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Inledning

Detta planeringsunderlag ar en vigledning for genomforande av den regionala cykel-
planen och riktar sig i forsta hand till planerare pa kommuner och Trafikverket som ar-
betar med cykelutveckling.

Vigledningen ar ett stod for utformning cykelinfrastruktur samt for andra typer av at-
garder for att framja cykelutvecklingen i regionen.

Utformningsstandard pa regionala cykelstrdk redovisar riktlinjer for utformning samt
drift och underhall av de regionala cykelstraken. Har redovisas dven rekommendat-
ioner for andra cykelfaciliteter. Utformningsprinciperna for de regionala cykelstraken
ar ett stod for kommuner och Trafikverket vid planering och genomforande av region-
ala cykelstrak.

Cykelparkering ar en vagledning for utformning av cykelparkering och fraimjande av
smidiga kombinationsresor.

Trafikinformation redovisar rekommendationer och riktlinjer for arbete med trafikin-
formation.

Kommunikation ar en vagledning for att arbeta med kommunikationsinsatser och
kampanjer for 6kad cykling.



Utformningsstandard pa regionala cykelstrak

For att uppfylla sitt syfte som smidigt, smart och sikert regionalt cykelnit behover de
regionala cykelstraken ha en likartad utformning. Cyklisten bor motas av sidkra och
framkomliga trafiklosningar oavsett var i regionen de befinner sig. Undersokningar vi-
sar att cyklister varderar forkortade restider hogt, varfor gena och framkomliga cykel-
losningar ar av stor vikt?.

Den regionala cykelplanen foreslar utformningsprinciper for tva standardnivaer. I
foljande del redovisas breddmaétt for dessa.

Den léigre standardnivan ar det foreslagna basutforandet for det regionala cykelna-
tet. Standarden ar anpassad till grundldaggande trafiksakerhets- och komfortkrav men
har begriansad kapacitet for hoga cykelfloden.

Den hogre standardnivan foreslas for de delar av det regionala cykelnatet dar cykel-
flodena ar som storst, for att sakerstélla framkomlighet och trafiksdkerhet.

Breddmatt

Bredden pa cykelinfrastrukturen &r bland de viktigaste utformningsaspekterna och har
stor betydelse for framkomlighet och trafiksikerhet. Bredden behover anpassas efter
den dimensionerade trafiksituationen pa de regionala straken och tillgodose foljande
funktioner:

e Cyklisten ska kunna hélla sin 6nskade hastighet
e Cyklisten ska kunna mota andra cyklister pa ett sakert satt
e Cyklisten ska kunna kora om pa ett sakert satt

En annan aspekt som behover beaktas vid dimensionering av cykelbanebredden ar den
okande anvindningen av lastcyklar som ar bredare dn vanliga cyklar och ibland 6ver 1
meter i bredd (jamfort med en cyklist pa en vanlig cykel som tar ca. 75 centimeter i an-
sprak).

Breddmatten2 pa regionala cykelstrak for dubbel- och enkelriktade anges i tabellen ne-
dan och géller for cykelbanor fria fran sidohinder.

! Borjesson, M. & Eliasson, J. The value of time and external benefits in bicycle appraisal
2 M8tten motsvarar breddmatt for de prioriterade pendlingsstraken i Stockholm stad som anges i Stockholm stads Cy-
kelplan (2012)



Typ Ligre standard — bas- | Hogre standard
utforande 4 cyklister i bredd
3 cyklister i bredd

Dubbelriktad cykelbana 3,25 m 4,5m

Enkelriktad cykelbana 2,25 m 3,25 m

Cykelfalt 1,75 m 1,75 m

Tabell 1. Breddmatt fér regionala cykelstrak.

Den lagre standarden om 3,25 meter ar tillrackligt brett for att tva lastcyklar ska kunna
motas men tilliter inte omkorningar vid mote.

Om cykelbanan anldggs intill en gdngbana ar det ocksa viktigt att tillrackligt utrymme
planeras for gangtrafikanter, med minst 1,8 meters bredd enligt Boverkets rekommen-
dationers. Vid laga gangfloden kan gangbana anviandas som omkorningsfil vilket inne-
bér att det totala utrymmesbehovet for gang- och cykelbana kan minskas (se foljande
tabell). Detta forutsitter dock att separeringen mellan cykelbana och géngbana tillter
en enkel passage, det vill siga att den utgors av malad linje, gatsten eller rainndal utan
kanter eller hojdskillnader. Denna typ av utformning bor bara tillampas dar fotgangar-
floden ar laga.

Typ — vid laga gangflo- | Lagre standard — bas- | Hogre standard
den utforande 4 cyklister i bredd
3 cyklister i bredd
Dubbelriktad gang- och 4,3 m (cykelbana 2,5 m + | 5,3 m (cykelbana 3,5 m +

cykelbana

gangbana 1,8 m)

gangbana 1,8 m)

Enkelriktad gang- och cy-
kelbana

3,8 m (cykelbana 2,0 m +
gangbana 1,8 m)

4,8 m (cykelbana 3,0 m +
gangbana 1,8 m)

Tabell 2. Breddmatt fér regionala cykelstradk och gdngbanor vid 18ga gangfléden.

Utover utrymmesbehoven for att uppfylla de 6nskade dimensionerande trafiksituat-
ioner pa regionala straken maste dven sidkerhetsutrymme planeras for skiljeremsor vid
korbana eller forekommande fasta hinder langs cykelbana (se delen om sidohinder och
skiljeremsa).

3 https://rinfo.boverket.se/ALM/PDF/BFS2011-5-ALM2.pdf



Dimensionerande trafiksituation

Utformningsprincipen for bada standardnivier baseras pa tva olika dimensionerande
trafiksituationer. Dimensionerande trafiksituation innebér att utformningen anpassas
efter funktionen, d.v.s. att man ska kunna halla en viss hastighet, kora om pa ett siakert
satt och ha god framkomlighet pa de regionala straken.

For en saker utformning ska det regionala cykelvagnatet dimensioneras for att medge
en hastighet av 30 km/h. P& hogtrafikerade cykelviagar uppstar ocksa standigt situat-
ioner dar snabba cyklister hinner ikapp ldngsammare cyklister. Hastighetsdifferentie-
ringen pa cykelvagarna har ocksa de senaste aren forstarkts genom anvandningen av
elcyklar, lastcyklar och dven elskotrar. Detta innebar att det behéver finnas ytor som
tillater omkorningar for att framkomligheten inte ska begransas av de langsammare cy-
klisterna. Att alla cykelvagar bor vara tillrackligt breda for att tva cyklister ska kunna
motas utan att behova sakta in dr en forutsattning for ett sakert och framkomligt reg-
ionalt cykelvagnat.

Eftersom cykelfloden koncentreras pa de regionala straken och forvantas oka i framti-
den ska den dimensionerande trafiksituation for den lagre standardnivan utga ifran att
upphinnande cyklister inte ska behdva vinta pa en motesfri situation for att genomfora
en omkorning. Den dimensionerande trafiksituationen for den hogre standardnivan in-
nebar att omkorning ska vara mojlig 4ven da den upphinnande cyklisten méter tva cy-
Kklister som cyklar i bredd.

Figur 1. Dimensionerande trafiksituationer pa regionalt cykelstrak. Standard foér basutférande
till vénster och hdégre standard till héger.



Funktion och behov staller krav pa utformning

De utformningsprinciper som har tagits fram i denna cykelplan utgar till stora delar fran grundlag-
gande dimensioneringsprinciper for en god och séker framkomlighet. Hansyn har tagits till dagens
trafikvolymer tillsammans med en 6kning av cykeltrafiken under den narmaste framtiden. Eftersom
planens mal ar att en utbyggnad av de regionala straken ska bidra till en markant ékad cykeltrafik
fram till ar 2030 &r det viktigt att man av detta skal dimensionerar straken ratt. Allt eftersom ny forsk-
ning tillkommer och nya behov uppstar kan utformningsprinciperna sannolikt ocksd komma att be-
hoéva bearbetas.

Potential och cykelfléden

Cykelpotentialen ar storst i de radiella straken in mot Stockholm city. En potentialstu-
die for arbetspendling med cykel i Stockholms 14n visar att potentialen ar storst i de ra-
diella straken upp till 20 km fran Stockholms city.

Vasterhaningestraket, Sodertéljestraket, Hasselbystraket, Solnastraket, Marstastraket,
Téabystraket och Virmddstraket dr ndgra av de radiella straken som har potential for ett
stort flode av pendlingscyklister.

Det finns dven viktiga tvargdende strak dar det potentiella flodet av cyklister ar stort,
exempelvis visar potentialstudien att Essingestraket, Billstastraket och Hjulsta-Bergs-
hamrastraket har hog potential.



