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Forord

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

Cykelplan Stockholm 2012 antogs av kommunfullméktige 2013-02-18. Planen beskrev
hur staden skulle arbeta for att 6ka andelen cyklister och géra det enklare och sékrare
att cykla i Stockholm. Planens fokus var att underlatta for arbetspendling med cykel

- for befintliga cyklister och for att fa fler att cykla genom en vil fungerande infra-
struktur.

Cykelplanens huvudsakliga inriktning ar fortfarande aktuell. Arbetet med dversynen
har syftat till att uppdatera planen genom ett bredare grepp om cykling med fokus pa
en mognare cykelstad for alla. Det har bland annat tillkommit tydligare planerings-
inriktningar och méalen har utvecklats. Ett antal atgardsomraden anger hur planen ska
genomforas och malen nés. Den reviderade cykelplanen, Cykelstaden — Cykelplan for
Stockholms stad, antogs av trafikndmnden 2022-04-21.

Stockholms stads framkomlighetsstrategi slar fast att en storre andel resor ska ske med
kollektivtrafik, cykel eller till fots. Bade den reviderade och den ursprungliga cykel-
planen identifierar vilka insatser och atgarder som bést framjar cykeltrafiken. Andra
viktiga mal ar att gora det lattare att ga, oka framkomligheten for kollektivtrafiken

och tillgéngligheten for personer med funktionsnedséttning samt forbéttra forutsétt-
ningarna for naringslivets transporter. Vissa platser har hoga vistelsekvaliteter eller dr
viktiga for stadens gronstruktur.

Ibland géar det att forena dessa mal och ibland 4r de motstridiga. Vad som ar lamplig
avvigning mellan dessa intressen varierar eftersom varje plats har sina unika for-
utsdttningar. Denna plan 6kar kunskapsunderlaget och gor det ddrmed lattare att
gora medvetna val.
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1. Bakgrund

1.1Inledning

Cykelstaden dr en stad for alla dér alla kan ta sig fram pé cykel pa ett sdkert och tryggt
sitt. Stadens ldngsiktiga inriktning ar att forbéttra forutsittningarna for cykeltrafiken

genom att skapa en vélfungerande infrastruktur och att cykeln ses som en lika naturlig
del av transportsystemet som bil- och kollektivtrafiken. Det 4r visionen fér Stockholm
som cykelstad som beskrivs i Strategi for 6kad cykling i Stockholms stad (2014).

Stockholms senaste cykelplan antogs 2012. Sedan dess har staden utvecklats med nya
bostadsomraden och utbyggd vag- och sparinfrastruktur, samtidigt som det tillkommit
nya planer, strategier och mal som beror cykling, bade i staden och regionen. En
nationell cykelstrategi har beslutats av regeringen och ett nationellt kunskapscentrum
for forskning och utbildning om cykling inrittats. Stockholms stad kommer 2022

ha investerat 6ver tva miljarder kronor i cykelinfrastruktur pé tio ar, och fler och fler
stockholmare véljer cykeln for att f4 vardagen att fungera.

Trafiklagstiftningen har utvecklats avseende cykeltrafik, innovationer mdjliggdr nya
16sningar och en stérre mangfald av fordon som elcyklar, lastcyklar och annan mikro-
mobilitet innebér bade mdjligheter och utmaningar. Nya planeringsideal med fokus pa
hilsosamma och attraktiva stdder har vuxit sig starkare bade nationellt och interna-
tionellt. I Stockholm kan det exemplifieras av strategin for offentliga rum och arbetet
med levande Stockholm, internationellt av konceptet hdlsosamma gator i London och
malet om hundra procent cykelbara gator i Paris.

Stockholm har ambitionen att bli en av Europas ledande cykelregioner. Stadens
geografi med mycket vatten och kuperade stadsdelar, varierande klimat, stadsbygg-
nadshistoriken och ett stort kollektivtrafikutbud gor att férutsattningarna skiljer sig
fran andra framgéangsrika cykelstdder. Vi i Stockholm ska inspireras av stider som
Amsterdam och K&penhamn, l4ra av andra som arbetar ambitidst i samma riktning,
och bygga vidare pa och utveckla vara egna framgangsfaktorer for Stockholm som
cykelstad.

Sammantaget har det hdant mycket i staden och vérlden som tydliggor behovet av en
reviderad cykelplan i Stockholm med bibehéllande av det Gvergripande mélet som anges
i Cykelplan 2012 och Strategi for 6kad cykling i Stockholms stad, ndmligen att 6ka saval
antalet som andelen cyklister genom att géra det enklare och sékrare att cykla.

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

1.2 Syfte med cykelplanen

Syftet med cykelplanen 4r att ldgga fast en langsiktig inriktning for cykelplaneringen
i Stockholms stad. Planen ska vara ett planeringsunderlag for hela staden i framfor
allt trafikplanering, fysisk planering och stadsutveckling, men dven i andra berdrda
verksamhetsomraden. I Strategi for 6kad cykling i Stockholms stad framhaélls att
samtliga ndimnder och bolagsstyrelser inom Stockholms stad har ett ansvar att inom
sina olika omréden verka for att frimja en 6kad och forbéttrad cykling i staden. Det
géller vid bland annat stadsutveckling och ny bebyggelse, utbyggnad av infrastruktur
och ordnande av cykelparkeringsmojligheter.

Bakgrund

Planen anger planeringsinriktningar, sitter mal for cykeltrafikens utveckling och
beskriver de atgidrdsomraden dar det krévs insatser for att nd malen. Planen pekar
ocksa ut det huvudsakliga cykelnédtet, som bestar av primara strak och huvudnit.
Rekommenderad standard och utformning pé olika delar av nétet beskrivs for att
mdjliggora en framkomlig, trygg och siker infrastruktur for alla cyklister och en
mangfald av cyklar och olika slags mikromobilitet.

1.3 Ddrfor satsar staden pa cykling

Det finns ménga fordelar med att satsa pé att underlétta for cykling, bade for samhéllet
och for den enskilde stockholmaren.

Enkelt och padlitligt

Cykeln dr ett enkelt, pélitligt och smidigt transportmedel som kan anviandas for manga
olika typer av resor och av personer i alla dldrar. Den mojliggor for ménniskor att

ta sig fran dorr till dorr i egen takt, utan att behGva anpassa resan efter en tidtabell,
forhalla sig till koer eller ldgga tid pa att leta parkeringsplats. Cykel &r ofta det
snabbaste transportmedlet for hela resan i lite tatare stadsmiljoer och en cyklist kan
alltid forvinta sig att resan tar ungefér lika 1dng tid. Cykeln ar flexibel och det ar
enkelt att vid behov vilja en annan vig eller spontant stanna till vid fler mélpunkter
for nya drenden. Cykelresor passar ocksa bra att kombinera med andra transportslag.
Cykeln ger rorelsefrihet for savil barn som vuxna, och kan vara ett bra alternativ for
den som inte orkar eller klarar att ga s langt.

VISION 2040

OVERSIKTSPLAN

Hur staden ska vaxa

STRATEGI FOR
FRAMKOMLIGHETSSTRATEGI OFFENTLIGA

Planering av stadens vdgar och gator RUM

Cykelplan
Gangplan
Godstrafikplan

Kollektivtrafikplan
Trafiksdkerhetsplan

Figur 1. Cykelplanen tar sin utgdngs-
punkt i Vision 2040 &versiktsplanen
och framkomlighetsstrategin.

Plan for sdkra skolvagar

‘ Parkeringsstrategi & plan

Projekt for genomforande

Cykelstaden
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Figur 2. Illustration av trans-
porteffektiviteten mellan olika
trafikslag. Bilden visar utrymmet
som krdvs for att forflytta sam-
ma antal mdnniskor med buss

(i mitten), cykel (till hoger) samt
med bil (till v@nster). Detta dr en
forenklad bild d&d ménniskorna
och fordonen inte dr i rorelse.
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Ekonomiskt hdllbart och kostnadseffektivt

Cykling &r billigt och tillgdngligt for ndstan alla, f6r ménga olika typer av resor. Det
krévs lite forkunskap for att kunna cykla, och kostnaden for en resa med cykel &r lag
for bade individen och samhallet. Det finns goda férutsattningar att goéra investeringar
i cykelinfrastruktur som &r kostnadseffektiva och har hog samhéllsekonomisk nytta.
Satsningar pé forbéttringar for cykling, och inte minst mojligheten att parkera cykeln
har visat sig ha positiva effekter pa handeln i stadskérnor.

Miljsvdnligt

Cykeln ér ett tyst och fossilfritt transportmedel utan utslépp av vare sig véxthus-
gaser, partiklar eller andra emissioner. Okad cykling #r dirfér en viktig pusselbit i
ett héllbart transportsystem, och bidrar positivt till samhillsmal om minskad klimat-
paverkan, forbéttrad ljudmiljo och god luftkvalitet — saval globalt som nationellt

och lokalt.

Hdlsoframjande

Okad cykling kan p4 flera sitt bidra till vilméiende for individen och bittre folkhilsa.
Sambhdllet bar arligen stora kostnader pa grund av sjukdomar relaterade till fysisk
inaktivitet. Regelbunden fysisk aktivitet som att cykla eller ga &r tydligt kopplat till
lagre risk att do i fortid och lagre risk for bland annat hjirt- och kérlsjukdomar, fetma,
aldersdiabetes och depression. Cykling har stora positiva hilsoeffekter &ven om
hénsyn tas till exponering for luftfdroreningar och buller langs vissa stréckor, samt
risken att raka ut for en trafikolycka. I den man cykeln ersdtter andra transportslag
med storre miljopaverkan kan dkad cykling ocksa bidra till béttre folkhélsa genom
lagre nivaer av buller och luftféroreningar i staderna.

Attraktivt stadsliv

Cykeln &r en naturlig bestandsdel i den téta staden med attraktiva gaturum och
miljoer. Ju titare och mer gang- och cykelvinlig en stad &r, desto fler gar och cyklar.
Cykeln bidrar i sin tur till ménskligare stadsmiljoer genom att vara ett tyst och
utsldppsfritt transportmedel som tar liten plats. Cykla kan &ven vara som ett lite
snabbare sitt att gd, socialt och trevligt. Genom att cyklister har kontakt med omgiv-
ningen och ldtt kan stanna ldngs vigen for att hélsa pé en vin eller utrdtta ett d&rende
kan de béade ta del av och bidra till ett tryggare stadsliv. En attraktiv stad erbjuder goda
forutsittningar for att alla ska kénna sig trygga att cykla. Omvént kan cykling i alla
aldersgrupper ses som en indikator pa goda stadsmiljoer.
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Yteffektivt och kapacitetsstarkt

Nar staden véxer och fortitas behdver fler manniskor kunna forflytta sig pa samma yta.

I linje med Framkomlighetsstrategin behdver fler anvénda kapacitetsstarka fardmedel,
det vill sdga ga, cykla eller aka kollektivt for att transportsystemet ska fungera effektivt.
Dessutom ar godstrafik med hog beldggning prioriterat. Genom att investera i utbyggnad
av cykelvégar och pé andra sétt gora det enklare och sékrare att cykla i staden kan
trafiken totalt sett flyta battre, bAde genom dverflyttning fran andra fardmedel till cykeln
och cykeln som komplement till andra transportslag. En satsning pa att underlétta for
cykeltrafik och annan mikromobilitet kan i férlaingningen spara plats i stadens gaturum,
som kan anvéndas for till exempel vistelse, gronyta eller uteserveringar.

1.4 Cykelplanen i stadens planering

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

Vision 2040

I stadens vision, Vision 2040 — mojligheternas Stockholm, dr gang-, cykel- och kollek-
tivtrafik de sjélvklara valen i den téta och blandade staden. Staden ska vara fossilfri
till 2040. Visionen beskriver ocksé att Stockholm ska bli en av Europas ledande cykel-
regioner. Det regionala cykelvignétet ska vara vélutbyggt och det finns sikra cykel-
vigar i hela staden. Okad cykling 4r en férutsittning for att kunna uppna vision 2040.

Oversiktsplanen

Framkomlighetsstrategin och strategi for offentliga rum tar avstamp i Stockholms &ver-
siktsplan. Den har fyra mal for stadens utveckling: En vdxande stad, En sammanhéng-
ande stad, God offentlig miljé och Klimatsmart och télig stad. Okad cykling bidrar till
alla malen i 6versiktsplanen. Nya lankar for cykeltrafik kan specifikt ocksa bidra till att
koppla samman staden och 6ka mojligheterna till stadsliv i lokala centrum genom storre
floden av cyklister. Oversiktsplanen beskriver ocksa att framtidens Stockholm ska vara
en ledande cykelstad genom att planeringen sker utifran cykelplanen.

Klimathandlingsplanen
Stadens klimathandlingsplan lyfter behovet av utbyggnad av cykelbanor och andra
cykelatgirder for att kunna nd mélen i miljoprogrammet.

Framkomlighetsstrategin och strategin for offentliga rum
Framkomlighetsstrategin dr Stockholms trafikstrategi. Syftet med strategin &r att
beskriva hur stadens végar och gator kan anvéndas och utvecklas pa bésta satt nar
staden véxer. Trafikndmnden beslutade i december 2021 att godkdnna en reviderad
framkomlighetsstrategi for Stockholms stad, i vilken den 6vergripande inriktningen
att prioritera gang, cykel, kollektivtrafik samt effektiv godstrafik ligger fast.

I strategin identifieras ett antal utmaningar, som konkurrens om utrymme i staden,
trafikens paverkan pé klimatet och brist pa fysisk aktivitet och social interaktion.
Genom att prioritera kapacitetsstarka fardmedel och ge mer utrymme for attraktiva
vistelseytor tillsammans med den nya teknikens mojligheter kan staden ta sig an dessa
utmaningar samlat. P4 sa sitt frdmjas en effektiv och hallbar anvindning av stadens
gemensamma och begrénsade resurs — gatuutrymmet.

Fyra planeringsinriktningar pekas ut: kapacitet, framkomlighet, attraktivitet och
hallbarhet. De innebér bland annat att géng, cykel och kollektivtrafik ska ges mer
utrymme for att kunna forflytta fler ménniskor pd samma yta och att rorlig trafik
prioriteras framfor stillastdende fordon. Dessutom ska framkomligheten forbattras for
géng, cykel, och effektiv godstrafik.

Bakgrund

Stockholm
ska bli en

av Europas
ledande
cykelregioner
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Bakgrund

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

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

Gang/cykel

2

&

Kollektivtrafik

e e===

Ndringslivets transporter

2
Figur 3. De fardmedel som dr mest gl ﬁ’\"
< Ol O\

kapacitetsstarka, klimatvdnliga
och hdlsosamma prioriteras enligt

stadens framkomlighetsstrategi. Taxi/delad

mobilitet

Strategi for okad cykling i Stockholms stad

Cykelstrategin beslutades av kommunfullméktige 2014 och har som syfte att styra
stadens interna arbete med cykelfrimjande atgérder och ange en inriktning for hur
staden som helhet och berdrda ndmnder och bolag ska agera for att 6ka cyklandet.
Dessutom ska strategin stodja att stadens miljomal uppnds samt att staden som cykel-
varumaérke stirks. For att kunna na de dvergripande malen krévs att cykeln utgor en
integrerad del av transportsystemet som helhet.

