafik. Dessa gator &r ofta attraktiva for oskyddade trafikanter med ménga intressanta
malpunkter. Alla rdkningar tyder pa att manga kommer att cykla pa dessa gator 4&ven om
parallellgator finns och forses med cykelatgérder. Flera av gatorna dr hért olycksbelastade
med mycket stora fotgdngarstrommar (t ex Odengatan, Hamngatan, Kungsgatan,
Norrlandsgatan, Klarabergsgatan). For att uppna malet att cykling i blandtrafik pa 50-gator
inte ska forekomma (och for att forbittra sdkerheten dven for gdende) maste dessa gator
hastighetssdkras genom att vid behov forses med hastighetsddmpande atgérder enligt
trafiksdkerhetsprogrammet. Denna fraga tas upp i det nya kapitlet trafiksdkerhet men bor dven
drivas vidare inom ramen for trafiksidkerhetsprogrammet.
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Cykelvigsanalyser ar ett bra underlag for cykelplanen och bor upprepas infor nista upplaga
av cykelplanen om ca éatta ar. Mycket av forslagen i de genomf6rda cykelviagsanalyserna dr
genomfort eller medtaget i forslaget till cykelplan.

Forutséttningarna for att genomfora projekt inom de tre olika atgdrdsomradena varierar, inte
minst ekonomiskt (typ av anslag, mojlighet till statsbidrag, kombination med andra projekt).
Kontoret anser att en prioritering inom respektive atgirdsomrade ger storst flexibilitet och

storst mojlighet att {4 projekten genomforda.

Beteckningar och/eller farger pa den bilagda kartan éndras for att gora den tydligare.

Cykelnat, detaljsynpunkter
Kungsholmen

[2] Lilla Visterbron Cykelbanan bor forldngas till Drottningholmsvégen av
trafiksdkerhetsskal.

[2] Scheelegatan Cykelfilten bor dras hela vigen upp till Fleminggatan.

[2] Mariebergsgatan Bor forses med cykelfilt for att knyta ihop Fleminggatan och
Drottningholmsvigen

[2] S:t Goransgatan Cykeltrafik fran S:t Eriksgatan till Drottningholmsvégen bor hénvisas till
S:t Goransgatan-Fridhemsgatan. Cykelbanan pa S:t Goransgatan dr inte utritad pd planen!

[2] Norr Mdlarstrand Kurvorna vid bensinstationen och vandplatsen bor riatas. Cykelvagen
till GC-bron planas ut. Tydligare markeringar for cykel- resp. gangviagar i
Ralambshovsparken.

[2] Kungsbroplan Bor forbittras for cyklister frain Kungsbrostrand mot Fleminggatan.

[2] Ramp fran Nordenflychtsvigen till Tranebergsbron Besvirlig och bor ses dver under
planperioden.

[2] Gamla Essingebron Om staden tinker bygga om bron bér man undersoka
forutséttningarna att ldgga all gc-trafik pé ena sidan. Bron dr smal och det &r svart att
vintervaghalla bida gc-banorna med rimlig standard.

[9] Hantverkargatan Attraktiv cykelgata dar planen foreslar 50 km/tim vilket inte bor
accepteras. Avsnittet frin Ragnar Ostbergs Plan till Tegelbacken bor forbittras med avseende
pa sdkerhet och framkomlighet.

[10] Drottningholmsvéigen SL har svart att forsta hur ett cykelfalt kan inrymmas pd norra
sidan mellan S:t Eriksgatan och Fridhemsgatan som utgors av en busshallplats med tét trafik.

[15] Gatan tél inga inskrdnkningar i utrymmet for biltrafiken. Bra alternativ finns pa
parallellgator pa bada sidor.
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[24] Hornsbergs Strand Mot bakgrund av antalet cyklister langs Hornsbergs Strand borde
standarden forbéttras vid Ekelundsbron och pa strickan mellan Ekelundsbron och
Kungsholms Strand.

[36] S:t Eriksgatan vid nr 58 Cyklister som ska svinga mot nr 58 och nr 60 overraskas av en
stdende stalkant.

[27] Visterbroplan Forbittringar for cyklister bor 14ggas 1 prioritet 1.

[27] Lindhagensplan 1 samband med de kommande byggprojekten maste sdkerheten for
cyklister forbéttras, helst med planskild korsning.

[29] Elersviigen Biltrafiken ér sa liten att cykling i blandtrafik foreslas vilket [amnar 6ppet for
en dubbelriktad gata i framtiden.

Ostermalm

[3] En bra forbindelselédnk till Vartahamnen och Frihamnen saknas. Bron frdn Virtans
Stationsvdg till Virtaterminalen bor byggas ut pa sikt. Viktigt dr ocksé hur Norra
Djurgéardsstaden och Hjorthagen ansluts till resten av staden.

[3] Runebergsgatan Trafiksituationen beskrivs oklart. Behov av cykelbanor ifragasitts.

[3], [36] Erik Dahlbergsgatan En fortsittning av cykelbanan 1 mittstraket kan bli besvarligt
eftersom mittallén dr smalare och idag upptas av en ridvdg (och skidspar pa vintern).

[3] Narvavdgen-Strandvdgen Platsen behover forbattras for bade cyklister och gaende.

[71, [15] Karlavigen Kan man inte gora nagot bittre dn cykelfdlt hér. Det finns gott om plats
och en utmaérkt cykelmilj6 1 mittremsan.

[7] Valhallaviigen vid bussterminalen Bor ha prioritet 1.

[7] Valhallaviigen Det ar viktigt att prioritera cykeltrafiken dar biltrafiken korsar den
dubbelriktade cykelbanan i mittallén liksom att fartsikra cykeloverfarterna.

[10] Sturegatan Cykelbana pa Ostra sidan av Sturegatan fran Humlegardsgatan till Karlaviagen
avstyrkes. Léangre restider for kollektivtrafikresenirerna befaras.

[15] Cykelbanan kan med férdel dras i Humlegarden eller Brahegatan.
[15] Engelbrektsgatan Tratikutrymmet bor inte inskrinkas ytterligare mellan Karlavigen och
Birger Jarlsgatan. Cykelbanan kan ldggas i Humlegarden som ger en trevligare och

trafiksdkrare milj6 for cyklisterna.