Figur 2. Potentiella cykelfléden om alla férvarvsarbetande i ldnet cyklade narmaste vagen till
arbetet och cykling var tilldtet pa alla végar.

Prioritering vid malkonflikter mellan trafikslag

I tranga stadsmiljoer kan det ibland vara svart att uppna angivna breddmatt utan att
anpassa utrymmet till andra trafikslag. I dessa fall kravs en noga avvagd prioritering
mellan trafikslagen, sd att de tillgéngliga ytorna anviands pa basta sitt. Exempelvis kan
det innebéra att kantstensparkeringar tas i ansprak eller att korfalt for motortrafiken
smalnas av for att &stadkomma framkomliga och trafiksdkra cykelstrak.

Detaljutformning

Separering mellan cyklister och fotgangare

Pa de regionala cykelstraken bor gang- och cykelbanor alltid ha separering mellan fot-
gangare och cyklister. Separering ar ett enkelt sitt att minska risken for konflikter



mellan dessa trafikantgrupper och forbattra samspelet. Savil framkomlighet som tra-
fiksdkerhet har visat sig vara battre pa gang- och cykelbanor med separering 4n pa dem
som saknar detta.

Separeringen kan utformas pé olika satt, men tva huvudtyper forekommer genom:
- malad linje
+ olika beldggning

Mailad linje ar den vanligaste separationsformen och forekommer i de flesta miljoer. Se-
parering genom olika beldggning, dar exempelvis cykelbanan ar asfalterad och gangba-
nan belagd med plattor, forekommer framst i stadsmiljoer. En annan variant ar att
gang- och cykelytorna atskiljs med tre rader smagatsten eller med sa kallad ranndal.
Vid platser med mycket géngtrafik bor separeringen utforas s att personer med syn-
nedsittning forstar var de ska ga. Separeringen ska da tydliggoras bade taktilt och med
kontrast. Separering med olika beldggning pa de olika ytorna ger bast resultat. Oavsett
vilken typ av separering som viljs bor den alltid fortydligas med gang- och cykelsymbo-
ler sa att trafikanterna vet pa vilken yta de ska hélla sig.

Separering genom nivaskillnader och kantsten rekommenderas inte eftersom det kan
leda till att cyklister kor omkull och fotgdngare snubblar om de kommer for niara kan-
ten. Om kantsten dnda viljs som separeringsform bor cykelbanan utformas med bredd-
mattet for separat cykelbana och dessutom forses med en 0,5 m bred skyddszon for att
sakerstalla att rekommenderat minsta avstand till langsgaende sidohinder uppnas.

Sidohinder och skiljeremsa

Regionala cykelstrak bor vara separerade fran motortrafik och utformas darfér som cy-
kelbana eller cykelvag. Cykelfilt bor endast anvindas i miljoer som hastighetssakrats till
30 km/h.

Mellan cykelbana och korbana bor det alltid finnas en skiljeremsa for att garantera ett
sdkerhetsavstand till fordonstrafiken. Ju hogre den tilldtna hastigheten ar pa intillig-
gande korbana, desto storre krav stélls pa skiljeremsan. Skiljeremsan fungerar ocksa som
snoupplag och ger plats for en plogvall pa vintern. Sno fran kérbanan tenderar ofta att
hamna pa cykelbanan om skiljeremsan ar for smal och om cykelbanan réjs fore korbanan
riskerar snon att bli liggande.

For att cyklisten inte ska riskera att skadas vid en eventuell avkorning fran cykelbanan
ar det viktigt att det inte finns nagra fasta hinder sdsom stolpar och trad i omradet narm-
ast cykelbanan. Forutom den sidkerhetsrisk som fasta hinder nira cykelbanan utgor pa-
verkar det dven framkomligheten. Om cykelbanan kantas av hinder kan dess fulla bredd
inte utnyttjas, eftersom cyklisten tvingas hélla ett avstiand till hindren for att forhindra
kollisioner. Cykelbanans breddmatt och avstand till sidohinder ar sdledes bada viktiga
for att en god standard vad géller trafiksikerhet och framkomlighet ska uppnas.
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Typ av hinder eller skiljeremsa Minsta godkanda avstand
Lingsgaende hinder (ricke, fasad, hick, mur ete.) 0,5m
Fast sidohinder (stolpe, trad, parksoffa, vaderskydd etc.) 1,.0m
Skiljeremsa mot kérbana (>60 km/h) Récke och 0,5 m
Skiljeremsa mot kérbana Kantsten och 1,0 m
Skiljeremsa mot kantstensparkering 1.0m
Tabell 3. Avstand till sidohinder, kérbana och parkering fér regionala cykelstrak

Tabellen visar rekommenderat avstand till sidohinder samt skiljeremsans bredd. Re-
kommenderat kortaste avstand till langsgaende hinder, som till exempel racken, har
satts nagot mindre dn avstandet till fasta sidohinder, eftersom cyklisten inte riskerar att
kora in i ett 1angsgaende hinder pa samma sitt som det gar att kollidera med exempelvis
en stolpe. Ett lingsgdende hinder dr dessutom oftast tydligare &n ett enstaka fast sido-
hinder och cyklisten behéver darfor inte samma sdkerhetsavstand till racket som till en
stolpe. I tranga stadsmiljoer kan det ibland vara svart att sakerstilla ett sidoavstand om
minst 1,0 m till alla sidohinder. I de fall dar sidohinder stir nirmare &n 1,0 m ar det
viktigt att cyklisten uppmarksammas pa hindret exempelvis med kontrast-markering
och reflexer.

Sektioner

Fem typsektioner har tagits fram for att beskriva rekommenderad lagsta standard for
bredd och avstand till sidohinder for ett regionalt cykelstrak:

« Dubbelriktad géng- och cykelbana vid hallplatsomrade
» Enkelriktad gang- och cykelbana intill korbana

« Dubbelriktad friliggande cykelbana

« Enkelriktad cykelbana intill korbana

« Cykelfalt

D

& & s

¥ AT

L ..5‘ | |l "L‘Q

¥ FF A
| — 1

1.0 m 1.0 m 20 m am

Sidoomrade
Dubbelriktad, friliggande cykelbana. Enkelriktad gdng- och cykelbana jdmte kirbana.




Figur 3. Typsektioner som beskriver rekommenderad l4gsta standard fér bredd och avsténd
till sidohinder for regionala cykelstrak.

Horisontallinjeforing

For att framkomlighet och trafiksikerhet inte ska paverkas av cykelbanans linjeforing
ar det viktigt att tviara kurvor undviks sa langt som mojligt. God standard for kurvradie
vid 30 km/h ar 40 meter och kraver ingen hastighetsanpassning infor kurvan. En storre
kurvradie behover inte innebira att cykelbanan tar mer plats i ansprak. Daremot ger
det alltid battre framkomlighet, korkomfort och siktforhéllanden. Bilden visar skillna-
den i utrymmesbehov for en gang- och cykelbana med en kurvradie pa 10 meter respek-
tive 40 meter.
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Figur 4. Cykelbanans utbredning vid 10 m, respektive 40 m kurvradie.

Vertikallinjeforing

For god framkomlighet och trafiksakerhet bor cykelbanor inte ha en lutning som over-
skrider 2 procent. Ibland &r terrdngen sadan att lutningen maste vara storre an sa. Da
ar det extra viktigt att utformningen i 6vrigt foljer gidllande standard, eftersom risken
for olyckor blir storre med 6kad lutning. Det 4r ocksa viktigt att cykelbanor som gar
langs bilvagar utformas med lika god vertikallinjeforing som bilvagen, annars kan cy-
klisterna komma att f6lja bilvagen istillet vilket skapar onddiga risker for cyklisterna.
Vid planfria korsningar, dar cykelbanan ansluter till korsande cykelbana, gar det att
undvika onodiga hojdskillnader genom att 1ata cykelbanan gi pa samma bro som med-
lopande vag. Denna typlosning ger forbattrad framkomlighet och dven forbattrad tra-
fiksakerhet, eftersom korsande trafik i tunnelmynningen kan undvikas.
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Tvd utformningsalternativ vid planfri korsning. Det dvre alternativet
ger bide forbattrad framkomlighet och trafiksdkerhet.

Figur 5. Tvd utformningsalternativ vid planfri korsning. Det dvre alternativet ger bade for-
battrad framkomlighet och trafiksdkerhet.