Plan for sdkra och trygga skolvdgar

Stadens Plan for sidkra och trygga skolvdgar (2016) syftar till att trafikmiljoerna i
skolornas nirhet ska vara sékra och trygga samt att resor till och fran skolan i hogre
grad ska ske utan bil. Planen &r en del av konkretiseringen av framkomlighetsstra-
tegin. Planen innehaller tre Gvergripande mal som pekar ut en strategisk inriktning
for stadens arbete, dir ett handlar om att skapa mojligheter for nya resvanor och dka
andelen gaende och cyklister.

1.5 Regionala och nationella mal som
beror cykeltrafik

Regionala cykelplanen

Det dvergripande mélet i den regionala cykelplanen (Regional cykelplan for Stock-
holms 14n, reviderad 2021) dr att till 2030 ska cykelresorna utgéra 20 procent av alla
resor i ldnet. Detta mal dr dven ett av delmélen i den regionala utvecklingsplanen
RUFS 2050. Den regionala cykelplanen har som malsittning att det till 2030 finns ett
utbyggt sammanhédngande regionalt cykelvagnét.

10 Cykelstaden

Nationella cykelstrategin

Den nationella cykelstrategin for 6kad och séker cykling beslutades av regeringen
2017. Den anger att 6kad cykling bidrar till ett hallbart samhille med hog livskvalitet
i hela landet. Strategins insatsomraden ar att lyfta cykeltrafikens roll i samhallspla-
neringen, 6ka fokus pa grupper av cyklister, frimja en mer funktionell och anvéndar-
vénlig infrastruktur, frdmja en séker cykeltrafik samt forskning och innovationer.

Mal for folkhdlsan

Det 6vergripande malet for folkhélsan i Sverige (prop. 2002/03:35) ar att skapa
samhalleliga forutsattningar for en god hélsa pé lika villkor for hela befolkningen. Ett
antal malomraden ar vigledande for folkhélsoarbetet. En 6kad och sdker cykling har
sérskild betydelse for malomradena fysisk aktivitet, miljder och produkter samt barns
och ungas uppvéxtvillkor.

Agenda 2030

De globala mélen for hallbar utveckling i Agenda 2030 ska ligga till grund for en
hallbar utveckling. Malen, som integrerar héllbarhetsperspektiven om social, ekono-
misk och miljomassig utveckling, berér bland annat héllbara transportlosningar,
trafiksidkerhet och hélsa. De tre mal med tydligast baring pé cykling ér: god hélsa och
vilbefinnande, innovationer och infrastruktur samt hallbara stider och samhéllen.

Bakgrund

Regionens
mal dr att
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2. Cykeltrafik i Stockholm idag

Trafikkontoret mater cykelfloden kontinuerligt och resvane-
undersokningar kan hjdlpa till att férdjupa bilden av hur
resandet ser ut. Det finns ockséd data om de trafikolyckor som
drabbar cyklister, liksom undersékningar som ger en bild av
stockholmarnas dsikter om cykling Detta kapitel avslutas med
slutsatser om potentialen for 6kad cykeltrafik och vad cykel-
utvecklingen betyder for planeringen.

2.1 Infrastrukturen i Stockholm

I Stockholms stad finns ungefir 117 mil cykelbanor, cykelfilt och gang- och cykel-
banor. Cykelplanen pekar ut runt 36 mil som primaért nét (tidigare pendlingsnit) for
successiv utbyggnad. Merparten av detta har cykelinfrastruktur idag, men nétet
innehaller fortfarande saknade lankar. Det priméra nétet sammanfaller till stor del
med regionala cykelstrdk genom Stockholms stad.

FaeEREEELE

De senaste aren har trafikkontoret fardigstallt i genomsnitt ndstan 10 km nya och
breddade cykelbanor per ar. Till detta tillkommer den cykelinfrastruktur exploate-
ringskontoret bygger i samband med stadsutveckling, och 16pande underhall i form av
ny beldggning och malning pa befintliga cykelbanor.

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

Mellan 2015-2021 har det anlagts néstan 17 000 cykelparkeringsplatser pa gatumark,
manga utifrdn synpunkter fran stockholmare. Det betyder att antalet cykelparkeringar
fordubblats under perioden. 62 cykelpumpar finns utplacerade runtom i staden, varav
merparten i anslutning till de viktigaste cykelstréken.

I Stockholms stad finns totalt drygt 600 signalreglerade korsningar. Av dessa har
halften sérskilda cykelsignaler. Néstan lika ménga har nagon slags cykeldetektering,
antingen i egen signal eller i vanliga motorfordonssignalen. Det betyder att cyklisten
inte behover trycka pé en knapp for att fa gront. 150 av korsningarna har sirskilda
cykelslingor eller annan detektering. Drygt 100 korsningar har 6veranmaélan, vilket
innebdr att cykeltrafiken far gront nér bilar i samma riktning har gront.

Gron vag for cykeltrafiken har genomforts pa bland annat Gotgatan, Fleminggatan,

Visterbroplan, Langholmsgatan och pa Lidingovégen. 2

Utbyggnad av cykelinfrastrukturen 2012-2022 mi |jC| rder
Under 2018 slutfordes satsningen att investera 1 miljard kronor i cykelinfrastruktur- kronor sqtsas
atgdrder mellan dren 2012 och 2018. En betydande del av cykelplanens mest priori- o k I

terade atgdrder har genomforts under perioden och drygt 60 km cykelinfrastruktur pa cy e

anlagts. Inom ramen for cykelprojekten har ofta dven andra atgéarder gjorts, som mel Ia Nn

béttre och tydligare ytor for gaende, ombyggda busshallplatser, hastighetssékrade

och tillgénglighetsanpassade gdng- och cykelpassager och nyplanterade tréad. 2012'2022
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I framkomlighetssatsningen pé cykelinfrastruktur 2019-2022 ryms ytterligare

1 miljard kronor i cykelinvesteringar. I utredningsbeslutet om satsningen konstateras
att det bade finns fortsatt behov av att atgarda saknade ldnkar och forbéttra befintlig
infrastruktur pa det tidigare sa kallade pendlingsnétet samt planera for atgiarder som
underldttar vardagscykling i bred bemérkelse genom ett 6kat utrymme for atgarder pa
huvud- eller lokalstrék. Utdver fortsatt genomférande av tidigare pabdrjade dtgiarder
har ytterligare projekt initierats, utretts och genomforts. Ett sérskilt fokus frén 2020
och framét har varit pa enkla cykelatgérder med anledning av dndrade trafikfloden och
resmonster pa grund av pandemin.

Totalt har 6ver 100 investeringsprojekt for utbyggnad av cykelnétet bedrivits av
trafikkontoret inom ramen for cykelmiljarderna. Utéver detta tillkommer Exploate-
ringskontorets investeringar i cykelinfrastruktur.

2.2 Cyklingen okar

Staden samlar in data fran savil automatiska som manuella mitningar av cykelfléden
i olika métpunkter. Sedan 1980 rdaknas antalet cykelpassager manuellt varje var i
innerstadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet. Fran 1999 riknas cykelpassager i City-
snittet, och sedan 2007 dven cykelfloden i ytterstaden.

Trafikkontoret borjade 2011 bygga fasta métstationer for rédkning av cyklister. De

ger kunskap om hur cykeltrafiken varierar under dygnet, veckan eller aret och har
successivt byggts ut till i nulédget ca 50 stationer pa 40 platser. De arliga manuella
riakningarna ar fortfarande den métserie som ger bést bild av utvecklingen dver langre
tid. Genom att berdkna rullande femarsmedelvdrden kan arsvariationer pa grund av
exempelvis viader och temperatur jamnas ut och béttre visa pa utvecklingen.

Mitningarna visar pa en langsiktigt uppatgaende trend for cyklingen i Stockholms
stad sedan bdrjan av 1990-talet. De senaste 15 dren har antalet cykelpassager i
innerstadssnittet mer dn fordubblats. Sedan 2012 ars cykelplan antogs har cykel-
trafiken i samma snitt 6kat med 32 procent, vilket ger en genomsnittlig arlig 6kning
med 3,5 procent mellan 2012-2020. I nigra strategiska punkter i cykelnétet ar cykel-
flodena mycket hoga. Visterbron har som mest dver 15 000 cykelpassager per dag.
Over Skanstullsbron och Skansbron passerar det sammanlagt fler &n 20 000 cyklister
per dag under hdgsdsong, och pa Slussen runt 35 000.

\.I

Figur 4. Innerstadssnittet i svart och Saltsjomadlarsnittet i rott ~ Figur 5. Citysnittet for rakning av cykeltrafikfloden.

14 Cykelstaden

Stadens métningar visar att andelen elcyklar varierar mellan 4 och 21 procent i olika
mitpunkter med ett genomsnitt pa 12 procent, medan lastcyklar utgor i genomsnitt

2 procent av cyklarna. Andelen elsparkcyklar i Citysnittet varierade varen 2021 mellan
5 och 30 procent beroende pa métpunkt.

Cykeltrafiken varierar under aret. Flodena ér normalt som hogst i maj-juni och augusti-
september, och som ldgst under vinterménaderna. De senaste aren har staden utdkat vinter-
underhéllet for att underlitta cykling dret om. Métdata tyder pa att cykeltrafiken mellan
november och mars dkar, &ven om métserien dnnu ar for kort for langtgaende slutsatser.

Hur reser stockholmarna med cykel?

I den resvaneundersdkning som genomforts i Stockholmsregionen 2019 (RVU 2019)
framgar att cykel dr huvudféardsatt i 11 procent av samtliga resor pa vardagar och i 6
procent pé helger, fér boende i Stockholms stad. For arbetsresor &r cykelandelen 16 procent
i hela staden och 26 procent for boende i innerstaden. I hdgtrafik pa vardagar r cykel-
andelen 15 procent av alla resor inom Stockholms stad. Cykeln &r som mest konkurrens-
kraftig for arbetsresor inom innerstaden, med en fairdmedelsandel pa 32 procent.

Nar det géller vilken typ av resor som sker med cykel ér det relativt jamnt férdelat mellan
arbetsresor och fritidsresor sett over hela veckan. P4 vardagar &r arbetsresorna nagot fler,
57 procent. Den genomsnittliga langden pa en cykelresa for boende i Stockholm ar

5,2 km. Boende i ytterstaden reser i genomsnitt l&ngre — 7,6 km — och innerstadsbor
reser i genomsnitt kortare — 3,5 km. Resor mellan Stockholms stad och andra kommuner
ar 1 genomsnitt langre, sérskilt for boende i Gvriga regionen som i genomsnitt cyklar
drygt 11 km till arbetet. P4 grund av litet urval dr dock den statistiska osékerheten storre
for dessa resor.

De flesta cykelresor som gors i Stockholms stad sker inom innerstaden, ca 44 procent.

Ytterligare 34 procent av resorna gors mellan innerstaden och ytterstaden eller inom
soder- eller vésterort. 20 procent av cykelresorna gdrs mellan staden och dvriga
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Figur 6. Cykeltrafiken 6kar i stadens mdtningar.

Cykeltrafik i Stockholm idag

Cykelstaden 15



Cykeltrafik i Stockholm idag

Upp till

707

har tillgang
till cykel

16 Cykelstaden

regionen. Av arbetsresorna dr det &nnu hogre andel, 50 procent som gors inom inner-
staden. Totalt gors det drygt 60 000 cykelresor till och fran Stockholms innerstad en
genomsnittlig vardag.

Den resvaneundersokning som genomfordes 2020 visar ett resultat som dr tydligt
paverkat av pandemin. Det generella resandet bland befolkningen &r ldgre med férre
antal resor per person och dag. Firdmedelsférdelningen har fordndrats och visar en
cykelandel som genomsnitt for veckan pa 14 procent i Stockholms stad. For arbets-
resor dr cykelandelen 22 procent i hela staden och 24 procent for boende i innerstaden.

Aven stadens medborgarenkiit hosten 2020 visar pa liknande tendenser. Cykel var
huvudsakligt fairdmedelsval mellan bostaden och arbete/skola i 10 procent av resorna
i februari och i 18 procent i september. Savil februari- som septembersiffrorna visar
pa en tydlig uppatgéende tendens sedan 2013. Métningen &r inte fullt jimférbar med
RVU, eftersom dven en andel som angett att de inte rest till jobbet rdknas i underlaget
och eftersom medborgarenkéten gjordes under Covid-pandemin. Med dessa bort-
riknade blir cykelandelen av arbetsresorna drygt 11 procent i februari och ndrmare
25 procent i september.

RVU 2019 visar en konsfordelning av cykelresorna i regionen pa 55 procent min och
45 procent kvinnor. Majoriteten av cykelresorna, 52 procent gors av 40-64-aringar.
Yngre (under 24) och dldre (6ver 65) star tillsammans for 16 procent av resorna.

Tillgang till cykel

Enligt olika undersékningar har mellan 60-70 procent av Stockholmarna tillgang till
en fungerande cykel. I den senaste medborgarenkiten framgér att av de som har en
cykel var det 65 procent som anvint den minst 1-2 ganger i veckan eller mer under
september 2020.

e
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50%
54% 81%
40%
20%
10%
n% 9f
Innerstad Soderort Vdsterort Alla stockholmare
n=261 n=270 n=123 n=654
B Tinfots [ Cykel, elcykel, enkla elfordon | Kollektivtrafik i Bil | Annat

Figur 7. Stockholmarnas arbetsresor: Huvudfardsdtt fordelat pd antal resor som gors
av personer >15 ar efter bostadsort, vardagar. RvU 2019.

2.3 Cykling och trafiksdkerhet

Cyklister r en utsatt grupp i trafiken. Trafikolyckor med en cykel inblandad utgor
30 procent av alla olyckor som intrdffade under 2019, vilket gor cyklister dverrepre-
senterade i olycksstatistiken i férhéllande till cykelns firdmedelsandel.

Singelolyckor pa cykel dr den vanligaste cykelolyckan och den tredje vanligaste
trafikolyckan totalt. Singelolyckorna stod for 58 procent av cykelolyckorna 2019,
och utgor ett av fem insatsomraden i stadens trafiksdkerhetsplan. Mellan 2010-2019
omkom totalt 10 i stockholmstrafiken, varav 4 i singelolyckor och 5 i kollision med
motorfordon.

Statistiken dr himtad fran Transportstyrelsens rapporteringsdatabas for trafikolyckor,
STRADA. Da databasen och indatakéllorna har férandrats och utvecklats under éren
kan statistiken vara missvisande och svéaranalyserad i vissa avseenden och perioder.
Darfor ar det viktigt att vara forsiktig med att dra langtgéende slutsatser. For dods-
olyckorna dr ddremot antalet sdkerstéllt.

Med detta sagt kan dnda konstateras att utvecklingen av antalet omkomna och allvar-
ligt skadade i cykelolyckor utifran den tillgdngliga olycksstatistiken i STR ADA inte
ser ut att folja de senaste arens 6kning av cykelflédena. Polis- och sjukhusrapporterade
allvarliga olyckor med svart skadade och omkomna cyklister ser inte ut att 6ka over
tid de senaste 10 aren. Samtidigt har cykeltrafiken dver innerstadssnittet okat med

40 procent under samma period.

Totalt sett 6kar dock cykelolyckorna i och med att mattliga och lindriga skador dkar,
dock inte i samma takt som cykeltrafikokningen. Sedan cykelplanen antogs 2012 har
olyckorna till och med 2019 6kat med 17 procent och cykeltrafiken 6ver innerstads-
snittet med 25 procent.