[15] Birger Jarlsgatan Cykelbanan bor gé 1 Roslagsgatan vilket ocksa foredragits av
tillfrdgade cyklister.

[28] Norra Hamnvdgen Situationen &r riskfylld och forbattringar bor prioriteras hogt.
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[29] Gdrdesgatan Forslag att cykeltrafik pa Giardesgatan utreds som alternativ till
Oxenstiernsgatan. Gardesgatan kommer att stingas for genomfartstrafik i samband med
planerade fordndringar pa ambassadomradet.

[31] Drottning Kristinas Vig KTH har i samrad med andra verksamheter i omradet arbetat
med den yttre miljon och bland annat tagit fram en rapport for omradena trafik och landskap. I
detta arbete har man funnit att en omdaning av Aela Drottning Kristinas Vig, en helt ny
utformning som ddmpar farten betydligt och forutsitter respekt for cyklister, gdende och bilar
i en gemensam trafikmiljo, dr det som bést svarar mot behoven.

[35] Nybrogatan Gatan borde kunna fi cykelbana, atminstone pa ena sidan.
[36] Oxenstiernsgatan Ostra sidan rymmer skidspar mot Gérdet. En dubbelriktad cykelvig
bor planeras som lokalgata pa véstra sidan medan genomfartstrafiken laggs dster om den mitt

i gatan véxande fridlysta Djurgardseken.

[36] Cykelstrak saknas Borgvigen-Starrbécksringen-bef. viadukt dver Lidingdvégen mot Lill-
Jansskogen med avgrening mot Ostermalms idrottsplats.

[36] Roslagsviigen Cykeloverfart behovs vid Albano och en passage dver Roslagsvéigen uppe
pa Virtabanans viadukt mot Bellevue

[36] Dubbelriktat strak behovs pd Humlegardsgatan-Storgatan mellan Engelbrektsplan och
Strandvagen. Cykling bor tillatas mot korriktningen pa den smalaste delen av Storgatan.

[36] Virtavigen mot Kampementsgatan Ta bort farlig kantsten.

[27] Bjérnndsvdgen Forbjud genomfartstrafik da trangselavgifterna minskat trafiken.

Norrmalm

[6] Sergels torg Den nyligen 6ppnade forbindelsen mellan Sergels Torg och Brunkebergstorg
behover fortydligas och végvisas.

[7] Stromgatan Bor ha prioritet 1.

[9] Kungsgatan Ingér 1 det viktiga straket Lidingdvédgen-Sturegatan-Kungsgatan-
Kungsholmen som skér rakt igenom City pa for cyklister bista sétt. Forhallandena pa
Kungsgatan maste forbéttras pa delen Stureplan-Sveavégen dér forslaget ar blandtrafik 1 50
km/tim och pé delen Sveavigen-Vasagatan dir det ar for trdngt med hinsyn till méngden
bussar och taxi.

[10] Kungsgatan sdder om Vasagatan De foreslagna cykelfalten méste behandlas med hiansyn
till redan beslutat busskorfilt fran Cityterminalen mot Vasagatan.

[10] Hamngatan Om en framtida sparvagnslinje kommer till Hamngatan kommer denna
troligen att forldggas till gatumitt. Det kan da bli problematiskt att fa plats med cykelbana.
Cykelbanan bor planeras utifran denna forutséttning.
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[9], [27] Odengatan frdn Valhallavdgen till Dalagatan Odengatan &r ett stort cykelstrak trots
kringliggande alternativ. Blandtrafik i 50 km/tim kan inte accepteras.

[15] Gatan tél inga fler inskrdankningar i trafikytorna. Surbrunnsgatan ér ett béttre och
trafiksékrare alternativ.

[10] Klarabergsgatan Cykelfalten maste utformas med hénsyn till befintliga busshallplatser
langs en stor del av strackan. En eventuell framtida sparvagnsdragning méste ocksa beaktas.

[15] Hamngatan och Stallgatan Utrymmet medger inte plats for cykelbana. Ett utmérkt
alternativ till bdda finns 1 Arsenalsgatan.

[15] Dalagatan Gatan ar genomfart och viktig forbindelselink mellan Norra Bantorget och
Vanadisvégen. Bra alternativ for cyklisterna finns i Vastmannagatan och Upplandsgatan.

[15] Rddmansgatan och Tegnérgatan Gatorna ér viktiga forbindelser for biltrafiken mellan
Sveavigen och Birger Jarlsgatan. Bittre for cyklisterna dr Kungsstensgatan.

[24] Torsplan Cykelfilten bor markeras tydligare. Stopplikt for annan trafik vid pafart till
Solnavédgen-Torsgatan bor Gvervégas.

[27] Behdver byggas om eftersom gang- och cykeloverfart saknas vid brofastet. Det medfor
en lang omvig under bron.

[24] En viktig cykelforbindelse som bor tillskapas dr mellan Karlbergs slottspark-Karolinska
Institutet- Norra Stationsomradet/Karolinska Sjukhuset-Hagaparken-K TH-Universitetet.

[27] Norrtull Det ar angelédget att gang- och cykeltrafikanternas villkor avsevért forbattras vid
Norra Linkens fardigstéllande och att forhdllandena blir goda under hela utbyggnadstiden.

[27] Strombron Snovallar i cykelfélten forsdmrar framkomligheten. Hoj upp cykelfilten till
cykelbanor (alt 1) eller ploga och salta battre (alt 2).

[27] Norrlandsgatan Dubbelrikta for cykeltrafik fram till Birger Jarlsgatan eller till
Kungsgatan. Forbittra sidkerheten i1 korsningen BirgerJarlsgatan-Norrlandsgatan.

[27] Raoul Wallenbergs Torg Otydlighet for cykeltrafiken skapar onddiga konflikter med
gaende och fordonstrafik.

[27] Sergels Torg-Brunkebergstorg-Malmtorgsgatan-Norrbro Ett saknat strdk och en naturlig
och gen fortsittning pd Sveavigsstraket.

[27] Klarastrandsleden Cykelbana kan byggas parallellt med Klarastrandsleden mot vattnet.
Att cykla utmed stadens kajer ar bade populért och det gér snabbt eftersom det ar fa

storningar.