Hinder

Fasta hinder i cykelbanan kan vara forenat med livsfara om de inte har utformats tra-
fiksdkert. Bommar eller betongsuggor anvands i vissa fall for att hindra motortrafik
fran att kora pa cykelbanan. Ofta gar det att forhindra fordonstrafik pa cykelbanorna pa
andra sitt. Cykelbanor som frekvent anvinds som smitvigar av bilforare bor i forsta
hand atgardas genom att hindra biltrafiken att komma nara cykelbanan. Fungerar inte
detta och om fysiska hinder pé cykelbanan ar den enda l6sningen ska dessa utformas sa
att de medger god framkomlighet och trafiksdkerhet for cyklisterna. Ett exempel ar pol-
lare som tydliggors med vagmarkering, kontrastfarg, god belysning och reflexer och
som placeras mellan motriktade cykelfalt och mellan cykelbana och gangbana.

Ibland anvands hinder for att begransa cyklisternas hastighet infor passager av gator
och viagar. Liangs de regionala cykelstraken bor utgangspunkten snarare vara att strava
efter att forbattra framkomligheten. Om en passage inte ar trafiksiaker ar det viktigt att
soka efter en battre korsningsutformning snarare dn att hindra framkomligheten for cy-
klisterna.

Belaggning

Samtliga regionala cykelstrak bor vara asfalterade och slita. Upphéjda cykelsymboler
(cykelmyror) och sa kallade rumble strips som sdnker komforten bor darfor inte anvan-
das. Vi nyanlaggning av cykelbanor bor brunnar och betackningar inte placeras i cykel-
banan eftersom de innebir en 0kad risk att cyklister halkar och faller. Beldggningen bor
vara fri fran skador och grus for att undvika onodiga olyckor. Uppkomna skador bor
omedelbart atgirdas och grus fran vintervighallningen behover tas om hand sa fort det
blir barmark. Korkomforten for cyklisterna pa de regionala cykelstraken bor vara minst
lika god som den som motortrafiken erbjuds pa de storsta transportlederna. Utforligare
riktlinjer for drift och underhéll presenteras nedan.
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Belysning

Bristande belysning medfor ett trafiksiakerhetsproblem, eftersom cyklisten da far svart
att upptéicka hinder eller andra trafikanter pa viagen. Tryggheten langs straken riskerar
ocks3 att forsimras, sirskilt p4 striickor som gér 1angt frin bebyggelse. Aven framkom-
ligheten paverkas da cyklisten tvingas sianka hastigheten for att undvika olyckor. Reg-
ionala cykelstrak bor darfor ha god och kontinuerlig belysning. Armaturens placering
och Jjusbild bor vara anpassad for cykelvagen. Det ar ocksa viktigt att belysningsstol-
parna inte star placerade inom cykelbanans skyddszon.

Sikt

De regionala cykelstrdken bor utformas efter gillande siktkrav i VGU. Det innebar att
cyklisten alltid ska ha en siktstricka pa minst 35 m i det mest ogynnsamma ldget pa cy-
kelbanan. Vid en hastighet av 30 km/h har cyklisten da tva sekunder pa sig att reagera
vid ett plotsligt hinder, vilket gor det mojligt att bromsa bekvamt.

Om cykelbanan av ndgon anledning inte har kunnat utformas for att medge den di-
mensionerande trafiksituationen (omkorning vid mote) behover sikten motsvara den
dubbla bromsstriackan, det vill sdga 70 m.

Vixtlighet som begransar sikten ar ett enkelt atgirdat problem. Regelbunden drift av
cykelbanorna med rgjning av vaxtlighet kan forbattra framkomligheten och trafiksaker-
heten pa méanga platser. Siktproblem som orsakas av andra fysiska hinder kan i undan-
tagsfall avhjilpas med speglar, exempelvis vid tunnelmynningar.

Busshallplats

Dar de regionala cykelstraken passerar busshéallplatser ar det viktigt att efterstriva en
god utformning for att undvika konflikter mellan fotgdngare och cyklister. I Ribuss4
anger SL utformningskrav for gdng- och cykelbanans passage av busshallplatser som
overensstimmer med de generella utformningsprinciperna for regionala cykelstrak.

” Cykelbana ska inte ledas sa att pakorningsrisk mellan cyklister och avstigande/vdan-
tande passagerare foreligger. Cykelbana placeras med fordel bakom vdder-
skydd/rdcke alternativt ledas ut i korbanan fore hallplatsomradet. Rdcke ska place-
ras mellan cykelbana och hallplatsomradet dar det dr befogat for att undvika
konflikter samt underldtta samspelet mellan bussresendrer och cyklister.”

Cykelbana bor alltid ledas bakom hallplatsomradet och minsta avstand fran cykel-
bana till viderskydd bor vara 1,0 meter for att undvika siktproblem och risk for
péakorning. Vid vaderskydd bor det finnas racken som hindrar fotgingare fran att
plotsligt stiga ut i cykelbanan frén en position dar de ar skymda bakom vaderskyd-
det.

I anslutning till hallplatser bor det finnas cykelparkeringar sa att inte racken, avsedda
att separera fotgdngare och cyklister, anvands for att lasa fast cyklar. Eventuella kurvor
i anslutning till busshéllplatsen bor ha en radie om minst 40 meter for att cyklisternas
framkomlighet inte ska begrinsas.

Ilustrationerna nedan visar utformningsprinciper for olika typer av busshallplatser.
Timglashallplats och klackhéllplats ger bast forutsattningar for en gen dragning, medan

4 SLL (2019) Riktlinjer fér utformning av infrastruktur med hansyn till busstrafik.
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fickhéllplats kraver att det finns gott om utrymme bakom hallplatsomradet for att klara
utrymmesbehovet for cykelbanan.

Figur 6. Utformningsprinciper fér olika typer av busshallplatser.

Utformningsstandard for korsning

Hur jamn cyklistens hastighet blir styrs till stor del av hur korsningspunkterna med
andra trafikslag ar utformade. Med korsningar menas allt fran korsningar med storre
landsviagar och huvudgator till enstaka in- och utfarter. Varje stopp som en cyklist
tvingas till motsvarar en forlingning av den upplevda resvigen med ca 100 meter om
cyklisten fardas i 20 km/hs. Det ar darfor viktigt att begriansa antalet stopp och stoppti-
den for att cyklisterna ska kunna bibehalla en s jaimn hastighet som mgjligt.

Utover god framkomlighet ar ocksa hog trafiksakerhet vid korsningar centralt eftersom
det ar vid korsningar som farliga situationer med motoriserade trafiken uppstar. Enligt
Trafikverkets metod for klassificering av GCM-passager utifran trafiksiakerhetsstan-
dard® uppfyller idag enbart en fjardedel av samtliga passager pa de regionala

5 Juden C., “Why cyclists won't stop”, Newsletter no 46 of the Cambridge Cycling Campaign
6 Trafikverket, 2016.Dataproduktspecifikation —Klassificerad GCM-passage.

16



cykelviagnat den onskvirda trafiksikerhetsstandarden och 45 procent av GCM-passager
ar idag osakra (gula respektive roda klasser i tabellen nedan).

Figur 7. Schematisk klassificering av trafiksakerhet féor GCM-passager utifran skyltad hastig-
het pa végen (Kalla: tabellen &r framtagen av Trivector baserat pa Trafikverkets metod for
klassificering av GCM-passager?’).

Att korsningar ar hastighetsdkrade och prioriterade for cykeltrafik framfér motoriserad
trafik ar grundliggande utformningsprinciper pa de regionala cykelstraken. Detta kan
skapas genom att utforma korsningar som:

e Cykeloverfarter eller motsvarande utformning vid obevakade korsningar
e Genomgaende cykelbanor 6ver tvargator och in-och utfarter

e Planskilda passager

e Detektering och prioritering vid trafiksignaler

Planskilda passager bor efterstriavas pa de regionala straken eftersom de erbjuder hogst
framkomlighet och trafiksdkerhet for cyklister. Signalreglerade korsningar bor daremot
undvikas i mojligaste méan eftersom de i hogre utstrackning forsamrar cyklistens fram-
komlighet.

Hastighetssakrad och prioriterad passage

Dar de regionala cykelstraken 16per parallellt med gator och vigar ar det viktigt att cy-
keltrafiken ges samma forutsittningar till god framkomlighet som motortrafiken. Passa-
ger av anslutande gator och vagar med vijningsplikt bor darfor utformas sa att aven cy-
keltrafiken ges foretrade. Detta kan 16sas med en genomgaende cykelbana som fortsatter
obrutet forbi passagen och diar den korsande gatan istillet bryts av en genomgaende
kantsten.

7 Trafikverket, 2016.Dataproduktspecifikation —Klassificerad GCM-passage.
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Figur 8. Typlésning genomgdende gdng- och cykelbana.

Passager av in- och utfarter till parkeringsplatser bor ocksa utformas pa samma satt
med genomgaende cykelbana. For att undvika pakorningsolyckor ar det viktigt att sik-
ten inte skyms av vixtlighet, fasader, plank eller liknande. Om ett regionalt cykelstrak
passerar fastigheter med skymda in- och utfarter bor cykelbanan placeras en bit ut fran
fastighetsgrans, alternativt att passagerna hastighetssikras med vigbulor.

