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1. INLEDNING

| det inledande kapitlet presenteras varfor Eker6 kommun vill satsa mer pa gang- och cykeltrafik.
Vidare beskrivs bakgrunden till arbetet med att ta fram en Gang- och cykelplan i Eker6 kommun
sasom planens syfte, kopplingen till andra styrande dokument och cykelns manga férdelar i trafik-
och samhallsplaneringen.

1.1 Eker6 kommun satsar pa gang- och cykeltrafik

Ekerd kommun har som vision att bli en smastad. Smastaden Eker6 karaktariseras av att det ar nara
till allt och att det finns forutsattningar for attraktiva och hallbara livsmiljéer i form av hoéga sociala
varden och en praktisk vardag. For att na visionen om att bli en smastad behéver om- och
nybyggnation av trafikmiljoer battre anpassas till gang- och cykeltrafikanternas behov och
forutsattningar. Offentliga rum och gatunat ska vara sammanhangande och tillgdngliga for alla, vilket
mojliggdr moéten mellan boende, verksamma och besdkande. En val fungerande infrastruktur for
gang och cykel har dérmed en given plats i kommunens vision om att bli en smastad.

Att fler gar i en stad gor den mer attraktiv. Gangtrafikanter skapar liv och rérelse i smastaden och
bidrar genom sin narvaro till méten och till att géra utemiljder trygga och intressanta fér andra
gaende. En val fungerande infrastruktur for gdende ar dessutom en forutsattning for att de andra
transportsatten ska fungera. Oavsett fardsatt ar alla gangtrafikanter, i storre eller mindre
utstrackning - nar vi gar till och fran busshallplatsen, bilparkeringen eller cykelparkeringen.

Det finns indikationer pa att intresset for cykeln och dess férdelar har 6kat under senare ar. Framfor
allt har Coronapandemin varit en avgorande faktor som paverkat vara resvanor och resebeteenden.
Bland annat dkade den nationella cykelférséljningen med 30 procent under cykeldret! 2019/2020
jamfort med 2018/2019. Under cykeldren 2020/2021 och 2021/2022 har dock den totala
cykelforsaljningen minskat marginellt pa grund av efterslapningar i produktionen och 6kade
leveranstider.

Cykelns uppsving syns dven i Region Stockholms resvaneundersdkning, dar cykelandelen dkade fran
sju till tio procent i Stockholms lan. Cykeln var darmed det fardmedel som 6kade mest av alla
trafikslag (Region Stockholm 2021). Coronapandemin har lett till att fler arbetar hemifran, och
rekommendationer om att undvika storre folksamlingar bidrog till att farre anvande
kollektivtrafiken. Samtidigt har allt fler blivit medvetna om cykelns positiva effekter for en férbattrad
hélsa och okat valbefinnande. Dessutom har manga aterupptackt cykeln som ett tidseffektivt
transportmedel och inte endast ett fordon for rekreativt ndje. Cykeln ar en del av det hallbara
transportsystemet och har darigenom fatt en storre plats i de lokala, nationella och regionala
malsattningarna.

Cyklister ar en heterogen grupp med stor spridning gallande alder, fysik och fardighet. Cyklister kan
besta av sma barn som nyss lart sig att cykla till dldre och funktionshindrade. Darfor ar det viktigt att
cykelmiljoer utformas pa ett satt som, sa langt som mojligt, gor de anvandbara for alla cyklister och
deras olika krav. For att barn ska kdnna sig trygga att cykla stélls hoga krav pa den fysiska
cykelmiljon.

Pa senare ar har en rad olika cykeltyper introducerats i trafiken och gjort intag pa cykelmarknaden
sasom elcyklar, last-/ladcyklar, liggecyklar och elsparkcyklar. Mellan 2014 och 2020 har exempelvis
forsaljningen av elcyklar tredubblats, och cykelaret 2021/2022 var mer &n var femte cykel som
saldes en elcykel.

L Fér cykelbranschen pagar ett cykeldr fran forsta september till sista augusti.


Tobias Engelin
Cykelförsäljningen till konsument har ökat med cirka 30 procent på ett år - Svensk Cykling

2100906_SHK_CykelnStarkerStockholm_Webb_Uppslag-komprimerad.pdf (stockholmshandelskammare.se)

Tova Stenvi
https://www.sportfack.se/nyheter/20211019/cykelforsaljningen-2021-elcyklarna-utgjorde-20-men-totalen-minskade/

Tova Stenvi
https://news.cision.com/se/cykelbranschen/r/ny-branschstatistik-forsaljningen-av-elcyklar-okar,c3645390
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https://www.regionstockholm.se/verksamhet/Regional-utveckling/Nyheter/2021/10/cyklandet-okar-mest-av-trafikslagen-i-stockholms-lan/
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https://news.cision.com/se/cykelbranschen/r/ny-branschstatistik-forsaljningen-av-elcyklar-okar,c3645390


En storre variation av cyklister pa vara vagar och ett bredare utbud av olika cykeltyper stéller nya
krav pa cykelinfrastrukturen och cykelvagnatet. Studier visar pa att det finns en koppling mellan
antalet cyklister och en mangfald av olika cykeltyper.

| Ekerd kommun ar det viktigt att medborgarna kan vilja olika fardmedel utifran egna
forutsattningar och behov. For att 6ka medborgarnas valfrihet att valja det fardmedel som passar
varje individ och tillfalle bast behover alla fardmedelsval ges de férutsattningar som kravs for att de
ska na sin fulla potential. Det innebér bland annat att Ekeré kommun behover satsa mer pa gang-
och cykelframjande atgarder, for att exempelvis hoja standarden pa befintliga cykelvagar,
gaendemiljoer och hela cykelinfrastrukturen.

Alla trafikanter utgor varandras trafikmiljo och det behovs en battre balans mellan olika
transportslag for att gora det mer inbjudande att ga och cykla oftare. Kommunens Gang- och
cykelplan beskriver egenskaperna av ett bra transportsystem med en given plats for gdende och
cyklister, samt en handlingsplan for forbattringsatgarder.

1.2 Gang och cyklings positiva effekter

Flexibla och palitliga fardsatt

Cykel och gang ar flexibla, palitliga och enkla transportmedel. En resa fran dorr till dorr tar i princip
lika lang tid varje gang eftersom cyklister inte paverkas av koer vid rusningstrafik eller spenderar tid
for att hitta en ledig bilparkeringsplats. Cykelresor under fem kilometer ar sarskilt konkurrenskraftiga
i fragan om tid jamfoért med bilen samtidigt som cykeln &r ett transportmedel som ar tillgdngligt nar
som helst.

Bidrar till levande och attraktiva stader

En kommun dar andelen gang- och cykeltrafik ar hog kan skapa mer attraktiva och levande
smastadsmiljéer. Gaende och cyklister har en stérre kontakt med den omgivande miljon eftersom de
kan stanna upp var som helst for att utfora drenden eller hilsa pa nagon bekant. Det &r dessa sma
detaljer som bidrar till ett mer levande och tryggare smastadsliv. En attraktiv smastadsmiljé gor det
moijligt for fler manniskor att vistas i den offentliga miljon vilket bjuder in till sociala aktiviteter,
skapar folkliv och 6kar tryggheten.

Yteffektivt och kapacitetsstarkt

Gang och cykel ar yteffektiva fardmedel eftersom de inte kraver lika stort utrymme av gaturummet
som motordrivna fordon vid rorelse eller vid parkering. En bil tar exempelvis upp tio ganger sa stor
yta som en person pa cykel och pa samma yta som en parkerad bil far det plats tio cyklar. Bilden
nedan visar hur mycket utrymme olika fairdmedel behover for att transportera 30 personer.


Tobias Engelin
projektrapport_cykelstaden_111107.pdf (spacescape.se)

Pepijn Klaassen
Trafikverket och SKL 2010�

Pepijn Klaassen
(Statens vegvesen, 2003)�


Figur 1. En jdmférelse av det utrymme som krdvs fér att transportera 30 personer med buss, bil, cykel och till
fots fran Esch et Alzette i Luxemburg (Luxembourg Times, 2016).

Att minska biltrafiken till forman for andra trafikslag innebar ingen motsattning mot en
valfungerande biltrafik, snarare tvartom. Ju férre bilister och bilar pa vagarna, desto hogre blir
framkomligheten for biltrafiken. Men det kraver att andra fardséatt upplevs som valbara och
attraktiva alternativ. Vagutrymmet ar redan begransat idag vid vissa tidpunkter, vilket skapar
kobildning. Om inte fler bilister valjer andra transportslag sdsom cykel eller kollektivtrafik ar risken
stor att problemet forvarras.

Hallbart transportmedel

Cykeln ar det mest energieffektiva transportmedlet och genererar inga utslapp av vaxthusgaser,
buller eller luftféroreningar nar den anvands. Detsamma galler fér gangtrafiken, men rackvidden ar
inte lika stor som med cykeln. Varje bilresa som kan ersattas med cykel ar darfor en vinst for miljon.
For att na ett hallbart transportsystem racker det inte endast att ersatta fossila branslen med
fornybara branslen.

Samhaillsekonomiska vinster

Det finns flera studier kring den samhallsekonomiska effekten av cykel-, kollektiv- och biltrafik. Det
finns daremot inte lika manga anvandningsbara studier fér de samhallsekonomiska vinsterna for
gangtrafik, men det ar tydligt att en fungerande struktur for gangtrafiken ar en férutsattning for att
samhallet kan fungera.

| Kbpenhamn genomfordes en studie, dar olika parametrar bedémdes, for att berdkna och jamfora
kostnads-nyttoanalysen for bil och cykel. Studien visar pa att den genomsnittliga kostnaden per
kilometer for bil ar sex ganger hogre jamfort med cykel. Vidare slar studien fast att de
samhallsekonomiska vinsterna ar storre an kostnaderna fér en utbyggnad av cykelinfrastrukturen.

En annan studie fran Danmark visar ocksa pa att cykling har en positiv betydelse for lokal och
regional utveckling. Av landets totala gastnatter ar hela 14 % relaterade till cykelturismen.
Cykelinfrastrukturen p&verkar turismen positivt och genererar darmed ekonomiska intikter. Aven i
Sverige finns det stor potential for cykelturism och upplevelseturism. | takt med att den framtida
cykelturismen i Sverige férvantas att 0ka har Ekeré kommun en stor potential att bli ett annu mer
attraktivt besoksmal for cykelturism med sina héga natur- och kulturvarden.


Stenvi, Tova
https://via.tt.se/pressmeddelande/hur-manga-bilar-far-plats-i-en-buss?publisherId=3072694&releaseId=3152168�
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Bidrar till folkhalsa och vélbefinnande

Den enskilt storsta samhallsekonomiska vinsten med 6kad cykling ar de halsoeffekter den bidrar
med. Aktiv transport som gang och cykling har en bevisad positiv effekt pa forbattrad folkhalsa. En
mer aktiv vardag kan motverka depression, stress, hjart- och karlsjukdomar, typ 2-diabetes samt
leda till minskad sjukfranvaro. En dansk studie visar att personer som regelbundet cyklar till jobbet
I6per 30 procent lagre risk att do i fortid an de som inte cyklar till jobbet. Sa lite som 30 minuters
fysisk aktivitet om dagen i mattlig intensitet anses racka for att bidra till en forbattrad halsa.
Dessutom bidrar rekreationscykling i naturmiljder till ett 6kat vilbefinnande. Atgarder som bidrar till
att fler gar eller cyklar leder till 6kad fysisk aktivitet. Forskning visar pa att om en kortare bilresa,
exempelvis till mataffaren, arbetet eller en aktivitet kan-ersattas av cykel sa ar sannolikheten att
resendren uppnar rekommendationen for daglig fysisk aktivitet betydligt storre. De forbattrade
hilsoeffekterna leder i sin tur till lagre sjukvardskostnader och 6verdédlighet i samhallet. Det finns
med andra ord en stor samhallsekonomisk vinst med en forbattrad folkhalsa.

Bidrar till ett jamlikt samhalle
| det transportpolitiska malet som Riksdagen beslutat om 2009 star att:

"Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att ge alla en
grundlédggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvéindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska vara jimstdllt, det vill séga likvérdigt svara mot kvinnors
respektive mdns transportbehov.”

Cykeln ar ett billigt och lattillgangligt transportmedel som kan bidra till ett mer jamlikt
transportsystem. Resvanor skiljer sig markant mellan olika socioekonomiska grupper i samhallet,
aldersgrupper och-mellan kon. Barn och ungdomar under 18 ar dr en aldersgrupp vars rorelsefrihet
och valmaijlighet av transportmedel begrénsas i storre utstrackning. Statistik fran Transportstyrelsen
(2020) visar till exempel att cirka 36 % av den svenska befolkningen 6ver 18 ar inte har ett koérkort.
Ett jamlikt transportsystem maste darfor vara utformat for att svara mot de skillnader som rader
mellan olika aldersgruppers, mans och kvinnors och socioekonomiska gruppers forutsattningar,
behov och villkor.

For barn kan en trygg, trafiksdker och framkomlig gang- och cykelinfrastruktur 6ka barnens
rorelsefrihet och valmojlighet att ta sig till och fran olika malpunkter utan att vara beroende av att fa
bilskjuts av sina foraldrar. For barn ar transporter inte endast ett satt att rora sig mellan malpunkter,
utan ar aven ett tillfalle for tek, rekreation, samvaro med andra barn, upptackter och utforskande
langs vagen. Dessutom far barn som cyklar ofta goda férutsattningar att etablera tidiga cykelvanor.

1.3 Bakgrund till Gang- och cykelplanen

Ekeré kommun ar beldgen i en av de snabbast vaxande regionerna i Sverige. Befolkningsprognoserna
visar en 6kning pa 50 procent, fran dagens 2,3 miljoner till 3,4 miljoner invanare ar 2050 inom
Stockholmsregionen. Parallellt med att regionen vaxer bedoms Ekeré kommuns framtida
befolkningsutveckling 6ka till 35 000 invanare ar 2030, respektive omkring 40 000 invanare ar 2050
fran dagens 29 000 invanare. | takt med att kommunen och regionen vaxer kommer dven behovet av
transporter att 6ka. En befolkningsékning kommer medféra att dagens transportsystem kommer att
belastas mer. Darfor ar det viktigt att fler valjer yteffektiva transportmedel sasom gang, cykel och
kollektivtrafik.
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For att mota den prognostiserade befolkningsutvecklingen och det medférda behovet av 6kade
transporter gav kommunfullmaktige planeringsenheten i uppdrag att ta fram en trafikstrategi.
Trafikstrategin antogs den 23 juni 2020 och slar fast att marknadsandelen for de hallbara
transportmedlen ska 6ka for att skapa ett hallbart transportsystem i ett vaxande samhalle. Strategin
utarbetas i olika handlingsplaner, varav en av dessa handlar om att aktualisera och uppdatera
kommunens gang- och cykelvagsplan fran 2014.

Pa kommunal, nationell och regional niva finns en hég ambition att minska andelen bilresor (dock
inte antalet bilresor) till forman for andra mer hallbara transportsatt sdsom gang, cykel och
kollektivtrafik. Malbilden i den regionala cykelplanen fér Stockholms lan ar att andelen resor med
cykel i lanet ska 6ka markant framtill ar 2030 och att cykeln ska utgora 20 procent av alla resor i
Stockholmsregionen.

Mycket har hant sedan kommunens gang- och cykelvdgsplan antogs 2014. Behovet av en béttre
fungerande och mer attraktiv cykelinfrastruktur i Ekeré kommun ar tydlig. Enligt Ekeré kommuns
trafikstrategi ska Gang- och cykelplanen innehalla en handlingsplan med olika atgardsforslag for att
Oka andelen resor som gors med cykel. Planen ska bade bidra till att 6ka cykelresor pa kortare
strackor men dven maojliggora en 6kad arbetspendling inom kommunen och éver kommungransen.

1.4 Gang- och cykelplanens syfte

Syftet med Gang- och cykelplanen ar att férankra en langsiktig inriktning for gang- och
cykelplaneringen i Ekeré kommun. Gang- och cykelplanen ska vara ett aktuellt planerings- och
beslutsunderlag for trafik- och samhallsplanering och fungera som underlag for alla forvaltningar
som arbetar med kommunens fysiska miljo. Ekeré kommuns Gang- och cykelplan avser
tidsperspektivet 2024-2040, varav aktuellt dokument omfattar atgarder och aktiviteter for aren
2024-2029.

Gang- och cykelplanen ska skapa forutsattningar for att fa fler att ga och cykla mer, helst aret runt,
genom bade fysiska atgarder i cykelinfrastrukturen men ocksa genom informations- och
beteendepaverkande atgarder. For att 6ka cykelns attraktivitet och fa fler att cykla maste ett hela-
resan-perspektiv genomsyra alla de satsningar som gors for gang och cykel. Samtidigt maste cykelns
roll som ett konkurrenskraftigt fardmedelsalternativ gentemot andra transportslag pa kortare resor
starkas. Det betyder att cykelnatet i Ekeré kommun ska vara framkomligt, sammanhangande,
trafiksakert och upplevas tryggt. Med mojlighet till cykelservice langs med cykelnatet ska det ddarmed
vara bekvamt att valja cykeln.

Gang- och cykelplanen ska vara ett vagledande planeringsdokument som ska ligga till grund for bade
oversikts- och detaljplaneringen samt genomférandeprojekt. Planen fungerar som en handlingsplan
och anger principer for detaljutformning, rekommenderad standard och pekar ut viktiga
atgardsomraden som kravs for att na den évergripande malsattningen. Gang- och cykelplanen forblir
ett viktigt strategiskt dokument for att kunna fatta val avvagda beslut som bidrar till en Iangsiktig
inriktning for gang- och cykelplaneringen i Ekeré kommun.

1.5 Gang och cykel i transportsystemet


Pepijn Klaassen
(Region Stockholm 2021)�


Under de senaste decennierna har bilens framkomlighet haft en central roll i trafik- och
samhallsplaneringen. Samtidigt har gang och cykel till viss del tappat sin konkurrenskraft som
fardmedel. Utvecklingen har lett till obalanserade trafikmiljoer dar det kan vara svart eller obekvamt

att ta sig fram som gaende eller cyklist.

A Short History of Traffic Engineering
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Figur 2. lllustration som visar hur olika transportslag prioriterats i transportsystemet genom historien

(Copenhagenize 2013).

| figuren ovan visas en schematisk illustration av hur olika transportslag prioriterats i
transportsystemet fran 1800-talet fram till idag. Under 1800-talet dominerade framfor allt gangtrafik
och storre transporter utférdes av hastar. Vagarna var gena och bebyggelsestrukturen tat vilket
resulterade i korta avstand mellan olika malpunkter. | borjan av 1900-talet blev cykeln allt vanligare
som transportslag. Men aven kollektivtrafiken, sdsom sparvagnen, gjorde intag i flera stader. Den
befintliga bebyggelsestrukturen kvarstod. Under 1920-talet bérjade motordrivna fordon att

introduceras, men dessa fick till en borjan anpassa sig till den befintliga bebyggelsestrukturen.

a@—"IJ'LLI'I_.—

Under 1950-talet skedde ett stort skifte i trafik- och samhallsplaneringen. Bilen prioriterades framfor
alla andra transportmedel och gang-, cykel-, och kollektivtrafik underordnades bilens framkomlighet.
Bilens mdjligheter att fardas langre avstand pa kortare tid resulterade i 6kade avstand mellan bostad
och arbete samt att samhallet blev mer utglesat, vilket resulterade i att gang- och cykeltrafiken

tappade sin konkurrenskraft som fardmedel. | flera decennier har bilens framkomlighet varit
prioriterat inom trafik- och samhallsplaneringen vilket har resulterat i att bebyggelsestrukturen har

fatt anpassa sig till bilen.

1.6 Forutsattningar for en 6kad gang- och cykeltrafik

For att forsta gang- och cykeltrafikens roll och forutsattningar i en hallbar smastad och tillhérande
landsbygd ar det viktigt att vara medveten om gaendes och cyklisters begransningar. Exempelvis &r
gang- och cykeltrafikanter i hog utstrackning kdnsliga mot bade vader, langa avstand och topografi.
Cykel ar framfor allt ett lokalt fardmedel som anvands pa kortare strackor, detsamma galler for gang.

Pa langre strackor behdver dessa kombineras med kollektivtrafik for att utgora attraktiva

fardmedelsalternativ.

Dessutom &r det den enskildes uppfattning om cykelinfrastrukturens funktionalitet och standard




avgorande fér om manniskor valjer cykeln eller inte. Avgorande faktorer som paverkar manniskors
vilja att cykla ar bland annat:

o Framkomlighet och restid — det ar viktigt att cykelnatet ar gent och dimensioneras for hog
och jamn hastighet.

e Tillgdnglighet — cykelvagnatet behover vara finmaskigt for att koppla ihop olika malpunkter
med varandra.

e Orienterbarhet — cykelvagvisning ar en forutsattning for att kunna orientera sig.

e Cykelparkeringar — alla resor startar och avslutas med en parkerad cykel. Standard,
utformning och placering av cykelparkeringar ar viktiga faktorer. Mojligheten att kunna
parkera sin cykel pa en trygg och séker plats som erbjuder vaderskydd samt méjlighet till
ramlasning for att skydda mot stéld ar en forutsattning.

e Kopplingen till kollektivtrafiken — kombinationsresor med kollektivtrafiken 6kar rackvidden
avsevart for cyklister. Det kraver trygga, sdkra och attraktiva cykelparkeringar.

e Drift och underhall — kvalitén pa drift och underhall har en avgérande betydelse for alla
element — cykelparkeringar, tillgdnglighet, framkomlighet, trafiksdkerhet och sa vidare.
Vintervaghallning har stor paverkan pa cykeltrafikens storlek under vinterhalvaret.

Cykeln har generellt sett identiska kvalitetskrav gallande genhet, kontinuitet, vagvisning, enhetlig
standard och ett sammanhangande nat som biltrafiken har. Daremot paverkas cyklister i hogre grad
an bilister av ett kallare och blott klimat med varierande topografi.

En persons benagenhet att cykla beror pa hur stor den totala upplevda kostnaden &r for cykelresan
jamfort med andra fardmedel. Kostnad i detta fall kan jamforas med den uppoffring en cykelresa
genererar jamfort med andra fardmedel sasom fysisk anstrangning, restid, risk for stold, komfort,
sakerhet, trygghet och kostnader (sasom parkering, underhall, inkép av cykel med mera). For att fa
fler att cykla maste den totala uppoffringen for att cykla sdnkas relativt den upplevda uppoffringen
for att anvanda andra fardmedel. Det betyder att de atgarder som gors for att 6ka cyklingen till viss
del beror pa vilka atgarder som samtidigt paverkar attraktiviteten av 6vriga fairdmedel.

Andra faktorer som paverkar en persons bendgenhet att cykla ar kén, alder, socioekonomisk
bakgrund och cykelns status i samhallet. Ovanstaende resonemang galler fraimst trafikanter med
storre valfrihet. Men att gora cykeln mer attraktivt som fardsatt ar minst lika viktigt for trafikanter
som inte forfogar 6ver samma valmajligheter. Det géller till exempel barn och ungdomar, som oftast
inte har ett annat val dn att ga eller cykla. F6r denna malgrupp (och deras foraldrar) ar tryggheten
och trafiksdkerheten de viktigaste faktorerna i en attraktiv trafikmiljo for gaende och cyklister.

1.7 Avgransning

Gang- och cykelplanen omfattar hela Ekeré kommuns gang-och cykelvagnat men tyngdpunkten i
planen ar framfor allt atgarder inom de regionala straken och huvudnatet. Huvudnétet har
definierats i Framkomlighetsplanen som antogs i juni 2021. Dessa huvudstrak fyller en viktig funktion
och ar av stor betydelse for att framja vardagscykling till och fran arbete, skola och fritidsaktiviteter.
Huvudnétet kan ses som ryggraden i infrastruktursystemet dar en starkare ryggrad gor att hela
systemet kan fungera battre.

Vaghallarskapet av gang- och cykelvégar i Eker6 ar uppdelad mellan kommunen, Trafikverket samt
olika vagféreningar varav de tva storsta ar Narlunda vagforening och Stockby vagforening.
Atgardsforslagen i planen kommer att fokusera pa de kommunala gang- och cykelvigarna. For de
vagar dar vagforeningar ar vaghallare och ansvariga for utformningen kommer kommunens roll att
vara padrivande for att skapa ett sammanhangande och enhetligt cykelvagnat for kommunens
invanare.
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Nyare former av mikromobilitet som sparkcykel och elsparkscykel belyses inte separat. |
Trafikforordningen anses de som gang- eller cykeltrafikanter. | vanliga fall staller mikromobilitet inga
storre krav pa utformningen av trafikmiljéer om man tillampar kraven pa tillganglighetsanpassad
gang- och cykeltrafik. Det ar bara for forvaring eller parkering av dessa nya hjalpmedel att vissa
anpassningar kan komma behdvas. Men dven har staller de inte storre krav an till exempel rullstolar,
rollator eller barnvagnar.

Turism- och rekreationscykling ar viktigt i syfte att 6ka andelen cykelresor men kommer inte att
behandlas ingdende i Gang- och cykelplanen.

1.8 Styrande dokument

Framtagandet av Gang- och cykelplanen har forhallit sig till ett antal strategiska och styrande
dokument pa en global, nationell, regional och kommunal niva.

Global niva Agenda 2030
Nationell niva Transportpolitiska mal Nationell cykelstrategi
Regional niva Regional cykelplan foér Stockholms lan RUFS 2050

Ekeré kommuns oversiktsplan 2018

Kommunal
niva
Trafikstrategi
Framkomlig- Parkerings- Gang- och Strakstudier Trafiksaker-
hetsplan plan cykelplan hetsplan

Figur 3. Gang- och cykelplanens férhdllande till andra strategiska och styrande dokument.

1.8.1 Global niva
Agenda 2030

Manga av de nationella mal som stts i Sverige styrs av gemensamma internationella mal. Ar 2015
antog FN:s generalférsamling Agenda 2030 vars 6vergripande mal ar att verka for en hallbar
utveckling. Sverige star bakom Agenda 2030 som innehaller 17 olika mal. Transportsystemet har en
potential att bidra till att uppfylla 12 av malen vad géller de sociala, ekonomiska och ekologiska
dimensionerna (Trafikverket 2020b).
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Figur 4. Transportsystemet kan bidra till 12 av de 17 mdlen fér en héllbar utveckling.

1.8.2 Nationell niva
Transportpolitiska mal

Sveriges transportpolitiska mal antogs av Riksdagen 2009. Malen bestar av ett 6vergripande mal, ett
funktionsmal och ett hdansynsmal. Det 6vergripande malet ar “att sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt
effektiv och Idngsiktigt hdllbar transportférsérining fér medborgarna och ndéringslivet i hela landet.”

Enligt funktionsmalet ska “transportsystemets utformning, funktion och anvéndning medverka till att
ge alla en grundidggande tillgidnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jimstillt, det vill sGga likvdrdigt svara mot
kvinnors respektive mdns transportbehov.”

Hansynsmalet beskriver hur transportsystemet ska utvecklas med avseende pa trafiksdkerhet, miljo
och halsa. “Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen
dddas eller skadas allvarligt, bidra till att nG generationsmdlet fér miljié och miljékvalitetsmdlen samt
bidra till 6kad hélsa.”

Av de funktionsmal som har baring pa cykeln ar dessa aktuella:

e Medborgarnas resor ska forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet;

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sdkert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer ska 6ka.

e  Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel ska forbattras.

