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1. INLEDNING

1.1 Bakgrund

Under senare delen av 1990-talet och de férsta dren pd 2000-talet har fokuseringen pa
cykeltrafik varit avsevért storre &n tidigare, savél nationellt som regionalt och lokalt.
Vagverket lade ar 2000 fram en nationell cykelstrategi som tagits fram i samverkan med
Svenska kommunférbundet, Boverket, ldnsstyrelserna, Naturvardsverket och
Folkhé&lsoinstitutet®. Vagverket region Stockholm har i samrad med lénets kommuner
tagit fram regionala cykelstrdk och tréffat ett samarbetsavtal med bland annat Stockholm
om planering, vagvisning, drift och underhall av dessa cykelstrak®.

I den senaste infrastrukturpropositionen fran 2001/02 tydliggér regeringen ytterligare sin
vilja att foérbattra férutséttningarna fér cykeltrafiken®:

Naturvardsverket har i april 2005 lagt fram ett forslag till berékningsmetod rérande den
samhallsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgérder *. Metoden bygger bland annat pa
Végverkets och SIKA:s berdkningar att varje svart skadad cyklist kostar samhéllet ca 7,5
Mkr och en trafikdéda éver 17 Mkr. Men man konstaterar ocksa att underlaget for
trovardiga berdkningar dnnu &r bristfilligt. Man pekar dock pa erfarenheter fran Odense i
Danmark och Troisdorf i Tyskland dar man genomfért omfattande program av
cykeltrafikatgérder. I Odense 6kade cyklandet med 11 % (fran en hég niva) varav
hdlften motsvarades av en minskning av biltrafiken. I Troisdorf var 6kningen av antalet
cyklister 35 % varav 80 % motsvarades av en minskning av biltrafiken.

I Naturvardsverkets utredning redovisas tva exempel ddr man anvénder
bersdkningsmetoden - ett fiktivt och ett verkligt (fran Linképing). Den
samhéllsekonomiska nyttan éverstiger kostnaderna med 9 respektive 7 ganger. Aven om
man gér en avseviart forsiktigare kalkyl ter sig satsningar pa cykeltrafiken som
samhallsekonomiskt mycket ldnsamma.

Trafikkontoret har I3tit Inregia berdkna den samhallsekonomiska nyttan av ett
genomférande av cykelplanen®. Resultatet redovisas i kapitel 8 Kostnader och nytta.

Fleminggatan
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For Stockholms innerstad antog gatu- och fastighetsnamnden en ny cykelplan 1998.
Sedan dess har utbyggnaden av infrastrukturen for cyklister varit avsevart stérre dn
tidigare och manga av de foreslagna nya straken i cykelplan 1998 &r nu fardigbyggda (I
bilaga 1 redovisas vilka stérre cykeldtgérder som vidtagits sedan 1998). Som en foljd av
detta har cykeltrafiken 6kat kraftigt. Potentialen for en ytterligare 6kning &r dock stor
eftersom 80 % av arbetsresorna i Stockholms stad &r kortare dn en mil vilket gor cykeln
konkurrenskraftig. En understkning som Utrednings- och Statistikkontoret (USK) pa
uppdrag av gatu- och fastighetskontoret gjorde 2004 visar att halften av dem som cyklar
till arbetet har en resvag pa minst 9 km, enkel resa®. I figuren nedan visas restider till
Stockholm Central med cykel, kollektivtrafik, bil och till fots under morgonrusningen.

W WAEN | Inom 30 minuter nir du centralen
e Sollent e

— till fots
med cykel
e med bil (kI 07-08)
= med buss, tag, t-bana (kl 07-08)

*"

Jakobsbhe

Skérholmen

HEEC (i W "5. } s
& ./ Flemingsberg ity

Karta fllustrerandes restfder till Stockholm Central (| Kalla Transek)

Den 6kande méngden cyklister stéller krav pa ytterligare utbyggnad av cykeln&tet samt
andra atgarder for att forbattra sdkerhet, framkomllghet och bekvamlighet. De stora nya
cykelstraken som tillkommit under de senaste aren har gett oss mycket ny kunskap bade
om utformning och vilka effekter som cykelstraken har pa &vrig trafik. Stora ingrepp har
gjorts i huvudgatunatet for att inrymma cykelbanorna utan svara konsekvenser for
annan trafik’:®,

Gatu- och fastighetskontoret har i samband med redovisningen av USK:s undersdkning
lovat att aterkomma till nd&mnden med en reviderad cykelplan vid arsskiftet 2005/2006.

For Stockholms ytterstad har en ny cykelplan antagits av trafikndmnden i oktober 2005.
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1.2 Trafikmangder

Sedan 1980 gors varje ar cykeltrafikrdkningar i innerstadssnittet och saltsjé-malarsnittet
och sedan 1999 ocksa i citysnittet. Cyklisterna rdknas en dag i maj/juni manad under
tiderna 7-9, 12-14 och 16-18. Under denna tid berdknas ca 40 % av dygnets cykeltrafik
passera. Eftersom cyklisterna rdknas endast en gang per matplats och ar kan variationer
till en del bero pa véaderleken. Vid jamforelser éver tiden anvénds darfor ett rullande
femarsvarde — medelvardet under en femarsperiod.

Antalet cyklister 6ver innerstadssnittet har ékat med cirka 95 % sedan 1991, da antalet
var som lagst. Okningen har varit kraftigast efter 1998 da den férra cykelplanen kom, se
figur 2. Sambandet med den férbattrade infrastrukturen och det 6kade mediaintresset
under perioden ar uppenbart.

Under perioden 1991-2004 har antalet motorfordon over innerstadssnittet 6kat med
totalt 2 %. Andelen cyklister av den totala fordonstrafiken dver innerstadssnittet har dkat
fran ca 4 % till ca 8 %.

Antalet kollektivtrafikresenarer har under perioden 1998-2004 6kat med ca 6 %.
Se figur.
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Kurva med antalet cyklister, antalet bilar och antalet kollektivtrafikresendrer per dygn
1998-2005, fér cykel avses rullande 5 8rs medelvérde. (Obs! Olika skalor)

Om trangselavgifterna permanentas kommer trafikmangderna att paverkas. Hur mycket
&r annu for tidigt att uttala sig om. Enligt Stockholmsférsékets rapport fran april var
trafiken i mars ca 23 % lagre an trafiken i mars 2005 (under avgiftstid 06.30-18.29).
Motsvarande jamforelser for februari var 24 % och for januari 28 %. Trangseln har
minskat pa innerstadsgatorna speciellt under eftermiddagen. Enligt SL:s matningar var
det 46000 fler passager per dag till/fran innerstaden j@mfort med mars 2005. Detta
innebar en 6kning med ca 6 % eller 22000 resendrer.
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1.3 Trafiksakerhet

Trafikolycksfallsstatistiken i Stockholm bygger &nnu sa lange enbart pa polisrapporterade
olyckor. Genom jamforelser fran orter som ocksa har tillgang till statistik frén
akutsjukhus vet vi att manga cykelolyckor aldrig polisrapporteras. Detta géller i sédrskilt
hog grad singelolyckor som utgér en stor andel av cykelolyckorna. En béttre
olycksstatistik skulle ge ett battre underlag fér att vidta bista méjliga atgarder.

Befintlig statistik visar att antalet skadade cyklister i innerstaden har varit konstant
sedan 1998. Eftersom cyklandet 6kat har olycksrisken, dvs risken att skadas per cyklad
kilometer, blivit mindre. Det &r ocksa ett kant faktum att olycksrisken minskar nar
antalet cyklar 6kar®. Samspelet mellan cyklister och bilister underléttas av att bilisten vet
att en cyklist alltid kan dyka upp.

| Skadade/déda cyklister - Totalt antal cyklister []
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Kurva med antalet cyklister per dygn i rullande fem&rsvérden 1998-2005
(innerstadssnittet) samt antalet skadade cyklister fr8n 1998 och framét.

Vag- och transportforskningsinstitutet (VTI) har gjort en studie av trafiksdkerhets-
utvecklingen i Géteborg under aren 1990-2002%. I utredningen redovisas ocks3 en
Jamforelse med trafiksdkerhetsutvecklingen i Stockholm och Malmé. Av jamforelsen
framgar att trafiksdkerheten i Stockholm haft en synnerhgen ogynnsam utveckling i
forhallande till Géteborg. Antalet skadade cyklister och gaende har minskat drastiskt i
Goteborg och varit ungefar oféréndrat i Stockholm. Antalet skadade personbilsférare och
passagerare har okat kraftigt i Stockholm och varit ungeféar oférandrat i Géteborg.

VTI:s analys visar att merparten av forbattrmgen av trafiksdkerheten i Goteborg kan
tillskrivas den stora satsning som genomférts pa hastlghetsreducerande atgéarder och
atgarder som separerar oskyddade trafikanter fran blltraflken Dessa atgérder bedéms ha
svarat for ca 75 % av den minskning som skett av antalet svara skadefall i
Goteborgstrafiken.