Bilvag som korsar ett regionalt cykelstrak bor utformas med cykelGverfart som innebér
att passagen hastighetsakras till 3o0km/h med hastighetssakring i form av upphdgjning
och avsmalning eller busskudde och att den korsandet trafik har vajningsplikt gente-
mot cykeltrafik (se bilden nedan). Ett alternativ till cykeloverfart ar att anlagga en ge-
nomgaende cykelbana eller en cykelpassage med vajningsplikt for korsande trafik. Det
ger liknande vijningsregler som cykeloverfart.

18



Figur 9. Typritning fér cykeldverfart. Kalla: SKR

Vid sidbyte bor dessutom passagen utformas med diagonal fardvag istallet av vinkelratt
for att minska tvara kurvor for cykeltrafiken och forbattra den horisontella linjefo-
ringen (se bilden nedan).

Figur 10. Typldsning fér gdng- och cykelpassage vid sidbyte som &r anpassat for att forbattra
cykeltrafikens framkomlighet med vinklade passager. For 6kad trafiksékerhet kan aven bilva-
gen vinklas till 45 grader vid passagen sa att cykelpassagen korsar vagen i vinkelrétt.
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Planskild passage

Vil utformade planskilda passager med raka anslutningar och bra sikt 6kar bade trafik-
sakerhet och framkomlighet for cyklister och bor darfor efterstravas pa de regionala
straken. Enligt riktlinjerna i VGU ska en korsning i plan ersittas med planskildhet om
hastigheten i en korsning ar 70 km/tim eller hogre. Likasd bor korsningar dar antalet
gaende/cyklister overstiger 100 i maxtimmen ersattas med planskildhet.

Trafiksignaler

For att cyklisterna pa de regionala cykelstraken ska ges god framkomlighet vid trafik-
signaler ar det viktigt att signalregleringen anpassas efter cykeltrafikens behov. Trafik-
signaler anviands for att reglera stora trafikfloden och for att fordela framkomligheten
mellan trafikslagen. Om signalregleringen inte ar anpassad efter cykeltrafikens behov
kan den ge upphov till onddigt 1anga vantetider. Idag finns det ndstan 250 trafiksigna-
ler i det regionala cykelnitverket med ungefar hilften som bedéms ha for 1anga vinte-
tid och omloppstider for cyklisters.

Figur 11. Bedémning av véntetid fér cyklister fér samtliga signalreglerade korsning pa det
regionala straken. Utvardering bygger pa en nederlandsk varderingsmatris som redovisar
ldngden pa rédtiden och sannolikheten att behéva stanna for rétt ljus.

Utgangspunkten bor vara att cyklister pa de regionala cykelstraken aldrig ska behova
anmala sig vid en tryckknapp for att komma forbi en trafiksignal.

Forutom 6veranmalan fran parallellgdende trafik som &r ett standardforfarande som
bor galla vida samtliga signaler finns det olika atgarder som forbattrar framkomlig-
heten for cyklisterna vid signalreglerade passager:

e Detektering for cykeltrafik genom induktiva slingor i marken eller radar-
matare/videoanordning som placeras cirka 40 till 50 meter framfor korsningen
sd att cyklisterna inte behover sakta in och invénta att signalen slar om.

¢ Trimma signalinstéllningar i fordel for cyklister med inforing av tva om-
gangar gront ljus for cyklister per signalomlopp eller forlingda grontider om en
cyklist blir anmald i slutet av grontiden.

8 Region Stockholm, 2019. Trafiksignaler pd regionala cykelstrak.
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e Om flera signaler i f6ljd 4r samordnade kan tidssattningen anpassas efter cyklis-
tens hastighet med si kallad gron vag for att undvika aterkommande stopp i
efterfoljande korsningar.

e Infora allgront for cykeltrafiken som innebar att gdende och cyklister kan
passera korsningen fran fyra hall samtidigt medan 6vriga trafikslag har rod sig-
nal.

Vid sidan av trafiksignalerna och deras instéllning ar det viktigt att utforma vantytan
vid korsningen pa ett bra satt. En viktig del i detta ar att se till att det finns tillrackligt
med utrymme for cyklisterna Det dr ocksa viktigt att det gar snabbt att utrymma vénty-
tan s att ingen cyklist blir kvar till ndsta omlopp.

Ofta star stolpar med trafiksignaler placerade sa att utrymmet pa cykelbanan blir
mindre just vid passagen. Eftersom utrymmet snarare behover vara storre for att gora
plats for motande cyklister bor trafiksignalerna monteras pa stolpar som placerats ut-
anfor cykelbanan. For att signalen ska hamna pa ratt position kan stolparna forses med
armar

Viktiga sdkerhetsatgirder vid trafiksignaler ar att alla korsningar dar cykeltrafik fors i
blandtrafik eller i cykelfalt, kompletteras med cykelbox och att cykeltrafiken ges sa kal-
lat forgront innan medlé6pande hogersvang ges gront.

Cirkulationsplats

Cirkulationsplatser brukar generellt framhallas som ett bra alternativ vad giller trafik-
siakerhet och framkomlighet. Det géller dock framst for gdende och bilister. For cyklis-
ter finns inte lika tydliga trafiksdkerhetsvinster och ur ett framkomlighetsperspektiv
kan cirkulationsplatser till och med innebara en forsamring jamfort med vanliga kors-
ningar eftersom de ofta medfor langre resviagar. For basta mojliga trafiksakerhet bor
cyklisterna ledas pa en egen bana utanfor cirkulationsplatsen, vilket dr en 16sning som
ofta anviands i Nederlanderna. En viktig aspekt ar att skapa sa raka cykelanslutningar
till passagen som mojligt (se bilden nedan).
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Figur 12. Typldsning fér gdng- och cykeldverfart i cirkulation med god horisontell linjeféring.

Drift och underhall

De regionala cykelvdgarna bor skotas med basta moéjliga rutiner for drift och underhall.
Malet ar att straken ska hédlla samma hoga driftstandard som de storsta transportlederna
for motortrafik aret runt. Motivet till detta ar tydligt — drygt 40 procent av cyklisternas
singelolyckor beror pa bristande drift och underhall, och singelolyckorna utgér mer dn
70 procent av alla cykelolyckor. Vilskotta cykelviagar stimulerar dessutom till ett okat
cyklande.

Cykelviagarnas beldggning paverkar bade korkomfort och trafiksikerhet. Pendlingsstra-
kens ytstruktur bor darfor regelbundet inspekteras och jamnheten matas, sa att forebyg-
gande underhéllsatgarder kan utforas innan eventuella vagskador uppstar. Under bar-
marksperioden bor cykelstraken halls fria fran grus, 16v och glaskross for att undvika
omkullkorningar. Skador pa vagbanan, sdsom sprickor och potthél, behover atgardas sa
fort de uppdagas for att undvika olyckor. Vegetation som skymmer sikten bor kontinu-
erligt tas om hand for att undvika kollisioner.

Belysningen bor inventeras kontinuerligt for att eventuella brister ska upptickas och
snabbt kunna atgérdas.

Det ar viktigt att utrustning och fordon som anvénds vid drift- och underhallsatgarder ar
anpassade for cykelvagarna. Skador pa cykelbanans konstruktion kan d& undvikas och
det ger mojlighet for fordonen att ta sig fram overallt sé att atgarderna blir utférda med
gott resultat.
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Vintertid ar halkbekdmpning viktig for cyklisternas sikerhet, samtidigt som cyklister-
nas framkomlighet mest paverkas av kvaliteten pa snorojningen. Redan vid 3 cm
snodjup borjar det bli svart for cyklisterna att ta sig fram. Studier om vintercykling i
Stockholmsomradet visar att restiden under vintermanaderna 6kar med s& mycket som
40—60 procent pa grund av stora brister i vinterviaghallningen. Ett bra satt att forbattra
arbetet ar att anvanda sopsaltning. Sopsaltning innebar att sno och is borstas bort frén
cykelbanan varpa det laggs ut en saltlag som motverkar att sno och is bildas pa nytt.
Sopsaltningen innebair att cykelstraken halls fria fran sn6 och is och att det blir bar-
marksforhallanden. Det innebar ocksé att cykelstrdken hélls rena fran grus och skrap
vilket ar en vanlig orsak till cykelolyckor, sarskilt pa varen. Sopsaltning ar pa snabb
framvaxt i Stockholm. Vintern 2019/2020 anvindes sopsaltning i mer &n hélften av 13-
nets kommuner samt av Trafikverket och totalt sopsaltades drygt 377 kilometer av det
regionala cykelnateto.

