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Sammanfattning

Stockholmsregionen vaxer och det stéller allt storre krav pa smarta och hallbara trans-
portsystem. Cykeln ar ett viktigt bidrag i denna omstéallning.

Den regionala cykelplanen for Stockholms lan pekar ut en riktning for cykelplaneringen
i Stockholmsregionen och bidrar till genomférandet av RUFS 2050. Mélet ar att cyk-
lingen i lanet ska 0ka markant och cykelresorna ska sté for 20 procent av alla resor till
2030. Det kraver att arbetet for 6kad cykling skalas upp och att satsningar gors pa hog-
kvalitativ cykelinfrastruktur savil som mjuka atgiarder for att fraimja cykelanviandandet.

For att nd den uppsatta mélbilden har fem strategiska insatsomraden identifierats;
cykelinfrastruktur, trafikinformation, kommunikation och kampanjer, kombinationsre-
sor samt folkhalsa.

Den regionala cykelplanen pekar ut ett regionalt cykelviagnit med prioriterade cykels-
trdk som binder ihop viktiga malpunkter i lanet. De regionala cykelstraken ska héalla ge-
nomgaende hog standard for att fungera som ett slags motorvag for cykel. Planen be-
skriver funktion och utformningsprinciper for de regionala cykelstraken.

For att fraimja cyklingen behovs en bredd av insatser. Trafikinformation bidrar till att
gora cykelresan smidigare, smartare och siakrare och ar ett omrade med stor utveckl-
ingspotential bade fore, under och efter resan. Kommunikation och kampanjer &r ett
sétt att na nya potentiella cyklister och kan riktas till olika malgrupper. Kombinations-
resor dar cykel kombineras med kollektivtrafik ar en viktig del i att frimja cykling vid
langre resor och kan vara ett sitt att na nya malgrupper. Att koppla samman folkhalsa
och cykling kan ge synergier som bidrar till bade ett 6kat valméende och positiva effek-
ter for cyklingen lanet.

Planeringsunderlaget Vigledning for genomforande av regional cykelplan ar ett frilig-
gande dokument kopplat till cykelplanen som fungerar som ett stod for planerare som
arbetar med cykelutveckling i lanet. Vagledningen ger stod vid sdvil genomforandet av
den regionala cykelplan som planering av annan cykelinfrastruktur och andra typer av
cykelframjande atgérder.
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1. Plan for kraftigt okat cyklande

Den regionala cykelplanen

Argumenten for att arbeta for 6kad cykling 4r ménga. Cykling ar ett resurseffektivt,
flexibelt och smart firdmedel som ger positiva effekter for savil folkhélsan, som for
narmiljon och klimatet.

Cykling sker ofta 6ver kommungrinser, vilket innebar att flera vighéllare delar ansvar
for infrastrukturen som anviands under en och samma resa. Cykeltrafikplaneringen be-
hover darfor samordnas sé att det ar enkelt att resa med cykel i regionen. Den regionala
cykelplanen skapar forutsattningar for en regionalt sammanhallen cykelutveckling och
bidrar till genomférande och maluppfyllelse av den regionala utvecklingsplanen for
Stockholmsregionen, RUFS 2050.

2014 lanserades regionens forsta regionala cykelplan; Regional cykelplan for Stock-
holms ldn, som bland annat pekar ut ett regionalt cykelvagnat. Den arbetades fram i
samverkan mellan Trafikverket, Lansstyrelsen, Stockholms lans landsting (Region
Stockholm sedan 2019), kommunerna i Stockholms ldn samt ett antal intresseorgani-
sationer. Cykelplanen var resultatet av projektet SATSA II Regional cykelstrategi som
delfinansierades genom EU:s strukturfond regionalfonden.

Stora satsningar har gjorts i regionens kommuner och Trafikverket for att bygga ut ett
sammanhangande regionalt cykelviagnit, men mycket arbete aterstar. Malsattningen ar
att det till 2030 finns ett ssmmanhiangande regionalt cykelvignat som ar utbyggt enligt
de rekommenderade utformningsprinciperna som beskrivs i denna plan. Omkring 20
procent av det regionala cykelviagnatet ar utbyggt enligt regional standard och cirka 8o
procent har ndgon form av cykelinfrastruktur.

Mal om dkad cykling

Enligt den senast genomforda regionala resvaneundersokningen' sker ungefar 7 pro-
cent av resorna i lanet med cykel. Cykelandelen ar oférandrad jamfort med foregdende

resvaneundersokning fran 2015.
8 o Fardmedelsférdelning 2019 - genomsnitt for veckan (2015)

2% (5%)

20 % till 2030

21% (15%)

Det 6vergripande malet ar att till

2030 ska cykelresorna utgora
20% av alla resor i lanet. Detta 7% (7%) '

41% (41%)

mal togs fram till den forsta reg-
ionala cykelplanen 2014 och ar
sedan 2018 ett av delmélen i
RUFS 2050. 29% (32%)

= Bil = Kollektivtrafik = Cykel Till fots = Annat

! Region Stockholm, 2019. Regional resvaneunderstkning fér Stockholms lan.



Revidering av regional cykelplan

Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen pa Region Stockholm fick 2019 i uppdrag att re-
videra den regionala cykelplanen fran 2014. Processen for revideringen inleddes under
hosten 2019 och resultatet av detta arbete ar foreliggande plan.

Anvandningsomrade och malgrupp for regional cykelplan

Den regionala cykelplanen ar ett strategiskt underlag och en plan for utbyggnaden av
regionala cykelstrak. Cykelplanen ar viagledande och stédjande for lanets aktorer och
pekar ut en riktning for cykelutvecklingen i lanet.

Malgruppen for planen ar framforallt 1anets kommuner, Trafikverket och Region Stock-
holm men dven andra myndigheter, organisationer och aktorer i lanet som arbetar med
cykeltrafikplanering och cykelfragor i stort.

Den reviderade cykelplanen ersitter den regionala cykelplanen fran 2014.

Revideringsarbetet

Utgangspunkterna for revideringen har varit att sakerstélla utbyggnaden av regionala
cykelstrék, okad samordning, tydligare prioriteringar, bredda perspektiven pa cykelut-
veckling i ldnet samt att planen ska vara ett smidigt och aktuellt verktyg. Den revide-
rade planen utgar fran samma overgripande mal som féregdende cykelplan.

Revideringen har genomforts i en process ledd av cykelkansliet pa Region Stockholm
med deltagare fran Trafikverket, lanets kommuner samt Trafikforvaltningen och Reg-
ionledningskontoret pa Region Stockholm. Revideringen inleddes under hosten 2019
och under varen 2020 genomfordes en workshopsserie med olika fokusomraden for att
tillsammans kartlagga behov och utveckla innehéllet i planen. De fokusomraden som
behandlades var att attrahera nya cyklister, fritidsresor, kommunikation, regionala cy-
kelstrak samt utformning och genomfdérande. Dessutom holls arbetsmoten om folk-
hélsa och cykel. Alla linets kommuner har pa nagot sitt varit delaktiga i revideringsar-
betet.

Planens innehall

Den reviderade planen ar uppdelad i flera olika delar med delvis olika syften. Planen in-
nehaller bland annat en beskrivning om planen och méalet om 6kad cykling, strategiska
inriktningar for att nd malet och en redovisning av det utpekade regionala cykelvigna-
tet. Det finns ocksa ett kapitel om genomforande och uppfoljning samt en utblick mot
2050.

For att underlitta genomforandet av cykelplanen har dokumentet Végledning for ge-
nomforande av regional cykelplan tagits fram. Vigledningen innehéller st6d och rikt-
linjer vid utbyggnad av cykelinfrastruktur och andra insatser for cykelutveckling i lanet.
Har beskrivs bland annat utformningsprinciper for regionala cykelstrak, enhetlig vag-
visning och kommunikationsinsatser.

Definition av cykel

Det finns en méngd olika sorters cyklar med olika anvindningsomraden. Pa senare ar
har den tekniska utvecklingen gatt snabbt framat och cykelbegreppet har breddats.



I cykelplanen med tillhorande méal om 6kad cykling avses framst trampcyklar (tradit-
ionella trampcyklar, elassisterade trampcyklar och 1ad-/lastcyklar). Eftersom det blir en
allt storre variation av fordon som samsas pa cykelinfrastrukturen ar det dock viktigt
att bygga vil tilltagna cykelstrak och det kan finnas behov att anpassa exempelvis cykel-
parkeringar for fler typer av fordon.

Utgangspunkter fér cykelplanering i lanet

RUFS 2050 och regional utveckling
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Den regionala cykelplanen tar sin utgangspunkt i den

regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, UFS 2050
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trafikens andel av de motoriserade resorna ska oka med 5 pro-
centenheter i jimforelse med 2015, och minst 70 procent av alla resor inom ldnet ska
ske med gdng, cykel och kollektivtrafik, och cykelandelen ska vara 20 procent”. De
regionala prioriteringarna som framforallt kopplar till arbetet med cykling och cykel-
trafik ar att styra mot ett transporteffektivt samhdlle och att na en bdttre folkhdlsa och
bidra till att sluta folkhdlsogapet genom att cykelplanen kan bidra till miljoer som
framjar fysisk aktivitet.

Den regionala cykelplanen kan ses som ett sitt att skapa handlingskraft kring att na
delmal, mal och vision i RUFS 2050.

En nationell cykelstrategi for 6kad och saker cykling
Den nationella cykelstrategin beslutades av regeringen 2017. Avsikten dr att den ska bi-

dra till ett hallbart samhalle med hog livskvalitet i hela landet. De fem insatsomradena i
strategin ar:

e Lyft cykeltrafikens roll i samhallsplaneringen

o Oka fokus pa grupper av cyklister

e Friamja en mer funktionell och anvandarvénlig infrastruktur
e Framja en siker cykeltrafik

e Forskning och innovationer

Dessa insatsomraden ar viktiga for cykelplaneringen och sammanfaller med behov som
har identifierats for Stockholmsregionens cykelplanering. Regional cykelplan ar en vik-
tig del i arbetet med att lyfta cykeltrafikens roll i samhallsplaneringen i regionen. Vi-
dare ar funktion, anvindarvianlighet och trafiksikerhet kontinuerliga utvecklingsomra-
den i regionen. Vad giller att 6ka fokus pa grupper av cyklister samt forskning och



innovationer for cykeltrafik finns en stor utvecklingspotential och behov av erfaren-
hetsutbyte.

Planeringsforutsattningar

Regional cykelplanering kraver involvering av flera aktorer som ofta har olika arbetspro-
cesser och ibland dven olika intressen. En tydlig ansvarsfordelning samt fungerande
kommunikation mellan och inom olika organisationer ar viktigt for att kunna samarbeta
pé ett bra satt. For att oka takten i cykelutbyggnaden behover implementeringen av
hérda atgarder forenklas for involverade aktorer. Langa planeringsprocesser kriaver
ocksa att cykelfragor kommer med i tidiga skeden.

Den befintliga stadsmiljon erbjuder ofta ett begransat utrymme och konkurrerande an-
sprak kan forsvara utbyggnad enligt den rekommenderade regionala standarden. I av-
snitt "Prioriteringar” i kapitel 2 finns vigledning kring prioriteringar och avviagningar
vid utbyggnad och utformning.

For att skapa fungerande och formaliserade samarbetsformer pa regional niva, dar akto-
rer och intressen ar manga, ar behovet av regional samordning dven i fortsattningen cen-
tral.