[35] Kungstrddgardsgatan ar en farlig stricka dér man blir tringd mellan bussar.
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Katarina-Sofia

[10] Renstiernas Gata mellan Folkungagatan och Katarinavigen Hir gar stomlinjerna 2 och
3. Pé strickan finns héllplatser med intensiv angdrande busstrafik. Det kan vara oldmpligt att
infora cykelfdlt forbi busshéllplatserna.

[4] Folkungagatan De nuvarande cykelbanorna pa Folkungagatan har givit positiva effekter
genom béttre gdngbanor, bittre belysning och minskade hastigheter och olyckor 1 biltrafiken.
For resterande del bor dock dven provas alternativet att leda cyklarna fran Borgmaistargatan
langs Tjarhovsgatan till Gotgatan. Detta kan ske utan stora ombyggnationer och kostnader och
borde kunna séttas igdng snabbt.

[15] Folkungagatan Den redan byggda cykelbanan bor flyttas till Stigbergsparken och sedan
fortsétta 1 Tjarhovsgatan-Katarinavégen.

[32] Folkungagatan De genomforda cykelbanorna i gatans Ostra del har inneburit att
gatustrickan tappat i attraktivitet. Kundunderlaget har minskat bland annat pa grund av att det
ar krangligt att angora.. En dubbelriktad cykelbana utefter Stigbergsparken-
Tjarhovsgatan/Katarinavéigen foresls med fortsittning i Tjarhovsgatan mot Gotgatan.

[23] Cykelstréket frdn innerstaden mot Nacka genom Hammarby Sjostad méste fungera
oberoende av byggnadsarbeten 1 projektet Danvikslosen och dd Varmdovagen runt
Henriksdalsberget skall byggas om.

[30] Londonviadukten-Ostra Tegelviksslingan Trafikfarlig konflikt mellan hdgersviingande
bilar och cyklister 1 nedférsbacke pa vig mot centrum. Bilar och cyklister/gdende har gront
samtidigt. De geometriska forhdllandena gor att forarna av tunga fordon far en déd vinkel
vilket gor att cyklisterna inte syns och fara for olyckor dr 6verhdngande.

[27] Rutger Fuchsgatan-Bohusgatan-Skansbron Sidbytena behdver byggas bort, dels i
Hammarbybacken dels vid Bohusgatans slut.

[27] Hammarbybacken-Hammarbyvdgen Cykeloverfart saknas.

[27] Saltsjobanan Nir tvdarbanan och saltsjobanan byggs ihop méste cykelbanor goras
sammanhéngande ldngs Saltsjobanans spar.

Maria-Gamla Stan

[5] Gatustrackor dér behovet av cykelatgarder ar tveksamt:

Palsundsbacken

Sjukhusbacken

Torkel Knutssonsgatan

Ringvigen mellan Hornsgatan och Lundagatan

[5] Munkbron Sékerheten behdver forbéttras lings Riddarholmskanalen.
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[6] Gétgatan-Hornsgatan Hiar maste man ge cyklisterna tydligare anvisning om hur de ska
cykla och dessutom exempelvis med cykelfdlt visa bilisterna att hir méste de ta hansyn till
cyklister.

[7] Skeppsbron Bor atgirdas. SCS har ett bra forslag for alla trafikantgrupper.
[10] Ldngholmsgatan Foreliggande forslag till cykelbanor avstyrks och nya forslag emotses.
[5] Cykelbanor dr en dnskvird atgird snarast mojligt.

[15] Det ar inte mojligt att begransa antalet korfilt utan oacceptabla effekter. Det &dr tveksamt
om det gar att inrymma cykelbanor med bibehallet antal korfilt.

[27] Vid busshéillplatsen (6stra sidan vid arkaden) bor cykelbanan/cykelfiltet 14ggas ut mot
gatan for att undvika konflikter med gadende som springer fran tunnelbanan mot fyrans buss.

[12] Hornsgatan utmed puckeln Besvirlig stricka for rullstolsanvidndare pa grund av
varierande bredd och olika nivder. Risk for att vélta med rullstolen. Strickan bor tas upp for
upprustning.

[34] Slussen Strackan fran Hornsgatan ned mot Munkbron ar farlig. Hoga hastigheter pa
cyklisterna och mycket konflikter med géende. Bittre avskiljning av motande cykelbanor och
géngbanan med t ex ridcken eller hog kant foreslds. Hastighetsbegrinsning for cyklister fran
cykelrdknaren till krogpramen Flyt”.

[27] Arstabron Vigvisning och anslutande cykelvigar saknas. Anknytningen Arstabron-
Slussen kan ske t. ex. genom S6dermalmsallén dir norra delen maste bli mer tillgdnglig for
cyklister.

[27] En cykelldnk fran Ringvdgen mot Rosenlundsgatan maste 6ppnas som en naturlig
fortsdttning fran Tantogatan mot Rosenlundsgatan.

[27] Oppna den andra (6stliga) cykelviigen pa Arstabron med en smart angdring pa bada
sidor.

[27] Sodermalmsallén bor bindas thop med Folkungagatan pa ett gent sitt s att en
cyklingsbar axel bildas mellan Arstabron och Danvikstull.

Kontorets kommentarer:
Synpunkter pd utformning tas till vara vid projektering av respektive objekt. I ovrigt har
remissvaren foranlett foljande justeringar av planen.

Nya lénkar:

Lilla Visterbron, komplettering

Mariebergsgatan, cykelfilt

Drottning Kristinas vig, komplettering och eventuellt &ndrad utformning

Sergels Torg-Brunkebergstorg-Malmtorgsgatan-Norrbro-Slottskajen,cykelfdlt pd Norrbro, i
ovrigt hastighetsdimpning vid behov
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Cykelfdlt/bana som slopas:

Hamngatan, (befintligt cykelfalt kan vara kvar)

Klarabergsgatan

Drottningholmsvdigen mellan Fridhemsgatan och S:t Eriksgatan, norra sidan
Scheelegatan mellan Bergsgatan och Kungsholmsgatan

Kungsholmsgatan mellan Kungsbro Strand och Scheelegatan

Ringviigen mellan Hornsgatan och Lundagatan. En miljomaissig upprustning bevakas i
framtida trafik- och gatumiljoplan.