Nationell cykelstrategi for 6kad och sdker cykling

Ar 2017 presenterades den nationella cykelstrategin “En nationell cykelstrategi fér 6kad och sdker
cykling - som bidrar till ett haltbart samhdlle med hég livskvalitet i hela landet”. Strategins
overgripande syfte ar att framja en 6kad och saker cykling och bidra till ett hallbart samhalle. Det ska
ske genom att stimulera langsiktigt hallbara transportldsningar. En 6kning av cykling kan bidra till att
minska resandets miljopaverkan och trangseln i tatorter samt bidra till en battre folkhalsa. Fem
insatsomraden lyfts fram i arbetet med att stimulera langsiktigt hallbara transportlésningar:

1. Lyft cykeltrafikens roll i samhallsplaneringen
2. Oka fokus pa grupper av cyklister
3. Framja en mer funktionell och anvandarvanlig infrastruktur
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4. Framja en saker cykeltrafik
5. Forskning och innovationer

1.8.3 Regional niva
Regional cykelplan fér Stockholms lan

| takt med att Stockholmsregionen standigt vaxer finns det en 6kad efterfragan pa arbetspendling
inom regionen som kan ske pa ett miljomassigt och hallbart sdtt. Cykeln har darfor en framtradande
roll for att tillmotesga framtida hallbara transporter i regionen.

Sedan ar 2014 finns det en regional cykelplan for Stockholms lan. Planen uppdaterades ar 2021 som
darmed ersatter den tidigare regionala cykelplanen. Syftet med den regionala cykelplanen ar att
skapa forutsattningar for en regionalt sammanhallen planering for 6kad cykling. Den regionala
cykelplanen ar vagledande och stédjande for lanets aktérer och pekar ut en riktning for
cykelutvecklingen i lanet. Den ar ocksa utgangspunkt for det samarbete som sker i lanet kring
cykelfragor. Ekeré kommuns Gang- och cykelplan bor i sa stor utstrackning som det ar majligt folja
de riktlinjer som formuleras i den regionala cykelplanen.

Den regionala cykelplanen pekar ut ett regionalt cykelvagnat med prioriterade cykelstrak som binder
ihop viktiga malpunkter med varandra. Dessutom beskriver den funktion och vagledande
utformningsprinciper for de regionala cykelstraken. Planen slar fast att de regionala cykelstraken ska
halla genomgaende hog standard éver kommungranser.

Regionens évergripande mal ar att cykelresorna ska utgéra 20 procent av alla resor i lanet till 2030,
detta innebar en fordubbling av andelen cykelresor mellan 2014 och 2030. Det ar framfor allt
arbetspendling och kombinationsresor med kollektivtrafik inom regionen som har statt i fokus i
malsattningen. For att na malet om 20 procents cykelandel till &r 2030 har fem strategiska
insatsomraden identifierats; Cykelinfrastruktur, Trafikinformation, Kommunikation,
Kombinationsresor samt Samverkan folkhdlsa (Region Stockholm 2021).

1.8.4 Kommunal niva
Eker6é kommuns oversiktsplan

| oversiktsplanen anges att cykeln ar ett fardmedel med stor utvecklingspotential i Ekeré kommun,
och bér prioriteras hogre. Oversiktsplanen slar dven fast att vil utbyggda gang- och cykelvagar &r en
forutsattning for ett langsiktigt, hallbart och robust transportsystem som kan bidra till minskat
bilberoende.

Ar 1994 beslutade kommunfullmaktige att Ekeré kommun ska vara medlem i féreningen Sveriges
Ekokommuner. Med detta menas att kommunen vill framja utveckling byggt pa en ekologisk
grundsyn, dar livsmiljon ger manniskor maojlighet att uppna en hog livskvalitet och en god hélsa dar
det langsiktiga och uthalliga samhallet ar det 6vergripande malet. For att uppfylla malet kravs att
cykelinfrastruktur behover prioriteras hogre dn vad den gors idag och att den far ta en storre plats i
utformningen av den fysiska miljon for kommande exploateringsprojekt.

Trafikstrategi
Huvudmalet for trafikstrategin dr att kommunens invanare, besékare och naringsliv ska kunna resa
hallbart. Hallbart resande innebar att transportsystemet bestar av trygga och sakra trafikmiljoer som
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ar tillgéngliga for samtliga trafikanter i kommunen och mojliggor hallbart och hadlsosamt resande. Det
betyder att transportsystemet ska utformas och anvandas sa att buller och utslapp av vaxthusgaser
och andra féroreningar som kan vara skadliga foér miljon och manniskors halsa reduceras.
Cykeltrafiken har darfor en framtradande roll i trafikstrategin. FOr att uppna ett mer hallbart
transportsystem framhalls cykeln som avgorande.

Trafikstrategin formulerar stallningstaganden som kommer utgdra grunden till trafik- och
samhallsplaneringen i Ekeré kommun, daribland att de mest effektiva trafikslagen sdsom gangtrafik,
cykeltrafik och kollektivtrafik (inkl. pendelbaten) bor prioriteras hégre inom samhaéllsplaneringen,
projekteringen och investeringarna. | kommunens Trafikstrategi fran 2020 har féljande mal
formulerats for att uppna ett mer hallbart transportsystem:

e Kommunens invanare ska ha tillgang till transporttjanster som medfor god tillgénglighet till
arbete, utbildning, service och fritidsaktiviteter;

e En effektiv samhallsplanering som innebar ett minskat behov av att resa samt goda
majligheter att resa kollektivt, ga eller cykla;

e Att optimera och prioritera de mest effektiva transportslagen sa att framkomligheten for alla
trafikslag kan oka;

e Ett transportsystem som ska bidra till att gora det attraktivt, sdkert, tryggt och enkelt att leva
och verka i Ekeré6 kommun.

Framkomlighetsplanen

Kommunens Framkomlighetsplan fran 2021 ar den forsta handlingsplanen som &r baserad pa den
nya trafikstrategin. Planen syftar till att fortydliga tillgdnglighetsfragor for alla trafikslag utifran de
krav om effektiv resursanvandning och ett miljovanligt samt halsosamt transportsystem som
formulerats i Trafikstrategin.

Planens grund ar en beskrivning av trafikens roll i en attraktiv smastad. For en huvudsaklig
beskrivning av trafikmiljoernas karaktar har SKR:s livsrumsmodell anvants, en modell som anpassar
trafiksystemets forutsattningar till smastadens forutsattningar. Trafiksystemet har differentierats i
huvudnat och lokalnat for bland annat cykeltrafiken. Framkomlighetsplanen avslutas med ett
atgardsprogram, dock utan fysiska atgarder i trafikmiljon. Dessa kommer formuleras i
trafiksdkerhetsplanen och i denna gang- och cykelplan.
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2. NULAGESBESKRIVNING

I det har kapitlet beskrivs Ekeré6 kommuns gang- och cykelvagnat. Nuldgesbeskrivningen baseras
dels pa Cykelfraimjandets kommunvelometer fran ar 2020, dels cykeltrafikmatningar, dels pa en
resvaneundersokning. En inventering av huvudcykelstraken har ocksa genomférts under hosten
2020 samt intervjuer med skolbarn om deras cykelvanor och instéllningar till att cykla, vilket ocksa
genomfoérdes under h6ésten 2020. Genom att fa en bild av nuldget kan beslutsunderlag for
prioritering av atgarder forbattras.

2.1 Kommunens cykelvdgnat

Den totala langden av Ekeré kommuns cykelvagar uppgar till cirka 56,3 kilometer. Av denna stracka
ansvarar kommunen for ungefar 47,3 kilometer, Trafikverket 1,7 kilometer, Narlunda vagforening
5,1 kilometer och Stockby vagférening 2,2 km. Den totala langden innebar att det fanns ungefar 1,90
meter cykelvag per invanare i Ekeré kommun ar 2020, som ar de senaste uppmatta siffrorna. Snittet
for hela Sverige lag pa 2,47 m per invanare ar 2021 .

£

= Kommunens GC-vagar

—— Narlunda vagférenings GC-vagar
—— Stockby vagforenings GC-vagar
— Trafikverkets GC-vagar

Figur 5. Kartan visar dagens cykelvigndt i Ekeré kommun uppdelat efter olika vighdllare.

Ekeré kommuns cykelvagnat ar idag inte sammanhangande utan saknar vissa viktiga kopplingar inom
och mellan tatorterna. Pa flertal platser dar lamplig cykelinfrastruktur saknas skapas avbrott i natet
som innebar att cykelvagnatet i sin helhet upplevs som osammanhangande och otydligt.

Cykelvagnatet har klassificerats i tre olika typer i kommunens Framkomlighetsplan: regionalt
cykelstrak, huvudnat och lokalnat. Konsekvenserna av detta kommer presenteras mer ingaende i
kapitel 4. Planeringsprinciper och detaljutformning. Men det ar tydligt att det stélls hogre krav pa det
regionala och kommunala huvudnatet vad galler kontinuitet, genhet och dimensionering.
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HUVUDNAT FOR CYKELTRAFIK

TECKENFORKLARING

— Regionalt huvudnéat

LLTL] Regionalt utredningsstrak
— Kommunalt huvudnit
LUl Kommunalt utredningsstrak
— Lokalnét utanfor TBO

LI Framtida utvecklingsstrak

Figur 6. Karta 6ver Eker6 kommuns huvudndt for cykeltrafik (Kélla: Framkomlighetsplan, 2021)

2.2 Potential for 6kad cykeltrafik

Det finns goda forutsattningar for Ekerd kommun att bli en attraktiv cykel- och promenadsmastad.
Storst potential att 6ka gang- och cykeltrafiken bedéms i férsta hand finnas inom tdtorterna och for
resor som ar kortare dn fem kilometer. Ungefar halften av alla bilresor som gors idag i Sverige &r
kortare an fem kilometer, en del av dessa skulle kunna ersattas med cykelresor om ratt
forutsattningar finns. En sadan utveckling bidrar till minskad trangsel i biltrafiken och hogre
miljokvalitet.

Det regionala cykelkansliet i Stockholm har kartlagt potentialen for arbetspendling med cykel i lanet.
Potentialstudien redovisar fyra olika scenarion, for varje scenario 6kar antalet kopplingar i vagnatet.
Genom att préva de olika scenarierna mot varandra ar det maojligt att se hur potentialen fér
cykelpendling 6kar med fler kopplingar i vagnatet. Resultatet av potentialstudien visar att cirka 50 %
av lanets forvarvsarbetande skulle kunna cykla till arbetet inom 30 min med nuvarande infrastruktur
och att hela 70 % av lanets férvarvsarbetande skulle kunna cykla till arbetet inom 30 min om det
fanns ett heltackande cykelvdagnat. Cykelpotentialen skiljer sig dock at mellan kommunerna i
regionen. | Eker6 kommun skulle 43 % av kommunens forvarvsarbetande kunna na jobbet med cykel
pa under en halvtimme om cykling tillats pa alla vagar.
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Figur 7. Diagrammet visar potentialen fér cykelpendling i Iénets alla kommuner om cykling tilldts pé samtliga
vagar.

2.3 Resvaneundersdkning 2019

Under 2019 genomfordes en resvaneundersdkning i Stockholmsregionen (Region Stockholm 2019). |
Ekeré kommun bjods 403 personer in varav 28% svarade. Av svaren framkom att:

e 3 %avresorna i Ekert sker med cykel, jamfért med 7 % i Stockholmsregionen som helhet.

e Fardmedelsfordelningen i Ekero skiljer sig for gang- och cykelresor under en genomsnittlig
vardag respektive helgdag. Under en genomsnittlig vardag uppgav 1 % att de cyklar och 30 %
att de gar. Under en genomshnittlig helgdag svarade 14 % att de cyklar och 3 % att de gar.

e Ekertdborna kor mer bil &n genomsnittet for regionen. 57 % av Ekeréborna uppger att de
reser med bil, jamfért med regionens snitt som ar pa 41 %.

Ekerd kommun 27 % 11%
Region Stockholm 41 % 21% 2%

. Bil . Kollektivtrafik . Cykel . Gang . Annat

Figur 8: Tabell fardmedelsférdelning en genomsnittlig vecka i Ekeré jimfért med region Stockholm.


Tobias Engelin
Potential för arbetspendling med cykel i Stockholms län (arcgis.com)

Tobias Engelin
Resvaneundersökning 2019 (regionstockholm.se)


2.4 Resvanor - nar cyklar Ekeréborna?

Ekeré kommun har idag fyra fasta matstationer som registrerar cykeltrafikens floden. Dessa ligger i
frasta spar i asfalten och ar placerade pa Jungfrusundsvagen vid Sjostaden, Malmvik vid Tappstrém
(Wallenbergs allé, Stenhamravagen och Ekerévagen vid Sandudden. Matstationerna har installerats i
olika tidsskeden. Matstationen vid Malmuvik installerades i maj 2015 och matstationerna pa
Jungfrusundsvagen och Stenhamravagen installerades i juli 2018. Tidigare fanns en matstation
placerad pa gang- och cykelbanan vid Tappstromsbron men den flyttades i september 2020 till
Sandudden pa grund av ombyggnation av Tappstromsbron.

Stenhamravagen

U

Wallenbergs allé

0
Sandudden
\ 9

Jungfrusundsvigen

Figur 9. Placering av kommunens fyra fasta mdtstationer.

Fasta matstationer gor det mojligt att félja upp cykeltrafikens utveckling och forandringar 6ver olika
arstider och majliggér exempelvis uppfoljning av vintercykling éver tid. Cykelflodesmatningar ger
vardefull information om cykeltrafiken vilket ar anvandbart vid planering och uppféljning av specifika
atgarder pa enskilda strak. Matningarna kan darmed anvandas som underlag for att forbattra
infrastrukturen for cyklister i Ekeré kommun.

Cykelflodena pa matstationerna har utvarderats hosten 2020, en viss aktualisering gjordes under
vintern 2021. Detta innebar att effekterna av andrade resvanor under och sedan pandemin inte har
iakttagits.

Cykelflédesmatningar

Matningarna visar ett tydligt monster som inte bara berattar nar Ekerébor cyklar, men aven i vilket
syfte. Under vardagarna finns det tva tydliga toppar som infaller mellan kl. 06:30 - 08:00 och mellan
kl. 16:00 - 18:00. Topparna utgors av vardagscykling som karaktariseras av arbets- och skolpendling.
Under helgdagarna syns topparna mitt pa dagen, vilket tyder pa cykelakning i fritidssyfte. Topparna
for cykeltrafiken intraffar da runt kl. 11:00 - 12:00. Dessutom ar cykeltrafiken mer jamnt férdelad
under en langre tid, fran kl. 10:00 — 15:00, jamfért med veckodagarna. Topparna pa veckodagarnas
eftermiddagar brukar var storre dn pa morgonen, eftersom det tillkommer en del fritidsrelaterad
cykeldkning dar ocksa.

Vid matpunkten pa Stenhamravégen och i Sandudden &r andelen fritidsrelaterad cykeltrafik storre,
medan Jungfrusundsvagen och Wallenbergs allé passeras av ungefar lika manga pendlare an
fritidscyklister. Det gar dock inte att utldsa om cykelakningen ar sjalva fritidsaktiviteten, eller om
man cyklar till en fritidsaktivitet som en idrottsplats eller —hall.
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Figur 10. Antalet cyklister som passerar métstationen Jungfrusundsvdgen fér varje timme under veckans alla
dagar mellan perioden 30 nov 2020 — 30 nov 2021.
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Figur 11. Antalet cyklister som passerar mdtstationen Stenhamravdgen fér varje timme under veckans alla
dagar mellan perioden 30 nov 2020 — 30 nov 2021. Stenhamravdgen anvénds framfér allt som ett strdk for
fritidscykling pd helger, ndstan tre gdnger sG manga fler cyklister passerade mdtstationen kl. 12:00 pa
helgdagarna jamfért med samma tidpunkt pé veckodagarna.
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Figur 12. Antalet cyklister som passerar mdtstationen Malmvik pé Wallenbergs allé vid Tappstrém fér varje
timme under veckans alla dagar mellan perioden 30 nov 2020 — 30 nov 2021. Denna del av Stockholms
regionala cykelstrak har det hégsta antalet registrerade cyklister i kommunen och fyller en viktig funktion bade
fér vardags- och fritidscykling.
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Figur 13. Antalet cyklister som passerar mdétstationen Sandudden fér varje timme under veckans alla
dagar mellan perioden 30 nov 2020 — 30 nov 2021. Strdket anvdnds oftare for fritidsrelaterad cykling
under helgdagarna.
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Figur 14. Antalet registrerade cyklister som férdats pa det regionala cykelstrdket varje vecka under perioden
maj 2015 — nov 2019. Diagrammet visar ett tydligt ménster ddr cykeltrafiken kraftigt 6kar vid mdnadsskiftet
mars/april fér att sedan nd toppen i juni. Under juli sjunker cykeltrafiken till féljd av semestersdsongen. Frdn
september och framat sjunker cykeltrafiken.

2.5 Restidsanalyser och upptagningsomrade

For att cykling ska kunna vara ett attraktivt och konkurrenskraftigt transportmedel &r det viktigt att
huvudcykelnatet ar tillgangligt for kommunens invanare. Det befintliga huvudnéatet och det regionala
cykelstraket tacker in stora delar av Ekerds stérre tatorter, se figur 15. En tredjedel av befolkningen,
vilket ungefar ar 10 500 personer, bor inom ett avstand av 350 meter fran huvudnéatet och de
regionala cykelstradken i Ekeré kommun.

Upptagningsomrade for huvudcykelstrék,
350 meter.

Figur 15. Upptagningsomrdde fér huvudndtet och det regionala cykelstréket.



| kommunens tva storsta tatorter Eker6 och Stenhamra ar det néra till det mesta, vilket skapar goda
maijligheter for en 6kad gang- och cykeltrafik. Tio minuters cykling tacker i stort sett de flesta
malpunkterna inom varje tatort, se figur 16 och 17.

| figurerna har restidsanalyser gjorts for Ekerd centrum och Stenhamra centrum. Restidsanalyserna
visar en ungefarlig rackvidd fér 10, 20 och 30 minuters cykling vid en hastighet pa 12 km/h och
anvandning av vagar med blandtrafik. Dessa analyser visar att cyklister enkelt kan ta sig till
exempelvis Nockebybron, Nyckelby eller Eknas fran Ekero centrum. Fran Stenhamra centrum kan en
cyklist na exempelvis Farentuna, Hilleshog eller Lullehovsbron.
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Figur 16. Restidsanalys for Ekeré centrum. Pa tio minuter kan en cyklist nd exempelvis Jungfrusund, Trékvista
eller Lullehovsbron. PG 20 minuter ndr en cyklist Kanton, Svanhagen, Skdrvik eller Ekeré sommarstad.
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Figur 17. Restidsanalys fér Stenhamra centrum. Pa tio minuter kan en cyklist nd exempelvis SGnga Sundby eller
Térnby. PG 20 minuter ndr en cyklist Svanhagen, Svartsjé slott eller SGnga Sdby.



2.6 Nojdhetsundersokning

| denna del presenteras resultaten av Cyklistvelometern 2022 for Ekeré kommun. Cykelframjandets
Cyklistvelometer ar en rikstackande nodjdhetsundersokning bland personer som cyklar. Rapporten
baseras pa svar som har inhdmtats fran en sjalvrekryterad och anonym webbenk&t som varit
tillganglig pa Cykelframjandets webbsida. Resultatet ger en indikation pa hur nuldget ser ut och kan
anvandas i kommunens framtida arbete for att framja en battre cykeltrafik. For att en kommun ska
kunna delta i rapporten behéver Cykelfraimjandet fa in minst 50 svar fran cyklister. Totalt svarade
nastan 200 personer pa enkaten fér Ekeré kommun.

Tabellen nedan ar en sammanstallning av Cyklistvelometerns enkatresultat uppdelad i sex olika
kategorier; trygghet, tillgang till cykelinfrastruktur, framkomlighet i cykelvagnatet, cykelklimat,
cykelns prioritet i kommunen och generell néjdhet. Tabellen visar endast de som svarade instdmmer
och instdmmer inte. En tredje kategori varken eller har inte redovisats i denna tabell.

08y

Ekeré kommun

jamfort med
Ekero 50 sma Ekero 50 sma andra sm3
kommun kommuner kommun kommuner kommuner
TRYGGHET
Det ar tryggt att cykla i min kommun 68% 45% 17% 32%
Det ar tryggt for barn och unga att cykla i
o kom‘:ﬁin gaattcy 80% 57% 10% 23%
TILLGANG TILL CYKELINFRASTRUKTUR
Det finns en god tillgang till cykelvagar 73% 53% 15% 32%
Cykelparkeringarna ger en bra mojlighet . .
. . . . 48% 42% 30% 34% Nagot samre
att I3sa fast cykeln pa ett sdkert satt
Det finns tillrdckligt med cykelparkeringar 44% 38% 30% 40% Nagot sémre
Det finns en bra skyltning av cykelvagar 44% 42% 29% 33% Nagot samre
Det finns bra belysning pa cykelvdgarna 45% 40% 37% 37% Nagot samre
Trafikljus ar val justerade for cyklister 60% 45% 14% 25% _
FRAMKOMLIGHET | CYKELVAGNATET
Cykelvagarna ar tillrackligt breda 42% 39% 37% 40% Nagot samre
Cykelva i min k 3 h
ykelvagarna 1 min kommun ar gena oc 40% 40% 34% 32% Liknande
tar i mojligaste man den rakaste vagen
Cykelvagarna i min kommun ar fria fran
hiyn o € 46% 50% 31% 30% N&got bittre
Cykelvagarna i min kommun &r jamna och
. o 30% 40% 49% 39%
bekvama att cykla pa
D'|j|ft f)ch underhallnav cykelvagarna skots 22% 30% 61% 46%
val pa sommarhalvaret
Drift och underhall kelva kot
'|:| :)c_ under ? av cykelvagarna skots 25% s5% 60% 24%
val pa vinterhalvaret
CYKELKLIMAT
Cykelstold ar sallsynt i min kommun 57% 70% 18% 12%
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Det finns b ojlighet att t d cykel i
et Tinns bra mojlighet att ta med cykett 83% 67% 8% 17% Nagot samre
kollektivtrafiken
Cyklist h bilister k inte i konflikt
yklister och bilister kommer inte i konfli 84% 64% 8% 16% Klart simre
med varandra
Cyklister och fotgangare kommer inte i
yils gang 68% 65% 20% 15% Liknande
konflikt med varandra
Media rapporterar mestadels positivt om
1a rappe P 49% 39% 15% 21% N3got simre
cyklister i min kommun
Jag uppskattar miljon kring cykelvagarna i .
. . 18% 21% 67% 53% Klart battre
min kommun och tycker den ar tilltalande
CYKELNS PRIORITET | KOMMUNEN
Min k betar aktivt med
.‘m “orr.1mun e.x‘r © a|.' axtvt me 68% 58% 18% 24% Nagot samre
forbattringar for cyklister
Cykli tillrackligt hog prioritet i
~yKiingen ges LIrAcKIIgt NOg priomitet | 80% 72% 9% 15% Nagot simre
infrastrukturplaneringen i min kommun
Det ar latt att felanmala eller rapportera
hinder eller problem for cykeltrafiken i min 58% 36% 24% 44% Klart sémre
kommun
K idtar atgarder i imlig tid
?mmune.n vidtar atgarder inom r.|m ig ti 63% 55% 18% 19% R STl
gdllande hinder som rapporterats in
GENERELL NOJDHET
Min kommun ar generellt sett en bra
& 57% 45% 16% 35% Klart samre
cykelkommun
Jag skulle rekommendera andra att cykla i
8 Y 41% 29% 29% 48% Klart samre
min kommun

Figur 18. Tabell med sammanstdlining av Cyklistvelometerns enkdtresultat (Kélla: Cykelfrémjandets
Cyklistvelometer 2022, bearbetad).

En stor andel av de cyklister som svarade pa enkaten anser att det finns ett stort behov av
trygghetsskapande atgarder for cyklister i Ekeré kommun, det géller framfor allt for barn och unga.
Endast 8 % av de som svarade anser att det ar tryggt for barn att cykla i kommunen, vilket skiljer sig
stort i jamforelse med andra jamférbara kommuner, dar motsvarande siffra ar 23 %.

| stora drag ar de flesta cyklisterna néjda med drift och underhall av cykelvdgarna under
sommarhalvaret, daremot anser mer an hélften av de som svarade att de inte dr ndjda med drift och
underhall under vinterhalvaret.

En dvervagande majoritet svarade att det inte finns bra mojligheter att ta med sig cykel i
kollektivtrafiken. Cykelstélder nédmns ocksa som vanligt férekommande i kommunen, dock i mindre
stor utstrackning jamfort med 6vriga sma kommuner. Ekeros cyklister uppskattar dock miljon kring
cykelvagarna i valdigt stor utstrackning. Kommunens unika naturlandskap och de vardefulla
kulturhistoriska miljoerna som finns har en stor potential att locka fler till att cykla.

Resultatet visar att det finns en stor forbattringspotential nar det galler cykelns prioritet i
kommunen. Det galler allt fran infrastrukturplanering, hur latt det ar att felanmala till respons fran
kommunen i form av atgarder.



SAMMANSTALLNING KATEGORIER OCH TOTALBETYG

Ekerd kommun Sma kommuner Nationellt
Generell ndjdhet 2,68 Betyg: D 3,05 Betyg: C 3,37 Betyg: B
Trygghet 2,05 Betyg: E 2,58 Betyg: D 2,80 Betyg: C
Tillgéng till cykelinfrastruktur 2,59 Betyg: D 2,73 Belyg: D 2,92 Belyg: C
Framkomlighet i cykelvéignétet 2,94 Betyg: C 2,87 Betyg: C 2,94 Betyg: C
Cykelklimat 217 Betyg: E 2,48 Betyg: D 2,45 Betyg: D
Cykelns prioritet i kommunen 2,20 Betyg: E 2,59 Betyg: D 2,85 Betyg: C
Totalpoéng 2,44 Betyg: D 2,72 Befyg: D 2,89 Betyg: C

Figur 19: Sammanstdlld tabell som visar att Ekeré kommun fér ett Idigre betyg pd fem av sex kategorier jimfért
med 50 andra jamférbara sma kommuner och rankas ddrmed som nummer 39 av 50 bland smd kommuner.
(Kdlla: Cykelfrémjandets Cyklistvelometer 2022).

Tabellen nedan visar de framsta anledningarna till att cyklister inte valjer att cykla mer dn de gor
idag. De tre framsta orsakerna ar otrygga trafiksituationer (73%), att det ar langt till olika
destinationer (33%) samt svarigheten att kombinera en cykelresa med kollektivtrafik (22%). Nar det
géller otrygga trafiksituationer skiljer Eker6 sig avsevart i jamforelse med andra sma kommuner
(52%).

Vad hindrar dig fran att cykla mer an det du gor idag?

Hinder Ekeré kommun Sma kommuner Nationellt
Otrygga trafiksituationer 73% 52% 43%
For langt till destinationer 33% 21% 22%
Svarigheter att kombinera med kollektivtrafik 22% 8% 11%
Vill inte cykla i vissa vdader 19% 28% 30%
Svarigheten att transportera varor 14% 21% 25%

Figur 20: Tabell med de framsta faktorerna som hindrar cyklister fran att cykla mer én de gér idag. Svaranden
fick ange fler alternativ. Bearbetad s att bara orsaker 6ver 10% finns med. (Kdlla: Cykelfrdmjandets
Cyklistvelometer 2020).

2.7 SWOT-analys

En SWOT-analys ar ett planeringshjdlpmedel som beskriver nuldget utifran fyra olika parametrar;
styrkor, svagheter, mojligheter och hot. Denna SWOT-analys for gang och cykel ar ett resultat av en
tjanstemannaworkshop med deltagare fran stadsbyggnadsforvaltningens olika enheter. Darmed
skissar SWOT-analysen en annan bild av nuldget jamfért med Cykelfrdmjandets enkat som redovisas
ovanfor.



