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Inledning

Detta planeringsunderlag ar en vagledning for genomférande av den regionala cylel-
planen och riktar sig i forsta hand till planerare p4 kommuner och Trafikverket som ar-
betar med cykelutveckling.

Véagledningen ar ett stod for utformning cykelinfrastruktur samt fér andra typer av at-
garder for att framja cykelutvecklingen i regionen.

Utformningsstandard pa regionala cykelstrdk redovisar riktlinjer for utformning samt
drift och underhall av de regionala cykelstraken Har redovisas aven rekommendat-
ioner for andra cykelfaciliteter. Utformningsprinciperna for de regionala cykelstraken
ar ett stéd for kommuner och Trafikverket vid planering och genomférande av region-
ala cykelstrak.

Cykelparkering ar envagledning for utformning av cykelparkering och framjande av
smidiga kombinationsresor.

Trafikinformation redovisar rekommendationer och riktlinjer for arbete med trafikin-
formation.

Kommunikation &r envagledning for att arbeta med kommunikationsinsatser och
kampanjer for 0kad cykling .



Utformningsstandard pa regionala cykel  strak

For att uppfylla sitt syfte som smidigt, smart och sakert regionalt cykelnat behéver de
regionala cykelstrédken ha en likartad utformning. Cyklisten bor motas av sakra och
framkomliga trafikldsningar oavsett var i regionen de befinner sig. Undersokningar vi-
sar att cyklister varderar forkortade restider hogt , varfor gena och framkomliga cykel-
|[6sningar ar av stor vikt L,

Den regionala cykelplanen foreslar utformningsprinciper for tva standardnivaer
foljande del redovisas breddmatt for dessa.

Den lagre standardnivan ar det foreslagna basutférandet for det regionala cykelné-
tet. Standarden ar anpassad till grundlaggande trafiksakerhets- och komfortkrav men
har begransad kapacitet for hoga cykelfloden.

Den hogre standardnivan foreslas for de delar av det regionala cykehétet dar cykel-
flodena ar som storst, for att sdkerstalla framkomlighet och trafiksékerhet.

Breddmatt

Bredden pa cykelinfrastrukturen ar bland de viktigaste utformningsaspekterna och har
stor betydelse fér framkomlighet och trafiksakerhet. Bredden behdver anpassas efter
den dimensionerade trafiksituationen p a de regionala strakenoch tillgodose féljande
funktioner :

1 Cyklisten ska kunna halla sin 6nskade hastighet
9 Cyklisten ska kunna mota andra cyklister pa ett sékert satt
1 Cyklisten ska kunna kdra om pa ett sékert satt

En annan aspekt sombehover beaktasvid dimensionering av cykelbanebredden ar den
Okande anvandningen av lastcyklar som ar bredare an vanliga cyklaroch ibland over 1
meter i bredd (jamfort med en cyklist pa en vanlig cykel som tar ca. 75 centimeter i an-
sprak).

Breddmatten2 pa regionala cykelstrak for dubbel- och enkelriktade anges i tabellen ne-
dan och galler for cykelbanor fria fran sidohinder.

1 Borjesson, M. & Eliasson, J. The value of time and external benefits in bicycle appraisal
2 Matten motsvarar breddmatt for de prioriterade pendlingsstraken i Stockholm stad som angesi Stockholm stads Cy-
kelplan (2012)



Typ

L&agre standard 1 bas-
utférande

3 cyklister i bredd

Hogre standard
4 cyklister i bredd

Dubbelriktad cykelbana 3,25m 45m
Enkelriktad cykelbana 2,25m 3,25 m
Cykelfalt 1,75m 1,75m

Tabell 1 . Breddmatt for regionala cykelstrak.

Den lagre standarden om 3,25 meter ar tillrackligt bre tt for att tva lastcyklar ska kunna
motas men tillater inte omkorningar vid mote.

Om cykelbanan anlaggs intill en gangbana &r det ocksa viktigt att tillrackligt utrymme
planeras for gangtrafikanter, med minst 1,8 meters bredd enligt Boverkets rekommen-
dationer3. Vid laga gangfloden kan gangbana anvandas som omkarningsfilvilket inne-
bar att det totala utrymmesbehovet for gang- och cykelbana kan minskas (se foljande
tabell). Detta forutsatter dock att separeringen mellan cykelbana och gangbanatillater
en enkel passage, det vill sdga att den utgérs av malad linje, gatsten eller ranndal utan
kanter eller hojdskillnader. Denna typ av utformning bér bara tillampas dar fotgangar-

floden &ar laga.

Typ T vid laga gangflo-
den

Lagre standard 1 bas-
utférande

3 cyklister i bredd

Hogre standard
4 cyklister i bredd

Dubbelriktad gang- och
cykelbana

4,3 m (cykelbana 2,5 m +
gangbana 1,8 m)

5,3 m (cykelbana 3,5 m +
gangbana 1,8 m)

Enkelriktad géng- och cy-
kelbana

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

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

Tabell 2. Breddmatt for regionala cykelstrak

och gangban or vid laga gangfloden .

Utdver utrymmesbehoven for att uppfylla de dnskade dimensionerande trafiksituat-
ioner pa regionala straken maste dven sakerhetsutrymme planeras for skilieremsor vid
korbana eller forekommande fasta hinder langs cykelbana (se delen om sidohinder och

skiljeremsa).

% https://rinfo.boverket.se/ALM/PDF/BFS2011

-5-ALM2.pdf




Dimensionerande trafiksituation

Utformningsprincip en for bada standardnivaer baseraspa tva olika dimensionerande
trafiksituation er. Dimensionerande trafiksituation innebar att utformningen anpassas
efter funktionen, d.v.s. att man ska kunna halla en viss hastighet, kora om pa ett sakert
séatt och ha god framkomlighet pa de regionala straken.

For en séker utformning ska det regionala cykelvagnatetdimensioneras for att medge
en hastighet av 30 km/h. P& hogtrafikerade cykelvagar uppstarocksastandigt situat-
ioner dar snabba cyklister hinner ikapp langsammare cyklister. Hastighetsdifferentie-
ringen pa cykelvagarnahar ocksa de senaste aren forstarktsgenom anvandningen av
elcyklar, lastcyklar och aven elskotrar. Detta innebar att det behdver finnas ytor som
tillater omkaérningar for att framkomligheten inte ska begransas av de langsammarre cy-
klisterna. Att alla cykelvagar bor vara tillrackligt breda for att tva cyklister ska kunna
motas utan att behdva sakta in ar enférutsattning for ett sakert och framko mligt reg-
ionalt cykelvagnat.

Eftersom cykelfloden koncentreras pa de regionala straken och forvantas oka i framti-
den ska den dimensionerande trafiksituation for den lagre standardnivan utga ifran att
upphinnande cyklister inte ska behdva vanta pa en motedri situation for att genomféra
en omkorning . Den dimensionerande trafiksituationen for den hégre standardnivan in-
nebar att omkorning ska vara mojlig aven da den upphinnande cyklisten moter tva cy-
Klister som cyklar i bredd .