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

Stockholmarna anvénder i hog utstrackning cykelhjalm. I NTF:s undersdkning 2020
var andelen 86 procent av alla cyklister, med en ldgre andel bland barn och unga.

Det sker relativt fa olyckor dir cyklister och fotgéngare kolliderar. De utgér mindre dn
2 procent av trafikolyckorna. I en dryg tredjedel av dessa olyckor skadas cyklisten.

Olyckor med elsparkcykel inblandad har okat i takt med anvdndningen. Under
perioden 2018- 2020 har 536 trafikolyckor rapporterats in. Av dessa klassades 14
olyckor som allvarliga. Ingen i Stockholm har omkommit till f6ljd av en elsparkcykel-
olycka. Olyckorna sker framst i innerstaden och den ménskliga faktorn ér den vanli-
gaste olycksorsaken. Nér det géller vigutformning ar det vanligast att trafikanter kor
omkull pa grund av kantsten, men dven pé grund av ojamnheter i underlaget i form
av sprickor, hél eller grus. En analys tyder pé att olyckor med elsparkcykel dr 6ver-
representerade i forhéllande till flodena jamfort med olyckor pa cykel. Det dr dock for
tidigt att dra négra sékra slutsatser, men viktigt att folja utvecklingen.

Transportstyrelsen gor bedomningen (TSV 2019-5394) att risken é&r lika stor att skadas
vid en olycka med cykel, elcykel eller elsparkcykel. Myndighetens slutsats &r att det dr
viktigt att arbeta for forbattrad trafiksékerhet for cykel generellt.
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Figur 8. Stockholmarnas
ndjdhet med tillgdng pa
cykelparkering har 6kat.
Medborgarenkdt 2020.

Figur 9. Detta vill stockholmarna

se mer avisin ndrhet.
Medborgarenkdt 2020.
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2.4 Stockholmarnas dsikter om cykling

Staden genomf6r mer eller mindre regelbundet medborgarenkéter som maéter
ménniskors uppfattning i olika fragor, bland annat trafikrelaterade.

De flesta nojda med cykelbanor och cykelparkering,

fdrre med trafiksdkerhet

I stadsledningskontorets medborgarundersékning 2021 svarar 70 procent av de
tillfragade Stockholmarna att det pé det hela taget ar latt att ta sig fram i Stockholm
pa cykel. Det dr en 6kning med 4 procentenheter jaimfort med 2019. Endast 2 procent
svarar att det inte stimmer alls.

I milj6forvaltningens medborgarenkét hosten 2020 uppgav nistan hélften av de
svarande att de dr ndjda med tillgangen till cykelbanor i Stockholm och méjligheten att
ta sig fram pa cykel. Endast drygt 1 av 10 uppgav att de ar missndjda.

Nojdheten &r inte lika stor med trafiksdkerheten. Har visar dock olika undersdkningar
olika resultat. I miljoférvaltningens enkit har andelen som &r néjda med trafiksaker-
heten for fotgéngare och cyklister minskat jamfort med tidigare undersdkningar, och
dr 2020 endast 31 procent. Det dr lika manga som ar missndjda. I SLK:s medborgar-
undersokning anger 58 procent att det stimmer ganska bra eller helt att trafikmiljon ar
sdker for cyklister i den egna stadsdelen, vilken &r en liten 6kning sedan 2019.

Nojdheten med tillgangen pa cykelparkering har 6kat over tid.

202044 15% 27% 16% 30%

2016 RYA  14% 23% 21% 23%
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Manga vill ha mer cykelinfrastruktur
Nistan 4 av 10 stockholmare vill se fler cykelbanor i sin narhet. Det &r efter kollektiv-
trafik det mest efterfragade av alternativen fran medborgarenkéten. Se figur 9.

Stockholm som cykelstad

Stockholmarna har generellt en positiv uppfattning av stadens arbete med att underlétta
for cykling. Nastan hélften uppfattar stadens arbete som mycket eller ganska bra, medan
endast 13 procent uppger att arbetet dr ganska eller mycket déligt. Nar det géller Stock-
holm som cykelstad anser 4 av 10 stockholmare att Stockholm &r en ganska eller mycket
bra cykelstad medan 2 av 10 anser att den &dr ganska eller mycket dalig.

34% 34%  10%

Hur uppfattar du att staden arbetar o
med att underldtta for cykling?

Hur upplever eller uppfattar du o o o o o
Stockholm som cykelstad? 9% 31% 29% 15%
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Ganska missndjd . Mycket missndjd . Vet ej

Figur 10. 4 av 10 anser att Stockholm dr en ganska eller mycket bra cykelstad.
Medborgarundersckning 2020.

2.5 Potential for okad cykeltrafik

Region Stockholm har gjort en potentialstudie for arbetspendling med cykel i
Stockholms ldn som visar att det finns stor potential for 6kad cykling. De nedbrutna
siffrorna for Stockholms stad visar att 57 procent av stadens invanare har mindre

dn 30 minuters cykelresa till arbetet givet en hastighet pa 20 km/h. 37 procent, det
vill sdga mer &n en tredjedel, har mindre &n 15 minuters cykelresa till arbetet. Om vi
riaknar med en ldgre medelhastighet, 15 km/h, ar det fortfarande néstan hélften av
stockholmarna som skulle kunna cykla till jobbet pa mindre dn 30 minuter.

377

av stock-
holmarna
kan cykla till

Coronapandemin har fran 2020 paverkat resvanorna. Fler arbetar hemifran och farre anger jo b bet
att de reser med kollektivtrafik. Av de arbetsresor som faktiskt skedde 2020 var cykelan- o

delen néstan 25 procent enligt stadens medborgarenkit, och 22 procent enligt RVU 2020. pa en kva rt
19 procent gick eller cyklade oftare till arbetet eller skolan med anledning av covid-19.

Aven under 2021 var ménniskors rorelsemonster paverkat av pandemin. Cykel-
antalet i stadens métpunkter var nagot lagre d4n 2020, men hogre én 2019. Utfallet kan
bero pa att kollektivtrafiken aterhdmtat sig nagot samtidigt som manga fortfarande
jobbade hemifran. En bestdende fordndring ser ut att vara att helgcyklingen har 6kat.
Pandemin har visat att manga stockholmare har potential att Andra sina resvanor,
men det dr svart att dra mer sidkra slutsatser om pandemins langsiktiga effekter pa
resmonster i staden.
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2.6 Slutsatser - vad innebdr
cykelutvecklingen for planeringen?

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

De hoga cykelandelarna och de manga cykelresorna i de centrala delarna av staden indi-
kerar att stadens inriktning att bygga en tét och funktionsblandad stad med goda forutsétt-
ningar for géng, cykel och kollektivtrafik ser ut att vara en gynnsam strategi for cykling.

Det dr positivt att de allvarliga olyckorna inte har 6kat i takt med cykelutvecklingen
och att relativt fa cyklister omkommer i Stockholmstrafiken. Néar det giller hur
elsparkcyklar och elcyklar paverkar trafiksdkerheten &r det for tidigt att dra langt-
gaende slutsatser, men angelédget att f6lja utvecklingen, och framfor allt viktigt att
arbeta generellt med trafiksékerhet for cykel.

Samtidigt 6kar tréingseln i vissa punkter med minskad framkomlighet och otrygghet
som foljd. Det finns en utmaning i att fortsitta 6ka cyklingen och samtidigt minska det
totala antalet olyckor och inte minst singelolyckorna s att alla ménniskor kdnner sig
trygga att ta cykeln aret om. Det bekréftas av att alltfor fa anser att trafiksdkerheten
for cyklister dr god, och den upplevda bristen pé trafiksékerhet kan vara ett hinder for
manga att borja cykla. Cykelandelen ér fortfarande lag bland dldre och unga, och det
gors farre fritidsresor dn arbetsresor. Har finns bade en utmaning och en potential i ett
bredare fokus péa vardagscykling och att planera utifran de ovana cyklisterna.

Cykeltrafik i Stockholm idag
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3. Cykling for alla - for olika
cyklister och olika fordon

Cyklister ar en heterogen grupp med olika forutsattningar som
anvdnder en mangfald av cyklar for att ta sig fram. | detta
kapitel beskrivs deras olikheter, barn, dldre och ovana vuxna
pd cykel samt de olika nya fordon som idag ror sig pd stadens
cykelbanor. Vad innebdr detta for infrastrukturen och hur hdng-
er olyckor och nya fordon ihop? Kapitlet avslutas med slutsatser
om vad olika cyklister och nya fordon betyder for cykelplane-
ringen i Stockholm.

3.1 Cyklister ar olika

Cyklister &r olika individer med olika formagor, beteenden, och drenden. Den medel-
alders cyklisten pa vég till jobbet, 12-aringen som cyklar sjdlv till skolan, familjen pa
helgutflykt och budet med matleverans férdas i olika takt, och ror sig bade ensamma
och tillsammans med andra. Cykeln skiljer sig fran andra fordon genom en stor hastig-
hetsspridning. P4 samma cykelbana féardas cyklister i hastigheter fran runt 10 km/h till
over 30 km/h. Medelhastigheten pa cykelstrak i Stockholm &r mellan 17 och 25 km/h.
Cykeln dr bade ett transportmedel och ett socialt fardmedel. Breda cykelbanor 6kar
framkomlighet och mojliggor olika hastigheter, men det &r ocksa en viktig kvalitet att
kunna cykla i bredd och prata samt att enkelt kunna stanna och bli en del av stadslivet.

Barn som cyklar

Barn gynnas pa ménga olika sétt av en vil fungerande och trafikséker cykelinfra-

struktur, och barn som cyklar dr en god indikator pa en trygg gata. Cykeln &r ett B q r n
fordon som kan bidra till storre sjédlvstdndighet hos barn och ungdomar, och gynna

deras utveckling. Inte minst dé de sjélva kan cykla mellan hem, skola och aktiviteter. som CYleI r
Aktiv transport, till fots eller med cykel, har i forskning visat sig ge hogre koncentra-

tionsférmaga och bittre inlirning. Barn som cyklar regelbundet etablerar hilsosamma regel bu ndet

vanor som O0kar chansen att de kommer fortsétta cykla och vara aktiva i vuxen alder. f a i h a I SO-
For att fa fler barn och unga att vaga, vilja och kunna cykla bor tryggheten pé skol-
végar och pa végar till lek, idrotts-, kultur- och fritidsaktiviteter prioriteras hogt. sammad vanor

Aldre som cyklar

Cykeln kan ge frihet, motion och mojlighet att ta sig ut, inte minst for dldre. For en
del kan cykla kédnnas tryggare och vara mindre anstringande 4n att ga. Det sliter
inte pa lederna och ger balanstrdaning som minskar risken for fallolyckor. Den som
blir dldre kan dock uppleva hinder for att cykla, beroende pa den egna fysiken, som
muskelstyrka, rorlighet och balans, samt att trafikmiljon kan upplevas osdker. Stadens
medborgarenkét om miljo, trafik och resvanor 2020 visar att 35 procent i dldrarna
71-79 cyklade minst en dag i veckan i september 2020, jamfort med genomsnittet i
staden pé 47 procent. Runt dldern 75 &r minskar dock andelen som cyklar markant.
Genom cykelframjande atgarder i stadsmiljon, battre cyklar och genom kunskap och
trining for ildre bor fler dldre personer kunna cykla lingre upp i ren. Aven elcyklar
kan underlatta for att dldre ska orka cykla.
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Cykling for alla - for olika cyklister och olika fordon

Vuxna som dr ovana cyklister

I avsnitt 2.2 framgar att cyklingen 6kar i Stockholms stad. Det finns dock socioeko-
nomiska aspekter att arbeta vidare med. Stadens medborgarenkét om mil;jo, trafik

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

3.2 En storre mangfald av fordon

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

Cyklar kommer i olika storlekar fran smé barncyklar till vikcyklar, stora ellastcyklar
och cyklar anpassade till personer med funktionsnedséttningar. De senaste aren

har inneburit en stérre mangfald av fordon med sma hjul som eldrivna skateboards,
hoverboards och elsparkcyklar. Mycket tyder pa att utvecklingen framdver kommer
att innebéra en &n storre variation och mangfald av olika typer av cyklar och annan
mikromobilitet, som 16ser en rad olika transportuppgifter i staden. En utveckling med
savil storre, bredare och langre cyklar som mindre och léttare fordon kommer att
stdlla 6kade krav pd utformningen av cykelinfrastrukturen.

Elcyklar underldttar Idngre resor

Elcykeln dr ett effektivt transportmedel som kan gora det mdjligt for fler, inte minst
hogre upp i aldrarna, att cykla langre strackor och i kuperade miljéer. Den har
potential att ersitta savil traditionella cyklar som bilresor och kollektivtrafikresor,
genom att topografi och avstand blir ett mindre hinder for att ta cykeln.

Elcykeln har en elmotor som fungerar assisterande och kopplas pa nir trycket pa
pedalerna okar. Elcyklar far ha elassistans upp till 25 km/h, direfter klassas fordonet
inte lingre som en cykel. Elassisterade cyklar 6kar bade i antal och som andel av
cykeltrafiken i Stockholm. I stadens cykelrdkningar 2019 utgér elcyklar i genomsnitt
ca 13 procent av cyklarna. Aven forsiljningssiffrorna visar att elcykeln blir allt
vanligare. De senaste tre aren har elcyklar utgjort mellan 15-20 procent av det totala
antalet sélda cyklar i Sverige.

Lastcyklar blir vanligare

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

Lastcyklar anvidnds av bade privatpersoner och foretag for att transportera bade
personer och gods. Ett exempel ar projektet Cykling utan alder dar frivilliga tar
boende pa dldreboenden pa cykelutflykter i anpassade lastcyklar. For vissa verk-
samheter kan lastcyklar underlatta bade leveranser och forflyttning av personal som
behdver rora sig runt i staden och fa med sig nddvindig utrustning. An sa linge ir
lastcyklar ganska ovanliga i Stockholm, med en andel pa ca 2 procent av cykeltrafiken,
men de kommer sannolikt 6ka i antal och som andel.

Cykling for alla — for olika cyklister och olika fordon

Elsparkcyklar i friflytande hyrsystem dominerar

De senaste aren har en rad olika mikromobilitetslosningar, diribland elsparkcyklar
introducerats i Stockholm. Sedan hosten 2018 har dessa blivit ett patagligt inslag i
stadsbilden, framfor allt i innerstaden. Det stora flertalet elsparkcyklar tillhor 1 nuldget
friflytande hyrsystem som drivs av kommersiella aktorer. Fordonen &r mindre och
vanligtvis ldttare 4n traditionella cyklar med en tillaten maxhastighet pa 20 km/h.
Under sdsongen 2021 fanns det vid vissa tillféllen 6ver 23 000 elsparkcyklar for
uthyrning i Stockholm, och varje dag genomfordes ca 60 000 resor. Andelen elspark-
cyklar uppgick véren 2021 till 20 procent av cykelflodet i Citysnittet.

Det dr i grunden positivt med ett storre utbud av yteffektiva, tysta och utslappsfria
persontransporter - oavsett om dessa dr hyrda eller privatdgda. Det ger fler valmoj-
ligheter for kortare resor i framfor allt de centrala delarna av staden, och kan som ett
snabbare alternativ till gdng for sista strackan fran hallplats till malpunkt dven bidra
till att gora kollektivtrafiken mer tillgénglig.