Vid utgangen av 2004 fanns 2285 fartdimpande atgarder i Goteborg, till 86 % bestaende
av upphdéjningar av olika slag. Dartill kommer en bred repertoar av andra fartddmpande
atgérder som sidoférskjutningar, busskuddar, orkulatnonsplatser busstopp med
mittrefuge eller timglas. Den allra stérsta delen av dessa atgérder har genomforts efter
1990 med en koncentration efter 1997.
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2. MAL

Stadens mal &r att:

Det ar klart belagt att ékad cykling forbattrar folkhalsan genom béattre motion. Om
biltrafiken minskar far man ocksd andra positiva effekter som forbattrad miljé och
kortare restider for nyttotrafiken.

Dessa &vergripande mal bér under planperioden kompletteras med tidsbestdamda,
konkreta och uppféljningsbara delmal. Fér att detta ska kunna ske maste dock lampliga
utgangsvarden/nyckeltal tas fram.

3. SYFTE OCH INNEHALL

Syftet med planen &r att staden ska fa ett aktuellt planeringsunderlag for cykeltrafiken
bade for éversiktlig och detaljerad planering. Cykelplanen omfattar hela infrastrukturen
for cykeltrafiken, dvs dels en fysisk plan med ett stomnat fér cykeltrafiken och férslag till
platser dar cyklisternas férhallanden behéver forbéttras dels planeringsprinciper for t.ex
detaljutformning, vagvisning, cykelparkering, underhall, cykelservice och
marknadsforing. I flera av dessa punkter hanvisas till redan utgivna eller kommande
handledningar.

Cykelplanen ska ocksa vara ett hjélpmedel vid prioriteringar och ekonomiska
bedémningar.

Cykelpump
¥y

- |§l '

Cykelpump och barometer, Slussen




Cykelplan 2006

4. AVGRANSNINGAR

Geografiskt omfattar det behandlade omradet innerstaden inklusive Essingedarna,
Nationalstadsparken och Hammarby Sjéstad. I planen ses cykeln i forsta hand som ett
transportmedel och inte som ett medel for ren rekreation och tréning. Inom exempelvis
nationalstadsparken finns férutom vad som visas i planen en mangd cykelvdgar som &r
ldmpliga for rekreation och tréning. Planen omfattar inte négra speciella atgérder for
barn som inte uppnatt trafikmogen alder. Enligt bland annat NTF &r barn under 11-13 ar
inte mogna att cykla i trafikent**2,
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5. DEFINITIONER

Foto - blandtrafik...

SAKNAS 06-04-01
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6. NULAGESBESKRIVNING

6.1 Cykelnat

Under de senaste aren har cykelprojekt byggts for cirka 50 Mnkr arligen. Aven om manga
viktiga lankar i Cykelplan 1998 ar utbyggda saknas fortfarande en hel del, exempelvis en
bra nordsydlig férbindelse pa Ostermalm-Gardet och kompletteringar av det Ostvastliga
straket Norr Mélarstrand-City-Strandvégen. Fler cyklister och erfarenheter fran
utbyggnaden de senaste aren gér ocksa att den gamla cykelplanen behdver utvecklas
vidare.

Hela lokalgatunatet i innerstaden dar numera hastighetsbegransat till 30 km/tim. Ett
flertal uppféljningar av en sénkning av tilldten hastighet till 30 km/tim visar att antalet
allvarliga olyckor minskar kraftigt'®, Under férutsattning att hastighetsgransen
respekteras anses 30-gatorna tillréckligt sakra att cykla pa. Principiellt bor alla 50-gator
dar cykeltrafik &r tillaten férses med cykelbanor/falt.

I innerstaden finns atskilliga enkelriktade gator som tvingar cyklister att ta till synes
omotiverade omvégar. Ibland struntar cyklisterna i bestdimmelserna och cyklar i bada
riktningarna.

Vid nagra stérre platser langs cykelstrdken finns brister bade vad géller sikerhet och
framkomlighet (t.ex Tegelbacken, Gustav Adolfs Torg, Norra Bantorget). I korsningarna
lédngs de befintliga cykelstrdken &r det oftast otydligt var cyklisterna ska kora.
Cykelbanorna sldpps ut i kérbanan foére korsningen vilket tillsammans med tillbakadragen
stopplinje erfarenhetsmassigt &r det bésta fran sdkerhetssynpunkt. Cyklisterna saknar
dock helt anvisningar i sjdlva korsningen. Sarskilt | de stérre korsningarna kan detta
innebdra sakerhetsrisker (t.ex Gétgatan-Ringvagen, Kungsgatan-Sveavégen,
Karlbergsvagen-S:t Eriksgatan).

Cykelvégsanalyser som utférdes under 2003/04 har resulterat i en lista med atskilliga
platser dar stérre och mindre atgdrder behéver vidtas fér att forbattra sikerhet,
framkomlighet eller komfort. (Cykelvégsanalyserna finns tillgéngliga pa trafikkontorets
hemsida'")

6.2 Detaljutformning

Detaljutformningen ar mycket viktig for cyklisterna. Kantstensdverkorningar, stolpar och
trad som star fér nara, onddiga sidoférskjutningar, avsaknad av markeringar i kérbanan,
"bilhinder”, obefintliga eller fér smala skyddsremsor mot biltrafiken osv. medfér bade ett
irritationsmoment och risk fér sémre sakerhet, framkomlighet och bekvamlighet.
Speciellt pd de &ldre cykelbanorna finns fortfarande manga brister inom detta omrade.
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6.3 Trafiksignaler

Slgnalanlaggnmgarna ar utformade och tidsatta i férsta hand med hansyn till biltrafiken.
Hastlgheten pa de gréna vagorna &r anpassade till biltrafiken. Slgnalreglerlngar av
overgangsstallen éver huvudgator medfér ibland att dven cyklister pa cykelbanor langs
huvudgatan maste stanna under hela rédtiden trots kanske begransad gangtraflk I
manga signalanldggningar fordras under lagtrafik anmalan via detektor for att f& gront
ljus. Ett stort antal detektorer &r dock felstéllda sa att cyklar inte registreras dér det &r
nédvandigt. Detektering pa cykelbanor sker inte alltid automatiskt.

Flera av dessa férhallanden innebér fordrojningar for cyklisterna som ofta uppfattas som
omotiverade och som kan fa irritation och rédljuskérningar som féljd. Kérning mot rétt &r
ett oacceptabelt beteende som dock I4tt kan bli en vana och ske ocks8 pa platser dar
signalerna fungerar bra.

I trafiksignaler som a&nnu inte har
tillbakadragen stopplinje med cykelbox
finns ett allvarligt sdkerhetsproblem vid
konflikt mellan hégersvangande tunga
lastbilar och cyklister som ska rakt
fram.

Under de senaste sex aren har fem
dodsolyckor av denna art intraffat.

Problemet galler framfor allt
trafiksignaler pd blandtrafikgator d&r
tillbakadragen stopplinje fortfarande
saknas pd manga stallen.

Tillbakadragen stopplinje med cykelbox

De 6kade cykeltrafikméngderna har fatt till foljd att kapacitetsproblem stundtals uppstar
pa cykelbanorna vid trafiksignalerna. Annu géller detta enstaka platser men en
ytterligare 6kning av antalet cyklister kommer att gora problemet storre.

=TT T

\n\.

Hornstull
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6.4 Drift och underhall

Tillfredsstéllande underhdll &r sarskilt viktigt for cyklister, savél isiga och snébelagda
kérbanor som torra sandtdckta och fuktiga l6vtéckta kérbanor kan férorsaka
cykelolyckor. Trots detta ges cyklisterna i praktiken l&gre prioritet nar det géller
exempelvis vintervédghallining. Cykelbanor och cykelfélt snéréjs senare &n kérbanorna och
anvands ofta som sndupplag vid stora snémaéangder.

ey

Snéupplag pa cykelbha, Fdl'k&nagéa-'

Cykelbanans beldggning ar viktig ur sékerhets- och bekvamlighetssynvinkel. Aldre
cykelbanor (t.ex Lidingévégen) far vénta alltfér 1ange pd ny beldggning eller underhdll av
den befintliga. Beskdrning av buskar och tradd som &r siktskymmande sker ibland alltfor
sent. Féremal pa végen medfor pdkorningsrisk, och glassplitter som inte sopas upp kan
férorsaka punktering. Av samtliga cykelolyckor som medfér personskada kan 30 %
héanféras till drift och underhall visar en sammanstalining gjord i Géteborg av fyra
oberoende svenska undersokningar'®.

10
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I samband med arbeten i gatan ordnas ofta tillfredsstallande provisorier for fordonstrafik.
Motsvarande hénsyn till gang- cykeltrafik tas sillan och férhallandena for cyklisterna blir
ofta oacceptabla. Detta géller oberoende av byggherre och entreprenér.

6.5 Cykelparkering

Antalet cykelparkeringsplatser pa gatumark har ékat de senaste aren. Det &r dock
osakert om 6kningen varit lika stor som 6kningen av antalet cyklister varfor bristen
fortfarande &r stor. P3 flera av de stérre cykelparkeringarna finns ofta kvarldmnade
skrotcyklar som bade hindrar framkomligheten och tar upp plats i onédan.

