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Sammanfattning:

Planen visar en bra féormaga att identifiera och formulera problem och utmaningar foér
utveckling av cykelinfrastruktur och framjande av cykling. Dock framtrader en nastan total
avsaknad av tydligt definierade riktlinjer for utformning och implementering av atgarder som
verkligen kan |6sa dessa problem.

| mitten av férra seklet hade Stockholm en cykelandel upp emot 70 % som mest. Aven om
det var i krigstider sa visar det anda pa potentialen som finns i cykeln. Det ar latt att
argumentera for att vi har en motsvarande kris i den nuvarande klimatkrisen. Nar malen for
resenadel i Stockholm 2040 satts lagre an nuvarande siffror for vara grannstader ar det svart
att ta allvarligt pa ambitionen att “bli en av Europas ledande cykelregioner’. Képenhamn
byager supercykelvagar och far 62 % av befolkningen att anvanda cykeln till sina
pendlingsresor. Stockholmarna far daremot néja sig med en teoretisk férhoppning om
“bekvdma omkérningar”. Cykelplan for Stockholms stad 2040 framstar i sitt nuvarande
utférande som en plan for att na den lagsta acceptabla nivan for cykling snarare an att
strava mot att bli en ledande cykelstad.

Utrymmet i staden ar begransat och prioriteringar mellan intressen kommer bli aktuella i
princip 6verallt dar ny cykelinfrastruktur ska uppféras eller rustas upp. Har behdver
beslutsfattarna i projekten tydligare formuleringar att luta sig mot nar det blaser.

Formagan att identifiera problemen ar det som sagt inget fel pa i planen men ambitionerna,
I6sningarna och genomférandet behover fortydligas. Cykelframjandets remissgrupp kan inte
peka pa nagot konkret i planen som som visar att Stockholms stad kommer ligga i framkant
som cykelstad ar 2040. Vi ligger 30-40 ar efter i utvecklingen som cykelstad jamfért med de
riktiga ledande cykelregionerna i Europa. Da maste ambitionsnivan vara mycket hogre, om
vi ska ha en chans att komma ikapp.
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Cykelstaden, Remissversion av cykelplan for Stockholm 2021

Generella kommentarer:

e Det saknas generellt tydliga riktlinjer om ansvarsférdelning och hur vi ska na de
uppstallda malen. Planen namner inget om att starka den interna organisationen och
kompetensen for att sakerstalla att malen i cykelplanen omhandertas inom stadens
férvaltningar. Har bér Stockholms stad forstarka sin kompetens och inratta en grupp
som arbetar enbart med cyklingsfragan.

e For att bli en ledande cykelregion behdver det ga att jamfora stadens mal och
bedrifter med andra stader. Det finns internationella rankingsystem for detta, till
exempel Copenhagenize som kanske ar det mest kanda. Det finns mycket att lara av
andra stader som framgangsrikt 6kat cyklingen och se vad som har fungerat dar.

Kap 1.1 sid 7:

“Stockholms stad kommer 2022 ha investerat over 2 miljarder kronor i
cykelinfrastruktur pa 10 ar, och fler och fler stockholmare viljer cykeln for att fa
vardagen att fungera.”

Siffran tva miljarder sager inte s& mycket nar den inte jamférs med nagot. En snabb
genomgang av trafiknamndens investeringsbudget mellan aren 2013-2022 ger att namndens
totala investeringsbudget har varit strax éver 11 miljarder. Alltsa har cirka 18 % av den totala
investeringsbudgeten gatt cykelprojekt under perioden. Om Stockholm verkligen ska bli en
cykelstad skulle det kunna argumenteras for att merparten av nya investeringar i gatumiljé
borde varit investeringar i cykelinfrastruktur. 18 % ar sa klart battre an inget men siffran leder
en att tro att investeringar i bilvagar fortfarande vager tyngre i budgeten och i
prioriteringsniva. Sett till att investeringar i cykel var i princip obefintliga under hela den
andra halvan av forra seklet ar investeringsskulden i cykel langt stdrre an 18 % av budgeten
under 10 ars tid. Framtida budgetar behdver beakta detta och kommande satsningar och
fordelning av budget borde tydligare spegla att cykel och gang faktiskt ar prioriterade
trafikslag.

Kap 1.1 sid 7:

“Stockholm har ambitionen att bli en av Europas ledande cykelregioner.”

Om dessa ambitioner verkligen stammer sa maste malen och satsningarna 6ka nagot
enormt de kommande aren. Cykeln som andel av det totala resandet i Stockholm ar pinsamt
lag jamfort med andra stader i Sverige och évriga Europa. Att ha ett langsiktigt mal om 25 %
andel av resorna 2040 ar inget att stoltsera med ur bade ett nationellt och internationellt
perspektiv. Flera svenska stader har redan idag mer an 25 % andel resor med cykel.
Uppsala (33 %) och Malmoé (26 %) ar tva exempel.

| Képenhamn har staden 6kat pendlingscyklingen fran 36% ar 2012 till 62 % ar 2019. Det
visar pa hur snabbt férandring kan ske om ambitionen finns dar.
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Kap 1.3 sid 8:

Kapitel 1.3 generelit

Bra kapitel med manga av de argument som pekar pa det sjalvklara i att prioritera cykeln i
stadsplaneringen.

Kap 1.4 sid 10:

“I framkomlighetsstrategin (2012) finns ett specifikt mal som riktar sig direkt till cykel,
och som dven aterfinns i 2012 ars cykelplan, namligen att andelen av alla resor i
hogtrafik som sker med cykel ska vara minst 15 procent ar 2030. Under 2021 sker en
revidering av framkomlighetsstrategin, men huvudinriktningen kvarstar.”

15 % ar en mycket lag siffra sett till den potentialstudie som gjorts, som visar att 70 % av
Stockholmarna kan na sin arbetsplats med cykel pa under 30 minuter om vi planerar for det.
Cykelframjandets remissgrupp hoppas verkligen att revideringen av framkomlighetsstrategin
aven innebar en revidering av malen for andel resor med cykel. Dar bér aven beaktas den
Okning som skett det senaste aret, dar cykelandelen 6kat fran 7 % till 10 %.

Kap 1.4 sid 11:

“For att kunna na de 6vergripande malen kravs att cykeln utgor en integrerad del av
transportsystemet som helhet.”

“Staden ska vara fossilfri till 2040. Visionen beskriver ocksa att Stockholm ska bli en
av Europas ledande cykelregioner.”

Staden behdver battre mal for cykling om dom vill vara en ledande cykelregion och om
Stockholm stad vill vara fossilfritt i 2040. Andra storstader har till exempel byggt
supercykelvagar med plats till 3 cyklar i varje riktning. Planen beskriver inga ambitioner
motsvarande supercykelvagar eller speciellt breda cykelvagar, bara lagsta standard eller
atgarder som inte ar specificerade. Om cykeln ska vara en integrerad del av
transportsystemet finns ett behov for hogre prioritering av gaturummet till forman for cyklar.