Figur 1. Dimensionerande trafiksituationer pa regionalt cykelstrak. Standard for basutférande
till vénster och hogre standard till héger



Funktion och behov stéller krav pa utformning

De utformningsprinciper som har tagits fram i denna cykelplan utgar till stora delar fran grundlag-
gande dimensioneringsprinciper for en god och saker framkomlighet. Hansyn har tagits till dagens
trafikvolymer tillsammans med en 6kning av cykeltrafiken under den narmaste framtiden. Eftersom
planens mal ar att en utbyggnad av de regionala straken ska bidra till en markant 6kad cykeltrafik
fram till ar 2030 ar det viktigt att man av detta skal dimensionerar straken ratt. Allt eftersom ny forsk-
ning tillkommer och nya behov uppstar kan utformningsprinciperna sannolikt ocksa komma att be-
hoéva bearbetas.

Potential och cykelfloden

Cykelpotentialen ar storst i de radiella straken in mot Stockholm city. En potentialstu-
die for arbetspendling med cykel i Stockholms lan visar att potentialen &r storsti de ra-
diella straken upp till 20 km fran Stockholms city .

Vasterhaningestraket, Sodertéljestraket, Hasselbystraket, Solnastraket, Marstastraket,
Tabystraket och Varmdostraket ar nagra av de radiella straken som har potertial for ett
stort flode av pendlingscyklister.

Det finns &ven viktiga tvargdende strak dar det potentiella flddet av cyklister ar stort,
exempelvis visar potentialstudien att Essingestraket, Ballstastraket och Hjulsta-Bergs-
hamrastraket har hég potential.
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Figur 2. Potentiella cykelfléden om alla férvarvsarbetande i lanet cyklade ndrmaste vagen till
arbetet och cykling var tillatet pa alla véagar.

Prioritering vid malkonflikter mellan trafikslag

| tranga stadsmiljder kan det ibland vara svart att uppna angivna breddmatt utan att
anpassa utrymmet till andra trafikslag. | dessa fall krdvs en noga avvagd prioritering
mellan trafikslagen, sa att de tillgangliga ytorna anvands pa basta satt. Exempelvis kan
det innebara att kantstensparkeringar tas i ansprak eller att ko rfalt for motortrafiken
smalnas av for att astadkomma framkomliga och trafiksakra cykelstrak.

Detaljutformning

Separering mellan cyklister och fotgangare

Pa de regionala cykelstrakenbor gang- och cykelbanor alltid ha separering mellan fot-
gangare och cyklster. Separering ar ett enkelt satt att minska risken for konflikter



mellan dessa trafikantgrupper och forbattra samspelet. Saval framkomlighet som tra-
fiksakerhet har visat sig vara battre pa gang och cykelbanor med separering &n pa dem
som saknar detta.

Separeringen kan utformas pa olika satt, men tva huvudtyper forekommer genom:
A malad linje
A olika belaggning

Malad linje ar den vanligaste separationsformen och forekommer i de flesta miljoer. Se-
parering genom olika belaggning, dar exempelvis cykelbanan ar afalterad och gangba-
nan belagd med plattor, forekommer framst i stadsmiljder. En annan variant ar att
gang- och cykelytorna atskiljs med tre rader smagatsten eller med sa kallad ranndal.
Vid platser med mycket gangtrafik bor separeringen utféras sa att personer med syn-
nedsattning forstar var de ska ga. Separeringen ska da tydliggoras bade taktilt och med
kontrast. Separering med olika belaggning pa de olika ytorna ger bast resultat. Oavsett
vilken typ av separering som valjs bor den alltid fortydligas med gang- och cykelsymbo-
ler sa att trafikanterna vet pa vilken yta de ska halla sig.

Separering genom nivaskillnader och kantsten rekommenderas inte eftersom det kan
leda till att cyklister kor omkull och fotgangare snubblar om de kommer fér nara kan-
ten. Om kantsten anda valjs som separeringsform bor cykelbanan utformas med bredd-
mattet for separat cykelbana och dessutom forses med en 0,5 m bred skyddszon for att
sakerstalla att rekommenderat minsta avstand till langsgaende sidohinder uppnas.

Sidohinder och sk illeremsa

Regionala cykelstrak bor vara separerade fran motortrafik och utformas darfér som cy-
kelbana eller cykelvag.Cykelfalt bér endast anvandas i miljoer som hastighetssakrats till
30 km/h.

Mellan cykelbana och kdrbana bér det alltid finnas en skiljere msa for att garantera ett
sakerhetsavstand till fordonstrafiken. Ju hogre den tillatna hastigheten ar pa intillig-
gande koérbana, desto storre krav stalls pa skiljeremsan. Skiljieremsan fungerar ocksa som
snoupplag och ger plats for en plogvall pa vintern. Sno fran kérbanan tenderar ofta att
hamna pa cykelbanan om skiljeremsan ar fér smal och om cykelbanan rojs fore kdrbanan
riskerar snon att bli liggande.

For att cyklisten inte ska riskera att skadas vid en eventuell avkorning fran cykelbanan
ar det viktigt att det inte finns nagra fasta hinder sdsom stolpar och trad i omradet narm-
ast cykelbanan. Férutom den sékerhetsrisk som fasta hinder nara cykelbanan utgor pa-
verkar det &ven framkomligheten. Om cykelbanan kantas av hinder kan dess fulla bredd
inte utnyttjas , eftersom cyklisten tvingas halla ett avstand till hindren for att forhindra
kollisioner. Cykelbanans breddmatt och avstand till sidohinder ar saledes bada viktiga
for att en god standard vad géller trafiksakerhet och framkomlighet ska uppnas.
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Typ av hinder eller skiljeremsa Minsta godkanda avstand
Lingsgaende hinder (ricke, fasad, hick, mur ete.) 0,5m
Fast sidohinder (stolpe, trad, parksoffa, vaderskydd etc.) 1,.0m
Skiljeremsa mot kérbana (>60 km/h) Récke och 0,5 m
Skiljeremsa mot kérbana Kantsten och 1,0 m
Skiljeremsa mot kantstensparkering 1.0m

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

Tabellen visar rekommenderat avstand till sidohinder samt skiljeremsans bredd. Re-

kommenderat kortaste avstand till langsgaende hinder, som till exempel racken, har

satts ndga mindre an avstandet till fasta sidohinder, eftersom cyklisten inte riskerar att
kora in i ett langsgaende hinder pa samma satt som det gar att kollidera med exempelvis

en stolpe. Ett langsgaende hinder ar dessutom oftast tydligare an ett enstaka fast sio-

hinder och cyklisten behover darfor inte samma sakerhetsavstand till racket som till en

stolpe. | trAnga stadsmiljoer kan det ibland vara svart att sakerstalla ett sidoavstand om

minst 1,0 m till alla sidohinder. | de fall dar sidohinder stdr narmare &n 1,0 m &r det

viktigt att cyklisten uppmarksammas pa hindret exempelvis med kontrast -

och reflexer.