P4 sdrskilda kritiska punkter pa stréket sa som tvara kurvor, broar som underfryses el-
ler branta backar dar halkrisken ar som storst bor anlaggning av markvarme med vir-
meslingor under asfalten 6verviagas for att sdkerstilla att cykelbana alltid ar fri fran is.

For det regionala cykelnitet bor driften skotas pa ett likvardigt satt i hela regionen. Vin-
tervaghallning ska ha sadan standard att det gar att cykla trafiksakert hela vintern och
sopsaltningen ska pa de regionala straken efterstrivas framfor traditionell snoréjning
med plog och grus. Foljande riktlinjer for drift och underhall galler pa de regionala cy-
kelvagarna.

9 Siffran inkluderar bada riktningarna for strék som exempelvis l6per p8 respektive sida av en bilvag.
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Sopning och renhallning

Atgiirder Frekvens och utforande

Sopsaltning Ar forstahandsval for regionala cykelstrak och ska ut-
foras sa att halk- och snoéfrihet uppnas. Sopsaltning
giller vid temperaturen ned till 8-10 minusgrader. Vid
kallare temperaturen anvands traditionell snorojning
(se foljande tva raden).

Snorojning/plogning Paborjas vid 2 cm, 6/8 timmar, hogre ambition varda-
gar under pendlingstid

Halkbekdmpning Vid halkrisk, padborjas omedelbart

Isrivning Vid behov

Snobortforsling Vid behov

Sopning sker vid behov, dock minst 1 gaing/ménad.
Cykelstraken bor sopas oftare dn en bilvag, da bilens
hastighet gor att bl.a. grus studsar at sidan av korfal-
tet.

Sand som anvands till halkbekampning under vinter-
sasongen sopas undan om det har varit barmark en
langre period for att minska risken for fall till foljd av
rullgruset som minskar friktionen.

Sandupptagning

Sandupptagning efter vintersisong ska vara avslutad
till den 1 maj. Extra upptagning av sand gors under
vintern om langa perioder snofrihet vintas.

Lovupptagning

Lovsopning ska ske med tita intervall under hosten
sarskild vid de platser som ar mest utsatta for fallrisk
till foljd av lovhalka.

Rojning/Slatter

Fri hgjden bor uppga till minst 3 m och helst 3,5 m
(hojdrojning). Rojning i langsled ska skotas 16pande
sé grenar och kvistar ej inkraktar pa cykelbanan. Rgj-
ning i korsningar for att 6ka sikten. Slatter utfores
minst 2 ggr/ar, sommar och hos

Beldggning

Sprickor med en vidd > 5 mm eller sprickor med fore-
komst mer an 10 sprickor/100 meter med vidd> 3 mm




atgirdas helst inom 7 dagar. Vid upptackt av sddana
brister i beldggningen bor varning for cykeltrafiken
anordnas i vintan pa lagning. Potthal med storre dia-
meter 4n 50 mm lagas omedelbart efter upptackt.

Tabell 4. Riktlinjer for drift och underhall fér regionala cykelstrak.

Utover riktlinjer for att systematisera drift och underhéllsarbetet i regionen bor fol-
jande tas fram:

+ Ansvarsfordelning och samordning for battre driftrutiner av cykelvagar sa att tra-
fiksakerheten och framkomligheten forbattras.

« Ta fram ett flerarigt underhéllsprogram for det regionala cykelvagnitet och andra
statliga cykelvagar.

« Utvecklade rutiner for hur cykelbanor ska aterstillas efter exempelvis ledningsar-
beten i vagkroppen.

Cykelservice

For att cykeln ska kunna utgora ett palitligt och attraktivt alternativ ar cykelservice av
stor vikt. Enklare service som cykelpump bor finnas tillgédngligt i hela lanet och kunna
nas inom ett kort avstand, medan ett storre utbud av service kan samlas pa strategiska
platser dar ménga cyklister passerar.

Cykelservice som bor tillhandahallas 1angs de regionala cykelstraken ar:

e Cykelpump

e Cykelservice med mojlighet att genomfora enklare reparationer pa egen hand

e Storre servicestation med tvattmojlighet pa strategiska platser med hoga cykel-
trafikfloden. Tankstéllen for bil kan i vissa fall tillhandahélla tvattmgjligheter
for cykel och bor 6vervigas som en den av 16sningen.

En kommun kan ocksa arbeta aktivt for att uppmuntra privata aktorer eller i exploate-
ringssammanhang kravstilla att cykelservice planeras.
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Cykelparkering

Cykelparkeringar av god kvalitet dr viktigt for att 6ka andelen resor p4 cykel. Aven an-
delen kollektivtrafikresor kan 6ka om det finns bra cykelparkeringar vid stationer. God
kvalitet pa en cykelparkering kidnnetecknas av egenskaper som ratt placering, god kapa-
citet och hog siakerhet.

Parkeringen maste placeras nara malpunkten for att den ska anviandas. Avstand till mal-
punkten bor inte Gverstiga 25 meter. Avstandet ar dock beroende pa hur linge man tan-
ker sig parkera. Vid langre parkeringstider (exempelvis en hel dag utanfor en arbetsplats)
kan avstandet vara langre. Ligger cykelparkeringarna langt bort minskar attraktiviteten
och det finns en risk att cyklarna istéllet felparkeras dar det finns plats da cyklisterna
forvantar sig att de kan cykla hela vigen fram till sitt mal. Cyklar kommer att ldsas fast i
trad, staket och lyktstolpar etcetera, vilket kan skapa problem for andra, inte minst for
synskadade. Darfor ar det ocksa viktigt att varje parkering har tillrackligt manga cykel-
still. Det finns inga nationella normer f6r hur manga cykelparkeringar som bér finnas,
utan det ar upp till varje kommun att sdakerstilla ett tillrackligt antal. Enligt GCM-hand-
boken bor beldggningsgraden pa cykelparkeringar inte 6verstiga 0,9, d.v.s. max 90 pro-
cent belaggning.

Réadsla for att cykeln ska bli stulen ar ofta en barriar for att inte anvinda cykeln alls.
Darfor ar stoldsikra cykelstill med ramlésningsmojlighet att foredra. En sdker parkering
kannetecknas dven av att den upplevs som trygg, och darfor bor dven bra belysning ef-
terstravas.

For att uppna god standard bor en cykelparkering vara minst 2 meters lang och 0,7 me-
ters bredd da far aven cyklar med korg eller breda styren plats. Utover det behovs ett
manovreringsutrymme pa 2 meter bakom cykelparkeringen for att det ska vara bekvamt
att parkera. Cykelparkeringsldangden och manovreringsutrymme kan minskas till 1,5 me-
ter om cykelparkeringar vinklas med 45 grader.

150 cm

150 cm

35 cm70cm 70 cm 70cm 70cm 150 cm

Figur 13. Utrymmesbehov fér cykelparkering. (Kalla: Uppsala kommun, Cykelparkeringar
at alla!)
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Parkeringsnormer och cykelstill behover ocksa anpassas for ett 6kat antal lastcyklar pa
alla platser och sarskilt vid mélpunkter, s som skolor eller handelsmélpunkter, dir be-
hovet av att transportera varor eller skjutsa barn ir stor. Atminstone 15 procent av plat-
serna bor anpassas till lastcyklar.

D& méanga cyklar kan parkeras pa en relativt liten yta, finns det mojligheter att ta bort
bilparkeringar vid arbetsplatser och kollektivtrafikknutpunkter (infartsparkeringar) och
gora om dessa till cykelparkeringar. Detta 6kar attraktiviteten for cykelresandet. Pa en
yta motsvarande en bilparkeringsplats ryms minst 6 cyklar med motstdende snedstallda
cykelstall.

Vid anlaggande av cykelparkeringsplatser vid mélpunkter bor foljande beaktas:

+ Cykelstillen ska placeras i direkt anslutning till malpunkten (kollektivtrafikknut-
punkten) och vid samtliga ingangar for att fa en sa effektiv resa som mgjligt. Av-
standet ska vara kortare ju kortare tid man tanker sig parkera.

+ God kapacitet ar viktigt. En parkeringsnorm for cykelparkeringar i anslutning till
olika verksamheter bor tas fram. Aven ekipage som lastcyklar och cykelvagnar bér
fa utpekade parkeringsplatser. For en vanlig cykel kan man rakna man med en
bredd pa cirka 0,7 meter och motsvarande matt for en ladcykel ar 1,2 meter.

+ Cykelstill som gor det mojligt att 1asa fast cykelns ram okar siakerheten mot stold
och ska efterstravas.

+ Vaderskydd over cykelparkeringen 6kar konformt for anvindare samt gor att cy-
kelns mekanik inte paverkas negativ av regn eller sno.