Parkeringsnorm fér cyklar saknas vid bygglovgivning.

11
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6.6 Vagvisning

Savél innerstaden som ytterstaden har fatt ett nytt vagvisningssystem for cyklister. Aven
detta behéver underhdllas och férbéttras.
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6.7 Cyklar och kollektivtrafik

Om cykeln ska kunna bli ett attraktivt transportmedel &ven pa litet langre strackor krdvs
att man underlattar foér cyklisterna att medféra cyklarna pa kollektiva fardmedel. Idag far
cyklar tas med pa pendelt8g under icke rusningstid men man far inte stiga pa eller av vid
Stockholms Central. Aven pa Saltsjdbanan far cyklar tas med under icke rusningstid. P&
tunnelbanan, tvdrbanan, bussar, Roslagsbanan, Nockebybanan och Lidingébanan far inga
cyklar tas med.

12
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6.8 Cyklisterna

Cyklisterna &r inte ndgon homogen grupp. Hastigheterna varierar mycket vilket kan ge
upphov till konflikter pa cykelbanorna. Nagra har inte korkort varfér trafikkunskaperna
skiftar.

S tbcléholmscyklfster

Att stanna eller minska hastigheten "i onédan” innebar fér en cyklist att man sedan
maste férbruka ny energi for att aterga till den énskade hastigheten. Eftersom
trafiksystemet i férsta hand &r utformat fér bilisterna uppfattar manga cyklister en del
stopp och omvagar som "onédiga”. Foljden blir regelévertradelser i form av kérning mot
rétt ljus, mot enkelriktning och pa gangytor. Motsvarande foreteelser hos bilisterna ar
t.ex for héga hastigheter och dvertradelser av parkeringshestammelserna.

Samspelet mellan motorfordonsférare och cyklister har blivit béttre men har fortfarande
brister. Detta beror sékerligen till en del pa att lagstiftningen i flera fragor (t.ex
vdjningsreglerna) &r oklar. Fordonsférarnas bendagenhet att angora i cykelfélten stéller till
problem fér cyklisterna. Har fordras en skarpt trafikbvervakning.

Samspelet mellan gdende och cyklister &r ofta daligt. Manga gar i cykelbanan och
cyklister anvénder ibland gangbanorna. Manga gaende - sérskilt de &ldre och personer
med nedsatt funktionsférmaga - upplever cyklisterna som ett problem och en fara. Detta
dr mer ett trygghetsproblem &n ett sékerhetsproblem. Det intréffar inte manga kanda
olyckor mellan cyklister och gaende.

i3
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Ar 2004 gjorde USK en undersékning for att identifiera problem och 6nskemal for att
forbattra cyklisternas situation i innerstaden®. Undersékningen omfattade dels intervjuer
med experter pa cykeltrafik dels enkater och intervjuer pa gatan till cyklister
(huvudsakligen arbetspendlare). Nagra resultat fran undersékningen redovisas héar intill.

Ar 2005 gjordes den fiarde undersdkningen i serien “Situation och service i stadsdelen”
som pabérjades 1996, Tidigare undersékningar har gjorts 1996, 1999 och 2002. Fran
och med 1999 har en av fragorna varit "Ar Du néjd eller missnéjd med trafiksakerheten
fér cyklister i Din stadsdel?” Sett éver hela staden har andelen missnéjda minskat fran
28 % till 20 % mellan 1999 och 2005 och andelen néjda har 6kat fran 52 % till 61 %. I
innerstaden har ékningen varit annu mer markant. Betygen for cykelsékerhet har hojts
kraftigt i Kungsholmens, Katarina-Sofias och Norrmalms stadsdelsomraden. Cyklisterna
innerstaden upplever dock fortfarande stérre problem &n i ytterstaden &ven om
skillnaden reducerats sedan 1999.

14
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7. PLANERINGSPRINCIPER
7.1 Trafiksakerhet

Hastigheterna &r en av de allra viktigaste sédkerhetsfaktorerna, sarskilt for oskyddade
trafikanter. Enligt en aktuell forskningsrapport*’ fran Transportgkonomisk institutt (TOI)

i Norge med en analys av den samlade internationella forskningslitterturen ger dven en
liten férandring av medelhastigheten en stor effekt pa sikerheten. Effekten 6kar med
olyckornas svarighetsgrad enligt en potensfunktion. Detta dr ocksa grunden till tankarna i
nollvisionen att hastigheten ska vara hdgst 30 km/tim dar konflikt mellan
motorfordonstrafik och oskyddade trafikanter kan uppsta.

Trafiksdkerhetsutvecklingen i Géteborg visar ocksa vilka forbattringar som kan
astadkommas med sénkta hastigheter. En intensiv satsning pa hastighetsdampande
atgérder under de senaste 10-15 dren har inneburit att de svara personskadorna i
Goéteborg har minskat mycket kraftigt medan de har 6kat markant i Stockholm under
samma period.

Av Stockholms stads Trafiksékerhetsprogram®® som godkéndes av kommunfullméaktige i
februari 2005 framgar klart kraven pa att hastighetsséikra alla platser dar konflikter kan
uppstd mellan motorfordon och oskyddade trafikanter. For att ett 6vergangsstélle eller en
cykelpassage ska vara séker krdvs att den &r utformad sa att inte biltrafikens hastighet
dverstiger 30 km/tim (vid matning av hastigheterna bér 85 % av bilarna kéra under 30
km/tim).

Principen for att astadkomma en forbattrad trafiksékerhet for cyklisterna ska vara att
bygga enkelriktade cykelbanor, alternativt cykelfalt, pa de gator som ingar i cykelnatet.
Pa vissa gator &r det dock av geometriska skl oméjligt eller olampligt att géra sarskilda
cykeldtgarder och cykling i blandtrafik gar inte att undvika. P& dessa gator bor
biltrafikens hastigheter dampas till ca 30 km/tim.

Alla lokalgator i innerstaden har nyligen hastighetsbegransats till 30 km/tim vilket haft
positiva effekter pa sdkerheten. Ur cyklisternas synvinkel krévs dock en dédmpning av
biltrafikens verkliga hastigheter d&ven pa de huvudgator med cykeltrafik dar det &r
olampligt att genomféra andra cykeldtgédrder. En minskning av hastigheterna
astadkommes genom att pa lampliga platser genomféra de hastighetssékringar som
beslutats i Trafiksdkerhetsprogrammet.

I bilaga 3 redovisas de 9 gator eller gatudelar dar hastigheten behdver sankas i forsta
hand. P& dessa gator (total 1&ngd 4,4 km av innerstadens ca 300 km) har under
femarsperioden 2000-2005 skett totalt 374 trafikolyckor med personskada! Av grupperna
dédade och svért skadade personer &r det knappt 80 % som tillhér gruppen oskyddade
trafikanter. Ett genomférande av hastighetsddmpande 8tgarder kommer att fa en stor
positiv effekt pa trafiksdkerheten pa dessa gator. Prioritering av atgérderna sker med
utgangspunkt fran befintlig olycksstatistik och méatningar av de verkliga
fordonshastigheterna.

For narvarande har Stockholm endast tillgang till polisens olycksrapporter. Det innebér
att det finns ett stort morkertal, sarskilt vad galler cykelolyckor. Vagverket har det
overgripande ansvaret for rapporteringssystemet och bedriver ett arbete med att
utveckla kvaliteten bland annat genom att férséka fa sjukhusen att rapportera
trafikskador till systemet. Detta arbete gdr mycket l&ngsamt i Stockholms l&n.
Stockholms stad maste stédja Vagverket for att fa tillgang till bra olycks- och
skadestatistik bade fran polisen och fran sjukvarden.
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7.2 Cykelnat

Cykelnatet ska vara sammanhdngande, enhetligt och éverblickbart. I forsta hand
efterstrévas gena cykelstrak vilket innebéar att huvudgatorna for biltrafik till stor del
ocksa ar huvudstrak for cykeltrafik. Samtliga innerstadsgator med
hastighetsbegréansningen 50 km/tim férses med i férsta hand enkelriktade cykelbanor pa
vardera sidan av gatan och i andra hand cykelfélt. Pa de huvudgator med cykeltrafik dar
det &r olampligt att genomféra cykeldtgérder démpas de verkliga bilhastigheterna genom
att utféra hastighetssékrande atgérder enligt vad som beslutats i
Trafiksékerhetsprogrammet. Darmed knyts dagens delvis osammanhéngande
cykelvdgssystem samman. P& lokalgator med liten biltrafik och dér hastigheten &r
begransad till 30 km/tim accepteras cykling i blandtrafik. Men &ven pa lokalgator kan det
finnas behov av séarskilda cykeldtgérder.

Enkelriktade gator bér om sa &r méjligt tilldtas for motriktad cykeltrafik antingen genom
cykelbana eller genom att @ndra den lokala trafikféreskriften. Férsdk bér genomféras
med att tillata cykling mot kérriktningen pd en enkelriktad gata som férekommer
exempelvis i Képenhamn. En sadan 18sning fordrar emellertid &ndrad lagstiftning.