Sektioner

markering

Fem typsektioner har tagits fram for att beskriva rekommenderad lagsta standard for

bredd och avstand till sidohinder for ett regionalt cy kelstrak:

A Dubbelriktad g&ng- och cykelbana vid hallplatsomréde
A Enkelriktad g&ng- och cykelbana intill kérbana

A Dubbelriktad friliggande cykelbana

A Enkelriktad cykelbana intill kérbana

A Cykelfalt

D

o}
Q A
N 1
|I._ -.HI ‘[ =
i 1 i
F F
: T I
1.0 m 325 m 1.0 m 1.8 m 20
Sidoomrade Cykel Sidoomrade
Dubbelriktad, friliggande cykelbana. Enkelriktad gdng- och cykelbana jdmte kirbana.
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Figur 3. Typsektioner som beskriv er rekommenderad lagsta standard for bredd och avstand
till sidohinder for regional a cykelstrak .

Horisontallinjeforing

For att framkomlighet och trafiksékerhet inte ska paverkas av cykelbanans linjeféring
ar det viktigt att tvara kurvor undviks sa langt som mojligt. God standard for kurvradie
vid 30 km/h ar 40 meter och kraver ingen hastighetsanpassning infér kurvan. En storre
kurvradie behover inte innebéara att cykelbanan tar mer plats i ansprak. Daremot ger
det alltid battre framkomlighet, korkomf ort och siktférhallanden. Bilden visar skillna-

den i utrymmesbehov for en gang- och cykelbana med en kurvradie pa 10 neter respek-
tive 40 meter.
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Figur 4. Cykelbanans utbredning vid 10 m, respektive 40 m kurvradie.

Vertikallinjeforing

For god framkomlighet och trafiksdkerhet bor cykelbanor inte ha en lutning som over-
skrider 2 procent. Ibland ar terrangen sadan att lutningen maste vara storre an sa. Da
ar det extra viktigt att utformningen i 6vrigt foljer gallande standard, eftersom risken

for olyckor blir storre med 6kad lutning. Det ar ocksa viktigt att cykelbanor som gar
langs bilvagar utformas med lika god vertikallinjeféring som bilvagen, annars kan cy-
klisterna komma att folja bilvagen istallet vilket skapar onédiga risker for cyklisterna.
Vid planfria korsningar, dar cykelbanan ansluter till korsande cykelbana, gar det att
undvika onddiga hojdskillnader genom att lata cykelbanan ga pa samma bro som med-
I6pande vag. Denna typlosning ger forbattrad framkomlighet och aven forbattrad tra-
fiksakerhet, eftersom korsande trafik i tunnelmynningen kan undvikas.
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Tvd utforrmningsalternativ vid planfri kersning. Det dvre alfernativet

ger bde férbattrad framkomlighet och trafiksikerhet.

Figur 5. Tva utformningsalternativ vid planfri korsning. Det évre alternativet ger bade for-
béttrad framkomlighet och trafiksakerhet.

Hinder

Fasta hinder i cykelbanan kan vara forenat med livsfara om de inte har utformats tra-
fiksakert. Bommar eller betongsuggor anvands i vissa fall for att hindra motortrafik

fran att kora pa cykelbanan. Ofta gar det att forhindra fordonstrafik pa cykelbanorna pa
andra satt. Cykelbanor som frekvent anvands som snitvagar av bilférare bor i forsta

hand atgardas genom att hindra biltrafiken att komma nara cykelbanan. Fungerar inte
detta och om fysiska hinder pa cykelbanan ar den enda lésningen ska dessa utformas sa
att de medger god framkomlighet och trafiksédkerhet f or cyklisterna. Ett exempel ar pol-
lare som tydliggors med vagmarkering, kontrastfarg, god belysningoch reflexer och

som placeras mellan motriktade cykelfalt och mellan cykelbana och gangbana.

Ibland anvands hinder for att begransa cyklisternas hastighet infor passager av gator
och vagar. Langs de regionala cykelstraken bor utgangspunkten snarare vara att strava
efter att forbattra framkomligheten. Om en passage inte ar trafikséker ar det viktigt att
soka efter en battre korsningsutformning snarare an att hindra framkomligheten for cy-
klisterna.

Belaggning

Samtliga regionala cykelstrak bor vara asfalteradeoch slata. Upphojda cykelsymboler
(cykelmyror) och sa kallade rumble strips som sanker komforten bor darfor inte anvan-
das. Vi nyanlaggning av cykelbanorbér brunnar och betackningar inte placeras i cykel-
banan eftersom de innebar en 6kad risk att cyklister halkar och faller. Belaggningen bor
vara fri fran skador och grus for att undvika onédiga olyckor. U ppkomna skador bor
omedelbart atgardas och grus fran vintervaghallningen behover tas om hand sa fort det
blir barmark. Kérkomforten for cyklisterna pa de regionala cykelstraken bor vara minst
lika god som den som motortrafiken erbjuds pa de storsta transportlederna. Utforligare
riktlinjer for drift och underhall presenteras nedan.
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Belysning

Bristande belysning medfor ett trafiksakerhetsproblem, eftersom cyklisten da far svart
att upptacka hinder eller andra trafikanter pa vagen. Tryggheten langs strédken 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 gallande siktkrav i VGU. Det innebar att
cyklisten alltid s ka ha en siktstracka pa minst 35 m i det mest ogynnsamma laget pa cy-
kelbanan. Vid en hastighet av 30 km/h har cyklisten da tva sekunder pa sig att reagera
vid ett plotsligt hinder, vilket gor det mdjligt att bromsa bekvamt.

Om cykelbanan av nagon anledninginte har kunnat utformas for att medge den di-
mensionerande trafiksituationen (omkoérning vid méte) behdéver sikten motsvara den
dubbla bromsstrackan, det vill sdga 70 m.

Vaxtlighet som begransar sikten ar ett enkelt atgardat problem. Regelbunden drift av
cykelbanorna med réjning av vaxtlighet kan forbattra framkomligheten och trafiksaker-
heten pa manga platser. Siktproblem som orsakas av andra fysiska hinder kan i undan-
tagsfall avhjalpas med speglar, exempelvis vid tunnelmynningar.

Busshallplats

Dar de regionala cykelstraken passerar busshallplatser ar det viktigt att efterstrava en
god utformning for att undvika konflikter mellan fotgangare och cyklister. | Ribuss 4
anger SL utformningskrav for gang- och cykelbanans passage av busshallplatser som
overensstammer med de generella utformningsprinciperna for regionala cykelstrak.