Initialt har det visat sig finnas ett behov att hantera de negativa effekterna av olamplig
parkering av fordon som tillhor friflyttande hyrflottor, som pad manga platser forsamrar
framkomligheten och tillgdngligheten for andra trafikanter. Vidare har frdgor som

ror stadens mojligheter att reglera uthyrningsverksamhet aktualiserats, bland annat
avseende tillstdnd med olika villkor for utplacering av fordon.

2021 remitterade regeringen forslag om forenklade regler for eldrivna enpersons-
fordon, som bland annat innebdr att elsparkcyklar inte ska fa framf6ras pa gdngbana,
vilket staden vilkomnat. Dagens elsparkcyklar hor hemma i cykelinfrastrukturen.

Andelen
elsparkcyklar
uppgick varen
2021 till

207

av cykelflodet
| Citysnittet
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ELCYKEL

FORUTSATTNINGAR

- Hastighetsbegrdnsning 25 km/h

- Kan halla hég och jamn
hastighet

- Dyra i inkop

BEHOV
- Mojlighet till omkorning
- Sdker parkering
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Cykling for alla - for olika cyklister och olika fordon

Utmaningar for infrastrukturen

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

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

For att 1dnga och breda fordon ska kunna komma fram behdvs tillrackliga bredder,
frimatt och kurvradier. Extra viktigt for lastcyklar &r att hinder inte placeras pa cykel-
végarna sd att de far svart att komma forbi. Méanga fordon &r tyngre dn en traditionell
cykel. Det gor att fardvdgarna blir begransade av hoga kanter eller andra nivaskill-
nader eftersom de blir svarare att ta sig 6ver med ett tyngre fordon. Smé och latta
fordon och fordon med mindre hjul &r dven de extra kénsliga for kanter, men ocksa
andra ojamnheter. I tabellen nedan redovisas forutsittningar och behov for elcykel,
lastcykel och elsparkcykel.

3.3 Slutsatser - vad innebadr olika cyklister
och fordon for planeringen?

Cyklister och deras cyklar tar olika mycket plats och har olika forutséttningar att

ta sig fram. Upplevelsen av samma resa eller situation varierar darfér mellan olika
ménniskor samt beroende pé val av fordon. Alla dessa olika anvidndare och fordon
behdver kunna rymmas pé en och samma cykelbana eller samsas med varandra och
annan trafik i blandtrafiklésningar.

Ett storre utbud och stérre mangfald av olika typer av cyklar och annan mikromo-
bilitet mojliggor for olika typer av cyklister och att tillgodose olika transportbehov.
Smarta, héllbara och yteffektiva mobilitetslosningar &r en positiv utveckling som har
potential att bidra till flera av cykelplanens mél och planeringsinriktningar.

LASTCYKEL ELSPARKCYKEL
FORUTSATTNINGAR FORUTSATTNINGAR
- Breda och langa - Lattillgangliga

- Stora svdngradier
- Tunga

BEHOV

- Tillrdckliga bredder for mote
och omkdrningar

- Svdngradier som medger svdng
utan att stanna

- Undvika kanter/avsmalningar
som begrdnsar framkomlighet

- Sdnkta kanter som dr ldtta att
ta sig over, undvika att cykeln
behover lyftas

- Breda och sdkra parkeringar

- Jadmn hastighet

- Relativt sma hjul

- Smad och lgtta

- Begrdnsad bromsférmaga,
ibland ddliga bromsar som
pdverkar hastigheterna

BEHOV

- Jamnt underlag

- Laga kanter

- Ordnad parkering

- Mojlighet till omk&rning

Cykling for alla - for olika cyklister och olika fordon

Olika 16sningar for delad mobilitet kan bidra till att det blir enkelt, flexibelt och
bekvamt att vilja hallbara och yteffektiva fardmedel. Det dr samtidigt viktigt att
tydliggora hur nya tjénster passar in i transportsystemet genom en aktiv dialog med
mobilitetsleverantérerna for att hitta de bésta 16sningarna och undvika oénskade
effekter pa stadsmiljon, invanarna och transportsystemet.

En storre méangfald av fordon och cyklister stiller krav pa en fortsatt ambitios
utbyggnad av cykelinfrastruktur och noggrann utformning av sévél cykelbanor som
blandtrafikmiljéer.

Hastighetsspridningen pa cykelbanor &r stor, och dagens elcyklar och elsparkcyklar
ryms inom de uppmétta spannen for vanliga cyklar. De dr snabbare én de lang-
sammare cyklisterna, men ldngsammare dn de snabbare cyklisterna. En 6kad andel
elcyklar kan dock pé sikt bidra till en hdgre genomsnittlig hastighet pa vissa strak.

Breda cykelbanor som mdjliggér omkdrning, cykling i bredd och har vingelman,
tillrackliga svingradier, jdimnt underlag och borttagna eller sdnkta kanter och andra
hinder ger framkomliga, trygga och sikra cykelvigar for en mangfald av fordon och
cyklister med olika forutsattningar. God utformning med tydlig separering underlattar
samspelet mellan olika trafikanter.

Cykelplaneringen behover darfor utgd fran savil de osdkra och ovana cyklisterna som
de storsta och minsta fordonen. I avsnitt 5 Cykelstrdk i Stockholm har den rekommen-
derade standarden saledes uppdaterats for att mojliggéra omkorning dven pa huvud-
nétet for cykel, och i avsnitt 8 Atgdrdsomrdiden for enkel och séiker cykling beskrivs
hur staden ska arbeta for en fungerande infrastruktur med battre framkomlighet,
trafiksdkerhet och trygghet fér en méangfald av cyklister och fordon.

Cykel-
planeringen
behover utga
fran de storsta
och minsta
fordonen
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4. Innovation, utveckling
och nya regler

De senaste arens okade fokus pa att underlatta for enklare och sékrare cykling har
mynnat ut i ett antal nya bestimmelser for cykeltrafik. Dit hor mojligheten for vig-
hallare att inrédtta cykeloverfart och for cyklister att cykla pa kdrbanan d&ven om det
finns cykelbana. Dessutom &r det sedan december 2020 mojligt att inrdtta cykelgata.
Dar ska motorfordon anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

Stockholms stad har de senaste dren studerat mdgjliga nya 16sningar som gynnar
cykeltrafik. Trafikkontoret har till exempel genomfort dubbelriktad cykling pa tidigare
enkelriktade gator, utrett mdjligheten for cykeltrafik att svinga hoger vid rod signal
och utrett allgront for cykeltrafik i korsningar.

Staden har dven arbetat aktivt med att utveckla cykelarbetet genom att testa nya och
enkla utformningar med goda resultat. Hit hor enkla atgérder fo6r omdisponering av
gaturummet pa Gotgatan, cykling i vigren pa Kungsholms strand och véntyta for
vénstersvéang i korsningen mellan Kungsgatan och Sveavigen.

4.1 Enklare losningar for omfordelning av
gaturummet

Pa Goétgatan mellan Medborgarplatsen och Skanstull gavs cyklister och fotgdngare
mer utrymme genom enkla atgérder. Gatans sektion omférdelades genom att antalet
korfalt minskade frén tva till ett i bdda riktningarna. De borttagna korfilten ersattes
av parkeringsplatser, och den tidigare parkeringsraden omvandlades till cykelbanor.
Det mojliggjorde att de tidigare cykelbanorna kunde anvindas av gadende. Med enkla
atgdrder 1 form av malning och pollare kunde projektet genomforas snabbt och med en
lag investeringsutgift. Enklare utformningslosningar for omdisponering av gaturum
till formén for cykel har dven gjorts pa exempelvis Skanstullsbron och Stadsgards-
leden, och beddms ha potential pa flera strategiska lankar i cykelnétet.

4.2 Vdantyta for vdanstersvdng

Trafikkontoret deltog under 2017 i ett testprojekt for att studera och dka kunskapen
om trygga och sékra 16sningar for vinstersvingande cykeltrafik. Utformnings-
principer togs fram och ett test genomfordes i korsningen Sveaviagen/Kungsgatan
med syfte att ge 6kad framkomlighet och trygghet for cyklister. Véntytor markerades
med streckade linjer, cykelsymbol och pil, och tillfalliga signaler for cykel sattes upp.
Utvérderingen tyder pa att 16sningen har potential att bidra till 6kad framkomlighet
och trygghet for cykeltrafiken.

4.3 Cykling i vdgren

Langs en del av Kungsholms strand har en 16sning med cykling i vigren testats och
sedan gjorts permanent. P& den aktuella strackan fanns inte utrymme for cykelfélt
eller cykelbana enligt cykelplanens rekommenderade matt. Den alternativa 16sningen
som testades var inspirerad av en variant av cykelgator i Nederlanderna och Tyskland,
och paminner dven om en sa kallad bygdevig.
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Cirka

300

enkelriktade
strdackor
tillater
dubbelriktad

cykling
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Gatan utformades med tva 1,25 meter breda viagrenar med rod asfalt vid sidan om

en dubbelriktad kdorbana pa 3,5 meter. Cykeltrafik anvinder sig av vdgrenarna och
biltrafiken av kérbanan. Vid méte mellan tva motorfordon maste dessa anvénda sig av
végrenenen, men da med hénsyn till cykeltrafiken.

Utformningslosningen har inte tydligt stod i vare sig stadens cykelhandbok eller
2012 &rs cykelplan, men beddms hir vara ett tryggare och sékrare alternativ for
cyklister 4n cykling i vanlig blandtrafik. Atgérden ér dock inte lika trafiksiker som
en helt separerad cykelbana eller cykelvag.

4.4 Cykling mot enkelriktat

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

4.5 Hogersvdng mot rott och aligront

I syfte att 6ka framkomligheten och trafiksdkerheten for cykeltrafiken har trafikkon-
toret utrett mojligheten for cyklister att gora hgersvang mot rod signal och anvénda
allgront for cyklister. Ambitionen dr att genomfora forsok med bada I6sningarna.

Hogersving mot rott innebér att cyklisten tillats svinga hoger i en korsning vid réd
signal. Regleringen forekommer i flera ldnder, bland annat i Danmark dér 16sningen
lagstadgades 2016 efter ett landsomfattande forsok. Regleringen bedéms ha stor
potential vad géller cykeltrafikens framkomlighet, utan negativa konsekvenser for
trafiksdkerheten.

Allgront innebdr att en eller flera faser i trafikljusens omloppstid &r gront i alla rikt-
ningar samtidigt for cyklister, medan &vriga trafikanter har rott. Erfarenheter fran
ett flertal stader i Nederldnderna visar stor potential i form av 6kad trafiksédkerhet for
cyklisterna.

4.6 Cykelgata

Pé en cykelgata ska forare av ett motordrivet fordon anpassa hastigheten till cykel-
trafiken. Hastighetsbegransningen dr 30 kilometer i timmen, och parkering sker endast
pa sérskilt anordnade parkeringsplatser. En motortrafikant som kor in pa en cykelgata
har vdjningsplikt mot cyklar och andra fordon pé cykelgatan.

Cykeltrafiken ska styra trafikrytmen pa en cykelgata. For att detta ska kunna uppnas
maste den valda gatan ha rétt forutsittningar och utformning. Férutsittningarna for
en cykelgata forbéttras avsevért om gatan har ldga floden av motorfordon och cykel-
trafiken dr det dominerande trafikflodet. Ju fler cyklar i férhallande till bilar, desto
battre. Gatan behover dessutom ha en sjdlvforklarande utformning och trafikmiljé som
tydliggor att den inte dr en vanlig blandtrafikgata. Hastighetssdkring, breddmatt,
materialval och fargsattning ar faktorer och verktyg som kan anvindas for att
signalera och sékerstélla att cykeltrafiken har prioritet.

Innovation, utveckling och nya regler

Cykelgator innebdr ett tryggare och sékrare alternativ for cyklister d4n cykling i vanlig
blandtrafik. Atgirden #r dock inte lika trafiksiker som en helt separerad cykelbana
eller cykelvég. Se vidare avsnitten om utformning av cykelstrak for vigledning om var
och hur i cykelnétet det dr lampligt att inrdtta cykelgator.

4.7 Sopsaltning for hog framkomlighet
dret om

Cykeln ér ett av de fordon som &r mest kénsligt for ojimnt och halt underlag.
Traditionell halkbekdmpning med sandning lamnar kvar gruskorn som kan bli
till rullgrus med risk for olyckor, och dessutom orsaka punkteringar.

Langs utpekade priméra cykelstrak halls darfor en hogre standard pa snérdjning och Ci rkq
vinterunderhall genom framfor allt sopsaltning. Sopsaltning innebér att ett sarskilt -
fordon borstar bort sné och samtidigt sprider ut en saltlosning pa vagen. Efter ett forsta
test vintern 2012/13 har metoden och tillampningen utvecklats vidare till att 2020/2021 m I
omfatta ca 220 km cykelstrak i staden, varav 150 km dven inkluderar intilliggande o
géngbana. Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) har gjort matningar av cykeISt ra k
friktion och saltméingder for att utreda mojliga forbéttringar av metod, utrustning och SO psa Itq [3
varje vinter

strategi. Sopsaltningen har resulterat i ett battre viglag med hogre friktion dn traditio-
nell plogning och sandning.

4.8 Slutsatser - vad innebdr nya regler
och losningar for planeringen?

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

Det ar déarfor onskvért att fortsitta utveckla lagstiftning och andra regelverk for att
underlétta for cykeltrafik. Staden bor ta en aktiv roll i dialog och samverkan med
berérda myndigheter, samverkansorgan och andra véghallare, men &ven vid behov
gé fore genom egna forsdk och utvédrderingar. Det senare kan med fordel ske inom
ramen for forskningsprojekt. Med fler verktyg i verktygslddan dkar mojligheterna for
kommuner och andra vdghallare att hitta cykelldsningar anpassade for olika trafik-
miljéer och forutséttningar.

I arbetet med prioritering av infrastrukturatgarder bor mojligheten att balansera upp
urvalet av cykelatgdrder med forsok och enklare effektiva 16sningar beaktas, liksom
att fortsdtta utveckla innovativa metoder for drift, underhall och trafikstyrning.

For okad tydlighet och orienterbarhet for cyklister och andra trafikanter i gaturummet
kan det dven finnas skél att utveckla utformningen av cykelinfrastrukturen avseende
tydliggérande malning, symboler och gestaltande végvisning. Det kan ske inom
ramen for uppdatering av stadens stdd for planering och detaljutformning av cykel-
infrastruktur och/eller i samband med en utvecklad viagvisning pa de priméra straken.
Se vidare avsnitt 8.1.
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5. Cykelstrak i Stockholm

Cykelinfrastrukturen i Stockholm ska vara framkomlig, trygg
och sdker s& att det blir enkelt och smidigt att cykla for van som
ovan, ung som gammal med en variation av fordon. Avsnittet
beskriver de olika strdken som ingdr i Stockholms cykelndt, hur
de bor utformas samt vagledning for avvagningar.

5.1 Primdra strak

De priméra cykelstraken utgor ett 6vergripande cykelvagnit som ska vara till for alla.
Bredder och standard mdjliggor att cyklister som tar sig fram i olika takt och med
olika forutsittningar kan kédnna sig trygga och sékra. Straken kénnetecknas av breda
cykelbanor eller cykelfélt med bra framkomlighet, trafiksignaler anpassade till cykel-
trafiken och hog standard pé drift och underhall.

