Cykelframjandets ortskrets i Storstockholms
remissvar for regional cykelplan for Stockholms lan

Sammanfattning:

Cykelframjandets Storstockholmskrets har genom en remissgrupp samlat in synpunkter pa
remissversionen av den regionala cykelplanen fér Stockholms lan.

Sammantaget stéller sig remissgruppen positiv till de férslag som framférs. Region
Stockholm har visserligen inte kontroll éver alla verktygen for att genomféra manga av
atgarderna men det ar vardefullt att kompetens samlas for att samordna insatserna.
Samtidigt finns mycket kvar att gora foér att cykelns potential ska kunna na ett brett
genomslag i Stockholmsregionen.

Nagot som remissgruppen hade dnskat ar tydligare malformuleringar och visioner for hur
cyklingen ska kunna utvecklas bredare i samhallet. Det pekas pa flertalet problem for 6kad
cykling pa bred front men dessa lamnas i flera fall utan forslag till I6sningar. Genom
innovation, planering och prioritering skulle vi troligtvis kunna na ett bredare genomslag for
cykeln som trafikslag.

Kapitel 1. Plan for kraftigt Okat cyklande

Synpunkt 1 s.6

“Cykelandelen (2019) &r oférédndrad jamfért med féregdende resvaneundersbkning fran
2015.”

Om vi inte ser minsta antydan till 6kad andel cykling de senaste fem aren sa bor en
ifrégasatta effektiviteten i den forra regionala cykelplanens forslag. Det visar pa behovet av
utdkade insatser for 6kad cykling framdver. Speciellt givet malet om att 20 % av alla resor i
Stockholms lan ska ske med cykel 2030. Det talas mycket lite om maluppfyllelse sedan den
férra cykelplanen (2014). Vad hande med cykelandelen 2014 — 20207

Synpunkt 2 s.6
“20% till 2030”

Vad innebar 20% cykelandel i form av antal cyklister? Utifran vad dagens 7% motsvarar bor
det vara mdjligt att ge en uppskattning om vad en andel pa 20% motsvarar. Mer matbara mal
blir |attare att félja upp pa och genomféra riktade insatser for att uppna. En alternativ
malformulering skulle kunna vara att satta upp fler matstationer och satta mal for antal
passager med cykel vid viktiga punkter for enklare uppféljning.



Synpunkt 3 s.7

“Definition av cykel”

Vad innebar detta konkret for cykelplanen, exempelvis att minsta accepterade radie for cykel
Okar som foéljd av fler ladcyklar?

Synpunkt 4 s.8

“Det delmal som framférallt &r en utgangspunkt fér den regionala cykelplanen &r malet om
att "Kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska 6ka med 5 procentenheter i
jamférelse med 2015, och minst 70 procent av alla resor inom lénet ska ske med géang, cykel
och kollektivtrafik, och cykelandelen ska vara 20 procent.”

Malet for andel cykelresor borde koppla till hur vi vill att vara stader utvecklas och utformas
langsiktigt. Att ha 20 % som ett langsiktigt mal ar ganska laga ambitioner sett ur ett historiskt
perspektiv for Stockholm. En férandring fran dagens 7 % till 20 % ar inte kraftfullt nog for att
ge storskaliga nyttor och omdana samhallet mot mer hallbara transporter, dar cykeln utgor
en grundpelare. Nar cykeln blir ett mer normaliserat fardmedel sa finns méjligheterna for nya
verksamheter och mer manniskocentrerad stadsplanering. Om vi organiserar vara
samhallen dar korta resor som norm goérs med cykel sa har vi samtidigt chansen att planera
for ett mer néra samhalle och levande stadsmiljo.

Synpunkt 5 s.8

“Den nationella cykelstrategin beslutades av regeringen 2017. Avsikten &r att den ska bidra
till ett hallbart samhélle med hég livskvalitet i hela landet. De fem insatsomradena i strategin
ar: Lyft cykeltrafikens roll i samhélisplaneringen; Oka fokus pé& grupper av cyklister; Frémja
en mer funktionell och anvéndarvénlig infrastruktur; Frdmja en séker cykeltrafik; Forskning
och innovationer.

Dessa insatsomraden &r viktiga for cykelplaneringen och sammanfaller med behov som

har identifierats fér Stockholmsregionens cykelplanering. Regional cykelplan &r en viktig del i
arbetet med att lyfta cykeltrafikens roll i samhéllsplaneringen i regionen. Vidare &r funktion,
anvéndarvénlighet och trafiksékerhet kontinuerliga utvecklingsomraden i regionen. Vad
géller att 6ka fokus pa grupper av cyklister samt forskning och innovationer fér cykeltrafik
finns en stor utvecklingspotential och behov av erfarenhetsutbyte.”

Kopplingen till det sisthamnda insatsomradet Forskning och innovationer ar inte tydligt i den
Regionala cykelplanen. Har finns, som det aven star skrivet utvecklingspotential.



2. Strategier for okad cykling

Synpunkt 6 s.10

De fem insatsomradena (Cykelinfrastruktur, Trafikinformation, Kommunikation och
kampanjer, Kombinationsresor, Folkhalsa) ar, enligt cykelframjandet, inte alls likvardiga.
Cykelinfrastruktur star fér majoriteten av effekterna och troligen fér évervagande delen av
kostnaderna. Det bor lyftas fram och fortydligas att det ar den klart storsta insatsomradet.

Synpunkt 7 s.11

“Figur 2.2 Karta éver de regionala cykelstraken.”

Kartbilden kan utvecklas och en lank till online-kartan borde infogas. Dels ar bilden valdigt
liten och kan med fordel forstoras till att tdcka en helsida, det skulle 6ka I&sbarheten och
darmed nyttan av kartbilden. | och med att det ar av vikt vem som ar vaghallare kan aven det
redovisas i kartan. Sist borde aven de viktigaste kopplingarna fran det kommunala
cykelvagnatet mot det regionala natet redovisas, som da blir underlag for prioritering av
atgarder.

Synpunkt 8 s.12

“Fér att sékerstélla en samordnad, strategisk och effektiv utbyggnad ska en regional
cykelférhandling inledas. Denna végledning kan dven vara till stéd i ett sadant arbete.”

Detta bor fortydligas och konkretiseras vad det innebar och vad en regional cykelférhandling
ska mynna ut i.

Synpunkt 9 s.12

“Figur 2.3 Potentiella cykelfloden om alla férvérvsarbetande i l&net cyklade ndrmaste vdgen
till arbetet och cykling var tillatet pa alla vagar.”