Styrkor

Svagheter

Goda forutsattningar att bli en attraktiv
cykelkommun. Ett flertal stérre malpunkter
ligger inom fem kilometers avstand

Farjan Ekeréleden skapar en regional lank

Fa hojdskillnader

Attraktiv natur- och kulturmiljo mojliggor battre
forutsattningar for cykelturism

Intresse att cykla finns

Pendelbaten mojliggér kombinationsresor med
cykeln

Utanfor tatortsbandet &r avstanden langa
O-landskap med f3 tvarforbindelser

Ett sammanhangande cykelnatverk saknas
Otrygga trafiksituationer

Svarighet att kombinera cykel med bussar i
kollektivtrafiken

Bristande tillgang till cykelinfrastruktur,
inklusive cykelparkeringar och cykelservice
Trafiksystemet pa Ekero ar i stora drag planerad
for prioritering av motorfordon

Mojligheter

Hot

Gang och cykel &r billiga och lattillgangliga
fardsatt for alla, detta bidrar till ett mer jamlikt
transportsystem

En vaxande kommun skapar forutsattningar for
att satsa mer pa gang och cykel som en del av
exploatering, omvandling och fértatning

En storre variation av cykeltyper skapar battre
forutsattningar for flera reseanledningar

Okad medvetenhet om hilsa och klimat kan 6ka

Bilisternas trafikbeteende

Otrygga trafiksituationer minskar
rorelsefriheten, framfor allt for barn
Kommunen saknar radighet 6ver en stor del av
infrastrukturen

Forbifart E4 kan hota Ekerdledens framtid. Det
kan leda till att kopplingen med det regionala
cykelnatet dster- och séderut forsvinner

Ingen mojlighet att ta med cykeln pa bussen

arbetspendling, vardagsresor och
fritidsrelaterad cykling

e Gang och cykel som en del av
kombinationsresor med kollektivtrafiken

e  El-cyklar gor cykeln attraktiv for fler och dven
for langre resor

Figur 21: Tabell SWOT-analys gdng och cykel fér Ekeré kommun.

2.8 Inventering av huvudndtet - en nuldgesbild

| Framkomlighetsplanen har ett kommunalt huvudnat (Ekerévagen, Jungfrusundsvagen,
Farentunavagen och Stenhamravagen) for cykeltrafiken definierats utéver de regionala cykelstraken.
| huvudnatet for cykeltrafiken finns kopplingar mellan kommunens storsta tatorter, medan de
regionala straken utgor lankar mot Stockholm och Sédertérn. Huvudnatet sammanfaller i stora drag
med tatortsbandet, vilket har pekats ut i kommunens Oversiktsplan.

Under hosten 2020 har huvudnétet och det regionala utredningsstraket pa Bryggavagen kartlagts
och analyserats. Standarden pa dagens gang- och cykelnat ar av varierande karaktar och saknar en
enhetlighet och tydlighet. Inventeringen av huvudnatet visar att det finns stor potential for
forbattring gallande den fysiska detaljutformningen samt drift och underhall.

Dimensionering

Gang- och cykelbanorna i kommunen ar av varierande kvalitet. En del strackor ar val utbyggda med
tydliga bredder men pa manga strackor ar utrymmet begransat for gdende och cyklister, vilket
begrdansar maojligheten att cykla sdkert, snabbt och bekvamt. Det beror bland annat pa att flera gang-
och cykelbanor har anlagts i efterhand till redan befintlig vaginfrastruktur. Bryggavagen vid Brygga
industri och Jungfrusundsvagen mellan Ekerévallen och Trakvista torg ar tva exempel pa
underdimensionerade gang- och cykelvagar. Bada strackorna utgor konfliktpunkter vid moten mellan
gang- och cykeltrafikanter.




Figur 22 (tv). Bryggavdgen vid Brygga industri som exempel pd en underdimensionerad géng- och cykelbana
(vénster).

Figur 23 (th). Gdng och cykelbanan lings Ekerévigen mellan Trékvista torg och Ekerévallen varierar i bredd
men dr pd sina hdll endast 1,40 meter bred, vilket dr fér smalt fér att gdende och cyklister ska kunna samsas
om samma yta.

Separering

Merparten av Ekerdé kommuns cykelvagnat utgors av dubbelriktade gang- och cykelbanor dar gaende
och cyklister antingen delar pa samma utrymme eller fardas pa separata falt. Men pa flera platser
sker separering av gang- och cykeltrafikanter mot biltrafiken pa ett olampligt satt, sdsom racken.
Metallrdcken innebéar en hog skaderisk vid singelolyckor for cyklister och motorcyklister. Dessutom
minskar racken den anvandbara bredden pa cykelviagen med 0,5-1 m och medfér darmed storre risk
for olyckor vid moten mellan cyklister och gaende. Bilférare kdnner sig dock tryggare med gaende
och cyklister bakom racket, vilket leder till hogre hastigheter i biltrafiken och darmed storre krockrisk
i korsningarna. Exempel pa strackor dar racke anvands for att separera gang- och cykeltrafikanter
mot biltrafiken ar Bryggavagen mellan skidbacken och Herredagsvagen samt en delstracka langs
Jungfrusundsvagen mellan Fantholmsvagen och Ekerévallen.

——

Figur 24 (tv) och 25 (th). Gang- och cykelbanan mellan Fantholmsvigen och Ekerévallen léngs
Jungfrusundsvdégen (vinster) samt gdng- och cykelbanan mellan skidbacken och Herredagsvégen Iings
Bryggavdgen (hdger) separeras mot biltrafik med metalirdcke. Rdcken innebdr en hég skaderisk vid
singelolyckor fér cyklister och minskar utrymmet fér gdende och cyklister.



Langs Farentunavdgen mellan Svanhagen och Ska pizzeria/OKQS8 saknas helt en fysisk separering for
gang- och cykeltrafikanter mot biltrafiken, vilket skapar en trafikfarlig situation. Enligt
Transportstyrelsens databas for olyckshandelser ar det har den mest olycksdrabbade strackan i hela
kommunen, se avsnitt 2.9 Olycksstatistik.

Figur 26 (tv) och 27 (th). Fysisk separering saknas fér gang- och cykeltrafikanter mot biltrafiken. Cykelpassage
mellan Svanhagen och Skad pizzeria/OKQ8 ldngs Férentunavdgen.

Korsningspunkter

Ett flertal korsningspunkter saknar trafiksdkerhetsatgarder vilket innebar en forhojd
trafiksdkerhetsrisk for gdende och cyklister. Idag finns exempelvis inga cykeloverfarter i kommunen.
Dessutom &r ett flertal befintliga 6vergangsstallen och cykelpassager i behov av en ny utformning
utifran gaendes och cyklisters krav pa framkomlighet och trafiksdkerhet. Det kan handla om
felmalade cykelpassager, felplacerade stolpar, kantstenséverkorningar och avsaknad av belysning.

Figur 28 (tv) och 29 (th). Exempel pG 6vergdngsstdllen med cykelpassager som dr i behov av en ny utformning.
Den vinstra bilden visar korsningen Bryggavigen/Angbdtsvigen. Cykelpassagen (A) dr for smal i proportion till
hela 6vergdngsstdllets bredd och trafikflédet av cyklister. Skylten (B) minskar cyklisters utrymme att cykla éver
passagen. Vdgmarkeringen (M16) fér cykelpassagen var dessutom felaktigt mdlad (men har emellertid
dtgdrdats). Den hégra bilden visar korsningspunkten vid busshdllplatsen Klévervigen pa Visbyvdgen. Skyltarna
dr snedvridna och bér flyttas eftersom dess placering minskar cyklisternas utrymme att cykla éver passagen.



Figur 30 (tv) och 31 (th). Tvd andra exempel pG 6vergdngsstdllen med cykelpassager som dr i behov av en mer
ldmplig utformning. PG den vdnstra bilden (Jungfrusunds marina) saknas det en vigmarkering fér cykelpassage
(M16). Vid korsningen Bryggavdgen/Herredagsvégen (héger) dr stolpen (B) felplacerad mitt i gdngbanan vilket
férsdmrar gdendes framkomlighet.

Busshallplatser

Busshallplatser ar ofta konfliktfyllda platser mellan cyklister och kollektivtrafikresenarer, speciellt nar
gang- och cykelvagen dras framfor busshallplatsen. Utifran ett framkomlighetsperspektiv, framfor
allt for cyklister, ska gang- och cykelvagar helst placeras bakom busshallplatser for att undvika
onodiga konflikter mellan cyklister och bussresenarer. Idag finns det ett flertal platser i kommunen
dér gang- och cykelvagen ar dragen framfor busshallplatsen, vilket inte &r 6nskvart.

Figur 32 (tv) och 33 (tv). Busshdllplatserna vid brandstationen pG Bryggavdégen (véiinster) och vid Trékvista
idrottsplats (héger) dr tva exempel pa platser ddr gdng- och cykelvégen korsar busshdllplatsen framifran.

Cykelparkering

En attraktiv cykelparkering utgor en viktig del av cykelinfrastrukturen och ar en central del i hela-
resan-perspektivet. Standarden for cykelparkeringarna varierar mellan olika malpunkter i
kommunen, fran enkla cykelstall med majlighet att lasa fast framhjulet pa cykeln, till vaderskyddade
cykelparkeringar med maojlighet att I3sa fast hjul sdvadl som cykelns ram. De vaderskyddade
cykelparkeringarna ar placerade framfor allt i anslutning till vissa hallplatser for kollektivtrafik. Vid
kommunala anldggningar saknar de flesta cykelparkeringarna vaderskydd samt mojligheten att lasa
fast cykelns ram, vilket ar att foredra for att minska stoéldrisken. Det saknas dven cykelparkeringar
som ar anpassade till olika cykeltyper, till exempel last-/Iadcyklar. Dessutom saknas det
cykelparkeringar som erbjuder laddmojligheter for elcyklar och férvaringsmajligheter for exempelvis
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cykelutrustning. Vid centrumnara lagen och storre kollektivtrafikpunkter, dar det finns ett storre
behov av langtidsparkering, saknas mojlighet att I3sa in cykel i cykelgarage eller cykelboxar.
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Figur 34 (tv) och 35 (tv). Speciellt pG vdren och sensommaren drbehovet av cykelparkeringar oftast dr stérre Gn
antalet erbjudna platser. Vid Ekebyhovskolan (vdnster, bild fran 2020) viljer barnen att parkera sina cyklar
ldngs staket, trdd och stolpar ndr det dr brist pd lediga cykelparkeringar. Samtliga cykelparkeringar intill
skolorna saknar viderskydd och flera parkeringar erbjuder inte nGgon méjlighet att Idsa fast cykelns ram vilket
okar stéldrisken, se Stenhamra skola exempelvis (héger).
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Figur 36 (tv) och 37 (tv. Manga kommuala fstigheter erbjude inte vdderskydd som dr kravstdlld i géng- och
cykelplanen frdn 2015. Kommunhuset i Ekeré centrum (vénster) och Mdlaréhallen (héger) som exempel.




Figur 38 (tv) och 39 (tv). | anslutning till stérre kollektivtrafikpunkter, exempelvis intill firjeléget vid Jungfrusund
(vénster) eller intill pendelbdten vid Tappstrém, finns cykelparkeringar som erbjuder viderskydd och
ramldsning. Vid mindre busshdllplatser finns det ocksd ett behov av en hégre standard av cykelparkeringar, till
exempel Eknds busshdllplats (héger).

Figur 40. | Eker6 kommun fanns cykelpumpar tillgdngliga fér allmédnheten utplacerade vid Svanhagen och
Trdkvista idrottsplats, men de har tillfdlligt flyttats bort pé grund av byggaktiviteter.

Skyltning och vagvisning

Ekerd kommun saknar i nuldget en enhetlig vagvisning for gang- och cykeltrafikanter, vilket gor det
svart for gaende och cyklister att orientera sig. Manga vagmarken langs gang- och cykelnatet ar
dessutom nerklottrade, felvanda eller felaktigt uppsatta.

Figur 41 (tv) och 42 (tv). Den vénstra bilden visar ett exempel pd ett felaktigt uppsatt vigmdrke: D7 anger att
banan dr delad i tva banor, en fér gdende och en for cyklister, vilket den i verkligheten inte dr. Den hégra bilden
visar ett exempel pa ett nerklottrat vigmdrke.

Saknade lankar



Ekeré kommun saknar idag ett sammanhangande cykelvagnat vilket skapar bristfalliga kopplingar
bade inom och mellan tatorterna. Det finns ett flertal strackor dar det antingen saknas lamplig
infrastruktur for gadende och cyklister eller dar utformningsprinciperna med avseende pa bland annat
bredd, separeringsform och belysning inte uppfylls. Det resulterar i att gang- och cykelvagnatet
upplevs som osammanhangande, otryggt och otydligt.

Exempelvis saknas det en lank vid korsningen Morbyvagen pa Farentunavagen. Strackan pa cirka 65
meter gor att gdende och cyklister i dagslaget tvingas ut i bussfaltet dar de maste ga och cykla i
motsatt riktning gentemot motande motortrafik.

Figur 43. Vid korsningen Mérbyvdgen ldngs Férentunavdgen saknas det en ldnk i gdng- och cykelvégndtet
eftersom busshdllplatsen tar upp all plats. Trafikverket hdller pé med dGtgdrdsvalstudie hdr.

Korsningen vid Ekerévagen/Gamla Ekerbvégen ar ett annat exempel pa en lank dar cyklister
upplever avbrott. Vid denna korsning upphér den kommunala gang- och cykelvdgen och det finns
ingen vagvisning eller tydlig cykelinfrastruktur som visar vilken riktning cyklister ska cykla. Fardas
cyklisten rakt fram langs Ekerévagen gar det att cykla en kort stracka innan gang- och cykelvagen
upphor. Andra lankar som saknas ar en nord-sydlig forbindelse mellan Ekerd centrum och
Jungfrusundsvagen samt en 6st-vastlig forbindelse mellan Bryggavagen och Ekerévagen.
Bjorkuddsvagen utgor en forbindelse med stor potential att skapa ett sammanhangande
cykelnadtverk som kan koppla samman Ekero tatort. Strackan mellan Nyckelby och Sandudden langs
Ekerovagen ar ytterligare en lank som saknas.



Saknande lankar, huvud- och lokalnéatet

Stenhamra

Ekerd

Figur 43. Karta pd saknande ldnkar enligt kartldggningen.

Belysning
Vissa strackor saknar egen belysning. En sadan stracka ar mellan busshallplatsen Brygga industri
fram till korsningen Bryggavédgen/Fladenvagen. Langs denna strécka finns endast belysning pa

motstaende sida. Det férekommer ocksa enstaka korsningspunkter och cykelparkeringar dar
belysning saknas.

Markbelaggning

Sprickbildning, potthal och ojamn markbeldggning forekommer pa flera platser langs huvudnatet.
Sadana brister i markbelaggningen ar farliga i morker eller om de géms under ett sn6- eller 16vtacke.
Ojamnheter utgor en sdkerhetsrisk for cyklisterna och behover darfoér atgardas tidigt. Storre skador
relaterade till underliggande problem till foljd av brister i konstruktionen, som exempelvis tjalskador
och krackeleringar kan som regel inte atgdrdas med ordinarie beldggningsatgarder. Istéllet krdvs en
genomgaende ombyggnad och forstarkning av vagkroppen.


Tova Stenvi
Karta vart det finns/inte finns belysning?


Figur 44-46. Sprickor och uppstickande rétter pd gdng- och cykelbanan vid Ekebyhovssk/an (vénster). Brister i
konstruktionen pd en friliggande gdng- och cykelvidg mellan Grdsdker och Mdlaréhallen (mitten). Ojémn
beldggning pd ett cykelfdlt vid Brygga industri (héger).

2.9 Olycksstatistik

For Gang- och cykelplanen har en enklare analys gjorts av informationen som har samlats i STRADA
for 2010-2020 TRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ar ett informationssystem for
data om skadoroch olyckor inom vagtransportsystemet. Databasen forvaltas av Transportstyrelsen
och omfattar bade polisrapporter och aterrapportering fran sjukvarden inom Region Stockholm.

Antalet olycksfall med svart skadade gangtrafikanter, cyklister och mopeder ligger pa omkring tva
per ar i Ekeré kommun, medan antalet mattligt svara olyckor i snitt ligger pa 13 inrapporterade
olyckor per ar. Vid mattligt svara olyckor har omkring 20 trafikolyckor registrerats mellan aren 2015—
2017 i Ekerd. Déarefter har antalet minskat till omkring tio inrapporterade olyckor per ar. Antalet
skadade kan dock vara lite hogre, eftersom en olycka kan leda till flera skadade.

Av alla rapporterade handelser med svart respektive mattligt svart skadade i Ekeré kommun, da
handlar det i dver 70% av om olyckor med gaende eller cyklister. Om man jamfér det med andelen
gaende och cyklister i trafiken da betyder det att det finns en stor 6verrepresentation av oskyddade
trafikanter i svérare olyckshandelser. Det verkliga antalet olyckor ar troligtvis storre da manga
olyckor, framfor allt lindriga cykelolyckor, varken inkommer till polisen eller sjukvarden.

Av alla olyckshidndelser som omfattar gangtrafikanter, inklusive lindriga skador, utgor singelolyckor
81% av olyckorna viket innebar att ingen annan trafikant var inblandad. Halkolyckor &r vanliga
orsaker bakom singelolyckor. Vid 14% av olyckorna handlar det om en krock med ett motorfordon,
dock har ingen av dessa har lett till svart skadade.

Aven hos cyklister utgér singelolyckor majoriteten av inrapporterade olyckor (63%). De framsta
orsakerna ar oftast krock med fasta hinder eller halkolyckor. Krock med motorfordon (19%) och
mellan cyklister (12%) ar ocksa vanligt forekommande bland olyckshdandelserna. En ndrmare analys
av olyckshandelser mellan cyklister och motorfordon visar att det i nio av tio fall handlar om att
motorfordon inte har lamnat foretrade till cyklister vid utfarter, vanster- eller hogersvangar eller vid
overgangsstallen.

Det forekommer inga sa kallade “black spots”, det vill sdga, platser med ovanligt manga eller
allvarliga olyckshandelser. Omkring en tredjedel av de olyckor som intrdffar med gangtrafikanter,
cyklister eller mopeder sker i eller i direkt anslutning till Eker6 tatort. Trafikolyckorna dr mestadels

1 Enligt Transportstyrelsen upphérde enstaka sjukhus att rapportera under 2020 pga av covid-19 pandemin.


Tova Stenvi
Texten i fotnoten behöver en källa. https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/om-strada/ här står det ”enstaka sjukhus”. Är lite skillnad från ”de flesta”. 
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systemrelaterade, vilket indikerar pa att det finns brister i utformningen av trafikmiljoer, drift och
underhall men ocksa ett icke trafiksdkert trafikbeteende. Dessa atgardas framst genom ett
langsiktigt helhetsgrepp.

Vid en narmare titt pa olyckshdandelser mellan motorfordon och cyklister finns det dock vissa

strackor eller korsningar som ar mer vanligt forekommande dn andra; Eftersom den stora
majoriteten av dessa olyckor sker pa korsningar finns det ett behov av att géra de mer trafiksékra.
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Figur 47. Karta éver intrdff&de olyckor mellan cykel och motorfordon, ar 2014—2023. | orange olyckor i
blandtrafik (23%), i réd olyckor pd separerade gdng- och cykelvégar (77%). Olyckor som orsakades av cyklister
drinringade (3%). (Kdlla: STRADA)

2.10 Vaghallarskap

Véaghallarskapet pa gang- och cykelvagnatet i kommunen ar fordelat mellan fyra stérre vaghallare
varav Ekerd kommun ansvarar for cirka 84 % av gang- och cykelvagnatet. De andra stora vaghallarna
som verkar i kommunen ar Trafikverket som ansvarar for de statliga vagarna och Narlunda
vagforening samt Stockby vagférening.

Framkomlighetsplanen (2021) slar fast att det beh6vs en utredning om vaghallarskapet pa
huvudnatet for cykel- och biltrafik for att kunna géra en bedémning om végarna pa huvudnatet
forvaltas av den mest lampliga huvudmannen.

2.11 Utvérdering av Ekerd kommuns gang- och cykelvigsplan 2015-2030

Nuldgesbeskrivningen avslutas med en enklare utvardering av Ekeré kommuns gang- och
cykelvagsplan 2015-2030 som antogs mars 2015 av Kommunfullmaktige. Planens maluppfyllelse kan
ge indikationer for justeringar i framtida arbeten kring kommunens gang- och cykelinfrastruktur.

Planens mal var att andelen resor som gors med cykel ska 6ka. Vissa delmal formulerades:

e Inom kommunen kravs ett sammanhangande gang- och cykelvagsnat.



e Att vilja cykeln framfor bilen maste vara tidseffektivt och byten till kollektivtrafik vara
smidigt.
e Det maste vara tryggt och sakert att vélja cykeln framfor andra fardmedel.

Den forra planen formulerade dven sa kallade grundvarden fér utrymmesbehov for olika trafikslag
och riktlinjer for utformning av gang- och cykelvagar. Efter genomford inventering av huvudnétet
och det regionala utredningsstraket Bryggavagen gar det att konstatera att riktlinjerna for
detaljutformningen séllan har tillampats pa ratt satt eller varit for vagt formulerat i planen.
Grundvérden och riktlinjer ska alltsa forankras battre i arbeten kring projektering och upphandling.
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| den tidigare planen foreslogs 21 utbyggnadsatgarder, vilket motsvarade en total utbyggnad av
gang- och cykelvdgsnatet i kommunen med cirka 23,5 kilometer. Detta skulle innebéra en
utbyggnadstakt pa 1,57 km per ar mellan 2015-2030.

Mellan 2015 och 2023 har endast gang- och cykelvagen vid Jungfrusundsvagen mellan Skomakartorp
och Sjostaden pa 1,5 km anordnats enligt gang- och cykelvagplanens krav. Pa Bryggavagen har
cykelnatet kompletterats med 1,4 km mellan skidbacken och farjeldget vid Sjostaden, men denna
GC-vag har bara en bredd pa 3,0 m medan den borde vara 4,3 m som en del av det regionala
cykelnatet.

Pa Vasbyvagen har en gangbana anordnats, medan Gang- och cykelvagsplanen foreslog en separat
gang- och cykelbana har. Aven pé& Klyvarstigen och Vallviksvigen har natverket fér gangtrafikanter
utokats pa ett satt som understiger ambitionsnivan i gang- och cykelvagsplanen.

Eftersom befolkningen vaxer snabbare dn utbyggnaden av cykelvagnatet, har antal meter cykelvag
per invanare minskat sedan 2014. Da lag langden per invanare fortfarande 6ver rikets snittvarde,
men det gor det inte langre.

Den sammanlagda kostnaden for utbyggnaden av alla strackor bedémdes vara cirka 32,5 Mkr (ar
2015) vilket innebér en arlig investering pa cirka 2,7 Mkr. Kostnaderna i samband med uppfyllelse av
riktlinjer for gang- och cykelvagar har flyttats till kommunens I6pande arbete med trafiksdkerhet,
belysning och underhall. Av de prioriterade atgarderna for perioden 2015-2019 har hélften av
utbyggnaden inom tatorterna forverkligats, varav en stor del inte uppfyller planens riktlinjer. Ar
2020-2024 har genomforandet begransats till punktinsatser.

Slutsatsen som kan dras ar att de medel som har avsatts for genomférandet av Ekeré kommuns
gang- och cykelvagsplan inte har rackt till for att klara ambitionsnivan i planen.






3. MAL & INDIKATORER

| det har kapitlet presenteras den 6vergripande malsattningen fér Eker6 kommuns Gang- och
cykelplan. Fér att uppna den 6vergripande malsittningen har fem malomraden tagits fram som
Ekero kommun ska arbeta med nir det kommer till gdng- och cykeltrafik. Dessa malomraden ligger
till grund for atgarder och riktlinjer som presenteras i ndsta kapitel. Gang- och cykelplanens mal
hamtar sitt stéd fran kommunal, regional och nationell niva. Malen har dven formulerats utifran
den inventering som ligger till grund fér Gang- och cykelplanen.

3.1 Overgripande malsattning for Gang- och cykelplanen

Den Overgripande malsattningen for gang- och cykeltrafiken ar att skapa férutsattningar for en mer
attraktiv gang- och cykelupplevelse som lockar fler till att cykla och ga, framfor allt pa kortare resor.
For resor kortare an fem kilometer ska gang men framfor allt cykel vara det naturliga fardsattet. Det
innebar att det ska vara enkelt, tryggt och sakert att forflytta sig som cyklist och gdende mellan olika
tatorter och malpunkter. Huvudinriktningen for Gang- och cykelplanen ar framfor allt att 6ka
arbetspendling och vardagspendling till skola, serviccomraden och fritidsaktiviteter. For att na den
overgripande malsattningen behdver gang- och cykeltrafiken prioriteras mer i samhills- och
trafikplaneringen.

Den Overgripande malsattningen for Gang- och cykelplanen i Ekeré6 kommun ar att:

e Cykeltrafiken ska 6ka med fokus pa vardags- och arbetspendling

e Cykeln ska ges de forutsattningar den behover for att vara det naturliga transportslaget for
vardagsresor pa strackor upp till fem km

e Kommunens gang- och cykelvagar ska vara trafiksakra, tillgdngliga, framkomliga och
attraktiva

3.2 Malomraden
For att uppna den 6vergripande malsattningen har fem malomraden tagits fram som Ekeré kommun
ska arbeta med:

Tillgangligt gang- och cykelvagnat

Framkomligt gang- och cykelvagnat

Tryggt och trafiksakert gang- och cykelvagnat

Ett attraktivt och bekvdamt gang- och cykelvagnat
Gang och cykel ska uppmuntras

ok wN e

Varje malomrade presenteras mer ingdende nedan.
1. Tillgdngligt gang- och cykelvignit

Gang- och cykelvagnatet ska anpassas efter olika typer av cyklister, fotgédngare och cykeltyper.
Genom att planera gang- och cykelvagnatet utifran aldre och barn, sdkerstélls en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet for alla. En storre variation av cyklister pa vara
vagar och ett bredare utbud av olika cykeltyper kan stélla nya krav pa cykelinfrastrukturen och
cykelvagnatet.

2. Framkomligt gang- och cykelviagnat

En god framkomlighet innebér att na sin malpunkt snabbt och bekvamt. Det betyder att gang- och
cykelvagnatet ska vara sammanhangande och gent. For att kunna uppna malet ska gang- och



cykeltrafik prioriteras i samhalls- och trafikplaneringen. Cykeln ska ges goda forutsattningar vid
framtagande av detaljplaner och ska aktivt beaktas i 6versiktsplanen.

Infrastrukturen for gang- och cykelvagnatet ska utgéra ett sammanhéngande natverk dar saknade
lankar och avbrott ska atgardas. Ett sammanhadngande gang- och cykelvagnat ska koppla samman
kommunens tatorter med varandra och koppla samman viktiga malpunkter sdsom
kollektivtrafikpunkter, arbetsplatser, handel, fritidsanlaggningar och rekreationsaktiviteter.
Néatverket ska dven mojliggéra bekvdama och snabba resor 6ver kommungransen genom att atgarda
avbrott i vagnatet som finns idag.

Alltfor ofta talar man om gang och cykel som en enhetlig grupp men gang och cykel ar tva
transportslag med olika behov och hastigheter. En separering av gaende och cyklister kan vara
efterstravansvart for att 6ka framkomligheten for bada trafikanterna nér trafikflodena blir storre.
Det ar framfor allt cyklisters framkomlighet som paverkas kraftigt av gdende i cykelbanan, medan
gangtrafikanter kan uppleva blandtrafiken med cykeln som otryggt. Gang och cykel ska darfor
separeras fran varandra i det regionala cykelstraket och huvudnatet dar gang- och cykelfléden ar
hoga.

3. Tryggt och trafiksdkert gang- och cykelvignit

Cykeln ska vara ett transportmedel som kommunens alla invanare, oavsett alder och fardighet, ska
kdnna sig trygga med att anvdnda under arets alla dagar och tidpunkter. Gang- och cykelvagnatets
fysiska utformning har stor betydelse fér manniskors upplevda sociala trygghet. God belysning, fri
sikt och narvaro av andra manniskor kan 6ka den upplevda tryggheten och mojliggéra for fler att ga
eller cykla.