Cykelplanens priméra nit skapar ett ssmmanhéngande system som knyter ihop stads-
delarna med god orienterbarhet och ger mdjlighet fér grannkommunerna att kopplas
ihop med Stockholm. De priméra straken underldttar pa det sdttet for cyklister som har
malpunkter i olika kommuner eller flera stadsdelar, men fyller &ven en funktion som
huvudsakligt val for cykelresor inom och mellan stadsdelar.

De priméra straken ingér ofta i regionala cykelstrak och har hoga cykelfloden, potential
for hoga cykelfloden, eller fyller pa annat sitt en funktion som viktig lank i det Sver-
gripande cykelnétet. For att uppna hog kapacitet och trafiksékerhet ska stréken vara till-
rackligt breda sé att sakra moten, komfortabel omcykling och cykling i bredd medges.

5.2 Huvudcykelnat

Huvudcykelnétet utgor ett mer finmaskigt cykelndt som kompletterar det priméra nétet
for att stadkomma bra cykelmojligheter i hela staden. Natet ar till for trafik till och fran
stadsdelen eller omradet och mellan nérliggande stadsdelar. Nétet utgors dven av lankar
fran stadsdelens mélpunkter till de priméra straken, och kan utgora alternativ till de
senare. Cykelbanorna pa huvudnitet ska vara tillrickligt breda sé att omcykling ar mojlig.

5.3 Lokalt cykelnat

Det lokala cykelnitet omfattar lokalgator och cykelinfrastruktur som inte ér del av
det utpekade cykelnétet. Det underlattar for cyklister som har mélpunkter inom den
egna stadsdelen/omrédet, och utgor ldnkar fran priméra strdk och huvudnit till lokala
malpunkter.

Lokalgatunitet 4r i Stockholms stad hastighetsbegransat till 30 km/h. Pa dessa gator
kan cyklisterna cykla i blandtrafik. For att mdjliggora séker och trygg cykling for barn
till forskola, skola och fritidsaktiviteter behover cykeltrafiken utéver det lokala nétet
av gemensamma géng- och cykelbanor normalt eget utrymme dven pa lokalgator som
inte ar utpekade som primaéra eller huvudstrédk. Har bor i forsta hand rekommenderad
standard for huvudstrak efterstrivas.

Cykelstrak i Stockholm
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Utformning primdra strak
Rekommenderade minimimatt:

- Enkelriktad cykelbana 2,25 m (3,25m vid hoga fldden >15 OO0 cyklar/dag)
- Dubbelriktad cykelbana 3,25 m (4,5 m vid héga fléden >10 OOO cyklar/dag)

Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gédngbanedel
boér den senare, utéver den angivna bredden pd cykelbanan, dimensioneras med
utgangspunkt i stadens planeringsstéd for gangtrafik. Det kan innebdra att gadng-
banedelen kan komma att variera i bredd beroende pd exempelvis flodena pa
platsen. Cykelbanedelen delas med fordel upp i tva falt for 6kad tydlighet.

Cykelfdlt bor undvikas som helhetslosning pa primdra cykelstrak. Pa kortare
strdckor kan de fylla en funktion och bér da vara 2 m (3 m vid hoga floden
> 15 OO0 cyklar/dag).

Cykelgata dr en blandtrafiklosning som bér undvikas som helhetslsning pé
primdra strak. P& kortare strdckor ddr férutsattningarna dr goda och det bedoms
Iampligt, kan inrdttande av cykelgata fylla en funktion fér att exempelvis binda
ihop ett Idngre strak. Se vidare avsnitt om cykelgator.

Pa vissa centralt beldgna strdckor kan det komma att behévas @n stérre bredd-
matt dn de ovan angivna for att ta hand om dagens och morgondagens stora
cykelfloden.

Utformning huvudnat
Rekommenderade minimimatt:

- Enkelriktad cykelbana 1,8 m
- Dubbelriktad cykelbana 2,5 m (3,25 m vid hogre floden)
- Cykelfdlt1,5m

Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gédngbanedel
boér den senare, utéver den angivna bredden pd cykelbanan, dimensioneras med
utgangspunkt i stadens planeringsstod for gangtrafik. Det kan innebdra att gdng-
banedelen kan komma att variera i bredd beroende pd exempelvis flédena pa
platsen.

Cykelgata dar en blandtrafiklésning som kan anvdndas som cykelframjande
datgdrd pa huvudstrak, dven om utgangspunkten for planering av huvudstrak
framfor allt vid utformning av nya gator bér vara separerad cykelinfrastruktur
i form av cykelbanor eller cykelfdlt. Om cykelgata anvdnds som helhetslésning
stdlls héga krav pa utférande. Se vidare avsnitt om cykelgator.

Cykling bor inte hdnvisas till blandtrafik pa strackor med tillaten hastighet 6ver
30 km/h. Det innebér att det &ven pa andra gator utanfor det utpekade cykelnitet
kan vara motiverat med eget utrymme for cykeltrafiken for att cyklister ska kunna
na malpunkter pa ett tryggt och sikert sitt.

5.4 Utformningskriterierna ger
framkomlighet och komfort

De rekommenderade breddmaétten i cykelplanen syftar till att uppnd viss funktion pa
olika typer av strak med utgangspunkt i dimensionerande trafiksituationer. Straken
ska vara tillrackligt breda sé att omcykling, méten och cykling i bredd medges. Detta
kan ske med olika standard i form av olika avstdnd mellan cyklister. De priméra
straken har en hogre standard sa att méten och omcykling kan ske med stdrre komfort,
vingelman och upplevelse av sékerhet. Pa de priméra stréken ryms dven i det avse-
endet bredare fordon som lastcyklar, och utrymmet &r storre for till exempel familjer
som vill cykla tillsammans och delvis i bredd.

5.5 Detaljutformning av primdra cykelstrak

Ett primirt strak ska vara bekvamt och sidkert att cykla pd. Det innebér tillrdcklig
bredd for att medge omkorning, generdsa kurvradier, bra sikt och god framkomlighet.
Pa de primaéra straken ska cyklisterna vara tydligt separerade fran géngtrafiken.

Det kan goras med en mellanliggande mobleringszon, genom materialskillnad,
nivéskillnad eller mélad linje. Utformningen maste anpassas till platsen. Cykelbanan
och gangbanan bor utformas i olika material om de inte skiljs at av triddrad eller pa ett
annat tydligt sdtt. Kantstensseparering ar inte lampligt dar det sker manga leveranser.
Gangpassager och vergéngsstillen ska utformas sa att det finns forutsattningar for ett
bra samspel mellan cyklister och fotgidngare.

Principerna om separering, material och passager bor dven vara utgdngspunkter pa
huvudnitet och for cykelinfrastruktur pa lokalt cykelnét, dér sd ar lampligt.

Materialval
Markmaterialet pa det priméra nétet ska vara hardgjort och slétt — i forsta hand asfalt.
Anvinds annat material ska det vara sa slitt som mdjligt, med smala fogar.

Trafiksignaler

Signalanldggningarna pa primaéra strak ska dar sa dr mojligt vara vél anpassade till
cyklisters forutsattningar och tillgodose en hég framkomlighet och god kapacitet
genom tillrdckliga magasin och bredder. Sarskild detektering for cykeltrafiken ska
finnas liksom i normalfallet 6veranméilan, det vill sdga att nir bilsignalen &r gron sa
gér blir ocksa cykelsignalen det. Exempel pé andra atgérder som kan bli aktuella &r
forgront, det vill sdga att cyklister far gront strax fore biltrafiken, och gron vag.

Vdgvisning

Vigvisningen pa primaéra strak ska ha speciell farg och form. Vagvisningstavlorna
kan vara mirkta med straknumrering och utmed straken kan kompletterande strak-
kartor med avstandsinformation finnas vid exempelvis storre korsningar.

Ovrig vdgledning

Generella riktlinjer och rad for utformning av cykelinfrastruktur i Stockholms stad
aterfinns i cykelhandboken Cykeln i staden. Gata Stockholm ger végledning for
utformning av cykelinfrastruktur pé olika typer av gator vid nybyggnation. P&
utpekade strék i cykelplanen dr det breddmaétten i planen som ska tillimpas. Se dven
avsnitt 8.1-8.4.

Cykelstrak i Stockholm

Pa de primdra
straken ska
cyklisterna
vara tydligt
separerade fran
gangtrafiken
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Cykelstrdk i Stockholm

5.6 Avvdgningar vid planering och
utformning

Nir befintliga gator far ny utformning ses vanligtvis gatans funktion och omkring-
liggande gatunit 6ver. Flera av de utpekade cykelstraken beror komplexa miljoer, och
innebér avviagningar mellan olika intressen och ansprak med utgangspunkt i Fram-
komlighetsstrategin samt utifran de forutsittningar som rader pa platsen. Exempel
pé sddana &r kapacitet, angoringsbehov for niringslivets transporter, gestaltning,
vistelseytor, gronstruktur, upplevelsen av gaturummet samt tillgdnglighet och
sékerhet for olika trafikslag och trafikanter.

Sarskilt i innerstaden &r manga gator och strak i behov av storre ombyggnationer for
att klara intentionerna i framkomlighetsstrategin och cykelplanen. Det kan dérfor vara
langsiktigt 1onsamt att dar det 4r mdjligt ta ett helhetsgrepp sé att fler intressen kan
tillgodoses, till exempel genom att samtidigt forbattra for fotgdngare, 6ka vistelse-
kvaliteter och forbattra stadens gronstruktur. Denna typ av genomgripande 16sningar
kan dock behova balanseras upp av enklare och mindre kostsamma atgiarder med
liknande effekt for cykeltrafiken pa framkomlighet och trafiksékerhet.

Det kan ofta vara ett framgangsrikt forhallningssétt att testa 16sningar i form av
pilotprojekt eller forsok, som utvérderas och i ett senare skede eventuellt permanentas.
Ett exempel pa innovativ 16sning &r cykling i vdgren i kombination med ett korfalt for
biltrafik som staden testat och permanentat pd Kungsholms strand. Det ar en 10sning
som skulle kunna vara aktuell pa andra platser som vissa gator i huvud- eller lokal-
nitet med laga fordonsfldden och dar utrymme saknas for cykelinfrastruktur med
stadens rekommenderade breddmatt.

En del av planens utpekade strak dr lokaliserade i park- och naturmiljéer och langs
strinder och kajer. Det mdjliggor cykling i attraktiva och lugna miljéer fria fran buller,
utslapp av partiklar och konflikter med motorfordonstrafik, vilken kan vara sérskilt
attraktiv for unga, dldre och ovana cyklister, samt familjer som vill cykla tillsammans.
Studier har visat att trivsamma cykelmiljoer 6kar manniskors positiva upplevelse av
att anvinda cykel som transportmedel. Det ger &dven en tillgdnglighet pa cykel till
malpunkter som parklekar, idrottsanldggningar och badplatser, och kan &ven vara den
genaste vigen mellan olika malpunkter. Samtidigt har vissa park- och naturmiljéer
stora vistelse- och naturvdrden, varfor det dr viktigt att med utgangspunkt i rekom-
mendationerna i detta avsnitt utforma cykelbanor med omsorg, och som mdjliggor ett
gott samspel mellan olika trafikanter och varden.
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6. Planerings-
inriktningar

Cykelplanen pekar ut sex inriktningar for stadens cykelplanering.
Dessa ska bidra till att uppnd det 6vergripande mdlet om att det
ska bli enklare och sdkrare att cykla och att andelen och antalet
cyklister ska oka. Planeringsinriktningarna bidrar till och 6ljs
upp genom preciserade mdl, och utgér grunden for hur staden
arbetar med atgdrdsomrdden for genomférande av planen.

1. Gor det enkelt, tryggt och sdkert att cykla

Det ska bli enklare, tryggare och sakrare att cykla i Stockholms stad aret runt, for
dem som redan cyklar och for att fa fler att cykla. Med en sjalvforklarande logisk
infrastruktur dir det ar l4tt att hitta och som bade &r och upplevs trafikséker kan
cykeln blir en lika naturlig del av transportsystemet som bil- och kollektivtrafiken.

2. Underldtta vardagscykling i bred
bemadrkelse

Cykeln ska vara ett sjalvklart mojligt val for alla typer av drenden och pa sé sitt ocksa
bidra till rorelse i vardagen. Cykling ska vara enkelt till och fran arbete och studier,
for barn och foréldrar till skola och fritidsaktiviteter, liksom for inkdps- och andra
service- och besoksresor — vardag som helg. Det ska finnas mojlighet att parkera
cykeln ndra malpunkten pa ett tryggt sétt sé att risken att den stjils eller utsétts for
skadegorelse ar liten.

3. Skapa ett sammanhdngande cykelnat

Genom ett ssmmanhéngande och komplett ndtverk av sdkra cykelvigar och cykelvan-
liga gator med god framkomlighet skapas mdjligheter for alla oavsett forutsittningar
att kénna sig trygga pé hela resan. Nétet behdver badde mdjliggora regional cykling
och vara finmaskigt for tillgdnglighet till lokala malpunkter. D kan bade antalet och
andelen som cyklar oka.

4. Planera for cykeln som en del i stadslivet

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

5. Majliggor for en mangfald av cyklister
och fordon

Genom att utgé fran de ovana och osédkra cyklisterna och de fordon som har storst
krav pa infrastrukturen blir cykelinfrastrukturen trygg och funktionell for alla typer
av cyklister och deras olika fordon, sdvél dagens som morgondagens. Staden behdver
planera for 8-aringar och 80-aringar, och beakta behoven hos bade stora lastcyklar och
sma elsparkcyklar i planering och detaljutformning. Cykelbanorna behdver hantera
olika tempon och féormégor och tryggheten pa skolvédgar och pé vigar till lek, idrotts-,
kultur- och fritidsaktiviteter ges sarskild omsorg.

6. Uppmuntra innovation och smarta
Iosningar

De senaste drens arbete med att utveckla cykelarbetet genom forsok och enklare
effektiva atgarder med god maluppfyllelse bor fortsdtta. Nya innovativa 16sningar
inom olika omréden kan underlétta for cykling inom ramen for befintligt regelverk
och ge underlag for en utvecklad lagstiftning som gynnar cyklingens potential.

Planeringsinriktningar
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7. Mal i cykelplanen

Det I&ngsiktiga 6vergripande mdlet dr att det ska bli enklare och
sdkrare att cykla och att andelen och antalet cyklister ska oka.
Planeringsinriktningarna i forra kapitlet beskriver hur staden

ska planera for att uppnd detta. Det 6vergripande malet och
planeringsinriktningarna kompletteras av uppféljningsbara mal
som presenteras i detta kapitel.

A. Andelen som cyklar ska oka

Syftet med malet ar att folja utvecklingen av stockholmarnas alla cykelresor som andel
av det totala resandet. Andelen av stockholmarnas resor som sker med cykel ska vara
minst 25 procent ar 2040. Malet méts genom resvaneundersokningar och bor gélla
genomsnittlig fairdmedelsfordelning for hela veckan, alternativt andelen boende i
Stockholms stad som anger cykel som det huvudsakliga fardmedlet. Mélet bidrar till
regionalt mal om 6kad andel cykelresor.