Smidiga kombinationsresor

Trafikforvaltningen har tagit fram riktlinjer for cykelparkering vid kollektivtrafiken,
Riktlinjer infartsparkering*°. Kommuner som uppfyller riktlinjerna kan anséka om
upp till 100 procent medfinansiering for att bygga ut cykelparkeringar vid kollektivtra-
fiken.

Riktlinjerna anviands som stod inom trafikférvaltningen vid utredningar av atgarder,
checklistor vid remissyttranden, trafikupphandlingar, etc. Delar av trafikforvaltningens
riktlinjer kan dven vara ett stod for kommuner i egenskap av markagare och viaghallare
vid insatser som bidrar till smidiga kombinationsresor.

Cykelparkering vid kollektivtrafikknutpunkter

Cykelparkeringar av god kvalitet ar viktigt for att 6ka andelen resor pa cykel. God kvali-
tet pa en cykelparkering kdnnetecknas av egenskaper som ritt placering, god kapacitet
och hog sikerhet.* Kommuner dr ansvariga for att mojliggora cykelparkering pa egen
mark. Planeringen av cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter bor samordnas
med Region Stockholms trafikférvaltning. Det dr mojligt for kommuner att soka och fa

10 Region Stockholm, trafikférvaltningen. Riktlinjer infartsparkering. https://www.sll.se/globalassets/4.-regional-ut-
veckling/cykelkansliet/riktlinjer-infartsparkering.pdf
1 Region Stockholms trafikforvaltning Riktlinjer Resendrsmiljo - utformning av fasta resenarsmiljoer (SL-S-419813)
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full medfinansiering for anldggande av cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter
om investeringen uppfyller kraven i trafikforvaltningens riktlinjer for infartsparkering.
Det finansieras med medel fran lanstransportplanens kollektivtrafikpott2 respektive
Region Stockholms trafikforvaltning.

Riktlinjer Infartsparkering's utgor trafikforvaltningens samlade kravbild och ger vag-
ledning i arbetet med lokalisering, planering och utformning av infartsparkeringar,
samt underlattar férdelningen av medel mellan de ansokningar som inkommer fran
regionens kommuner. Utover sjalva infartsparkeringen ar aven anknytande cykel- och
gangvig av betydelse i riktlinjerna. I Riktlinjer Infartsparkering finns processbeskriv-
ning for kommunerna hur de gér tillviga nir de avser att soka medfinansiering. Nedan
finns en kort sammanstéllning av vad som bra att tinka pa for kommuner som planerar
cykelparkeringar vid kollektivtrafiken:

e Parkeringen ska vara lokaliserad pa mark som kommunen har forfoganderatt Gver
under hela den period som avtal skrivs for.4

» Parkeringen ska ligga i direkt anslutning till stationen/hallplatsen och dessutom i
nara anslutning till cykelvdagar och gatunitet. Avstandet bor vara maximalt 25 me-
ter fran stationsentré/héllplats. Lingre avstand kan accepteras beroende pa for-
hallandena pa platsen men kommunen bor i sa fall sikerstdlla att cyklister inte
kan parkera informellt ndrmare entrén/hdllplatsen.

o Finns fler &n en ingang till stationen bor cykelparkering anldggas vid samtliga in-
gangar.

e Cykelparkeringar ska planeras och anlaggas i sddant lage att de inte blockerar ut-
rymningsvagar eller hindrar framkomlighet for raddningstjanst.

e Cykelparkeringsplatserna ska vara utformade for att ge mojlighet att 1asa fast ra-
men, inte bara framhjulet.

e Cykelparkeringen ska vara belyst och forsedd med tak.

e Det bor dven planeras for lastcyklar av olika modeller och foér mopeder.
e Cykelparkeringar inomhus bor ha hog sakerhet, vara lattillgangliga, lokaliserade
niara malpunkten, ljusa och trygga samt bekvdma att komma in och ut ur med cykel.

e Cykelparkeringar enligt ovan beskrivna standard ska vara gratis for kollektivtrafik-
resendrer. Parkeringar med ovrig service sasom lasta cykelrum, cykelboxar och om-
kladningsrum ar mojliga att avgiftsbeldgga genom avtal med Regionen.

12 For cykelparkeringar finns inget krav att en kollektivtrafikmyndighet ska vara sokande for att beviljas statlig medfi-
nansiering. Kraven i 4.2 géller for de cykelparkeringar som soks inom ramen for kollektivtrafikpotten tillsammans
med Ovriga infartsparkeringar.

13 Region Stockholms trafikforvaltning Riktlinjer infartsparkering. https://www.sll.se/globalassets/4.-regional-utveckl-
ing/cykelkansliet/riktlinjer-infartsparkering.pdf

14 Med forfoganderétt menas att kommunen ska dga eller pd annat satt ha ritt att nyttja marken for det avsedda énda-
malet under hela avtalsperioden, exempelvis genom servitut eller nyttjanderétt. Kommunen stér séledes som dgare till
anldggningen medan Regionens bidrag villkoras genom avtal mellan parterna.
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Behovsbedomning av antal cykelparkeringsplatser

Nir det giller behovsbedomning av antal cykelparkeringsplatser finns parkeringstal
som stod. Parkeringstalen tar hojd for ett 6kat cyklande till kollektivtrafiken i linje med
den regionala cykelplanen. Anpassning till aktuella forhallanden vid varje enskild hall-
plats kan behova goras. Hansyn behover dven tas till omgivande cykelnit och omgi-
vande bebyggelsestruktur.

Typ av station/hallplats Antal cykelplatser per 100 pasti-
gande

Spartrafikstationer, terminaler och byte- | 30 — 40
spunkter

Haéllplatser i omraden med tita hallplats- | 20 - 30
lagen (< 400 meter) samt val utbyggt
gang- och cykelvagnat

Hallplatser i omraden med glesare héll- | 10
platslagen (> 400 meter) samt delvis ut-
byggt gang- och cykelvignit

Hallplatser pa landsbygd med stort héll- | 50
platsavstand och dar gang- och cykelvag-
nit finns utbyggt

Tabell 5. Behovsbedémning fér antal cykelplatser per 100 pastigande per dygn vid hallplat-
ser/stationer utanfér centrala Stockholm enligt trafikférvaltningens riktlinjer for infartsparke-
ring.

I trafikforvaltningens Riktlinjer for utformning av infrastruktur med hdnsyn till buss-
trafik anges dven att i anslutning till busshéllplatser bor det finnas cykelparkeringar sa
att inte racken, avsedda att separera fotgangare och cyklister, anvands for att lasa fast
cyklar, se tidigare rubrik Busshallplats i avsnittet Infrastruktur.

Vid de storsta kollektivirafikknutpunkterna dar potentialen for kombinationsresor med
cykel ar stor ar anldggning av cykelgarage i flera nivaer ett bra sitt att forvara parke-
rade cyklar pa ett yteffektivt siatt. Vid planeringen och utformning av ett cykelgarage ar
narheten till kollektivtrafikknutpunkten, enkla inpasseringssystem, hog stoldsakerhet
och trygghet viktiga aspekter att beakta. Exempel pa storre utbyggnader ar cykelgaraget
vid Alvsjo station med 370 cykelplatser eller vid Odenplan station med cirka 350 cyklar.

Gallande cykelparkeringar handlar det inte bara om att anlagga nya, utan dven att ge-
nomfora forbattringar pa befintliga. En generell standardh6jning av cykelparkering-
arna behover genomforas kontinuerligt for att bibehalla hog standard och attraktivitet.
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Trafikinformation

Trafikinformation till resenirer avser information som gor det enklare for reseniarerna
att resa med cykel. Det kan exempelvis handla om cykelvagvisning, cykelkartor, ruttpla-
nerare eller realtidsinformation till resendren under resan genom intelligenta informat-
ionssystem. Information ar viktigt bade innan, under och efter resan. Informationsbe-
hovet varierar beroende pa nar reseniren tillgodoses informationen, se figur nedan.

Infér resa Under resa

-> Planera sin resa: - Genomfdra sin resa:
Underlatta valet av cykel Hur man pa ett enkelt och
som fardmedel och valet bra satt ska kunna

av en bra resldsning for genomfora det valda

de som har bestamt sig resealternativet

for att cykla

Efter resa

- Aterkopplingsméjlighet
och beltning

Informationsprocessen kan delas in i 4 delar som beskriver hur 6verforingen av bud-
skapet gar till; sindare, budskap, informationsbarare och mottagare.

Sandare - Sindaren for trafikinformation om cykling
kan exempelvis vara kommunen, Trafikverket, Region
Stockholm, arbetsgivare eller bostadsrittsforeningar.
For att informationen ska na fram och paverka resena-
ren ar det viktigt att sandaren upplevs som trovirdig.