0Cykelbana ska inte ledas sa att pakorningsrisk mellan cyklister och avstigande/van-
tande passagerare foreligger. Cykelbana placeras med fordel bakom vader-
skydd/racke alternativt ledas ut i kérbanan fore hallplatsomradet. Racke ska place-
ras mellan cykelbana och hallplatsomradet dar det ar befogat for att undvika
konflikter samt underlatta samspelet mellan bussresenarer och cyklister . 0

Cykelbanabor alltid ledas bakom hallplatsomradet och minsta avstand fran cykel-
bana till vaderskydd bor vara 1,0 meter for att undvika siktproblem och risk for
pakorning. Vid vaderskydd bor det finnas racken som hindrar fotgangare fran att
plotsligt stiga ut i cykelbanan fran en position dar de ar skymda bakom vaderskyd-
det.

| anslutning till hallplatser bor det finnas cykelparkeringar sa att inte racken, avsedda
att separera fotgangare och cyklister, anvands for att Iasa fast cyklar. Eventuella kurvor
i anslutning till busshallplatsen bor ha en radie om minst 40 meter for att cyklisternas
framkomlighet inte ska begrénsas.

lllustrationerna nedan visar utformning sprinciper for olika typer av busshallplatser.
Timglashallplats och klackhallplats ger bast forutsattningar for en gen dragning, medan

4 SLL (20 19) Riktlinjer for utformning av infrastruktur med ~ hénsyn till busstrafik.
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ficknallplats kraver att det finns gott om utrymme bakom hallplatsomradet for att klara

utrymmesbehovet for cykelbanan.

g | | - L 4
Hioks 1, i '-'uje':l-ﬂc i 1.8 m 5 m

S0 m

i er shoydd

Riicke

Typidsning, kirbanehdliplats.

Typidsning, fickhdllplats.

Figur 6. Utformningsprinciper for olika typer av busshallplatser

Utformningsstandard for korsning

Hur jAmn cyklistens hastighet blir styrs till stor del av hur korsn ingspunkterna med
andra trafikslag ar utformade. Med korsningar menas allt frAn korsningar med storre
landsvagar och huvudgator till enstaka in- och utfarter. Varje stopp som en cyklist

tvingas till motsvarar en forlangning av den upplevda resvdgen medca 100 meter om

cyklisten fardas i 20 km/h 5. Det ar darfor viktigt att begransa antalet stopp och stoppti-
den for att cyklisterna ska kunna bibehalla en sa jamn hastighet som mdjligt.

Utoéver god framkomlighet ar ocksa hog trafiksakerhet vid korsningar cen tralt eftersom

det ar vid korsningar som farliga situationer med motoriserade trafiken uppstar. Enligt

Trafikverkets metod for klassificering av GCM -passager utifran trafiksakerhetsstan-
dards uppfyller idag enbart en fiardedel av samtliga passager pa de regpnala

5Juden

c.,
8 Trafikverket , 2016. Dataproduktspecifikation
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cykelvagnéat den dnskvéardatrafiksdkerhetsstandarden och 45 procent av GCMpassager

ar idag osakra (gula respektive roda klasser i tabellen nedan).

Inom 15 m fran farthinder: | Inom 15 m fran farthinder: | Inom 15m fran | Mer &n 15 m fran
Gupp +Forhojd GCM-passage | - Avsmalning till ett kérflt cirkulationsplats farthinder eller
‘vighila  +Forhojd i + Sido. i cirkulationsplats
*Vigkudde * Sidorefug
30 km/t GRON GRON GUL GUL
Signalreglerad:
” GUL
40 km/t GRON
2 50 kmit GRON

-passager utifran skyltad hastig-
Trafikverkets metod for

Figur 7. Schematisk klassificering av trafiksédkerhet for GCM
het pav &gen (Kalla: tabellen ar framtagen av Trivector baserat pa
klassificering av GCM  -passager 7).

Att korsningar ar hastighetsékrade och prioriterade for cykeltrafik framfor motoriserad
trafik ar grundlaggande utformningsprinciper pa de regionala cykelstraken. Detta kan
skapas genom att utforma korsningar som:

Cykeloverfarter eller motsvarande utformning vid obevakade korsningar
Genomgaende cykelbanor 6ver tvargator och inoch utfarter

Planskilda passager

Detektering och prioritering v id trafiksignaler

=a =4 —a -9

Planskilda passager bor efterstravas pade regionala straken eftersom de erbjuder hogst
framkomlighet och trafiksdkerhet for cyklister. Signalreglerade korsningar bér daremot
undvikas i mojligaste man eftersom de i hogre utstrackning fors amrar cyklistens fram-
komlighet.

Hastighetssakrad  och prioriterad passage

Dar de regionala cykelstraken loper parallellt med gator och vagar ar det viktigt att cy-
keltrafiken ges samma forutsattningar till god framkomlighet som motortrafiken. Passa-
ger av anslutande gator och vagar med vajningsplikt bor darfor utformas sa att aven cy-
keltrafiken ges foretrade. Detta kan I6sas med en genomgaende cykelbana som fortsatter
obrutet forbi passagen och dar den korsande gatan istallet bryts av en genomgénde
kantsten.

7 Trafikverket, 2016.Dataproduktspecifikation T Klassificerad GCM -passage.

17



& .
€=
£
ﬁ t B
Figur 8. Typlosning genomgdende gang - och cykelbana .

Passager av in och utfarter till parkeringsplatser bor ocksa utformas pa samma satt
med genomgaende cykelbana. For att undvika pakorningsolyckor ar det viktigt att sik-
ten inte skyms av vaxtlighet, fasader, plank eller liknande. Om ett regionalt cykelstrak
passerar fastigheter medskymda in- och utfarter bor cykelbanan placeras en bit ut fran
fastighetsgréans, alternativt att passagerna hastighetsséakras medvagbulor.

Bilvag som korsar ett regionalt cykelstradk bor utformas med cykeloverfart som innebar
att passagen hastighetsékras till 30km/h med hastighetssakring i form av upphéjning
och avsmalning eller busskudde och att den korsandet trafik har vajningsplikt gente-
mot cykeltrafik (se bilden nedan). Ett alternativ till cykeldverfart &r att anlagga en ge-
nomgaende cykelbana eller en cykelpassage med vajningsplikfor korsande trafik. Det
ger liknande vajningsregler som cykeltverfart.
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0K KANTSTOD
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KORBANA / BETONG/ASFALT / \UPPFYLLNAD MED ASFALT 10 (M \UTSPE'ISNIIG MED ASFALT

PLACERAS X METER FORE
CYKELOVERFART OCH OVER-
GANGSSTALLE

PLACERAS X METER FORE
CYKELOVERFART OCH OVER-
GANGSSTALLE

Figur 9. Typritning for cykeldverfart. Kalla: SKR

Vid sidbyte bor dessutom passagen utformas med diagonal fardvag istallet av vinkelratt
for att minska tvara kurvor for cykeltrafiken och forbattra den horisontella linjefo-
ringen (se bilden nedan).

Figur 10. Typlosning for gdng - och cykelpassage vid sidbyte som ar anpassat for att forbattra
cykeltrafikens framkomlighet med vinklade passager. For 6kad trafiksékerhet kan aven bilva-
gen vinklas till 45 grader vid passagen sa att cykelpassagen korsar vagen i vinkelratt,
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Planskild passage

Val utformade planskilda passager med raka anslutningar och bra sikt 6kar bade trafik-
sakerhet och framkomlighet for cyklister och bor darfor efterstravas pa de regionala
straken. Enligt riktlinjernai VGU ska en korsning i plan ersattas med planskildhet om
hastigheten i en korsning ar 70 km/tim eller hogre. Likasa bor korsningar dar antalet
gaende/cyklister 6verstiger 100 i maxtimmen ersattas med planskildhet.