2. Strategier for okad cykling

Denna del beskriver fem strategiska insatsomraden som lénets aktérer
behdver arbeta med for att nd malet om att cykelresorna i ldnet ska ut-
gbra 20 procent av det totala resandet.

20 % cykelandel till 2030

Strategiska e Trafikinformation | Kommunikation Kombinationsresor
insatsomraden JLEEICIUT och kampanjer

Ett regionalt Enkelt och
Cykling

cykelvagnat med .
smidigt att cykla
hég potential och geng:>m rétyt marknadsfors s& K ||C\|:1I:(‘ilt°cf}']k . anvénds som
sikerhet anpassat A N att investeringar ofleidtivtratik ar ett verktyg for
information enkelt att

efter £ !
= ar en god béttre
bebyggelsestruktu fére, under och w .g kombinera N
ren efter resan utvéxling folkhalsa

Okad cykling

Figur 2.1 Malet om 6kad cykling och fem strategiska insatsomraden fér att uppnd malet.

Strategiska insatsomraden

For att nd mélet om 20 procents cykelandel till 2030 har fem strategiska insatsomra-
den identifierats: cykelinfrastruktur, kommunikation och kampanjer, trafikinformat-
ion, smidiga kombinationsresor samt folkhalsa.

o Atgirder inom cykelinfrastruktur handlar om att bygga ut och uppritthélla
det regionala cykelvagnatet. Dessa atgarder syftar till att skapa grundlaggande
forutsattningar for att mojliggora regional cykling och ar darfor centralt for att
na malet.

o Atgirder inom trafikinformation syftar till att gora det enkelt och smidigt att
anvanda cykel som firdmedel bade fore, under och efter resan.

e Atgirder inom kommunikation och kampanjer handlar om att marknads-
fora cyklingen pa ett enhetligt sitt i regionen for att ge god utvaxling pa investe-
ringar och samtidigt starka cykelkulturen med syfte att locka fler att cykla.

o Atgirder inom smidiga kombinationsresor handlar om att géra det enklare
att kombinera cykel med kollektivtrafik och pa sa sitt 6ka resmojligheterna i re-
lationer dar cykeln har svart att ensam utgora ett attraktivt alternativ.

e Atgirder inom folkhiilsa handlar om att hitta synergier mellan folkhilsomalen

och maélet om 6kad cykling pa regional niva eftersom 6kad cykling bidrar till for-
béttrad folkhalsa.
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Cykelinfrastruktur

Det regionala cykelviagnatet pekar ut omkring 800 km cykelstrédk som binder ihop vik-
tiga regionala malpunkter2. Malet for detta insatsomrade ar att det till 2030 finns ett
sammanhingande regionalt cykelvignat som bor vara utbyggt enligt rekommenderade
utformningsprinciper (se Vdgledning for genomférande).

]

Regionalt cykelvagnat

Regionalt cykelstrak

0 5 10 20 km . .
s Utredningsstrak

Figur 2.2 Karta dver de regionala cykelstraken.

Principer for de regionala cykelstraken
Foljande principer bor efterstriavas for de regionala cykelstraken:

e Straken bor lokaliseras sa att cyklister i mojligaste méan far tidseffektiva resva-
gar med beaktande av forbattrad trafiksdkerhet.

e Statlig och kommunal cykelplanering bor 6verensstimma och samverka for att
sdkra det regionala cykelviagnatets funktionalitet.

e Det bor vara enkelt att kombinera resor med kollektivtrafik och cykel.

e Det regionala viagnitet bor vara enhetligt skyltat och gestaltat s att det fungerar
som en sammanhangande struktur.

e Det regionala cykelviagnitet bor driftas pa ett likvardigt satt, med hog kvalitet
och pa ett sddant satt att risken for singelolyckor minskar.

2 Se bilaga 1. Regionala méalpunkter
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e Det bor finnas en flerarig plan for I6pande underhall av de regionala cykelva-
garna.

Prioriteringar

Det regionala cykelviagnitet utgors av prioriterade cykelstrak med hog potential och en
viktig funktion for den regionala cyklingen. Behovet av ny cykelinfrastruktur i det reg-
ionala cykelnatet ar stort. En stor del av det regionala cykelnatet bestar av cykelinfra-
struktur som inte uppnar regional standard och delar av natet saknar helt cykelinfra-
struktur.

For att underlatta framtida prioriteringar och bidra till regionalt sammanhallen infra-
struktur, har en prioriteringsvagledning tagits fram. Vagledningen kan ocksa vara stod
vid tilldelning av finansiella medel for investeringar.

For att sakerstilla en samordnad, strategisk och effektiv utbyggnad ska en regional cy-
kelforhandling inledas. Denna vigledning kan aven vara till stod i ett sddant arbete.

Prioriteringsvigledning

Hogst cykelfloden och hogst potential for framtida floden finns framforallt i ldnets cen-
trala delar och i de radiella straken. Kartan nedan (figur 2.3) visar potentiella cykelfl6-
den utifrén ett scenario dar alla forvarvsarbetande i lanet cyklar den narmaste vagen till
arbetet och cykling ar tillatet pa alla vagar.

/ Potentiella cyklister
1000 - 4000
— 4000 - 6000
6000 - 10000
0 25 5 75 10km 10000 - 15000

FRR = L S s 15000 - 27000

Figur 2.3 Potentiella cykelfléden om alla férvarvsarbetande i lanet cyklade narmaste vagen
till arbetet och cykling var tilldtet pa alla vagar.

Prioriteringen nedan utgar fran potential och ar indelad i kopplingar som bor priorite-
ras i forsta hand (Prio A) och kopplingar som bor prioriteras i andra hand (Prio B). Det
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ar viktigt att detta sammanviagas med faktorer gallande trafiksikerhet och tillganglig-
het. Saknade lankar och kopplingar med undermalig standard ar viktiga att atgarda for
att sakerstilla det regionala cykelvagnitets funktion for trafiksiakerheten, tryggheten
och framkomligheten for cyklister i linet. Aven samordnad utbyggnad 6ver viighallar-
granser ar hogt prioriterat.

Prio A Prio B
Radiella kopplingar nara I
de centrala delarna av o _ _
regionen Langa kopplingar i
. glesare befolkade
omraden
PR Tvarkopplingar néra
de centrala delarna
av regionen
Kopplingar mellan regionala
stadské&rnor
N
Kopplingar nédra kemmuncentrum,
f kollektivtrafikknutpunkter eller
tatbefolkade omraden utanfor de
centrala delarna av regionen
Figur 2.4 Prioritering av kopplingar som bér prioriteras i forsta hand och kopplingar som

bér prioriteras i andra hand.

Utgangspunkten ar att det ska vara en genomgaende hog standard i hela det regionala
cykelnitet. Vid val av alternativa utformningslésningar &ar det viktigt att hansyn tas till
de forvantade trafikméngderna och 6vriga trafikforhéllanden pa den specifika platsen.

Trafikinformation

Trafikinformation gor det enklare att vilja cykeln som fairdmedel. Det handlar bade om
att underlétta for de som cyklar idag men dven att locka fler cyklister.

Sammanhdngande vagvisning

Det huvudsakliga syftet med cykelvigvisning ar att visa vagen och avstandet till lokala
och regionala malpunkter som ett stod for bade nya och befintliga cyklister. Cykelvag-
visningen ar aven ett sitt att marknadsfora de regionala cykelstrdken och visa att det
finns kontinuerliga cykelstrak som ar hogt prioriterade.

Cykelvagvisningen for de regionala cykelstrdken bor folja de framtagna riktlinjerna for
att skapa en enhetlig och sammanhéngande cykelvigvisning i hela regionen. En be-
skrivning av cykelvagvisning for de regionala cykelstraken finns i Véigledning for ge-
nomforande och omfattar en stamgrenplan med regionala malpunkter, principer for
avstandsangivelser samt utformningsprinciper for skyltar med typsnitt och bottenfarg.
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Genomtdnkt gestaltning av regionala cykelstrak

En sammanhingande gestaltning av regionala cykelstrak har ett viktigt signalvarde och
kan i forlangningen paverka manniskors beteenden. En trygg, attraktiv och intressant
cykelmiljo uppmuntrar till cykling och kan bidra till identitetsskapande och tillgéanglig-
gorande av de regionala cykelstraken.

Underlatta forstaelsen av
Det ska vara litt att hitta till geografin i det regionala cykel-
kollektivtrafiknoder frén de Servicestationer for natet. Tunnlar kan t.ex. skyltas
regionala cykelstréken. Kopp- cykel kan placeras pa = upp med namn pé vigen som
lingen kan mérkas ut. ) platser med dér ménga ¥ Kkorsar.
: ménniskor ror sig. :

Nir man passerar en ny
ort/stadsdel ska det markas!
Detta kan lyftas fram och
markas ut i gestaltningen.

Tydliggor det regionala stré-
kets fortséttning i korsnings-
punkter genom utformning
och skyltning.

Betydande platser utmed cykel-
végen, t.ex déar tv regionala strak
korsar varandra, 4r lampliga att
lyfta fram t.ex med offentlig konst
for en okad igenkdnning.

Figur 2.5 Sarskilt intressanta platser dar det kan vara l[ampligt att arbeta med gestalt-
ning.

Att arbeta med gestaltning for de regionala cykelstréken fyller fler syften &n att skapa
vackra miljoer. Ett gestaltningskoncept for de regionala cykelstraken kan bidra till 6kad
cykling genom att:

o Oka forstielse for geografin i det regionala cykelviignitet och skapa en tydlig
och sammanhéngande strackning som ar litt att f6lja

e Tydliggora kopplingen mellan regionala cykelstrak och kollektivtrafik

o (Oka orienterbarheten och minska mentala avstand i cykelviignitet

o Forbattra tryggheten och skapa upplevelser lings med de regionala cykelstraken

e Utforma identitetsskapande miljoer dar cyklister tas val om hand

Smart trafikinformation

Den digitala trafikinformationen behéver vara anpassad for cyklister. Det kan t.ex.
handla om att cykeln ska vara ett alternativ i olika reseplanerare. Det behdvs dven aktu-
ell information om parkeringsmojligheter, cykelpumpar, servicestationer, laddstationer
for elcyklar, tillfalliga storningar, planerade vagarbeten och underhall. Har finns en stor
utvecklingspotential och ett samordningsbehov.

P& samma satt som for annan trafik forvantas att IT-stodet under resan kommer ut-
vecklas. Realtidsinformation om tillfalliga storningar for cykeltrafiken ligger troligtvis
inte langt borta. Genom att nyttja den kompetens som finns inom trafikinformation och
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ITS och samtidigt arbeta for 6kad samordning och gemensamma plattformar for cykel-
information, kan tillgangligheten och anvandbarheten av digital trafikinformation ska-
las upp.

Kommunikation och kampanjer

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

Kommunikation och kampanjer kan anvindas som ett verktyg for att fa till forandrade
resmonster och beteenden. En stor effekt pa resandet kan skapas utan stora investe-
ringar i infrastruktur. En liten férbattring i den fysiska miljon kan forstarkas genom att
budskapet om de satsningar som gors pa cykling formedlas till invdnarna. Kommuni-
kationsinsatser kan ge en stor effekt pa resena-
rernas resmonster och pa sa satt bidra till malet
om ett 6kat cyklande. I Vidgledning for genom-
forande finns exempel pa kommunikationsin-
satser for okad cykling.

Exempel pa en specifik atgard ar
att marknadsfora och kommuni-
cera nya regionala cykelvagar ge-

nom en invigning eller ett cykele-
vent.