Huvudgator dér fordonshastigheterna behdver begrédnsas:
Odengatan mellan Birger Jarlsgatan och Odenplan
Kungsgatan mellan Stureplan och Sveavigen

Scheelegatan

Kungsholms torg

Hantverkargatan

Hamngatan

Klarabergsgatan

Renstiernas Gata mellan Folkungagatan och Ské&negatan
Kungsholmsgatan mellan Scheelegatan och Kungsbro Strand

Nya striackor som behdver rustas upp:
Skansbrogatan-Rutger Fuchsgatan (Skansbrogatan som plats slopas)

Platser och korsningar som behover forbéttras:

Narvavigen-Strandvigen

Roslagsvigen vid Albano cykeloverfart
Torsplan (prio 1)

Hornsgatan vid Bellmansgatan, norra sidan
Londonviadukten-Ostra Tegelviksslingan
Hammarbybacken-Hammarbyvigen
Slussen komplettering

Valhallavigen vid bussterminalen

Andrad prioritet:
Viisterbroplan

Norra Hamnvdgen
Sjukhusbacken till prio 3

Ovrigt:

Folkungagatan Utbyggnad av cykelbanor kvarstar i planen men har inte hdgsta prioritet.
Alternativet att leda cykeltrafiken via Tjdrhovsgatan ska ocksé studeras. Vid utredningsarbetet
ska samrad ske med stadsdelsndmnd, handel, boende och andra berdrda. Detta fér ligga till
grund for kommande beslut om cykelatgarder kan genomforas eller om gatan ska forses med
hastighetsddmpande atgérder enligt trafiksdkerhetsprogrammet.

Hamngatan, Klarabergsgatan Om en sparvagnslinje kommer till stind kommer riskerna for
cyklisterna att 6ka och mdjligheterna att anordna cykelbana/fdlt maste utredas igen. (En
eventuell sparvagnslinje kan komma att berdra dven andra gator.)

Hornsbergs Strand Den smalaste delen kommer att breddas i samband med exploatering av
intilliggande fastighet.
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Erik Dahlbergsgatan Alternativa l0sningar studeras.

Karlbergs slottspark-Norra Stationsomrddet-Bellevue-viadukt 6ver Roslagsvigen mot KTH
och Universitetet Utreds och bevakas 1 samband med Norra Stationsomradet, Norra Lanken
mm. Samrdd med KTH och Universitetet.

Oxenstiernsgatan Alternativa 16sningar studeras.

Klarastrandsleden For nirvarande inte aktuellt. Bevakas om utbyggnad av Klarastrandsleden
skulle bli aktuellt igen.

Norrlandsgatan En dubbelriktning ar 6nskvird men knappast realistisk.

Saltsjobanan Bevakas i cykelplan for Danviks Ldsen.

Arstabron Tva alternativ ska studeras for anslutning fran Arstabron mot centrala och stra
Sodermalm. Det ena via en forbattrad Sodermalmsallé helst med en direktforbindelse upp till
Folkungagatan och det andra via befintlig forbindelse under Ringvégen och via gamla
sparomradet. Utrymmet pé Ostra sidan av nya Arstabron #r avsedd for Banverkets service och
kommer inte att bli tillgédngligt for cykeltrafik.

Kungsgatan sdder om Vasagatan Strackan har utretts i samrad med SL. Utrymmet vid
korsningen med Vasagatan medger inte busskorfalt.

Stallgatan Hastighetsbegrinsning dr ett alternativ till cykelbana/falt

Elersgatan Den foreslagna gang- och cykelviagen ingar i en helhet med parklésning och
cykelstrak

Gdrdesgatan Medfor omvégar for cyklisterna och kan utgora ett komplement till
Oxenstiernsgatan men ingen erséttning.

Detaljutformning

[1], [2] (I ett sérskilt uttalande) Cykelbanor far inte innebéra stora intrang 1 gingtrafikanternas
miljo eller for mojligheterna att ha uteserveringar.

[6] Det finns exempel pa gator dér cyklister hejdas av skylten ’fordonstrafik forbjuden” trots
att det dr motorfordonstrafik man vill hejda. Har kan ett skyltbyte 6ka cyklisternas
framkomlighet.

[6] Dir cykelbanorna upphor framfor korsningar och busshallplatser parkerar ofta bilar
felaktigt vilket tvingar ut cyklisterna i korbanan. Tydligare markeringar erfordras (och béttre
overvakning).

[7] Hinder i cykelbanor och cykelvégar som &r avsedda att forhindra motorfordonstrafik ar
besvdrande och ofta farliga for cyklisterna. De bor tas bort. I G6teborg har man borjat
avligsna samtliga dessa hinder. Atgérder for att minska cyklisternas hastighet kan dock vara
befogade.

[7] Man maste anstringa sig att separera cyklister fran gaende pa ménga stéllen 1 innerstaden.
[7] Cykeltrafiken blir allt snabbare. 90-graderskurvor bor byggas bort langs huvudstrak.
[12] Vid cykelfilt utmed kantsten maste fardtjanst stanna 1 faltet for att forhindra att cyklister

kommer innanfor fordonet och riskerar att kollidera med reseniren. Vid cykelbanor krivs en
ordentligt tilltagen angéringszon mellan cykelbanan och kdérbanan.
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[12] Pa rena transportstriackor ar det naturligt att rullstolsforare anviander cykelbanorna.
Eftersom rullstolen normalt 4r l&ngsammare &n cykeln kan det bli en propp om cykelbanan
inte ar tillrackligt bred. For personer med funktionshinder dr det viktigt att cykel- och
gingbanor dr snofria och framfor allt vid knutpunkter dér flera trafikanter méts och ska kunna
orientera sig.

[12] Cykelbanor och gangbanor ska alltid vara separerade bade visuellt och taktilt.

[13] Cykelfalt ar att foredra framfor cykelbanor eftersom forarna da littare kan kontrollera var
cyklisterna finna. Smala cykelbanor kan innebéra att den som cyklar fort och har
langsammare cyklister framfor sig i stillet kommer att anvéinda kdrbanan for att snabbare ta
sig fram.

[19] Framkomligheten for brandforsvarets fordon méste sékerstdllas. Byggnadernas fasader
maste forbli dtkomliga for brandforsvarets stegfordon. Uppstillning av stegfordon ska vara
mojligt hogst 9 meter fran fasad. I aktuella forslag, speciellt med parkerade fordon, kan
uppstéllningsplats for stegfordon komma for 1dngt ut fran byggnadens fasad om inte mdjlighet
finns att kora upp pé cykelbanan/géngbanan. Kantstenar avfasas sa att uppstillning av
stegfordon underléttas.