Trafiksignaler

For att cyklisterna pa de regionala cykelstraken ska ges god framkomlighet vid rafik-
signaler ar det viktigt att signalregleringen anpassas efter cykeltrafikens behov. Trafik-
signaler anvands for att reglera stora trafikfloden och for att férdela framkomligheten
mellan trafikslagen. Om signalregleringen inte ar anpassad efter cykeltrafikens behov
kan den ge upphov till onddigt ldnga vantetider. Idag finns det nastan 250 trafiksigna-
ler i det regionala cykelnatverket med ungefar halften som bedéms ha for langa vante-
tid och omloppstider for cyklister 8.

Beddmning av vantetid for cyklister

(=]

Genomsnittlig vintetid

Stoppeannolikhet

Figur 11. Bedomning av vantetid f6  r cyklister for samtliga signalreglerade korsning pa det
regionala strdken. Utvardering bygger p& en nederlandsk varderingsmatris som redovisar
langden pa rédtiden och sannolikheten att behdva stanna for rétt ljus

Utgangspunkten bor vara att cyklister pa de regionala cykelstraken aldrig ska behova
anmala sig vid en tryckknapp for att komma forbi en trafiksignal.

Forutom 6veranmalan fran parallellgaende trafik som &r ett standardférfarande som
bor gélla vida samtliga signaler finns det olika atgarder som forbattrar framkomlig-
heten for cyklisterna vid signalreglerade passager:

1 Detektering for cykeltrafik genom induktiva slingor i marken eller radar-
matare/videoanordning som placerascirka 40 till 50 meter framfor korsningen
sa att cyklisterna inte behover sata in och invanta att signalen slar om.

1 Trimma signalinstéliningar i fordel for cyklister med inféring av tvd om-
gangar gront ljus for cyklister per signalomlopp eller forlangda grontider om en
cyklist blir anmald i slutet av grontiden.

8 Region Stockholm , 2019. Trafiksignaler p regionala cykelstrak.
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1 Om flera signaler i foljd & samordnade kan tidsséattningen anpassas efter cyklis-
tens hastighet med sa kalladgron vag for att undvika aterkommande stopp i
efterféljande korsningar.

1 Infora allgront for cykeltrafiken som innebar att gaende och cyklister kan
passera korsningen fran fyra hall samtidigt medan 6vriga trafikslag har rod sig-
nal.

Vid sidan av trafiksignalerna och deras instéllning ar det viktigt att utforma véantytan
vid korsningen pa ett bra satt. En viktig del i detta &r att se till att det finns tillrackligt
med utrymme for cyklisterna Det ar ocksa viktigt att det gar snabbt att utrymma vanty-
tan sa att ingen cyklist blir kvar till nasta omlopp .

Ofta star stolpar med trafiksignaler placerade sa att utrymmet pa cykelbanan blir
mindre just vid passagen. Eftersom utrymmet snarare behdver vara storre for att gora
plats for motande cyklister bor trafiksignalerna monteras pa stolpar som placerats ut-
anfor cykelbanan. For att signalen ska hamna pa ratt position kan stolparna forses med
armar

Viktiga sakerhetsatgarder vid trafiksignaler ar att alla korsningar dar cykeltrafik fors i
blandtrafik eller i cykelfalt, kompletteras med cykelbox och att cykeltrafiken ges sa kal-
lat forgront innan medlépande hdgersvang ges gront.

Cirkulationsplats

Cirkulationsplatser brukar generellt framhallas som ett bra alternativ vad galler trafik-
sakerhet och framkomlighet. Det galler dock framst for gadende och bilister. For cyklis-
ter finns inte lika tydliga trafiksékerhetsvinster och ur ett framkomlighetsperspe ktiv
kan cirkulationsplatser till och med innebara en férsamring jamfért med vanliga kors-
ningar eftersom de ofta medfér langre resvagar. For basta mojliga trafiksékerhet bor
cyklisterna ledas pa en egen bana utanfor cirkulationsplatsen, vilket &r en 16sning som
ofta anvands i Nederlanderna. En viktig aspekt ar att skapa sa raka cykelanslutningar
till passagen som mdojligt (se bilden nedan).
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Figur 12. Typlosning for gang - och cykel6verfart i cirkulation med god horisontell linjeforing.

Drift och underhall

De regionala cykelvagarnabor skotas med basta mojliga rutiner for drift och underhall.
Malet ar att straken ska halla samma hoga driftstandard som de storsta transportlederna
for motortrafik aret runt. Motivet till detta ar tydligt 1 drygt 40 procent av cyklisternas
singelolyckor beror pa bristande drift och underhall, och singelolyckorna utgér mer &an
70 procent av alla cykelolyckor. Valskotta cykelvagar stimulerar dessutom till ett 6kat
cyklande.

Cykelvagarnas belaggning paverkar bade kérkomfort och trafiksékerhet. Pendlingsstra-
kens ytstruktur bor darfor regelbundet inspekteras och jamnheten matas, sa att forebyg-
gande underhallsatgarder kan utforas innan eventuella vagskador uppstar. Under bar-
marksperioden bor cykelstraken halls fria fran grus, 16v och glaskross for att undvika
omkullkérningar. Skador pa vagbanan, sdsom sprickor och potthal, behover atgardas sa
fort de uppdagas for att undvika olyckor. Vegetation som skymmer sikten bor kontinu-
erligt tas om hand for att undvika kollisioner.

Belysningen bor inventeras kontinuerligt for att eventuella brister ska upptackas och
snabbt kunna atgardas.

Det ar viktigt att utrustning och fordon som anvands vid drift - och underhallsatgarder ar
anpassade for cykelvagarna. Skador pa cykelbanans konstruktion kan da undikas och
det ger mojlighet for fordonen att ta sig fram overallt sa att atgarderna blir utforda med
gott resultat.
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Vintertid ar halkbekampning viktig for cyklisternas sékerhet, samtidigt som cyklister-
nas framkomlighet mest paverkas av kvaliteten pasnorojningen. Redan vid 3 cm
snodjup borjar det bli svart for cyklisterna att ta sig fram. Studier om vintercykling i
Stockholmsomradet visar att restiden under vintermanaderna 6kar med sa mycket som
4071 60 procent pa grund av stora brister i vintervaghalln ingen. Ett bra satt att forbattra
arbetet ar att anvanda sopsaltning. Sopsaltning innebar att sn6 och is borstas bort fran
cykelbanan varpa det laggs ut e saltlag som motverkar att snd och is bildas pa nytt.
Sopsaltningen innebar att cykelstraken halls fria frAn sno och is och att det blir bar-
marksforhallanden. Det innebar ocksa att cykelstrdken halls rena fran grus och skrap
vilket ar en vanlig orsak till cykelolyckor, sarskilt pa varen. Sopsaltning ar pa snabb
framvaxt i Stockholm . Vintern 201 9/20 20 anvandes sopsaltning i mer an halften av I&-
nets kommuner samt av Trafikverket och totalt sopsaltades drygt 377 kilometer av det
regionala cykelnatet®.

Pa sarskilda kritiska punkter pa straket sa som tvara kurvor, broar som underfryses el-
ler branta backar dar halkrisken &r som storst bér anlaggning av markvarme med vér-
meslingor under asfalten dvervagas for att sakerstalla att cykelbana alltid ar fri fran is.