Det framgér inte av teckenférklaringen vad “potentiella cyklister” innebér. Ar detta
cykelfloden/vardagsdygn eller? Det blir mer pedagogiskt om detta redovisas som maxtimme
och riktning da det ar maxtimmen som ar dimensionerande. Kartan ar aven svarlast - karta
behdver vara storre, kan med fordel tacka en helsida. Kallhanvisning till potentialstudien som
kartan ursprungligen kommer ifran borde ocksa inkluderas.

Synpunkt 10 s.13

“Figur 2.4 Prioritering av kopplingar som boér prioriteras i férsta hand och kopplingar som
bér prioriteras i andra hand.”

lllustrationerna som visar prio A och B bor visas pa en karta med olika beteckningar da det
da blir tydligare for planerare som ska gora riktade insatser och sa att prion blir ratt.



Synpunkt 11 s.13

“Cykelvégvisningen f6r de regionala cykelstraken bér félja de framtagna riktlinjerna fér
att skapa en enhetlig och sammanhédngande cykelvagvisning i hela regionen. En be-
skrivning av cykelvégvisning fér de regionala cykelstraken finns i Vdgledning fér
genomférande och omfattar en stamgrenplan med regionala malpunkter, principer fér
avstandsangivelser samt utformningsprinciper for skyltar med typsnitt och bottenférg.”

Utseendet pa cykelvagvisningen bor utga fran Trafikverkets forslag i VGU 2021, sa att den
blir en nationell standard.

Synpunkt 12 s.14

“Smart trafikinformation”

Om huvudkanalen for detta blir via mobiltelefon maste systemet kunna ge cyklisten
réstmeddelanden for att inte cyklisten ska behdva vara uppmarksam pa vad mobiltelefonen
visar.

Synpunkt 13 s.15-17

Avsnittet om kombinationsresor handlar mest om cykelparkering vid stationer och hallplatser.
Det finns mycket mer att ta upp, t ex namns tanken om att kunna ta med cykel pa
kollektivtrafiken bara i forbigaende. Det kan utvecklas mycket mer, det finns gott om goda
exempel fran lander i Europa. Det finns anledning att moéjliggdra mojligheten att ta med
cykeln i samtliga trafikslag i kollektivtrafiken, inte enbart pa tag pa langre strackor och
sjotrafik. Buss, lokalbanor och tunnelbana kan ocksa kombineras med en cykelresa for att
Oka bada trafikslagens potential.

Det finns definitivt fler goda aspekter av att kunna ta med cykel i kollektivtrafiken, an enbart
for att framja cykelturism. Det ar enligt var bedémning en alltfér snav tolkning av den
inneboende potentialen och underskattar nyttan med kombinationsresor.

Synpunkt 14 s.15-17

“Resléngden med anslutningsresa pé cykel varierar, men det &r séllan langre én 2-3
kilometer.”

Vilket faktaunderlag visar att anslutningsresan sallan ar langre an 2-3 kilometer? En kalla for
att styrka pastaendet vore lampligt.

Detta kan stdmma fér en som gar, men denna resan maste sattas in i sitt sammanhang, dvs
att resan ar fran A till B dar en cykelresa kan vara betydligt Iangre beroende pa tagresans
l&ngd.

Synpunkt 15 s.16-17
“Hyrcyklar”



Manga av dagens hyrcykelsystem har ofta flertalet brister exempelvis med homogent utbud
av cyklar och inte sallan anvands systemen enbart av socioekonomiskt starka grupper.
Stycket om hyrcyklar bor darfér kompletteras med évervaganden om tillgangliggérande
insatser vad galler geografisk spridning, design av tillgangliga cyklar och betalningssystem.

Ett resonemang om integration mellan hyrcykelsystemet och kollektivtrafik saknas ocksa.
Det vill saga, en biljett kan innehalla olika transportmedel. Kopplingen mellan fardsatten ror
mer an enbart geografisk spridning. Hur ser regionen och/eller trafikférvaltningen pa
mdjligheterna att inkludera hyrcyklar i samma biljettsystem som kollektivtrafiken?

Synpunkt 16 s.17

Avsnittet om folkhalsa kan vara utférligare om elsparkcyklar. Exempelvis kan en
problematisering goéras om forlusterna som sker nar tidigare cykelresor och promenader
istallet gors pa elsparkcyklar.

Synpunkt 17 s.18

For att Iasaren verkligen ska forsta halsovinsterna, bér texten kompletteras med att nyttan
med cykling aven dverskrider de negativa effekterna av olyckor.

3. Regional cykelinfrastruktur

Synpunkt 18 s.20

Det bor betonas att det ar vaghallarna (kommuner och Trafikverket) som till 100 % ansvarar
for bygga och drift av natet, inte Regionen.

Synpunkt 19 s.21

“Figur 3.1 Status for befintlig infrastruktur i det regionala cykelvdgnétet. Sedan den
forsta regionala cykelplanen 2014 har delar av nétet byggts ut enligt rekommenderad
standard.”

Det framgar inte hur stor del av natet som uppfyller regional standard (dels byggt fére 2014,
dels nyare delar), det borde framga.

Om bilvagar ingar i den regionala cykelnatet, finns det strackor som kan eller planeras att
regleras och utformas som Cykelgata for att ge cyklister en 6kad framkomlighet?

Kartan ar svarlast och behover vara storre. En lank till en onlineversion dar lasaren kan
zooma och se geografiska ortnamn borde inkluderas i bildtexten.

Synpunkt 20 s.22

“Aven om stora insatser har gjorts sedan den férsta regionala cykelplanen 2014 finns det
mycket kvar att géra for att nd malet om ett utbyggt regionalt cykelvédgnét till 2030. Om-
kring 20 procent av nétet ar utbyggt enligt rekommenderad standard och cirka 80 pro-
cent har nagon form av cykelinfrastruktur.”



| avsnittet om investeringar namns inga siffror. Atminstone hur mycket som har investerats
2014 — 2020 borde redovisas. En bedémning om vad som kan tankas kravas till 2030 vore
aven onskvart.

Synpunkt 21 s.23-24

“Den hégre standardnivan féreslas fér de delar av det regionala cykelvagnétet dér
cykelflodena &r som storst, for att sékerstélla framkomlighet och trafiksékerhet.”

Hogre standard verkar enbart galla bredden. Det skulle vara dnskvart med en tydlig

forklaring av vad som kravs for hogre standard. Figur 3.2 har inga matt och ar darfér
svartolkad.