[19] Om den fria bredden pa gatan minskar till ett korfalt innebér detta 6kade risker under
utryckning. Moétande korfélt kan behdva utnyttjas med 6kade risker for trafikolyckor som
foljd.

[28] Avstangningar mot odnskad biltrafik pd cykelvdgen genom gasverksomradet har gjorts
mindre bra med stora betongklumpar mitt i kérbanan. Det vore bra om man tog fram ett battre

alternativ fOr att bli av med problemen.

[36] Cyklisternas sdkerhet vid spardvergéngar, t ex pad Norra och S6dra Hamnvigen, bor
hojas genom att prova med att ldgga gummikuddar 1 spéren.

[36] For att undvika att bilar parkerar hindrande vid av- och pafart till cykelbanor och vid
cykeloverfarter bor fler cykelschabloner malas pa dessa stéllen.

Kontorets kommentar:

Vid projektering av varje projekt ska samrad ske med brandforsvaret och andra berérda
organisationer enligt upparbetade kanaler.

Sarskilda onskemal fran rullstolsforare, t ex om begransad sidolutning, bor beaktas. Samrad
tas med handikapporganisationerna for att precisera dnskemélen.

Vikten av tydliga markeringar vid pa- och avfart till cykelbanorna méste understrykas for att i
mojligaste man fa bort hindrande fordonsuppstéllning.

Synpunkter pd anvindande av hinder mot biltrafik och utformning av eventuella hinder finns 1
”Cykeln i staden”. (Hinder i cykelbanan bor undvikas)

Gummikuddar i sparen vid korsande cykeltrafik har provats. Proven bor fortsitta for att
utréna om det dr en bra 16sning pa ldngre sikt
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Trafiksignaler

[1] Bra att cykelplanen foreslar att alla signalanlaggningar ska forses med tillbakadragen
stopplinje och “cykelbox”. Remissutgévan dr dock otydlig om vad som menas med
”cykelbox” vilket bor fortydligas.

[6] Samordnade signaler innebér ofta problem for cyklisterna. Dessutom finns onddiga stopp
for cyklister 1 form av signaler som inte behovs. Exempelvis ska cyklisterna stanna vid
signalerna pa ena sidan av Gotgatan men inte pa den andra. Andra exempel dr hogersving
fran S:t Eriksgatan mot Odengatan vid S:t Eriksplan och hogersving mot Vasagatan fran
Vasaplan.

[10] Tidséttning och styrstrategi i trafiksignaler maste i1 forsta hand ta hinsyn till trafikfloden
och de prioriteringar som Stombussnit och Direktbussnit kréver.

[27] De regionala cykelstraken och huvudstrdken bor prioriteras och ges gron vag. I synnerhet
nu nér en stor del av biltrafiken i innerstaden har minskat framstar en 6versyn av
trafiksignalerna som mycket viktig. Signalerna &r ocksa viktiga eftersom man dér har en
mdjlighet att skapa en béttre cykelkultur och minska rédljuskérningarna. Om ett rott ljus har
en viktig betydelse och inte bara innebdr att cyklisterna ar bortglomda i planeringen kommer
efterlevnaden av ménga trafikregler att forbéttras och bli som i mer “mogna cykelstader”.

[27] Slopa reglering mellan cyklister och gdende pad Gotgatan och Skeppsbron.
Detekteringen for omslag av trafiksignalerna fungerar inte for cyklisterna nattetid. Det
innebadr att laglig cykling i1 princip omdjliggors pé nétter och tidiga morgnar.

Kontorets kommentar:

Vikten av att signalsystemet dr anpassat dven till cyklisterna framhalls av flera
remissinstanser. Nagra papekar att cyklarna inte ska omfattas av signalreglering av korsande
overgangsstille. Respekten for rott ljus skulle dé 6ka vilket kan 6ka cyklisternas efterlevnad
dven av andra trafikregler. Detta problem méste dock 16sas i samrad mellan cykelintressen
och personer med synskada som ofta kdnner 6kad otrygghet nir cyklisterna &r oreglerade vid
ett 1 Ovrigt signalreglerat dvergéngsstille.

Drift och underhall

[1] Norrmalm kénner inte igen problembeskrivningen for drift och underhall. Cyklisterna ges
inte lagre prioritet &n andra grupper nér det géller stddning och underhdll. Cykelbanor
anvénds inte som snéupplag pd Norrmalm vid normala sndméangder. Man har dterkommande
inspektion av sdvil stidning som véxtlighet. Forvaltningen fir fa klagomal pa glassplitter och
andra foremal pa cykelbanorna och upplever darfor att stadprogrammet dr val anpassat till
kraven for fungerande cykeltrafik.

[2] Vid nybyggnad av cykelbanor avrddes bestimt frén nivéskillnad mellan cykelbana och
gangbana, typ S:t Eriksgatan (Kungsholmsdelen). Denna typ gér inte att vintervaghélla till
rimliga kostnader.

[3] Hojdskillnader mellan cykel- och gdngbana forsvarar sndrdjning och sandsopning
avsevirt. Problemet med att inte ha hojdskillnader ar att funktionshindrade och éldre kan
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kinna sig utsatta. Det dr viktigt att finna ett sétt att skilja gdng- och cykelbanor at som
fungerar bade ur skotsel och trygghetssynpunkt.

[4] Att hdlla en cykelbana helt korsdker under alla viderforhdllanden kriver stora resurser.
Standarden maste vara béttre an pa korbanor och gangbanor for att man ska kunna cykla
sakert. Om det begridnsade antalet vintercyklister ska kunna erbjudas sékra cykelbanor dven
vintertid méste extra medel avséttas for detta &ndamél. Det krédvs mer halkbekdmpning, storre
maskinell park for snérdjning, eventuellt elslingor. Detta &r atgérder som dessutom kan
innebéra en 0kad miljobelastning.

[5] Tveksamt att ldgga ner 6kade kostnader pa vintervdghallning for en (vintertid) marginell
grupp 1 stillet for att satsa dessa resurser pa ovriga trafikanter.