For det regionala cykelnatet bor driften skotas pa ett likvardigt satt i hela regionen. Vin-
tervaghallning ska ha sadan standard att det gar att cykla trafiksakert hela vintern och
sopsaltningen ska pa de regionala straken efterstravas framfor traditionell snéréjning
med plog och grus Féljande riktlinjer for drift och underhall galler pa de regionala c y-
kelvagarna.

9 Siffra n inkluderar bada riktningarna for strdk som exempelvis l6per pa respektive sida av en bilvag.
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Atgarder

Sopsaltning

Frekvens och utférande

Ar forstahandsval for regionala cykelstrak och ska ut-
foras sa att halk- och snéfrinet uppnas. Sopsaltning
géller vid temperaturen ned till 8 -10 minusgrader. Vid
kallare temperaturen anvands traditionell snéréjning
(se foljande tva raden).

Snoérojning/plogn ing

Paborjas vid 2 cm, 6/8 timmar, hégre ambition varda-
gar under pendlingstid

Halkbekampning

Vid halkrisk, paborjas omedelbart

Isrivning

Vid behov

Snobortforsling

Sopning och renhallning

Vid behov

Sopning sker vid behov, dockminst 1 gang/manad.
Cykelstraken bor sopas oftare an en bilvag, da bilens
hastighet gor att bl.a. grus studsar at sidan av korfal-
tet.

Sand som anvénds till halkbek&mpning under vinter-
sasongen sopas undan om det har varit barmark en
langre period for att mi nska risken for fall till féljd av
rullgruset som minskar friktionen.

Sandupptagning

Sandupptagning efter vintersdsong ska vara avslutad
till den | maj . Extra upptagning av sand gors under
vintern om langa perioder snéfrihet vantas.

Lévupptagning

Lévsopning ska skemed téata intervall under hosten
sarskild vid de platser som ar mest utsatta for fallrisk
till foljd av I6vhalka .

Rojning/Slatte r

Fri hojden bor uppga till minst 3 m och helst 3,5 m
(h6jdréjning). Rojning i langsled ska skétas I6pande
sa grerar och kvistar ej inkréktar pa cykelbanan. Roj-
ning i korsningar for att 6ka sikten. Slatter utféres
minst 2 ggr/ar, sommar och hos

Belaggning

Sprickor med en vidd > 5 mm eller sprickor med fore-
komst mer &n 10 sprickor/100 meter med vidd> 3 mm




atgardashelst inom 7 dagar.Vid upptéackt av sadana
brister i belaggningen bor varning for cykeltrafiken
anordnas i vantan pa lagning. Potthdl med storre dia-
meter &n 50 mm lagasomedelbart efter upptackt .

Tabell 4. Riktlinjer for  drift och underhdll  for regionala cykelstrak.

Utover riktlinjer for att systematisera drift och underhallsarbetet i regionen bor fol-
jande tas fram:

A Ansvarsfordelning och samordning for battre driftrut iner av cykelvagar sa att tra-
fiksakerheten och framkomligheten forbattras.

A Ta fram ett flerarigt underhallsprogram for det regionala cykelvagnatet och andra
statliga cykelvagar.

A Utvecklade rutiner for hur cykelbanor ska aterstallas efter exempelvis ledning sar-
beten i vagkroppen.

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 manga cyklister passerar.

Cykelservice som bor tillhandahallas langs de regionala cykelstraken ar:

1 Cykelpump

1 Cykelservice med mojlighet att genomféra enklare reparationer pa egen hand

1 Storre servicestation med tvattmojlighet pa strategiska platser med héga cykel-
trafikfloden. T ankstallen for bil kan i vissa fall tillhandahalla tvattmojligheter
fér cykel och bor 6vervagas som en den av lésningen.

En kommun kan ocksa arbeta aktivt for att uppm untra privata aktorer eller i exploate-
ringssammanhang kravstalla att cykelservice planeras.
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Cykelparkering

Cykelparkeringar av god kvalitet ar viktigt for att 6ka andelen resor pa cykel. Aven an-
delen kollektivtrafikresor kan 6ka om det finns bra cykelpark eringar vid stationer. God
kvalitet pa en cykelparkering kéannetecknas av egenskaper som ratt placering, god kapa-
citet och hog sakerhet.

Parkeringen maste placeras nara malpunkten for att den ska anvandas. Avstand till mal-
punkten bor inte 6verstiga 25 meter. Avstandet ar dock beroende pa hur lange man tan-
ker sig parkera. Vid langre parkeringstider (exempelvis en hel dag utanfor en arbetsplats)
kan avstandet vara langre. Ligger cykelparkeringarna langt bort minskar attraktiviteten
och det finns en risk att cyklarna istéllet felparkeras dar det finns plats da cyklisterna
forvantar sig att de kan cykla hela vagen fram till sitt mal. Cyklar komm er att lasas fast i
trad, staket och lyktstolpar etcetera, vilket kan skapa problem foér andra, inte minst for
synskadade. Darfor ar det ocksa viktigt att varje parkering har tillrackligt manga cykel-
stéall. Det finns inga nationella normer fér hur manga cyke Iparkeringar som bor finnas,
utan det ar upp till varje kommun att sdkerstélla ett tillréckligt antal. Enligt GCM-hand-
boken bor belaggningsgraden pa cykelparkeringar inte dverstiga 0,9, d.v.s. max 90 pro-
cent belaggning.

Radsla for att cykeln ska bli stulen ar ofta en barriar for att inte anvanda cykeln alls.
Darfor ar stoldsakra cykelstall med ramlasningsmdajlighet att foredra. En saker parkering
kadnnetecknas aven av att den upplevs som trygg, och darfér bor &ven bra belysning ef-
terstravas.

For att uppna god standard bor en cykelparkering vara minst 2 meters lang och 0,7 me-
ters bredd da far aven cyklar med korg eller breda styren plats. Utdver det behovs ett
mandvreringsutrymme pa 2 meter bakom cykelparkeringen for att det ska vara bekvamt

att parkera. Cykelparkeringsléangden och mandvreringsutrymme kan minskas till 1,5 me-

ter om cykelparkeringar vinklas med 45 grader.

200cm

150 cm

200 cm
150 cm

35€cm 70 cm 70 cm 70 cm 70cm 35cm J5cm70cm Focm 70cm FOocm 150 cm

Figur 13. Utrymmesbehov foér cykelparkering. (Kélla: Uppsala kommun, Cykelparkeringar
at allal)
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Parkeringsnormer och cykelstéll behéver ocksa anpassas for ett 6kat antal lastcyklar pa
alla platser och sarskilt vid malpunkter, sa som skolor eller handelsmalpunkter, dar be-
hovet av att transportera varor eller skjutsa barn &r stor. Atminstone 15 procent av plat-
serna bor anpassas till lastcyklar.

D& manga cyklar kan parkeras pa en relativt liten yta, finns det mojligheter att ta bort
bilparkeringar vid arbetsplatser o ch kollektivtrafikknutpunkter (infartsparkeringar) och
gora om dessa till cykelparkeringar. Detta 6kar attraktiviteten for cykelresandet. P& en
yta motsvarande en bilparkeringsplats ryms minst 6 cyklar med motstdende snedstallda
cykelstall.