Riktade kommunikationsinsatser skapar majlig-
heter att fa extra god utvaxling pa insatserna. Den nationella trenden med minskat cyk-
lande hos barn kan paverkas genom riktat arbete for barns cykling. Aven riktade kam-
panjer for t.ex. vintercykling och cykelvanlig arbetsplats har visat sig effektiva.

Kommunikation kring atgarder i det regionala cykelvignatet bor efterstravas for att ge
storre utvaxlingar for de investeringar som gors i nitet. En 6kad regional samordning
kring kommunikationsinsatser kan bidra till att stirka identiteten for det regionala cy-
kelvagnatet och bidra till 6kad regional cykling.

Smidiga kombinationsresor

Med kombinationsresor avses resor som sker med tva eller flera firdmedel. Det kan ex-
empelvis vara att cykla till en kollektivtrafikknutpunkt, parkera sin cykel dar och sedan
fortsatta resan med kollektivtrafik. Kombinationsresor ar sarskilt lampliga vid ldnga
avstand. En del av regionens bebyggelse ar utspridd och resorna blir ldnga, vilket inne-
bar att cykeln kan ha svart att ensam utgora ett attraktivt alternativ for resenaren. Sam-
tidigt kan det vara svart att bedriva en samhillsekonomisk kollektivtrafik i 1dgen dar
bebyggelsen ar utspridd. Har kan enkla kombinationsresor vara ett verktyg for att
skapa attraktiva resmojligheter dar kollektivtrafiken och cykeln kompletterar och stér-
ker varandra.
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Figur 2.6 Schematisk bild dver ett system med kombinationsresor

Cykelparkering vid kollektivtrafikknutpunkter

Att cykla till héllplatsen och darifran dka kollektivt 4r den vanligaste kombinationsre-
san. En grundlaggande forutsattning ar att det finns ett val utbyggt cykelvagnat samt
attraktiva parkeringsanldggningar vid omstigningspunkter langs stombusslinjer, bryg-
gor och sparbunden trafik. Aven vid andra hallplatser kan det finnas behov av cykelpar-
kering for att underlétta t.ex. lokalt resande eller turism- och rekreationscykling. For
parkeringsanldggningarna géller generellt att markégaren, vilken oftast 4r kommunen,
ansvarar for utbyggnad, drift och underhéll. Cykelparkeringar vid kollektivtrafikknut-
punkter bor planeras i samarbete med Region Stockholms trafikforvaltnings.

Anslutande cykelvagar till kollektivtrafikknutpunkter

Det ar viktigt att cykelvagnitet far goda kopplingar till kollektivtrafikpunkter for att
kombinationsresan ska uppna sin fulla potential. Reslingden med anslutningsresa pa
cykel varierar, men det ar sillan langre an 2-3 kilometer. Med ordentligt utbyggt cykel-
vagnat till kollektivtrafikknutpunkter minskar troskeln for att vilja cykel framfor bil.

Hyrcyklar

Hyrcyklar kan utgora ett bra komplement till kollektivtrafiken pa kortare strackor bade
for vardagscyklister men ocksa for turister. En forutsittning ar att hyrcykelstationer
finns i nara anslutning till stora omstigningspunkter for kollektivtrafik och arbetsplats-
omraden. Kommuner och Region Stockholms trafikforvaltning kan vara behjalpliga ge-
nom att ge tillstand for att hyrcykelstationer ska kunna anlaggas vid kollektivtrafik-
knutpunkter. Ett hyrcykelsystem kan med fordel spanna over en storre del av regionen

3 Det finns mojlighet for kommuner att & full medfinansiering, givet att cykelparkeringen uppfyller uppsatta riktlinjer, las
mer i Vagledning for genomférande.
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dar det finns tillrackligt stort utbud och efterfragan for att skapa ett enhetligt system
med storre rackvidd med fler start- och méalpunkter. Att kunna soka och fa information
om hyrcyklar och kollektivtrafik i samma reseplanerare underléttar planeringen av sin
resa. Det ar viktigt att hyrcyklar eller andra mikromobilitetslosningar som t.ex. elspark-
cyklar star pa anvisad plats for att inte forsamra tillgangligheten for personer med ned-
satt syn- och rorelseforméga samt for att inte riskera att blockera utrymningsvagar vid
kollektivtrafikknutpunkter.

Cykel pa kollektivtrafik

Tag

Det ar dven av intresse att se 6ver mojligheterna att ta med cykel pa tag, framfor allt pa
langre strackor. Denna mojlighet ar central for att framja cykelturism. En grundlag-
gande forutsiattning for detta ar att det finns tillracklig kapacitet pa tagen, sa att cyklar
inte konkurrerar om utrymme med 6vriga resenéarer eller utgor en sikerhetsrisk. For
utokat kombinationsresande dar cykel tas med péa tdg kravs omfattande investeringar.

Sjotrafik

Att ta med cykeln pa bat dr en kombinationsresa som blir allt mer popular. Sjotrafik
kan i flera resrelationer vara fordelaktig da regionens ménga vattenytor bidrar till bar-
ridreffekter och all landtrafik ar hanvisad till ett fatal bropassager. For att kombinat-
ionsresor med sjotrafik ska vara ett intressant alternativ for cykelpendlare kravs hog
turtithet, hog kapacitet och korta restider jamforbart med annan kollektivtrafik eller
med att cykla hela vigen. Det ar viktigt att det finns anslutande cykelviagnit till de bryg-
gor som trafikeras samt cykelparkering om man véljer att lamna sin cykel vid bryggan.

Reseplanering med cykel och kollektivtrafik

Det riacker inte att gora investeringar i infrastruktur for att skapa smidiga kombinat-
ionsresor. Integrering av digital trafikinformation om cykel, hyrcykel och kollektivtrafik
skapar mgjligheter for resenirerna att planera sina kombinationsresor med ett hela-re-
san-perspektiv. Genom att vilja cykel som fardmedelsalternativ i SL:s reseplanerare el-
ler andra reseplanerarverktyg som tillhandahalls av andra aktorer skapar det mgjlighet
att planera sin kombinationsresa.

Cykling som verktyg for battre folkhalsa

Enligt Region Stockholms folkhalsopolicy ska individens egna val av hilsosamma lev-
nadsvanor uppmuntras och stodjas eftersom det 6kar forutsattningarna for god hélsa
pa kort och lang sikt. Levnadsvanor paverkas av omgivningsfaktorer och livsvillkor.
Darfor behovs bade strukturella och individuella atgarder med fokus pd dem som loper
storst risk att drabbas av ohilsa.

Halsoeffekter av fysisk aktivitet, luftkvalitet och buller

Regelbunden fysisk aktivitet ar kopplat till lagre risk att do i fortid och lagre risk for
flera sjukdomstillstand sdsom hjart-karlsjukdom, typ 2-diabetes, vissa cancerformer
och depression. Personer som uppnar rekommendationerna for fysisk aktivitet har 20
till 30 procent lagre dodlighet och minskad risk for kronisk sjukdom 4n de som inte
uppnar rekommendationerna (Folkhalsorapport 2019, Region Stockholm). Att arbeta
for okad cykling ar en kostnadseffektiv strategi for att oka fysisk aktivitet bland befolk-
ningen da atgarderna kan nd ménga och ge effekt 6ver lang tid.
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Vid risk for hoga bullerstorningar och 6verskridanden av miljokvalitetsnormer vid cy-
kelvagar bor fordjupade utredningar av bullernivéer, fororeningshalter och eventuella
atgarder utforas, sdsom bullerreducerande beldggning, skarmar, dammbindning,
siankta hastigheter, omledning av tung trafik och frigérande av korfalt for busstrafik.
Det kravs méanga ganger flera parallella atgarder som minskar trafiken, utnyttjar vag-
teknik och pa andra sitt sanker halterna av luftféroreningar.

Det ar betydelsefullt att initiativ tas for 6kad cykling &ven om det vid den aktuella vag-
strackan forekommer buller och fororeningshalter 6ver riktvirden och normer. De po-
sitiva halsoeffekterna fran den fysiska aktiviteten vid cykling ar tydligt storre an de ne-
gativa hilsoeffekterna av luftfororeningar och buller. Okad cykling kan ocks4 bidra till
lagre nivéer av buller och luftfororeningar och darigenom bidra till battre folkhilsa bre-
dare i befolkningen.

Checklista for arbete med folkhdlsa och cykel

Att koppla samman folkhalsa och cykel kan bidra till att nd mélen i den regionala cykel-
planen. Samverkan, kunskapsutbyte och nya 16sningar for finansiering av atgarder for
okad cykling kan ge goda effekter for cyklingen i lanet.

Den hér checklistan har utarbetats av det regionala cykelkansliet i samverkan med
andra delar av Region Stockholm och lanets vaghallare. Bade trafik/samhéllsplanerare
och strateger inom folkhilsa och social héllbarhet har deltagit i arbetet. Anvand de de-
lar av checklistan som 4r mest relevant for din organisation.

e Tareda pd vem/vilken avdelning i din organisation som arbetar med folk-
halsa. Amnet kan forutom folkhélsa bendmnas fysisk aktivitet, social hall-
barhet, idrott och halsa mm.

e Samarbeta med dem som arbetar med folkhalsa i din organisation, anvand
varandras styrkor, vissa sitter pa finansiering medan andra sitter pa strate-
gisk kompetens.

e Forsta och anvind den “andra sidans” argument och sprak.

e Hitta sitt att dra nytta av den andra sektorns finansiering.

e Engagera trafikplaneringskompetens nir organisationens folkhilsopolicy
arbetas fram och implementeras.

e Inkludera folkhilsostrategier vid framtagande av cykelplan, trafikplan eller
motsvarande.

e Skriv in mobilitetspotter i exploateringsavtal. Kalla det for hilsopott och ta
fram konceptet tillsammans med kommunikationsavdelningen. Kom ihag
att bjuda in kompetenserna tidigt i processen. Viktigt att fa in det i avtalen
sd att det blir bindande!

e Prata med organisationens kommunikationsavdelning, lyfta att man arbetar
med hilsofrimjande trafikutveckling

e Bilda en grupp med foretradare for folkhilsa, trafik, social hallbarhet, kom-
munikation for att fa 6kat genomslag. Det kan vara svart att fa en sddan
grupp pa plats s arbeta utifran de forutsittningar som finns i din organisat-
ion. Borja med att bjuda in till en idéfika med en extern talare?

e Inkludera folkhélsa som tema nir ni organiserar trafikdagar, mobilitets-
vecka och liknande.

e Arrangera en temadag for organisationens politiker i relevanta namnder, ex-
empelvis hélsa, trafik, socialnamnd mm for att bidra till 6kad kunskap och
engagemang.
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Ta fram en kort beskrivning av den ekonomiska nyttan som just DIN organi-
sation far av okad cykling. Exempelvis 0kade skatteintakter, minskade kost-
nader for aldrevard eller battre skolresultat.

Aterkoppling om hilsa till cyklister och andra trafikanter. Skyltar med hal-
sobudskap langs de regionala straken eller annan infrastruktur? Den har &t-
garden liknar de lappar om hilsoeffekter av att ta trapporna som ibland sit-
ter i trapphus, det finns studier som visar att de har effekt.

Lat skolklasser ga pa studiebesok hos aktorer som arbetar for 6kad folk-
halsa, exempelvis Region Stockholm, for att 6ka intresse och forstaelse for
hélsoframjande planering.