[5] Cykelfdlt och cykelbanor har samma prioritet i entreprenadkontrakt som gangbanor vad
géller snorojning. Det dr inte sdkert att det upplevs lika eftersom cyklister behover hogre
standard &n bilister och de flesta gdende for att forflytta sig. Att halla cykelbanorna i gott
skick vintertid dr mycket kostnadskrédvande.

[5] Rutiner for att ta hand om skrotcyklar finns som fungerar bra &ven om processen tar litet
for lang tid att genomfora.

[7] Pa cykelbanorna forekommer allehanda lagliga och olagliga upplatelser som borde kunna
undvikas. Varfor inte generellt rekommendera att man vid upplételser tar ett par
parkeringsplatser i ansprak 1 stillet for cykelbanan?

[7] Fler fargade asfaltytor och fler symboler i1 gatan ar positivt men de slits snabbt (liksom
cykelfdlten) och méste underhéllas ofta.

[7] Regelbundna inspektioner av cykelvdgnitet kan skdtas i samverkan med
cykelorganisationerna.

[13] Overvakningen av uppstillningar i lastzoner av fordon som inte dr behoriga att stanna dir
méste bli bdttre. Detta for att yrkestrafiken ska kunna hdmta eller lamna gods till
ndringsidkarna utmed gatunétet.

[16] En policy for drift och underhall av cykelbanor/cykelfalt/cykelparkeringar bor tas fram.

[20] Vintertid handlar det om mer an att ploga efter snéfall. En skiftande vaderlek med
minusgrader och plusgrader fran en dag till en annan gor cykelbanan till en svdr utmaning for
varje cyklist. Daligt plogade cykelvégar tinar och blir moddiga under dagen, fryser pa natten
och ldmnar faror av centimeterdjupa frusna spar for cyklisten att ta sig igenom pd morgonen.

[27] Driften behdver bli béttre, 1 synnerhet vintervighéllningen och sandsopningen dér nya
metoder behdver tas fram for att ge béttre och mer kostnadseffektivt resultat. Forskning pagar
1 LinkOping. Bara genom att ta vara pd de goda exempel som finns i andra cykelstdder kan
mycket forbéttras.

[27] Vinterdriften behdver kompletteras med mer frekvent isrivning och moddsopning och att
fler fordon anpassas for att ploga de ibland mycket smala cykelvégarna. Tidigare upptagning
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av sand pa cykelbanor bor inforas dven om det leder till snd/ishalka ett fatal ganger. Antalet
cyklister okar kraftigt medan sanden fortfarande ligger kvar.

[27] Placeringen av sndvallar behdver ses dver t. ex. genom att man ldgger in godkidnda
platser for snovallar i en lokal vigdatabas kopplad till en digitalkarta dir d&ven cykelbanorna
kan ldggas in. Genom att anvénda sddana digitala kartor i fordonen kan en samordning med
tillginglighetsprogrammet liksom en helhetssyn pa sndrdjningen skapas.

[27] Gemensamma kriterier for sndrdjning och sandsopning m m ska tillimpas mellan
stadsdelarna.

[27] For att forbéttra disciplinen bland dem som givits rétt att anvdnda allmin mark behdvs
battre uppfoljning av upplatelserna, bade att sddana finns och att de inskickade planerna foljs.

[28] Lidingovigen Avsnittet strax innan Gamla Liding6brons faste vid Varmeverket ar daligt
underhallet med hala 16v pa hosten och bristféllig snordjning och halkbekdmpning vintertid.

[36] Dir det finns nivaskillnad mellan cykelbana och gangbana blir 1att mjuk sné kvar, som &r
farligt sparig och som sedan fryser till harda spérvallar. Cykelparkeringarna maste gé att
anvéinda dven vintertid.

Kontorets kommentarer:

Stadsdelsforvaltningarna framhaller de stora svarigheterna att snordja och skota de cykelbanor
dir man har en nivaskillnad mot gangbanan. Resultatet blir otillfredsstidllande och
kostnaderna orimligt hoga. Los snd samlas intill kantstenen och kan frysa till isvallar som ar
farliga for cyklisten. Gdng- och cykelbanor maste skiljas &t pa ett sétt som fungerar bade ur
driftsynvinkel och for personer med funktionshinder. Skiljeremsor med avvikande
beldggningsmaterial och fler markeringar 1 beliggningen kommer att férordas.

Standarden for t ex snordjning och sandsopning kan variera mellan stadsdelarna. Vikten av att
1 samrad med stadsdelsforvaltningarna ta fram en gemensam policy for drift och underhall av
cykelvégar bor understrykas ytterligare. Om cykelbanorna ska fa en acceptabel standard
vintertid utan att kdrbanor och gangbanor forsdmras behdver driftanslagen dkas.

I texten bor framhallas att det behdvs béttre uppfoljning av upplatelser, bade att dom finns och
att dom efterfoljs.

Mojligheten att fa hjdlp av cykelorganisationerna vid inspektion av cykelnitet bor tas till vara.

Cykelparkering

[1] Norrmalm har nu en fungerande rutin for att ta hand om cykelvrak. Ny lagstiftning har
gjort det mdjligt att 1 begrdnsad omfattning utféra upprensning av skrotcyklar pd utvalda
platser. Det vore intressant om staden tog fram gemensamma riktlinjer f6r hur man ska
hantera s k langtidsparkerade cyklar dér det &r oklart om cyklarna &r 6vergivna eller inte. Det
ar ocksa viktigt att klargora vilka som ska bevaka att dvergivna cyklar tas bort och hur dessa
ska hanteras efter omhadndertagandet.
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[2] Det ar viktigt med goda och sikra parkeringsmojligheter d&ven vid bostaden. En
cykelparkeringsnorm vid bygglovgivning kan vara bra. Cyklar som é&r fastldsta 1
trafikmairkesstolpar eller papperskorgar utgor ett allvarligt hinder for gaturenhallning och
snorojning.

[3] Ostermalm har en rutin for bortforsling av cykelvrak. Det ir viktigt med anordnade
cykelparkeringar for att ge béttre alternativ. Cyklar som lases fast i trdd kan ge skador pa
traden.

[4] Man bor undersoka mojligheten att anldgga cykelparkeringar pa ndgra stéillen pa de delar
av gatan dér det av siktskal dr forbjudet att parkera bilar (10-metersregeln). P4 detta sitt kan
man nyttja mark utan att minska antalet parkeringsplatser.