En fossilfri stad maste satsa mindre pa motorfordon och mer pa cyklar och kollektivtrafik.
Aven om eldrift minskar utsldppen lokalt s& méaste samhallet inse det orimliga i att slapa med
sig 1-2 ton plat for sina transporter. Med dessa mal om att vara en cykelregion och en
fossilfri stad ar det sjalvklart att ta bort fler parkeringar och anvanda ytan pa ett satt som
bidrar till en trevligare stad med mer intressant gatuliv. Parkerade privatbilar har ingen
funktion i staden och tar bara upp dyrbar plats som i nulaget redan ar en bristvara. Den
platsen kan anvandas for cykelvagar som kan forbattra stadslivet for manniskor och deras
halsa, gbra transportsystemet mer yteffektivt minska luftférorening och den negativa
klimatpaverkan.

Kap 2.1 sid 16:

“Under 2018 slutfordes satsningen att investera 1 miljard kronor i
cykelinfrastrukturatgarder mellan aren 2012 och 2018. En betydande del av
cykelplanens mest prioriterade atgarder har genomforts under perioden. Totalt har 91


https://cykelframjandet.se/nyheter/2019/04/12/ny-studie-70-procent-kan-cykla-till-jobbet-pa-under-30-minuter/

investeringsprojekt for utbyggnad av cykelnatet bedrivits av trafikkontoret inom
ramen for cykelmiljarden och drygt 60 km cykelinfrastruktur anlagts.”

Manga av atgarderna som har gjorts de senaste 10 aren lever tyvarr inte upp till en standard
dar cykling pa riktigt hade varit tryggt och framkomligt for alla olika sorters cyklister.
Trangseln som uppstar pa flera platser idag ar direkt avskrackande fér manga cyklister,
samtidigt som framkomligheten ar begransad fér de som vill kunna halla hégre hastigheter
for att kunna cykla langre strackor. Cykelfalten pa Hornsgatan ar ett utmarkt exempel pa dar
farg anvants som quick-fix istallet for att bygga riktig cykelinfrastruktur. Den enda investering
som pa riktigt har resulterat i en standard som uppfyller kriterier for en cykelstad i framkant
ar den kilometerlanga strackan langs Norr Malarstrand mellan Kungsholms torg och
Lindhagensplan. Dar har dessvarre bristande underhall av buskar och trad samt planering
for uppstallning av food trucks stallt till det ordentligt under arens gang. Det ar bra att staden
satsar pa battre cykling men bara for att det har investerats pengar sa betyder inte det per
automatik att resultaten levt upp till malsattningarna alla ganger. Tydligare prioriteringar till
férman for cykeln hade kunnat forbattra detta.

Kap 3.1 sid 25:

“Breda cykelbanor 6kar framkomlighet men det dr ocksa en viktig kvalitet att kunna
cykla i bredd och prata samt att enkelt kunna stanna och bli en del av stadslivet.”

Det finns i princip bara nagra fatal platser i hela Stockholmsregionen dar tva personer kan
cykla i bredd och socialisera utan att hindra andra cyklister. | praktiken skulle nastan alla
cykelbanor behéva dubblas i bredd foér att detta ska vara mojligt. Det ar ett absolut rimlig mal
att ha med i cykelplanen, att tva cyklister ska kunna cykla bredvid varandra i bredd, men da
borde det rimligtvis foljas av tydliga skrivelser om vad det innebar i praktiken foér
utformningen av stadens cykelbanor. Exempelvis, minsta breddmatt, 4 meter for en
dubbelriktad cykelbana och minst tre meter for enkelriktad cykelbana om en bakomvarande
person ska kunna kdra om tva cyklister som cyklar i bredd.

Kap 3.1 sid 25:

“For att fa fler barn och unga att vaga, vilja och kunna cykla bér tryggheten pa
skolvagar och pa vagar till lek, idrotts-, kultur- och fritidsaktiviteter prioriteras hogt.”
Detta ar en sa pass viktig del att ordet bér behdver andras till en starkare formulering. Ska
eller maste ar tva tankbara kandidater.

Kap 3.2 sid 26

“En utveckling med saval storre, bredare och langre cyklar som mindre och lattare
fordon kommer att stélla 6kade krav pa utformningen av cykelinfrastrukturen.”
Varfor tar inte staden chansen att formulera breddmatt fér cykelbanor i planen som
framtidssakrar cykelbanorna? Samtliga breddmatt for dimensionering av cykelbanor i kap 5
nedan maste antas vara framtagna enbart med en standardcyklist i atanke. Méjlighet till
enkel och smidig omkdrning med bredare lastcyklar vid mote ar helt uteslutet i och med de
angivna matten. Utrymmesbehovet for en lastcykel ar 1,35 meter for en normal

situation och minsta bredd for lastcyklar i begréansade situationer ar 1,1 meter enligt de
danska nationella utformningskraven.



Kap 3.3 sid 29

“Breda cykelbanor som mojliggér omkorning och cykling i bredd, tillrackliga
svangradier, jamnt underlag och borttagna eller sankta kanter och andra hinder ger
framkomliga, trygga och sdkra cykelvagar for en mangfald av fordon och cyklister
med olika forutsattningar.”

Samtliga punkter ovan ar mycket bra och viktiga ambitioner. Tyvarr kommer inte
standardmatten och utformningskraven for de olika typstraken i kapitel 5 att bidra till att
uppfylla dessa ambitioner i nagon vidare utstrackning. Tidigare tillampade standardmatt for
cykel i olika svenska planeringsdokument ar till stor del baserade pa ingenjérsmassiga
uppskattningar fran en tid da all planering utgick fran bilisternas behov. Ytterligare forskning
och studier kravs for att kunna saga vad som ar en tillrackligt bred cykelbana for olika typer
av cyklister. Ett alternativ till att utforma sina egna standarder ar att rakt av kopiera
standarder fran Nederlanderna och CROW dar det bevisligen fungerar battre.

Kap 4.3 sid 32

Kapitlet Cykling i vagrenen generelit

Detta ser remissgruppen som en I6sning som bara bdr anvandas som sista utvag nar inget
annat funkar, sarskilt om det handlar om strackor dar barn ska fardas. Dar riktiga cykelbanor
inte far plats bor man i forsta hand dvervaga att enkelrikta gatorna for biltrafiken istallet. Farg
pa vagen ar inte samma sak som saker infrastruktur och upplevd sakerhet ar lika viktig som
faktisk sékerhet om vi ska kunna dka cyklingen. Det ar langt battre att satta upp pollare eller
dylikt som skyddar cykelfaltet. Bilkorfalt kan ocksa smalnas av om hastigheten satts ner
ordentligt. Foraldrar till sma barn ska kunna bidra till barnens sjalvstandighet och sjalva
kanna sig trygga med att slappa ut sina barn i trafiken pa cykel. Denna I6sning ar hogst
tveksam om foraldrar kadnner sig trygga med att slappa ut sina barn i.