Ta hjalp av det regionala cykelkansliet for att 6ka kunskapen om folkhalsa
och cykel i din organisation.
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3. Regional cykelinfrastruktur

I denna del redovisas det utpekade regionala cykelvagnatet och funkt-
ionen foér de rekommenderade utformningsprinciperna. Har belyses aven
vikten av att sdkerstélla de regionala cykelstrdkens funktion i byggs-
kede, samt genom cykelparkering och cykelservice ldngs straken. I pla-
neringsunderlaget Védgledning fér genomférande ges mer utférliga re-
kommendationer fér utformning, drift och underhall av regionala
cykelstrak.

Regionalt cykelvagnat

Det foreslagna regionala cykelvagnatet utgors av cirka 800 km cykelstrak. Straken sam-
manbinder viktiga regionala mélpunkter i lanet pa strackor dar potentialen for pend-
lingscykling ar hogs.

En forutsittning for att det regionala cykelviagnétet ska na sin fulla potential ar att det
héller den rekommenderade utformningsstandarden och ar anpassad for nuvarande
och framtida floden. Det ar dven viktigt att det finns anslutande lokala cykelvagar och
cykelparkeringar med hog standard vid alla regionala malpunkter.

Sedan den forsta regionala cykelplanen lanserades 2014 har stora delar av nitet byggts
ut, men fortfarande aterstar behov av nya cykelkopplingar och standardhgjningar for
att nd mélsattningen om ett utbyggt regionalt cykelvagnait till 2030. Négra av de utpe-
kade cykelstraken dr klassade som utredningsstrak i de fall dar det finns ett behov av
att utreda strackning, genomforbarhet och/eller nytta.

Befintligt nat

Nitet bestar till storsta del av befintlig cykelinfrastruktur med varierande standard,
men ocksa nya lankar som behover tillkomma for att skapa ett sammanhéngande nit.
Eftersom det pa manga platser finns stora brister i cykelinfrastrukturen, inte minst ka-
pacitets- och standardmassigt, omfattar behoven av ny cykelinfrastruktur saval det be-
fintliga cykelvagnitet som saknade lankar.

Figur 3.1 nedan visar det regionala cykelvagnitet, vilka strackor som har cykelinfra-
strukturs, samt vilka strackor som ar utbyggda enligt regional standard®. Kartan visar
att 80 procent av det regionala cykelviagnatet har ndgon form av cykelinfrastruktur,
cirka 20 procent ar utbyggt enligt regional standard (helt eller delvis) och 20 procent
saknar cykelinfrastruktur.

4 Se Bilaga regionala malpunkter

5 Varen 2020. Baserat pa Nationella végdatabasen och kompletterande data som inrapporterats av lanets véghallare.

6 Strackor som helt eller delvis uppfyller utformningsprinciperna for regionala cykelstrdk varen 2020. Baserat pa region-
alt cykelbokslut 2014-2019 samt kompletterande data som inrapporterats av lanets vaghallare.
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dard.”

" Varen 2020. Baserat pa Nationella vagdatabasen och kompletterande data som inrapporterats av lanets vaghallare.



Ovrig cykelinfrastruktur

Det regionala cykelviagnatet utgor en minoritet av den totala cykelinfrastrukturen i la-
net och ar beroende av den 6vriga lokala cykelinfrastrukturen. Huvudcykelstrak och lo-
kala cykelstrak har savil en understédjande funktion for regionala cykelresor som en
primar funktion for lokal cykling. Den lokala cykelinfrastrukturen kan ocksa vara en
viktig del i att mojliggora cykling for en bredare malgrupp och mojliggora cykling for
fler andamal till fler platser. Det ar exempelvis en mycket viktig forutsattning for att
barn och unga ska kunna cykla till skola, vinner och fritidsaktiviteter.

Finansiering

Att bygga ut och underhalla det regionala cykelviagnitet kraver insatser fran flera olika
aktorer. Vaghallarskapet for det regionala cykelvagnatet ar fordelat mellan lanets kom-
muner och Trafikverket. Grundprincipen ar att vaghallaren finansierar infrastrukturen
inom dess ansvar.

Investeringsbehov

Aven om stora insatser har gjorts sedan den forsta regionala cykelplanen 2014 finns det
mycket kvar att gora for att nd malet om ett utbyggt regionalt cykelvagnit till 2030. Om-
kring 20 procent av nitet ar utbyggt enligt rekommenderad standard och cirka 8o pro-
cent har ndgon form av cykelinfrastruktur.

Precis som med all transportinfrastruktur kostar det att bygga bra cykelinfrastruktur.
Hur mycket det kostar att bygga ut de regionala cykelstraken varierar beroende pa plats
och vad det finns for kostnadsdrivande faktorer. Vissa punkter i nétet kraver stora in-
frastrukturprojekt, exempelvis vid broar eller dar omfattande markarbeten kan behéva
goras pa strackor med svara markforhéallanden. Andra atgarder ar enklare och mindre
kostsamma. Stadsmiljoer ar generellt svarare att bygga i dn ytterstads- och landsbygds-
miljoer. Det ar viktigt att kostnadsdrivande faktorer kartlaggs sa tidigt som mojligt i
planeringsprocessen, da planeringen forsvaras av felaktiga kostnadsbedomningar dar
investeringar blir dyrare an kalkylerna.

Nationell plan och kinsplan for transportinfrastruktur

En stor del av det regionala cykelviagnatet ar statlig viag. Det innebar att Trafikverket ar
vaghéllare och darmed ansvarar for utbyggnad och underhall av cykelvagar. Trafikver-
kets budget styrs av den nationella planen for transportsystemet med tillhorande lans-
planer. I planerna anges hur regeringens budget ska fordelas mellan olika infrastruk-
turatgirder i Sverige, dir lansplanerna styr fordelningen inom respektive region, i
Stockholms lan av Region Stockholm. Planerna spanner 6ver en 12-arsperiod och revi-
deras (vanligtvis) vart fjirde ar genom ett direktiv fran regeringen. Lansplanen kan in-
nehalla bdde namngivna cykeldtgarder pa over 25 mkr samt mindre atgirder genom en
sarskild pott dedikerad till cykelinfrastruktur. De sista dren som planen omfattar inne-
héller ej upptecknade medel som efterhand férdelas mellan dtgardsomraden och namn-
givna objekt. Vid kostnadsokningar i befintliga projekt omfordelas medel harifran.

I dagslaget saknas medel i lansplan for att finansiera sa kallade steg 1 och 2 atgarder,
dvs. mjuka atgarder for att fraimja utvecklingen av cykeltrafiken.

Kommunerna i Stockholms ldn finansierar huvuddelen av investeringarna i det kom-
munala viagnitet, men lanstransportplanen har ocksé varit en viktig finansieringskalla
tillsammans med potten for statlig medfinansiering (icke namngivna objekt under 25
mnkr). Mellan 2014 och 2019 beviljades ca 217 miljoner kronor i statlig medfinansie-
ring for cykelatgarder i lanet (inkluderar dven cykelatgarder utanfor det regionala
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cykelvagnatet). Utover detta kan cykelatgiarder aven tilldelas medel inom atgardsom-
rade Trafiksdkerhet samt som del i storre projekt.

Den nationella transportplanen kan anvindas for att finansiera cykelinfrastruktur men
innehaller inga specifika medel for detta.

Aven om linstransportplanen ir en viktig finansieringskilla for utbyggnaden av de reg-
ionala cykelstraken tiacker den langt ifran hela investeringsbehovet. Darfor ar aven
andra finansieringsformer av stor vikt for att nd malet om ett utbyggt regionalt cy-
kelnat.

Andra finansieringsformer

Det finns dven andra typer av medfinansieringsformer som kommuner och andra akto-
rer kan ansoka om. Ett exempel ar sa kallade stadsmiljoavtal som ar ett statligt stod for
héllbara stadsmiljoer, dar bland annat cykelatgarder kan beviljas medfinansiering. Det
finns dven andra typer av investeringsstod dar kommuner och andra aktorer kan bevil-
jas stod for investeringar i cykelinfrastruktur och andra atgarder.

For investeringar i cykelparkeringar vid kollektivtrafikpunkter finns det mojlighet att fa
full medfinansiering med stod fran lanstransportplanen samt fran Region Stockholms
trafikforvaltning, givet att de uppsatta riktlinjerna uppfylls.

Utformningsstandard pa regionala cykelstrak

For att uppfylla sitt syfte som ett smidigt, smart och siakert regionalt cykelvagnit beho-
ver de regionala cykelstraken ha en likartad utformning och funktion. Cyklister bor mo-
tas av sikra och framkomliga trafiklosningar oavsett var i regionen de befinner sig.
Undersokningar visar att cyklister varderar forkortade restider mycket hogt, varfor
gena och framkomliga cykellosningar ar av stor vikt8. De regionala cykelvigarna ska ut-
gora ett attraktivt och konkurrenskraftigt alternativ, dar cykeln pa allvar kan konkur-
rera med andra trafikslag i friga om framkomlighet, trafiksdkerhet och transportkvali-
tet. Det ar séledes viktigt att straken anpassas med hansyn till framtida floden och den
potentialen som finns. Denna del presenterar principer for utformning. I Viagledning
for genomforande finns mer utforliga rekommendationer for utformning, drift och un-
derhall av regionala cykelstrak.

Den regionala cykelplanen foreslar utformningsprinciper for tva standardnivaer.

Den léigre standardnivan ar det foreslagna basutforandet for det regionala cykelvag-
natet. Standarden ar anpassad till grundlaggande trafiksikerhets- och komfortkrav
men har begransad kapacitet for hoga cykelfloden.

Den hogre standardnivan foreslas for de delar av det regionala cykelvagnatet dar cy-
kelflodena ar som storst, for att sikerstilla framkomlighet och trafiksdkerhet.

8 Borjesson, M. & Eliasson, J. The value of time and external benefits in bicycle appraisal
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Figur 3.2 Dimensionerande trafiksituationer pa regionalt cykelstrak. Standard for basutfo-
rande till vanster och hégre standard till héger.

Bredden pa cykelinfrastrukturen ar bland de viktigaste utformningsaspekterna och har
stor betydelse for framkomlighet och trafiksiakerhet. Bredden bor anpassas efter den di-
mensionerade trafiksituationen pa de regionala straken och hinsyn bor ocksa tas till
framtida forvdntade floden och potential i straket. De regionala straken ska tillgodose
foljande funktioner:

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

Separering mellan cyklister och fotgingare

Pa de regionala cykelstrdken bor gang- och cykelbanor alltid ha separering mellan fot-
gangare och cyklister. Separering ar ett enkelt satt att minska risken for konflikter mel-
lan dessa trafikantgrupper och forbattra samspelet. Savil framkomlighet som trafiksa-
kerhet har visat sig vara battre pa gang- och cykelbanor med separering dn pa dem som
saknar detta.

Sidohinder och skiljeremsa

Det ar viktigt att regionala cykelstrak ar separerade fran motortrafik och utformas darfor
som cykelbana eller cykelvag. Separering mellan gang och cykeltrafik samt skyddszoner
mot fasta hinder vid sidan av cykelbanan ar viktiga framkomlighets- och sdkerhetsforut-
sattningar.

Horisontallinjeforing
For att framkomlighet och trafiksikerhet inte ska paverkas av cykelbanans linjeforing
ar det viktigt att tviara kurvor undviks sa langt som majligt.

Vertikallinjeforing

For god framkomlighet och trafiksikerhet bor cykelbanor inte ha en lutning som 6ver-
skrider 2 procent. Ibland ar terrdngen sadan att lutningen maéste vara storre an sa.
Planskilda korsningar som ar val utformade ger god framkomlighet utan for stora héjd-
skillnader.