Gétgatan, motriktad cykelbana
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P3 nagra stérre platser kravs mer eller mindre omfattande féréandringar for att cyklister
och gaende ska fa tillfredsstéllande sidkerhet och framkomlighet.

I manga korsningar pa de "firdiga” cykelstraken fordras &tgarder for att gora
cykeltrafiken tydligare och sakrare. Atgdrderna omfattar i férsta hand markeringar
genom korsningarna for att géra det tydligare fér savél cyklister som bilister var cyklarna
ska finnas. I de stérre korsningarna ska fargad beldggning anvandas pa de omraden déar
man ska cykla

19, 20, 21, 22, 23

De féreslagna atgarderna har prioriterats i tre kategorier. Som grund for prioriteringen
ligger en subjektiv védrdering av innerstadens trafikplanerare. Man har da tagit hansyn till
forvantade effekter for cyklisternas sakerhet, framkomlighet och bekvamlighet. Stréckor
med dokumenterade trafiksdkerhetsproblem ligger i hdgsta prioritetsgruppen. Lankar
som binder samman delar av det befintliga cykelnatet eller dar lampliga alternativa
cykelmdiligheter saknas har ocksa fatt hég prioritet.
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7.3 Detaljutformning

Cykelstraken utformas for att ge cyklisterna bésta mojliga sakerhet, framkomlighet och
bekvamlighet.

Erfarenheter och kunskap om utformning av cykelstrak har samlats i handboken “Cykeln
i staden” som ska bilda standard vid den fortsatta utbyggnaden av cykelbanor och
cykelfélt i staden®

Enligt "Cykeln och staden” ska cykelbana och gangbana separeras med en 5 cm hég
fasad kantsten nér de inte skiljs at pa annat sétt, t ex med en tradrad. Nivaskillnaden har
dnskats av personer med nedsatt funktlonsformaga men innebdr i praktiken stora
svarigheter och merkostnader fér vintervaghallningen. Kvarblivna snérester som fryser
eller blir sndmodd kan medféra dkad sékerhetsrisk fér de oskyddade trafikanterna. I en
nyligen utkommen forskningsrapport fran Lund?® har man studerat olika utformning av
separering mellan gaende och cyklister. De separeringsformer som fungerade bést var
skilda belaggnmgsmaterlal (plattor/asfalt) med 3-4 rader smagatsten eller nivaskillnad
som skiljeremsa. Smagatsten fungerade nagot battre &n nivaskillnad. Standarden enligt
"Cykeln och staden” &ndras sa att nivaskillnaden ersatts med en remsa med avvikande
material och en ytterligare fértdtning av cykel- och gangsymboler.

Storre vikt &n tidigare bor ldggas pa markeringarna i cykelvag/bana/falt. Cyklister och
gdende riktar i hog grad sin uppmadrksamhet mot marken for att upptacka ojamnheter
eller fsremal som kan dstadkomma problem. Tydliga markermgar i gang och cykelbanor
boér darfér ha stor effekt. Den ovannamnda studien fran Lund visar ocksa att
cykelsymboler har stor inverkan pa andelen cyklande och andelen gédende som haller sig
pa ritt bana. Gaende paverkas till och med i stérre utstrdckning an cyklande. En 6kad
anvandning av cykel- och gadngsymboler kan medverka till att minska konflikter mellan
gdende och cyklister och darmed forbattra det spdnda férhallandet mellan dessa
trafikantkategorier.

Samrad betréffande utformningen av stérre cykelprojekt ska alltid ska med berérda
organisationer.

—~

Cykelsymbol
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7.4 Trafiksignaler

Vid projektering och tidsattning av trafiksignaler maste samma hénsyn tas till alla
trafikanter. Smidiga signalanldggningar med korta véntetider 6kar cyklisternas respekt
for det roda ljuset. Dimensionering av magasin och tidséttning ska vara sadan att den
maximala vantetiden for cyklister (liksom for bilister) &r en rédperiod. Automatisk
detektering av cyklister ska ske bade i blandtrafik och pa cykelbanor.

Cyklisternas krav och énskemal redovisas i handboken “Cykeltrafik och trafiksignaler”
som ska anvéndas vid signalprojektering®®. En viktig dtgard &r att alla
signalanldggningar med tilldten cykeltrafik férses med tillbakadragen stopplinje och
cykelbox (se bild p. 6.3). En dansk undersékning visar antalet olyckor mellan
hégersvdangande bil och cykel pa vag rakt fram minskar med en dryg tredjedel. Antalet
skadade cyklister i denna typ av olycka halveras®.

Frdgan om cyklisterna pa cykelbana ldngs en huvudgata ska omfattas av signalreglering
av korsande dvergangsstélle bér studeras vidare. Ett starkt dnskemal frén cyklisterna ar
att regleringen slopas i manga fall eftersom den uppfattas som omotiverad och ger
upphov till rédkérningar. Fragan maste dock I6sas i samrad mellan cykelintressen och
personer med nedsatt syn som ofta kdnner 6kad otrygghet nér cyklisterna &r oreglerade
vid ett i 6vrigt signalreglerat évergangsstille.
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7.5 Drift och underhall

Cykelbanorna ska inspekteras och underhallas kontinuerligt. Inspektion maste ske flera
ganger om aret for att kunna omfatta t.ex sandsopnlng, skymmande vaxtlighet,
snérenhallning, skyltnmg och beldggningsstandard. Utgdngspunkter for
belaggnmgsunderha[let bér vara matningar av ojamnheter i cykelbanorna. Snéréjningen
maste forbattras pa cykelbanorna fér att gora det mer attraktivt att cykla dven under
vintern. Cyklisterna (och dven gangtrafikanterna) &r mer kansliga for halt och moddigt
véglag &n bilisterna. Kvaliteten pd snéréjning och halkbekampning pa gang- och
cykelbanor maste alltsa vara béttre &n pa kérbanorna. Detta avspeglas ofta i handlingar
och kontrakt rérande vintervdghallningen men vad géller cykelbanorna inte alltid i
verkligheten. I praktiken prioriteras ofta férst gangbanor och kollektivtrafikkorfalt, sedan
bilvdgar och sist cykelbanor.

Standarden for t ex sndéréjning och sandsopning kan variera mellan stadsdelarna. For de
regionala cykelstrﬁken har staden férbundit sig att félja den standard som Vagverket
tagit fram i samrad med lanets kommuner?® Kunskap om denna standard och vilka
cykelvégar som ingar | de regionala cykelvagarna maste spridas till alla berérda parter.
Motsvarande regler maste tas fram for resterande delar av cykelnétet i samverkan
mellan alla berérda parter.

Kontinuerlig inspektion och underhall maste dven ske pa vagvisningssystem,
kérbanemarkeringar och cykelparkeringar. I trafiksignalanldggningarna maste de
detektorer som cyklisterna anvander for att anmadla behov av gréntid kontrolleras
regelbundet och justeras vid behov.

Den 6kande méngden cykelatgérder i form av cykelvdgar/banor/flt, cykelparkermgar
vdgvisning, service etc och de jamfért med dagslaget hégre kraven pa vmtervaghallnlng
och underhall medfér att storre resurser maste avsattas for dessa andamal.

Overvakningen av felparkerade bilar pa cykelbanor och i cykelfalt m&ste skérpas. Klarare
regler behévs rérande bortforsling av féremal pa cykelbanorna. Flera stadsdels-
forvaltningar har rutiner for att ta hand om cykelvrak. En gemensam pohcy for
hantermgen av overblivna cyklar ar dock énskvérd. Utvecklingen av en sadan policy
pagar inom cykelprojektet pd Stockholm Mobilitet.

I samband med arbeten i gatan &r ofta atgarderna for cykeltrafiken helt oacceptabla.
Detta torde framst vara ett informations- och kunskapsproblem som bér hanteras och
Iosas inom de ramar som galler for de verksamheter som alstrar byggarbetsplatser ute
pa stan: Kontorets egna arbeten, ledningsdragande verks arbeten och markupplatelser
for externa byggare. Uppféljning av bestdmmelserna i givna upplatelser och att
upplatelse finns bér férbattras ytterligare.
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7.6 Cykelparkering
Stadens policy redovisas i skriften “Cykelparkeringsplan fér Stockholms innerstad 2000”.

Den snabba ékningen av antalet cyklar i innerstaden innebér att antalet
cykelparkeringsplatser pa gatumark bér 6ka dannu snabbare for att inte bristen ska 6ka
ytterligare. Sarskilt viktigt ar att géra fler cykelparkeringar i anslutning till stora
knutpunkter for kollektivtrafiken. Méjligheterna att utéka antalet platser med
cykeluppstélining pa kérbanan inom 10 meter frdn 6évergdngsstalle och gatukorsning bor
understkas.