Budskap — Budskapet ar sjdlva informationen som vi
vill férmedIa till resenéren. Det ar viktigt att budskapet
ar korrekt, tillforlitligt och aktuellt. Budskapet kan
handla om ruter, avstand, hinder pa vagen, vagarbete,
planerat underhall, parkeringsmojligheter, cykelser-
vice, hyrcykelsystem med mera.

m 2.

Sandare
Budskap
Informationsbérare

Mottagare

Informationsbiarare - Informationsbarare ar de kanaler som anvands for att for-
medla budskapet sa att det blir tillgdngligt (pa ratt plats vid ratt tid) och forstaeligt for
resendren. Informationsbarare kan vara broschyrer, papperskartor, skyltar (sta-
tiska/realtid), hemsidor, appar, radio eller personlig informationsservice genom sam-

tal.

Mottagare — Fysiska forutsattningar, kunskap och erfarenheter gor att behovet av in-
formation kan se olika ut for olika mottagare. Exempelvis kan malgrupp, drende, hur
van resendren ar att cykla och typ av cykel paverka mottagarens behov av information.
Det ar viktigt att informationen anpassas sa att alla kan néas av budskapet.
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Vagmarken och vagmarkeringar

Viagmarken ska tillsammans med utformning ge trafikanter viagledning, styrning och
information for en effektiv och séker trafik. Vagmarken ska vara utformade och place-
rade samt i sddant skick att de kan upptéckas i tid och forstés av de trafikanter som de
ar avsedda for. De far inte sittas upp sa att de innebar fara for eller onodigtvis hindrar
trafikanter. Som standard bor minsta storlek for varningsmarken enligt Trafikverkets
rekommendation anviandas.

Exempel pa nar och hur vigmarken ska/inte ska anviandas:

e Varningsmairken bor anvindas nar utformningsriktlinjerna inte uppnas och det
finns en trafiksakerhetsrisk, exempelvis vid skarp kurva, smal passage och
skymd sikt.

e Ejupphodjda cykelmyror bor anvindas pa cykelbanor som l6per lings med gang-
vag dar separering utgors av vitt streck.

e Om firg anviands pa cykelbanor ska fiargen vara enhetlig i hela lanet

Sammanhadngande vagvisning

Det huvudsakliga syftet med cykelviagvisning ar att visa vig och avsténd till lokala och
regionala malpunkter som ett stod for bade nya och befintliga cyklister. Cykelvagvis-
ningen ar dven ett sitt att marknadsfora de regionala cykelstraken och visa att det finns
kontinuerliga cykelstrdk som ar hogt prioriterade

En beskrivning av regional cykelvagvisning har tagits fram for att skapa en enhetlig och
sammanhingande cykelvagvisning langs de regionala cykelstraken. Beskrivningen om-
fattar en stamgrenplan med regionala méalpunkter, principer for avstandsangivelser,
och utformningsprinciper for skyltar med typsnitt och bottenfarg.

Den grundliggande principen for cykelvagvisningen i regionen ar att det vid varje val-
bar punkt i cykelnétet ska finnas en skylt som talar om var de olika stréaken leder. Det
innebar att alla korsningar och vagskal i cykelnitet ska forses med cykelvagvisning.
Skyltningen ska vara kontinuerlig utan avbrott och uppfylla samma hoga krav som vag-
visningen for biltrafik.

Stamgrenplan

En stamgrenplan dr en geografisk karta med malpunkter for cykelviagvisning. I stam-
grenplanen redovisas vilka strak som behover ha vagvisning fram till respektive mal-
punkt. Stamgrenplanen visar regionala malpunkter i form av linjer i olika farger. Varje
linje borjar i startpunkten for cykelvagvisningen och leder fram till ett bestimt mal dar
den avslutas med ett pilhuvud som definierar nollpunkten. Avstandsangivelse mats all-
tid till den definierade nollpunkten.

Principen ar att regionala malpunkter inte har vagvisning langre dn tva mil, med han-
visning till normala pendlingstider for invanare i regionen. Da regionala malpunkter
som ligger langre bort dn tva mil inte vagvisas, anviands principen att mellanliggande
storre knutpunkter agerar som regionala malpunkter vid resor med langre avstand.
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Figur 14. Stamgrenplan for Stockholmsregion (Stamgrenplanen finns att ta del av pa
www.sll.se/cykelkansliet)
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Utformning av cykelskyltar
Regional cykelvigvisning ska informera om avstand och riktning. Det finns tva typer av
skyltar:

o vigvisare (F34)
e tabellvigvisare (F35)

For vagvisning av regionala cykelstrak rekommenderas tabellvigvisare. Tabellvigvisare
underlattar framkomligheten eftersom de ger information om riktning for respektive
malpunkt innan sjalva korsningen. Daremot kraver denna skylttyp att samtliga kors-
ningsinfarter skyltas vilket innebar att fler skyltar och stolpar maste sittas upp jamfort
med skylttypen vagvisare. Tabellviagvisare ska std pa 20—30 meters avstand fran kors-
ningspunkten.

Samtidigt som vagvisningen ska vara latt att uppticka far den inte utgora ett hinder.
Ett avstdnd pa en meter mellan cykelbana och stolpe rekommenderas darfor med 40
cm som det minimala avstandet.

Pé en tabellvigvisare placeras de malpunkter som innebar korriktning rakt fram hogst
upp, sedan korriktning vanster och langst ner korriktning hoger. Om flera malpunkter
anges i samma riktning ska dessa ordnas utifran avstaindet med malpunkten som ligger
langst bort hogst upp.

Som typsnitt for texten pa skyltarna rekommenderas Swis721CnBT eller som alternativ
kan typsnittet TRATEX anvéandas. For storlek pa texten rekommenderas 60/55 mm.
For bottenfarg pa skyltarna rekommenderas standardfargen morkbla (Pantone 282C).
Skyltarna bor forses med en sarskild symbol for regionala cykelstrak enligt bilden ne-
dan's som placeras langst upp pa tabellvigvisaren.

Avstandsangivelser

For avstdndsangivelser rekommenderas att avstandet anges med 100 meters noggrann-
het upp till tva kilometer och med 500 meters noggrannhet upp till fem kilometer. Av-
stdnd 6ver fem kilometer bor skrivas som heltal. Om avstandet 4r mindre 4n 100 meter
markeras detta med ett streck.

Nedan ges exempel pa noggrannhet for olika avstand:

15 Tryckformat for cykelsymbolen finns att hamta pd www.sll.se/cykelkansliet.
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Avstand Noggrannhet

= 5 kilometer
< 5 kilometer 45
< 2 kilometer 038

< 100 meter -

Tabell 6. Avstdndsangivelser vid cykelvagvisning

Genomtankt gestaltning av regionala cykelstrak

En sammanhingande gestaltning av regionala cykelstrak signalerar att det satsas pa cy-
Kklister och hur cykelvigarna ar gestaltade paverkar manniskors beteende. En trygg, at-
traktiv och intressant miljo uppmuntrar till cykling och okar tillgangligheten till de reg-
ionala cykelstraken.

Att arbeta med gestaltning for de regionala cykelstréken fyller fler syften &n att skapa
vackra miljoer. Ett gestaltningskoncept for de regionala cykelstraken kan oka cyklingen
igenom att:

o Oka forstielse for geografin i det regionala cykelnitet

e Skapa en tydlig och ssmmanhingande strackning som ar latt att folja

e Forbittra servicen langs straken

e Tydliggora kopplingen mellan regionala cykelstrak och kollektivtrafik

o Oka orienterbarheten

e Forbattra tryggheten

e Minska mentala avstand i cykelviagnatet

e Skapa upplevelser lings med de regionala cykelstrdken

e Formedla att det satsas pa cyklister genom att signalera att platser laings med
cykelstraken tas val om hand

Gestaltning som verktyg

Gestaltning som verktyg bor anvidndas pé platser som redan har mycket god standard
pa utformningen, dvs. pa platser som kan ses som goda exempel vad géller belysning,
linjeforing, beldggning och breddmaétt. Anviands det pa platser som inte uppfyller detta
finns en risk att det uppfattas som en felprioritering av cyklisten.

Det finns flera element i stadsmiljon som ar av betydelse for att orientera sig och skapa
mentala kartor. Nagra av de viktigaste ar strak, granser, omraden, noder och landmar-
ken®. Det kan darfor vara lampligt att lyfta fram sddana element i gestaltningen och
med avsikt tydliggora cykelstraken sa att cyklisten kan ldsa av deras strackning i stads-
miljon. Att anvianda sig av gestaltning signalerar att platsen tas om hand, vilket visar
omsorg om cyklisten och okar forutsiattningarna att den ska upplevas som trygg.

6 Lynch, Kevin, The image of the city, M.I.T. Press, Cambridge, Mass., 1960
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Figur 15. Sarskilt intressanta platser dar det kan vara lampligt att arbeta med gestaltning.