Kap 4.6 Primara strak, sid 33

Cykelgata - “Gatan behover dessutom ha en sjalvforklarande utformning och
trafikmiljo som tydliggor att den inte ar en vanlig blandtrafikgata. Hastighetssakring,
breddmatt, materialval och fargsattning ar faktorer och verktyg som kan anviandas for
att signalera och sakerstalla att cykeltrafiken har prioritet.”

Detta ar en okej I6sning som snabbt gar att implementera men som inte ersatter riktig
separerad cykelinfrastruktur. Som cykelgatan ar féreslagen idag ar det enda som skiljer en
cykelgata mot en vanlig gata att parkering endast far ske pa anvisad plats, att alla fordon har
vajningsplikt nar de kor in pa gatan och att bilar ska anpassa farten till cykeltrafiken. | dvrigt
beskrivs inte i detalj hur den sjalvférklarande utformningen bor se ut, det riskerar att samma
trafikhierarki rader som péa en vanlig blandgata. Detta kanske skulle funka bra i en varld dar
bilister genomgaende visar hansyn till cyklister, men dar ar vi inte idag. Vi maste aterigen se
till de svagare trafikantgruppernas behov och kan da konstatera att sarskilt barn riskerar att
exluderas fran anvandande av denna infrastruktur for cykel.

Nagra forslag att lagga till, som gor utformningen sjalvforklarande: upphdjda genomgaende
gangbanor langsmed cykelgatan, regelbundna fartbegransande atgarder (ange hur ofta de
bor férekomma), foresla att enkelrikta eller férbjuda/omoijliggéra genomfartstrafik for
motorfordon med hjalp av hinder.



For att framja cykling aret om ar det aven viktigt att tydliggora att drift och underhall av en
cykelgata behover halla en standard som riktar sig mot cyklister och inte mot bilister.

Kap 5.1 sid 37

Primara strak - “Straken kdnnetecknas av breda cykelbanor eller cykelfdlt med bra
framkomlighet, trafiksignaler anpassade till cykeltrafiken och hég standard pa drift
och underhall. “

Bra malbild fér det ser vi sallan idag pa de primara straken, sarskilt inte i rusningstid.
Remissgruppens fundering ar bara vad som definieras som bra framkomlighet och en hég
standard pa drift och underhall. Det finns en hel del att géra nar det kommer till utformningen
av underhallskontrakt for cykelbanor. Ofta upplevs underhallet pa cykelbanorna som
likvardigt eller séamre an det for intilliggande bilvagar, trots att cykeln som trafikslag har storre
behov nar det kommer till underhall. Det borde ndmnas tydligare kriterier for
sasongsrelaterat underhall, sdsom I6vsopning, buskréjning for att sdkra bredd och siktlinjer,
sopsaltning med mera. Mycket av det séasongsrelaterade underhallet hade dessutom kunnat
undvikas om cykelbanorna planerades pa ett battre satt. Underhall av buskar och trad, vars
grenar i dagslaget behdver beskaras en eller flera ganger per sasong for att de ar planterade
for nara kérbanan, hade kunnat undvikas om man tankt till i forvag.

Det vore aven bra med ett fortydligande av att upprustning ska ske pa de otaliga strackor av
befintliga primara strak som finns redan idag men som inte lever upp till kraven pa primara
strak.

“De primara straken ingar ofta i regionala cykelstrak och har hoga cykelfloden,
potential for hoga cykelfloden, eller fyller pa annat satt en funktion som viktig lank i
det 6vergripande cykelnatet. For att uppna hog kapacitet och trafiksékerhet ska
straken vara tillrackligt breda sa att sakra moten, komfortabel omcykling och cykling i
bredd medges.”

e Sakra moéten ar en for vag definition. Konkretisera med matt for hur langt avstand det
ska vara vid mote mellan de tva storsta fordon som kan definieras som cykel. Minst
50 cm ar ett matt som anvands i Nederlanderna.

e Det saknas en definition av vad komfortabel omcykling innebar. Merparten av alla
befintliga cykelbanor i Stockholm &r smala och inte utformade for omkoérningar. Nar
cykelbanan blir for smal blir det naturliga beteendet som cyklist att placera sig i
mitten av sitt kérfalt eller ndrmare mitten av en dubbelriktad cykelbana. Aven om det
rent potentiellt finns plats att placera sig narmare vagkanten fér att méjliggéra
omkorningar sa gor cyklisten inte det eftersom narheten till sidohinder, kantsten eller
vaxtlighet utgor en upplevd och verklig risk. Det blir ofta fraga om att forsoka
kommunicera via ringklockan att den framforvarande cyklisten behdver flytta sig till
hoger for att mojliggéra omkorning. Anvandande av ringklockan borde undvikas i det
vardagliga trafikbeteendet eftersom manga tolkar det som athutningar eller
tillrattavisningar. Jamforelsen att behdva tuta innan en omkérning med bil pa en
motorvag ar relevant. Detta amne ar grund till otaliga kontroverser om cykling i
grupper pa sociala medier. Har uppmanar remissgruppen till framtagande av tydliga
normer for vad som innebar komfortabel omcykling. | var mening innebar komfortabel
omcykling att det ska kunna ske aven vid mote pa dubbelriktade cykelbanor.



e Modjliggbrandet av cykling i bredd bdr vara en del av utformningen for cykelinfran. For
att det ska vara mojligt att kunna cykla tva i bredd &t samma hall sa maste i princip
alla cykelbanor i hela Stockholm breddas. Foér inte kan det val vara tankt att en ska
behdva sluta cykla i bredd sa fort det blir méte eller nagon vill kéra om?
Remissgruppen uppmuntrar utformningen av cykelbanor som majliggdr cykling i
bredd men da behdver i princip alla dubbelriktade cykelbanor bli lika breda som den
pa dagens Norr Malarstrand. Tydligare uppdelning med malade linjer i gatan dar det
ar tankt att flera cyklister ska kunna cykla i bredd ar nagot som borde utforskas mer.

Kap 5.2 Huvudcykelnat, sid 37

“Cykelbanorna pa huvudnatet ska vara tillrackligt breda sa att omcykling ar mojlig.”
Har behdvs en definition av vad som innebar "tillrackligt bred" pa huvudcykelstrak fér att
mojliggora omkaérning. Det kan inte lamnas till varje enskild trafikingenjor att sjalv uppskatta
vad som ar tillrackligt brett. En framtidssakrad cykelinfrastruktur ger méjlighet for tva storre
lastcyklar att kbra om varandra utan problem. Om en cykelbana ar tillrackligt bred for att
mojliggéra omkorning sa vore det aven bra om cykelbanan markerades med tva korfalt i
varje riktning for att fortydliga for cyklisterna hur man ska placera sig.