[5] Fler varianter av cykelparkeringar vore 6nskviért.

[7] En liten cykelparkeringsskylt borde tas fram. Cykelparkeringarna &r sa olika till placering
och utformning att man ibland far gissa avsikten.

[12] Cykelstill bor placeras ut efter en viss modell sa att de inte utgor ett hinder 1 sig eller att
cyklisterna stiller cyklar och hindrar framkomligheten eller orienterbarheten for personer med
funktionshinder.

[27] Antalet cyklister har 6kat kraftigt men utbyggnaden av cykelparkeringsplatser ligger inte
1 fas med utvecklingen. I synnerhet vid knutpunkter for kollektivtrafiken ar sdkra
cykelparkeringar ett méste. Vid Sodra Station skulle en ’brygga” ut fran Rosenlundsgatan mot
gamla jarnvigsravinen kunna ge plats for cyklar. SL bor undersdka om det finns mgjlighet att
dubbelutnyttja tekniska lokaler eller dylikt for kamerabevakad cykelparkering. Detta har man
med framgéng gjort i Kdpenhamns tunnelbana. Ombyggnaden av Slussen ger ockséd mojlighet
att inrétta bra cykelgarage och en cykelstation.

[29] Stadsbyggnadskontoret behdver mer underlag i frigan om parkeringstal innan man kan ta
stillning. Det dr dock tveksamt om det behovs parkeringstal for bostider, viktigare dr att det
gors ordentliga berdkningar av behovet i offentlig milj6.

Kontorets kommentarer:
Ordnad cykelparkering pa korbanan inom 10 meter frén dvergangsstille och gatukorsning
forekommer idag och kommer att utokas.

Fler stadsdelsforvaltningar har rutiner for att ta hand om cykelvrak. En gemensam policy for
hanteringen av overgivna cyklar dr dock onskvird. Utveckling av en sddan policy padgar inom
cykelprojektet pa Stockholm Mobilitet.

Vagvisning

[7] Huvudstraken ska hdnga samman genom innerstaden och anges med nagon form av
fargsignaler eller numrering. Goteborg har nyligen dndrat till ett bra system.

[27] Viégvisningen och cykelkartan dr bra och kan garna kompletteras med en digital
navigationsfunktion ”Bike Navigator” pa webb och for trafikbruk.
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Cyklar och kollektivtrafik
[5] Tveksamt om det dr ldmpligt att tillata cyklar pé kollektiva fairdmedel.

[7] Ett tatare cykelnit skulle astadkommas med ett par “cykelfdrjor” dver de centrala
vattenbarridrerna. Tva cykelfdrjelinjer kunde provas inledningsvis, en pd var sida om Slussen.
(Forslag till detaljerad strackning finns.)

[7] Flexibla utrymmen bor finnas for cykel, barnvagn och skrymmande gods pa fairdmedel
over langre avstdnd. Pendeltdgen, Saltsjobanan, Roslagsbanan, batarna och vissa bussar. Pa de
nya pendeltagsstationer som planeras bor cyklar kunna hanteras.

[10] Det dr av sékerhetsskél inte tillatet att medfora cyklar pa tunnelbanan enligt beslut i
jarnvégsinspektionen 1990. Den planerade pendeltdgtunneln kommer att via stationerna
Odenplan och City ha direkta anslutningar till tunnelbanan. SL sékerhetsstab kommer séledes
inte att tillata att cyklar medfores 1 tunnelbanan eller till Citybanans stationer som ansluter
direkt till tunnelbanan.

[10] Utrymmesmassiga och sékerhetsmissiga bedomningar utgdr ocksa grund till SL:s
uppfattning att cyklar inte heller kan tas med pa bussar, tvirbanan eller andra forortsbanor én
Saltsjobanan. SL avser for narvarande inte dndra denna standpunkt.

[12] P& pendeltagen bor man organisera sé att cyklisterna bara fér stilla sina cyklar i vissa
vagnar 1 mitten pa taget. For de synskadade utgor de t ofta ett hinder vid orienteringen 1
pendeltéget.

[16] Miljoforvaltningen har fort diskussioner med SL i frigan. Ett samlat agerande fran
stadens sida vore onskvirt.

[22] Behovet av cykelparkering 1 anslutning till stora knutpunkter for kollektivtrafiken bor
preciseras. Stationsutformningens betydelse for mojligheterna att ta med cykeln pé vissa
kollektiva fardmedel/turer méste tydliggoras i diskussioner med SL.

[26] For att ytterligare 6ka antalet som cyklar till jairnvégsstationerna bér méjligheterna att
cykla till och parkera vid stationerna forbéttras. Detta géller savil Citybanans nya stationer
som Centralen dir tillgdngligheten for cykel frdn Kungsholmen/Stadshusbron ér dalig.

[26] Cykelstolder dr ofta ett stort problem vid jarnvégsstationer. I examensarbetet
”Cykelhantering vid jérnvigsstationer” framfors begreppet ’cykelstation” — en bevakad
cykelparkering dér det dven finns service exempelvis cykelreparatér och cykeluthyrning.
(Finns 1 Lund och planeras i Uppsala.) Mojligheterna att anldgga en cykelstation vid
Stockholms central borde provas.

[26] Banverket kan delta i arbete att studera cykelparkeringar vid jairnvagsstationer.
Statsbidrag kan sokas for cykelparkeringar vid regionala kollektivtrafikanliggningar (liksom
for gang- och cykelvigar).
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[27] En cykelparkeringsnorm for kollektivtrafiken borde inforas i samarbete med
kollektivtrafikhuvudménnen och stationsansvariga. Det av staden dgda P-huset vid
Centralstationen borde kunna nyttjas som hogkvalitativ bevakad cykelparkering, atminstone
fram till dess att huset rivs.

Kontorets kommentarer:

Flera remissinstanser pekar pa vikten av goda mdjligheter dels att parkera cykeln vid
pendeltagsstationer och andra kollektiva knutpunkter dels att ta med cyklar pa kollektiva
fardmedel, fraimst de sparbundna. Forhallandena maste forbéttras jamfort med dagslaget. Med
SL:s instédllning att cyklar inte kommer att tillatas pa pendeltdgsstationer med direkt
anslutning till tunnelbanan innebér den nya pendeltdgstunneln dock en férsédmring for
personer som vill ta cykeln med till innerstaden eftersom Karlbergs station forsvinner. Att
forhindra att cyklar kan tas direkt fran tagen till tunnelbanan ar en teknisk fraga som maste ga
att 16sa.