Synpunkt 22 s.24

“Figur 3.2 Dimensionerande trafiksituationer pa regionalt cykelstrak. Standard fér basutfo-
rande till vénster och hogre standard till héger.”

Det saknas uppgift om vilken utrymmesklass (bredden mellan olika trafikanter) som avses.
Synpunkt 23 s.24
“Separering mellan cyklister och fotgédngare”

Hur ska det goras? Det framgar inte.

Synpunkt 24 s.24

“Beldggning, Vi nyanldggning av cykelbanor bér brunnar och betdckningar inte placeras i
cykelbanan eftersom de innebér en 6kad risk fér olyckor.”

Eftersom stora delar av det regionala cykelvagnatet redan ar byggt sa kan det finnas
anledning att inventera och atgarda strackor som har tydliga brister nar det galler komfort
idag. Nedan exempel ar hamtat fran den relativt nya korsningen Lidingévagen - Erik
Dahlbergs gata i Stockholm. )




Synpunkt 25 s.24

“Sidohinder och skiljeremsa”

VGU bor tillampas. | sa fall har de ett begrepp som heter skyddsremsa som ar ytan mellan
en cykelbana och kérbanan.

Synpunkt 26 s.24

“Horisontallinjeféring”

VGU bor tillampas och boér hanvisas till.

Synpunkt 27 s.24
“Vertikallinjeféring”

Bra inriktning, men hur ser det ut pa det regionala cykelnatet idag? Kan en andel av natet
som uppnar kravet anges eller en karta redovisa nulaget?

Synpunkt 28 s.24

“Ofta gér det att férhindra fordonstrafik pa cykelbanorna pa andra séatt”

Det gar alltid, men kan fa konsekvensen pa hur drift och underhall d4 maste skétas. Det kan
vara nédvandigt att férandra underhallsfordonen istallet for utformningen.

Synpunkt 29 s.24-25

“Samtliga regionala cykelstrak bér vara asfalterade och sléta. ... Kérkomforten for
cyklisterna pa de regionala cykelstraken bér halla hég standard.”

En konkretisering av vad som menas med "slata” vore dnskvart. Skillnaden kan vara enorm
mellan olika typer/olika val underhallen asfalt.

Vad innebar hég standard? Hog standard ar en oprecis formulering som inte ar sarskilt
anvandbar for de tilltankta anvandarna av dokumentet. | Géteborgs cykelplan anges istallet
matbara mal och situationer. Stockholm bor ta inspiration.

Synpunkt 30 s.25
“Belysning”

Avsnittet saknar malbild for belysning for cykelpassager, exempelvis om dessa platser ska
intensivbelysas.

Synpunkt 31 s.25
“Sikt”

Finns det analyser for om det finns platser dar man inte klarar siktkraven fran VGU och
vilken konsekvens det da far? Om det inte finns bér det genomforas och inkluderas.



Synpunkt 32 s.25

Under avsnitten om belysning eller sikt bor risken for blandning nar man cyklar i
"motriktningen” pa en dubbelriktad cykelbana utmed vag lyftas fram. Eftersom bilar har
assymetriskt halvljus risker cyklister som cyklar i motsatt riktning att blandas.

Synpunkt 33 s.25

“Dér de regionala cykelstréken passerar busshallplatser &r det viktigt att efterstrdva en god
utformning fér att undvika konflikter mellan fotgéngare och cyklister. | Ribuss anger SL
utformningskrav fér gang- och cykelbanans passage av busshallplatser som
overensstdmmer med de generella utformningsprinciperna fbér regionala cykelstrak.

"Cykelbana ska inte ledas sa att pakérningsrisk mellan cyklister och avstigande/van-
tande passagerare foreligger. Cykelbana placeras med férdel bakom véder-
skydd/réacke alternativt ledas ut i kbrbanan fére hallplatsomradet.”

Inledningen bér kompletteras med “... att efterstrdva en god utformning for att undvika
konflikter mellan fotgéangare, cyklister och motorfordon”. Eftersom cyklisterna inte bor ledas
ut i kdrbanan. Det ar inte en trygg I6sning.

Synpunkt 34 s.26

“ Genomgaende cykelbanor bver tvédrgator och in- och utfarter
* Planskilda passager (bor efterstrdvas pa de regionala cykelstraken)”

Mycket bra! Utformningen av genomgaende cykelbanor maste dock félja GCM-handbokens
principer eller goda exempel fran Orebro. Det borde tilldggas.

For planskilda passager bor studier goras om det finns forbattringsmajligheter for de
lutningar som redan finns, da manga planskildheter kan ha manga ar pa nacken.

Synpunkt 35 s.26

“Fér cyklister finns inte lika tydliga trafiksékerhetsvinster och ur ett framkomlighetsperspektiv
kan cirkulationsplatser innebéra en férsémring jamfoért med vanliga korsningar eftersom det
ofta medfér ldngre resvégar.”

Detta ar utifran den vanligaste svenska utformningen. Den Nederlandska principen boér vara
som riktlinje for utformningen av cirkulationsplatser. Se cykelframjandets Synpunkt 21 i
Viégledning fér genomférande av regional cykelplan.

Synpunkt 36 s.26

“Skyltningen bér vara kontinuerlig utan avbrott och uppfylla samma héga krav som
végvisningen for biltrafik.”



Mycket bra - men cykelvagvisningen behdéver ha hogre krav da cykelvagvisning till skillnad
mot biltrafiken tvingas att anvanda olika typer av vagar.

Synpunkt 37 s.26

“Det ar viktigt for sdkerhet och framkomlighet att de regionala cykelvdgarna skéts med
béasta mdjliga rutiner fér drift och underhall.”

Formuleringen "basta majliga" ar inte sarskilt specifik och ger utrymme for ursakter. Om ett
specifikt matbart mal istallet anges underlattar det for forvaltare.

Synpunkt 38 s.27

“Nér en regional cykelbana byggs ska nuvarande cykeltrafik beaktas sa att de far en god
hantering under byggskedet som frdmjar den framtida cyklingen.”

Helt ratt men formuleringen borde forstarkas med formuleringar om kompletta TA-planer
som aven beaktar cyklisternas behov vid byggnationen. Detta for att minimera riskerna for
olyckor pa grund av daligt utmarkta omledningar och tillfalliga arbetsomraden.

Synpunkt 39 s.27

“En bra utgangspunkt vid planering av projekt pa eller invid ett regionalt cykelstrék ar
att strava efter att uppna sé néra permanent standard som méjligt under byggskedet.”