Generellt kap 5.2

Detta kapitel saknar helt skrivelser for hur drift och underhall ska se ut. Huvudstraken maste
anses vara i princip lika viktiga att underhalla som de priméara straken. Hela resan ska vara
saker och framkomlig, aret om. Da racker det inte med att bara ha bra underhall pa de
primara straken.

Utformning primara strak, sid 38

“Enkelriktad cykelbana 2,25 m (3,25 m vid héga floden >15 000 cyklar/dag) «

2,25 meter ar langt ifran tillrackligt brett for att moéjliggora cykling i bredd och samtidig
omkorning, enligt definitionen av primara strak ovan. En cyklist definieras enligt VGU som
0,75 meter bred. Darutdver kravs vingelman sa att anta att normalcyklisten behéver mer an
en meters bredd ar rimligt. Om tva cyklister ska kunna cykla bredvid varandra och samtala,
samtidigt som en tredje cyklist kor om, sa kravs atminstone en bredd pa 3 meter, plus
sakerhetsavstand till fasta objekt och vaxtlighet pa sidan av vagen. 3 meter bredd fér en
enkelriktad cykelbana motsvarar lagsta standard fér en “Bicycle highway” i Design manual
for bicycle traffic. Det ar dock i en trafiksituation dar cykeln ar helt separerad fran annan
trafik.

En jamforelse med Nederlandernas vanliga enkelriktade cykelbanor:

Antal cyklister i rusning/h Bredd (m)
0-150 2

150 - 750 25-3,0
>750 3,5-4,0



Sett till att benamningen enligt cykelplanen ar primart strak sa borde en kunna anta att
antalet cyklister i rusningstimmarna enkelt kommer kunna 6verstiga 750 stycken. Speciellt
om vi beaktar den framtida dkningen av cykelandelen i staden.

Cykelplanen borde ha som ambition att lista s& manga mattangivelser som majligt som utgér
en saker cykelbana enligt standarden for primara strak. Till exempel minsta avstand till fasta
hinder vid sidan av cykelbanan, minsta kurvradie, extra bredd i uppférsbackar och
nedforsbackar med mera.” Rekommendationer for flera av dessa parametrar finns i Design
manual for bicycle traffic.

“Dubbelriktad cykelbana 3,25 m (4,5 m vid hoga fléden >10 000 cyklar/dag) “

3,25 meter ar langt ifran tillrackligt brett for att méjliggéra sakra moéten, komfortabel
omkdorning och cykling i bredd enligt definitionen for primara strak, kap 5.1. 4 meter bredd for
en dubbelriktad cykelbana motsvarar lagsta standard for en “Bicycle highway” i Design
manual for bicycle traffic. Det ar dock i en trafiksituation dar cykeln ar helt separerad fran
annan trafik. Dar rekommenderas aven att bredden 6kas med 0,5 - 1 meter om fldden
Overstiger 3000 cyklister per dag.

En jamforelse med Nederlandernas vanliga dubbelriktade cykelbanor:

Antal cyklister i rusning/h Bredd (m)

0-50 2,5
50-150 2,5-3,0
150 - 350 3,5-4,0
>350 4,5

Sett till att benamningen enligt cykelplanen ar primart strak sa borde en kunna anta att
antalet cyklister i rusningstimmarna enkelt kommer kunna 6verstiga 350 stycken. Speciellt
om vi beaktar den framtida 6kningen av cykelandelen i staden.

Mattangivelsen for bredd i cykelplanen borde kompletteras med alla andra matt som kravs
for att designa en saker cykelbana. Se kommentar fér enkelriktad cykelbana ovan.

“Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gangbanedel bor
den senare dimensioneras med utgangspunkt i stadens planeringsstod for gangtrafik.
Det kan innebdra att gangbanedelen kan komma att variera i bredd beroende pa
exempelvis flodena pa platsen. Cykelbanedelen delas med fordel upp i tva falt for
okad tydlighet.”

Allt fér manga av stadens regionala/primara cykelstrak ar idag utformade utan separering
fran gangtrafik. Det bor fortydligas att denna typ av design kraver ytterligare separering
mellan gang- och cykelbanedelen i form av plattlaggning eller annan buffertzon som gor att
cyklister och gangare kan nyttja hela sin dedikerade yta utan att behdva véaja eller flytta pa
sig vid méten. Som det funkar idag pa manga stallen, med bara en malad linje som
separation, sa kan varken gangare eller cyklister tillgodose hela sin yta eftersom det kravs
ett sdkerhetsavstand vid passage av varandra. Detta skapar en otrygghet och en otydlighet
for bada trafikslagen. Risken for konflikter och olyckor mellan trafikslagen ar dessutom

pataglig.



“Cykelfalt bor undvikas som helhetslosning pa primara cykelstrak. Pa kortare
strackor kan de fylla en funktion och bor da vara 2 m (3 m vid héga floden > 15 000
cyklar/dag).”

Ett tva meter brett cykelfalt innebar i praktiken att bekvama omkoérningar ej ar méjliga om
inte ytterligare krav stalls pa utformningen, sdsom minsta avstand till fasta sidohinder eller
parkerade bilar. Det kravs sakerhetsavstand till kérande fordon och en omkdérande cyklist
kommer troligt att behdva nyttja delar av kérbanan for bilar vid omkérning om inte cyklisten
som blir omkord placerat sig tatt mot sidan av vagen. Denna breddangivelse borde som
standard vara samma som fér remissgruppens forslag for enkelriktad cykelbana ovan (3
meter) for att forsakra sig om att framtidssakra infrastrukturen. Speciellt med tanke pa att
cyklisten kommer att vistas i en miljé med tung trafik tatt inpa sig. | en framtid med andelen
cyklister enligt cykelplanens, visserligen lagt stallda, mal kommer det vara avgérande for
framkomligheten att komfortabel omkdérning ar méjlig 6verallt pa primara strak. Pa dessa
kortare strackor bér aven bilparkeringsplatser och angéringsplatser undvikas helt eftersom
de utgor stora trafiksakerhetsrisker och potentiella framkomlighetsproblem.