I cykelparkeringsplanen foreslas ett parkeringstal for cykelparkering att anvandas vid
bygglovgivning. Fér att f8 genomslagskraft maste detta forslag antas av
stadsbyggnadsnamnden och marknamnden.

Cykefpéfféé}:ing i kérbana, Skgnegafan

7.7 Vagvisning

Den nya cykelvdgvisningen maste inspekteras arligen och underhallas regelbundet.
Justeringar kan behdvas i samband med stérre nyexploateringar, nédr nya cykelstrak
fardigstélls eller vid andra trafikféréandringar. For att underldtta underhall och utveckling
av systemet maste dven dataunderlaget héallas a jour.
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7.8 Cyklar och kollektivtrafik

Banverket har 2005 pa regeringens uppdrag utrett fragan om cyklar pa tagen. Man har
féreslagit att vagnarna i de nya regionaltdgen anpassas for cyklar och att man gor
stationernas cykelparkerlngar sakrare och bekvamare. Banverket ser ingen dkad
sdkerhetsrisk med cyklar pa tag och plattformar.

Diskussioner upptas med SL for att f& en mer cykelvénlig kollektivtrafik. I férsta hand bor
siktet vara att fa utékade moéjligheter att ta med cykeln pa pendeltdg, tvarbana och
andra forortsbanor. Vid bestdllning av nya vagnar bér méjlighet till cykeltransport stéllas
som krav fér nagra vagnar. P& ldngre sikt bér méjligheter finnas dven pa
"infartsbusslinjer” och vissa busslinjer i ytterstaden.

N&r den nya Citybanan byggs fér pendeltagstrafiken &r det av stor vikt att cykelfrdgorna
far goda l6sningar. Karlbergs station forsvinner dar resenarer till och fran norra delarna
av innerstaden kan ha sin cykel parkerad vid station. Vid en inventering i september
2003 fanns 79 iordningstallda cykelparkeringsplatser. I anslutning till dessa noterades
knappt 200 cyk[ar Antalet cykelparkeringsplatser har uttkats under 2005 och &r nu ca
150. Strdvan maste vara att tlllrackhgt stora cykelparkeringar ordnas i anslutning till
savél station Odenplan som City. Ndgra markytor for cykelparkering finns inte varfor
parkeringsfragan maste |6sas inom fastigheter. Banverket har i augusti 2005 redovisat
en sarskild utredning om behovet av cykelparkering i anslutning till Citybanan®®. Har
konstateras bland annat att behovet kommer att 6ka och att det &r viktigt med tidiga
beslut sa att parkeringsutrymmen kan skapas i samband med att statlonsuppgangarna
byggs ut da ingrepp i fastlgheterna maste gbras. I utredningen redovisas ocksa flera
exempel pa cykelgarage fran utlandet.

Till Karlbergs Station kan ocksd cyklar medféras pa taget. For att inte denna funktion ska
forsvinna for resenérer till norra delarna av innerstaden maste samma méjlighet finnas
vid Odenplan och helst dven vid City. Eventuell risk att cyklarna fors dver till
tunnelbanesystemet maste kunna atgérdas med ldmpliga atgérder.

Situationen pa pendeltdgen kanske kan férbattras med nagon/nagra av féljande
atgarder:

e Cyklar tillats pa ett tdg i timmen under hogtrafikperioderna
e Cyklar tilldts pd en vagn i varje tag

e Speciella cykelutrymmen ordnas i vissa vagnar

o Cyklar tillats pa Centralstationen

Informationen om cyklar pad tdg maste vara tydlig, dels for att cyklisterna ska veta vad
som géller men ocksa fér att konflikter med 6vriga resenarer undviks.
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7.9 Mopeder

Enligt beslut i gatu- och fastighetsnamnden tillats tills vidare mopeder klass II (hégst 25
km/tim) pa cykelbanorna vilket &r i Gverensstimmelse med lagstiftarens intentioner. Om
det finns sarskilda skal kan mopeder férbjudas helt.

Vdg- och Transportforskningsinstitutet (VTI) har 2005 redovisat en utredning® dér man
pa uppdrag av Végverket undersokt anvandningen av moped och trafiksdkerheten i
samband med detta. I utredningen konstateras bland annat att en stor andel mopeder
klass I (hogst 45 km/tim) framférs pa cykelbana trots att detta &r forbjudet. Berdkningar
visar att mopedisten I6per betydligt ldagre risk att skadas eller dodas nér han anvénder
cykelbanan i stéllet fér gatan. Vid mopedolyckor pa cykelbana skadas dven andra
oskyddade trafikanter.

I det omrade som cykelplanen omfattar &r antalet g8ende och cyklister p& cykelbanorna
fér stort for att moped klass I ska kunna accepteras. I enstaka undantagsfall saknas dock
lamplig alternativ kdrvag fér moped klass I varvid det kan vara det bésta ur
trafiksékerhetssynvinkel att tillata dem pa cykelbanan (Roslagsvégen, Gréndalsbron).

7.10 Lanecyklar

Staden har beslutat att med hjélp av en entreprenér driva ett lanecykelsystem i
innerstaden och vissa narférorter. Systemet ska innehalla minst 1000 cyklar med
tillhérande cykelstationer i en férsta etapp. Cyklarna ska finnas att tillgd pa minst 60 och
hdgst 80 olika platser i innerstaden och vissa narférorter senast den 1 september 2006.

Uthyrningsperioden ska vara fran 1 april till 31 oktober varje ar. Att lana en cykel
kommer att kosta 200 kr inklusive moms per ar (arskort) eller 25 kr inklusive moms per
dag (dagskort).

En option ger staden méjlighet att Iata entreprenéren bygga ut systemet med 1500
cyklar. Avtalet géller till 31 oktober 2014 med méjlighet till férldngning i tre ar.
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7.11 Marknadsforing

Om cyklingen ska 6ka ar marknadsféringen viktig. Intresset i medierna har 6kat i takt
med antalet cyklister. Ett fortsatt gott férhallande till medierna &r av vikt. Samarbetet
med de ideella cykelorganisationerna bér ocksa utvecklas vidare.

Flera servicestationer, lattillgéngliga cykelkartor, bra och tydliga cykelbanor, vélbeldgna
cykelparkeringar, snygg vagvisning och gott om synliga markeringar (cykelmyror) i
cykelbanorna ger positiva impulser rérande cykling. Nya cykelstrék, stérre
cykelparkeringar, nya servicestationer etc. bér uppmérksammas med officiell invigning
eller liknande aktivitet. Andra atgérder kan vara deltagande i evenemang typ cykeldagen
och reklam for hjalmanvandning m.m.

En strategi fér marknadsféring bor tas fram. Férutom ovanstaende aktiviteter bor den
innehalla regelbundna redovisningar rérande infrastrukturen, cykeltrafiken,
trafiksékerheten, cyklisternas uppfattning m m samt kampanjer riktade till bade cyklister
och andra trafikanter.

Trafikkontoret har under 2005 pdbérijat arbetet med Stockholm Mobilitet, som har till
uppgift att genom atgérder, information och samverkan skapa ett effektivare
transportsystem. Syftet dr att underlatta fér trafikanter att vélja andra satt att resa an
ensamakning i bil, t.ex cykel, kollektivtrafik, gang och bilpool.

CpoCRIDEAE
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Juiceutdelning, Stockholms cykeldag
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7.12 Planering

Vid planering av nya stadsdelar maste cykelfragorna vara med fran bérjan. Vid stérre
exploateringsomraden, t.ex Vértan, Lindhagen, Danvikslésen bér en separat cykelplan
tas fram.

For att verka for en saker och 6kad cykling i staden bor det inom Trafikkontoret finnas en
uttalad cykelansvarig gemensam for inner- och ytterstadens fyra distrikt som ser till att
hénsyn tas till cyklisterna i bade sma och stora uppdrag, och som inspirerar, informerar
och styr arbetet mot de mal som staden satt upp. Den cykelansvarige ska ocksa ha
regelbundna kontakter med andra kommuner, vdgverket och andra organisationer med
intresse for cykelfragor.

o N ] | 1

N

Stadshusbron
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8. KOSTNADER OCH NYTTA

Kostnaderna for de cykelbanor som byggts langs innerstadens huvudgator under de
senaste aren har varierat kraftlgt Detta beror pa att projekten i varierande grad
omfattar d&ven upprustning av gangbanemiljén med belysning, tillgdnglighetsatgarder,
omléggning av plattor mm. samt i nagra fall &ven intilliggande mindre grénytor. Sadana
kostnader berédknas inga i cykelprojekten dven fortsattningsvis. For dverslagsmaéssig
berdkning i cykelplanen anvands 12000 kr/langdmeter cykelbana (enkelriktad eller
dubbelriktad). Kostnaden f&r cykelfélt inklusive enstaka refugeflyttningar uppgar till
storleksordningen 1500 kr/langdmeter

Kostnaderna fér den upprustning som erfordras pa befintliga l&nkar bor inte belasta
ordinarie underhadllsprogram utan ges eget anslag inom ramen for cykelprogrammet.
Kostnaderna for upprustning har 6versiktligt uppskattats till totalt 70 Mnkr och redovisas
i bilaga 3.