Ratt tankt men bor foljas upp. Kan gdras av regionala cykelkansliet, kommunerna eller
exempelvis Cykelframjandet. En beskrivning av uppfdljningen bor inkluderas.

Synpunkt 40 s.27-28
“Cykelparkering”

Avsnittet borde kompletteras med rekommendationer om vaderskydd, exempelvis tak, fér att
skydda cyklar mot snd och regn.

Synpunkt 41 s.27-28

“Daérfor ar stéldsékra cykelstéll med ramlasingsmdjlighet att féredra.”

Borde vara krav och inte att foredra da mindre stoldrisk ar en mycket viktig faktor for att
manga ska valja cykeln for sina resor.

Synpunkt 42 s.28
“Cykelservice”
Avsnittet kan kompletteras med férslag om koppling till en forman fran féretag och

arbetsgivare att erbjuda cykelservice pa arbetsplatser under nadgra dagar varje ar. Regionen
som arbetsgivare kan anvanda detta verktyg for att bli en mer attraktiv arbetsplats.



4. Att framja cykling hos olika malgrupper och for olika resor

Synpunkt 43 s.29

“Barn och ungas cykling”

Avsnittet beskriver manga viktiga aspekter kring den minskade cyklingen bland barn och
unga och den stora potential som cykeln har i att ge barn en stérre frinet att utforska sitt
naromrade med cykeln. Det beskrivs dock nastan inte nagot alls om vilka atgarder som ar
viktiga for att fa barn och unga att cykla mer. P4 foljande lank finns mycket forskning kring
amnet och vad som fungerar:
https://www.ltu.se/research/subjects/fysioterapi/Forskningsprojekt/Aktiva-skoltransporter-1.1
76420

Synpunkt 44 s.29

Cykling och socioekonomi -"En studie som specifikt fokuserar pa utlandsfédda i ett trettiotal
kommuner i Sverige visar att dver 90 procent av médnnen kan cykla medan endast drygt 60
procent av kvinnorna kan cykla. Over 20 procent av kvinnorna uppger dock att de skulle vilja
léra sig, vilket indikerar en god potential”

Cykelframjandet erbjuder cykelkurser fér vuxna. Aven om det kanske inte gar att saluféra
just Cykelframjandets aktiviteter i ett dokument som den regionala cykelplanen sa borde det
anda finnas utrymme for att tipsa om att det finns aktérer som erbjuder tjansten. Regioner
och kommuner skulle kunna slussa personer som vill lara sig att cykla at ratt hall. Vi i
Cykelframjandet har aven fatt hora att vara arrangerade cykelturer anvands som del i
behandling av vissa terapeuter.

Synpunkt 45 s.32

“Cykling och funktionsnedséttning”

Stycket pekar pa ett viktigt problem men erbjuder inga mdjliga I6sningar pa problemet.
Matbara mal och uppfdljning borde vara ett ledord aven har.

Mojligheten att delta i féreningsaktiviteter som kretsar runt cykling kan vara ett satt att fa fler
funktionsnedsatta att réra pa sig mera. Cykelframjandet vill till exempel ge barn och unga
med NPF chansen att hitta en ny form av fysisk aktivitet och naturupplevelse i stigcykling.
Las mer pa: https://cykelframjandet.se/stigcykling-for-unga-med-npf/

Synpunkt 46 s.32

“Arbetspendlingsresor”

Stycket innehaller en del intressant data. Dock saknas uppgifter om hur stor andel som kér
bil i férhallande till de som cyklar och aker kollektivt. Det vore intressant att se hur stor andel


https://www.ltu.se/research/subjects/fysioterapi/Forskningsprojekt/Aktiva-skoltransporter-1.176420
https://www.ltu.se/research/subjects/fysioterapi/Forskningsprojekt/Aktiva-skoltransporter-1.176420

som kor bil med formans- eller tjanstebilar. Dessa resor skulle vara intressanta att bevaka ur
ett samhalleligt perspektiv for att se till att skattemedel inte uppmuntrar till ohallbara
resvanor. Den stdrsta miljo- och samhallsnyttan uppnar vi om vi far de som aker bil att valja
andra fardmedel.

Synpunkt 47 s.33

“Fér att fa fler att bérja cykla till arbetet &r den grundldggande atgérden att forbéttra
cykelinfrastrukturen i hela ldnet samt att bygga ut det utpekade regionala cykelvdgné-
tet. Eftersom restiden vérderas hégt, sarskilt till och fran arbetet, ar det viktigt att
minska stopptiden fér cyklister vid korsningar. Aven &tgérder vid arbetsplatser sésom
séker och léttillgénglig cykelparkering och dusch-/omklddningsmdéjligheter ar viktigt
for att frémja arbetspendling med cykel. “

Mycket bra och viktigt stycke som borde ges mer uppmarksamhet och tyngd i den regionala
cykelplanen!

Synpunkt 48 s.34

“Bagage och skrymmande varor: Fritidsresor innebér ofta transport av varor,
utrustning eller barn som i manga fall &r svart att transportera med en vanlig cykel.”

Har pekas det pa ett viktigt problem utan att samtidigt peka pa alla de |6sningar som finns.
Elektrifierade lastcyklar blir allt vanligare och dessa fyller behoven fér manga av de resor
som namns ovan. Vanliga cyklar gar dessutom att utrusta med en uppsjo av olika
forvaringsmojligheter som majliggor att frakta stora mangder last. Det som regionen kan
gOra ar att planera for lastcykeln som norm och uppmuntra till att det ska finnas
parkeringsmajligheter for stérre cyklar vid alla viktiga regionala malpunkter, sdsom sjukhus.
Att cykeln blir det naturliga valet, &ven for resor som idag har bilen som norm, ar ett viktigt
steg mot ett hallbart samhalle.

Synpunkt 49 s.34

“Déaremot ar kedjeresor svarare att I6sa med cykel som ofta innebér ldngre resor med behov
av férvaringsutrymme mellan olika drenden pa védgen.”

Varfor da? Lastcyklar med bagageutrymme som gar att Iasa finns att kdpa. Om
mellanférvaring ar ett problem sa borde det finnas mojligheter att I6sa det pa olika satt.
Fokus borde i den regionala cykelplanen borde ligga pa att peka ut problem och samtidigt
peka pa I6sningar.

Synpunkt 50 s.35

“Bilkultur och sociala normer: Att en stor andel av fritidsresorna gérs med bil beror ockséa pa
den radande bilkulturen och en inlasning i gamla resvanor.”