Hinder

Fasta hinder i cykelbanan kan utgora en stor sikerhetsrisk for cyklisten om de inte har
utformats trafiksiakert. Bommar eller betongsuggor anvinds i vissa fall for att hindra
motortrafik fran att kora pa cykelbanan. Ofta gar det att forhindra fordonstrafik pa cy-
kelbanorna pa andra satt. Hinder for motorfordonstrafik bor utformas sa att de medger
god framkomlighet och trafiksidkerhet for cyklisterna.

Beliggning
Samtliga regionala cykelstrak bor vara asfalterade och slita. Vi nyanlaggning av cykel-
banor bor brunnar och betackningar inte placeras i cykelbanan eftersom de innebar en
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okad risk for olyckor. Belaggningen bor vara fri fran skador och grus for att undvika

olyckor. Korkomforten for cyklisterna pa de regionala cykelstraken bor halla hog stan-
dard.

Belysning

Bristande belysning medfor ett trafiksiakerhetsproblem, eftersom cyklisten da far svart
att uppticka hinder eller andra trafikanter pé vigen. Tryggheten langs striken riskerar
ocksa att forsamras, sarskilt pa strackor som gar langt fran bebyggelse. Aven framkom-
ligheten paverkas da cyklisten tvingas sanka hastigheten for att undvika olyckor. Reg-
ionala cykelstrak bor darfor ha god och kontinuerlig belysning. Armaturens placering
och ljusbild bor vara anpassad for cykelvagen. Det ar ocksa viktigt att belysningsstol-
parna inte star placerade inom cykelbanans skyddszon.

Sikt

De regionala cykelstraken bor utformas efter gillande siktkrav i VGU (Véagar och gators
utformning). Det innebar att cyklisten och den korsande trafiken alltid ska ha en god
siktstracka. Om cykelbanan av ndgon anledning inte har kunnat utformas for att medge
den dimensionerande trafiksituationen (omkorning vid mote) bor sikten vara extra
god.

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

Buss- eller sparvigshallplats

Dar de regionala cykelstraken passerar busshallplatser ar det viktigt att efterstrava en
god utformning for att undvika konflikter mellan fotgéangare och cyklister. I Ribuss?
anger SL utformningskrav for gang- och cykelbanans passage av busshéllplatser som
overensstimmer med de generella utformningsprinciperna for regionala cykelstrak.

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

I anslutning till héllplatser bor det finnas cykelparkeringar sa att inte racken, avsedda
att separera fotgangare och cyklister, anviands for att 1asa fast cyklar.

Utformningsstandard for korsning

Hur jamn cyklistens hastighet blir styrs till stor del av hur korsningspunkterna med
andra trafikslag ar utformade. Med korsningar menas allt frdn korsningar med storre
landsvagar och huvudgator till enstaka in- och utfarter. Varje stopp som en cyklist
tvingas till motsvarar en forlangning av den upplevda resvigen med ca 100 meter om
cyklisten fardas i 20 km/h°. Det ar darfor viktigt att begransa antalet stopp och stopp-
tiden for att cyklisterna ska kunna bibehalla en sa jamn hastighet som mojligt.

Utover god framkomlighet ar ocksa hog trafiksikerhet vid korsningar centralt eftersom
det ar vid korsningar som farliga situationer med motoriserade trafiken uppstar. Att
korsningar ska vara sidkra och prioriterade for cykeltrafik framfér motoriserad trafik ar
grundlaggande principer pa de regionala straken. Detta kan skapas genom att utforma
korsningar som:

9 SLL (2019) Riktlinjer fér utformning av infrastruktur med hénsyn till busstrafik.
10 Juden C., “Why cyclists won't stop”, Newsletter no 46 of the Cambridge Cycling Campaign

25



e Cykeloverfarter eller motsvarande utformning vid obevakade korsningar med
hastighetssikring

e Genomgaende cykelbanor 6ver tvargator och in- och utfarter

e Planskilda passager (bor efterstravas pa de regionala cykelstraken)

e Detektering och prioritering vid trafiksignaler

Trafiksignaler

For att cyklisterna pa de regionala cykelstréaken ska ges god framkomlighet vid trafik-
signaler ar det viktigt att signalregleringen anpassas efter cykeltrafikens behov. Trafik-
signaler anvands for att reglera stora trafikfloden och for att fordela framkomligheten
mellan trafikslagen. Om signalregleringen inte ar anpassad efter cykeltrafikens behov
kan den ge upphov till onodigt 1anga vantetider. Idag finns det ndstan 250 trafiksigna-
ler i det regionala cykelnatverket dar ungefar halften bedoms ha véantetid och omlopps-
tider som orsakar dalig framkomlighet for cyklister.

Cirkulationsplats

Cirkulationsplatser brukar generellt framhallas som ett bra alternativ vad géller trafik-
sdakerhet och framkomlighet. Det géller dock framst for gdende och bilister. For cyklis-
ter finns inte lika tydliga trafiksiakerhetsvinster och ur ett framkomlighetsperspektiv
kan cirkulationsplatser innebira en forsamring jamfort med vanliga korsningar ef-
tersom det ofta medfor langre resvagar. For basta majliga trafiksakerhet bor cyklisterna
ledas pa en egen bana utanfor cirkulationsplatsen.

Vigmairken och viigvisning

Viagmarken ska tillsammans med utformning ge trafikanter viagledning, styrning och
information for en effektiv och siker trafik. Vigmarken ska vara utformade och place-
rade, samt i sddant skick, att de kan upptéackas i tid och forstas av de trafikanter som de
ar avsedda for. Vid placering av vagmarken behover sakerhet och framkomlighet saker-
stillas.

Den grundlaggande principen for cykelvagvisningen i regionen ar att det vid varje val-
bar punkt i cykelvagnatet ska finnas en skylt som talar om var de olika strdken leder.
Det innebaér att alla korsningar och vagskail i cykelvagnatet bor forses med cykelvagvis-
ning. Skyltningen bor vara kontinuerlig utan avbrott och uppfylla samma hoga krav
som vagvisningen for biltrafik.

Drift och underhall

Det ar viktigt for sikerhet och framkomlighet att de regionala cykelvagarna skots med
bésta mojliga rutiner for drift och underhall. Malet ar att straken ska hélla samma hoga
driftstandard som de storsta transportlederna for motortrafik aret runt. Motivet till detta
ar tydligt — drygt 40 procent av cyklisternas singelolyckor beror pa bristande drift, och
singelolyckorna utgor mer dn 70 procent av alla cykelolyckor. Vilskotta cykelvagar sti-
mulerar dessutom ett 6kat cyklande.

Vintertid ar halkbekdmpning viktig for cyklisternas sdkerhet. Framkomligheten paver-
kas mest av kvaliteten pa snorojningen. Redan vid 3 cm snodjup borjar det bli svart for
cyklisterna att ta sig fram. Ett bra satt att forbattra arbetet ar att anvanda sopsaltning.
Sopsaltning innebar att sno och is borstas bort fran cykelbanan varpa det 1aggs ut en
saltlag som motverkar att sno och is bildas pa nytt. Sopsaltningen innebair att cykelstra-
ken hélls fria frén sn6 och is och att det blir barmarksférhallanden.

11 https://www.sll.se/globalassets/4.-regional-utveckling/cykelkansliet/trafiksignaler-pa-regionala-cykelstrak.pdf
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Figur 3.3 Sopsaltning av gang- och cykelvag.

Byggskede

Nar det byggs nira, vid eller pa en regional cykelbana ar det viktigt att tidigt ha stallt
krav pa exploatorer och entreprenorer om att cykeltrafik ska visas hansyn i byggskede.
Om specifika atgarder behovs sdsom informationskampanjer eller tillfillig cykelparke-
ring ar det viktigt att detta regleras i avtal tidigt sa att det blir férutsattningar for ex-
terna aktorers planering. Aven cykeltrafikens tillginglighet och framkomlighet kan i
vissa fall behova avtalas om sé att cykelinfrastruktur kan héllas 6ppen under byggtid.

Nir en regional cykelbana byggs ska nuvarande cykeltrafik beaktas sa att de far en god
hantering under byggskedet som framjar den framtida cyklingen. Det ar ocksa viktigt
att information om projektet sker fore, under och efter genomforandet sa att cykeltrafi-
ken kan utnyttja infrastrukturen pa ett bra sitt och det skapas intresse for projektet.

Nir andra firdmedel paverkas av byggnationer ar cykel ofta en kostnadseffektiv, ut-
rymmessnal, flexibel, halsosam och hallbar form av ersattningstrafik. Darfor ar det vik-
tigt att vid forsamrad kollektivtrafik eller paverkan pa bilvagar att marknadsfora och
starka upp mojligheterna att cykla. Tillfallig cykelparkering, tidigarelagd investering i
cykelinfrastruktur, guidade omledningar, prova-pa-kampanjer, cykelservice och in-
formation ar exempel pa mojliga atgarder.

En bra utgéngspunkt vid planering av projekt pa eller invid ett regionalt cykelstrak ar
att strava efter att uppna sa nara permanent standard som mojligt under byggskedet.

Cykelparkering

Cykelparkeringar av god kvalitet dr viktigt for att 6ka andelen resor pa cykel. Aven ande-
len kollektivtrafikresor kan 6ka om det finns bra cykelparkeringar vid stationer. God kva-
litet pa en cykelparkering kdnnetecknas av egenskaper som ratt placering, god kapacitet
och hog siakerhet.
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Parkeringen behover placeras nara malpunkten for att den ska anviandas, da cyklister
forvantar sig att de kan cykla hela vagen fram till sitt mal. Avstand till malpunkten bor
inte Overstiga 25 meter. Vid ldngre parkeringstider (exempelvis en hel dag utanfoér en
arbetsplats) kan avstidndet vara langre.

Rédsla for att cykeln ska bli stulen &r ofta en barridr for att cykla. Déarfor &r stoldsdkra
cykelstall med ramlasingsmdgjlighet att foredra. Aven aspekter som god belysning ar vik-
tigt for den upplevda tryggheten.

Enligt GCM-handbok bor beldggningsgraden pa cykelparkeringar inte Overstiga 0,9,
d.v.s. max 90 procent beldggning. Ett 6kat antal lastcyklar stiller &ven krav pa anpassade
parkeringsmgjligheter, framforallt vid malpunkter som skolor och handel.

Da manga cyklar kan parkeras pa en relativt liten yta, finns det mojligheter att omvandla-
bilparkeringar vid arbetsplatser och kollektivtrafikknutpunkter (infartsparkeringar) till
cykelparkeringar. Detta okar attraktiviteten for cykelresandet. P4 en yta motsvarande en
bilparkeringsplats ryms minst 6 cyklar med motstidende snedstéllda cykelstall.

Region Stockholm har tagit fram riktlinjer for cykelparkering vid kollektivtrafiken,
Riktlinjer infartsparkering2. Kommuner som uppfyller riktlinjerna kan anséka om
upp till 100 procent medfinansiering for att bygga ut cykelparkeringar vid kollektivtra-
fiken (se Vdgledning for genomforande).

Cykelservice

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

Cykelservice som bor tillhandahallas l1angs de regionala cykelstraken ar:

e Cykelpump

e Cykelservice med mojlighet att genomfora enklare reparationer pa egen hand

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

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

12 Region Stockholm, trafikforvaltningen. Riktlinjer infartsparkering. https://www.sll.se/globalassets/4.-regional-ut-
veckling/cykelkansliet/riktlinjer-infartsparkering.pdf
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4. Att framja cykling hos olika malgrupper
och for olika resor

Denna del tar upp olika malgruppers forutsattningar att cykla och férut-
sattningarna foér olika typer av cykelresor for att kunna framja en kraftigt
dkad cykling pa bred front.