Fér att kunna fa en uppfattning om kostnaderna for forbattringsatgérder i korsningar har
dessa delats in i tre kategorier.

A. Malning inklusive enstaka refugeflyttning: 50000
B. Fargad beldggning och/eller férhojd dverfart: 250000
C. Stérre ingrepp: uppskattning for var korsning

Inom planomradet &r Vagverket Region Stockholm (VST) vaghallare for Roslagsvégen
och Kungliga Djurgdrdsforvaltningen (KDF) &r vaghallare inom det omrade man forvaltar.
Detta innebér att staden inte &r vaghallare for ett tiotal av objekten i planen. Det &r dock
lampligt att dessa redovisas och drivs i samband med &vriga cykelprojekt. Kostnader for
projekt inom KDF:s omrade &r dven medriknade i totalkostnaden.

Med ovanstdende férutsattningar blir totalkostnaden for nya lankar ca 355 Mnkr, for
upprustning ca 100 Mnkr och for forbattringar i korsningarna ca 25 Mnkr. Totalkostnaden
for genomférande av cykelplanen blir sdledes ca 480 Mnkr.

Den dkande méngden cykeldtgérder i form av cykelvdgar/banor/flt, cykelparkermgar
vagwsnlng, service etc och de jamfoért med dagslaget hégre kraven pa vmtervaghallnmg
och underhdll medfér givetvis att stérre resurser maste avsattas for dessa andamal.

Genomforandetlden for p[anen satts till 8 ar vilket motsvarar en arlig investeringsvolym
pa 60 Mkr. Under de senaste dtta dren har den genomsnittliga investeringsvolymen varit
ca 55 Mkr.

Trafikkontoret har Iatit konsultféretaget Inregia berdkna den samhéllsekonomiska
effekten av cykelplanen (remissupplagan) enligt den metod som Naturvardsverket har
tagit fram®. For att inte dverskatta effekterna av cykelplan 2006 har man gjort
beraknlngen fér tva olika scenarier. Som huvudalternativ har man valt att genomg3ende
utgd fran forsiktiga antaganden kring cykelplanens effekter och hur dessa ska varderas.
Beraknlngar har &ven gjorts pa ett alternativ dar berdkningsférutsittningarna mer direkt
utgar fran kand empirisk kunskap. Okningen av cykeltrafikarbetet har satts till 8 % | det
l&gre alternativet och 25 % i det hégre. (De empiriska erfarenheterna av effekter pa
cykeltrafikarbetet som sammanstéllts av Naturvardsverket visar att stérre satsningar pa
cykling, dit Cykelplanen tillhér, kan leda till att cyklandet pa sikt ékar med 10-35 %. I
Stockholm har utbyggnaden enligt Cykelplan 1998 inneburit en 6kning med knappt 40%
under perioden 1998-2005.)
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Berdkningen av de samhallsekonomiska effekterna visar att Cykelplanens satsningar dr
samhéllsekonomiskt I6nsamma i bada alternativen. I den forsiktiga berdkningen &r
avkastningen per satsad krona 82 ére och i kénslighetsanalysen 2,52 kronor. Som
jamforelse kan namnas att den samhallsekonomiska l6nsamheten har berdknats t ex for
forbéttrad sparkapacitet éver Riddarholmen och i olika omg&ngar for Sédra Lénken. Inga
av de kalkyler som gjorts for dessa exempel visar en lénsamhet som ligger i nérheten av
den berdknade I6nsamheten fér cykelplanen.
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GATOR DAR STORRE CYKELATGARDER VIDTAGITS SEDAN 1998

Cykelbanor/-fdlt, totalt ca 40 km

= Alviksbron med tillfart
= Birger Jarlsgatan

= Drottningholmsvagen
= Erik Dahlbergsgatan

= Fleminggatan

= Folkungagatan

= Gamla Essinge Brovag
= Gjorwellsgatan

= Grondalsbron med tillfart
=  Gotgatan

= Hammarby Allé

=  Hammarbyvdgen

= Hornsbergs Strand

= Hamngatan

= Hornsgatan

= Husarviken

m  Karlbergsvagen

s Katarina Bangata

m  Katarinavagen

= Klarabergsgatan

= Lugnets allé

= Norra Hammarbyhamnen
= Norra Stationsgatan

= Qdengatan

= S:t Eriksgatan

= Sickla Kaj

= Skeppsbron

= Strandvdgen

= Surbrunnsgatan

= Sveavagen

= Sdder Malarstrand

= Torsgatan

= Tranebergsbron

= Vasagatan

= Arstabron med tillfart
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NYA LANKAR

For varje lank finns ett férslag om det ar cykelbanor eller cykelfalt som ska byggas. Vid
detaljprojekteringen kan det visa sig att cykelfélt &r att foredra dar cykelbanor féreslagits
och vice versa. Det kan ocksa intraffa att det inte &r mojligt att fa plats med vare sig
banor eller félt. DA kan cykelatgérden besta i hastighetsbegransning till 30 km/tim och
eventuellt hastighetsdémpande atgérder.

Prioritet 1

Birger Jarlsgatan:
Cykelbanor mellan Stureplan och Roslagstull. (v sidan 1700m; 6 sidan 1500 m)
Genomforandebeslut finns.

Hamngatan:
Cykelbanor mellan Nybroplan och Norrmalmstorg (s& man inte riskerar att fastna i
sparvagnssparen) (100 m).

Kungsgatan vdster om Vasagatan:
Cykelfélt p@ bdda sidor mellan Kungsgatan och Cityterminalen (2x100 m).

Odengatan:
Cykelfalt pa norra sidan fr&n Dalagatan till Torsgatan (400m).
Cykelfélt pa bada sidor mellan Birger Jarlsgatan och Valhallavdgen (2x200 m).

Essingeringen:

Dubbelriktad cykelbana fran Gamla Essinge Brovég till tvarsparvagens station Stora
Essingen med anslutning till befintlig cykelbana l&ngs Badstrandsvéagen mot
Grondalsbron. (350 m)

Lindhagensgatan:
Enkelriktade cykelbanor mellan Kellgrensgatan och Hornsbergs Strand (2x600 m)

R8lambsvégen:
Cykelbanor ldngs gatans breda del mellan Gjérwellsgatan och Viktor Rydbergs Gata.
(2x500 m)

Karlavdgen:
Cykelfalt mellan Birger Jarlsgatan och Karlaplan. (2x1650 m)

Kungsholmsgatan:
Cykelbana pa norra sidan frn Bolindersplan till Kungsbro Str. (200 m)

Nybrogatan:
Kompletteringar sa att dubbelriktad cykling blir méjlig langs hela gatan dvs:
= Dubbelriktning Tyskbagargatan-Ostermalmsgatan (alternativt motriktad cykelbana).
= Dubbelriktad cykelvag Tyskbagargatan-Karlavdgen samt cykeldverfart Karlavagen.
(50 m)
»  Dubbelriktning Karlavagen-Linnégatan, (alternativt motriktad cykelbana)
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Strandvégen:
Resterande delar av dubbelriktad cykelbana pa kajsidan fram till Nobelparken (400 m)

Sturegatan:
Cykelbana pa 6stra sidan fran Humleg8rdsgatan till Valhallavdgen. (700 m)
Cykelfélt pa véstra sidan fran Ostermalmsgatan till Karlavdgen. (150 m)

Gotgatan:

Cykelbana/filt pad éstra sidan mellan Skanstullsbrons landfiste och Gotlandsgatan. (300
m bana och 100 m falt)

Cykelbana pa véstra sidan mellan Olandsgatan och Ringvégen. (100 m)

Katarinavégen:
Cykelbanor mellan Fjallgatan och Folkungagatan. (2x200 m)

L8ngholmsgatan:
Cykelbanor/filt 1angs hela gatan. Planering pagar. (2x400 m)

Plsundsbacken:
Dubbelriktad cykelbana pa gatans sédra sida. (100 m)

Stallgatan:
Cykelbana/félt i kérriktningen. Alternativt hastighetsdédmpande atgérder (150 m)

Drottningholmsvédgen: delen Fridhemsgatan-S:t Eriksgatan.
Enkelriktad cykelbana pa sddra sidan (100 m)

Arstabron-Sédermalm
Olika alternativ ska studeras. Studien ska dven omfatta en eventuell forbindelse
Folkungagatan-Sodermalmsallén.

Lilla Vasterbron:
Komplettering med cykelbanor ndrmast Drottningholmsvdgen. (2x50m)

Hjorthagen

I samband med exploateringen inom Hjorthagen planeras nedanstdende cykelprojekt i
anslutning till omradet. Tidpunkten fér utbyggnad av respektive objekt &r beroende av
exploateringstakten i Hjorthagen.