Gang- och cykelvagnatets fysiska utformning har dven stor betydelse for trafiksakerheten. Ett
trafiksdkert gadng- och cykelvagnat kdnnetecknas framfor allt av att markbelaggningen ar fri fran
ojamnheter, fri sikt med bra belysning och god 6verblickbarhet. Skolvagar och platser dar barn och
unga ror sig, exempelvis idrottsplatser och fritidsanlaggningar ska vara trafiksdkert utformade med
hastighetssakrade passager och cykeloverfarter. Men dven underhall sdsom halkbekdmpning ar
viktigt.

Den sa kallade upplevda trafiksdkerheten ar en viktig del i trygghetsarbetet. Om man inte upplever
trafikmiljon som sadker for gdende och cyklister kommer invanarna inte vilja cykla. Olycksstatistiken
berattar en annan historia jamfoért med inkomna klagomal om trafiksakerheten. Det ar den hér stora
skillnaden som bidrar till en kénsla av otrygghet i nuvarande trafikmiljoer som bor atgardas.

4. Ett attraktivt och bekvamt gang- och cykelvignat

For att fa fler att cykla mer och for att 6ka cykelns attraktivitet maste ett hela-resan perspektiv
genomsyra alla cykelsatsningar. Det géller bade den fysiska utformningen av cykelndtet men dven
forbattringar i cykelinfrastrukturen sa som utokad service for cyklister.

En val utformad cykelparkering dr en forutsattning for att fa fler att valja cykeln som fardmedel och
ar dessutom en viktig nyckelfaktor fér en cykelvanlig smastadsmiljo. For att cykelparkeringar ska
upplevas som trygga under hela dygnet ska de vara val synliga med god belysning, placeras pa
platser dar méanniskor vistas och helst i direkt anslutning till viktiga malpunkter,
kollektivtrafikpunkter och byggnadsentréer. En attraktiv cykelparkering ska vara anpassad till olika
cykeltyper och vara stéldsdker genom att mojliggéra ramlasning samt erbjuda vaderskydd vid
malpunkter dar cyklister forvantas spendera mer an tva timmar. Intill storre bussbytespunkter eller
centrumnara lagen ska det dven finnas mojlighet att parkera sin cykel i cykelgarage eller cykelboxar.
Cykelparkeringar ska driftas och underhallas kontinuerligt genom renhallning, snéréjning, utbyte av
trasiga delar samt bortforsling av évergivna cyklar. Vid kommunala fastigheter bor cykelparkeringar
utformas enligt standard for langtidsparkering.



Kombinationsresor dar man aker med cykel till kollektivtrafiken ska underlattas. Till exempel att
kunna parkera sin cykel pa en trygg och saker anordnad parkering for att sedan fortsatta med
kollektivtrafik. Eller att ta med sig cykeln ombord pa pendelbaten och fortsitta resan vidare pa cykel.

Ett utbud av cykelservice okar cyklisternas bekvamlighet under resan. Dessa faciliteter kan med
fordel kombineras med ett cykelgarage.

For att gang och cykel ska utgora attraktiva alternativ till bilresor ar det viktigt att den fysiska miljon
langs med gang- och cykelvdgarna gestaltas med omsorg. Det kan exempelvis innebéra
tradplanteringar, god belysning och platsbildningar langs med straken. En god gestaltad miljé kan
bidra till att resan upplevs positiv som i sin tur kan uppmuntra fler till att ga och cykla.

5. Gang och cykel ska uppmuntras

For att framja gang och cykel behévs dven marknadsforing av dessa hallbara fardsatt. Har bor
kommunen ta en aktiv roll och arbeta med beteendepaverkande- och informationskampanjer for att
uppmuntra fler att ga och cykla mer. Det kommer dock kravas en attityd- och beteendefoérandring
bland alla, sa att gang och cykel anses som betydelsefulla delar av transportsystemet.

3.3 Indikatorer och uppféljning av malomradena
Indikatorer

Grunden for ett malinriktat arbetssatt ar att det ska vara mojligt att méata och folja upp utvecklingen
mot malen. For att pa ett enkelt och tydligt satt kunna folja utvecklingen av Gang- och cykelplanens
malsattning har ett antal indikatorer tagits fram for respektive malomrade, som presenteras i tabell
48. Forutom de fem malomradena har ocksa den 6vergripande malsattningen brutits ned till tva
malomraden som ar matbara; ékad andel cyklister och cyklisters attityder och vdrderingar.

En indikator ar inget mal i sig utan ett kvantitativt eller kvalitativt matt for maluppfyllelse. Varje
indikator beskriver hur malet méats och med vilka verktyg. Indikatorerna ska spegla férandringar som
ar kopplade till insatser inom ramen fér Gang- och cykelplanen. De anvands for att félja upp mal
eller for att ge 6kad forstaelse for orsakssamband och relevant information om nulédge och
utveckling.

| tabell 48 f6ljs varje indikator av en matvariabel som beskriver vad som ska matas. Matmetod anger
hur varje indikator mats och med vilket verktyg. Det kan vara bade méatbara varden men ocksa
upplevda varden som enkéater och undersokningar. For att kunna folja utvecklingen av varje
malomrade presenteras ocksa ett utgangslage for varje indikator som beskriver nulaget.

MALOMRADE INDIKATOR MATVARIABEL
Andel cykelresor Andel cykelresor av totalt resande
Cyklister som passerar kommunens Antalet cyklister som passerar
Okad andel cyklister | matstationer kommunens matstationer
Barn ak. F-9 som gar och cyklar till Andel barn i ak F-9 som gar och cyklar till
skolan skolan
Vagvisning Antal malpunkter som véagvisas
Tillgangligt gang- och | Drift och underhall Cyklisters upplevelse och ndjdhet av
cykelvignit kommunens drift- och underhdllsarbete
Cykelvagnatets omfattning Antal meter cykelvag per
kommuninvanare




Framkomligt gang- Cykelns konkurrenskraft gentemot bilen Restidskvot
och cykelvagnat

Sammanhangande cykelvagnat Antal saknade lankar

Attraktiv och tillganglig Antal cykelparkeringar vid storre
Ett attraktivt och cykelparkering malpunkter som kommunen har radighet
bekvamt gang- éver som foljer
och cykelvagnat detaljutformningsprinciper.

Cykelservice Antal cykelpumpar

Antal cykelservicestationer

_ Skadade eller forolyckade Antal skadade (lindrigt och svart) och
Trafiksdkert och . . . . ..
. cyklister forolyckade cyklister i Ekeré kommun
tryggt gang- och
Sakra passager och korsningar Antal passager och korsningar som ar

cykelvagnat
hastighetssakrade

Cykeloverfarter Antal cykeloverfarter
Tjanstecyklar i Ekeré kommun Antal tjanstecyklar
Beteendepaverkande- och Antal kampanjer

Gang och cykel ska

uppmuntras informationskampanjer

Figur 48: Tabell med indikatorer och uppféljning for respektive mdlomrdde.

Uppfdljning av mdlomradena

Regelbunden uppfoljning ar en forutsattning for att sdkerstalla att arbetet gar i ratt riktning och att
malen uppfylls. Darfér har samtliga malomraden kopplats till indikatorer som gor det mojligt att
mata och félja upp hur malen utvecklas.

For att uppfoljningen och utvarderingen av malen ska vara till nytta behdver resultaten redovisas
offentligt och kommuniceras saval internt inom de kommunala férvaltningarna till tjansteméan och
fortroendevalda som externt till media, kommunens medborgare och andra berérda aktérer, sdsom
intresseorganisationer. Det gor det mojligt for allmanheten och fortroendevalda att ta del av hur
arbetet med cykelfragor utvecklas.

Ett atgardsprogram med konkreta atgarder tagits fram som kommunen ska genomfora for att uppna
den overgripande malsattningen for Gang- och cykelplanen.



4. PLANERINGSPRINCIPER & DETALUUTFORMNING

| detta kapitel redovisas vilka principer och riktlinjer for planering och utformning som ar aktuella
for gang- och cykelvdgnatet i Eker6 kommun. Planeringsprinciper ar viktiga som riktlinjer inom
samhallsplanering och ska tillampas vid 6versiktlig planering och detaljplanering. Dessa kommer
aven forankras i kommunens planhandbok. Principer for detaljutformning beh6vs for att skapa en
enhetlig standard vid planering, projektering och genomférande av ny- och ombyggnation pa det
kommunala gang- och cykelvignatet. Dessa principer kan med férdel dven anvandas av 6vriga
vaghallare i kommunen, sa att enhetliga och sammanhangande trafikmiljoer kan skapas.

4.1 Overgripande klassificering av Ekerd kommuns cykelvignit

| Framkomlighetsplanen har cykelvagnatet klassificerats i olika strak for att tydliggra natens olika
roller i transportsystemet. Ekerds cykelvagnat ar uppdelat i tre kategorier; regionalt cykelstrdk,
huvudndt och lokalndt, som tillsammans skapar ett ssmmanhangande natverk, se figur x.

Avsikten med en indelning av cykelvagnatet i olika klassificeringar ar att tydliggdra och optimera
cykelnatens olika roller i transportsystemet gallande funktion, utformning, standard, drift och
underhall. Indelningen ar ocksa viktig for att fa en battre 6verblick var riktade satsningar for atgarder
behover goras och hur de ska prioriteras. Lds mer om prioriteringsordning for atgarder i kapitel fem.

Sammantaget ar syftet att hoja kvalitén pa gang- och cykelnatet fér nytillkomna och nuvarande
anvandare.

s Regionalt cykelstrak
= == == Regionalt utredningsstrik
— Huvudndt

== == == Huvudnit utredningsstrak

Figur 49. Karta éver Ekeré kommuns évergripande klassificering av cykelvédgndtet. Bryggavdgen ér klassat som
ett regionalt utredningsstrdk i den regionala cykelplanen fér Stockholms ldn. Idag ingdr den som en del av
huvudndtet.

Pa en nationell niva foreslas aven en fjarde kategori, turismcykelled. Denna kategori har inte
studerats inom ramen for framtagandet av Gang- och cykelplanen, eftersom behoven och
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funktionalitetskraven ar av en helt annan karaktéar. En separat utredning bor goras for att studera
forutsattningarna och mojligheterna for turismcykelleder i Ekeré kommun.

Nedan beskrivs de olika klassificeringarna av cykelvagnatet samt deras olika roller i
transportsystemet.

Regionalt cykelstrak

Det regionala cykelvagnatet i Stockholms lan har som huvuduppgift att forbinda regionens olika
kommuner med varandra och ar av sarskild betydelse for framfor allt arbetspendling. Dessutom &r
det regionala cykelstraket viktigt for att erbjuda snabb cykling till stérre kollektivtrafiknoder, vilket
mojliggor kombinationsresor. Straket ska erbjuda trafiksékra och gena resor utan onédiga och
tidskravande stopp. Darfor ar det fordelaktigt att det regionala cykelstraket féljer de storre
transportvagarna.

Utgangspunkten ar att det regionala cykelstraket ska ha hogre krav vad galler fysisk
utformningsstandard, trafiksdkerhet, drift och underhall &n huvudnatet och lokalnatet. Det regionala
cykelstraket ska dimensioneras for att medge en hastighet av 30 km/h.

| Ekerd finns ett utpekat regionalt cykelstrak som stracker sig fran kommungransen vid Nockebybron
via Ekerovagen fram till Tappstrom. Det finns dven ett utpekat regionalt utredningsstrak via
Bryggavagen fran Ekerd centrum ned till Jungfrusund farjelage, se figur 50. For vidare fard 6ver
kommungransen till Slagsta i Botkyrka kommun kravs en farjetur.

— Befintligt strék

— Saknad ldnk och/eller blandtrafik

Barkarby-Jakobsberg @ - .
----- Utredningsstrak

® Regionala kdmor/malpunkter
Licingss

* Malpunkter

8 B Glshaga bygpa

Gustavsbery

ssetlieSd® 5 =\ e Tl g Haninge C/Handen

Figur 50. Oversiktlig karta éver det regionala cykelvignétet i Stockholms lén. (Kdlla: @onal cykelplan fér
Stockholm ldn 2021).

Huvudnit

Huvudnatet for cykeltrafiken har som roll att skapa en forbindelse mellan tatorter och stérre
malpunkter inom kommunen sasom storre bostadsomraden, arbetsplatser, skolor, service och
idrottsplatser. Huvudnatet fungerar som uppsamlingsgator och utgér en lank bade till
kollektivtrafiken och till det regionala cykelstraket. Trafikmangden kan ddrmed vara stérre an pa det
regionala cykelstraket. Utformningsstandarden pa huvudnatet liknar dem for det regionala
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cykelstraket med viktiga egenskaper som medger en god fardhastighet, kontinuitet och genhet for
cyklister., Ltiksom det regionala cykelstraket bor huvudnatet utformas for en fardhastighet pa 30
km/h.

Huvudnatet bor sa langt som mojligt besta av separerade cykelvdgar, men ibland kan straken vara
integrerade med andra trafikantgrupper pa kortare strickor. Aven pa sadana strak i blandtrafik bor
utformningen och regleringen tillgodose prioriterade forutsattningar for cykeltrafiken. Lds mer om
separering mellan olika trafikantgrupper i avsnitt 4.2.4.

Huvudnétet for cykel bor vara minst lika gent som bilvagnatet. Omvéagar pa mer an 25 procent
jamfort med fagelvagen bor helst inte forekomma enligt genhetskvoter i TRAST.

| Ekerd finns fyra utpekade strak som utgor huvudnétet varav tre av dem ligger inom Eker6 tatort.
Dessa tre ar Bryggavagen, Jungfrusundsvagen, Ekerovdagen (mellan Tappstrém och korsningen
Ekerovagen/Jagarstigen mot Ekeré sommarstad). Det fjarde straket som ingar i huvudnatet stracker
sig fran Malmvik via Farentunavagen och vidare via Stenhamravagen mot Stenhamra centrum samt
med en forgrening fran Svanhagen mot Ska kyrka via Farentunavagen, se figur 49.

Lokalnat

De delar av cykelvagnatet som inte klassas som regionalt cykelstrak eller huvudnat tillhér lokalnatet.
Det kan till exempel vara gator som bestar av gang- och cykelvagar eller gator som tillater blandtrafik
i bostadsomraden. Lds mer om blandtrafik pa i avsnitt 4.2.6. Lokalnatet ar ett finmaskigt nat och
anvands framfor allt av cyklister vars reslangd ar kortare an tva kilometer och dar cyklister har
malpunkter inom den egna tatorten, eller for att na huvudnatet.

Lokalnatet har inte samma krav pa genhet och utformningsstandard som huvudnatet och det
regionala cykelstraket. Cyklister far rakna med ett begransat vagutrymme, fler stopp langs resan och
lagre kontinuitet. Daremot bor lokalnatet anda utformas med en dimensionerande hastighet pa
20-km/h.

Utredningsstrak

| samband med framtagandet av Gang- och cykelplanen har ett antal utredningsstrdk identifierats.
Utredningsstraken visar pa ett utvecklingsbehov av viktiga kopplingar mellan olika malpunkter i
kommunen. Det skulle kunna innebara nybyggnation av lankar dar det finns stor potential for cykling
eller ombyggnation av lankar for att optimera ett redan befintligt strak. xakt strackning av vissa
utredningsstrak kommer krava en separat utredning. Foljande strak har identifierats som
utredningsstrak:

e Bryggavagen mellan Ekerd centrum och Jungfrusund farjelage. | dagsldaget ingar denna
stracka som en del av huvudnatet.

e Ost-vastlig férbindelse mellan Trékvistavallen och Bryggaviagen.

e Nord-sydlig férbindelse mellan Ekerévéagen (Ekebyhov) och Trakvista skola.

e Ekertvagen mellan Sandudden (Jagarstigen) och Nyckelby. Detta strak skulle koppla ihop
Sundby, Ekeré sommarstad och Nyckelby med Eker¢ tatort.

e Ekerovagen mellan Narlunda gardsvag och cirkulationsplatsen vid Ekvagen/Ekerovagen.

En utbyggnad av utredningsstraken skulle innebara att ungefar 13 000 personer kommer att bo inom
ett avstand av 350 meter fran huvudnatet och de regionala cykelstraken i Ekeré kommun, se figuren
nedan. Jamfort med idag skulle det innebara en 6kning med nastan 2 500 fler personer, se figur 51.
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Upptagningsomrdde fér huvudcykelstrak.
350 meter.

[ Tillkommande upptagningsomrade
for huvudcykelstrdk. 350 meter.

Figur 51. Upptagningsomrdde for utredningsstraken (grén) samt upptagningsomrade fér det befintliga
huvudndtet och det regionala cykelstrdket (orange).

Aven i lokalnitet har ett fatal utredningsstrak formulerats:

e Link mellan Munso farjelage och samhillsservice pa Munso

e Lank pa s6dra Faringsd som en del av den framtida matarleden som har pekats ut i
Oversiktsplanen

e Lank mellan Stenhamra och smaorter pa cykelavstand som Degerby och Svartsjo

4.2 Detaljutformning

Detaljutformningen har stor paverkan pa gangtrafikanters och cyklisters framkomlighet,
trafiksakerhet och bekvamlighet. Tydliga utformningsprinciper ar ett viktigt led i att skapa ett
enhetligt och konsekvent gang- och cykelvagnat.

Utformningsprinciperna i detta kapitel utgar fran de riktlinjer och rekommendationer som finns
framtagna i Vdgars och gators utformning (VGU) Krav och Rad, Trafik for en attraktiv stad (TRAST)
Del 1 och del 2, handboken Mobilitet fér gaende, cyklister och mopedister, vilket ar en revidering av
GCM-handboken fran 2010, samt Regional cykelplan fér Stockholms Lén.

Utformningsprinciperna i detta kapitel ar inte heltackande, utan tar upp de mest centrala
principlésningarna. Principer kommer dven forankras och mojligtvis kompletteras i en teknisk
handbok. Bade handboken Mobilitet for gdende, cyklister och mopedister och Regional cykelplan for
Stockholms Léin bor anvandas som stodjande och vagledande dokument vid planering och
projektering for utformning av gang- och cykelvagnatet i Ekeré kommun.

Det ar viktigt att gang- och cykeltrafiken tas med i tidigt skede i planeringen vid all om- och
nybyggnation. | komplexa miljoer dar utrymmet ar begransat och andra trafikslag konkurrerar om
utrymmet kan avsteg fran utformningsprinciperna behéva goras. Eventuella avsteg fran
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utformningsprinciperna maste alltid kunna motiveras. | sddana fall 4r dock stallningstagandet fran
kommunens Trafikstrategi ledande: att gang och cykeltrafiken har hogst prioritet, darefter
kollektivtrafiken, darefter krande bilar och i sista hand parkerade bilar.

De utformningsprinciper som presenteras i detta kapitel utgar till stora delar fran grundlaggande
dimensioneringsprinciper for en god och saker framkomlighet. Allt eftersom ny forskning tillkommer
och nya behov uppstar kan utformningsprinciperna komma att behéva bearbetas och dndras.

4.2.1 Grundvarden for gangtrafikanter och cyklister
Gangtrafikanter

Gangvagnatet dimensioneras utifran utrymmesbehov, prestationsférmaga och beteende for olika
typer av gaende. | tabellen anges grundvarden enligt Trafikverkets regelverk Viédgars och gators
utformning (VGU), och ALM, som &r Boverkets foreskrifter och allmanna rad gallande tillgénglighet
for personer 'med funktionsnedsattning, som géller vid nybyggnad av bland annat allméan platsmark.

Grundvarden Bredd Langd Hojd
Gaende 0,7 m (VGU) - 2,2 m frihojd (ALM)
Gaende med ledsagare/ledarhund 1,2 m (VGU) - -
Gaende med barnvagn 0,7 m (VGU) 1,7 m (VGU) -
Rullstolsanvandare 0,8 m (VGU) 1,4 m (VGU) -

0,9 m (ALM)

Figur 52. Tabell med utrymmesbehov fér gdende.

i

0,70m

Figur 53. lltustration av utrymmesbehovet for gdende och personer som anvénder rullstol utifran VGU.

Cyklister

Cykelnatet dimensioneras utifran cyklisters utrymmesbehov, prestationsférmaga och hastighet.
Enligt VGU géller foljande grundvarden for en standardcykel, se illustration och tabell nedan. Till
grundbredden ska dven vingelman laggas till. | normala fall &r ett extra utrymme om 0,5 meter att
rekommendera. Nar cyklisten tvingas cykla langsammare an 12 km/h behdvs mer utrymme for
vingelrorelser. Detta kan exempelvis gélla vid trafiksignaler eller i uppférsbackar. | sddana situationer
kan 0,8 meters vingelman behovas.

Lastcyklar har vanligtvis en bredd upp till 0,9-1 meter, men vissa lastcyklar for godsleveranser kan
vara upp till 1,3 meter breda och ha en langd pa tre meter. Cykelkarror ar vanligtvis kring 0,85 meter
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breda, men kan vara ocksa vara bredare. Trehjuliga cyklar anvands av personer med
funktionsnedsattning eller aldre cyklister med sarskilt stort stabilitetsbehov och kan vara upp till 1
meter breda.

Grundvarden Bredd Langd Hojd
Standardcykel 0,75 m (VGU) 2,00 m (VGU) 1,90 m (VGU)
Platskravande cykel (tex trehjuling, last-/ladcyklar, 0,85-1,30 m 2,10-3,0 m 1,90 m
cykelkarror)

Liggcykel Cirka 0,85 m 1,70-2,20 m -

Figur 54. Tabell med utrymmesbehov fér cyklister och olika cykeltyper.

o

T 1,90m
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Figur 55. |ltustration av utrymmesbehovet fér en cyklist pd en standardcykel utifrdn VGU.

4.2.2 Breddmatt

Bredden pa gang- och cykelbanor ar bland de viktigaste utformningsaspekterna och har stor
betydelse for framkomligheten och trafiksdkerheten. Gang- och cykelbanor som &r for smala skapar
onddiga och ibland trafikfarliga konflikter vid till exempel moéten mellan gaende och cyklister.

Gangbanor

Gangbanans bredd paverkas framfor allt av gangtrafikflédets storlek och gangbanans funktion.
Hansyn bor dven tas till om det exempelvis ar manga barn eller dldre langs straket. Om gangbanan
exempelvis ar en del av skolvdgen for barn ska den vara bredare.

Vid planering av gangbanor i tatare bebyggda miljoer, sasom centrumomraden, ar det viktigt att
aven skapa plats for mobleringszoner och vistelseytor. Dessa ytor ska inte raknas in i
gangbanebredden for gdende men bor anses som kompletterande utrymme.

| nybyggnation bor den fria gangbanebredden vara minst 2,0 meter sa att personer som anvander
rullstol kan vanda. Gangbanan kan vara 1,80 meter bred om det finns vandzoner med jamna
mellanrum, se tabell nedan. | en redan bebyggd miljé ska minst 1,8 meters fri gangbanebredd pa
gangytan efterstravas eftersom det ar minsta bredd for att personer som anvander rullstol och
gaende ska kunna fardas sida vid sida.

Nar gangbanan gar utmed sidohinder, till exempel stolpar, trad, staket och husfasader som ar hogre
dn 0,2 meter behover den fria gdngbanebredden 6kas. Las mer under avsnittet 4.2.3 Sdkra
sidoomraden och placering av vigmdrken. tt klara vintervaghallning och andra driftatgarder
kravs vanligtvis en minsta bredd pa 2,5 meter-utan fasta hinder och en fri hojd pa 2,7 meter pa
gangbanan. Dessa krav kan dock sdkerstéllas utan att alla gdngbanor far ha dessa matt.
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Avsteg fran minimala breddmatten i nedanstaende tabell ska alltid motiveras.

Typ av bana Cykelnat God Lag God
trafikstandard trafikstandard driftstandard
(minsta matt)

Nybyggnation 2,0m 1,8 m med 2,5 m hinderfritt
Gangbana véndzon
& Befintligt bebyggd 1,75m 1,2m 2,5 m hinderfritt
miljo

Figur 56. Rekommenderad minsta fria gdngbanebredd pd gdngytan. Observera att minsta avstand till
sidohinder-och separeringsform mot motorfordon tillkommer utéver de redovisade breddmatten.

Cykelbanor
Vilken bredd som ar lamplig beror delvis pa vilken kategori av cykelvagnatet som den aktuella

strackan tillhor (regionalt cykelstrak, huvudnat eller lokalnéat). For en trafiksdker och framkomlig
utformning ska huvudnatet och det regionala cykelstraket dimensioneras for att medge en hastighet
av 30 km/h. Bredden pa dessa nat ska vara tillrackligt breda s3 att:

e  Cyklister ska kunna halla olika hastigheter

e Cyklisten ska kunna mota andra cyklister pa ett sdkert satt

e Cyklisten ska kunna kdra om pa ett sikert satt
| lokalnatet kan ovanstaende kraven dven tillgodoses med mindre utrymme eftersom trafikflodena

och darmed behovet att motas eller kéra om ar mycket mindre.

Vid exempelvis vid kurvor, uppférsbackar och i anslutning till cykeléverfarter och passager ar det
efterstravansvart att 6ka bredden pa grund av vingelrorelser. Platser dar cyklisten tvingas cykla
langsammare dn 12 km/h ska inte finnas vid ny- och ombyggnation och bér inte finnas i det
befintliga natet.

| tabell 58 nedan redovisas den standard som rekommenderas for olika typer av banor i det
regionala cykelstraket, huvudnatet och lokalnatet. Observera att minsta avstand till sidohinder och
separeringsform mot motortrafik inte redovisas i tabellen nedan. Dessa ytor tillkommer utover de
redovisade breddmatten i tabellen. Lds mer om skiljeremsa under 4.2.4 och sakra sidoomraden
under 4.2.3.

Cykelnit Typ av bana God standard Lag standard (minsta matt)
Regionalt cykelstrak Serad dubbelriktad | Cykelbana: 3,5 m Cykelbana: 2,5 m
gang- och cykelbana Gangbana: 1,8 m Gangbana: 1,8 m
(separering mellan Totalt: 5,3 m Totalt: 4,3 m
gang- och cykeltrafik)
Oseparerad Gaende och cyklister bor separeras. Lokala avvikelser

dubbelriktad gang- och | farendast féorekomma utanfér bebyggda omraden dar
cykelbana (gdende och | det ar laga gangfloden. Minsta tillatna matt fér en

cyklister delar pa oseparerad gang- och cykelbana pa det regionala
samma bana) straket ar 3,3 m.
Cykelfalt Bor inte forekomma. | Kan anvandas i miljoer som

hastighetssakrats till 30
km/h. Cykelfaltet gors minst
1,75 mbreda.
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Cykelnit Typ av bana God standard Lag standard (minsta matt)

Huvudnat Separerad dubbelriktad | Cykelbana: 3,5 m Cykelbana: 2,5 m
gang- och cykelbana Gangbana: 1,8 m Gangbana: 1,8 m
(separering mellan Totalt: 5,3 m Totalt: 4,3 m

gang- och cykeltrafik)

Oseparerad 4,0m 3,0m
dubbelriktad gang- och
cykelbana (gaende och
cyklister delar pa
samma bana)

Cykelfalt 1,75-2,0 m 1,25 m*

Figur 58. Tabeller med breddmdtt fér gdng- och cykelbanor i Eker6 kommun fér regionala cykelstréket,

Cykelnit Typ av bana God standard Lag standard (minsta matt)
Lokalnat Serad dubbelriktad | Cykelbana: 3,5 m Cykelbana: 2,5 m
gang’ och cykelbana Gangbana: 1,8 m Gangbana: 1,8 m
(separering mellan Totalt: 5,3 m Totalt: 4,3 m
gang- och cykeltrafik)
Oseparerad Bebyggda omraden: 3,0m

dubbelriktad gang-och | 3,5m

cykelbana (gdende och | Landsbygd: 3,0 m
cyklister delar pa
samma bana)

Cykelfalt 1,75-2,0 m 1,25 m*

Bygdevag 1,5m 1,0m

huvudndtet och lokalndtet. Minsta avstdndet till sidohinder och separeringsform mot motorfordon tillkommer
utéver de redovisade breddmdtten.