Cykling for alla

Andelen som cyklar och forutsiattningarna for att cykla ser olika ut i olika grupper i be-
folkningen. Genom att identifiera hur forutsattningar skiljer sig mellan olika grupper,
kan riktade insatser goras for att 1asa upp potentialen.

Barn och ungas cykling

Att fler barn och unga viljer att transportera sig med cykel gynnar deras utveckling och
bidrar till battre halsa och sjalvstindighet!s. Fysisk aktivitet bidrar aven till en forbattrad
psykisk hilsa och har generellt sett en positiv inverkan pa inlarningsformagan. Att barn
och unga tidigt borjar transportera sig med cykel ar ocksa ett satt att skapa hallbara re-
sebeteenden och hilsovanor bland framtida generationer som véljer att fortsatta cykla
och vara aktiva i vuxen alder4.

Att forbattra tryggheten pa skolvédgar och pé vagar till lek, idrotts-, kultur- och fritidsak-
tiviteter, bor prioriteras hogt for att lyckas med att fa fler barn och unga att cykla. Aven
foljande omraden &r prioriterade:

e Samordning av skolvagsplanering 6ver kommungrianser
¢ Gemensamma underlag till informationskampanjer

e Regionala kunskapsunderlag kring barns resande

e Trafikutbildningar och cykelkurser for barn

Sjunkande cykelandel bland barn och unga i Sverige

Trenden om barn och ungas cykling visar att andelen som cyklar har minskat kraftigt de
senaste 20 aren's. En orsak till det ar att fordldrar upplever trafikmiljon som osédker och
darfor skjutsar barnen i bil.

Samtidigt som vi ser en sjunkande cykeltrend bland barn har bilskjutsning och bilresor i
allménhet okat vilket leder till forsamrad trafiksikerhet i miljoer dar barn vistas. Den
forsamrade trafiksdkerheten ar ett stort hinder for 6kad cykling bland barn och leder till
att annu fler foraldrar valjer att skjutsa sina barn vilket forsamrar trafiksakerheten ytter-
ligare. Hindret forstarks av den befintliga cykelinfrastrukturen som oftast har brister och
inte ar tillrackligt sdker i relation till barns formaga att forsta trafiken.

13 Trivector 2014. Olika cyklister p& samma véagar - Trafiksdkerhetsaspekter av en véaxande och mer varierad skara cy-
klister. Rapport 2014:90.

14 Yang, 2014. Active commuting from youth to adulthood and as a predictor of physical activity in early midlife: The
Young Finns Study.

15 Trafikanalys (2015) Cyklandets utveckling i Sverige 1995-2014 - en analys av de nationella resvaneundersokning-
arna. Rapport 2015:14
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Stor potential for okad cykling bland barn

Trots den sjunkande cykelanviandningen bland barn och unga finns det en stor potential
for att vinda trenden och fa fler att cykla igen. Potentialen for 6kade cykelresor ar sarskilt
stor for resor till skolan eftersom en majoritet av alla barn bor nira skolan. I Stockholms-
regionen bor 73 procent av barnen inom 2 kilometer fran sin skola och nistan
halften inom 1 kilometer. Dock skiljer det sig mellan kommuner, se figur 4.1.

Andel grundskolebarn som bor inom 2 km avstand fran sin skola
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Figur 4.1 Andel barn per kommun som bor inom 2 km avstand fran sin skola.

En aspekt som skiljer Stockholms lan fran 6vriga delar av landet &r att eleverna i storre
utstrackning gar i en skola utanfor sin hemkommun? vilket betyder att dven de regionala
cykelforbindelserna spelar en viktig roll i att fa fler barn att cykla till skola.

Barns fritidsresor

En utmaning for okad fritidscykling bland barn ar att skolor och fritidsaktiviteter for
barn har blivit mer geografiskt spridda. Det kraver fler och langre resor mellan olika mal-
punkter som forsvarar anvandningen av cykel. Dock genomfordes en nationell under-
sokning av barns fritidsvagar av Trafikverket 2014 dar 78 procent av fordldrarna uppgav
att avstandet till deras barns fritidsaktiviteter var mindre 4n 5 kilometer. Resultatet av
undersokningen visade ocksa att avstdndet ar nagot kortare under sommarhalvaret. Po-
tentialen for fler cykelresor till fritidsaktiviteter inom gruppen barn och unga ar saledes
stor forutsatt att det finns trygga och siakra cykelvagar till fritidsanldaggningar.

Cykling bland aldre

Det finns skillnader i andelen cykelresor for olika aldersgrupper i Stockholmsregionen.
Aldersgruppen 25-39 anvinder cykeln for 10 procent av vardagsresorna medan lders-
gruppen 65+ endast anvander cykel for 4 procent av de dagliga resorna.

16 Vanligare pendla till friskola, SCB, 2017. https://www.scb.se/hitta-statistik/artiklar/2017/Vanligare-pendla-till-fris-
kola/
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Figur 4.2 Fardmedelsférdelning - skillnader aldersgrupper Kélla RVU, Stockholm 201517

En forutsattning for 6kad cykling bland &ldre ar battre cykelinfrastruktur, men ocksa
béttre cyklar. For adldre ar cykeln behiftad med manga brister nar det giller komfort-
och manovreringsproblem. Anledningar till att dldre slutar cykla innefattar bland annat
otrygghet i trafiken och svarigheter att parkera. 18

Cykling och socioekonomi

Aven socioekonomi paverkar beniigenheten att cykla. Data for Stockholmsregionen vi-
sar att inkomst ar en relevant faktor nar det kommer till val av fardmedel, dar cykelan-
delen ar lagst bland konsumtionsenheter med lagst inkomst.

Inkomst per konsumtionsenhet fére skatt (kr/man) bland

de som rest med olika fardmedel
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Figur 4.3 Inkomst per konsumtionsenhet fore skatt bland de som rest med olika fard-

medel. Kélla RVU, Stockholm 20151°

Trafikférvaltningen (2016) Resvanor i Stockholms l&n 2015

18 Jenny Rosenkvist, Helena Svensson, Andras Varhelyi, Anders Wretstrand. Aldre som cyklister. Lund, Lunds Universi-
tet, LTH, Institutionen for Teknik och Samhalle. Trafik och Vag 2013, 283

Trafikférvaltningen (2016) Resvanor i Stockholms I&n 2015
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Cykelandelen ar lagre i omraden med en hog andel utlandsfodda och socioekonomiskt
utsatta. Eftersom hindren som dessa grupper upplever sillan begransas till enbart
cykelinfrastrukturen bor aspekter sdsom normer och attityder samt olika individers be-
hov tas i beaktning.2° Kunskap och fardighet kan dven vara ett stort hinder for att vilja
att cykla. En studie som specifikt fokuserar pa utlandsfodda i ett trettiotal kommuner i
Sverige visar att 6ver 9o procent av mannen kan cykla medan endast drygt 60 procent
av kvinnorna kan cykla. Over 20 procent av kvinnorna uppger dock att de skulle vilja
lira sig, vilket indikerar en god potential.>* Aven tillgingen till cykel r en avgdrande
faktor.22

Cykling och funktionsnedsattning

Personer med funktionsnedsattning reser generellt mindre an 6vriga befolkningen. Nar
det giller resor med cykel gor personer med funktionsnedsattning hilften sa manga re-
sor per dag som personer utan funktionsnedséattning. Antalet resor per dag ar lagst for
personer med nedsatt rorelseférmaga, tétt foljt av personer med nedsatt synformaga.
Personer med nedsatt horsel uppvisar 6verlag mindre skillnader mot befolkningen i 6v-
rigt. 23

Att oka cyklingen bland personer med funktionsnedsattningar kan vara ett sitt att bi-
dra till folkhdlsan, genom minskat stillasittande och 6kad fysisk aktivitet. 24

Olika typer av cykelresor

Cykelandelen skiljer sig mycket mellan olika typer av cykelresor. For att oka andelen
cykelresor i olika grupper behovs darfor kunskap om olika typer av cykelresor s att
cykelinfrastrukturen kan nyttjas av en bred mélgrupp och for olika syften med cykelfar-
den.

Arbetspendlingsresor

Cykelandelen dr som storst for arbetspendlingsresor. Resor till arbetet utgor ungefar en
tredjedel av det totala resandet enligt den regionala resvaneundersokningen fran 2015.
En majoritet av dessa arbetsresor gors med kollektivtrafik (43 procent) och 11 procent
gors med cykel. 25

Anviandningen av cykel till arbetet varierar stort mellan olika kommuner i lanet. Storst
ar cykelpendlingen i de centrala delarna av regionen.

20 pedalista (2017) Cykelrevolutionen. S& ndr vi nya grupper i Hallunda-Norsborg

21 VTI (2006) Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljo

22 Trivector (2018:45) Mobilitet och tillganglighet hos boende i socialt utsatta omraden Delrapport 1 frén forskningspro-
jektet Inkluderande MaaS

23 Trafikanalys (2018:16) Resvanor och funktionsnedséttningar - statistik ur resvaneundersékningen

24 Ulrich, D. A., Burghardt, A. R., Lloyd, M., Tiernan, C., & Hornyak, J. E. (2011). Physical Activity Benefits of Learning
to Ride a Two-Wheel Bicycle for Children With Down Syndrome: A Randomized Trial. Physical Therapy. 91, 1463-
1477.

25Trafikférvaltningen (2016) Resvanor i Stockholms 1an 2015
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Figur 4.4 Andel arbetsresor som sker med cykel i de olika kommunerna i lanet enligt
RVU 2015.

Resultatet av en potentialstudie for arbetspendling med cykel i Stockholms 1an visar att
det finns stor potential for 6kad cykling och att ndstan 70 procent av lianets inva-
nare skulle ha mindre dn 30 minuter till arbetet om cykling tillats pa alla vagar 2°.
Med befintlig infrastruktur skulle ca 50 procent av lanets invinare kunna ta sig till ar-
betet inom 30 minuter med cykel.

For att fa fler att borja cykla till arbetet ar den grundlidggande atgéarden att forbattra
cykelinfrastrukturen i hela lanet samt att bygga ut det utpekade regionala cykelvigna-
tet. Eftersom restiden varderas hogt, sarskilt till och fran arbetet, ar det viktigt att
minska stopptiden for cyklister vid korsningar. Aven &tgirder vid arbetsplatser sisom
sdker och lattillganglig cykelparkering och dusch-/omkladningsmdjligheter ar viktigt
for att fraimja arbetspendling med cykel.

Fritidsresor

For fritidsresor ligger cykelandelen pa 6 procent medan bil star for 47 procent av re-
sorna. 27 Fritidsresor ar alla resor som inte ar resor till arbete, skola/utbildning eller
tjansteresa. Dessa inkluderar saledes hushalls-, omsorgs-, samt fritidsaktiviteter. Sam-
manlagt utgor fritidsresor 60 procent av det totala resandet i Stockholms lan, dvs
dubbelt s& ménga resor som arbetsresor2s.

26 Region Stockholm, 2018. Potential for arbetspendling med cykel i Stockholms I&n.
27Region Stockholm (2016) Resvanor i Stockholms 1dn 2015
28Region Stockholm (2016) Resvanor i Stockholms 1&n 2015
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Figur 4.5 Fardmedelsférdelning for olika typer av fritidsresor jamfért med resor till ar-
bete (RVU 2015).