Husarviken:
Tva gang- och cykelbroar mellan Gasverksomradet och Fisksjodng. Frén den yttre bron
ny cykelbana till befintlig cykelbana vid Ropstens infartsparkering. (300 m)

Gasverksvédgen/”Centrala Straket”:
Enkelriktade cykelbanor fran Bobergs Allé till kajen. (700 m)

Gasverksvdgen/Fiskartorpsvégen:
Cykelfalt mellan Bobergs Allé och Storédngskroken. (250 m)

Bobergs Allé:
Cykelfdlt mellan Storangsvagen och Husarviken. (400 m)

Fiskartorpsvégen:

Dubbelriktad cykelbana pa norra sidan mellan Storéngskroken och bron éver Jarnvégen.
(100 m)
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Lidingbvéagen:
Cykelbana pa éstra sidan mellan Ropsten och Sédra Hamnvégen

Stordngskroken:
Cykelfalt (250 m)

Midskogsvadgen:
Dubbelriktad gdng- och cykelvég pa norra sidan. (650 m)

Hastighetsbegrinsning

Nedanstdende huvudgator har en sadan utformning och trafik att det inte bedémts

lampligt att utféra cykelbanor eller cykelfalt. Cykling i blandtrafik kommer att férekomma

pa dessa gator. For att uppna en acceptabel trafiksdkerhetsniva sékras 13ga

fordonshastigheter med hjalp av hastighetsdampning enligt Trafiksékerhetsprogrammet,
=  QOdengatan mellan Birger Jarlsgatan och Odenplan

Kungsgatan mellan Stureplan och Sveavdgen

Scheelegatan

Kungsholms Torg

Hantverkargatan

Hamngatan

Klarabergsgatan

Renstiernas Gata mellan Folkungagatan och Skdnegatan

Kungsholmsgatan mellan Scheelegatan och Kungsbro Strand

Prioritet 2

Blasieholmskajen:
Cykling i blandtrafik med hastighetsbegransning 30 km/tim. Eventuellt
hastighetsddmpande atgérder.

Museikajen-Nybrokajen:

Cykeltrafik tillats l&dngs Museiparken; Nybrokajen rustas upp mellan Museiparken och
Hovslagargatan (200 m)

Enkelriktad cykelbana pa Nybrokajens norra sida frdn Hovslagargatan till Stallgatan. (100
m)

Strémgatan mellan Norrbro och Strombron.
Dubbelriktad cykelbana pa sédra sidan enligt samma modell som Strémgatan vaster om
Gustav Adolfs Torg (300 m)

Dalagatan:
Enkelriktad cykelbana pa véstra sidan fran Odengatan till Tegnérgatan (500 m).
Cykelfdlt mellan Odengatan och Karlbergsvagen (100 m).

Runebergsgatan:
Gatan féreslds dubbelriktad utan genomfart fér motorfordon. Cykling i gata med
hastighetsbegréansning till 30 km/tim.

R3dmansgatan:
Cykelfélt pd norra sidan fran Birger Jarlsgatan till Sveavdgen (300 m).
Gatan dubbelriktas pa sikt.

Tegnérgatan:

Cykelfalt pa sédra sidan fran Sveavagen till Birger Jarlsgatan (300 m).
Gatan dubbelriktas pa sikt.
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Vanadisvdgen:
Cykelfélt alternativt hastighetsbegrénsning till 30 km/tim &ven pa resterande delar. Ca
400 m av den totala ldngden 700 m har 30 km/tim idag.

Gjorwellsgatan:
Cykelfélt fran Fyrverkarbacken till R&lambsvégen for att ta hand om raktframg3ende
cyklister. (50 m)

Kellgrensgatan:
Enkelriktade cykelbanor. (2x250 m)

S:t Goéransgatan:
Cykelbanor pa delen Welanders Vag-Mariedalsvdgen. (2x700 m)

Mariedalsvdgen:
Cykelfalt mellan S:t Gdransgatan och Hornsbergs Strand. (2x150 m)

S:t Eriksgatan:
Cykelbanor mellan Drottningholmsvégen och Hantverkargatan. (2x100 m)

Engelbrektsgatan: )
Cykelbana fran Engelbrektsplan till Ostermalmsgatan. (600 m)
Cykelfélt i sydlig riktning fran Ostermalmsgatan till Engelbrektsplan (600 m)

Erik Dahlbergsgatan:

Cykelbanor mellan Lidingdvédgen och Rindégatan. (2x100 m)

Befintligt cykelstrak i mittremsan férldngs fran Blanchegatan till Rindégatan. (350 m)
Alternativt cykelbanor aven mellan Blanchegatan och Rindégatan.

Oxenstiernsgatan:
Cykelbanor mellan Linnégatan och Taptogatan. (2x400 m)
Alternativa lésningar studeras.

Fiskartorpsvigen:
Dubbelriktad cykelbana Lidingbvdagen-Planteringsvagen. (400 m)

Folkungagatan:

Delen Borgmastargatan och Gétgatan. (2x700 m)

Vid utredningsarbetet ska samrdd ske med stadsdelsnamnden, handel, boende och andra
berérda. Detta far ligga till grund fér kommande beslut om cykeldtgarder kan
genomfdras eller om gatan ska férses med hastighetsddmpande atgérder enligt
Trafiksdakerhetsprogrammet.

Renstiernas Gata:
Cykelfalt mellan Ringvégen och Skanegatan. (2x300 m)

Torkel Knutssonsgatan:
Cykelbanor mellan Séder Malarstrand och Hornsgatan. (2x550 m)

Sédra Hammarbyhamnen:
Cykelvég pa kajen mellan Skansbron och Lumavégen. (750 m)

Sergels Torg-Brunkebergstorg-Malmtorgsgatan-Gustav Adolfs Torg-Norrbro.Slottskajen

Utformning av strakets olika delar behéver utredas. Tills vidare forutsétts cykelfalt pa
Norrbro och hastighetsbegrénsning i dvrigt.
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Mariebergsgatan:
Cykelfalt. (2x350 m)

Sdédra Hamnvégen:

Dubbelriktad gang- och cykelbana inklusive ny bro éver sparomradet séder om
Tegeluddsviadukten. (950 m)

Befintlig gangbro éver Sédra Hamnvégen anpassas till cykeltrafik med en ramp till
markplan och ansluts till den nya cykelvédgen. Atgarderna langs Sédra Hamnvégen &r
avhangiga exploateringen av Vartan-Frihamnen.

Frihamnen:

Dubbelriktad cykelbana i Sédra Hamnvégens férldngning mellan Tegeluddsviadukten och
Lindarangsvdgen. (750 m)

Cykelbanor fran Sédra Hamnvégens férldngning till Tegeluddsvégen vid befintlig infart till
Frihamnen. (200 m)

Atgarderna &r avhéngiga exploateringen av Vartan-Frihamnen.

Prioritet 3

Tegeluddsvdgen:

Cykelbanor léngs hela gatan. (2x1600 m)

Rélambsvégen mellan Viktor Rydbergs gata och Frodingsvédgen

30 km/tim och hastighetsdampning vid behov. (2x500 m)

Vértavdgen:
Cykelbanor langs hela gatan. (2x1400 m)

Kanalvagen:
Cykelfalt (2x1000 m)

Karlbergsvédgen:
N&r férgardarna ldngs Karlbergsvagen aterstélls byggs cykelbanor mellan Odenplan och
Torsgatan. (2x700 m)

Drottning Kristinas Védg
Gatan utformas i samrad med KTH-Universitetet och Djurgardsforvaltningen. (1300 m)

Storédngsvédgen
Cykelbana &ven pa sydvéstra sidan av gatan (600 m, KDF)

Ringvdgen
Cykelbanor i Sjukhusbacken med anslutning till Ringvagen. (2x200 m)

Lilieholmsbron-Lignagatan (200 m)
Ny cykelvdg genom parken.

Varmddvégen
Ta fram cykelplan fér Danvikslésen-Sickla Udde.

Greve von Essens Vig:
Ny cykelvdg mellan Greve von Essens Vag och Lindaréngsvédgen vid Sandhamnsgatan.

April 2006
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STRACKOR SOM BEHOVER RUSTAS UPP

For att fa en uppfattning om de totala kostnaderna for cykelplanen redovisas en grov
kostnadsuppskattning for varje projekt. Kostnaderna fér dessa projekt kan inte belasta
ordinarie underhallsprogram utan medel maste anslas separat.

Prioritet 1

Tegelbacken: (10 Mnkr)

Sdkerhets- och framkomlighetsproblem vid den signalreglerade cykel6verfarten vid
Vasagatan. Framkomlighetsproblem for trafik Vasabron-Kungsholmen.
Framkomlighetsproblem vid cykeléverfarten vid Vasabron. Pa sikt b&r cykelstraket mot
City ga under Vasabron.

Skeppsbron: (2 Mnkr)

Kajsidan. Tydligare separering mellan cykel- och géngtrafik. Férhéjda och fargade
dverfarter vid in- och utfarter till kajen. Férbattrad sakerhet vid 6vergdngsstallet
Rantmadstartrappan.

Lidingévdgen: (6 Mnkr)
Bdttre beldggning m.m.

Roslagsvdgen mellan Roslagstull och Bergiusvdgen (VST):
Beldggning, separation gaende-cyklister i ramperna till cirkulationsplats vid
Bergiusvagen.