Hur kommer vi at detta? Det vore inspirerande med férslag till Idsningar.



Synpunkt 51 s.35

“Cykelresor utgér en liten andel av tjidnsteresorna, endast 4 procent av tjidnsteresorna
gérs med cykel.”

Hur ser fordelningen ut bland andra trafikslag nar det galler tjansteresor? Har borde elcyklar
kunna vara nagot att lyfta fram som en attraktiv I6sning for tjansteresor. En 35 km lang resa
pa elcykel kan potentiellt sett géras pa 84 minuter om regionala cykelstrak maojliggor en resa
med medelhastighet pa minst 25 km i timmen. 17 minuters tillagg pa en 67 minuters resa
kan tyckas vara rimligt om arbetsgivarna i fraga har starka ambitioner om hallbara
transporter.

Synpunkt 52 s.36

“Det som framst kdnnetecknar godscyklisterna &r att de féretrddesvis anvédnder last-
cyklar som har stérre ansprak pa cykelinfrastrukturens kvalitet genom lastcyklarnas
stérre bredd och ldngd och stérre krav pa generdsa kurvradier”

Ovan mening ar inget som aterspeglas i de féreslagna breddmatt i som presenteras i
Végledning fér genomférande av regional cykelplan. Dimensionerande trafiksituation uppfylls
inte vid méten av lastcyklar i varken den “Lagre standard — basutférande 3 cyklister i bredd”
eller “ Hogre standard 4 cyklister i bredd”. Hur planerar regionen framtidssakra de regionala
cykelstraken for den forvantade 6kningen av godstransporter med cykel?

Synpunkt 53 s.37
“Attraktiva cykelleder”

Stycket innehaller intressanta forslag som vi garna hade sett mer konkreta malformuleringar
kring. Fler rekreationsleder for cykling ar nagot som vi i Cykelframjandet garna ser och
Region Stockholm kunde garna ha som malsattning att forverkliga dessa.

5. Genomforande, uppfoljning och utblick

Ansvar och samordning

Synpunkt 54 s.38

“Kommunerna”

Bra att det fortydligas vilka instanser som har olika méjligheter att paverka. Just
kommunernas ansvar i helheten for den regionala cykelinfrastrukturen ar sa pass viktigt att
den borde fortydligas med fler bra exempel pa atgarder. Bade for att bade inspirera men
ocksa for att snabba pa takten i arbetet som helhet.



Synpunkt 55 s.38

“Trafikverket”

Manga av de regionala cykelstraken ar idag placerade tatt inpa statliga vagar med hoga
halter av féroreningar och héga bullernivaer. Har borde Trafikverkets ansvar belysas i att
utfora standardférbattringar pa det befintliga cykelbanenatet for att leva upp till de nya och
hdgre stallda ambitionerna fér regionala cykelbanor. Samordningen mellan kommunerna och
Trafikverket borde aven belysas nar det kommer till méjligheten att i framtiden anlagga
statliga cykelvagar separerade fran de statliga bilvagarna. Cykelbanor blir generellt mer
attraktiva om de kan separeras fran stora motortrafikleder under férutsattning att genheten
inte paverkas negativt.

Synpunkt 56 s.38
“Region Stockholm”

Det ar bra att det finns ett regionalt cykelkansli som agerar samverkande dit aktérer kan
vanda sig for radgivning. Region Stockholm borde aven lyftas fram som méjliggorare av
attraktiva cykelvanliga arbetsplatser for de anstéllda inom regionala verksamheter. Det kan
till exempel géras genom att stalla hdgre krav pa att utférare inom regionala verksamheter.
Aktiva atgardsprogram for personalens mdjligheter att valja cykel for sina resor till och fran
jobbet skulle kunna ge fordelar i offentliga upphandlingar.

Synpunkt 57 s.38

“Ovriga aktérer”

Som texten ar formulerad nu sa tillskrivs ingen aktér nagot ansvar som den skulle kunna
hallas ansvarig for att inte leva upp till. Har bér privata foretag sarskilt lyftas fram som
mojliggorare for sina anstallda att kunna nyttja cykeln for sina resor till och fran arbetet.

Uppfdljning

Synpunkt 58 s.39
“Cykelbokslutet”

Det ar toppen att det I6pande sammanstalls hur det gar med arbetet med den regionala
cykelplanen. For att tillgangliggdra informationen bredare skulle ytterligare fokus kunna
laggas pa att gora bokslutet mer lattlast och koncentrerat. Ett bra exempel fér redovisning
som kan lyftas fram ar Umeas mobilitetsbokslut:
https://www.umea.se/download/18.640818217563dc9fe54251/1604917330130/Mobilitetsbok

slut_2019.pdf



https://www.umea.se/download/18.640818217563dc9fe54251/1604917330130/Mobilitetsbokslut_2019.pdf
https://www.umea.se/download/18.640818217563dc9fe54251/1604917330130/Mobilitetsbokslut_2019.pdf

Bilaga 1. Regionala malpunkter
Synpunkt 59 s.42

“Arbetspendling har statt i fokus, liksom kombinationsresande med cykel och kollektivtrafik.
Nétets utformning técker &ven in de stérsta fritidsmalpunkterna i regionen samt de stérsta
gymnasieskolorna.”

Det finns stor potential i att bredda perspektivet ytterligare och téanka sig cykeln som det
naturliga valet fér merparten av alla resor. Yngre barns majligheter till séker cykling till sina
skolor skulle kunna vara en aspekt att lyfta in i behovsanalysen for fler regionala cykelstrak.
Grundskolor utgor ofta malpunkter for regionala resor hos unga. Stockholms stad har precis
kommit ut med en ny remissversion av sin cykelplan i vilken fokuset tydligt breddas fran
arbetsresor till att aven inkludera évriga resor. Det vore toppen om sana ambitioner
aterspeglas i den regionala cykelplanen.

Synpunkt 60 s.42

“For att ett regionalt cykelstrak ska pekas ut mellan tva utpekade regionala malpunkter

har avstandet mellan mélpunkterna begrénsats till 20 km, vilket bedéms vara ett acceptabelt
cykelavstand.”

| och med elcykelns vaxande popularitet sa ar 20 km en begransning i underkant for att
maojliggdra den fulla potentialen i cykeln som fardmedel. Enligt 2019 ars
resvaneundersdkning ar den genomsnittliga bilresan 22,1 km under vardagar. Den strackan
ar det manga pendlingscyklister klarar av under en timme. Med elcykel sa klarar de allra
flesta av den resan. Med en standard for hastighet pa 30 km pa de regionala cykelstraken
klarar manga av att na stora delar av regionen under en timme med cykel vilket borde
aterspeglas i ambitionerna for de regionala cykelstraken.
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Synpunkt 61 s.43

“Figur 1 Karta over regionala malpunkter och de regionala cykelstraken”
Synpunkt 61 a: Kartan ar svarlast och behdver vara storre.