Manga fritidsresor gors for vardagsarenden som ligger inom korta avstand dar 6verflyt-
ningspotentialen fran bil ir god. Aven om ménga fritidsresor #r korta innebir vissa spe-
cifika aktiviteter s som att besoka sliakt och vanner, inkop av sédllanvaror och ngjesakti-
viteter ofta langre resor. Langa avstand till dessa typer av aktiviteter gor det svarare att
ta cykeln fréan start till mal. Det finns aven andra utmaningar med att fa fler att cykla pa
fritiden.

e Bagage och skrymmande varor: Fritidsresor innebir ofta transport av varor,
utrustning eller barn som i manga fall ar svart att transportera med en vanlig
cykel.

e Komplexa resor: Till skillnad fran arbetsresor kan fritidsresorna ske mer spon-
tant29 och/eller utgoras av komplexa eller okdnda resekedjor. I likhet med bilen
har cykeln fordelen att vara ett flexibelt firdsatt som kan 16sa spontana resor.
Daremot ir kedjeresor svarare att 16sa med cykel som ofta innebar langre resor
med behov av forvaringsutrymme mellan olika drenden pa vagen.

e Saknade cykellinkar och cykelparkering: Fritidsméalpunkter ligger inte alltid
centralt och i anslutning till cykelnatet vilket kan vara ett stort hinder for att an-
vanda cykel for fritidsresor. Om det saknas lankar lings vigen eller om mal-
punkten saknar séker cykelparkering blir det mindre attraktivt att cykla till fri-
tidsaktiviteter. Bilorienterad planering s som externa handelsomraden ar
ocksé en barriar for 0kad cykling vid inkopsresor. For fritidsaktiviteter har det

22 All work and no play? The role of instrumental and affective factors in work and leisure journeys by different travel
modes. Anable, J. och Gatersleben, B. 2005.
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lokala néatet en viktig roll eftersom malpunkter ligger mer utsprida inom kom-
muner och inte i direkt anslutningen till huvudkopplingar.

e Bilkultur och sociala normer: Att en stor andel av fritidsresorna gors med bil
beror ocksa pa den radande bilkulturen och en inlasning i gamla resvanor.

Motionscykling

Utover fritidscyklingen till olika typer av malpunkter ar ocksa motionscyklingen i lanet
utbredd. Det finns en stor variation av motionscykling sdsom landsvagscykling,
mountainbikecykling, BMX-cykling, utflyktscykling, touringcykling etc. Gemensamt for
dessa ar att de ofta ligger under andra planeringsstrukturer och organisationer an cy-
keltrafikplaneringen. Ofta anvander de dock helt eller delvis den infrastruktur som
aven anvands for de &andamal som faller in under trafikplaneringens ordinarie ansvar
sasom arbets-, fritids-, inkops- och skolresor. Detta innebér att det ar viktigt att ha
dessa i atanke vid trafikplanering i ovrigt sa att forutsattningarna for motionscyklingen
varnas och inte byggs bort. Det kan exempelvis vara god idé att samverka med fore-
ningsliv och intresseorganisationer nar platser for motionscykling berors av trafik- eller
samhaillsplaneringen.

Tjansteresor

Cykelresor utgor en liten andel av tjinsteresorna, endast 4 procent av tjinsteresorna
gors med cykel. Tjansteresor med cykel ar vanligare for boende i regioncentrum jamfort
med boende i inre forort och yttre forort.>° Den genomsnittliga restiden for en resa i
tjansten for invanare i lanet ar 67 minuter och den genomsnittliga reslangden ar 35
kilometer, vilket ar en utmaning som kan paverka hur manga som viljer cykeln for
tjansteresor.

Att genomfora resor inom arbetet med cykel har ménga positiva effekter. Potentialen ar
stor da det idag ar fa arbetsgivare som aktivt uppmuntrar till 6kad cykling inom tjans-
ten.

Mojlighet att parkera cykel vid arbete/skola

Fler an ett alternativ kan véljas
0% 20% 40% 60%

Lasbart utrymme H 23%

e ionat att ey oot oyvor N 5
mdjlighet att lasa fast cykeln ’

Inget av ovanstande | 13%

Vet inte F 15%

Figur 4.6 Mojlighet att parkera cykeln3t,

30 Region Stockholm (2016) Resvanor i Stockholms 1&dn 2015
31 Region Stockholm (2016) Resvanor i Stockholms 1&dn 2015
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Forutom resornas langd ar en utmaning regler for resor i tjansten, dar den som anvan-
der egen bil i tjansten har ratt till reseersiattning men inte den som anvander egen cy-
kel. Ytterligare utmaningar ar tillhandahéallandet av cykelfaciliteter, sa som cykelparke-
ring, anslutningsvigar, luftpumpar, servicemgjligheter finns och haller hog niva.

Godscykling

En viaxande kategori av cykling i Sverige och i stockholmsregionen ar cykling med syfte
att transportera gods av nigot slag. Godstransporter utfors av bade privatpersoner och
av en viaxande skara cykeldkerier i regionen. Ytterligare en grupp av cyklister med stort
behov av att transportera gods ar hantverkare och andra foretagare som transporterar
gods inom ramen for sin verksamhet. Dessa cykelresor ersitter ofta bilresor eller resor
med latta lastbilar. Konsekvensen av minskade lastbilstransporter skulle vara minskade
problem med dalig luft, minskad klimatpaverkan, buller och att fler ytor frigors i staden.
Med farre lastbilar i tatort skulle dven trafiksdkerhetsriskerna minska for gdende och cy-
Klister.

Stor potential att ersitta Litta lastbilar i stadskirnor

Den nationella godsstrategin understryker att i innerstiderna kan en fraktcykel ibland
vara det lampligaste transportsittet for den sista strackan till kunden, s& kallade "last
mile” transporter. Potentialen for 6verflyttning av gods i tatort bedéms som stor och ut-
gor atminstone 10—20 procent av godstransporterna, enligt EU-projektet Cyclelogistics
anda upp till 42 procent av transporterna.

Utmaningar

Det som framst kdnnetecknar godscyklisterna ar att de foretradesvis anvander last-
cyklar som har storre ansprak pa cykelinfrastrukturens kvalitet genom lastcyklarnas
storre bredd och lingd och storre krav pa generdsa kurvradier. Aven cykelparkeringar
behover anpassas for lastcyklarna sa att de far plats i cykelstillen samt gar att 1asa fast
sdkert i ramen. Lastcyklar har ett storre virde dn vanliga cyklar vilket gor funktionell
och siker parkering viktig men det ar ocksa viktigt med mojlighet till smidig i och ur-
lastning for cykelakerierna.

Turismcykling

Cykelturismen har traditionellt sett haft en relativt liten utbredning i Sverige. Att satsa
pa Stockholmsregionen som cykeldestination ger dock mojligheter att skapa jobb inom
naringslivet samtidigt som det bidrar till att stirka den regionala cykelkulturen.

Utvecklingen av turism- och rekreationscykling bygger pa att regionen kan erbjuda
goda turistcykelleder som kan fungera som en ryggrad for cykelturismen. Dessa leder
kan dven anvindas av den lokala rekreationscyklingen. For att cykelleder ska locka
manga anvandare ar det manga element som har betydelse, exempelvis information
och tillganglighet till leder, mojligheter till 6vernattning och méltidsupplevelser samt
seviardheter och landskap. Foljande modell illustrerar de element som ar viktiga for en
turismcykelled.
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Marknadsféring

Turistiska produkter for cyklister

Overnattnings- Sevardheter Infrastruktur inkl.
mojligheter, som t.ex. kultur tillganglighet,
matstallen och och natur vagvisning och

annan service . information

Land, landskap, klimat

Figur 4.7 Modell baserad p& Jens Eric Larsens, The Bicycle Tourism Temple Model
(2009)
Attraktiva cykelleder

Trafikverket har tagit fram kvalitetskriterier for turist- och rekreationscykelleder dar en
cykelled beskrivs som ett sammanhangande cykelstrak for rekreation eller turisms2. Cy-
kelledsnaitet for turist- och rekreationsiandamal delas in Nationella leder (ca. 200km
langa), Regionala leder (mellan 65-200 km) och Lokala leder (under 65 km). For att
marknadsforas till turister, och séledes stiarka det lokala néaringslivet, bor varje led ha
en huvudman. Ledhuvudmannen som kan vara en region, ett regionalt samverkansor-
gan, en kommun eller annan organisation har det 6vergripande ansvaret for leden
och/eller ar upphovsman till leden och ska ha en ldngsiktig plan och budget for forvalt-
ning, kvalitetssidkring av service, utveckling och marknadsforing samt kvalitetssakring
av infrastrukturen och av utmérkningen langs cykelleden.

Leder i stockholmsregion

Det finns flera utpekade cykelleder i Stockholms lan med varierande geografisk tack-
ning (lokala till nationella) och varierande kvalitet. Inga av dessa leder ar klassade som
regional eller nationell cykelturismled enligt Trafikverkets kriterierss. Flertalet ideella
och privata aktorer ar tillsammans med ett antal kommuner drivande aktorer for kom-
munikation och samordning av rekreations- och turismcyklingen i lanet.

32 Trafikverket (2014) Cykelleder for rekreation och turism, Klassificering, kvalitetskriterier och utmérkning
Publ.nr: 2014:174.

33 I Sverige finns idag enbart tvd av Trafikverket godkénda nationella cykelleder, Kattegattleden och Sydostle-
den, samt en godkand regional cykelled, Sjuhdradsrundan.
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5. Genomforande, uppfoljning och utblick

For att nd@ malet om kraftigt 6kad cykling och 20 procent cykelandel
kravs olika insatser fran en rad olika organisationer. Det finns ett tydligt
behov av samverkan och samordning mellan olika aktérer, liksom upp-
foljning for att tydliggéra om utvecklingen &r pa ratt spar och sker i till-
rackligt hog takt. Denna del redovisar olika aktdrers ansvarsomraden for
genomférandet av den regionala cykelplanen, uppféljning samt en hall-
barhetsavstamning fér cykling.

Ansvar och samordning

Planen utgor en plattform for samordning mellan regionens olika aktorer inom ramen
for de strategiska insatsomraden som pekats ut i planen. Nar det galler konkreta atgar-
der beslutar varje enskild aktor om atgarder och finansiering inom sitt ansvarsomrade.
Ansvar kan ocksa delas i gemensamma projekt genom avtal och 6verenskommelser
mellan aktérerna. Behov av samverkan finns for samtliga utpekade strategiska insats-
omraden.

Kommunerna

Lanets kommuner ar nyckelaktorer for att bygga ut cykelinfrastruktur och fa till andra
cykelfrimjande atgdrder. Kommunerna forfogar dels 6ver den Gversiktliga markplane-
ringen och dels 6ver detaljplaneringen som styr kommunala cykelviagars precisa lokali-
sering och utformning. Det giller bade for regionala cykelstrak och lokala cykelstrak.
Kommunen har ocksd mojlighet att till exempel stilla krav pa cykelparkeringsplatser
vid nybyggda fastigheter.

Trafikverket

Trafikverket har framforallt ansvar for att bygga ut och underhalla cykelvigar langs
med det statliga vignatet. Trafikverket har dven en roll som medfinansiéar till kommu-
nala cykelvagar och satsningar for sdkrare cykeltrafik. Trafikverket ansvarar aven for
systemanalyser av hur lanets transportsystem i stort fungerar och kan darigenom se cy-
keltrafiken i ett storre sammanhang.