* Minsta matt kan variera beroende pa hur gatusektionen dr disponerad och var cykelfiltet placeras. Lds mer
om cykelfilt och minsta mdtt under 4.2.4.

En utmaning for utvecklingen av kommunens gang- och cykelvagnat ar att frigora tillrackligt med
utrymme for gang- och cykelbanor. | vissa komplexa miljéer kan det ibland vara svart att félja den
standard som rekommenderas. Det kan exempelvis vara begrasningar gallande
utrymmesfordelningen av vagutrymmet. | dessa fall krdvs en noga avvagd prioritering mellan
trafikslagen, sa att de tillgangliga ytorna anvands pa basta satt. Om standard inte kan foljas av olika
anledningar blir det i stallet aktuellt att arbeta med lokal I6sning som ar baserad pa platsens
forutsattningar. Eventuella avsteg fran standard maste kunna motiveras vid all ny- och
ombyggnation.

4.2.3 Sikra sidoomraden och placering av vigmairken

For att hela gang-/cykelbanans fria bredd ska kunna utnyttjas pa ett sdkert och effektivt satt ar det
viktigt att det finns ett minsta avstand till fasta och langsgaende hinder i omradet narmast
gangbanan/cykelbanan. Hinder som placeras for nara tvingar namligen gaende och cyklister att halla
ett avstand till hindren for att undvika kollisioner. Singelolyckor ar namligen den nast storsta
anledningen till olyckshdndelser for cyklister och ofta handlar det om krockar med fasta foremal
placerade langs gang-/cykelbanan.
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Forutom vid projektering av gaturum och ledningsnat samt vid bygglov behoévs mer uppmarksamhet
for sddana atgéarder i trafikmiljon som inte kraver lov. Sa dven vid enklare atgarder som
kompletterande varningsskyltar, plantering av trad eller placering av gatupratare behdver man ta
hansyn till trafikrummets egentliga funktion.

Cykelbana

| tabellen nedan foreslas minsta avstand till sidohinder pa cykelbanor. Rekommenderat minsta
avstand till langsgaende hinder (mur, staket, hdckar etc.) har satts nagot mindre &n avstandet till
fasta sidohinder, eftersom cyklisten inte riskerar att kdra in i ett langsgaende hinder pa samma satt
som det gar att kollidera med exempelvis en enstaka stolpe.

Manga ganger ar fasta foremal olampligt placerade men det gar inte alltid att ta bort eller flytta
dessa. Darfor kan eventuella avsteg behdva goras dar det ar motiverat och dar utrymmet inte tillater
onskad atgard. | de fall dar fasta enstaka sidohinder inte uppfyller minsta avstand, exempelvis i
tranga bebyggda miljoer, ar det viktigt att cyklisten uppmarksammas av hindret med exempelvis
kontrastmarkering och reflexer.

Typ av sidohinder Regionalt Huvudnat Lokalnat
intill cykelbanor cykelstrak
God Lag standard God Lag standard
standard (minsta avstand) standard (minsta avstand)

ingsgaende hinder 0,5m 0,4m 0, 25m 0,4m 0, 25m
a4r, staket, fasad,
hack etc.)

Fasta hinder 1,0m 0,4m 0,3m 0,4m 0,3m
(vagmarken, stolpar,
bankar, trad,
vaderskydd etc.)

Figur 60. Tabell med rekommenderat minsta avstdnd till sidohinder. | kurvor bér avstandet utékas ytterligare.

Gangbana

Na&r gangbanan gar utmed sidohinder, till exempel stolpar, trad, staket och husfasader som ar hogre
dn 0,2 meter behover den fria gangbanebredden 6kas. Mer detaljerade matt aterfinns i VGU.

Sidohinder God standard Lag standard
Sidohinder hogre an 0,2 m 0,25 m 0,10 m

Figur 61. Tabell med rekommenderad 6kning av gdngbanebredden vid sidohinder hégre én 0,2 m.
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Placering av belysning och vagmarken

Belysningsstolpar och stolpar for vagmarken och dylikt bor i forsta hand placeras i mébleringszonen
eller i skiljeremsan mellan gangbanan/cykelbanan och vagbanan. Trafikverkets foreskrifter TSFS

2019:74 reglerar hur vdgmarken far placeras.

Om det inte finns nagon skiljeremsa eller mébleringszon far andra I6sningar anvdandas — hangande

vagmarken, lokala breddokningar pa omgivande mark eller lokala avsmalningar av kérbanan eller

gangbanan. Stolpar ska aldrig placeras i gang- eller cykelytan, men daremot kan de placeras precis

intill husvagg eller i en tradrad.

Typsektioner

Fyra typsektioner har tagits fram som beskriver % standard for bredd och avstand till sidohinder

for regionala cykelstraket och huvudnatet.
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1,0m 25m 18m
Karbana Sidoomrade/ Cykelbana Géngbana

Skilieremsa

Figur X. Separerad dubbelriktad gdng- och cykelvig pa
regionalt cykelstrak med sidoomrade/skiljeremsa.

1,0m 33m 10m
Sidoomride Géng- och cykelbana Sidoomrade

Figur X. Oseparerad dubbelriktad gdng- och cykelvig pa
regionalt cykelstrak med sidoomrade till fasta hinder.

A

05m 2,1m 1,5m
Kérbana Sidoomrade/ Cykelbana Gangbana
Skilieremsa
Figur X. Separerad dubbelriktad gdng- och cykelvig pa
huvudnatet med sidoomrade/skiljeremsa.

D

06m 3,0m 0,6m
Sidoomrade Gang- och cykelbana  Sidoomrade

Figur X. Oseparerad dubbelriktad gang- och cykelvig pa
huvudnéatet med sidoomrade till fasta hinder.

Figur 62. Fyra typsektioner med god standard for gdng- och cykeltrafik.
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4.2.4 Separering av gaende och cyklister fran motorfordon

Riktlinjer for hur och om gaende och cyklister separeras fran motorfordon ar en viktig forutsattning
for trafiksdkerheten, framkomligheten, den upplevda tryggheten och komforten fér samtliga
trafikanter. Under vissa forhallanden kan daremot samtliga trafikanter (gaende, cyklister och bilister)
fardas och samsas i samma gaturum, vilket kallas for blandtrafik, |as mer om detta i 4.2.6. Eftersom
hastigheten for gdende och cyklister ar olika, dr behovet att separera gangtrafiken genom gangbanor
(trottoarer) lite storre, medan cykeltrafiken kan blandas med biltrafiken i 30-miljoer i storre
utstrackning.

For separering mellan cyklister och motorfordon finns det tre huvudsakliga faktorer som paverkar
om separering ar lamplig. Dessa ar motorfordonens hastighet, bilfléde och cykelfléde (CROW 2007).
Som regel bor gédende separeras fran motorfordon med gangbanor nér bilarnas hastighet 6verstiger
30 km/h eller nar bilflédet 6verstiger 100 bilar per dimensionerande timme.

Cykelbanor ska separeras fran motortrafik pa det regionala cykelstraket och huvudnatet for att
garantera ett sdkerhetsavstand till fordonstrafiken. Har ar saval bilisters som cyklisters hastigheter
ofta hoga, liksom trafikflédena. Ju hégre floden och hastigheter, desto viktigare blir det att separera
trafikslagen.

Tabellen pa slutet av detta delavsnitt 4.2.4 redovisar mer exakt nar gaende och cyklister bor
separeras fran biltrafiken, beroende pa tillhérighet till det regionala, kommunala eller lokalnatet.

Olika separeringsformer

En viktig princip vid val av separering ar att separeringen ska vara tydlig utan att skapa hinder. Det
finns olika separeringsformer att valja mellan for att separera gaende och cyklister fran
motorfordon. De vanligaste separeringsformerna ar:

e Separering av cyklister fran motorfordon
o Friliggande gang- och cykelvag
o Skiljeremsa
o Kantsten
o GCM-stod
o Cykelfalt
e Separering av gaende fran motorfordon
o Gangbana (med skiljeremsa eller kantsten)

Notera att separering i form av ett langsgaende racke ska undvikas som separeringsform mellan
korbanan och gang- eller cykelbanan. Racket kan 6ka risken for singelolyckor, framfér allt for
cyklister, och minskar oftast daven den fria gdng- och cykelbanebredden. Dessutom skapar racken en
trygghetskansla hos bilister, som da kan bli mer benagna att 6ka hastigheten. Darmed 6kar risken for
olyckshandelser i korsningar. Endast nar ett racke behoévs som avakningsskydd for bilister skulle det
undantagsvis kunna tillampas som ett tillskott i mobleringszonen eller skiljeremsan.
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Figur 63. De vanligaste separeringsformerna mellan cyklister och motorfordon.

Skiljeremsa

Skiljeremsan &r den yta mellan kérbanan och géang-/cykelbanan som inte betrads av ettdera
trafikslaget. Itb‘jatt garantera ett sdkerhetsavstand till fordonstrafiken bor en skiljeremsa alltid
finnas mellan cykelbana och kérbana. Ju hogre den tillatna hastigheten ar for motortrafiken pa
intilliggande kdrbana desto storre krav stalls det pa skiljeremsans bredd. Det ar darfor att skiljeremsa
pa minst 0,5 m ska tillimpas i de sa kallade integrerade transportrum som har definierats i
Framkomlighetsplanen, eftersom hastigheten i biltrafiken ar stérre har.

Skiljeremsans utformning har stor betydelse for upplevelse av hastighet och gaturummets karaktar.
Skiljeremsan mellan en kérbana och en gang-/cykelbana ska utformas sa att den utgér en tydlig
avgransning mellan de olika trafikanterna. Val av material pa skiljeremsan kan variera beroende pa
skiljeremsans bredd och vilken estetik och gestaltning som ska uppnas. Exempelvis kan skiljeremsan
besta av plattor (marksten, betongplattor med mera), smagatsten eller forses med gras eller annan
lagvuxen vegetation. Detta for att tydliggéra funktionen av att detta ar en skiljeremsa och inte en
koryta. Asfalt ska undvikas som material.

Figur 64. Exempel pG en bredare skiljeremsa mellan kérbana fér motorfordon och cykelbana. Pa bilden anvénds
skiljeremsan éven som en mébleringszon med utrymme for trddplantering, belysningsstolpar och
cykelparkering. Bilden dr tagen pa Torsgatan i Stockholm.
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Skiljeremsans bredd ar en lamplig yta for placering av vagmarken, belysningsstolpar,
tradplanteringar eller for dagvattenhantering. Den kan ocksa anvandas som mobleringszon for
bankar, papperskorgar eller cykelparkeringar om dimensioneringen tillater sadant. Dessutom kan
skiljeremsan anvédndas fér snéupplag under vintern. Ar skiljeremsan for smal tenderar sné fran
korbanan att samlas pa cykelbanan.

Vid utformning av skiljeremsa bor utrymme for foljande aspekter beaktas:
e lagring av snd
o eventuellt bullerskydd
e gras- och buskvegetation, tradplantering m.m. (inkl. skotsel av planteringar etc.)
e trafikanordningar (inkl. drift- och underhall)
e moblering av vag- och gaturummet, inkl. eventuella racken for att leda trafiken till passager

Om kantstensparkering forekommer langs med en cykelbana rekommenderas en minsta bredd pa
1,0 meter for att skydda cyklister fran potentiella bildérrar som 6ppnas. Om kantstensparkering inte
forekommer eller om skiljeremsan inte anvands som yta for placering av vagmarken eller liknande
récker en bredd pa 0,5 meter som skyddsavstand mot kérbanan.

Typ av skiljeremsa Rekommenderad minsta bredd

Skiljeremsa mot kantstensparkering 1,0m

Skiljeremsa mot kdrbana (regionalt cykelstrak) 1,0 m och kantsten

Skiljeremsa mot kdrbana (huvudniat) 0,5 m men 1,0 m om ytan anvdnds for placering av
vagmarken och annat.

Figur 65. Tabell med rekommenderad minsta bredd fér skiljeremsa.

Figur 66. Exempel pG en bredare vixtbeklddd skilieremsa mellan motortrafikens kérfdlt (vinster och héger pd
bilden) och en oseparerad gdng- och cykelbana (mitten) Iéings Ekerévéigen i Ekerd.

Kantsten

Kantsten kan anvdandas som separeringsform mellan cykelbana och kérbana pa det lokala cykelnatet,
da bilfloden och den skyltade hastigheten for motorfordon brukar vara lagre. Pa det regionala
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cykelstraket och huvudnatet ska ddaremot skiljeremsa anvandas som separeringsform mot
motorfordon.

Som separeringsform ar kantsten dock mer vanligt férekommande och lampligt att anvanda for att
separera gangtrafikanter fran motorfordon, oftast pa lokalnatet dar cykeltrafiken sker i blandtrafik.

Figur 67. Exempel pG en dubbelriktad cykelbana som separeras med kantsten mot kérbanan. Mot gdngbanan
separeras cykelbanan med en rad gatsten. Bilden dr tagen i Hornsbergs Strand i Stockholms stad.

GCM-stod

GCM-stod ar ett betongblock som laggs langs kérbanans sidolinje mellan motorfordonstrafiken och
gaende/cyklister. Det &r en enklare och billigare 16sning an kantsten och upphéjd gang-/cykelbana.

Gaende och cyklister kdnner sig tryggare med GCM-stod an i blandtrafik, eftersom det utgor en
fysisk avgransning och dven skapar ett visst skyddsavstand. GCM-stoden bor synliggéras genom att
markeras med till exempel PU-pollare med jamna avstand, med en utskjutande klack i korsning eller
med kantlinjer och beldggning i avvikande material pa stracka. Hojden bor vara densamma som for
vanlig kantsten, mellan 7-12 centimeter. GCM-st6d bor inte anvandas pa platser dér manga gaende
korsar vagen. Det ar svart att anpassa GCM-stdd till stadsmiljo, darfor anvands de oftast pa
landsbygden.

Figur 68. GCM-stéd pd ldnsvdg 628 | Ménsterds kommun.
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Cykelfiilt

Cykelfalt &r en separeringsform som vanligtvis anvands pa strak dar cykelbana inte ar magjligt att
anlagga, vanligtvis pa grund av utrymmesbrist. Aldre och barn kdnner dock ofta obehag att firdas i
cykelfdlt i och med den omedelbara narheten till biltrafiken. Denna separeringsform kan
undantagsvis anvandas i tatare bebyggda miljoer dar den skyltade hastigheten for motorfordon
understiger 50-km/h. Pa det regionala cykelstrdket bor cykelfalt undvikas men kan anvandas i miljoer
som hastighetssakrats till 30-km/h.

Cykelfalt ar ett sarskilt korfalt avsett for enkelriktad cykeltrafik och forare av mopedklass Il och bor
darfor anordnas pa bada sidorna om vagen, mellan motortrafikens kérfalt och gangbanan. Cykelfalt
markeras med cykelfaltslinje M5 och cykelsymboler. Cykelsymboler fyller en funktion inte bara for
cyklister utan ocksa for att bilférare ska se var cyklister fardas och bli paminda om dem.

Cykelsymboler ska placeras med jamna mellanrum, 50=100 m. Men det ar ocksa viktigt att
cykelsymboler placeras dar cykelfdltet borjar och slutar, efter korsningar eller busshallplatser, vid
infarter till fastigheter med mera.

Figur 69 (tv) och 70 (th). Cykelfdlt Iéings Fleminggatan i Stockholms stad markerat med cykelféltslinje M5 och
cykelsymboler. Cykelfilt kan med férdel markeras med en avvikande férg vid korsningar fér att fértydliga
cyklistens utrymme i gaturummet (till h6ger) men férgen har ingen betydelse enligt Trafikférordningen.

For att vacka bilisternas uppmarksamhet och for att ge cyklisterna en tydligare plats i gaturummet
bor cykelfalten fa en avvikande farg mot 6vriga kérbanan. Avvikande farg ar sarskilt motiverat dar
cykelfalt ofta korsas av bilar, exempelvis vid en korsning. | Ekerd bér en rod eller rodbrun farg
anvandas, men sjalva fargen har inte nagon betydelse for vilka regler som géller pa platsen. Ytlig
malning pa asfalt ar mer kansligt for slitage, dessutom kan ytan bli hal nar den slits upp. Darfér ar det
att foredra att beldggningen fargas in.

Friliggande cykelbanor

En friliggande cykelbana ar helt frikopplad fran 6vrig motorfordonstrafik med egen linjeféring och
anlaggs oftast i park- och naturomraden. Férdelen med friliggande cykelbanor ar att de oftast
erbjuder en behagligare miljo att cykla i.
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Figur 71. Friliggande gdng- och cykelvdg i Ekebyhovsdalen mot Trékvista idrottsplats i Ekeré.

Gdngbana

En gdngbana/trottoar anvandas som separeringsform for att separera gaende fran motorfordon. Det
vanligaste sattet ar att gangbanan avskiljs med kantsten men skiljeremsa kan ocksa anvandas.

Gangbana bor finnas nér bilarnas hastighet 6verstiger 30 km/h eller nar bilflédet éverstiger 100 bilar
per dimensionerande timme.

4.2.5 Separering av gaende fran cyklister

Alltfor ofta talas det om gaende och cyklister som en enhetlig grupp. Dock ar gaende och cyklister
tva skilda trafikantgrupper med olika behov och fardhastigheter.

Pa strackor med ett stort flode av gdende och cyklister kan ett gemensamt utrymme fér gang- och
cykeltrafik leda till forsamrad framkomlighet och trygghet. En tydlig separering mellan gaende och
cyklister minskar risken for konflikter och tydliggor vilken yta som ar avsedd for respektive
trafikantgrupp.

Separering av gaende och cyklister ar darfor efterstravansvart for att 6ka framkomligheten och den
upplevda tryggheten for bada trafikantgrupperna, forutsatt att gang- och cykelbanorna utformas
med tillrackliga bredder. Om gang- eller cykelbanan ar for smal kan det resultera i att gdende och
cyklister anvander varandras banor, da ar trafikslagen i praktiken alltsa inte separerade. Gang-och
cykelbanor bor endast separeras dar den totala bredden pa en kombinerad gang- och cykelbana ar
minst 3,6 meter (2,1 m cykelbana, 1,4 m gangbana och 0,1 m malad linje eller gatsten).

Separering mellan gang- och cykeltrafikanter ska framst 6vervagas pa de strak dar gang- och
cykelfloden ar stora och hastigheter for cykel ar héga. Enligt Stockholms Ian regionala cykelplan bor
gang- och cykelbanor pa de regionala cykelstraken alltid ha separering mellan gaende och cyklister.
Pakommunens huvudnat ska samma standard efterstravas, i alla fall inom bebyggda omraden.
Undantag kan goras utanfor bebyggda omraden, dar gangflodet bedoms varalagt. | trafikmiljoer
med manga gaende, framfor allt i miljoer dar barn vistas, kommer separering dven behdvas i
lokalnatet. Det handlar till exempel om skolomraden och vid busshallplatser.

Behovet av separering mellan gaende och cyklister pa befintliga gang- och cykelbanor kan alltsa
beddmas utifran foljande tre faktorer:

e Forbindelsens funktion i gang- och cykelnatet: Separering rekommenderas exempelvis om
forbindelsen ingar i huvudnatet eller om férbindelsen anvdands av manga, med héga krav pa
god tillganglighet.



Tobias Engelin
Mobilitet för gående, cyklister och mopedister – En handbok med fokus på planering, utformning, underhåll och uppföljning (skr.se) 

Tobias Engelin
Vägledning för genomförande av regional cykelplan för Stockholms län (regionstockholm.se)

Tobias Engelin
Var går gräns mellan bebyggt och obebyggd? 
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e  Gang- och cykelflédets funktion och sammansattning: Separering rekommenderas
exempelvis om lanken anvénds av fler an 200 cyklister och 200 gaende per timme eller fler
an 300 cyklister och 50 gaende per timme.

e Cykeltrafikens hastighet: Separering rekommenderas nar utformningen medger att
cyklisterna kan halla en hastighet pa upp emot 30 km/h.

| tabell 78 redovisas nar separering ska ske och vilken separeringsform som ska anvandas mellan
cyklister-bilister, gdende-bilister samt gaende-cyklister

Olika separeringsformer mellan gaende och cyklister

Val av separeringsform styrs bland annat av lokala forutsattningar, gang- och cykelfléodet och gang-
och cykelbanans bredd. Separering av gaende och cyklister kan utformas pa flera olika satt. De
vanligaste separeringsformerna ar:

e Malad heldragen linje

e Skiljelinje i avvikande material

e Varierande markbelaggning

e Mobleringszon
Observera att separering med hjalp av hojdskillnader inte ska tillampas eftersom det kan medféra
fallrisk for saval gdende som cyklister. Det kan dven utgora ett hinder for personer med
rorelsenedsattning. Samtidigt forsvarar det renhallning och snérdjning.

Val av separeringsform ar beroende av platsens karaktar och gatuutrymmet. Nedan redovisas for de
olika separeringsformerna och var de bor tillampas.

Madlad heldragen linje

Malad heldragen linje ar den vanligaste formen av separering mellan gaende och cyklister.
Vagmarkeringen (M8) malas mellan gang- och cykelbanan och ska ocksa kombineras med vagmarket
(D7) ”Pabjudna gang- och cykelbanor”. Malad heldragen linje som separeringsform kan tillampas dar
det inte stalls hoga krav pa gatumiljons utformning.

For att ytterligare tydliggora vilken bana som ar till for cyklister och gaende bor respektive bana
kompletteras med gang- och cykelsymboler i marken. Symbolerna malas i borjan av strackan i
korsningar och i konfliktpunkter sdsom utfarter och pa stracka med jamna mellanrum. Hur tatt gang-
och cykelsymbolerna placeras beror pa gang- och cykelflodet och hur tungt separering och trygghet
vager gentemot estetiken. Riktlinjen ar var 25:e meter lagom nar det ar viktigt att gdende och
cyklister separeras. Symbolerna placeras om mojligt helst under gatubelysning.
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Figur 72. Exempel pG en dubbelriktad gdng- och cykelbana som separeras med en mdlad heldragen linje (MS8).
Vidgmdrket (D7) och gdng- och cykelsymbolerna fértydligar vilken bana respektive trafikant ska anvdnda.
Bilden dr tagen fran Drottningholmsvdgen i Stockholms stad.

Skiljelinje i avvikande material

Gang- och cykelbanan kan ocksa separeras med en skiljelinje i avvikande material, exempelvis rader
av gatsten eller ranndalsplattor. Det ar viktigt att skiljelinjen skapar en tydlig och visuell kontrast
mellan gang- och cykelbanan. Skiljelinje i avvikande material kan anvandas som separeringsform pa
platser dar det stalls nagorlunda hogre krav pa gatumiljons utformning.

Figur 73. Exempel pG hur en separerad dubbelriktad gdng- och cykelbana kan utformas i parkmiljé. Gang- och
cykelbanan har samma markbeldggning men separeras pd ett tydligt sdtt med avvikande material i form av
fem rader med gatsten. Gdng- och cykelsymbolerna tydliggér separeringen ytterligare. Exempel frén
Kungsholms strand i Stockholms stad.

Varierande markbeldggning

Varierande markbeldggning ar den separeringsform som tydligast markerar gdendes respektive
cyklisters yta. Limpligen anvands asfalt pa cykelbanan medan markstensbelaggning, plattbeldaggning
eller stenbeldggning anvands pa gangbanan.



Varierande markbeldggning som separeringsform ar att foredra langs strak dar det stélls hogre krav
pa gatumiljons utformning exempelvis skol- och centrummiljéer.

Ofika belaggningsmaterial kan hjadlpa personer med orienteringssvarigheter att identifiera vilken yta
de ska anvanda. Det underlattar ocksa vid gatuarbeten att aterstalla ytan utan skarvar, vilket ar en
fordel for personer med rorelsenedséattning.

- -

Figur 74. Exempel pd hur en separerad dubbelriktad
gdng- och cykelbana kan utformas med hjdlp av
varierande markbeldggning och skiljelinje i
avvikande material. Gangbanan har utformats med
plattor och cykelbanan med asfalt. Mellan gdng- och
cykelbanan féljer en skiljelinje i avvikande material i
form av en rad med gatsten. Cykelsymbolerna
hjdlper till att ytterligare tydliggéra separeringen.
Exempel fran Hornsbergs Strand i Stockholms stad.

Mébleringszon
En mobleringszon ar en yta i gatumiljon som kan rymma allt fran gatutrad, planteringar,

dagvattenhantering, teknisk utrustning, cykelparkeringar, gatumobler i form av exempelvis sittytor
med mera.

Utover att en mobleringszon kan bidra till att skapa mer attraktiva gaturum kan den ocksa bidra till
att skapa mer levande gaturum. Genom en varsam gatumoblering kan mobleringszonen fungera
som vistelseplats, snarare dn en korridor for trafikfloden.

En mobleringszon kan anvandas som separeringsform langs strak dar det stalls hoga krav pa
gatumiljons utformning som vistelseplats. Mdbleringszonen kan ha olika bredd beroende pa gatans
karaktar och vad som behover placeras dar.

igur 75. Exempel pé en c‘ibleringszon i Vallentuna som placerats mellan en gédngbana (t.v.) och en
dubbelriktad cykelbana (t.h.).
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Separering av cyklister-bilister och gaende-bilister inom bebyggda miljoer

Trafikintensitet | Skyltad hastighet
for biltrafik per (km/h) Regionalt cykelstrak Huvudnat Lokalnat
dimensionerad
timme (dH)
Cyklister-bilister Cyklister-bilister
Cykelbana. Avskiljs med skiljeremsa (minst 0,5 m, Oseparerad gang- och
inklusive kantsten). cykelbana. Avskiljs med
skiljeremsa (minst 0,5 m,
5300 30-50 km/h G?ende inklusive kantsten).
Gangbana.
Gaende-bilister
Oseparerad gang- och
cykelbana. Avskiljs med
skiljeremsa (minst 0,5 m,
inklusive kantsten).
Cyklister-bilister Cyklister-bilister Cyklister-bilister
Trafikmiljé finns inte i Cykelbana. Avskiljs med Oseparerad gang- och
Eker6 idag. skiljeremsa (minst 0,5 m | cykelbana. Avskiljs med
inklusive kantsten). skiljeremsa (minst 0,5 m,
inklusive kantsten).
50 km/h Gaende-bilister Gaende Gaende-bilister
Trafikmiljé finns inte i Gangbana. Oseparerad gang- och
Eker6 idag. cykelbana. Avskiljs med
skiljeremsa (minst 0,5 m,
inklusive kantsten).
Cyklister-bilister Cyklister-bilister Cyklister-bilister
Trafikmiljé finns inte i Cykelbana. Avskiljs med - Blandtrafik i form av
Ekerd idag. skiljeremsa (minst 0,5 m | bygdevag eller cykelgata
inklusive kantsten). kan Overvagas.
- Cykelfalt.
100-300
40 km/h Gaende-bilister Gaende Gaende-bilister
Trafikmiljé finns inte i Gangbana. Gangbana. Avskiljs med
Ekeré6 idag. kantsten.
Cyklister-bilister Cyklister-bilister Cyklister-bilister
Trafikmiljo finns inte i - Blandtrafik i form av - Blandtrafik i form av
Eker6 idag. bygdevag eller cykelgata | bygdevag eller cykelgata
kan Overvagas. kan Overvagas.
- Cykelfalt. - Cykelfalt.
Gaende-bilister Gaende-bilister Gaende-bilister
30 km/h Trafikmiljé finns inte i Gangbana. Avskiljs med - Gangbana. Avskiljs med
Ekerd idag. kantsten. kantsten.
- Blandtrafik kan
Overvagas.
Trafikmiljé finns inte i Ingen separering mellan trafikslagen. Blandtrafik i
Ekerd idag. form av bygdevag, cykelgata, gagata,
gangfartsomrade eller shared space.
<100 =layl Inom ett gangfartsomrade ska biltrafik och
cykeltrafik framféras i gangfart (ungefar 6-8 km/h)

Figur 76. Tabell separering mellan cyklister-bilister och gdende-bilister inom bebyggda milj6er i olika
trafikmiljéer fér respektive cykelniit.