Norr Mélarstrand: (8 Mnkr)
Breddning, siktréjning, belysning, forbattring av passager bl a vid Kungsholms Torg.

Munkbron: (3 Mnkr)
Tydligare separering gaende och cyklister. Om méjligt breddning av gang- och
cykelutrymmet.

Stadsgdrdsleden: (3 Mnkr)

Fran infart vaster om tullhuset till Tegelviksgatan. Problem med konflikter mellan gdende
till och fran batarna och cyklister. Samprojekt med Hamnen. Jdmfor Birkaterminalen dar
ny lésning minskat problemen.

Fiskartorpsvdgen (4 Mnkr)

Separera ridande och cyklister. Ny beldggning (alt ny strdckning) pa delen
Planteringsvédgen-korsning med Fiskartorpsvédgen. Ny viadukt éver sparet. Belysning.
(KDF)

Strandvédgen (2 Mnkr)
Ombyggnad av delen férbi Nobelparken.

Gamla Essinge Brovdg: (10 Mnkr)
Andring av sektionen pa bron fér att férbattra cykelbanan.

Skansbrogatan-Rutger Fuchsgatan (2 Mnkr)
Forbattrade cykeléverfarter langs Skansbrogatan. Eventuellt cykelfélt i Rutger
Fuchsgatan.
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Prioritet 2

Soéder Méalarstrand: (4 Mnkr)
Foérbéttring av standarden pa delen Palsundsbron-Reimersholmsbron. Oversyn av
resterande del dér det behdvs stédnkskydd mellan kérbana och cykelbana pa vissa delar.

Valhallavdgen: (15 Mnkr)

Surbrunnsgatan-Roslagstull. Tydligare cykelvag.

Bussterminalen Ostra Station. Gér cykelvdgen tydligare i nuvarande 6sning. P sikt
maste terminalen byggas om sa att det blir battre for bade bussar och cyklister.
Engelbrektsgatan-Floragatan. Ta bort den mittersta parkeringen.
Lidingévégen-Oxenstiernsgatan. Oversyn betréffande beldggning och korsningspunkter.

Hornsbergsstrand: (3 Mnkr)
Breddning av cykelbanan pa delen Ekelundsbron-Igeldammsgatan. (450 m)

Rélambshovsparken:
Tydliggdr cykelnadtet i forsta hand under Gjoérwellsgatan. Tydligare skyltning och
markeringar.

Kungsholms Strandstig: (2 Mnkr)
Breddning

Lindarédngsvégen:
Férbattring av standarden ldngs hela strackan vaster om Louddsvagen. Behov och
prioritering dar avhangigt en eventuell exploatering av Frihamnen-Loudden.

Sodermalmsallién (2 Mnkr)
Gors mer cykelvanlig, sarskilt i norra delen.

Prioritet 3

Centralbron: (5 Mnkr)
Utred maéjligheten att ta bort trappan vid Gamla Stan och skapa en cykelanslutning till

Soder Malarstrand.

Gotgatan:
Upprustning av gatumiljén pa& gagatudelen. Gatumébleringen far inte férsvara sdkerheten
for cyklisterna. Ett viktigt cykelstrak d&r dock cyklisterna maste underordnas

gangtrafiken.

Narvavagen: (5 Mnkr)

Iordningstallande av hela mittremsan utan parkering pa samma satt som biten forbi
Historiska museet.

Lilla Véasterbron: (5 Mnkr)
Breddning av cykelbanorna éver hela bron

Kungsholms Strand: (1 Mnkr)
Aterinfor hastighetsddmpning pa den del d&r man maste cykla i kérbanan.

April 2006
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PLATSER OCH KORSNINGAR SOM BEHOVER FORBATTRAS

De flesta korsningarna bér atgérdas sa att det blir tydligare fér bade cyklister och bilister
var cyklarna ska fardas genom korsningen. I férsta hand sker detta genom malning av
cykeléverfarter. I de stérre korsningarna dér cyklisterna dr mest utsatta och dar
malningen forsvinner snabbt forstarks med fargad beldggning. Andra atgédrder som kan
bli aktuella ar férhdjda cykeldverfarter, tillbakadragna stopplinjer, breddning av
cykelbanan, @ndrad tidsattning i signalerna.

Objekten har delats in i tre kategorier med avseende pa omfattningen. Medelkostnaden
for kategori A har uppskattats till ca 50000 kr och fér kategori B till 250000 kr. Kategori
C ar storre projekt dar kostnaderna inte kan bedémas utan ndrmare studier.
Totalkostnaden for kategori A blir mindre an 1 Mnkr och for kategori B ca 4 Mnkr. En
grovt uppskattad totalkostnad fér samtliga projekt i kategori C som ska bekostas med
cykelanslag ar 25 Mnkr.

Prioritet 1

Norra Bantorget C
Vasagatan-Torsgatan. Planering pagar i samband med exploatering.

Sveaplan A
Fargad cykeldverfart Gver Sveavdgen

Karlaplan B
Cykelfalt

Lindhagensplan B
Fler forhdjda och fargade cykelGverfarter.

Slussen-Sédermalmstorg C
Hela omradet behéver ses dver. Atgarder behévs innan en eventuell ombyggnad bland
annat i form av:
m  Sadkrare cykeléverfarter
s Forstarkt belysning i undre planet
= Ny beldggning
m  Battre signalmagasin
Kungsgatan-Sveavdgen B
Hornsgatan-Ringvdgen B

Kungstriadg8rdsgatan-Arsenalsgatan A
Tydligare cykeléverfart. Hastighetsbegrénsning till 30 pa Kungstradgardsgatan.

Gotgatan-Tjérhovsgatan A
Vasabron, sédra landfédstet A

Vésterbroplan C
Férbattra cykelldésningarna pa hela trafikplatsen.

Busshéllplats Universitetet norra, (VST)

Baron R&lambs Vidg-Frescativigen, (KDF) A
Fortydligas
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Baron Rlambs Vég-cykelvdg, (KDF) A
Forhdjd overfart

Djurgdrdsbrunnsvdgen A
Cykeldverfart fortydligas.

Torsplan B

Londonviadukten-Ostra Tegelviksslingan B

Cykeloverfarten placeras ndrmare Londonviadukten, forhéjs och ges avvikande
belaggning.

Hammarbybacken-Hammarbyvégen B

Norra Hamnvagen-Infart till Silja Line Cargo
Farlig
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Prioritet 2

Gustav Adolfs Torg C

Otydligt i dstlig fardriktning. Samband med cykelstrak mot Strémbron? En total
omdaning ar énskvérd fran miljo- och cykelsynpunkt.

S:t Eriksplan B
Oversyn av korsningen vid Rorstrandsgatan

Vanadisplan B
Fler férhéjda dverfarter

Valhallavdgen-Oxenstiernsgatan (cirkulationsplats) B

Kungsbroplan A
Cyklister fran Fleminggatan mot Kungsbron leds pa nytt cykelfalt i gatan.

Strémbron-Strémgatan-Kungstrédgdrdsgatan C
Valhallavdgen-Lidingévdgen B
Hornsgatan-Rosenlundsgatan A
Hornsgatan-Timmermansgatan A
Karlbergsvédgen-Norra Stationsgatan A
Norrtullsgatan-Norra Stationsgatan A

Torsgatan-S:t Eriksgatan B
Fargade éverfarter i riktning S:t Eriksgatan.

Vasaplan A
Fleminggatan-Carl-Gustaf Lindstedts Vdg A

Roslagsvdgen vid Albano A
Cykelbverfart

Narvavdgen-Strandvégen C
Hornsgatan vid Bellmansgatan, norra sidan B
Baron R8lambs Véig-Bjérnndsvagen (KDF) A

Frescativagen-cykelvdg (KDF) A
Forhojd cykelbverfart
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Prioritet 3

Norrtull C
Svart att korsa. Léses i samband med ombyggnad fér Norra Lanken.

Roslagstull  C
Cykeloverfarterna forbattras i samband med ombyggnad fér Norra Lénken. Viktigt att
cykelstraket fran Valhallavagen har god framkomlighet hela byggtiden.

Sveaplan A
Fargad och férhéjd cykeldverfart dver infart till Wennergren Center.

Odenplan B

Konflikter gdende-cyklister vid Norrtullsgatan. Léses | samband med att uppgang frén ny
pendeltdgstation byggs.

Tegeluddsvéagen-Lidingévdgen B

Kungsholms Strand-Igeldammsgatan B

Ringvdgen-Sédermannagatan B

Ringvédgen-Ostgétagatan B

Mariebergsgatan-Drottningholmsvdgen B

Drottning Sofias Vdg-Fiskartorpsvdgen, (KDF) A

Fiskartorpsvdgen-cykelvdg vid Hjorthagen, (KDF) A

Roslagsvégens lokalgata s6der om Bjérnndsvégen, (VST)
Otydlig farlig dverfart

Nordenflychtsvdgen-kopplingen frén Tranebergsbron B

April 2006
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