Ett tydligt och ssmmanhangande cykelnat ar viktigt for att underlatta orienterbarheten
for cyklisten. Ett exempel pa hur det kan anviandas ar att tydliggora de regionala cykel-
strékens strackning i korsningspunkter med hjilp av fargade racken och stolpar eller

kantlinjer.
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Figur 16. Ett satt att anvanda signaturfarg for att tydliggéra de regionala cykelstrdkens
strackning i korsningspunkter. Signaturfargen aterkommer pa bada sidor i korsningen dar
det regionala cykelstraket fortsatter.

Figur 17. Signaturfirg kan anvéndas for att tydliggéra de regionala strdkens strackning.
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Konst i det offentliga rummet kan tillsammans med bland annat ljussittning skapa at-
traktiva och trygga miljoer for alla manniskor?.

Figur 18. Att gestalta regionala cykelstraken med offentlig konst kan vara ett satt att 6ka
tryggheten och férbattra upplevelsen pa sarskilda platser, till exempel i tunnlar. Offentlig
konst kan aven anvandas for att lyfta fram betydande platser och skapa landmarken.

Atgiarder inom gestaltning

Ett forsta steg i att arbeta med gestaltning av de regionala cykelstraken kan vara att ge-
mensamt ta fram ett gestaltningsprogram. Gestaltningsprogrammet kan ge viagledning
for hur strékens olika typer av miljéer hanteras och vilken gestaltning som ar lamplig
pa vilken plats.

Gestaltningsprogrammet foreslas innehalla bland annat:

¢ En gemensam symbol samt signaturfarg som komplement till samman-
hangande vagvisningen syftar till att underlatta orienterbarheten och starka
igenkdnnbarheten av de regionala stréken.

¢ Riktlinjer for konst — Konst, planteringar och annan utsmyckning kan an-
vandas i syfte att 0ka trivsel for cyklister. Exempelvis kan planteringar utsmyck-
ning i en rondell utokas sa att det finns planteringar dven invid den intilliggande
cykelbanan.

® Riktlinjer for att tydliggora kopplingen mellan regionala cykelstrak och kollek-
tivtrafik for att fraimja kombinationsresandet.

Y7 Plats for trygghet, inspiration for stadsutveckling. Boverket, 2010
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Kommunikation

Kommunikation och kampanjer

Kommunikation for 6kad cykling handlar om att skapa motivation for att uppna ett for-
andrat resmonster och fa manniskor att borja eller fortsitta cykla i vardagen. Kam-
panjer for 6kad cykling kan riktas mot anstillda pa en arbetsplats, barn och unga, for-
aldrar pa en skola, personer som dnnu inte lart sig att cykla, vanebilister eller
vanecyKklister.

Kommunikation och kampanjer kan anvindas som ett verktyg for att fa till forandrade
resmonster och beteenden. En stor effekt pa resandet kan skapas utan stora investe-
ringar i infrastruktur. En liten forbattring i den fysiska miljon kan forstarkas genom att
budskapet om de satsningar som gors pa cykling formedlas till invdnarna. Kommuni-
kationsinsatser kan ge en stor effekt pa reseniarernas resmonster och pa sa sitt bidra till
maélet om ett 6kat resande.

Nedan ges exempel pd kommunikationsinsatser och hur de kan riktas till olika grupper.

Barn och unga

Skolviagplanering kan i ménga fall behova samordnas 6ver kommungranser, dd ménga
barn gér i skolan i en annan kommun #n dir de bor. Atgéirder i den fysiska miljon for
att 6ka tryggheten och sikerheten pa vigar till skolor och fritidsaktiviteter kan med for-
del kombineras med beteendepaverkade atgarder for att ge sa stor effekt som mojligt pa
barns resmonster.

Skolresplaner

I en skolresplan kartlaggs barnens skolvigar och eventuella hinder som finns pa
vagen. Skolresplanen bor tas fram i samarbete med skolan och girna tillsam-
mans med barnen. Ett sitt att kartlagga skolvagarna kan vara att lata barnen rita
sin vig till skolan pé en stor karta. En lista med atgirder for att 6ka framkomlig-

heten och sikerheten pé skolvagarna tas sedan fram med syfte att tydliggora vad
som behover atgirdas. Skolresplanen kommuniceras med barn och foraldrar for
att visa vilka mojliga vagar som kan anviandas for att ta sig till skolan. Genom att
ta fram en skolresplan och genomf6ra de atgdrder som identifieras dr maélet att
skapa sikrare skolvigar sa att fler barn gar och cvklar till skolan.
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Testa pa last- och elcyklar for
foraldrar

Lan av last- och elcyklar kan 6ppna
ogonen for nya sitt att transportera
last vilket ger potential for 6ver-
flyttning av korta bilresor dar barn
eller last maste transporteras, vil-
ket ofta ar just skol- eller fritidsre-
sor. En prova-pa verksamhet som
drivs av kommunen kan ordnas sa
att cyklarna gar att lana direkt fran
kommunkontoret eller flytta runt
mellan olika skolor.

Cyklande skolbuss

En cyklande skolbuss ar ett organi-
serat samgdende dar foraldrar till en
grupp barn i samma omréade turas
om att cykla med barnen till skolan.
Atgirden bor rikta sig till foraldrar
med barn i lag- och mellanstadiet
samt forskoleklass.

Trafikutbildningar och cykel-
kurser for barn
Trafikutbildningar och cykelkurser
vid skolor kan ha stor betydelse for
barns forutsattningar att anvanda
cykel som fardmedel. Syftet med den
har typen av utbildningar ar att lara
barn grundlaggande trafikregler och
stirka deras forméga att kunna
cykla sjalvstandigt i trafikmiljon.

Temadagar med fokus pa cyk-
ling eller fysisk aktivitet

En dag med olika aktiviteter pa te-
mat cykling och fysisk aktivitet.
Temadagen kan inkludera prak-
tiska moment i from av exempelvis
cykelorientering, ova trafiksituat-
ioner eller cykelverkstad men kan
dven bestd av teoretiska delar om
fysisk aktivitet paverkar var halsa
eller om vett och etikett i trafiken.

Tavlingar mellan klasser eller
skolor

Att cykla till skolan ska vara kul och
forknippas med nagot positivt. Akti-
viteter som uppmuntrar till cykling
ar ett sitt att bidra till den upplevel-
sen. Ett exempel pa en tavling ar att
tillsammans en klass eller skola forst
ga eller cykla motsvarande strackan
till ménen.

Cykellekplatser

Cykellekplatser kan utvecklas for att
skapa en plats dir barn kan tréna
cykling under siakra forhallanden i
realistiska trafikmiljoer. Cykellek-
platser forekommer pa flera stillen
och har utviarderats med goda resul-
tat.
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Kampanjer riktade mot anstdllda eller invdnare

For att fa fler att cykla till arbete, fritidsaktiviteter eller affaren kan cykelkampanjer
med fordel genomforas tillsammans med externa aktorer sd som stora arbetsgivare. I
dagslidget finns kommunnitverk s som ResSmart och Cykelvinligast som organiserar
kampanjer kring vintercykling och cykelvanlig arbetsplats.

Nedan ar exempel pa kampanjer for att fa fler att cykla.

Cykelutmaningen Pendela : :
En tivling som gér ut p4 att gora s& En kampanj for att fé fler att testa pd

manga resor som mojligt med cykel.
Framforallt handlar det om resor till
och frén arbetet. Tavlingen kan an-

elcykel och se det bredare anvand-
ningsomradet. En elcykel kan mgjlig-
gora flera typer av resor dar bilen ti-

digare varit ett alternativ pa grund av
distans, topografi eller mgjligheten
transportera last.

tingen organiseras pa arbetsplatsen
eller mellan olika arbetsplatser.

Halsotrampare

En testresenarskampanj som riktar
sig till vanebilister med syfte att fa
fler att borja cykla regelbundet.
Kampanjen bor visa pa de miljo-
och halsofordelar som cykling kan
bidra till. Testresendrerna forbinder
sig att cykla minst 3 dagar i veckan
under kampanjperioden och far i ut-
byte en beloning i form av cykelut-
rustning eller liknande.

Vintercyklist

En kampanj for att locka fler cyklis-
ter att cykla aret om. Genom att in-
formera om vinterunderhall av
cykelinfrastrukturen, bra utrust-
ning for att cykla pa vintern samt
vilka miljo- och halsoférdelar cyk-
ling for med sig kan fler resenirer
lockas att cykla pa vintern. I kam-
panjen kan det dven inga service el-
ler nagon typ av utrustning som
underlattar vintercykling i utbyte
mot att resendren forbinder sig att
cykla minst 3 dagar i veckan under
kampanjperioden.
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