Separering cyklister-bilister och gaende-bilister utanfér bebyggda miljéer

Trafikintensitet Skyltad
for biltrafik per hastighet Regionalt cykelstrak Huvudniat Lokalnat
dimensionerad (km/h)
timme (dH)
Cyklister-bilister Cyklister-bilister Cyklister-bilister
- Oseparerad gang- och - Oseparerad gang- och Oseparerad gang- och
cykelbana. Avskiljs med cykelbana. Avskiljs med cykelbana. Avskiljs med
skiljeremsa (minst 1,0 m, skiljeremsa (minst 0,5 m, skiljeremsa (minst 0,5 m,
5200 Samtliga inklusive kantsten). inklusive kantsten) eller inklusive kantsten) eller
. - Friliggande cykelbana. GCM-stod. GCM-stod.
hastigheter - Friliggande cykelbana.
Gaende-bilister Gaende-bilister Gaende-bilister
- Oseparerad gang- och Oseparerad gang- och Oseparerad gang- och
cykelbana. Avskiljs med cykelbana. Avskiljs med cykelbana. Avskiljs med
skiljeremsa (minst 1,0 m, skiljeremsa (minst 0,5 m, skiljeremsa (minst 0,5 m,
inklusive kantsten). inklusive kantsten) eller inklusive kantsten) eller
- Friliggande gangbana. GCM-stod. GCM-stod.
- Friliggande gangbana.
Cyklister-bilister Cyklister-bilister
Wallenbergs allé finns i Oseparerad gang- och Oseparerad gang- och
denna kategori som cykelbana. Avskiljs med cykelbana. Avskiljs med
undantag och behandlas i | skiljeremsa (minst 0,5 m, skiljeremsa (minst 0,5 m,
kap. 5. inklusive kantsten) eller inklusive kantsten) eller
GCM-stod. GCM-stod.
>60 km/h Gaende-bilister Gaende-bilister
Oseparerad gang- och Oseparerad gang- och
cykelbana. Avskiljs med cykelbana. Avskiljs med
skiljeremsa (minst 0,5 m, skiljeremsa (minst 0,5 m,
inklusive kantsten) eller inklusive kantsten) eller
GCM-stod. GCM-stod.
<200 Cyklister-bilister Cyklister-bilister Cyklister-bilister
Trafikmiljé finns inte i Oseparerad gang- och - Blandtrafik i form av
Eker6 idag cykelbana. Avskiljs med bygdevag.
skiljeremsa (minst 0,5 m, - Cykelfalt.
inklusive kantsten) eller
AT GCM-stod.
Gaende-bilister Gaende-bilister Gaende-bilister
Trafikmiljé finns inte i Oseparerad gang- och Gangbana. Avskiljs med
Eker6 idag cykelbana. Avskiljs med kantsten.
skiljeremsa (minst 0,5 m, - Friliggande gangbana.
inklusive kantsten) eller
GCM-stod.
Trafikmiljé finns inte i ﬁ\ separering mellan trafikslagen. Blandtrafik i form
30-40 km/h Ekerd idag av bygdevig och shared space.

Figur 77. Tabell separering mellan cyklister-bilister och gdende-bilister utanfér bebyggda miljéer i olika

trafikmiljéer for respektive cykelndt.



Tobias Engelin
Vi la till gågata nedan (principlösningar för blandtrafik), men var ska den  in i tabellen?

Pepijn Klaassen
Inte aktuell med gågata utanför bebyggda miljöer. Har även plockat bort texten om gångfartsområdet.


Separering gaende-cyklister inom och utanfér bebyggda miljéer

Gang- och
Typ av miljo cykelflodets Regionalt cykelstrak Huvudnit Lokalnat
funktion och
sammansattning

Separering mellan gdende och cyklister* Separering mellan
>200 cyklister och gaende och cyklister*
200 gadende/h
eller >300
cyklister och 50
gaende/h
Bebyggd

<200 cyklister och | Separering mellan gdende och cyklister* Ingen separering
200 gaende/h
eller <300
cyklister och 50
gaende/h

Separering mellan gdende och cyklister* Separering mellan
>200 cyklister och géende och cyklister *
200 gaende/h
eller >300
cyklister och 50
gaende/h

Obebyged <200 cyklister och | Ingen separering Ingen separering

200 gadende/h
eller <300
cyklister och 50
gaende/h

Figur 78. Tabell separering av gaende-cyklister inom och utanfér bebyggda miljoer i olika trafikmiljoer for
respektive cykelnat. *Val av separeringsform ar beroende av platsens karaktar och gatuutrymmet. Lds mer om
nar de olika separeringsformerna boér tillampas pa borjan av 4.2.5.

4.2.6 Blandtrafik

Blandtrafik innebar att gaende, cyklister och bilister fardas och samsas pa samma utrymme utan
separering. Under vissa forhallanden kan de olika trafikantgrupperna dela pa samma yta pa ett
trafiksdkert satt. Gaende, cyklister och bilister behover inte alltid separeras, bara att man skapar en
fysisk trafikmiljo som uppfyller de olika trafikantgruppers kraven.

Gatan ska ha en utformning som tydligt kommunicerar att gaturummet ar till for alla. Det kan bland
annat handla om val av markmaterial, tydliga och markerade entréer till och fran gatan, belysning,
inslag av gatumoblering, gatutrad eller annan vaxtlighet med mera. Hastighetssankning och
hastighetsdampande atgarder dr andra exempel pa kompletterande atgarder som skulle kunna
behdvas for att sdkerstalla en mer trafiksaker gatumiljo for de oskyddade trafikanterna.

Gang- och cykeltrafik i blandtrafik rekommenderas pa gator i lokalnatet dar trafikflodena och
bilarnas hastigheter ar Iaga. Av trafiksakerhetsskal bor oskyddade trafikanter (gaende och cyklister)
och bilister inte blandas om hastighetsbegransningen fér motorfordon 6verstiger 30 km/h, eftersom



hastigheten ar direkt avgérande for trafiksdkerheten. Utifran krockvaldskurvan, som beskriver risken
att dodas eller skadas allvarligt for oskyddade trafikanter och bilister vid olika kollisionshastigheter,
ar risken att d6 som fotgéngare 10 % i en kollision vid 30 km/h och 70 % i en kollision vid 50 km/h.

Cykling i blandtrafik kan accepteras pa gator som har en hastighetsbegrinsning pa hégst 40-km/h,
forutsatt att trafikintensiteten tillater det. Pa sadana gator kan blandtrafik tillatas om bilflodet
understiger 300 motorfordon per dimensionerad timme* (300 motorfordon /dH). Om trafikflodena
ar hogre dan 300 motorfordon/dH etter om den skyltade hastigheten 6verstiger 40 km/h
rekommenderas separering.

Utanfor tatorterna finns det manga vagar med bashastigheten 70-km/h. Enligt tabell 86 borde alla
dessa, oftast statliga, vagar férses med gang- och cykelvdagar. Om antalet cyklister ar fa, som det
brukar vara pa landsbygden mellan tatorterna, innebér det en stor investering for en liten grupp av
trafikanter.%ﬁjr finns tillagget “beddmning fran fall till fall” med.

Nedan féljer olika exempel pa principlosningar for blandtrafik:

e Shared space

e Cykelgata

e Bygdevag

e Gangfartsomrade

e Gagata (begrdansad blandning)

%

|
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%

Cykelgata Bygdevdg Gangfartsomrade Gagata
Figur 78. Principlésningar fér blandtrafik.

Eed space

Shared space ar ett brett begrepp och ar ofta féremal for olika tolkningar. Shared space kan avse en
del av en gata, ett torg eller ett omrade dar avsikten ar att gaende, cyklister och motorfordon ska
samverka pa en gemensam yta. Det finns ingen speciell regleringsform foér shared space eller sarskild
utmarkning, i stallet galler generella trafikregler. Det innebér bland annat att en trafikant ska iaktta
den omsorg och varsamhet som krdavs med hansyn till omstdandigheterna. Trafikanten skall visa
sarskild hdnsyn mot barn, dldre och personer som det framgar har ett funktionshinder. Fordon har
inte nagon vajningsplikt mot gaende, och hastighetsbegrdansningen regleras med lokala
trafikforeskrifter (vdgmarkering) eller ar densamma som for omradet i Gvrigt.

| och med att shared space saknar nagon specifik reglering ar det i stallet den fysiska utformningen
av gaturummet och de korsande flodena som ska uppmuntra till samspel mellan trafikanterna.
Samspelet sker genom dmsesidig hansyn och grundar sig i att trafikanterna vidtar forsiktighet. For
att shared space ska kunna tillampas maste sammansattningen av trafikanter vara sadan att
forutsattningar for samspel finns. Exempel pa gatumiljoer dar shared space kan tillampas ar
villagator, korsningar, torg eller stadsgator.


Tobias Engelin
Mobilitet för gående, cyklister och mopedister – En handbok med fokus på planering, utformning, underhåll och uppföljning (skr.se)

Tobias Engelin
Trafiksäkra staden (diva-portal.org) 

Tobias Engelin
Måste sätta ned foten. 
40 kan vara ok i vissa fall om det är låg trafikintensitet men inte 50

Pepijn Klaassen
Fotnot: Dimensionerad timme för vägutformning är normalt vardagsmaxtimmen det dimensionerande året. Den dimensionerande timman (dH) brukar beräknas som 10 % av ÅDT (ÅrsmedelDygnsTrafik). ÅDT är summan av antalet motordrivna fordon som passerar en viss punkt i båda riktningarna på en vägsträcka under ett kalenderår, dividerat med antal dagar under kalenderåret (365).  Om en gata har 3000 motorfordon per dygn (ÅDT), är den dimensionerande timman cirka 300.  10 % är en vedertagen nivå, men på vägar med högt flöde av in- och utpendlande kan dimensionerande timman ligga runt 15–20 %.

Tobias Engelin
Kolla om detta finns i tabellen..

Tobias Engelin
ASR: Nu har jag glömt inledningen. Men finns det något resonemang ang befintlig miljö och  nybyggnad bostadsområden? Finns resonemang kring konsekvenser av detta? 

Peppe: Peppe kollar med Ann-Sofi om vad hon menar 

Pepijn Klaassen
Har kollat. Men kraven på lämpliga miljöer är egentligen desamma oavsett om miljöerna är befintliga eller byggas nytt. Det är bara att kraven ska uppfyllas vid nybyggnation, medan vi av praktiska skäl inte kommer kunna åtgärda alla befintliga bebyggda miljöer.

Pepijn Klaassen
Dessutom handlar den här texten om "utanför bebyggda miljöer".

Tobias Engelin
Ska göra om bilder och ta med gågata och gångfartsområde. Kanske att man har en principbild för varje rubrik istället? Detta görs när dokumentet sätts ihop

Tobias Engelin
Jag valde att sätta denna högst upp för jag tolkar begreppet som ett paraplybegrepp där shared space är det överordnande begreppet men att det kan brytas ned i cykelgata, bygdeväg, gågata och gångfartsområde). 

Jag har enbart gjort en hybrid av denna text från dessa fyra källor nedan. Dock så skriver Gävle, Stockholm och Göteborg att de INTE rekommenderar shared space som lösning (deras skrivning har jag lagt som gulmarkerad text nedan i den löpande texten). De förespråkar att använda andra begrepp som går att reglera t ex gångfartsområde, gågata, lågfartsområde.
3AE Shared space – Teknisk Handbok (goteborg.se) 
Shared space - Teknisk handbok (gavle.se)
Frågor och svar - Sundbybergs stad
Att välja gatutyp (tillstand.stockholm)

Pepijn Klaassen
Det är ju EN tolkning, och det finns anledning att följa den.

Pepijn Klaassen
Har ändrat grejer lite hit och dit men markerat texten som "ny" helt och hållet. Men det är den inte.


Det ar fa gatumiljoer som i praktiken kan klassas som shared space. | Ekeré kommun kan shared
space bara tillampas pa bostads- och villagator nar trafikintensiteten ar mindre an 100 fordon per
dimensionerade timme inom bebyggda miljoer eller mindre dn 200 fordon per dimensionerade
timme utanfér bebyggda miljoer.

Oftast ar det dock att foredra att tillampa andra regleringsformer for blandtrafik. Det finns olika
reglerings- och utformningsalternativ som kan vara lampliga pa ytor déar olika trafikanter ska
samverka i trafikmiljon for att uppna de mal och behov som finns for just den gatan. Tabell 86 visar
hur shared space som begrepp kan delas upp i tva kategorier utifran anvandningsomrade och 6nskad
effekt. Antingen regleras trafiken sa att cyklister och gaende har prioritet, alltsd som cykelgata,
bygdevag, gagata, gangfartsomrade eller sa ska samspelet mellan trafikanterna ske enligt generella
trafikregler. Om generella trafikregler galler kan trafikmiljon regleras med hastighetsbegransning.

Cykelgata

En-cykelgata ar en trafiklugnande atgard for att skapa ett gaturum som &r anpassat for cyklister och
som innebar ett tryggare och sakrare alternativ an cykling i vanlig blandtrafik. Syftet med cykelgator
att framja cykeltrafiken pa gator med blandtrafik utan att nédvandigtvis utesluta motorfordonstrafik.

Pa en—cykelgata ar cykeln 6verordnat motorfordon. Det betyder att cyklister har foretrade framfor
motorfordon och motorfordon ska anpassa hastigheten efter cykeltrafiken. Cykelgator ar ett
alternativ nar cykelflédet ar stort men separerade cykelbanor eller cykelfalt inte ryms inom
gatusektionen. Exempelvis kan en cykelgata lampa sig val pa en villagata eller mindre lokalgata som
tidigare varit reglerad till 30 km/h och dar separering inte ar mojlig.

=
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Figur 79. Vigmdrke (E33) for cykelgata.

| Sverige har cykelgator hittills primart implementerats i tattbebyggda stadsmiljoer, men i Eker6
kommun kan cykelgator vara aktuella som en kompletterande atgéard i viktiga cykelstrak i mer
glesbebyggda omraden.

Det kravs en lokal trafikforeskrift for att infora en cykelgata. Pa cykelgator géller féljande sarskilda
bestammelser enligt Trafikférordningen (1998:1276):

e Fordon far inte foras med hogre hastighet dn 30 km/h. Den hogsta tillatna hastigheten marks
ut med vagmarke.

e Enforare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

e Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats an sarskilt anordnade parkeringsplatser.

e Enférare som kor in pa en vag som ar cykelgata har vajningsplikt mot fordon pa cykelgatan.


Tobias Engelin
Cykelgator – en studie av cykelgatans förutsättningar i den svenska trafikmiljön - Bransch (trafikverket.se) 

Tobias Engelin
�

Tobias Engelin
Mobilitet för gående, cyklister och mopedister – En handbok med fokus på planering, utformning, underhåll och uppföljning (skr.se) 

Tobias Engelin
Cykelgator – en studie av cykelgatans förutsättningar i den svenska trafikmiljön - Bransch (trafikverket.se) 

Tobias Engelin
�

Tobias Engelin
Trafikförordning (1998:1276) Svensk författningssamling 1998:1998:1276 t.o.m. SFS 2021:662 - Riksdagen


Figur 80. En cykelgata i Amsterdam, Nederldnderna.

Bygdevag

Bygdevag, dven kallat bymiljovag eller 2-minus-1-vag i Sverige, ar en utformningsatgard som ar
lamplig pa framfor allt befintliga lagtrafikerade vagar och dar det rader utrymmesbrist eller ar for
dyrt for att anldgga separata gang-/cykelbanor. Det huvudsakliga syftet med en bygdevig ar att 6ka
den upplevda tryggheten och forbattra gang- och cykeltrafikanternas framkomlighet. Bygdevagar
kallas darfér dven ”2 minus 1” vagar, bland annat i Danmark.

Korfaltet tillater dubbelriktad motorfordonstrafik, men korfaltet gors tillrackligt smalt for att tva bilar
inte kan motas. Vid mote mellan tva motorfordon far véagrenen anvandas tillfalligt om det kan ske
utan fara for samtliga trafikanter som befinner sig pa vagen.

Figur 81. En bygdevdg lings Huvudsta allé i Solna med informationsskylt som visar hur samtliga trafikanter ska
bete sig i denna trafikmiljé. Den métande bilen hdller sig i den vinstra vigrenen vid méte med cyklisten

Det huvudsakliga syftet med en bygdevag ar att 6ka tryggheten och forbattra gang- och
cykeltrafikanternas framkomlighet. En bygdevag ar varken en gang- eller cykelvag, utan denna
vagtyp ger oskyddade trafikanter en tydligare plats i gaturummet samtidigt som utformningen sdkrar
ett storre avstand mellan oskyddade och skyddade trafikanter. Hastighetssankning och
hastighetsdampande atgarder ar kompletterande atgarder som kan behdvas eftersom utformningen
kraver ett annat slags kormonster hos bilister.
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Utover vagmakeringar kan bygdevagen dven forses med informationsskyltar for att tydliggora for
alla trafikanter att de maste samsas om utrymmet och ta hansyn till varandra, se figur x fér exempel.

En av grundbestdammelserna i trafiklagstiftningen ar att trafikanten ska ”iaktta den omsorg och
varsamhet som krévs med hdnsyn till omstéindigheterna”. Om vagen ar smal och sikten begransad
ska fordonsféraren anpassa hastigheten och vara uppmarksam, det vill sdga att utformningen av
bygdevagen ar ett satt att forstdrka det beteendet.

Acceptansmassigt bor separerad gang- och cykelbana prioriteras framfor bygdevag, eftersom
cyklister och gaende hellre fardas pa en sadan. Da det rent praktiskt inte alltid ar genomforbart att
separera pa alla vagar av lantlig karaktar eller inom tatare bebyggda omraden &r en bygdevag ett
alternativ som bor 6vervagas.

Nedan sammanstaélls kriterier och rekommendationer fér bygdevéagar i Sverige enligt VGU 2020:
e Skyltad hastighet ar hogst 60 km/h
e ADT ar hogst 2 000
e Vagbanans bredd dr minst 5 m och max 7 m varav korféltet ska vara mellan 3,0-3,5 m bred
men aldrig mer an 3,5 m
e Vagrenen bor géras minst 1,0 m bred men max 1,5 m bred
e Hastighetsdampande atgarder bor anvandas pa strackor med hogre hastighetsansprak

Gagata

En gagata ar en gata som ar utformad och reglerad for att prioritera gaende. Pa en gagata ar det
forbjudet att kora med motordrivna fordon, det ar dock tillatet for motordrivna fordon att foras pa
gagator om det behovs for:

e att for att korsa gagatan

e varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande

e transporter av gods eller boende till eller fran adress vid gagatan

e vid transport av gaster till och fran hotell eller motsvarande

e vid transport av sjuka eller rérelsehindrade till och fran adress pa gagatan

Figur 82. Anvisningsmdrken fér “Gagata” (E7) till vinster och “Gdgata upphdr” (E8) till hdger.

Fordon (cyklar, motorfordon med flera) far endast framforas i gangfart (ungefar 6-8 km/h) och har
alltid vajningsplikt mot gaende. En férare har ocksa vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skar den
egna kursen nar foraren kommer in pa en vag fran en gagata. Fordon far endast anvdanda anordnade
parkeringsplatser.

En grundforutsattning for att anldgga en gagata ar att antalet gdende ar stort eller férvantas bli stor i
forhallande till andelen fordon. En gagata ar lamplig pa gator dar det finns variationsrika och levande
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bottenvaningar med verksamheter och service langst hela strackan. En gadgata kan ocksa vara lamplig
att placera mellan tva starka malpunkter.
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Figur 83. Mdlaré torg i Ekerd centrum dr reglerad som gdgata.

Gangfartsomrade
Ett gangfartsomrade ar en gata eller ett omrade som regleras och utformas for att prioritera gaende.

Det 6vergripande syftet med ett gangfartsomrade ar att skapa gator eller platser som ar gavéanliga
och som skapar forutsattningar for vistelse och platsbildning. Gangfartsomraden ar en trafikmiljo
som har sitt ursprung i Woonerf, ett nederlandskt koncept som syftar till att mojliggora for vistelse
och lek pa samma yta som biltrafiken.

| ett gangfartsomrade ar det tillatet att framfora fordon endast under vissa férutsattningar och pa de
gaendes villkor. Féljande regler galler for samtliga fordon, dven cyklar, inom ett gangfartsomrade:

e Fordon farinte foras med hogre hastighet dn gangfart (ungefar 6=8 km/h).
e Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats an sarskilt anordnade platser.
e Fordonsférare har vajningsplikt mot gaende.

Figur 84. Anvisningsmdrken fér “Gangfartsomrade” (E9) till vinster och “Gdangfartsomrdde upphér” (E10) till
héger. Mdrket E9 anger att bestdmmelserna i 8 kap. 1 § férsta stycket i trafikférordningen dr tillimpliga.

De flesta gator och omraden inte de forutsattningar som kravs for att utformas och planeras som
gangfartsomrade. Det &r viktigt att platsen har forutsattningar att stodja vistelsefunktioner, kan
hantera trafiken for att skapa en trygg och sdker gatumiljo for gadende och att det finns ekonomiska
medel att anldgga, drifta och underhalla gangfartsomradet. For att ett omrade skulle kunna vara
lampligt som gangfartsomrade behéver darfor foljande forutsattningar uppfyllas:

e En hog andel gadende i trafiken;
e Lagt behov av genomfartstrafik, inkl. tung trafik, busstrafik eller huvudnat for cykeltrafik;
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Lagt angoringsbehov och fa in- och utfarter;
Maoijligheten att kunna tillampa de fysiska utformningskrav som stélls pa ett
gangfartsomrade.

Det kravs en lokal trafikforeskrift for att infora ett gangfartsomrade. For att kunna ta ett sadant

beslut behover vissa krav om utformningen uppfyllas. Trafikforordningen 10 kap. 8 § sdger att en
gata eller ett omrade far forklaras som gangfartsomrade endast om det ar utformat sa att det
framgar att gdende nyttjar hela ytan samt att det inte ar lampligt att féra fordon med hogre

hastighet dn gangfart. Det innebar att utformningen av gangfartsomraden tydligt ska skilja sig fran
traditionella gator. Uppfylls inte dessa kriterier far platsen inte juridiskt regleras som
gangfartsomrade. Utformningsprinciper omfattar foljande:

Tydliga entréer for att signalera att en ny regleringsform borjar.

En enhetlig beldggning som avviker fran anslutande gator. Separering mellan olika
trafikgrupper far inte férekomma, gaende far nyttja hela ytan.

En utformning som omojliggor hogre fart an gangfart genom olika hastighetsdampande
atgarder.

Vistelse mojliggdrs genom gatumadblering.

Parkering bor undvikas eftersom parkerade bilar gor att inte hela ytan kan nyttjas av gaende.
Enstaka parkeringsplatser far endast ske pa anordnade platser och helst placeras sa att de
bryter fordonens korspar.

Figur 85. Milj6bild pa ett gdngfartsomrdde i ett mer urbant omrdde med blandade funktioner.
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Figur 86. Tabell med sammanstdllning av olika regleringsformer som kan vara aktuella vid géng och

Gaendes/
Reglering Utmarkning Hogsta tillatna Vajningsplikt cyklisters Interaktion
hastighet placering
Gangfart Fordonsforare Gaende far Prioritet for
har anvanda hela gaende
vajningsplikt utrymmet
mot gaende
Gagata
Gangfart Fordonsforare Gaende far Prioritet for
har anvanda hela gaende
vajningsplikt utrymmet
Gangfartsomrade mot gaende
En forare av ett Fordonsforare Cyklister far Prioritet for
motordrivet har anvanda hela cyklister
fordon ska vajningsplikt utrymmet
anpassa mot cyklister
Cykelgata hastigheten till
cykeltrafiken
men fordonet
far inte féras
med hogre
hastighet an 30
km/h
Saknar egen markering | 60 km/h Vid mote eller Cyklister och Prioritet for
men kan markeras med omkdrning far gaende far cyklister och
Bygdevag vagmarkena E11. motorfordon anvanda vagren gaende
Rekommenderad Idgre anvanda
hastighet eller C31. vagrenen
Hastighetsbegrdnsning tillfalligt
30 km/h Gaende far Om det inte finns | Samspel

Hastighetsbegransning
(vagmarke C31)

korsa tvars
over kérbanan
om det kan ske
utan fara eller
olagenhet for
trafiken och
utan onodigt
drojsmal.
Hogerregeln
galler mellan
forare av
fordon

nagon gangbana
eller vagren ska
gaende om
mojligt ga langst
till vansteri
fardriktningen

Cykel ska foras
sa nara den
hogra

kanten av den
bana som
anvands

cykel i blandtrafik.




4.2.7 Hinder
Utover sidohinder, som finns beskrivet i avsnitt 4.2.3, kan det dven finnas hinder pa gang- och
cykelvdgarna. Dessa hinder delas vanligtvis upp i bilhinder och farthinder.

Bilhinder

Bilhinder &r fasta hinder som placeras pa en gangbana eller cykelbana for att forhindra olovlig
biltrafik. Det kan exempelvis vara storre stenbumlingar, betongsuggor, bommar, racken eller grindar.
Utgangspunkten i Ekeré kommun ska daremot vara att inga fasta hinder ska férekomma pa gang-
eller cykelbanor eftersom de utgor en begransning for gaendes och cyklisters framkomlighet och
trafiksdkerhet. Dessutom forsvarar bilhinder framkomligheten for drift- och underhallsfordon.

Figur 87-88. Blhinder placerat pd en oseparerad gdng- oh cykelbana i form av grindar och réicke.

| de/fall dar det &r konstaterat att en gang- eller cykelbana frekvent anvands som smitvag av bilforare
ska'det i forsta hand atgéardas genom att hindra biltrafiken att komma nara gang- eller cykelbanan.
Fungerar inte detta och ett fysiskt hinder bedéms nédvandigt ska det fasta hindret

utformas sa att det medger god framkomlighet och trafiksakerhet for cyklister och gdende. Ett
exempel pa hinder som kan anvandas ar kontrastmarkerade pollare som placeras mitt i samt pa
vardera sida av gang- eller cykelbanan. Avstandet mellan pollarna maste da vara tillrackligt stort for
att exempelvis snorojning ska kunna genomféras. Pollare kan tydliggéras med vagmarkering,
kontrastfarg, god belysning och reflexer. | enlighet med VGU ska ett bilhinder vara val synligt under
dygnets morka tid.

! L . =
Figur 89. Exempel pG utformning av bilhinder med pollare frén Nederléinderna. Pollare ger bdttre
framkomlighet fér cyklister fran Nederldnderna dn exempelvis bommar och grindar.
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Farthinder
Farthinder kan delas in i tvingande Gtgdrder och uppmdrksamhetshéjande dtgdrder. Tvingande

atgarder bestar av fasta hinder som placeras i cykelbanan, sdsom cykelgrindar. Fasta hinder
anvandas oftast i vagkorsningar for att tvinga cyklisten att sanka sin hastighet och varna cyklisten att
de har vajningsplikt mot korsande fordonstrafik. Fasta hinder innebar dock férsamrad framkomlighet
for cyklister eftersom manga tvingas stiga av cykeln och leda den. Dessutom utgor fasta hinder en
Okad sadkerhetsrisk, sarskilt om sikten ar dalig.

| Ekeré kommun ska farthinder inte forekomma pa det regionala cykelstraket eller huvudnatet
eftersom det kan utgora en trafiksakerhetsrisk och kan paverka cyklisters framkomlighet negativt.
Farthinder, om de behdvs, bor endast férekomma i undantagsfall i lokalnatet och pa-platser dar
cyklistens hastighet riskerar att vara for hog i forhallande till trafiksituationen. Cyklister uppnar séllan

sadan hog hastighet att farthinder behovs.