Pa vissa centralt beldgna strackor kan det komma att beh6vas an storre breddmatt an
de ovan angivna for att ta hand om dagens och morgondagens stora cykelfloden.*
Det ar i hdg grad redan idag aktuellt med breddning av cykelbanor pa otaliga centrala
platser. Det bor tas fram tydliga riktlinjer for hur designen ska vara pa de mest trafikerade
strackorna. Analyser av framtida trafikfldden och atgarder bor goras redan innan det korkat
igen for att det alltid ska vara sakert och framkomligt att cykla. Det tar atskilliga ar att andra
trafiklosningar i tatbebyggd stadsmiljoé och det ar fér sent att komma med atgarder for
framkomlighet for cykel nar det kapaciteten redan har natt sitt maxtak. Manga, speciellt
ovana, cyklister valjer latt andra fardmedel om de upplever sin resvag som otrygg och att
andra vanor som har satt sig ar ofta svart. Bygg cykelbanor i city enligt principen "bygg dem
sa kommer dem". Visa att cyklisterna ar prioriterade pa riktigt och framtidssakra
cykelinfrastrukturen for att moéjliggéra samexistens med eventuella framtida
mikromobilitetslosningar. En viktig sak att poangtera ar ocksa att kapaciteten pa alla
cykelbanor bor berdknas utifran framtida fléden i rusningstrafik och inte for antal resor sett
over en hel dag.

Utformning huvudnat, sid 38

“Enkelriktad cykelbana: 1,8 m”

1,8 meter ar langt ifran tillrackligt brett for att mojliggéra komfortabel omkoérning, enligt
definitionen av huvudcykelnat ovan. Tva cyklister blir inte smalare bara for att farre anvander
cykelbanan de cyklar pa. Komfortabel omkdrning kan inte innebara att en upphinnande
cyklist ska behdva plinga for att uppmarksamma om sitt behov att cykla om. Nar lastcyklar
(kraver ofta 6ver en meters bredd) blir allt vanligare kommer en komfortabel omkdrning
krava atminstone en 2,25 meter bred cykelbana. Dessutom med goda sakerhetsavstand till
buskar och fasta hinder intill cykelbanan sa att hela bredden kan nyttjas. Om en lastcykel
ska kunna kéra om en annan lastcykel ar 2,7 m troligare ett rimligt matt. Dessa typer av
mattangivelser borde forskas pa for att optimera infrastrukturen.

En jamforelse med Nederldndernas enkelriktade cykelbanor:



Antal cyklister i rusning/h Bredd (m)

0-150 2
150 - 750 2,5-3,0
>750 3,56-4,0

Sett till att benamningen enligt cykelplanen ar huvudnat sa borde en kunna anta att antalet
cyklister i rusningstimmarna enkelt kommer kunna éverstiga 150 stycken. Speciellt om vi
beaktar den framtida 6kningen av cykelandelen i staden.

“Dubbelriktad cykelbana: 2,5 m (3,25 m vid hogre floden)”

Om tva lastcyklar moéts pa en 2.5 meter bred cykelbana har de inte mer an nagot 10-tal
centimeters avstand till vagkanten och varandra. Detta borde inte kunna réknas som en god
standard i den framtida cykelstaden. 3,25 meter borde vara den grundladggande standarden.

En jamforelse med Nederlandernas dubbelriktade cykelbanor:

Antal cyklister i rusning/h Bredd (m)

0-50 2,5
50-150 2,5-3,0
150 - 350 3,5-4,0
>350 4,5

Sett till att benamningen enligt cykelplanen ar huvudnat sa borde en kunna anta att antalet
cyklister i rusningstimmarna enkelt kommer kunna dverstiga 150 stycken. Speciellt om vi
beaktar den framtida 6kningen av cykelandelen i staden.

Mattangivelsen for bredd i cykelplanen bér aven kompletteras med dvriga mattangivelser for
en cykelbana av god standard, se kommentar pa primara strak ovan.

“Vid friliggande dubbelriktad cykelbana med linjeseparering mot gangbanedel bor
den senare dimensioneras med utgangspunkt i stadens planeringsstod for gangtrafik.
Det kan innebara att gangbanedelen kan komma att variera i bredd beroende pa
exempelvis flodena pa platsen.

Se motsvarande kommentar for primara cykelstrak ovan.

Kap 5.3 Lokalt cykelnat, sid 39

“Lokalgatunatet ar i Stockholms stad hastighetsbegransat till 30 km/h. Pa dessa gator
kan cyklisterna cykla i blandtrafik. “

Kanhanda ar den skyltade hastigheten 30 km/h pa lokalgatorna, men utformningen av
gatorna inbjuder allt som oftast till langt hogre hastigheter an 30 km/h. En VTl-studie visar att
narmare halften av alla bilférare kor for fort vid skyltad hastighet 40 km/h. | studien ingick
inte observationer for strackor med 30 km/h men det ar rimligt att anta att problemet ar minst
lika stort for 30 km/h som fér 40 km/h. Det gar inte att saga att bara for att en gata ar skyltad
30 km/h sa ar den automatiskt saker for cyklister att nyttja. Doérrning, dar cyklister traffas av
bildorrar som 6ppnas, ar en stor otrygghetsfaktor. For att tillfalligt I6sa detta problem skulle
alla lokalgator kunna skyltas om till cykelgata sa att trygga avstand kan hallas till parkerade
fordon. Annars borde hastighetsdampande atgarder for biltrafiken, som ar sakra for



cyklisterna, vara norm dar manga cyklister cyklar i blandtrafik. Det bér dock géras med
eftertanke for det finns exempel i staden dar fartgupp placerats sa att bilister svanger in éver
cykelbanan for att minska sin paverkan fran guppet. Sdna méjligheter far inte existera.

Kap 5.4 Utformningskriterierna ger framkomlighet och komfort, sid 39
“De reckommenderade breddmatten i cykelplanen syftar till att uppna viss funktion pa
olika typer av strak med utgangspunkt i dimensionerande trafiksituationer. Straken
ska vara tillrackligt breda sa att omcykling, méten och cykling i bredd medges.”

Det ar en bra ansats att utga fran dimensionerande trafiksituation nar man planerar
cykelbanor. Dessvarre finns det valdigt lite forskning gjord pa DTS just for cykel och manga
av matten som finns i Trafikverkets VGU ar gamla ingenjorsmassiga uppskattningar fran en
tid da bilisternas framkomlighet var norm. | VGU krav tycks dessutom inga andra angivelser
for DTS for cykel finnas @n breddmatt for avstand mellan métande cyklister (0,75 meter for
en bra standard). Mer forskning om detta ar nagot som remissgruppen efterfragar. Om
Stockholms stad har vidare kunskap om DTS for cykel &n det som star att lasa i VGU sa tar
Remissgruppen tacksamt emot information om detta. Sa lange ar det battre att luta sig mot
alla designnormer fran Nederlanderna som finns i Design manual for bicycle traffic.

Kap 5.5 Detaljutformning av primara cykelstrak, sid 40

“Ett primart strak ska vara bekvamt och sakert att cykla pa. Det innebar tillracklig
bredd for att medge omkérning, generésa kurvradier, bra sikt och god
framkomlighet.”

Samtliga av dessa kriterier for detaljutformning saknar just detaljer for hur trafikplanerare och
trafikingenjorer ska utforma cykelstraken. Detta behdver konkretiseras for att vi ska kunna
bygga bra cykelbanor. Bra utformningsstandarder i plan for olika trafikssituationer finns i
Design manual for bicycle traffic.