Vid anlaggande av cykelparkeringsplatser vid malpunkter bor féljande beaktas:

A Cykelstéllen ska placeras i direkt anslutning till malpunkten (kollektivtrafikknut-
punkten) och vid samtliga ingangar for att fa en sa effektiv resa som mojligt. Av-
standet ska vara kortare ju kortare tid man tanker sig parkera.

A God kapacitet ar viktigt. En parkeringsnorm for cykelparkeringar i anslutning till
olika verksamheter bor tas fram. Aven ekipage som lastcyklar och cykelvagnar bor
fa utpekade parkeringsplatser. For en vanlig cykel kan manrakna man med en
bredd pa cirka 0,7 meter och motsvarande matt fér en ladcykel &ar 1,2 meter.

A Cykelstall som gor det mojligt att Iasa fast cykelns ram 6kar sékerheten mot stéld
och ska efterstravas.

A Vvaderskydd over cykelparkeringen okar konformt for anvand are samt gor att cy-
kelns mekanik inte paverkas negativ av regn eller sno.

Smidiga k ‘ombinationsresor

Trafikforvaltningen har tagit fram riktlinjer for cykelparkering vid kollektivtrafiken,
Riktlinjer infartsparkering 9. Kommuner som uppfyller riktlinjerna kan anstka om
upp till 100 procent medfinansiering for att bygga ut cykelparkeringar vid kollektivtra-
fiken.

Riktlinjer na anvands som stéd inom trafikforvaltningen vid utredningar av atgarder,
checklistor vid remissyttranden, trafik upphandlingar, etc. Delar av trafikforvaltningens
riktlinjer kan aven vara ett stod for kommuner i egenskap av markagare och vaghallare
vid insatser som bidrar till smidiga kombinationsresor.

Cykelparkering vid kollektivtrafikknutpunkter

Cykelparkeringar av god kvalitet &r viktigt for att 6ka andelen resor pa cykel. God kvali-
tet pa en cykelparkering kannetecknas av egenskapersom ratt placering, god kapacitet
och hog sakerhet.!!Kommuner &r ansvariga for att mojliggora cykelparkering pa egen
mark. Planeringen av cykelparkerin gar vid kollektivtrafikknutpunkter bdr samordnas
med Region Stockholms trafikforvaltning. Det ar mojligt for kommuner att s6ka och fa

10 Region Stockholm, trafikfrvaltningen. Riktlinjer infartsparkering. https://www_sll.se/globalassets/4. -regiona |-ut-
veckling/cykelkansliet/riktlinjer -infartsparkering.pdf
11Region Stockholms trafikforvaltning Riktlinjer Resenarsmiljd - utformning av fasta resenarsmiljéer (SL-S-419813)
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full medfinansiering for anlaggande av cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter
om investeringen uppfyller kraven i trafikforvaltningens riktlinjer for infartsparkering.

Det finansieras med medel fran lanstransportplanens kollektivtrafikpott 12respektive
Region Stockholms trafikforvaltning.

Riktlinjer Infartsparkering 13 utgor trafikforvaltningens samlade kravbild och ger vag-
ledning i arbetet med lokalisering, planering och utformning av infartsparkeringar,

samt underlattar fordelningen av medel mellan de ansokningar som inkommer fran
regionens kommuner. Utover sjalva infartsparkeringen ar aven anknytande cykel och
gangvag av betydelse i riktlinjerna. | Riktlinjer Infartsparkering ~ finns processbeskriv-
ning fér kommunerna hur de gar tillvaga nar de avser att séka medfinansiering. Nedan
finns en kort sammanstallning av vad som bra att tinka pa for kommuner som planerar
cykelparkeringar vid kollektivtrafiken:

9 Parkeringen ska vara lokaliserad pa mark som kommunen har forfoganderatt 6ver
under hela den period som avtal skrivs for.14

§  Parkeringen ska ligga i direkt anslutning till stationen/hallplatsen och dessutom i
nara anslutning till cykelvagar och gatunatet. Avstandet bor vara maximalt 25 me-
ter fran stationsentré/hallplats. Langre avstand kan accepteras beroende pa for-
hallandena pa platsen men kommunen bor i sa fall sakerstélla att cyklister inte
kan parkera informellt narmare entrén/hallplatsen.

1 Finns fler &n en ingang till stationen bor cykelparkering anlaggas vid samtliga in-
gangar.

1 Cykelparkeringar ska planeras och anlaggas i sadant lage att de inte blockerar ut-
rymningsvagar eller hindrar framkomlighet for raddningstjanst.

1 Cykelparkeringsplatserna ska vara utformade for att ge méjlighet att lasa fast ra-
men, inte bara framhjulet.

1 Cykelparkeringen ska vara belyst och férsedd med tak.
Det bér aven planeras for lastcyklar av olika modeller och fér mopeder.

Cykelparkeringar inomhus bdr ha hdg sékerhet, vara lattillgangliga, lokaliserade
nara malpunkten, ljusa och trygga samt bekvama att komma in och ut ur med cykel.

= =

1 Cykelparkeringar enligt ovan beskrivna standard ska vara gratis for kollektivtrafik-
resenarer. Parkeringar med Ovrig service sasom lasta cykelrum, cykelboxar och om-
kladningsrum ar méjliga att avgiftsbeldagga genom avtal med Regionen.

12Fgr cykelparkeringar finns inget krav att en kollektivtrafikmyndighet ska vara s 6kande for att beviljas statlig medfi-
nansiering. Kraven i 4.2 galler for de cykelparkeringar som soks inom ramen for kollektivtrafikpotten tillsammans
med &vriga infartsparkeringar.

13Region Stockholms trafikforvaltning Riktlinjer infartsparkering.  https://www.sll.se/globalassets/4. -regional-utveckl-
ing/cykelkansliet/riktlinjer _-infartsparkering.pdf

14 Med forfoganderatt menas att kommunen ska dga eller pa annat satt ha ratt att nyttja marken for det avsedda anda-
malet under hela avtalsperioden, exempelvis genom servitut eller nyttjanderatt. Kommunen star séledes som &gare till
anlaggningen medan Regionens bidrag villkoras genom avtal mellan parterna.
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Behovsb eddmning av antal cykelparkeringsplatser

Né&r det géller behovsbeddmning av antal cykelparkeringsplatser finns parkeringstal
som stod. Parkeringstalen tar hojd for ett Okat cyklande till kollektivtrafiken i linje med
den regionala cykelplanen. Anpassning till aktuella forhallanden vid varje enskild hall-
plats kan behova goras. Hansyn behover aven tas till omgivande cykeln&t och omgi-
vande bebyggelsestruktur.