Figur 90. Farthinder i form av cykelgrindar.

Uppmarksamhetshdjande atgarder ar exempelvis gupp, upphdjningar eller taktila farthinder. Taktila
farthinder ar ojamnheter i underlaget. Exempel pa detta kan vara gatstenar som laggs ned i asfalten i
rader tvars over cykelbanan eller bullerremsor (rumble strips) i syfte att uppmarksamma cyklisten pa
korsande bil- eller gangtrafik. Ddremot ger uppmarksamhetshdjande atgarder, sdsom bullerremsor,
sallan nagon hastighetsdampande effekt. Dessutom kan taktila farthinder, framfér allt bullerremsor,
utgora en halkrisk och vara svara att se om de inte placeras under direkt belysning vilket bidrar till en
Okad sdkerhetsrisk.

Eftersom uppmarksamhetshojande atgarder séllan har en hastighetsdampande effekt men dnda har
en 6kad halk- och fallrisk som o6nskad sidoeffekt, ska anvdandningen av den har typen av atgarden
helst undvikas.
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Figur 91-92. Bullerremsor (rumble strips) som mdlats i gdng- och cykelbanan infér en korsning pG Bryggavdgen

till véinster. Gatstensrader som anlagts i intervaller infér en signalreglerad korsning i Gamlestaden, G6teborg
till héger.

Ett alternativ som visat sig vara en mer effektiv hastighetsddmpande atgard an
uppmarksamhetshojande atgarder, ar nudging-atgarder. Det kan exempelvis vara visuella malningar
pa cykelbanan i form av en avsmalnad cykelvag i syfte att sdnka cyklistens hastighet.

Figur 93. Exempel pG en nudging-dtgdrd i Géteborg ddr cykelbanan smalnats av med en visuell mdining.

4.2.8 Sikt och fri hojd

Den fria hojden 6ver gangbana ska vara minst 2,2 meter vid korta hinder (till exempel vagmarken)
och 2,5 meter vid langa hinder (till exempel planskild passage under vag/jarnvag). For att kunna
mojliggora for drift och underhall sdsom vintervaghallning kravs oftast en fri hojd pa 2,7 meter.

Den fria hojden 6ver cykelbana ska vara minst 2,5 meter. For att kunna mojliggéra for drift och
underhall sdsom vintervaghallning kravs oftast en fri hojd pa 2,7 m.

Typ av bana Fri hojd (god standard) Fri h6jd (minsta matt)
Géngbana 2,7m 2,2 m vid korta hinder (t ex
vagmarken)

2,5 mvid Idnga hinder

Cykelbana 2,7m 2,5m

Figur 94: Tabell med matt pa fri héjd.
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De regionala cykelstraken utformas efter gillande siktkrav i VGU. Det innebar att cyklisten alltid ska
ha en siktstrdacka pa minst 35 m i det mest ogynnsamma laget pa cykelbanan. Vid en hastighet av 30
km/h har cyklisten da fyra sekunder pa sig att reagera vid ett plotsligt hinder, vilket gér det mojligt
att bromsa bekvamt. Eftersom kommunens huvudnat for cykeltrafik har samma dimensionerande
hastighet galler samma siktkrav dven pa denna. Véaxtlighet begransar ofta sikten men ar ett enkelt
atgardat problem. Regelbunden réjning av vaxtlighet kan forbattra framkomligheten och
trafiksdkerheten pa manga platser.

For att trafiken pa gator i bostadsomraden ska vara saker kravs det fri sikt dar trafikslag korsar
varandra. Det innebar att vaxter, staket, tata konstruktioner med mera inte ska vara hogre an 80 cm
inom sikttriangeln. Trad, vagmarken och belysningsstolpar ar undantagna, férutsatt att de placeras
sa att de inte skymmer sikten. | figur x nedan illustreras den sikttringel som ar aktuell vid olika
korsningspunkter.

Horntomt intill korbana

Vid en horntomt intill korbana ska vaxtlighet, mur, plank med mera inte vara hogre dn 80 cm fran
gatunivan inom en sikttriangel som stracker sig minst 10 meter at vartdera hallet. Sikttriangeln
berdknas fran kérbanans kant. Inom sikttriangeln bor det vara fri sikt, det vill sdga inga
siktskymmande hinder hogre dn 0,8 meter 6ver gang- och cykelbana. Tradstammar, vagmarken och
belysningsstolpar dr undantagna, forutsatt att de har placerats sa att de inte skymmer sikten.

Horntomt intill gang- och cykelbana

Vid en hérntomt intill en GC-bana ska véaxtlighet, mur, plank med mera inte vara hogre an 80 cm fran
gatunivan inom en sikttriangel som stracker sig minst 5 meter utmed GC-banan och minst 10 meter
utmed kérbanan. Sikttriangeln berdknas fran GC-banans kant.

Horntomt intill gang- och cykelbana med parallell kérbana

Vid en hérntomt intill en GC-bana som gar parallellt med kérbanan ska vaxtlighet, mur, plank med
mera inte vara hoégre dn 80 cm fran gatunivan inom en sikttriangel som stracker sig minst 10 meter
at vartdera hallet. Sikttriangeln beraknas fran GC-banans kant.

Utfart mot gata

Vid en utfart ska véxtlighet, mur, plank med mera inte vara hégre dn 80 cm fran gatunivan inom en
sikttriangel som stracker sig minst 2,5 meter at vartdera hallet fran utfarten.
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Figur 94. rianglar vid olika korsningspunkter.

4.2.9 Enkel- och dubbelriktade cykelbanor

fyliflbanor ar i grunden dubbelriktade. For enkelriktade cykelbanor kravs en sarskild lokal
rafikforeskrift och vagmarke. Vagarna som utgor cykelnatet i Ekeré kommun ar uteslutande
utformade som dubbelriktade cykelbanor. Utgangspunkten bor vara att det dven fortsattningsvis ska
vara dubbelriktat for att skapa enhetliga trafikmiljoer i kommunen.

4.2.10 Korsningspunkter

En korsning ar den plats dar olika trafikanter, skyddade som oskyddade, mots och dar det finns en
storre risk for olyckor att intréffa. Darfor ar det viktigt att korsningen ar tydlig och latt att forsta for
samtliga som vistas eller ror sig dar och att den mojliggor ett fungerande samspel. Utformningen av
korsningspunkterna ska stimulera till ett trafiksdkert beteende och hjalpa samtliga trafikanter att
folja trafikreglerna. De ska darfor utformas pa sadant satt att det ska vara enkelt att forsta vad som
faktiskt forvantas av respektive trafikant.

Det ar viktigt att utformningen av korsningspunkter sdsom cykeloverfarter, 6vergangsstallen och
gang- och cykelpassager utformas korrekt och pa ett likartat satt for att skapa en enhetlighet i
kommunen. Det hjilper samtliga trafikanter att forsta trafikrummet battre.

En utmaning vid utformning och reglering av korsningspunkter ar att olika regler géller for gdende
och cyklister enligt Trafikférordningen. En cyklist klassas namligen som ett fordon. Det betyder att
det utan ytterIigareT%fikreglering finns olika regler for vajning och féretrade for gdende och
cyklister gentemot biltrafiken. Till exempel géller hogerregeln dven for cyklister, men det finns tyvarr
fa bilister som vet om det eller beter sig enligt denna regel. | manga fall kompletteras trafikreglerna i
Trafikférordningen med séarskilda inslag i trafikmiljon som gynnar vajningen mot cyklister och gdende
i form av cykeldverfarter och 6vergangsstallen.
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Hastighetssakring vid korsningspunkter

En hastighetssakrad korsningspunkt dr en korsning vars fysiska utformning reducerar
motorfordonens hastighet till max 30 km/h. En hastighetssékring ar en atgard som innebér att
fordonstrafik hindras fran att kéra fortare an gallande hastighetsgrans. Darfor ar det viktigt att
utformningen av trafikmiljon understodjer trafikregleringen genom exempelvis materialval och
design. En avvagning bor daremot goras vid val av I6sning utmed ett kollektivtrafikstrak eftersom
hastighetssdkrade passager kan paverka kollektivtrafiken negativt. Hastighetssakrade
korsningspunkter kan utformas som upphojda korsningar, olika markbeldggningar, avsmalning av
korbanan, vagkuddar eller refuger.

Cykeldverfarter ska alltid hastighetssikras. Aven dvergdngsstallen bér hastighetssikras.
Hastighetssakring ar ocksa forstahandsval for gang- och cykelpassager, for att astadkomma en
sakrare korsningssituation. Det dr en fordel om farthinder kan placeras 5-10 meter fére passagen.
Avstandet gor att bilforare valjer att reducera sin fart nagot tidigare fére passagen, vilket ger 6kad
trygghet for de oskyddade trafikanterna. Dessutom kan de oskyddade trafikanterna paborja
passagen tidigare. FoOr att kollektivtrafiken inte ska paverkas negativt ska en noggrann avvagning
goras vid val av 16sning utmed ett kollektivtrafikstrak.

En-grundlaggande utformningsprincip pa de regionala cykelstraken ar att korsningar ska
hastighetsdkras och att cykeltrafik prioriteras framfor motoriserad trafik. Detta kan skapas genom
att utforma korsningar som:

e Cykeloverfarter eller motsvarande hastighetssakrad utformning vid obevakade korsningar
e Genomgaende gangbanor/cykelbanor dver tvargator och fastighetsutfarter

e Planskilda passager dar de behovs

e Detektering och prioritering vid eventuella trafiksignaler

Nedan beskrivs ett urval av de vanligaste korsningstyperna, samt deras anvandning och utformning.
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Figur 95. Hastighetssdkrad obevakad gdng- och c&ke/p
en-ramp i avikande markbeldggning.
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Overgdngsstiille

Ett 6vergangsstalle ar en del av en vag som ar avsedd att anvandas av gaende for att korsa en kor-
eller cykelbana. De d&r markerade med vagmarkering M15 (6vergangsstalle) eller vigmarke B3
(6vergangsstalle) eller bada. Ett 6vergangsstalle ar aldrig en trafiksdkerhetsatgard utan byggs i forsta
hand for att 6ka framkomligheten for gaende.

Overgéngsstillen kan delas in i obevakade eller bevakade évergdngsstdllen. Ett dvergangsstalle
definieras som obevakat om trafiken inte regleras med trafiksignaler. Ar trafiken reglerad med
trafiksignaler ar overgangsstallet bevakat.

Bevakade Overgangsstillen ar lampliga dar biltrafiken behover prioriteras eller dar alla floden ar sa
hoga att tidfordelning mellan flédena ar nddvandig. Det ar ocksa lampligt vid malpunkter dar manga
sarbara oskyddade trafikanter sasom barn, dldre eller personer med funktionsnedsattningar ofta ror
sig. Det kan vara miljéer sasom centrumomraden, langs viktiga skolvagar och vid skolomraden. Vid
bevakade 6vergangsstallen ska samtliga trafikanter f6lja trafiksignalerna. Bevakade 6vergangsstéllen
anvands vanligen i det som kallas integrerade transportrum enligt livsrumsmodellen. | de fall da
passagen ar en viktig lank i huvudnatet for gaende, eller om det finns andra skal att prioritera
gangtrafiken hogre, bor signalen utrustas med detektering av gaende for att minimera vantetider.

Y-
'\

Figur 96. Principl6sning fér bevakat évergdngsstille.

Vid lagre floden utgor trafiksignaler oftare en begransning i framkomlighet &n en forbattring. Da ar
det mer lampligt att ha obevakade 6vergangstallen. Gangtrafikanten har foretrdde, sa bilister far
vdja mot korsande gangtrafikanter. Darfor ar obevakade 6vergangsstéllen bara lampligt i 30 och 40
miljoer och skulle de undantagsvis kunna tillampas i 50-miljoer med ratt utformning.

Overgéngsstillen ska hastighetssikras s& att fordon inte kan kéra mer dn 30 km/h. Det kan géras pa
olika satt, beroende pa vilket trafikrum som ar aktuellt, sdsom ett upphojt 6vergangsstille,
avsmalning, gupp, sidoférskjutning med mera. Det upphdjda 6vergangsstillet ar en av de mest sdkra
typerna av korsning eftersom hindret i kdrbanan tvingar fordonet att sdnka hastigheten. Belysning
bor kompletteras sa att gdende uppmarksammas bra. Vid skyltade hastigheter 6ver 40 km/h kan
overgangsstallen endast anordnas i kombination med trafikljusreglering. Detsamma géller om
gaende far korsa fler an ett korfalt i samma riktning.
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Figur 97. Principl6sning for obevakat évergdngsstiille.

Gdngpassage

En gangpassage ar en plats dar man underlattat for gdende att korsa kérbanan. Det finns inga
sarskilda vagmarken eller vagmarkeringar som reglerar en gangpassage. Till skillnad mot obevakade
overgangstallen har fordonsférare inte nagon vajningsplikt mot gdende som gatt ut pa eller just ska
ga ut pa en gangpassage.

Egentligen kan gangpassage anses som standardlésning dar det finns ett behov att markera tydliga
passager for gangtrafikanter, medan ett 6vergangsstalle dr undantaget dar gangtrafikanten far
prioritet. Gangpassager bor anordnas dar bilfloden understiger 250 fordon per dimensionerande
timme och pa platser med bra 6versikt 6ver trafikmiljon for att skapa battre forutsattningar for att
kunna korsa vagen nér trafiklaget tillater det. Overgéngsstéllen bér endast tillimpas dar trafikfléden
ar storre eller antalet sarbara oskyddade trafikanter (barn, ungdomar, aldre) ar hogt.
Gangtrafikanternas framkomlighet bor prioriteras i exempelvis centrumomraden, vid vardcentraler,
vid skolor, fritidsanldaggningar osv.

En gangpassage kan med fordel fortydligas genom kontrastplattor, refuger och pollare sa att gaende
kan passera pa ett sdkert satt. Men oavsett utformning andras inte trafikreglerna.

Cykeléverfart

En-cykel6verfart definieras som en del av en vdg som ar avsedd att anvandas av cyklande eller férare
av moped klass Il for att korsa en kérbana eller cykelbana och som anges med vagmarkering och
vagmarke. Cykel6verfarter innebar att korsande motordriven trafik har vajningsplikt gentemot
cyklister som ar ute pa eller just ska fardas ut pa en cykeléverfart. Det ar darmed cyklisternas
motsvarighet till ett 6vergangsstalle. Bestammelser i trafikférordningen innebar att det kravs en
lokal trafikforeskrift for en cykeloverfart. En cykeldverfart ska méarkas ut med vagmarket B8
(cykeloverfart) samt en kombination av vagmarkeringarna M16 (cykelpassage eller cykeléverfart)
och M14 (vajningslinje).

Cykeloverfart kan darfor vara en lamplig atgard pa regionala cykelstrak och det kommunala
huvudnatet for cykeltrafiken, eftersom cyklisternas framkomlighet ska prioriteras pa dessa. Pa
lokalnatet kan cykeléverfarter anvandas undantagsvis, dar manga oskyddade trafikanter roér sig i
centrumnédra omraden, skolmiljder eller liknande som gor att en prioritering behovs.
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Trafikmiljon ska utformas sa att inte fordon framférs med hastighet hégre dn 30 km/h vid en
cykeloverfart. Detta kan exempelvis gbras genom att gora cykelbana upphojd. Beldaggningen ska vara
genomgaende for att tydligt markera for korsande motordriven trafik att cyklisters framkomlighet
prioriteras. En upphojd och genomgaende cykeléverfart tvingar korsande fordonstrafik att sakta ned
pa grund av nivaskillnaden mellan kérbanan och cykeloverfarten.

Cykeloverfarter anlaggs ofta i kombination med 6vergangsstallen for gangtrafikanter. Mer
information om sadana kombinerade passager finns langre ner. Idag finns det inga cykeloverfarter i
Ekeré kommun, de kommer bli ett nytt inslag i trafikmiljon. De anses vara vasentliga for att skapa
tydligare trafikmiljoer dar cyklister trafikanter kan anvanda infrastrukturen pa ett mer trafiksdkert
och tryggt satt. Det kommer att finnas ett stort behov av kommunikation nar den har korsningstypen
kommer borja tillampas.

Cykelpassage

Encykelpassage definieras som en del av en vdg som ar avsedd att anvdndas av cyklande eller férare
av moped klass Il for att korsa en kérbana eller en cykelbana och som kan anges med vagmarkering.
Det som skiljer en cykelpassage mot en cykeloverfart ar att korsande fordonstrafik inte har
vajningsplikt mot cyklister och forare av moped klass Il i en cykelpassage. Daremot ar fordonsforare
skyldiga att anpassa hastigheten sa att inte fara uppstar.

Framkomligheten for cyklister r sdmre pa en cykelpassage jamfort med pa en cykeldverfart, sarskilt
vid hoga biltrafikfloden. Darfor lampar sig cykelpassager bast i strak med laga cykelfloden och laga
biltrafikfloden, sdsom i integrerade transportrum och mjuktrafikrum. Sadana passager blir dirmed
vanliga inslag pa lokalnétet.

Cykelpassager ar oreglerade passager vilket innebér att det inte finns nagra sarskilda Irav
utformning, utrustning eller reglering som marker ut en sadan. Daremot kan en cykelpassage markas
ut med vagmarkeringen M16. Cykelpassager ar oftast obevakade men om biltrafikflodena ar héga
kan cykelpassagen goras bevakad med trafiksignaler.

Cykelpassager kan med fordel utformas med en avvikande farg pa kérbanan for att uppmarksamma
bilister om cykelpassagen och for att ge cyklisterna en tydligare plats i gaturummet.
Hastighetssakring bor dock alltid 6vervagas pa en cykelpassage. Men oavsett utformning dndras inte
trafikreglerna pa en cykelpassage.

Figur 98. Principutformning av en cykelpassage.
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Upphéjda och genomgdende passager for gdende och cyklister

Det ar viktigt att utformningen av korsningspunkter sdsom cykeloverfarter, 6vergangsstallen och
passager utformas korrekt och pa ett likartat satt for att skapa en enhetlighet i kommunen, eftersom
det hjalper samtliga trafikantgrupper att forsta trafikrummet béttre. | dagslaget ar 6vergangstallen
kombinerade med cykelpassager vanligt férekommande i trafikmiljon runtomkring Ekeré kommun.
Den héar typen av kombinerad korsning skapar en otydlig trafikmiljo eftersom korsande fordon har
vajningsplikt mot gdende men inte alltid mot cyklister, forutsatt att cyklisten inte kliver av cykeln och
leder den 6ver kérbanan. Vid en huvudled ingar cykeln som fordon i foretradesregleringen, men det
ar inte alltid lika tydligt i utformningen av trafikmiljon. Denna otydlighet férsamrar trafiksdkerheten,
framfor allt for cyklister.

En grundlaggande utformningsprincip pa de regionala cykelstraken och det kommunala huvudnétet
ar att korsningar hastighetsdkras och att cykeltrafik prioriteras framfor motoriserad trafik. Detta kan
skapas genom att utforma korsningar som:

e Genomgaende cykelbanor 6ver tvargator och in-och utfarter
e Cykeloverfarter eller motsvarande hastighetssakrad utformning vid obevakade korsningar
e Trafikljusreglerade passager med detektering och prioritering av cykeltrafiken

Eftersom gangtrafiken anvander samma infrastruktur som cyklisterna pa de regionala huvudstraken
bor de inga i prioriteringen.

Gang- eller cykelpassager kan med fordel géras upphojda och genomgaende dar det anses lampligt,
exempelvis dar en gang- och cykelbana langs huvudnétet korsar en tvargata. En genomgaende gang-
och cykelbana innebar att gang- och cykelbanan dras med oférandrad utformning 6ver korsningen
gallande hoéjd och beldggning. Det innebar att gang- och cykelbanan ”skar igenom” tvargatan eller in-
och utfarter. En upphdjd och genomgaende gang- och cykelbana fungerar hastighetsdampande for
motorfordon pa korsande vag samtidigt som gang- och cykeltrafikanternas sdkerhet forbattras. En
studie som gjorts visar att olycksfrekvensen sjunker med upp till 50 % vid korsningar dar gang- och
cykelbanor gjorts upphdjda och genomgaende (Vejdirektoratet Danmark 2000).

Foljande kriterier for att en gang- och cykelbana ska betraktas som genomgaende i en korsning ar:

e Gang- och cykelbanan ska vara férhojd over tvargatan, och vara i samma hojd 6ver gatan
som pa dmse sidor om.

e Gang- och cykelbanans beldggningsyta ska vara genomgaende och densamma som pa émse
sidor om tvargatan.

e Tvargatans langsgaende kantsten far inte vara forlangd 6ver den korsande cykelbanan och
gangbanan.

e Enligt aktuella domslut far det inte finnas vagmarken for cykeléverfart, dvergangsstalle eller
farthinder pa platsen.

e Cykelbanan bér markeras med cykelsymboler (M26) i korsningspunkten fér den anslutande
tvargatan.

e Lingsgaende markeringar pa cykelbanan bor markeras genomgaende Over den anslutande
tvargatan

Nedanstaende bild 99 visar principlésningen for genomgaende gang och cykel pa huvudstrukturen
(regionalt cykelstrak och huvudstrak) som korsar tvargator (sekundarvagar) och tillfarter.
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HEEEEEERE

principutformning av en genomgdende kombinerad gdng- och cykelbana som ingdr i vdgens vdjningsplikt som
korsar en tvdrgata: Strémndsgatan, Pited (till héger).

Utifall deﬁonala cykelstraken och huvudnatet for cykel korsar ett huvudnat for motorfordon ska
en platsspecifik beddmning gdras om vilket trafikslag som ska prioriteras med hansyn till
trafiksdkerhet och framkomlighet. Om majligt ska cyklisten prioriteras enligt utgangspunkterna i
Trafikstrategin, sa om bilen prioriteras ska detta motiveras. For att cyklisten ska ges foretrade pa en
upphojd och genomgaende korsningspunkt ska denna utformas som en cykel6éverfart (GEM 2010).

Nedanstaende bild 101 visar principlosningen for genomgaende gang och cykel pa huvudstrukturen
(regionalt cykelstrak och huvudstrak) som korsar genomgaende vdgar som kombinerade
cykeloverfarter.
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Figur 101. Exempel pd en kombinerad cykeléverfart med 6vergdngsstdlle med avsmalning, mittrefug och
upphdjning.
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Er 102. Exempel pad typritning av en upphéjd cykeléverfart kombinerad med 6vergdngsstdlle sedd ovanifran.

Cirkulationsplats
| stora drag finns det tva typer av cirkulationsplatser.

e Med cyklister i blandtrafik

¢ Med gaende och cyklister pa en gang- och cykelvag utanfor cirkulation for biltrafiken
| den sistnamnda varianten ar varje korsning mellan biltrafik och oskyddade trafikanter att betrakta
som Overgangsstallen, cykeloverfarter eller passager. | vanliga fall bor trafiken som lamnar
cirkulationen vdja mot cyklister, det ar darfor att foredra att markera vajningsplikten tydligt med
vagmarken och ligga till avvikande firg pa beldggningen. Overgangsstallen bor da ingd. For att skapa
en tydlig och enkelt lasbar trafikmiljo for oskyddade trafikanter bor samma vajningsplikt sakerstallas
for biltrafiken som aker in pa cirkulationen. Varje avsteg, till exempel vid utformning av korsningar
som passager utan vajningsplikt, bor motiveras.

En cirkulationsplats med cykeltrafiken i blandtrafik ar ovanligt i Sverige. Vid lagre trafikfloden ar det
dock att foredra att ha cykel blandtrafik rent generellt (se 4.2.5) och det géller ddrmed aven
cirkulationsplatser. Understiger biltrafikfléden 300 fordon per dimensionerande timme da ar det
lampligt att utforma genom blandtrafik. Korsningen mellan biltrafik och cykeltrafik sker da genom
bilar som tar en hogersvang och darmed far lamna foretrade till cyklisten. | Iander dar denna |6sning
ar mer vanligt férekommande brukar cyklister dock anvdnda samma kérspar som bilar, sa att de
aldrig kommer hamna héger om en bil som lamnar cirkulationen. Detta dr en utformning med hog
trafiksakerhet.

Inom Ekerd kommun ar det dnda att foredra andra typer av korsningar med cykel i blandtrafik,
eftersom en cirkulation med blandtrafik ar ett sa pass ovanligt inslag i trafikmiljon idag att de flesta
trafikanter inte vet hur de borde bete sig. Exempel pa andra I6sningar ar vanliga fyrvagskorsningar,
eventuellt helt upphdjd for att minska hastigheten, eller korsningar med fyrvagsstopp. Dessa kan
oftast klara trafikuppgiften pa ett tillfredsstallande satt.
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Refuger

En mittrefug delar upp 6vergangsstallen, gangpassager, cykeloverfarter och cykelpassager i etapper.
Den delar fordonsflodet och gor det enklare att 6verblicka och forsta trafiksituationen. Gaende och
cyklister behover bara ta hansyn till en riktning i taget och far mojlighet att vila pa mitten.

Refuger ska darfor anses som en del av en hastighetsdampande atgard, eftersom den kan smalna av
den korsande bilvagen. Dessutom ar det trafiksakerhets- och trygghetshojande fér oskyddade
trafikanter.

Refuger ska alltid utformas sa att gdende och cyklister har en tillrackligt stor vantyta. En-bredd pa 2,5
meter ger tillrdckligt med yta for att cykeln ska fa plats.

4.2.11 Planskildhet

Planskildhet innebar att skyddade och oskyddade trafikanter separeras fran varandra genom
nivaskillnad, oftast i form av en bro eller tunnel. Pfanskilda korsningar byggs for att skapa trafiksakra
korsningspunkter pa platser dar motorfordonstrafikens hastighet och flode ligger pa en hog niva,
samtidigt som framkomligheten for gang- och cykeltrafikanter ar prioriterad. Det kan exempelvis
vara pa platser dar huvudnatet for cykeltrafiken korsar huvudnatet for biltrafiken.

Planskilda korsningar ar oftast en dyr och platskrdavande 16sning och nivaskillnaden kan ibland skapa
mindre gena vagar for gdende och cyklister. Sddana korsningar ar svara att bygga i en befintlig
bebyggd miljo, dess anvandningsomrade ar darfor valdigt begransad. Gang- och cykeltunnlar ger ofta
dalig 6verblickbarhet och ur ett socialt trygghetsperspektiv leder planskildhet i allmanhet till en
utglesning av mansklig narvaro. Det kan skapa 6dsliga och otrygga miljder vilket i sin tur bidrar till att
manniskor undviker dessa strak (Vagverket 2007). Planskildhet bor endast 6vervagas i
transportrummet enligt livsrumsmodellen, men i vissa fall kan planskildhet dven vara lamplig i det
integrerade transportrummet, se sida x i Framkomlighetsplanen.

En planskildhet ska inte innebdra omvagar, utan kopplingen maste kdnnas gen mellan malpunkterna
i omradet. Om gang- och cykeltrafikanterna inte upplever att planskildheten ar det naturliga
alternativet, finns risk att parallella passager skapas pa platser som inte ar lampliga, vilket kan
innebara trafiksdakerhetsrisker, samt att en dyr investering gjorts i onddan.

Ptanskildheter bor vara utformade sa att de ger bra sikt, utan déda vinklar. Om planskildheten utgoérs
av en gang- och cykeltunnel ska vaggar och tak vara ljusa. Tunneldelen ska goras sa 6ppen som
moijligt. En utformning med sluttande vaggar med storre tunnelbredd upptill ger ett 6ppnare och
ljusare intryck an om vaggarna bildar raka schakt pa sidorna. Tunneln bor vara bredare dn gang- och
cykelvdagen och ha en tillracklig bredd och héjd for att drift- och underhallsfordon ska kunna passera.
Vanligtvis ar det vintervaghallningen som ar dimensionerande med en minsta bredd pa 2,5 meter
och en lagsta hojd pa 2,7 meter. Ytorna bor vara sa slata att inga dolda utrymmen skapas.