“Pa de primara straken ska cyklisterna vara separerade fran gangtrafiken med linje,
materialskillnad, tradrad och/eller kantsten.”

En smal linje borde inte vara en acceptabel |I6sning. Om malad separation ska vara aktuell
borde den atminstone motsvara bredden av en buffertzon som medger att gangare
respektive cyklister kan nyttja hela sin respektive dedikerade yta, utan att behéva vaja eller
anpassa sig till varandra. En trddrad som separering forutsatter god regelbunden skdtsel och
tillrackliga sakerhetsavstand i sidled. Se Design manual for bicycle traffic for forslag pa
utformning.

“Kantstensseparering ar inte lampligt dar det sker manga leveranser. “

Vad avses med detta? Avses leveranser med bil eller leveranser med cykel? Om det avser
kantstensseparering mellan gangbana och cykelbana bor det fortydligas med att det kravs
extra bredd fér vingelman och sékerhetszon for cyklister. Ar skrivelsen om avsaknaden av
en kantsten till for att moéjliggéra angoéring av gods 6ver och via ett primart cykelstrak sa
maste remissgruppen ifragasatta om en san plats éver huvud taget ska fa kallas ett
cykelstrak, om det samtidigt ska agera lastzon for transporter. Ett allt for ofta férekommande
problem idag ar att bilar och lastbilar stannar i cykelfalt med motiveringen "jag ska bara" och
springer in i nan butik for ett arende eller borjar lasta av last, vilket tvingar ut cyklisterna i
tung trafik istallet. Kantstensseparering mot biltrafik borde vara standard vilket torde
inkludera lastbilstrafik.
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“Signalanlaggningarna pa primara strak ska dar sa ar mojligt vara val anpassade till
cyklisters forutsattningar och tillgodose en hog framkomlighet och god kapacitet
genom tillrackliga magasin och bredder”

“Dér sa ar maojligt” forefaller vara en underlig formulering. Det ar alltid maojligt att prioritera
cyklisterna sa fragan har blir om staden verkligen menar allvar med att vilja prioritera gang
och cykel? Normen idag ar, forutom i nagra undantagsfall, att bilister har prioritet framfor
cyklister. Om detta ska kunna andras sa behdvs tydliga riktlinjer, utan majligheter till
lattvindiga undanflykter.

“Vagvisning”

Det bor fortydligas att kompletterande skyltning for cykel ska ske vid varje korsning dar
mojlighet finns att kdra at olika hall om det inte ar 6vertydligt vilket hall som ar det ratta.
Staden borde dven samordna sig pa nationell niva och anvanda sig av en nationell standard
for cykelvagvisning.

Kap 5.6 Avvagningar vid planering och utformning, sid 41

Generell kommentar:

Kapitlets titel antyder att Iasaren har ska kunna hitta vagledning i hur cykeln som
transportslag ska prioriteras mot andra intressen i komplexa situationer. Detta ar dock inget
som aterfinns har. Remissgruppen 6nskar 6kad tydlighet, till féorman for cykeln, som
planerare kan stddja sig mot vid beslut om utformning av staden. Till exempel hur
parkeringsplatser for bilar kan bortprioriteras till forman for separerade cykelbanor.

Kap 6 Planeringsinriktningar
e Generell kommentar: Mycket bra punkter pa en évergripande niva. Dock hade vi
garna sett att detaljutformningen av cykelinfrastrukturen i kap 5, som planerare
troligtvis kommer anvanda sig av, hade motsvarat och levt upp till dessa ambitioner.

e Punkt 4. “Ur ett cykelperspektiv dr det darfér aven viktigt att planera for
tillrackliga ytor for gaende.”

o Detta ar en viktig poang som behdver belysas mer. Speciellt i form av
breddangivelser for gadngbana intill cykelstrak. Rimligt vore att minst tre
personer alltid kan ga i bredd pa en gangbana utan att behdva ga fér nara
cykelbanan.

e Punkt 6 Uppmuntra till innovativa och smarta Ié6sningar
o Det ar sakert bra att jobba med innovation internt. Staden borde ocksa bidra
till att lyfta fram smarta och innovativa I6sningar utanfor sin egen verksamhet.

Kap 7 Mal i cykelplanen

A. Andelen som cyklar ska 6ka: Syftet med malet ar att folja utvecklingen av
stockholmarnas alla cykelresor som andel av det totala resandet. Andelen av
stockholmarnas resor som sker med cykel ska vara minst 25

procent ar 2040.

Enligt Stockholms stads senaste matningar har andelen cyklar okat kraftigt det senaste aret
och utgér nu 10 % av resorna, vilket ar en 6kning med tre procent pa ett ar. Ju fler som



https://www.dn.se/sthlm/kraftig-okning-av-cyklister-i-stockholmstrafiken/

cyklar desto mer ses cykeln som ett mgjligt fardsatt aven for de som inte cyklar. Om 3 %
Okning ar mojlig pa ett ar sa finns det all anledning att tro att en san 6kning skulle kunna
fortsatta om staden bara satsade for det. Med 3 % Okning per ar fram till 2040 sa skulle
andelen resor med cykel vara dver 50 %. Att staden da& satter ett mal fér andel resor med
cykel pa 25 % ar 2040 kan inte ses som nagot annat an oambitidst. Grannstaden Uppsala
hade redan ar 2015 en andel cykelresor pa 33 %. Samtidigt vet vi att 70 % av
Stockholmarna kan na sin arbetsplats under 30 minuter med cykeln, enligt en potentialstudie
fran Region Stockholm. Stockholms stad maste vilja mer och planera fér mer an 25 %
reseandel med cykel. Detta ar for alla invanarnas basta, inte bara cyklisternas. Nar fler
cyklar minskar trangseln i kollektivtrafiken, mindre utslapp sker fran biltrafiken, minskat buller
gor staden behagligare att vistas i. Listan med férdelar kan géras lang.

E. Hela cykelresan ska vara trygg och saker.

“ Malet syftar till att folja upp planeringsinriktningen om ett sammanhédngande nat av
trygga och sidkra cykelvagar. Det ska inom Stockholms stad ga att ta sig pa cykel hela
resan - pa cykel fran har till dar - via en kombination av gen cykelinfrastruktur

med bra komfort, cykelgator och lokalgator. Malet bor vara en av utgangspunkterna i
investeringsplaneringen for cykelinfrastruktur, for att skapa kompletta natverk av
cykelbanor och cykelvanliga gator.”