B. Antalet som cyklar ska oka

Syftet med malet dr att folja utvecklingen av cykeltrafiken pé olika platser och i staden
som helhet. Antalet passager med cykel i stadens mitpunkter ska fordubblas mellan
2012-2030, med en fortsatt 6kning darefter. Uppfdljningen sker utifran det rullande
femarsmedelvirdet av arliga manuella rikningar, eller med nya och utvecklade
metoder som ger en tillforlitlig bild av utvecklingen i innerstadssnittet, Saltsjo-
Miélarsnittet, Citysnittet och métpunkter i ytterstaden.

C. Antalet som cyklar pa vintern ska 6ka

Syftet med malet dr att méta vintercykling, for att f6lja ocksa den utvecklingen med
syftet att 6ka cyklingen &ret om. Okningen bor vara lika stor eller storre &n for cykel-
trafiken i stort. Malet foljs upp utifran 5-arsmedelvirden i ett urval fasta méitstationer
under vinterhalvaret.

D. Barns cyklande ska oka

Syftet med maélet &r att f6lja utvecklingen av barns cyklande. Barns cyklande bor
Oka av frihets- och hilsoskil, men &ven dé fler barn pé cykel kan ses som en av flera
indikatorer pa en trygg och siker trafikmiljo. Mélet bor avse barn upp till 15 ar och
gilla savil egen cykling som cykling tillsammans med foraldrar eller andra vuxna.
Téankbara indikatorer kan vara barns tillgang till och anvandning av cykel, barns
cykling till skolan, andelen fordldrar som regelbundet cyklar med sina barn och
andelen fordldrar som tycker det ar tryggt att cykla med barn.

E. Hela cykelresan ska vara trygg och sdker

Miélet syftar till att folja upp planeringsinriktningen om ett ssmmanhangande nit av
trygga och sikra cykelvégar. Det ska inom Stockholms stad ga att ta sig pa cykel hela
resan - pa cykel frén hir till dir - via en kombination av gen cykelinfrastruktur med
bra komfort, cykelgator och lokalgator, och med mojlighet till sdker parkering nira
malpunkten. Malet bor vara en av utgangspunkterna i investeringsplaneringen for
cykelinfrastruktur, for att skapa kompletta nédtverk av cykelbanor och cykelvénliga
gator.

F. Passagerna pd det primdra cykelndtet ska
vara framkomliga och sdkra

Mialet syftar till att folja upp arbetet med korsningsatgiarder pa det priméra nétet.
Négot eller flera av foljande ska vara uppfyllda pé passager langs de priméira straken:
Signalreglering med detektering och/eller 6veranmélan, cykelbox pa gator med
cykelfilt, genomgaende cykelbana, cykelpassage med véjningsplikt for motorfordon,
cykeloverfart och hastighetssiakring till 30 km/h for biltrafik.

G. Medborgarnas upplevelse av Stockholm
som en bra cykelstad ska oka

Malet syftar till att folja upp hur medborgarna uppfattar att det dr att cykla i Stock-
holm, dé ett syfte med cykelplanen &r att fler ska vilja cykla. Méluppfyllnaden méts
med lampligt intervall genom enkétundersokningar till invanare och trafikanter.

H. Upplevelsen av trafiksakerhet for cyklister
ska oka

Mélet syftar till att méta tryggheten, det vill siga ménniskors upplevelse av sikerhet.
Bade den faktiska och upplevda sikerheten i trafiken har betydelse for att fler ska vilja
cykla. Maluppfyllnaden méts med lampligt intervall genom enkétundersékningar till
invénare och trafikanter.

Mal i cykelplanen
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8. Atgdrdsomrdaden for
enkel och saker cykling

Planeringsinriktningarna beskriver den framtida inriktningen pé&

cykelplaneringen i Stockholm. | detta kapitel beskrivs hur staden
L ; : ska arbeta med ett antal dtgdrdsomrdden for att planeringen

3 1"'?1'1‘ &t Y Y £ ' - ska folja inriktningen och uppnd mdlen i cykelplanen. Néagra av

' S ~ s dtgdrdsomradena kopplar tydligt till flera planeringsinriktningar,

medan andra mest rdr en specifik planeringsinriktning. Atgérds-

omrddena bor i ett ndsta steg preciseras ytterligare i en eller flera

handlingsplaner som kan vara tidsatta. Den huvudsakliga inrikt-

ningen for fortsatt utbyggnad av cykelinfrastrukturen kommer

beskrivas i en separat atgdrdsplan eller utredningsbeslut.
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8.1 En vdlfungerande cykelinfrastruktur

Grundldggande i en bra cykelstad ar ett sammanhéngande, framkomligt och kapaci-
tetsstarkt cykelnédt med sékra cykelviagar och cykelvinliga gator. Nétet behdver vara
sjalvforklarande och orienterbart med gena kopplingar mellan mélpunkter. Med goda
och attraktiva mojligheter att parkera vid start- och malpunkter och mgjligheten att
utrétta drenden ldngs vigen blir det enkelt och smidigt att ta cykeln. Cykelbanor med
god framkomlighet, anpassade trafiksignaler och hog standard pa drift och underhall
ar kvaliteter som underléttar for alla slags cykelresor oavsett drende.

Cykelplanen

C}:kelplanen ska underléi.tta Vardag"scykling 1 bred bemérkelsﬂe, till a.lla olika typer av skq u nde rlattq
malpunkter. Ett finmaskigt cykelndt med ménga alternativ for cyklisten skapar en

tillgidnglig cykelstad med mojlighet att nd dven lokala malpunkter. Trygga och sdkra va rdGQS'

cykelvéagar till skolor och idrottsplatser, simhallar och andra fritidsaktiviteter gynnar H H

barns cykling. Tillgéinglighet for cykeltrafik till kopcentrum och andra handelsplatser cykl ] r_‘g ! bred
underldttar drenden med cykel. Resor som i hogre utstrickning sker pa helger och bemq rkelse

kvéllar kan bli attraktivare for cykeln.

Utformning for cykeln som eget trafikslag

Cykelplanen pekar ut det huvudsakliga cykelnitet, som bestar av priméra strak och
huvudnit, vilka kompletteras med det lokala nétet. Tillsammans bildar de utpekade
stréken ett ssmmanhéngande nit. Planering och utformning av infrastrukturen ska ske
med utgdngspunkt i den rekommenderade standard som beskrivs i planen, och som
bygger pé att cykeln ir ett eget trafikslag med egna forutsittningar och behov.

Tillgéngligheten for cykel kan forbattras genom att komplettera cykelbanor och cykel-
félt med cykelgator, tillata dubbelriktad cykling pé tidigare enkelriktade gator och
gora forsok med enkla 16sningar och snabba édtgarder av tillféllig karaktiar som ger ett
annu mer komplett nét.

En storre méangfald av sévél cyklister som fordon med olika forutsittningar stiller
krav pé en fortsatt ambitios utbyggnad av cykelinfrastruktur och noggrann utform-
ning av s&vil cykelbanor som blandtrafikmiljder. Aven ovana och osikra cyklister
ska kunna kénna sig trygga att ta sig fram. Det betyder att cykelinfrastrukturen ska
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utformas for sdkra moéten och komfortabel omkoérning, sa att cyklister med olika
forutséttningar kan ta sig fram i egen takt.

Cykeln &r bade ett transportmedel och en del i ett attraktivt stadsliv. Goda cykelmojlig-
heter dr en viktig bestandsdel i planeringen av attraktiva stadsrum — "healthy streets” -
dér dven gangvinlighet, vistelsekvaliteter och gronstruktur &r viktiga kvaliteter. Det bor
vara latt att kunna stanna och kliva av sin cykel for att hilsa pé en vén, titta pd utsikten
eller utrétta ett drende utan att std i vigen for andra cyklister eller gdende.

Stadens stod for planering och detaljutformning av cykelinfrastruktur behdver kontinu-
erligt uppdateras och utvecklas med utgangspunkt i cykelplanen och Framkomlighets-
strategin. Genom att ta till vara egna och andras erfarenheter, ny kunskap och innova-
tioner samt beakta fordndringar av lagstiftningen kring cykling kan Stockholm ligga i
framkant vad géller utformning av en &ndamalsenlig, trygg och siker cykelinfrastruktur
med hog kvalitet. Dessutom underléttas utvecklingen av en léttforstaelig och enhetlig
standard for hela staden. Det kan ske antingen genom en uppdatering av handboken
Cykeln i staden (2009) eller pa annat sitt genom ett samlat arbete med planeringsstod for
cykelinfrastruktur.

Vdgvisningen behodver utvecklas

Cykelvégvisning ér viktig for att cyklister ska hitta dit de ska. Den kan &ven dka
ndjdheten med Stockholm som cykelstad och underlétta for bade befintliga och
nytillkommande cyklister.

Cykelvégvisningen har uppgraderats i hela staden och ytterstaden och innerstaden
har fatt ett gemensamt skyltsystem. Nésta steg &r att ta fram en sérskild vagvisning
med enhetlig gestaltning ldngs de primira straken. Det ska vara latt att forsta att man
ar pa ett primdrt cykelstrak, vart det leder och hur det kopplar till mélpunkter lings
végen och det dvriga cykelnitet. Det kan dstadkommas med en sarskild skyltning
som ska vara latt att kdnna igen och kan kompletteras med mélning. Skyltningen kan
exempelvis redovisa namn eller nummer pé strék och orienteringskartor med en viss
gestaltning. En mojlig komplettering kan vara att 6verviga ytterligare enklare service
till cyklister i anslutning till vagvisning och orienteringstavlor.

Atgdrdsomraden fér enkel och sédker cykling

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

Fortsatt utbyggnad av cykelinfrastrukturen

Tyngdpunkten bor fortsatt ligga pa utbyggnaden av det priméra cykelvagnétet, som i
stor utstriackning dven sammanfaller med det regionala cykelnétet. De senaste arens
investeringar har atgérdat uppskattningsvis en femtedel av det priméra nétet.

Det finns behov av att bade fortsitta dtgidrda saknade lankar dér cykling sker i bland-
trafik och att forbéttra befintlig infrastruktur for 6kad framkomlighet, trafiksidkerhet
och bekviamlighet. Det géller savil standardhdjning av hogt trafikerade cykelbanor

i innerstaden som fortsatta forbattringar langs de viktigaste radiella och tviargaende
straken i ytterstaden, ibland med anslutningar till grannkommuner. Okad fram-
komlighet for cykeltrafiken i strategiskt viktiga ldnkar som broar och andra hogt
trafikerade passager med utrymmesbrist kan ge stor nytta for kapaciteten i cykelnétet
och mojliggora hoga floden. Det finns dven skél att kontinuerligt arbeta med flertalet
mindre cykeldtgirder for framkomlighet och trafiksdkerhet i olika delar av nitet, till
exempel i korsningspunkter langs det priméra nétet for att bidra till mélet om fram-
komliga och sidkra passager. Arbetet ska ske med utgdngspunkt i sdvil cykelplanen
som stadens trafikstrategi.

Nar det &r mdjligt och lampligt kan projekten med férdel kombineras med atgérder
som @ven medger god framkomlighet for andra kapacitetsstarka transportmedel.

Atgirder bor dven genomforas pa huvud- eller lokalnitet som utgér kopplingar
antingen mellan tva priméra strak eller mellan priméra strak och malpunkter som
skolor, idrottsplatser och centrumfunktioner. Inte sdllan sker detta i samband med
exploateringsprojekt. Storre stadsutvecklingsomraden behdver planldggas med till-
rackligt finmaskiga nét av framkomlig, trygg och siker cykelinfrastruktur som knyter
an till det omgivande cykelvignitet pa ett andamélsenligt sdtt, och ddrmed bidrar

till malet om att hela cykelresan ska vara trygg och siker. I det korta och medellanga
perspektivet dr det pa huvudnitet for cykel dven intressant att utreda enklare 16sningar
med god maluppfyllelse, dar trafik- och parkeringssituationen tillater.
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Trafikndmnden har genom beslut i kommunfullmiktige dvertagit ansvaret for det som
tidigare kallades cykelplanens pendlingsnét pa parkmark frén stadsdelsnimnderna.
De senare ansvarar for att genomfora utbyggnader i enlighet med cykelplanen av
ovriga delar som ligger pa parkmark. Hér aterfinns flera viktiga lankar pa cykel-
planens huvudnét. Staden bor gora en dversyn av forutsittningarna for att prioriterade
investeringar kan komma till stand.

Investeringsplaneringen for cykel bor dven fortsatt ge utrymme for samordning med
planer och processer initierade av andra aktorer, liksom passa pa”-atgirder i samband
med exempelvis ledningsarbeten. Se dven avsnitt 8.7. Samordningsvinster bor beaktas
med stadens planerade atgérder inom andra omraden, som trafiksékerhet, tradrenove-
ringar och byte av belysning.

I arbetet med prioritering av atgdrder bor mojligheten att balansera upp urvalet

av cykelatgirder med férsdk och enklare effektiva 16sningar beaktas. Aven andra
insatser, som dubbelriktad cykling pa tidigare enkelriktade gator har betydelse for att
6ka andelen cyklister och gora det enklare och sikrare att cykla.

Ett vil utbyggt och tillgéngligt system med lanecyklar dr ocksa en viktig del i cykel-
infrastrukturen. Det mojliggor for bade besokare och stockholmare utan tillgang till
egen cykel att ta sig fram i staden pé ett enkelt, smidigt och flexibelt sitt, hela eller
delar av resan. Aven stockholmare som har tillgang till cykel kan ha nytta av ett lane-
cykelsystem for tillfdllen da de av olika anledningar inte vill ha med sin egen cykel,
till exempel vid kombinationsresor med flera stopp. Det lanecykelsystem med elcyklar
som lanseras under 2022 i hela staden har goda forutséttningar att pa detta sétt bidra
positivt till Stockholm som cykelstad.

8.2 Battre framkomlighet for cyklister

For att hoja standarden pa cykelvignitet dr det viktigt att arbeta med framkomlig-
heten for cyklisterna. Ett métt pd framkomlighet &r mojligheten att kunna hélla en
jamn hastighet och komma fram i tid. Det kan atgirdas genom tydligt separerade
cykelbanor eller cykelfélt med bredder som mojliggor for olika cyklister med olika
fordon att hélla sin egen takt. Det kan ocksé underldttas genom ett minskat antal och
vil utformade korsningspunkter med andra trafikanter och hog belaggningsstandard.
Atgirderna syftar inte i forsta hand till hogre hastigheter utan att antalet stopp blir
férre eller kortare och att resan blir mer komfortabel och férutsagbar.

Korsningspunkter som ingér i de priméra straken bor utformas pa ett sddant sétt

att framkomligheten for cyklister fraimjas. Det kan ske genom att cykelbanor och
cykelfilt dras dnda fram till korsningen och antingen genom den eller pé en séker
passage eller cykeloverfart. Bra och vanligt anvidnda l0sningar i korsningar som inte
ar signalreglerade dr genomgéende cykelbana eller cykelpassage med véjningsplikt
for biltrafik. En sddan cykelpassage kan dven vara upphojd. Cykellosningar pa platser
som anses otrygga eller osdkra kan forstirkas med rod plastmassa. Ibland gors dessa
i kombination med hastighetssékrande atgérder for korsande motorfordon. I signal-
reglerade innerstadskorsningar pé gator med cykelfilt ger cykelboxar trafikséker-
hetsvinster for cyklister, och dr en reglering som bor kunna anvindas dven i liknande
korsningar i ytterstaden. Det forsok staden gjorde med véntyta vid vénstersvang (se
avsnitt 4.2) bor testas och om mojligt och lampligt permanentas i fler korsningar med
dubbla korfilt.