Synpunkt 61 b: Med uppdaterade kriterier for avstand mellan regionala malpunkter skulle
manga fler orter i lanet kunna motiveras vara i behov av regionala cykelstrak. Ett exempel ar
langs vag 225 mellan Osmo och Sédertélje. Denna lank saknas bade for lokalbefolkningens
mojlighet att kunna valja cykeln pa ett sakert satt for sina resor och for rekreationscykling i
I&net som helhet.

Vagledning for genomforande av regional cykelplan

Utformningsstandard pa regionala cykelstrak

Synpunkt 1 s.6

“Breddmatten pa regionala cykelstrék for dubbel- och enkelriktade anges i tabellen nedan
och géller for cykelbanor fria fran sidohinder. Tabell 1. Breddmatt fér regionala cykelstrak”

| tabellen visas breddmatt for lagre och hdgre standard. Vad bygger dessa matt pa for
utrymmesklass om skyddsremsa? Det framgar inte tydligt av tabellen. Ar dessa fria fran
gangtrafik? Kan i sa fall fortydligas i den inledande meningen, exempelvis “...fria fran
sidohinder och géngtrafik’

Synpunkt 2 s.6

“Breddmatten pé regionala cykelstrék for dubbel- och enkelriktade anges i tabellen nedan
och géller for cykelbanor fria fran sidohinder” och “métten motsvarar breddmatt fér de
prioriterade pendlingsstraken i Stockholm stad som anges i Stockholm stads Cykelplan
(2012)”.

Foéljande bredder anges i tabell 1:

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

Dubbelriktad cykelbana 3,25 m 4,5m

Enkelriktad cykelbana 2,25 m 3,25 m

Cykelfilt 1,75 m 1,75 m




| Stockholm stads Cykelplan fran 2012 anges féljande bredder:

Bredd:
Enkelriktad cykelbana 2,25 m (3,25m vid hoga floden =15 000 c/d)
Dubbelriktad cykelbana 3.25 m (4.5 m vid higa fléden =10 000 c/d)

Dubbelriktad GC-bana/-vig 5 m (7 m vid hdga gang- och cykel fldden =10 000 c/d
exempelvis Gotgatsbacken och Sadermalmstorg)
Cykelfilt i innerstaden 1,75 m (3 m vid hoga figden = 15 000 c/d)

Synpunkt 2a:

Det framstar som att det har uppstatt en dissonans i ambitionen att implementera tanket
med lagre- och hégre standard gentemot Stockholm stads Cykelplan. Det forefaller som
mindre troligt att det uppstar situationer dar enkelriktad cykelbana kraver 4 cyklister i bredd.
3 cyklister i bredd pa enkelriktad cykelbana kan dock vara tankbart eftersom cykling kan
vara en social aktivitet dar tva cyklister cyklar i bredd och en tredje cyklist behéver kéra om.

Synpunkt 2b:

Vid Lagre standard uppfyller inte den dubbelriktade cykelbanan dimensionerande
trafiksituation for lastcyklar. Om en lastcykel vill kéra om en annan lastcykel, samtidigt som
de far mote av en tredje lastcykel, sa har samtliga cyklister bara 25 cm vingelman att dela
pa. | en framtid dar allt mer av “last-mile”-transporter sker med cykel kan detta bli ett
framkomlighetsproblem pa cykelbanorna.

Synpunkt 3 s.6

“Vid laga gangfléden kan gdngbana anvdndas som omkérningsfil vilket inne-
bér att det totala utrymmesbehovet fér gang- och cykelbana kan minskas”

Hur ar det tankt att cyklister ska kunna nyttja gangbanan som omkoérningsfil utan att bega
lagbrott? | den regionala cykelplanen star det att “Separering mellan gang och cykeltrafik
samt skyddszoner mot fasta hinder vid sidan av cykelbanan é&r viktiga framkomlighets- och
sékerhetsforutséttningar”. Separering mellan gang och cykel gors i ofta med markering M8,
heldragen linje som ar férbjuden att korsa nar man framfér ett fordon.

En flygande omkérning vid mote kraver att cyklisten som blir upphunnen vajer ut i
gangbanan. Den har da antagligen forst behdvt bli uppmarksammad pa omkdérningsbehovet
med en signal:



Cykelbana Gangbana
|

Alternativt behdver den upphinnande cyklisten kéra om pa insidan av den framférvarande
cyklisten, nagot som inte heller ar lagligt i manga trafiksituationer for bilister:
Cykelbana Gangbana
|

| bagge av dessa omkdrningar kravs saledes ett lagbrott om linje M8 anvands fér separering.
En malad linje for separering ar dock att foredra framfor gatsten eller ranndal da den utgor
en jamnare belaggning och saledes en mindre risk att framkalla en olycka.

Lagre standard - basutférande vid laga gangfléden borde bara anvandas som
kompromissloésning i undantagsfall. D& borde den heller inte bendmnas som “Lagre standard



- basutférande”, vilket riskerar att bli férvaxlat med nagon sorts grundniva for alla regionala
cykelbanor, sasom i fallet Tvarforbindelse sodertorn.

Utformande av infrastruktur for gang och cykel behéver vara tydlig och intuitiv for
anvandarna. Design som tvingar cyklister till trafikbrott for att kunna na full framkomlighet
enligt dimensionerande trafiksituation kan inte anses bidra till nationella mal om 6kad och
saker cykling.

Synpunkt 4 s.6

“Tabell 2. Breddmatt for regionala cykelstrék och gangbanor vid laga gangfléden”

Typ — vid laga gangfl6-

Ligre standard — bas-

Hogre standard

cykelbana

gingbana 1,8 m)

den utforande 4 cyklister i bredd
3 cyklister i bredd
Dubbelriktad géng- och 4,3 m (cykelbana 2,5 m + 5,3 m (cykelbana 3,5 m +

géngbana 1,8 m)

Enkelriktad géng- och cy-
kelbana

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

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

Tabell 2. Breddmatt fér regionala cykelstrak och gdngbanor vid 1aga gangfloden.

Synpunkt 4a:
Hur mycket avses med laga gangfléden? En siffra eller ett intervall skulle fortydliga och
forenkla for trafikplanerare.