Detta ar ett mycket viktigt mal for att framja cyklingen och géra den mer jamlik. Det ar bra att
det formuleras ett mal om det, men i dvrigt saknas det skrivningar i detta dokument for hur
detta ska genomfdras. Allt som oftast forsvinner den separerade cykelinfrastrukturen innan
resmalet ar natt, speciellt i stadens ytteromraden. Hur sakerstaller vi praktiken att blir tryggt
att slappa ut sina barn sjalva med cykeln pa gatan vid sitt hus eller Iagenhet fram tills dess
att barnen hunnit komma till narmsta cykelbana?

Kap 8 Atgardsomraden for enkel och séker cykling,

“Den huvudsakliga inriktningen for fortsatt utbyggnad av cykelinfrastrukturen
kommer beskrivas i en separat atgardsplan eller utredningsbeslut.”

Det hade varit starkt dnskvart om detaljer for utformning och prioritering hade kunnat
inarbetas i planen pa en gang. Denna otydlighet ar nadgot som borde poangteras tydligt i Kap
5 ovan. Nu finns risken att Cykelplanen lever sitt egna liv och att tydliga
utformingsstandarder for olika trafiksituationer inte nar ut till de som ska designa var stad
framdver. Remissgruppen hoppas helhjartat att denna huvudsakliga inriktning kommer
utarbetas med stor omsorg och ges tillracklig tyngd i forhallande till 6vriga
inriktningsdokument senare och att det tydligt kommuniceras hur vi faktiskt ska bygga.

Kap 8.1 En valfungerande cykelinfrastruktur, sid 47

“Det betyder att cykelinfrastrukturen ska utformas for sakra méten och komfortabel
omkorning, sa att cyklister med olika forutsattningar kan ta sig fram i egen takt.”
Det behdvs en definition av sdkra mdten och komfortabel omkdrning for att trafikplanerare
ska kunna utforma cykelbanorna korrekt efter malbilden. Detta behdver inarbetas i den
kommande huvudsakliga inriktningen och innehalla parametrar for bedémning av bredder
beroende pa lutningar och kurvradier.
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Vagvisningen behover utvecklas, sid 48

“Cykelvagvisningen har uppgraderats i hela staden och ytterstaden och innerstaden
har fatt ett gemensamt skyltsystem.”

Ar detta ett pastaende eller ett mal? Det finns fortfarande en stor mangd korsningar som
saknar skyltning for cykel i hela Stockholms stad.

“Eftersom det primara natet till stor del sammanfaller med de regionala cykelstraken
bor en gemensam gestaltning samordnas regionalt och mellankommunalt.”

Detta ar en viktig poang. Dock borde samordning ske nationellt. Viss utformning finns redan i
VGU.

Fortsatt utbyggnad av cykelinfrastrukturen, sid 49

“Atgirder bér dven genomfoéras pa huvud- eller lokalnitet som utgér kopplingar
antingen mellan tva pendlingsstrak eller mellan pendlingsstrak och malpunkter som
skolor, idrottsplatser och centrumfunktioner”

Detta borde formuleras tydligare som ett uttryckt mal och inte en énskan. Da blir det lattare
att félja upp pa hur staden lever upp till malen.

“Investeringsplaneringen for cykel bor dven fortsatt ge utrymme fér samordning med
planer och processer initierade av andra aktorer, liksom ”"passa pa”-atgarder i
samband med exempelvis ledningsarbeten. Samordningsvinster bor beaktas med
planerade atgarder inom andra omraden.”

Bra tanke men hur ska det genomféras? Vem ar ansvarig och hur foljs det upp? Gar det att
lagga till obligatoriska moment vid planering av ledningsarbeten att samtidigt undersoka
behoven av uppdaterad infrastruktur for cykel och gang?

8.2 Battre framkomlighet for cyklister, sid 50

Cykel- och trafiksignaler

“Som framgar i avsnittet om cykeltrafik i Stockholm finns séarskilda cykelsignaler i
nara hélften av Stockholms signalreglerade korsningar, och lika manga har nagon
slags cykeldetektering.”

Vad raknas som cykeldetektering i cykelplanen? Normen fér detektering bér vara olika typer
av detektorer som identifierar cyklisten innan den &r framme vid korsningen, likt for bilar.
Manuell knapptryckning av cyklisten sjalv borde inte kunna rdknas som detektering.

8.2 Battre framkomlighet for cyklister, sid 51

Hinder som inte hindrar cyklister

“Stadens utpekade cykelnéat ska vara fritt fran trafikfarliga hinder som minskar
framkomligheten for cyklister. Pa vissa strackor finns behov att hindra motorfordon
fran att anvdanda cykelbanan. Om andra atgarder visat sig verkningslosa kan hinder
anda vara nédvandiga.”

Remissgruppen anser att det gar att tolka denna text som staden avser att separation mellan
cykel och biltrafik inte ska vara norm i planeringen. Det vore en olycklig formulering.
Syftningarna i stycket skulle behdva ses dver och fortydligas gallande innebdérden.



Cykeltrafik vid vagarbeten

“Nar trafikanordningsplaner (TA-planer) tas fram vid arbete pa vag och vid vagarbete
ska alltid de oskyddade trafikanternas intressen tas tillvara och prioriteras.”

Ett Iampligt tillagg har vore att staden framgent ska vara noggrannare med att granska
TA-planerna ur ett cykel- och gangperspektiv och att undermaliga TA-planer kommer att
nekas tillstand om inte kompletteringar gors. Idag godkanns allt for manga TA-planer som ar
undermaliga ur ett cyklistperspektiv som skapar otrygghet och ofta direkta faror.

“Ett exempel ar sankning av hastigheten till 30 km/h eller reckommenderad annu lagre
hastighet i kombination med hastighetsdampande atgarder for att méjliggora trygg
cykling i blandtrafik.”

Bra! Det ar allmant kant att regelefterlevnaden fér hastighetsnedsattningar ar lag. 20-30
km/h och hastighetsdampande atgarder for biltrafiken borde vara obligatoriskt dar cyklister
tvingas ut i tung trafik.

8.3 Okad trafiksékerhet och trygghet , sid 53

Underlatta samspel for 6kad trygghet

“Gaende och cyklister bor betraktas som tva separata trafikantgrupper da de i manga
fall har olika forutsattningar och behov. Cykeln &r ett fordon och maste behandlas
darefter. Det sker relativt fa olyckor mellan cyklister och fotgangare, men det ar anda
viktigt att arbeta med att underlatta samspelet genom tydlig separering och val
utformade korsningspunkter for att 6ka tryggheten for bade gaende och cyklister.”
Bra! Detta ar ett av de viktigaste fokusomradena for att forbattra den upplevda sakerheten
och framkomligheten for cyklister jamfort med idag. Aven om relativt fa olyckor sker mellan
cyklister och fotgangare sa upplevs interaktionen mellan trafikslagen som otrygg nar dessa
maste samsas pa en for liten yta. Detta ar ett lika stort problem for bada trafikslagen, aven
om fotgdngarna kanske ar mest utsatta eftersom cyklisterna ar den snabbare gruppen av de
tva. Fotgangare och cyklister ska sa langt det ar magjligt hallas fysiskt separerade, det ar tva
oskyddade trafikantgrupper. Se garna forslag for separering i punkter for kap 5 ovan.