Region Stockholm

Cykelkansliet pa Region Stockholm utgor en plattform for samverkansarbetet och fun-
gerar som koordinator och bollplank och bidrar med kunskaper inom cykelomréadet
inom ramen for det regionala utvecklingsansvaret. Cykelkansliet ska underlatta for 1a-
nets viaghallare i genomforandet av den regionala cykelplanen. For att folja upp genom-
forandet av planen tar cykelkansliet fram ett arligt regionalt cykelbokslut. Cykelkansli-
ets l1opande arbete innefattar aven att bidra med kunskap och erfarenhet inom
cykelomradet sdsom studier om cykelutveckling, utbyggnad av cykelstrak och cykling-
ens effekter.
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Region Stockholm ansvarar ocksa for att uppratta lanstransportplanen. Trafikforvalt-
ningen ansvarar for kollektivtrafiken i lanet och Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen
ansvarar for framtagandet av den regionala utvecklingsplanen (RUFS) for lanet.

Ovriga aktorer

Utover ovannamnda aktorer finns flera andra aktorer (saval offentliga som privata)
som direkt eller indirekt paverkar utvecklingen av cyklingen pa lokal, regional och nat-
ionell niva.

Uppfoljning

Mailet om en 6kad andel cykelresor och arbetet som gor for cykelutvecklingen i ldnet
foljs upp kontinuerligt. Uppfoljningen gors genom trafikmatningar, resvaneundersok-
ningar, brukarundersokningar och ett regionalt cykelbokslut som tas fram arligen.

Trafikmatningar

For att folja upp cykeltrafikens utveckling pa de regionala straken bor trafiken mitas
kontinuerligt. Kontinuerliga cykelflodesméatningar pa fasta punkter i nitet mojliggor
uppfoljning av forandringar i cykeltrafiken over tid. Sddana matningar ar ocksa intres-
santa vid planering och uppfdljning av specifika atgarder pa enskilda straks4.

Fasta maitstationer ger dven virdefull information om variation i cykeltrafiken 6ver
olika arstider och mgjliggor exempelvis uppfoljning av vintercykling 6ver tid. Matpunk-
ter bor finnas pa samtliga regionala strdk samt vid vissa strategiska punkter dar flodena
koncentreras.

Resvaneundersoékningar

Region Stockholm genomfor regelbundet regionala resvaneundersokningar for att fa en
bild av hur invanarna i lanet reser. Genom resvaneundersokningarna kan mélet om
20% cykelandel foljas upp och en jamforelse kan goras med tidigare undersokningar for
att se hur resandet har utvecklats. De regionala resvaneundersokningarna ger dven en
bild av invdnarnas resmonster och deras val av firdmedel for olika typer av resor samt
visar pa variationer i olika delar av regionen.

Cykelbokslutet

Det regionala cykelbokslutet tas fram arligen och foljer upp genomférandet av den reg-
ionala cykelplanen. En viktig del i cykelbokslutet ar att f6lja upp utbyggnadstakten och
sammanstilla de atgarder som genomforts i det regionala cykelvagnatet under aret.
Forutom de fysiska atgarderna sammanstills 4ven de mjuka och cykelframjande atgar-
der som genomfors i ldnet. Cykelbokslutet sammanfattar ocksa cykeltrafikens utveckl-
ing, cykelparkering vid kollektivtrafik, fakta om drift och underhéll samt olycksstatistik
kopplat till cykling.

34 Trafikverket 2012. Hur mycket cyklas det i din kommun? Rekommendationer fér uppfoljning av malen om en 6kad
cykeltrafik med hjélp av resvaneundersdkningar och cykelrakningar.
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Brukarundersoékningar

For att framja cykling i lanet och genomfora ratt atgarder ar det viktigt att kontinuerligt
folja upp cyklisternas upplevelser och preferenser. Cykelfrimjandet genomf6r en nat-
ionell undersokning av cyklisters upplevelse som kan anvindas for att folja cyklisters
attityd och virderingar i respektive kommunss.

Hallbarhetsavstdmning

Cykel som transportmedel har en given plats i en attraktiv och langsiktigt hallbar reg-
ion. En 6kad andel cykling bidrar till goda forutsiattningar for att na ett mer hallbart
samhille savil socialt, ekonomiskt och ekologiskt.

For det sociala hallbarhetsperspektivet ar cykeln ett inkluderande fardmedel som bi-
drar till att 6ka manniskors rorlighet oavsett alder och kon. Regelbunden fysisk aktivi-
tet i och med cykling framjar manniskors hilsa medan stillasittande och fysisk inaktivi-
tet diremot ar en riskfaktor for flertalet sjukdomar. Cykeln ar ocksa ett
kostnadseffektivt och enkelt fairdmedel med béade lagre investerings- och underhalls-
kostnader dn exempelvis bilen. Om fler manniskor 6kar sin fysiska aktivitet kommer
det leda till stora samhéllsekonomiska vinster. De potentiella folkhélsoeffekterna i
Stockholmsregionen om malet om 20 procents cykelandel till &r 2030 nés har berak-
nats och visar att 149 liv skulle sparas per ar vilket varderas till omkring 6,2 miljarder
kronor (med dagens cykelandel sparas 53 liv och 2,2 miljarder)s3¢. Vidare medfor ut-
veckling av turismcykling positiva effekter for det lokala naringslivet i form av intakter
for boende, mat och intrade till sevardheters?.

I och med 6kad befolkningstillvaxt i staderna kommer mer yteffektiva firdmedel bli allt
viktigare for att minska trangsel och kapacitetsbrister i transportsystemet. Stider med
en stor andel cykeltrafik utvecklar ofta en attraktiv och levande stadsmiljo, sarskilt i
centrumomradena, vilket bland annat beror pé att mindre ytor kravs for bilgator och
parkeringar. For det ekologiska héllbarhetsperspektivet har en 6verflyttning av resor
till cykel en god potential att minska klimatpaverkande utslapp av vaxthusgaser, partik-
lar, andra luftfororeningar samt buller. Anldggandet av cykelinfrastruktur har dock en
milj6- och klimatpaverkan, likt byggprojekt i allmanhet.

Utblick 2050

Att stockholmsregionen utvecklas enligt RUFS 2050 ar en viktig forutsattning for 6kad
cykling och att den regionala cykelplaneringen ska né upp till sin fulla potential. RUFS
2050 och den regionala cykelplanen gér siledes hand i hand och utvecklingen av de
regionala cykelstrdken ar i enlighet med den regionala bebyggelsestrukturen.

Da lanets befolkning vintas vixa kraftigt fram till &r 2050 ar det viktigt att tidigt lagga
en bra grund for hallbar mobilitet. En stor befolkningsokning stéller ocksé stora krav
pa ny infrastruktur som tillgodoser den 6kande befolkningens behov. Da cykel ar ett

35 Cykelframjandets Cyklistvelometer. https://cykelframjandet.se/cyklistvelometern/

36 Emilia Sternberg Cykelfréamjandet, UIf Eriksson Region Stockholm 2019. Cyklingens halsoeffekter i Stockholms lan
2030.

37 VTI 2013. Cykelturism och effekter p& lokal, regional och nationell niva - En litteraturgenomgdng samt fallstudie pd
cykelturister i Varberg och pa Gotland.
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héllbart och inte speciellt utrymmeskravande fairdmedel kommer den troligen spela en
storre roll bade pa landsbygden och i tatbebyggda omréden &dn den gor idag. Det ar sa-
ledes viktigt att tidigt skapa handlingskraft kring den regionala cykelplanen si att infra-
strukturen &r pa plats i takt med att befolkningen vixer.

Den reviderade regionala cykelplanen fokuserar framforallt pa de cykellinkar som pe-
kades ut i den ursprungliga planen da dessa fortfarande ar aktuella och bedéms ha
storst potential. Kontinuitet anses dven vara en viktig komponent i en langsiktig cykel-
planering. En del nya forslag pa kopplingar har emellertid kommit upp under revide-
ringsprocessen. De lankar som inte har inkluderats med anledning av att de inte be-
domts ha tillracklig potential ar daremot dokumenterade och skulle kunna bli aktuella i
framtiden, i ett 2050-perspektiv i och med den forviantade befolkningsokningen. Det ar
saledes viktigt att fokusera lanets resurser pa de linkar som har bedomts ha storst pot-
ential i forsta hand.
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Bilaga 1. Regionala malpunkter

Regionala malpunkter

De regionala cykelstraken har pekats ut for att binda ihop viktiga regionala méalpunkter.
Malpunkterna ar utpekade efter ett antal kriterier. Arbetspendling har statt i fokus, lik-
som kombinationsresande med cykel och kollektivtrafik. Natets utformning tacker aven
in de storsta fritidsmalpunkterna i regionen samt de storsta gymnasieskolorna. Ur-
valskriterierna for malpunkterna utgar fran den regionala cykelplanen fran 2014. Krite-
rierna och malpunkterna har ingen inboérdes rangordning.

De regionala malpunkterna ar utpekade efter foljande kriterier:

¢ Kommuncentra (en per kommun): Koncentration av service, kommunal service,
arbetsplatser, handel m.m. Sammanfaller ofta med kollektivtrafikknutpunkter.

¢ Regionala stadskirnor enligt RUFS 2050: Centrala regionkdrnan, Barkarby-Ja-
kobsberg, Kista-Sollentuna-Haggvik, Arlanda, Marsta, Taby- Arninge, Kungens
kurva-Skiarholmen, Flemingsberg, Haninge centrum samt Sodertélje.

¢ Kollektivtrafikknutpunkter med fler 4n 8000 pé- och avstigande per dygn: Vik-
tigt for hela-resan-perspektivet da lanet ar stort och kombinationsresor med cy-
kel ska framjas. De regionala straken ska i mojligaste man ansluta till de storsta
kollektivtrafikknutpunkterna. De lokala cykelkopplingarna utgor dock en viktig
roll for att utoka kollektivtrafikens upptagningsomrade.

e Arbetsplatser och arbetsplatsomraden utanfor tatort med fler an 2000 anstillda

e Externhandelsplatser med fler 4n 1000 anstillda

e Hogskolor och universitet

e Gymnasieskolor med fler &n 1000 elever

Stockholms innerstad bestar av en kombination av malpunkterna ovan och hanteras
darfor som en samlad méalpunkt.

For att ett regionalt cykelstrak ska pekas ut mellan tva utpekade regionala malpunkter
har avstdndet mellan mélpunkterna begransats till 20 km, vilket bedoms vara ett accep-
tabelt cykelavstand. Samtliga identifierade regionala malpunkter, forutom Norrtilje
och Nynashamn, ligger 15 km eller ndrmare fran en annan malpunkt. Ett undantag har
dock gjorts for strackan mellan Nyndshamn och Viasterhaninge, darfor att detta strak
sedan tidigare varit utpekat och till storre del redan ar utbyggt, dock inte till fullgod
standard.

De regionala straken ar av regionalt intresse och forbinder flera kommuner och region-
ala malpunkter. Strdk som endast dr av lokalt intresse som binder samman lokala mal-
punkter omfattas inte av de regionala straken, men ar viktiga ur andra perspektiv.
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Regionala malpunkter
Kommuncentra
= Kollektivtrafikknutpunkt >8000 pastigande
= Arbetsplatsomrade >1000 anstallda (kluster 1 km)
A Externhandel >1000 anstallda (kluster 1 km)
. Universitet/hégskola
° Gymnasieskola >1000 elever

Regional stadskarna

Regionala cykelstrak

Figur 1

Karta dver regionala méalpunkter och de regionala cykelstrdken.
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