Cykel och trafiksignaler

I signalreglerade korsningar finns mdjlighet att 6ka framkomligheten for cykeltra-
fiken genom att signalerna pa olika sétt battre detekterar och prioriterar cyklar. Som
framgar i avsnittet om cykeltrafik i Stockholm finns sérskilda cykelsignaler i nira
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hilften av Stockholms signalreglerade korsningar, och lika manga har négon slags
cykeldetektering.

Pé det priméra cykelnatet dr det sérskilt prioriterat att trafiksignalerna dr anpassade
for cykeltrafiken. Pé vissa platser &r mdjligheterna dock begrénsade da kollektivtrafik
prioriteras i signalerna. Styrningen i trafiksignalerna ska fortsatt utvecklas sé att fram-
komligheten for cykeln forbéattras. Forbattringar bor ske 16pande i form av justering

av grontider, ombyggnation med cykeldetektorer, nya stolpar och lyktor, eller andra
enklare forbattringar av detekteringen av cyklister.

Andra signalatgirder som kan ge forbéttrad framkomlighet for cyklister dr gron vag
anpassad for cykelns hastighet och forgront. Allgront for cykeltrafik har utretts av
staden och bér testas. Utvecklingen gar fort pa teknikomradet. Aven andra 16sningar
som gor att cyklister slipper trycka pa en knapp for att begéra gront och/eller detekt-
eras tidigare och ddrmed far béttre flyt i cyklingen kan bli aktuella att utveckla och
prova, som till exempel olika varianter av ovanmarksdetektering.

Hinder som inte hindrar cyklister

Stadens utpekade cykelnét ska vara fritt fran trafikfarliga hinder som minskar fram-
komligheten for cyklister. Pa vissa striackor finns behov att hindra motorfordon frén att
anvéinda cykelbanan. Om andra atgérder visat sig verkningslosa kan hinder dnda vara
nddvéndiga. Dessa bor da utformas enligt stadens riktlinjer for utplacering av hinder
pa géng- och cykelvégar for basta mgjliga framkomlighet och trafiksidkerhet

for cyklister och vara mojliga att drifta och underhélla.
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Cykeltrafik vid vdgarbeten

I en vixande stad dr vagarbeten och andra trafikstdrande arbeten inte ett undantag
utan ett normaltillstdnd, en del av hur infrastrukturen ser ut. Det stiller hoga krav pa
omledning for god framkomlighet, trafiksdkerhet och trygghet for cyklister och andra
oskyddade trafikanter.

Pé det priméra cykelnitet och de ofta sammanfallande regionala cykelstraken &r
cykeltrafikens framkomlighet sérskilt prioriterad. Det betyder bland annat att l&nga
omvigar bor undvikas, tillrackliga breddmatt uppnas och omsorg om detaljer som
kurvradier, ramper och jamnt underlag for sdkerhet och komfort. I stadens egna
trafikpéverkande arbeten bor ambitionsnivan i detta hinseende vara sérskilt hog.
Aven platser dir manga barn rér sig, som i anslutning till skolor, bor ges sirskild
uppmérksamhet.

Nar trafikanordningsplaner (TA-planer) tas fram vid arbete pa vag och vid vigarbete
ska alltid de oskyddade trafikanternas intressen tas tillvara och prioriteras. I forsta
hand bor arbetet planeras sa att ging- och cykeltrafikanter inte paverkas. I andra hand
ska tillfalliga gdng- och cykelbanor ordnas, och olika cyklister och cyklar beaktas.

Om cykelbanan eller cykelfiltet behover stangas av helt behover andra dtgérder vidtas
for att mojliggora cykling. Ett exempel ar sénkning av hastigheten till 30 km/h eller
rekommenderad dnnu ldgre hastighet i kombination med hastighetsddmpande &tgérder
for motorfordonstrafiken for att mojliggora trygg cykling i blandtrafik ldngs en kortare
stracka. Ett annat exempel &r tidig och tydlig vdgvisning av alternativa gena vagval sa
att cyklister kan undvika platsen.

De senaste aren har staden hojt ambitionsnivan for cykeltrafiken vid tillfalliga
omledningar. Potential finns for vidare utveckling av handbécker och andra regel-
verk, rutiner och tillimpning, liksom information och kunskapsutveckling internt och
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externt. Det kan dven finnas anledning att tillsammans med andra aktdrer i regionen
utveckla trafikinformationen till cyklister genom innovativa losningar om saval
planerade vagarbeten som tillfalliga trafikstérningar.

8.3 Okad trafiksdkerhet och trygghet

Det ska vara enkelt, tryggt och sédkert att cykla i Stockholm. Grundldggande for att
uppna det &r att staden har ett vl utbyggt, vil utformat och vél underhéllet cykel-
végnit. Tillrdckligt breda cykelbanor som ér tydligt separerade bade fran gdende
och motorfordon och sékra korsningspunkter minskar olycksrisken. Det gor att fler
kéanner sig trygga och vill cykla.

Trafiksdkerhet handlar om den faktiska risken att rdka ut for en olycka. Trygghet &r
individens upplevelse av sin sékerhet, i trafiken och den offentliga miljon. Bade den
faktiska och upplevda sdkerheten i trafiken har stor betydelse for ménniskors vilja och
forutsittning att rora sig i staden. Detta géller inte minst aktivt resande som cykling
och gang, och speciellt for kvinnor, barn och dldre. Nar gatumiljon blir sékrare for
géende och cyklister blir den dessutom ofta ocksa sékrare for andra trafikanter.

Cyklister &r en utsatt grupp i trafiken. Cykelolyckorna utgdr 30 procent av alla olyckor
som intrédffade under 2019, vilket gor cyklister Overrepresenterade i olycksstatistiken

i forhallande till cykelns fardmedelsandel. Singelolyckor pa cykel 4r den vanligaste
cykelolyckan. Utvecklingen gar at ratt hall vad géller de allvarliga olyckorna, och svart
skadade och omkomna cyklister. Antalet méttliga och lindriga skadade dkar dock om
dn i langsammare takt &n cykeltrafikokningen.

Viktigt atgdrda bade korsningar och strackor

Det dr vid korsningar som farliga situationer med motorfordon framfor allt uppstar.
Korsningsatgirder som genomgaende cykelbana, cykelpassage med véijningsplikt for
motorfordon eller cykeldverfart i kombination med hastighetssdkring for motorfordon
ger bade okad trafiksikerhet och framkomlighet for cykeltrafiken.

Lag hastighet for motorfordon leder generellt till en sékrare miljo for cyklister. I
signalreglerade korsningar pé gator med cykelfalt 4r cykelboxar en viktig trafik-
sékerhetsatgérd, da de minskar risken for konflikt mellan cyklar och hégersvéngande
motorfordon.

En stor del av singelolyckorna beror pa vigens utformning och underhall, och hér &r
halka och 16st grus ér de vanligaste orsakerna. Vil utformade cykelbanor med god
kvalitet pa drift och underhall har stor potential att minska antalet singelolyckor med
cyklister och samtidigt 6ka cyklisters framkomlighet och trygghet.

Singelolyckor
drden
vanligaste
typen av
cykelolycka
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Underldtta samspel for 6kad trygghet

Gaéende och cyklister ska betraktas som tva separata trafikantgrupper da de i ménga
fall har olika forutsdttningar och behov. Cykeln ér ett fordon och méaste behandlas
darefter. Det sker relativt fa olyckor mellan cyklister och fotgéngare, men det &r
anda viktigt att arbeta med att underlétta samspelet genom tydlig separering och vil
utformade korsningspunkter for att 6ka tryggheten for bade gaende och cyklister,
samt tillgdngligheten for personer med funktionsnedséttningar. Medelhastigheten
pa cykelstraken i Stockholm dr betydligt ldgre dn den ldgsta skyltade hastigheten
for motorfordon. P& smala gang- och cykelbanor med otillrdcklig separering kan
dock fotgéngare uppleva cykeltrafikens hastighet som hog och cyklister uppleva
osédkerhet kring fotgéingares rorelser. Cykelplanens rekommenderade bredder for de
utpekade cykelstraken syftar tillsammans med stadens planeringsstdd for gangtrafik
till 6kad framkomlighet och trygghet genom vil tilltagna ytor for bade cyklister och
fotgéngare.

For att barns och éldres cykling ska 6ka &r det extra viktigt att trafikmiljon bade
upplevs och &r sdker. Specifika trafiksédkerhetsatgirder blir ddrmed viktigt pa till
exempel skolvigar och végar till fritidsaktiviteter och idrottsplatser. I stadens Plan
for sdkra och trygga skolvégar (2016) finns riktlinjer for atgérder och utformning

av cykelvégar vid skolor. Till exempel ska sékra skolvigar leda hela vigen fram till
skolans cykelparkering, cykelvégar till och fran skolor ska vara vil upplysta med god
sikt, och ha hdg prioritet vid vintervaghéllning.

Tryggheten pa ett cykelstrak kan dven upplevas som bristféllig pa grund av till exempel
délig belysning, fa andra personer i nirheten, délig koppling till bebyggelse eller
eftersatt parkskotsel. Aven cykelstolder 4r en trygghetsfraga och bristen pa stoldsiker
cykelparkering ar en anledning fér manga att vélja andra transportmedel dn cykel.

Atgdrdsomraden for enkel och sdker cykling

Utover stadens atgérder i trafikmiljon behover varje enskild individ som ror sig i
trafiken ta ansvar for att folja de lagar och regler som finns, visa den hidnsyn som
krévs utifrén situationen och inte minst ansvara for sitt eget beteende for att underlatta
samspelet med andra méanniskor i trafikmiljon.

8.4 Hog standard pa drift och underhall
i cykelvdgnatet

Satsningar pa drift och underhall av befintliga cykelvidgar kompletterar investeringar
i utbyggnad av nitet for att upprétthalla ett vél fungerade cykelvignit med god
framkomlighet och hog trafiksdkerhet aret om. Cyklisterna ska kunna lita pa att det
finns ett sammanhéngande cykelvidgnit utan avbrott och hinder d&ven avseende drift
och underhall, dar det 4r mdjligt att ta sig fram pa ett tryggt och sékert sétt. Detta &r
sarskilt viktigt for ovana och osdkra cyklister, samt for att mdojliggdra en méngfald av
fordon med olika forutséttningar.

Forbéttrad sopning, plogning och halkbekdmpning &r viktiga atgirder for att minska
antalet singelolyckor som ofta beror pé halt underlag i form av snd, is, hala 16v och
grus, samt ojimnheter i beldggningen.

Trafikndmnden har ansvaret for hela det priméra cykelnétet, vilket 6kar mojligheterna
att upprétthalla en enhetlig standard pa utformning, drift och underhall.

Vdghadllning
Drift av hog kvalitet ska kunna sékerstillas pa cykelvdgnétet aret om. Stockholms stad
arbetar aktivt och kontinuerligt med asfaltering, malning av vigmarkeringar, sand-
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sopning, 16vstddning, snérdjning, halkbekdmpning och beskarning av trad och buskar.
Extra snabba insatser med hog ambitionsniva ska goras pa det priméra nitet, vilket
behover vara sammanhéngande dven avseende driften och med hédnsyn till den storre
spannvidden av fordon med olika forutsittningar pa cykelbanorna.

For att fler ska vilja, vadga och kunna cykla under vinterhalvéret blir kvaliteten pa
vinterunderhéllet extra viktig. Lings utpekade priméra cykelstrak halls en hogre
standard pé sndrdjning och vinterunderhéll genom framfor allt sopsaltning, som har
resulterat i ett battre viglag med hogre friktion én traditionell plogning och sand-
ning. Se dven avsnitt 4.7. Allt eftersom kvaliteten pa det priméra cykelnétet forbattras
genom nyanlidggning och breddning bor vintervighallningen i form av i forsta hand
sopsaltning successivt utokas. Genom att intilliggande gangbana om mojligt omfattas
blir det en vinst for alla genom att gdende far battre framkomlighet och inte lockas ut
pa cykelbanan. Utveckling av metoder och teknik bor fortsdtta ske i nara samverkan
med forskning och innovation pa omradet, till exempel for att sékerstilla 1dg miljo-
paverkan.

Liangs vissa sopsaltade strak finns delstrdckor med cykelfilt eller linkar dir cykling
fortfarande sker i blandtrafik. Hér finns potential for 6kad samordning med ordinarie

vintervighéllning for att astadkomma lingre sammanhingande cyklingsbara stréckor.

Pa sommarhalvéret behdver buskar och vegetation undanrdjas kontinuerligt sa att sikt-
forhéllandena dr goda for att forbattra trafiksdkerheten och tryggheten. Sandsopning
pa varen och 16vborttagning pa hosten dr andra viktiga sdsongsbetonade atgérder.

Underhall

Underhallsatgirder i form av framfor allt ny beldggning och kompletterande malning
pa det befintliga nitet kompletterar investeringsatgirderna for cykel, och behover
fortsatt ske i form av strategiska planerade insatser som en del i att uppritthalla ett
sammanhingande framkomligt nit.

Cykelplanen har en lang genomforandetid, och den prioritering av investeringsatgérder
som gors innebér att vissa delstrackor kommer bli aktuella for breddning och annan
standardhdjning forst pa 1ang sikt. Under tiden dr det viktigt att kvaliteten upprétthélls
genom ny beldggning och om mojligt kombinerat med enklare breddningar.
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Det finns dven ett behov av att utveckla arbetet med 16pande insatser av jourkaraktir
for att kunna gora punktinsatser och atgdrda uppkomna sprickor och potthal. Utgéngs-
punkten bor vara bra kvalitet for de fordon som har storst behov av jamn beldggning.
Behoven kan identifieras bade genom kontinuerlig patrullering och utifrén felanmail-
ningar och synpunkter fran allménheten. 2021 inrdttade staden en uppskattad cykel-
jourstyrka bestaende av fyra cykelvirdar som patrullerar dagligen med lastcykel langs
i forsta hand de priméra straken. Uppgiften dr att snabbt avhjélpa enklare problem i
form av exempelvis potthélslagning, vixtbeskéring och sandsopning, samt felanméla
mer omfattande behov av atgérder.

Pa underhéllsomradet finns d&ven mojligheter att utveckla olika slags beldggning for att
forbattra exempelvis kontrast, friktion, hallbarhet och ekonomi.

8.5 Bdttre parkeringsmojligheter

Bra, trygga och sékra parkeringsmdjligheter nara malpunkter &r en viktig del av infra-
strukturen for cykel. De senaste aren har antalet cykelparkeringsplatser byggts ut i hog
takt i hela staden, manga utifran synpunkter frén stockholmare. Trafikkontoret har dven
tagit fram en ny rutin f6r och intensifierat arbetet med bortforsling och foérvaring av
overgivna cyklar som tar upp plats i cykelstillen.

I takt med att antalet cyklister blir fler, 6kar samtidigt antalet cyklar som behdver kunna
parkeras. Under hogsédsong dr det ofta svart att hitta lediga platser i cykelstédllen. Nar
ordnade parkeringar saknas parkeras cyklar pa andra platser, ddr de kan vara i vigen for
géende och cyklister och i vérsta fall utgdra en fara for personer med synnedséttning.
Cyklar parkerade utanfor cykelstill forsvarar ocksa renhéllning och underhall.