“For att barns och édldres cykling ska 6ka ar det extra viktigt att trafikmiljon bade
upplevs och ar saker. Specifika trafiksakerhetsatgarder blir dirmed viktigt pa till
exempel skolvagar och vagar till fritidsaktiviteter och idrottsplatser.”

Staden borde visa tydligare ambitioner med att framja barns cykling. Detta stycke borde
darfor kompletteras med nagot i stil med att cykling och gang borde ses som norm fér barns
resor till och fran skola och fritidsaktiviteter. Skjutsande foraldrar utgor ett hinder for barnens
frigorelse och framtida halsa. Darfor borde infrastruktur for cykel och gang tydligt prioriteras
framfor bilens framkomlighet vid resmal dar barn ar en forekommande malgrupp.

“Utover stadens atgarder i trafikmiljon behover varje enskild individ som ror sig i
trafiken ta ansvar for att folja de lagar och regler som finns, visa den hidnsyn som
kravs utifran situationen och inte minst ansvara for sitt eget beteende for att
underlatta samspelet med andra manniskor i trafikmiljon.”

Detta ar sa klart en sjalvklarhet men det finns en poang med att vara évertydlig i designen av
cykelbanor och vad som galler for cyklister vid utformning av cykelinfrastruktur. Designen



ska vara sjalvforklarande och intuitiv sa att alla enkelt forstar vad som géller. Sen kan det
aven finnas en poang med att staden satter upp skyltar eller informerar om vajningsplikter
eller otydliga utformningar av cykelbanorna fram tills dess att de hinner atgardas. Cyklister ar
langt ifran alltid innehavare av koérkort och darfér staller det extra hdga krav pa utformningen.

8.4 HOg standard pa drift och underhall i cykelvagnatet, sid 54
Véaghallning

“Allt eftersom kvaliteten pa det primara cykelnatet forbattras genom nyanlaggning
och breddning bor vintervaghallningen i form av i forsta hand sopsaltning successivt
utokas. Genom att intilliggande gangbana om majligt omfattas blir det en vinst for alla
genom att gaende far battre framkomlighet och inte lockas ut pa cykelbanan.”

Detta borde formuleras som ett mal och inte som en méjlighet.

“Pa sommarhalvaret behover buskar och vegetation undanréjas kontinuerligt sa att
siktforhallandena ar goda for att forbattra trafiksakerheten och tryggheten. “

Bra! Texten bor dock fortydligas med vilka avstandskrav som galler for vaxtlighet intill en
cykelbana och att siktlinjer i kurvor inte far skaras av.

8.5 Battre parkeringsmaijligheter, sid 56

“l Stockholms stad ar behovet av cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter
storst vid hogt trafikerade stationer for pendel- och fjarrtag, samt vid vissa
tunnelbanestationer i ytterstaden.”

Har bor aven cykelvagnatets utformning studeras och forbattras for att underlatta
kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. Till exempel genom att man kan cykla hela
vagen fram till perronger eller héllplatser. Det ska vara tydligt att cykeln ar ett prioriterat
trafikslag vid kollektivtrafiknoder.

“Storre cykelparkeringsgarage finns i Alvsjo och i anslutning till station Odenplan.”
Garaget i Alvsjo far inte ses som en férebild for kommande cykelgarage. Manga véljer bort
att parkera cykeln i det garaget pa grund av otrygghet och risk for stolder.

Former for hur staden ska planera, uppfora och drifta cykelparkeringsgarage behoéver
utredas och klargoras.

Detta ar en bra och viktig punkt. Det finns otaliga exempel dar cykelparkering byggs dar det
rakar finnas plats men inget behov av cykelparkering. Behovet ar oftast som storst dar alla
andra ocksa gor ansprak pa ytan. Prioriteringen av cykelparkering framfor bilparkering borde
lyftas sarskilt. Det bor aven belysas att det kan finnas behov av olika typer av extra sakra
parkeringar som vissa cyklister kan vara beredda att betala en avgift for.

8.7 Samverkan och dialog, 59

“Pa regional niva bor kombinationsresor fraimjas genom utokade mojligheter att ta
med cykeln pa kollektivtrafiken.”

“Viktigt att fortydliga att det ska vara mdjligt att ta med sig cykeln pa de flesta av
kollektivtrafikslagen. Inte bara pendeltadg. Darfor maste fordonsflottan uppdateras med



denna majlighet och cykelinfrastrukturen runt fler kollektivtrafikpunkter uppgraderas for att
majliggdéra smidig angdring med cykel.”

9.3 Strategiska kopplingar, sid 62

“Dessa bor kunna kompletteras med fler broar for enbart gang och cykeltrafik, som
fyller en funktion bade som lankar i ett 6vergripande cykelnat och for att binda
samman stadsdelar for trafik av mer lokal karaktar. “

Mycket spannande och bra idé!

Karta cykelplan, sid 63
Aven om det hanvisas till en mer hégupplést version i bilaga sa vore det trevligt med en
battre upplésning aven har.



Cykelplan Karta

Generell kommentar ar att flera av de utpekade straken under befintligt primar- och
huvudnat helt saknar cykelinfrastruktur eller separerad cykelbana. Benamningen “Befintligt
cykelnat” kan latt tolkas som att det faktiskt finns nagon form av cykelinfrastruktur. Det finns
till och med risk att “befintligt” tolkas som att cykelinfrastruktur i linje med riktlinjerna for
huvudnat respektive primart strak finns. Om den tolkningen av benamningarna inte ar
meningen behdver ordvalen ses dver. Alternativt kan teckenférklaringen kompletteras med
en information om hur befintligt cykelnat ska tolkas, att det inte innebar att det finns
cykelinfrastruktur. | sin nuvarande form ar kartan mycket vilseledande. Har foljer nagra
utvalda strak under “befintligt cykelnat” som helt saknar cykelinfrastruktur.

Kommentar 1: Utpekat befintligt primart strak mellan Ornsberg och Gréndal saknar idag helt
och héllet separerad cykelbana och borde knappast bendmnas som nagot befintligt strak. Ar
detta tanken? Om inte sa ar det en viktig del att utveckla for ett sammanhallet nat for cykel
mellan sdderort och vasterort.
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Kommentar 2: Nedan strackning mellan Gamla stan och Sédermalm finns inte idag.
Majligtvis att den ingér i den kommande planeringen av Slussen. Det borde sa fall framga.
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Kommentar 3: Utpekade huvudcykelnat langs Finn Malmgrens vag och Ulricehamnsvagen
saknar cykelinfrastruktur. Cykling sker i blandtrafik. Kan det verkligen sagas tillhéra befintliga
cykelstrak da?
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