Mojligheterna att ordna bevakad cykelparkering bor beaktas, kanske i samarbete med
lanecykelverksamheten.

En utveckling av férjetrafiken inom Stockholm é&r inte orealistisk pa ldngre sikt. Kommer en
sadan till stdnd méste man se till att farjorna fér plats for cyklar.

Cyklisterna

[6] Manga cyklister och icke-cyklister upplever det otryggt att cykla i Stockholm. Inte bara
cyklisternas sdkerhet utan ocksé tryggheten bor dkas. Uppfyllelsen av den malséttningen bor
maitas genom aterkommande enkéter.

[15] Cykelplanen bor redovisa ett forslag till atgarder mot cyklisternas trafikfarliga beteenden.
Mot bakgrund av att 50 Mkr per &r sitts av for cykelatgérder borde det finnas medel for
exempelvis en kampanj for béttre cykelvett.

Kontorets kommentarer:
Fragor om trygghet mdtning av trygghet och kampanjer for mer trafiksékert cyklande tas upp
under kapitlet marknadsforing.

Mopeder

[7] Mopederna ér ett problem. Helst bor de forbjudas péd cykelbanor- och vigar dir det redan
ar stor konfliktrisk mellan cyklister och gdende. Mopedisterna har lattare att mandvrera sitt
fordon varfor de nog skulle kunna fardas pa bilvigarna (kanske inte de allra storsta)
tillsammans med ldtta motorcyklar, scooters o dyl.

[9] Overviig ett generellt mopedférbud och skylta undantagen dir mopedtrafik kan tilltas.
[27] Problemet pa cykelvédgarna giller 1 forsta hand moped klass I som fardas 1 mycket hog

hastighet. Det &r en polisidr frdga och Stockholm stad méste kréva av polisen att
overvakningen Okar.
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Kontorets kommentarer:
Staden bor kontakta polisen angdende mer dvervakning av géllande regler.

Lanecyklar

[2], [27] Ett system med lanecyklar far inte innebira att mojligheterna att parkera den egna
cykeln som anvénds varje dag forsdmras.

[7] Ar det inte bittre att satsa pengarna pa annat?

Kontorets kommentar:
Overenskommelse om ett ldnecykelprojekt har nyligen traffats. Texten kompletteras.

Marknadsforing
[7] Marknadsforing for ett 6kat cyklande maste ocksa omfatta reklam for livsstilsforandringar.

[9] Ta fram en strategi for information och marknadsforing av cykelinfrastrukturen. Man bor
ta varje tillfalle i akt att informera om cykelvégndtet och hur det successivt forbittras.

[9], [6], [16] GOr aterkommande resultatredovisningar till Stockholms medborgare,
forslagsvis vartannat ar. Har bor redovisas t ex antal cyklister, andelen arbetsresor med cykel
relativt andra transportmedel, upplevd trygghet, trafiksékerhetssituationen for cyklister
(relaterad till cykeltrafikarbetet), framkomlighet, komfort.

[13] Stockholms stad bor genomfora en informationskampanj om riskerna med den sa kallade
”ddda vinkeln” i de storre fordonen. Nyttotrafikkommittén dr beredda att bidra med kunskap
om denna fara for oskyddade trafikanter.

[27] Marknadsforing av cyklingens fordelar ar viktig och behdver utvecklas ytterligare. Fler
forvaltningar 4n trafikkontoret och miljokontoret skulle behova engagera sig, t. ex.
idrottsforvaltningen.

Kontorets kommentarer:

En strategi for marknadsforing bor tas fram. Denna bor bland annat innehélla regelbundna
redovisningar rorande infrastrukturen, cykeltrafiken, trafiksdkerheten, cyklisternas
uppfattning m m samt kampanjer riktade till bade cyklister och motorfordonsforare.

Planering

[1] Cykelfragorna maste vara med fréan borjan vid planering av nya bostadsomraden. Viktigt
att tdnka pé vid planeringen av Norra Stationsomradet.

[4] Det ar viktigt att boende och foretagare i stadsdelen fér delta i diskussionerna om nya
atgirder och Trafikkontoret uppmanas dérfor att i samrad med stadsdelsndmnderna ordna
samradsmoten 1 de omraden som berdrs av planen, innan beslut for varje projekt fattas.
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[27] En bittre samordning med andra kommuner behovs géllande drift, utbyggnad av strak,
skyltning och kartframstéllning. Stockholm behdver ocksa uppvakta vigverket som verkar ha
slagit av pa takten i sitt projekt regionala cykelstrak som syftade till att samordna
cykelsystemet i linet.

Kontorets kommentarer:

Alla storre projekt redovisas separat i trafikndmnden for genomforandebeslut. Infér denna
redovisning ska erforderliga samrad tas med stadsdelsndmnder, trafikkommitté och andra
berorda.

Den cykelansvarige ska ocksé ha regelbundna kontakter med andra kommuner, vdgverket och
andra utomstiende organisationer med intresse for cykelfrdgor.

Kostnader och genomférande

[6], [27] Genomfbrandetiden dr for lang. Med tanke pé de vixande miljo- och
folkhélsoproblemen bor planen realiseras betydligt snabbare. Fem &r foreslas.

[8] Genomforandetiden ar for lang.

[9] Trafiksékerheten har utvecklats negativt i Stockholm. Trots den stora 6kningen av antalet
cyklister ligger Stockholm under riksgenomsnittet, och langt under landets sa kallade
cykelstdder. Potentialen for en fortsatt 6kning 1 Stockholm bedéms som god.

[9] Eftersom Stockholm vill 6ka cykeltrafiken och forbéttra sikerheten kan det inte vara
acceptabelt att minska resurserna i forhallande till tidigare ar, vilket faktiskt foreslas i
cykelplanen. Utgéngspunkten bor vara dubbelt sa stora resurser jamfort med vad som nu
anges.

Kontorets kommentarer:
Den foreslagna genomforandetiden dndras till dtta ar. Kortare tid &r knappast mojlig med

tanke pa befintliga planeringsresurser.
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