Synpunkt 4b:
En gaendes utrymmesbehov definieras i VGU enligt foljande:

)| I%I
| l, 0.80 1[ 1[

0.70
1

( 1

1.70

Figur 2.4-2 Utrymmesbehov for giende

Gang liksom cykling kan vara sociala aktiviteter. Om tva personer promenerar i bredd sa
finns inte utrymme for en tredje person att métas pa gangbanan utan att behéva nyttja
cykelbanan. Det finns en risk for pakorningsolyckor mellan fotgéangare och cyklister nar en
fotgangare plétsligt kan ta ett kliv ut i cykelbanan vid méten. Ar inte dimensionerande
trafiksituation aven applicerbar for fotgadngare nar regionala cykelstrak placeras intill en
gangbana?



Synpunkt 5 s.6

“Figur 1. Dimensionerande trafiksituationer pa regionalt cykelstrak. Standard fér
basutférande till vanster och hégre standard till héger.”

Figuren kan fortydligas genom att ange matt. En férklaring om vilka matt for utrymmesklass
dvs cyklisternas utrymmesbehov som anvants. Det bér aven framga vilket matt pa
skyddsremsa som den bygger pa. Det bor ocksa framga hur den 4-filiga cykelbanan
avgransas mot andra trafikslag och mellan fardriktningarna.

Nedan visas illustrationer pa hur utrymmesklasserna A och B fér en cyklist som upptar 75
cm utrymme i sidled, har visat utan sakerhetsavstand till sidohinder:

l Utrymmesklass A

3,75m
4 cyklister i bredd = 5,25 m

I Utrymmesklass B

- ’ 2,85m
4 cyklister i bredd = 3,90 m

Som synes tycks varken den lagre eller den hogre standarden leva upp till utrymmesklass A
eller B givet informationen i tabell 1.

Typ Ligre standard — bas- | Hogre standard
utforande 4 cyklister i bredd
3 cyklister i bredd
Dubbelriktad cy](e]bana 3,25 m| Utrymmesklass A: 3,75 m | 4,5 m | Utrymmesklass A: 5,25 m
Utrymmesklass B: 2,85 m Utrymmesklass B: 3,90 m
Enkelriktad cykelbana 2,25 m 3,25 m
Cykelfalt 1,75 m 1,75 m

Tabell 1. Breddmatt for regionala cykelstrak.



Synpunkt 6 s.7

| Figur 1 visas dimensionerande trafiksituationer pa regionalt cykelstrak..
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Majligheten att na framkomligheten enligt basutférande och hdgre standard ar till stor del
beroende av att cyklisterna naturligt placerar sig enligt bilden. Det saknas dock beskrivningar
for hur cyklisten pa ett intuitivt satt uppfattar att den ska placera sig till héger aven om det
bara ar tva korfalt ritade i marken. Det naturliga beteendet for de flesta trafikanter ar att
placera sig i mitten av det korfalt som ar ritat i vdgbanan,séa langt bort fran tadnkbara faror
som mojligt. Detta trots att lagar och regler sager att trafikanten ska placera sig till héger i
korfaltet. Omkdrande har oftast ett eget korfalt eller anvander det motriktade korfaltet for
omkorning. Hur ar det tankt att pa ett intuitivt satt fa cyklisterna att placera sig enligt figur 1
ovan fér att uppna full framkomlighet?

Synpunkt 7 s.8

“Potential och cykelfloden”

| vilken kommun ar andelen cyklister stérst och hur har utvecklingen sett ut sedan forra
Regionala cykelplanen? Det kan vara intressant att se varfor det ar skillnad mellan
kommuner och relatera det till framtida potential.

Synpunkt 8 s.9

“Figur 2. Potentiella cykelfloden om alla férvérvsarbetande i lénet cyklade ndrmaste vdgen
till arbetet och cykling var tillatet péa alla vagar.”

Av kartans teckenforklaring framgér inte exakt vilket fléde “potentiella cyklister” syftar pa. Ar
det exempelvis dygnstrafik eller maxtimme?

Detaljutformning

Synpunkt 9 s.10

“Sidohinder och skilieremsa”
“Mellan cykelbana och kbrbana bér det alltid finnas en skiljeremsa for att garantera ett
sékerhetsavstand till fordonstrafiken.”

Skyddsremsa ar begreppet enligt VGU som bér anvandas istallet for skiljeremsa.



Synpunkt 10 s.11

“Tabell 3. Avstand till sidohinder, kérbana och parkering for regionala cykelstrak”

Matten som anges borde utga fran VGU.

Synpunkt 11 s.11

“Sektioner”

Vilken utrymmesklass for cyklisterna anvands det framgar inte i illustrationerna?

Synpunkt 12 s.12

“God standard fér kurvradie vid 30 km/h &r 40 meter och krdver ingen hastighetsanpassning
infér kurvan.”

40 meter ar ju bra, men enligt VGU ar det 30 meter, var kommer 40 meter ifran?

Synpunkt 13 s.12

“Horisontallinjeféring”

Det saknas skrivningar om att cyklister har ett behov att kunna luta inat i kurvor. Ju mindre
kurvradie desto mer behov av att kunna luta inat i kurvan for att kunna behalla hastigheten.
Nar cyklisterna lutar i kurvorna sa kan de vistas inom intilliggande gangbana eller skyddszon
aven om hjulen fortfarande ar placerade inom cykelbanan. Kurvor kraver saledes en bredare
yta och skyddszon for cyklisterna an en rakstracka.

Synpunkt 14 s.14

“Figur 5. Tva utformningsalternativ vid planfri korsning. Det 6vre alternativet ger bade
forbéttrad framkomlighet och trafiksékerhet.”

| den nedre exemplet ar det viktigt att man klarar sikt-kraven mot cyklister som kommer ut
fran gangtunneln. Det boér understrykas i bildtexten.

Synpunkt 15 s.15

“Dér de regionala cykelstraken passerar busshallplatser &r det viktigt att efterstrdva en god
utformning fér att undvika konflikter mellan fotgéngare och cyklister. | Ribuss anger SL
utformningskrav fér gang- och cykelbanans passage av busshallplatser som
overensstdmmer med de generella utformningsprinciperna fér regionala cykelstrak.

"Cykelbana ska inte ledas sa att pakérningsrisk mellan cyklister och avstigande/véan-
tande passagerare foreligger. Cykelbana placeras med férdel bakom véder-
skydd/réacke alternativt ledas ut i kbrbanan fére héllplatsomrédet.”