Typ av station/hallplats Antal cykelplatser per 100 pasti-
gande

Spartrafikstationer, terminaler och byte- | 307 40
spunkter

Hallplatser i omraden med tata hallplats- | 20 - 30
lagen (< 400 meter) samt val utbyggt
gang- och cykelvagnat

Hallplatser i omraden med glesare hall- | 10
platslagen (> 400 meter) samt delvis ut-
byggt gang- och cykelvagnat

Hallplatser pa landsbygd med stort hall- | 50
platsavstand och dar gang och cykelvag-
nat finns utbyggt

Tabell 5. Behovsbeddmning for antal cykelplatser per 100 pastigande per dygn vid hallplat-
ser/stationer utanfor centrala Stockholm enligt trafikférvaltningens riktlinjer fér infartsparke-
ring.

| trafikforvaltningens Riktlinjer for utformning av infrastruktur med hénsyn till buss-
trafik anges aven att ianslutning till busshallplatser bor det finnas cykelparkeringar sa
att inte racken, avsedda att separera fotgangare och cyklister, anvands for att lIasa fast
cyklar, se tidigare rubrik Busshallplats i avsnittet Infrastruktur .

Vid de storsta kollektivtrafikknutpunkterna dar potentialen for kombinationsresor med
cykel ar stor ar anlaggning av cykelgarage i flera nivaer ett bra satt att forvara parke-
rade cyklar pa ett yteffektivt satt. Vid planeringen och utformning av ett cykelgarage ar
narheten till kollektivtrafikknutpunkten, enkla inpasseringssystem, hég stdldsakerhet
och trygghet viktiga aspekter att beakta. Exempel pa storre utbyggnader &r cykelgaraget
vid Alvsjo station med 370 cykelplatser eller vid Odenplan station med cirka 350 cyklar.

Gallande cykelparkeringar handlar det inte bara om att anlagga nya, utan aven att ge-
nomfora forbattringar pa befintliga. En generell standardhojning av cykelparkering-
arna behover genomforas kontinuerligt for att bibehalla hog standard och attraktivitet.
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Trafikinformation

Trafikinformation till resenarer avser information som gor det enklare f 6r resenarerna
att resa med cykel. Det kan exempelvis handla om cykelvagvisning, cykelkartor, rutpla-
nerare eller realtidsinformation till resenaren under resan genom intelligenta informat-
ionssystem. Information &r viktigt bade innan, under och efter resan . Informationsbe-
hovet varierar beroende pa nar resenaren tillgodoses informationen, se figur nedan.

Infér resa Under resa Efter resa

- Planera sin resa: - Genomféra sin resa: - Aterkopplingsmgjlighet
Underlatta valet av cykel Hur man pé ett enkelt och och bel6ning

som fardmedel och valet bra satt ska kunna

av en bra resldsning for genomfora det valda

de som har bestamt sig resealternativet

for att cykla

Informationsprocessen kan delas in i 4 delar som beskriver hur éverféringen av bud-
skapet gar till; sandare, budskap, informationsbéarare och mottagare.

Sandare - Sandaren for trafikinformation om cykling

kan exempelvis vara kommunen, Trafikverket, Region if 1. Sandare
Stockholm, arbetsgivare eller bostadsrattsforeningar.
For att informationen ska na fram och paverka resena- mil 2. Budskap

ren ar det viktigt att sandaren upplevs som trov ardig.

@} 3. Informationsbarare
Budskap 1 Budskapet &r sjalva informationen som vi 2

vill formedla till resendren. Det &r viktigt att budskapet A 4 Mott
ar korrekt, tillforlitigt och aktuellt. Budskapet kan : s - VOUAg3are

handla om ruter, avstand, hinder pa vagen, vagarbete,
planerat underhall, parkeringsmdojligheter, cykelser-
vice, hyrcykelsystem med mera.

Informationsbérare - Informationsbérare ar de kanaler som anvands for att for-
medla budskapet s att det blir tillgangligt (pa ratt plats vid ratt tid) och for staeligt for
resenaren. Informationsbérare kan vara broschyrer, papperskartor, skyltar (sta-
tiska/realtid) , hemsidor, appar, radio eller personlig informationsservice genom sam-
tal.

Mottagare 1 Fysiska forutsattningar, kunskap och erfarenheter gor att behovet av in-
formation kan seolika ut for olika mottagare. Exempelvis kan malgrupp, arende, hur
van resenaren ar att cykla och typ av cykel paverka mottagarens behov av information.
Det ar viktigt att informationen anpassas sa att alla kan nas av budskapet.
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Vagmarken och vagmarkeringar

Vagmarken ska tillsammans med utformning ge trafikanter vagledning, styrning och
information for en effektiv och séker trafik. Vagméarken skavara utformade och place-
rade samt i sddant skick att de kan upptéackas i tid och forstas a de trafikanter som de
ar avsedda for. De far inte sattas upp sa att de innebar fara for eller onodigtvis hindrar
trafikanter. Som standard bér minsta storlek for varningsmarken enligt Trafikverkets
rekommendation anvandas.

Exempel pa nar och hur vagmarken ska/inte ska anvandas:

1 Varningsmarken bor anvandas nar utformningsriktlinjerna inte uppnas och det
finns en trafiksdkerhetsrisk, exempelvis vid skarp kurva, smal passage och
skymd sikt.

1 Ej upphojda cykelmyror bor anvandas pa cykelbanor som loper langs med gang-
vag dar separering utgors av vitt streck.

1 Om farg anvands pa cykelbanor ska fargen vara enhetlig i hela lanet

Sammanhangande vagvisning

Det huvudsakliga syftet med cykelvagvisning &r att visa vag och avstandill lokala och
regionala malpunkter som ett stod for bade nya och befintliga cyklister. Cykelvagyis-
ningen ar aven ett satt att marknadsfora de regionala cykelstraken och visa att detfinns
kontinuerliga cykelstrak som &r hogt prioriterade

En beskrivning av regional cykelvagvisning har tagits fram for att skapa en enhetlig och
sammanhangande cykelvagisning langs de regionala cykelstraken. Beskrivningen om-
fattar en stamgrenplan med regionala malpunkter , principer for avstandsangivelser,
och utformningsprinciper for skyltar med typsnitt och bottenfarg.

Den grundlaggande principen for cykelvagvisningen i regionen ar att det vid varje val-
bar punkt i cykelnatet ska finnas en skylt som talar om var de olika stréken leder. Det
innebér att alla korsningar och vagskal i cykelnatet ska férses med cykelvagvisning.
Skyltningen ska vara kontinuerlig utan avbrott och uppfylla samma hoga krav som vag-
visningen for biltrafik.

Stamgrenplan

En stamgrenplan &r en geografisk karta med malpunkter for cykelvagvisning. | stam-
grenplanen redovisasvilka strak som behdover ha vagvisning fram till respektive mal-
punkt. Stamgrenplanen visar regionala malpunkter i form av linjer i olika farger. Varje
linje borjar i startpunkten for cykelvagvisningen och leder fram till ett bestamt mal dar
den avslutas med ett pilhuvud som definierar nollpunkt en. Avstandsangivelseméts all-
tid till den definierad e nollpunkt en.

Principen ar att regionala malpunkter inte har vagvisning langre an tva mil, med han-
visning till normala pendlingstider for invanare i regionen. Da regionala malpunkter
som ligger langre bort &n tva mil inte vagvisas, anvands principen att mellanliggande
stérre knutpunkter agerar som regionala malpunkter vid resor med langre avstand.
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