En vilfungerande cykelparkering &r placerad ndra malpunkten for resan, dr séker med
mojlighet att 1asa fast ramen, och har tillgénglig kapacitet dven for en 6kad mangfald

av cyklar. Ytterligare attraktiva kvaliteter dr vaderskydd och god belysning for 6kad
trygghet och siikerhet. Aven tillging till enklare service i form av exempelvis cykelpump
och tvéttmojligheter kan ge mervirde.

En fortsatt utbyggnad av cykelparkeringar pa gatumark i kombination med kontinuerlig
bortforsling av vergivna cyklar dr nddvandig for att gora staden tillgénglig for cyklister
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och bidra till cykelplanens mél om 6kad cykling. Cyklister &r inte bara ett trafikslag som
ror sig fran en punkt till en annan. En cyklist dr &ven en del av stadslivet, och det dr en
viktig kvalitet att en cyklist kan stanna pa vagen for att utritta drenden eller ta en kopp
kaffe. Cykelparkering kan med fordel forutom i mébleringszoner och pé torg ordnas
yteffektivt med sé kallade Stockholmshagar dér en bilparkeringsplats kan omvandlas till
8-10 cykelparkeringsplatser, dar parkeringssituationen mojliggor detta. Nya innovativa
parkeringslosningar som kan svara upp mot framtida behov av mobilitet i olika stads-
miljoer och for olika typer av cyklar bor studeras och testas. Det &r viktigt att ta hdnsyn
till hur gaende ror sig och var manniskor vistas pa en plats nér cykelparkeringen placeras
ut, liksom behovet av bilparkering nir Stockholmshagar dvervags.

Manga har ansvar for bra cykelparkeringar

Kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik kan underléttas genom bra parke-
ringsmojligheter. Parkeringens standard och nérheten till kollektivtrafiken kan vara
avgorande for om resan med cykel och kollektivtrafik blir attraktiv.

I Stockholms stad &r behovet av cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter storst
vid hogt trafikerade stationer for pendel- och fjérrtag, samt vid vissa tunnelbane-
stationer i ytterstaden. Stérre cykelparkeringsgarage finns i Alvsjo och i anslutning till
station Odenplan. Det finns anledning for staden att identifiera och utreda ytterligare
behov i samverkan med berorda fastighetségare och andra berdrda aktorer. Mojligheten
att parkera cykeln savil i samband med avfard som vid ankomst behver beaktas,
liksom vikten av trygga miljoer med lag stoldrisk.

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

For att underlétta vardagscykling och stodja barns cykling ar det viktigt att ordna
cykelparkeringsplatser vid malpunkter som skolor, idrottsplatser och arenor, museer,
kopcentra och andra handelsplatser. Aven vid tillfilliga arrangemang kan parkerings-
mojligheter for cykel behovas. I Strategi for 6kad cykling i Stockholms stad beskrivs
ansvarsfordelning for cykelparkering inom stadens foérvaltningar och bolag. Mycket
gors redan, till exempel har fastighetskontoret tillsammans med idrottsférvaltningen
tagit fram en parkeringsstrategi for idrottsanldggningar. Fortsatt och utvecklad
samverkan inom staden for att &stadkomma basta mdjliga l6sningar samt med andra
fastighetsdgare dr nddvéndig. Behovet av parkeringsmdjligheter vid till exempel
handelsplatser for det 6kande antalet lastcyklar och andra nya fordon kan behdva
studeras sarskilt.

Parkering pa fastighetsmark ar fastighetsdgarnas ansvar. Etablering av cykelparkering

i nybyggnadsomréden ska fortsittningsvis félja cykelparkeringsnormen. Det dr viktigt
att kvaliteten pé platserna sikerstélls och att det finns flera olika typer av parkering vid
bostaden. Parkeringsutrymmen ska t ex omfatta elcyklar, lastcyklar och mojligheten till
att sikert kunna parkera sina cyklar béde inne och ute for bdde boende och besokare.

8.6 Cykelstaden Stockholm - stadens
cykelvarumdarke

Stadens vision, Vision 2040 — mgjligheternas Stockholm, beskriver att Stockholm
ska bli en av Europas ledande cykelregioner. Cykelstaden &r en stad dér alla kan ta sig
fram pa ett sékert och tryggt sétt pa cykel.

Stadens cykelvarumirke skapas av summan av de uppfattningar som stadens cyklister
och ovriga trafikanter har om Stockholm som cykelstad och arbetet som gors for

Atgdrdsomraden fér enkel och sédker cykling

cykling i staden. Hur starkt varumérket dr bestims av hur stockholmare och bestkare
upplever att det 4r att cykla i staden, men dven av hur cyklandet i Stockholm uppfattas
hos personer som inte sjdlva cyklar hér.

Cykelvarumérket méste byggas av flera delar. Grunden &r den fysiska cykelmiljon
med stadens alla cykelbanor och parkeringar, och hur de byggs, underhélls och skyltas.
Vidare ar det viktigt hur stadens invanare och trafikanter uppfattar Stockholm som
cykelstad. Ar det enkelt, tryggt och siikert, och arbetar staden malmedvetet for att
astadkomma detta?

Kommunikation och utatriktade aktiviteter kring Stockholm som cykelstad och de
insatser staden gor kan bidra till en 6kad kunskap, gentemot savél stockholmare som
offentliga, ideella och privata aktorer. Slutligen ska Stockholms stad vara aktiv i
samverkan och utbyten nationellt och internationellt kring planering for cykeltrafik.
Det sker genom exempelvis medlemskap i Cities and Regions for Cyclists, ett ndtverk
for stdder inom ramen for den internationella cykelorganisationen European Cyclists’
Federation (ECF).
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Utover aktiva medlemskap och deltagande bor Stockholms stad under 2020-talet 6ver-
véga att ansdka om att arrangera den internationella cykelkonferensen Velo-City. Det
ar en viktig arena for erfarenhets- och kunskapsutbyte mellan stéder i fradgor som ror
cykelplanering, och ett tillfdlle att bade visa upp Stockholm som cykelstad for inter-
nationella besdkare och skapa intresse hos medborgarna kring stadens och regionens
fortsatta arbete med cykelfrdmjande.

8.7 Samverkan och dialog

For att det ska bli enklare, tryggare och sékrare att cykla i Stockholm riacker det inte
med stadens egna insatser. I manga fall krévs samverkan och dialog med savil andra
offentliga aktdrer som privata och ideella, samt med medborgare och trafikanter.

Nationell lagstiftning och regelverk pa trafikomradet paverkar stadens planering.

Det dr dérfor viktigt att Stockholms stad deltar aktivt i relevanta sammanhang for att
bidra med kunskap och erfarenhet rérande trafikplanering i tit stadsmiljo, till exempel
genom medlemskapet i Svenska Cykelstdder. Staden bor uppratthélla goda kontakter
med berdrda myndigheter och samverkansorgan som Sveriges kommuner och regioner
(SKR), och vara en palitlig samrads- och remissinstans pa trafikomrédet.

Det regionala samarbetet kring cykelplanering har starkts pa senare ar, bland annat
genom framtagande av en regional cykelplan. Stockholms stad bor ta en fortsatt aktiv
del i det regionala och mellankommunala arbetet med cykelfragor, och har en sarskilt
viktig roll som kérnan i regioncentrum. Flertalet av de viktigaste och mest trafikerade
regionala cykelstrdken 16per inom eller genom Stockholms stad, och stadens insatser i
form av bland annat investeringar i cykelinfrastruktur inom stadens véghallarskap ar
av stor vikt for att uppna dven regionala mal for cykeltrafik.

Pa regional niva bor kombinationsresor frimjas genom utokade majligheter att ta med
cykeln pé kollektivtrafiken. Storre delen av det utpekade cykelvagnitet i staden har
kommunalt vaghallarskap. Det finns dock stréckor dar Trafikverket antingen &r vag-
hallare for sjdlva cykelbanan, eller for intilliggande vidg. Myndigheten prioriterar och
finansierar atgérder pé det regionala vignétet utifran ldnstransportplanen som uppréttas
av Region Stockholm. Det &r viktigt att den statliga nivén tar sin del av ansvaret for att
utbyggnad av cykelinfrastrukturen kan ske utifran nationella och regionala mal och med
sarskild hénsyn till stadens mal, inriktning och prioriteringar.

Delar av Stockholms cykelnit paverkas av storre vig- eller sparinfrastrukturprojekt
genomforda av statliga och regionala aktorer. I flera fall har staden genom genom-
forandeavtal och medfinansiering sett till att forbattring av cykelinfrastruktur kunnat
ske i samband med projekten. Det dr 6nskvirt att paverkan pa cykelinfrastrukturen —
béde tillfalligt under genomfdrande och permanent vid dterstallning - beaktas tidigare i
storre projekt, liksom en tydligare ambition att gora forbattringsatgérder i samband med
genomforande. Inte minst bor detta gélla pa de priméra och regionala straken. Rutiner
for samverkan kring och samordning av processer initierade av andra aktorer, liksom
mdjlighet till samordnad entreprenad vid “’passa pa”-atgérder i samband med exempelvis
ledningsarbeten kan behdva utvecklas.

en for enkel och sdker cykling
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9. Utpekat cykelvagnat i

Stockholms stad

Det i planen utpekade cykelvdgndtet utgor en grund for var
forbattringar och utbyggnad successivt bor ske for att skapa

ett sammanhdngande, vdlutformat och kapacitetsstarkt cykel-
vdagnat. Det dr ett stod for utbyggnad, drift och underhdll av
cykelinfrastruktur, och ett planeringsunderlag for stadsbyggnad
samt vid planering och utbyggnad av 6vrig infrastruktur.

Cykelplanekartorna pa kommande uppslag visar det priméra nétet, huvudnétet och
strategiska kopplingar i Stockholm stad. Kartorna bygger pa 2012 ars cykelplan, och
ar uppdaterade utifrén det forslag som remitterades under 2021 med beaktande av
inkomna remissynpunkter.

Planens genomforandetid &r lang. Forslaget till reviderad plan blickar mot 2040 med
samma planeringshorisont som Stockholms stads Vision 2040. Pa stora delar av det
utpekade nétet finns cykelinfrastruktur idag, pa andra delar sker cykling i nuldget

i blandtrafik. Ett utpekat strak innebér en langsiktig ambition fran stadens sida att
forbattra cykelforutsdttningarna langs den utpekade strickan utifran de rekommenda-
tioner som anges i planen. Det bor ske savil inom ramen for stadens investeringsplane-
ring, stadsbyggnadsprojekt och upprustningar av gator, parker och offentliga rum, som
i samband med infrastrukturétgirder utférda av andra aktorer. Det kan ocksé innebira
att framkomlighet, trygghet och sdkerhet for cyklister beaktas sérskilt i samband med
andra mindre dtgéirder eller ansprak langs en stricka.

Exakta dragningar, val av utformning och avvigningar gentemot andra planer,
program, intressen och ansprak behover goras i varje enskilt projekt och utifran
forutsittningarna pé platsen.

9.1 Primdra natet

Cykelplanens priméra nét skapar ett sammanhéngande system som knyter ihop stads-
delarna med god orienterbarhet och ger mdjlighet fér grannkommunerna att kopplas
ihop med Stockholm. De primira straken underlittar pa det séttet for cyklister som
har mélpunkter i olika kommuner eller flera stadsdelar, men fyller &ven en funktion
som huvudsakligt val for cykelresor inom och mellan stadsdelar. De priméra straken
ingdr ofta i regionala cykelstrdk som pekas ut i Regional Cykelplan for Stockholms lan
och har hoga cykelfloden, potential for hdga cykelfloden, eller fyller pa annat sétt en
funktion som viktig lank i det vergripande cykelnitet.

Jamfort med 2012 érs cykelplan har endast mindre justeringar av det priméra nétet gjorts. [
négra fall har en uppdaterad bedémning gjorts av striackans vikt och funktion i cykelnitet.
Vissa priméra strak har forlangts och kompletterats for att battre koppla till kommun-
grans eller malpunkter i kommunen, eller fatt &ndrad strackning for béttre anpassning till
fordndringar pa marken eller till planer for stadsbyggnad och annan infrastruktur.

I vissa padgdende och planerade stadsbyggnadsprojekt har preliminéra dragningar av
priméra strak ritats ut for att ange inriktningen for planeringen av cykelinfrastruktur i
och i anslutning till omrédena.

Cykelplanens
primdra nat
skapar ett
samman-
hdngande
system som
knyter ihop
stadsdelarna
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9.2 Huvudndtet

Huvudnitet utgor ett mer finmaskigt cykelnét som kompletterar det priméra nétet for
att astadkomma bra cykelmojligheter i hela staden. Straken ar till for trafik till/fran
stadsdelen/omradet och mellan narliggande stadsdelar och dess knutpunkter. Straken
ar dven lankar fran stadsdelens mélpunkter till de priméra straken, och kan utgéra
alternativ till de senare.

P& huvudnitet har ett antal nya lankar tillkommit i syfte att successivt astadkomma ett
mer finmaskigt cykelnit. P4 sa sitt 6kar forutsittningarna att planera for tgirder som
underldttar vardagscykling i bred bemaérkelse och att fler mdnniskor med olika forut-
sattningar vill och vagar cykla. Inte minst géller detta for lankar som utgdr kopplingar
mellan primira strak och malpunkter som skolor, idrottsplatser och centrumfunk-
tioner, liksom till nya och kommande malpunkter i samband med stadsbyggnad.

I vissa pagaende och planerade stadsbyggnadsprojekt har prelimindra dragningar av
huvudstrék ritats ut for att ange inriktningen for planeringen av cykelinfrastruktur i
och i anslutning till omradena.
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9.3 Strategiska kopplingar

Strategiska kopplingar dr en ny kategori av strak i cykelplanen. Nagra av de strategiska
kopplingarna sammanfaller med tidigare sirskilda objekt i 2012 ars plan, men manga
ar nya kopplingar. De strategiska kopplingarna visar dnskade samband eller korridorer
mellan olika mélpunkter dér cykelinfrastruktur idag helt eller delvis saknas och dér
den exakta dragningen inte ir fastlagd eller utredd. De ar dérfor endast schematiskt
utpekade i kartunderlaget. I flera fall ar syftet med kopplingen att 6verbrygga barridrer
i form av vatten eller infrastruktur. Stockholm 4r byggd pa 6ar, med vatten som natur-
liga barriérer i stadslandskapet. For en stad som hinger samman kravs infrastruktur
som Overbrygger dessa.

Flertalet av de viktigaste broarna som binder ihop Stockholm 6ver innerstadssnittet
och Saltsjo-Malarsnittet &r hogbroar som utgor viktiga kopplingar for sdvél motor-
fordonssparbunden och géng- och cykeltrafik. Dessa bor kunna kompletteras med
fler broar for enbart géng och cykeltrafik, som fyller en funktion bdde som lankar i
ett dvergripande cykelnét och for att binda samman stadsdelar for trafik av mer lokal
karaktdr. Eventuella nya broar behdver utredas med beaktande av sjéfartens behov av
framkomlighet och tillgénglighet, och fragor som ror finansiering och drift dvervigas
vidare inom staden.
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