Cykelbana bér alltid ledas bakom hallplatsomradet och minsta avstand fran cykel-
bana till vdderskydd bér vara 1,0 meter... *



Det star att cykelbana alltid bor ledas bakom hallplats, i det hanseendet éverensstammer
inte de generella utformningsprinciperna med det som anges i Ribuss. Det skulle 6ka
tydligheten gallande utformningen om man understrok att Ribuss alternativ, om att leda ut
cyklisterna i kérbanan, ar direkt olampligt och inte galler for regionala cykelstrak.

Synpunkt 16 s.15

“Eventuella kurvor i anslutning till busshallplatsen bér ha en radie om minst 40 meter for aftt
cyklisternas framkomlighet inte ska begrénsas.”

Vad bygger radien om 40 meter pa for faktaunderlag?

Synpunkt 17 s.18

“Figur 8. Typlésning genomgaende géang- och cykelbana”

Den typlésning som illustrerats visar inte ett bra exempel. Det finns ingen indikation om
upphdjning for bilar som svanger av huvudvagen och passerar gang- och cykelbanan. Bor
utformas enligt rad i GCM-handboken.

Synpunkt 18 s.19
“Figur 10”

Bra exempel! Dock bér minsta radie framga och att det inte far finnas trad eller buskar som
kan ge skymd sikt.

Synpunkt 19 s.20

“Trafiksignaler”

Avsnittet saknar helt rad om hur fotstdd och handstéd for cyklister kan utformas vid
trafiksignaler som exempel pa forbattring.

Synpunkt 20 s.20

‘Detektering for cykeltrafik genom induktiva slingor i marken eller
radarmétare/videoanordning som placeras cirka 40 till 50 meter framfér korsningen sé att
cyklisterna inte behéver sakta in och invénta att signalen slar om.”

Texten borde informera om att det inte far finnas medldpande biltrafik da radardetekorn har
svart att skilja mellan bilar och cyklar.

Synpunkt 21 s.22

“Figur 12. Typlésning fér gadng- och cykelbverfart i cirkulation med god horisontell linjeféring.”



Den typlésning som visas borde kompletteras med en ytterligare illustration alternativt bytas
ut mot den Nederlandska varianten som ger god framkomlighet i alla riktningar. Se den
infogade figuren nedan.

Drift och underhall

Synpunkt 22 s.24
“Tabell 4. Riktlinjer fér drift och underhall fér regionala cykelstrak.”

“Snéréjning/plogning: Pabdrjas vid 2 cm, 6/8 timmar, hbgre ambition vardagar under
pendlingstid”

Om pendlingstid asyftar bade morgon och eftermiddagen bor det fortydligas.

Synpunkt 23 s.25
“Tabell 4. Riktlinjer for drift och underhéll fér regionala cykelstrék.”

“Sandupptagning: Sandupptagning efter vintersésong ska vara avslutad till den 1 maj. Extra
upptagning av sand gérs under vintern om langa perioder snéfrihet véantas.”

Finns det en plan for prioritering av vilka platser som gar forst? | vissa platser som kurvor,
infor korsningar och i nedférsbackar kan det vara viktigare med tidig sandupptagning an pa
en rakstracka.

Sand och grus star for en stor andel av singelolyckorna med cykel under varen. Det vore bra
att fortydliga vad som avses med “langa perioder snoéfrihet”.



Synpunkt 24 s.25

“Cykelservice: Enklare service som cykelpump bér finnas tillgéngligt i hela ldnet och kunna
nas inom ett kort avstand, medan ett stérre utbud av service kan samlas pa strategiska
platser dér manga cyklister passerar.”

Hur kort ar kort avstand? Ett angivet avstand eller intervall underlattar for planerare som ska
anvanda regionala cykelplanen.

Hur manga cyklister ar manga cyklister? X antal cyklister vid maxtimme eller ett intervall kan
forenkla for planerare som ska anvanda regionala cykelplanen.

Synpunkt 25 s.27

“Smidiga kombinationsresor”

Avsnittet bor utvecklas, det finns mer inom omradet kombinationsresor an cykelparkering.
Vad planeras inom cykeldelningstjanster? Ska avsaknaden av amnet tolkas som att
regionen inte ser nagon potential eller vinst alls med regional cykeldelning, méjligen kopplad
till kollektivtrafiken? Det finns manga exempel utomlands och inom Sverige pa
cykeldelningstjanster som ar kopplade till region eller kollektivtrafikforvaltning.

Majligheten att ta med cykel i kollektivtrafiken diskuteras inte heller. Ska avsaknaden av
amnet aven har tolkas som att regionen inte ser nagot potential eller vinst alls med den
mojligheten? Aven har finns goda exempel utomlands, exempelvis kan resenérer i Danmark
ta med cykel pa tagen och i flera stader i Kanada finns cykelstall for ett fatal cyklar fram pa
bussarna.

Synpunkt 26 s.31
“Som standard bér minsta storlek fér varningsmérken enligt Trafikverkets rekommendation
anvéndas.”

Transportstyrelsens foreskrifter bor vara utgangspunkten.

Synpunkt 27 s.33

“Utformning av cykelskyltar”

Bor utformas enligt gallande VGU om dessa avser kategorin Snabba cykelstrak vilket de
regionala cykelstraken bor ses som.

Synpunkt 28 s.38

“Kommunikation och kampanjer”

Avsnittet saknar helt nagot om felanmalningsappar, app som samlar in cykeldata,
vibrationer, forbattringsplatser mm. Med andra ord bér méjligheterna med digital aterkoppling
fran invanare utvecklas betydligt mer.



Regionen borde aven kunna agera foreddme som arbetsgivare i fragan om attraktiv cykling
for att fa fler att anvanda cykeln for sina pendlingsresor. Det kan goéras pa flertalet satt:

Erbjuda formanscyklar till alla som jobbar inom Region Stockholm.

Erbjuda cykelservice till formanligt pris pa arbetsplatsen nagra ganger om aret.
Infora friskvardstid dar pendlingscykling till viss del kan tillgodorédknas som arbetstid.
Se till att det finns smidiga maojligheter till ombyte pa arbetsplatserna.

Se till att det finns sakra cykelparkeringar pa arbetsplatserna.

Erbjuda fardiga cykelpendlingspaket med all utrustning som behdvs for att kunna
pendlingscykla aret runt.

Tavlingar och aktiviteter pa arbetsplatsen som uppmuntrar till att ta cykeln till jobbet.