Anslutande gang- och cykelvagar till tunneln bor ha mjuka radier och bra sikt. Vegetation kring
tunneln far inte inskrdanka pa sikten eller skapa otrygghet. Extra tydlig separering mellan gaende och
cyklister kravs i tunneldelen, till exempel genom olika beldaggningar (asfalt for cykelbanan och plattor
(sten, betong med mera) for gaende alternativt att cykelbanan far en avvikande farg), malad linje
samt riktningsuppdelad cykelbana om det ar en dubbelriktad cykelbana.
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Figur 103. Tappstrémstunneln i Ekeré dr ett exempel pd en tunnel ddr kontrasten mellan ljuset i tunneln och
belysningen utanfér dr for stor. Den stora kontrasten minskar méjligheten att upptécka hinder eller andra
gdende och cyklister utanfér tunneln i tid, vilket kan resultera i krockolyckor om cyklister férdas i h6g hastighet.

Belysning i en tunnel ar sjalvklart for trygghetsupplevelsen. Kontrasten mellan ljuset i tunneln och
belysningen pa gang- och cykelvdgen far dock inte bli fér stor. Det finns da risk for blandning, och
mojligheten att upptdcka hinder utanfér tunneln minskar. Detta fenomen kan skapa farliga
situationer dar de oskyddade trafikanterna hamnar i konflikt med en cyklist nar de inte hinner
uppmarksamma varandra i tid.

= ' ﬁ
Figur 104. Exempel pd planskild tunnel fér gdng- och cykeltrafikanter i Lund. Den anslutande gdng- och

cykelvdgen har mjuka radier ddr gdende och cyklister har god sikt genom tunneln. Belysningsstolpar som
placeras innan och efter tunneln bidrar ocksa till god sikt under de mérkare timmarna av dygnet.

4.2.12 Horisontal- och vertikallinjeforing

Horisontallinjeforing

For att framkomlighet och trafiksakerhet inte ska paverkas av cykelbanans linjeféring ar det viktigt
att tvara kurvor undviks. Kurvradien ar viktig for cyklisternas framkomlighet pa cykelbanan, och den
ar darfor starkt kopplad till cyklistens hastighet. Skarpa svangar tvingar cyklisterna att ddampa
hastigheten.
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Det regionala cykelstraket och huvudnéatet bor utformas f6r en fardhastighet pa 30-km/h och da ar
snava kurvor en olycksrisk. | lokalnatet ar cyklisternas krav pa fardhastighet och kontinuitet lagre an
de Ovriga straken, men lokalnatet bor anda utformas fér en hastighet pa 20-km/h.

For att uppratthalla en framkomlighet och trafiksdkerhet som ar godtagbar bor den horisontella
kurvradien vara minst 40-meter for det regionala cykelstraket. | huvudnatet ar rekommenderad
kurvradie 30—40 meter pa cykelbanor och 20 meter pa lokalnatet.

Nattillhorighet Dimensionerad hastighet Minsta kurvradie
Regionalt cykelstrak 30 km/h 40 m

Huvudnét 30 km/h 30-40 m

Lokalnat 20 km/h 20 m

Lag standard Minsta accepterad kurvradie 5m

Figur 105. Tabell minsta kurvradier.

Den minsta radie som kan accepteras ar 5 meter. Vid denna radie minskar cyklistens hastighet till
under 12 km/h. Tillampning av denna kurvradie maste dock kunna motiveras som en atgard som
passar i en balanserad trafikmiljo med minst lika bra forutsattningar for cykeltrafiken som for andra
trafikslag.

Vertikallinjeféring

For god framkomlighet och trafiksdkerhet bor cykelbanor inte ha en lutning som overskrider tva
procent. Ibland ar terrdangen sadan att lutningen maste vara storre dn sa. Da ar det extra viktigt att
utformningen i ovrigt foljer gallande standard, eftersom risken for olyckor blir stérre med 6kad
lutning. Det ar ocksa viktigt att cykelbanor som gar langs bilvagar utformas med lika god
vertikallinjeféring som bilvdgen, annars kan cyklisterna komma att félja bilvagen istéllet vilket skapar
ondodiga risker for cyklisterna.

4.2.13 Utfarter
Gaendes och cyklisters framkomlighet prioriteras dar fastighetsutfarter korsar en gangbana eller

cykelbana. Utfarter ska darfor utformas sa att det tydligt framgar att det ar fordon pa tillfarterna
som ska lamna foretrade. For att bibehalla bekvamligheten och prioritera gaendes och cyklisters
framkomlighet bor gangbanan/cykelbanan vid en fastighetsutfart géras genomgaende. En
genomgaende gangbana/cykelbana ska ha samma hojd, belaggning och linjeféring. En langsgaende
kantsten l6per obruten forbi utfarten eller anslutningen till en lokalgata. Nivaskillnaden mellan
fastigheten och kérbanan tas upp av sankt/fasad kantsten och kort ramp.

For att tydliggdra vajningsreglerna och uppmarksamma bilister markeras cykelbanan med en
cykelsymbol (M26 Cykel) i korsningspunkten. Avvikande farg i form av inblandad rod farg i
beldaggningen kan anvandas vid starkt trafikerade utfarter for att tydliggdra gang- och cykelstraket.

Liknande utformning boér galla vid in- och utfarter till parkeringar.

Vid nybyggnation bor antalet fastighetsutfarter langs det regionala cykelstraket och huvudnétet vara
sa fa som mojligt.
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4.2.14 Busshallplatser

Busshallplatser ar ofta en konfliktfylld plats mellan cyklister och kollektivtrafikresenarer.
Utgangspunkten ar att gang- och cykelbanor ska dras bakom busshallplatsen pa de regionala
cykelstraken och huvudstraken. Vid undantagsfall och dar det ar motiverat, kan gang- och
cykelbanor behdva dras framfér busshallplatsen.

Cykelbana bakom busshallplats

Pa-de regionala cykelstraken och i det kommunala huvudnatet ska cykelbanan ledas bakom
busshallplatsen. Det ar viktigt att linjeforingen for cyklister ar generds (se vertikallinjeforing ovanfor i
4.2.12). Minsta avstand fran cykelbana i det regionala néatet till viderskydd ska vara 1,0 m for att
undvika siktproblem och risk fér pakérning. Minsta avstandet fran cykelbana till vaderskydd ska da
vara minst 0,4 m, i enlighet med avstand till fasta hinder som har formulerats i 4.2.3. Ett racke 7
meter narmast fore och 5 meter direkt efter vaderskyddet i gatans langsriktning hindrar passagerare
att skymmas av vaderskyddet nar de ska korsa cykelbanan.

| anslutning till hallplatser bor det finnas cykelparkeringar sa att inte racken, avsedda att separera
fotgdngare och cyklister, anvands for att |asa fast cyklar. Yiterligare en komplettering vid stort antal
pa- och avstigande pa hallplatsen kan vara markerade 6vergangsstéllen 6ver cykelbanan, for att 6ka
cyklisternas uppmarksamhet. Overgéngsstillena placeras vid rackets bérjan och slut.

Denna atgard kan med fordel anvdndas dven i lokalnatet dar antalet pa- och avstigande ar stort.
Cykelbana leds ut i blandtrafik eller cykelfilt vid busshallplats

Flera hallplatstyper gar att kombinera med cykling i blandtrafik. De vanligaste hallplatstyperna i
tatortsmiljo ar kérbanehallplats, klackhallplats, fickhallplats, timglashallplats och enkel
stopphallplats. Vilken hallplatstyp som &r lampligast paverkas bland annat av cykeltrafikens
omfattning och prioriteringen av cyklisterna, men styrs dven av forutsattningar for biltrafiken och
antalet pa- och avstigande.

| Ekerd kommun ar det inte aktuellt att leda ut cykeltrafiken i blandtrafiken vid busshallplatser,
eftersom alla cykelbanor och kombinerade gang- och cykelvagar ar dubbelriktade.
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Kérbanehallplats

— Busshallstypen ar lamplig nar buss-, bil- och cykeltrafiken ar liten eller mattlig. Vid
korbanehallplats tvingas cyklisterna svanga langre ut i korbanans mitt om man vill
passera bussen.

Ktackhallplats

Om cykel i blandtrafik ska prioriteras ar klackhallplats inte lamplig som
hallplatslésning. Cyklisten tvingas namligen ut i motriktat korfalt for att kunna
passera bussen. Hallplatstypen ska darfor undvikas i trafikmiljoer med cykel i
blandtrafik.

-

Fickhallplats

Den basta l6sningen for busshallplatser nar cyklister cyklar i blandtrafik &r
fickhallplatser. Vid en sddan l6sning behover cyklisterna inte svanga ut i gatan och
titta bakat vid passage av en buss pa hallplats. Denna I6sning bor anvandas nar
man vill prioritera cyklister och nar cykeltrafiken ar omfattande, samtidigt som det
inte finns utrymme att separera cyklister fran biltrafiken. Hallplatsen har dock
nackdelar for busspassagerare.

~ ) -

Timglashallplats (dubbel stopphallplats)

— Timglashallplats, eller dubbel stopphallplats, ska omgjliggora for bilister att kora
om bussen pa hallplatsen, men den ger forsamrad framkomlighet dven for
cyklister. Denna hallplatstyp ar lamplig nar det férekommer manga oskyddade
trafikanter, barn, dldre och personer med funktionsnedsattning. Kérbanan maste
vara sa pass smal att inte heller cyklister tar sig forbi pa ett trafikfarligt satt. 3,25
meter ar lagom bredd pa kérbanan. Om cykeltrafiken prioriteras och/eller
cykelflodet ar hogre an 250 cyklar per dygn i aktuell riktning bor en annan 16sning
véljas.

Enkel stopphallplats

_ Aven vid enkel stopphéllplats dr kérfiltsbredden viktig for att forhindra att
cyklister tar sig forbi stillastaende bussar pa ett trafikfarligt satt. Om cyklister inte
ska kunna passera stillastaende buss bor korfaltsbredden inte Gverstiga 3,25
meter. Om cykeltrafiken prioriteras och/eller cykelflédet dr hogre dn 500 cyklar per
dygn i aktuell riktning bor en annan 16sning valjas.

Figur 106. Tabell principlésningar busshdllplatser och cykeltrafik.
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Typ av hallplats Cyklisternas passage av buss som goér uppehall

Korbanehallplats, glugghallplats Cyklister passerar hallplats utanfor buss

Fickhallplats Cyklister passerar hallplats utanfor buss.

Timglashallplats (dubbel stopphallplats) Cyklister vantar bakom buss pa hallplats, alternativt pa
cykelbana.

Enkel stopphallplats Cyklister vantar bakom buss pa hallplats, alternativt pa
cykelbana.

Klackhallplats Cyklister vantar bakom buss pa hallplats, alternativt pa
cykelbana.

Figur 108. Tabell med typ av busshdliplats i kombination med cyklisters passage.

Cykelbana framfor busshallplats

Vid undantagsfall det vara motiverat att gang- och cykelbanor behoéva dras framfoér busshallplatsen.
Forutom brist pa utrymme kan cykelbanan dras framfor busshallplatsen nar det ar 1ag busstathet
med fa pa- och avstigande resendrer. Om cykelbanan dras framfor viaderskyddet ar det viktigt att
utformningen bidrar till ett gott samspel mellan pa- och avstigande bussresenarer och cyklister.
Separering mellan gaende och cyklister &r att foredra sa att en viss tydlighet kan skapas.

Brist pa utrymme ska i forsta hand atgardas genom att valja hallplatstyp som mojliggor separering
mellan gdende och cyklister. Till exempel timglas- eller stopphallplats, dar bilarna far vanta bakom
bussen. | avvagningen mellan en férsumbar 6kning av resetider for bilister och trafiksdkerheten for
busspassagerare och cyklister ar det alltid sistndmnda som bor prioriteras vid utformningen av
trafikmiljoer vid hallplatserna.

Cykelbana bakom
hdllplats med vdderskydd.

Vid cykelbana framfér

héllplats med viderskydd
2 dr det viktigt att

- rrTEm - utformningen bidrar till

e e e e ett gott samspel mellan

= cyklister och pa- och
avstigande passagerare.

Figur 109. Utformningsprinciper for cykelbana f6rbi busshdllplatser.

4.2.15 Cykelvagvisning och skyltning

Det huvudsakliga syftet med vagvisning ar att skapa god orienterbarhet och att visa vagen till olika
malpunkter. Vagvisningen markerar tydligt att det finns ett genomgaende strak och att gdende och
cyklister ar prioriterade trafikantgrupper och fungerar aven som marknadsforing av framfor allt
cykling.
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For att vagvisning for gang- och cykeltrafik ska fungera och upplevas trygg och palitlig ska
vagvisningen vara lika sjalvklar som vagvisningen ar for biltrafiken. Vagvisningen ska vara
kontinuerlig, tydlig, lattforstaelig, av god standard och placeras med jdmna avstand.

De regionala cykelstraken och huvudnatet i Eker6 kommun ska ha vagvisning oavsett vaghallare.
Viktiga malpunkter, bade regionala och lokala, ska vagvisas pa ett satt som ar enkelt att forsta och
avstandet till dem ska anges. Malpunkter som borde vagvisas ar:

e Kommunens tatorter och centrumomraden
e Viktiga kollektivtrafiknoder

e Viktiga turistmal

e Natur-, rekreations-, och fritidsomraden

Den grundldggande principen for cykelvagvisningen pa de regionala cykelstraken ar att det vid varje
valbar punkt i cykelnatet ska finnas en skylt som talar om var de olika straken leder. Det innebar att
alla korsningar och vagskal i cykelnatet ska férses med cykelvagvisning. For vagvisningen ska
regionens standard anvandas for att skapa en enhetlig och sammanhangande cykelvadgvisning langs
de regionala cykelstraken.

4.2.16 Cykelparkering och cykelservice

Alla cykelresor startas och avlutas med en parkerad cykel. En val fungerande och attraktiv
cykelparkering utgor en viktig del av cykelinfrastrukturen. Det handlar om ratt antal, bra lokalisering
och placering samt attraktiv och funktionell utformning.

Korttids- och langtidsparkering

Inom Ekerdé kommun finns tva typer av cykelparkeringar, korttids- och langtidsparkeringar. En
korttidsparkering avser kortare besok, exempelvis i anslutning till handel, restauranger och andra
verksamheter dar cyklister mnar parkera kortare dn tva timmar. En langtidsparkering ska erbjudas
vid malpunkter dar cyklar parkeras under en langre tid, allt fran tva timmar till dygnsparkering. En
langtidsparkering ar lamplig vid exempelvis arbetsplatser, bytespunkter for kollektivtrafik, bostader
samt vid skolor.

De tva cykelparkeringstyperna skiljer sig at vad det galler kraven pa standard och kraven pa narhet
till malpunkter. Inom cykelparkeringstal blir det darfor viktigt att definiera vilka andelar langtids- och
korttidsparkeringar det handlar om. | tabell 110 nedan anges de riktlinjer som ska efterstravas
géllande standard for korttids- och langtidsparkering.
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Standard

Korttidsparkering

Langtidsparkering

Parkerad tid

Mindre dn 2 h

>2h

Malpunkter

Handel, kommersiella
verksamheter, restauranger

Boende, centrumnara lagen,
infartsparkeringar, arbetsplatser,
hallplatser, kommunala verksamheter
sasom skolor och liknande

Avstand fran malpunkten

Max 25 m

Max 100 m

Placering

Direkt anslutning till
byggnadens entré pa
framtradande och val synliga
platser med god belysning

Inom gangavstand fran fastighetens
entré/malpunkten pa framtradande och
val synliga platser med god belysning

ghet till ramlasning ska
ARas

Servicefunktioner - till Inget krav Viss cykelservice bor vervagas
exempel: cykelvardsstation,

cykelpump, tvitt-, ladd- och

forvaringsmajligheter

Vaderskydd Inget krav Ska finnas

Sdkerhet Ramlasning eller ldst utrymme

(cykelgarage, cykelbox)

Tiligodose behovet férmer
utrymmeskravande cyklar.

Bor erbjudas

Ska erbjudas

Figur 110. Tabell om korttids- och Idngtidsparkering.

Cykelparkeringstal

Cykelparkeringstalen ska tillampas som riktvarden for att skapa forutsdgbarhet i beslutsfattandet sa

att byggherrar och fastighetséagare pa forhand kan gora ett antagande om hur mycket plats som

behovs for cykelparkeringar. Parkeringstalen ar satta utifran kommunens bedémning av vad som

anses vara ett skaligt antal parkeringar i forhallande till bebyggelsen pa en viss plats. Daremot ar

parkeringstalen inte bindande och har ingen rattsverkan. En skalighetsbedomning ska alltid goras i

det enskilda fallet.

Normen ar i de flesta fall &r relaterad till BTA, bruttoarea. Bruttoarean ar summan av alla

vaningsplanens area som begransas av de omslutande byggnadsdelarnas utsida. Trapphus, férrad,

garage, korytor, pannrum, flaktrum och liknande ska daremot inte rdknas med i BTA.

Jamfort med cykelparkeringstal fran Ekeré kommuns gang- och cykelvagsplan for 2015 har fler

kategorier tagits med, har parkeringstalen detaljerats baserat pa erfarenheter fran

detaljplanearbeten och har parkeringstalen forenklats for att lattare kunna anvandas under

planerings- och lovskeden.

Bostéder: cykelplatser per 1000 m? BTA (bruttoarea)

Malpunkt Korttidsparkering

Minst 5 %

Langtidsparkering
Minst 90 %

Cykelparkeringstal
17-28

Flerbostadshus

Figur 110. Cykelparkeringstal i antal cykelplatser per 1000 kvm BTA fér bostdder.
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Efterfragan pa cykelparkering i flerbostadshus varierar framfor allt beroende pa storleken pa
lagenheten. En tumregel ar att ju storre lagenheter, desto fler cykelparkeringsplatser behovs.
Cykelparkeringsnormen anges darfor som ett spann som far anpassas till det specifika
flerbostadshuset. Vid en storre andel stora lagenheter (4-5 rok) kommer efterfragan vara 25-28
cpl/1000 kvm medan vid en st6rre andel mindre lagenheter (1-2 rok) kan 17-20 cpl/1000 kvm
godtas.

Vid flerbostadshus ska minst 90 % av cykelparkeringsplatserna utformas som langtidsparkering och
minst 5 % som korttidsparkering. ndeI av cykelparkeringsplatserna ska rymma mer
platskravande cyklar sdsom ladcyklar, cykelkarror et cetera.

Utbildning: Cykelplatser per 1000 m? BTA (bruttoarea)

Malpunkt Cykelparkeringstal Langtidsparkering Korttidsparkering
Forskola 8-15 Minst 30 % Minst 60 %
Grundskola 35-50 Minst 90 % Minst 5 %
Gymnasium Sarskild utredning Minst 90 % Minst 5 %

Figur 111. Cykelparkeringstal i antal cykelplatser per 1000 kvm BTA fér skolor.

Cykelparkering vid en forskola behovs framfor allt for personal, for hamtning och lamning av barn
och i liten utstrackning aven for barn som cyklar till forskolan. Efterfragan styrs bland annat av
storleken pa upptagningsomradet och narheten till huvudstrukturen fér gang- och cykeltrafik.
Darmed kommunicerar parkeringsnormen for cyklar med den for bilar: om man har ett lagre
parkeringstal fér bilen pa grund av ett bra lage mot buss, bat och cykelvagar, da far antalet
cykelparkeringar vara storre i stéllet (12-15 cpl/1000kvm). Ar upptagningsomradet i férsta hand av
landsbygdskaraktar med langre resvégar och farre gang- och cykelvagar, da kan antalet
cykelparkeringen vara mindre (8-10 per 1000 kvm). Sarskilt utrymme (mellan 5-10%) bér ges sa att
platskravande cyklar sdsom cykelkarror och ladcyklar kan parkeras pa ett tryggt, enkelt och smidigt
satt.

Cykelparkering vid en grundskola behévs bade for personalen och for barnen. Det ar darfor att
majoriteten av cykelparkeringarna bor utformas som langtidsparkering. Efterfragan styrs bland
annat av storleken pa upptagningsomradet och nérheten till huvudstrukturen fér gang- och
cykeltrafik. Darmed kommunicerar parkeringsnormen for cyklar med den for bilar: om man har ett
lagre parkeringstal pa grund av ett bra lage mot buss, bat och cykelvégar, da far antalet
cykelparkeringar vara stérre. Ar upptagningsomradet i férsta hand av landsbygdskaraktir med langre
resvagar och farre gang- och cykelvagar, da kan antalet cykelparkeringen vara mindre eftersom
andelen cyklister kommer vara mindre ocksa. | stora drag motsvarar ett cykelparkeringstal pa 35 att
cykeltrafiken utgér omkring 30% inom fardmedelsférdelningen, medan 50% transportandel
motsvarar 50 cpl/1000kvm. Aven hér far ett antal platser for mer platskravande cyklar anordnas.

En sarskild utredning ska genomfdras om det blir aktuellt att bygga en gymnasieskola. Har géller
samma resonemang som vid grundskolor, déar man far anta att dldre barn i storre utstrackning kan
cykla till skolan over storre avstanden, men samtidigt har ett gymnasium ett upptagningsomrade dér
manga barn fortfarande kan bo for langt bort for att rimligtvis kunna cykla till skolan.
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Den finns att ladda ned som PDF, sök på : Parkeringsnorm för cykel och bil i Lunds kommun 
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\Verksamheter: Cykelplatser per 1000 m? BTA (bruttoarea)

Malpunkt Cykelparkeringstal Langtidsparkering Korttidsparkering
Kontor 15-20 Minst 90 % Minst 5 %
Industri och lager Sarskild utredning Minst 90 % Minst 5 %
Handel (dagligvaror) 20 Minst 20 % Minst 70 %

Handel (sédllankop)

Sarskild utredning

Sarskild utredning

Sarskild utredning

Restaurang

20

Minst 20 %

Minst 70 %

\Vardinstitution

Sarskild utredning

Sarskild utredning

Sarskild utredning

Idrottsanlaggning
(bebyggd)

Sarskild utredning

Minst 90 %

Ovriga verksamheter

Sarskild utredning

Sarskild utredning

Sarskild utredning

Figur 112. Cykelparkeringstal i antal cykelplatser per 1000 kvm BTA fér verksamheter.

Cykelparkering ska finnas for bade anstallda och besdkare till kontor. Parkeringsnormen for cyklar
kommunicerar med den for bilen och styrs av narhetsprincipen. | centrala lagen med lagre
parkeringstal for bilar bér 20 cpl/1000 kvm sikerstallas. Sarskilt utrymme ska ges sa att
platskravande cyklar sdsom cykelkarror och ladcyklar kan parkeras pa ett tryggt, enkelt och smidigt
satt. | de fall dar tjanstecyklar/lanecyklar erbjuds som de anstéllda kan nyttja for kortare tjansteresor
ska dessa ocksa ges plats for utéver antalen redovisade i tabellen.

Industri- och lagerverksamhet har ofta en Iag efterfragan pa cykelparkering, men visst utrymme for
anstallda och besdkare ska anda erbjudas.

Cykelparkering ska finnas for bade anstallda och besokare vid dagligvaruhandel. De staller dock olika
krav pa utformning och placering. Sammanlagt ska minst 20 cpl/1000 kvm sikerstéllas, men det kan
finnas anledning till att beredskap for ett stérre antal bor finnas.

Sallankdpshandel (exempelvis moébler, klader, inredning och hemelektronik) har ofta en lagre
efterfragan pa cykelparkering, men visst utrymme for anstéllda och bestkare ska anda erbjudas.
Oftast brukar sadana butiker lokaliseras i centrumomraden med blandade funktioner, dar besdkare
kan kombinera flera anledningar: handla, shoppa, restaurang, kultur. Dessutom har de flesta butiker
hemleverans nufdrtiden pa grund av bl.a. ndthandel, det gor det enklare att kdpa dven mobler eller
hemelektronik aven om man som kund kommer med cykeln.

Cykelparkering vid restaurang ska finnas fér bade anstallda och besdkare. Behovet styrs av
lokaliseringen, men manga restauranger ar centralt lokaliserade eller ar en (cykel)destination for sig,
vilket resulterar i en liknande parkeringsefterfraga for cyklar. Restauranger med en stérre andel
avhamtning brukar anvdnda sina kvadratmeter BTA mer intensivt. Daremot ar omstéllningen pa
cykelparkeringsplatser vid avhamtningsstallen mycket storre, eftersom besokstiden ar mycket
kortare jamfort med besdk dar man iter pd plats. Aven detta leder till en liknande
parkeringsefterfraga kalkylerad i antalet platser per 1000 kvm BTA.



For vardinstitutionen ska cykelparkering finnas for bade anstéllda och besokare. Olika former av vard
har olika stort behov av cykelparkering, darfor ska en sarskild utredning genomforas.

Antalet utovare vid olika idrottsanlaggningar kan variera stort mellan olika typer av idrott och
traning. Dimensionerande situation ar efterfragan pa parkering en “vanlig vecka”, det vill sdga for
veckovis aterkommande belastningstoppar. Den baseras darfor pa hur manga personer som kan
vara aktiva samtidigt. Forutom utévare ska dven lagledare och funktionarer inkluderas samt
eventuella askadare. Parkeringsefterfragan definieras darfor mer som en andel av besdkare an ett
antal per 1000 kvm BTA. Antalet cykelparkeringar brukar dock befinna sig mellan 15 och 35 cpl per
1000 kvm BTA.

For 6vriga verksamheter och anlaggningar som alstrar mycket besokstrafik och som inte anges ovan
ska en sarskild utredning genomforas.

Idrottsplatser och kollektivtrafikhallplatser
Malpunkt Cykelparkeringstal Langtidsparkering Korttidsparkering
Idrottsplats Sarskild utredning Minst 90 %
Busshallplatser 10 per 100 pastigande per 100 %
vardag
Storre knutpunkter i 30 per 100 pastigande per 100 %
centrala lagen vardag

Figur 113. Cykelparkeringstal fér obebyggda anlédggningar.

Vid en idrottsanlaggning utomhus galler samma resonemang som vid bebyggda
idrottsanlaggningar. Dimensionerande situation ar efterfragan pa parkering en “vanlig vecka”, det
vill sdga for veckovis aterkommande belastningstoppar. Antalet utdvare kan variera stort mellan
olika typer av verksamheter. Dimensionerande situation baseras darfér pa hur manga personer som
kan vara aktiva samtidigt. Forutom utdvare ska dven lagledare och funktionarer inkluderas samt
eventuella dskadare.

Cykelparkeringar vid busshallplatser spelar en viktig roll i sa kallade kombinationsresor. Cykelakning
kan gora upptagningsomradet fér en busshallplats mycket storre, fran en radie pa 1 km gangvag till 5
km cykelvag. Detta ar av stor vikt pa landsbygden. Eftersom dessa kombinationsresor oftast brukar
handla om arbets- eller skolpendling bér alla dessa utformas som langtidsparkering.

Efterfragan pa cykelparkeringar ar storre vid knutpunkter av olika linjer i kollektivtrafiken. Viljan att
cykla till hallplatser med ett betydligt stérre kollektivtrafikutbud i antal linjer eller turtdtheten &r ju
storre. Man cyklar hellre till en hallplats med 10-minuterstrafik an att man gar till en hallplats for att
hinna med den enda bussen som gar i timmen. | Eker6 kommun handlar det i férsta hand om
hallplatserna Eker6 centrum (pa Bryggavagen) i kombination med Tappstrom (bussar och
pendelbaten). Utdver denna hallplats finns etablerade bytespunkter i Svanhagen och Farentuna,
som ocksa anses vara storre knutpunkter.

Ekeré kommun har dven nagra mindre knutpunkter, busshallplatser dar olika linjer férgrenar sig och
darmed har ett storre utbud och en storre turtdthet an hallplatserna langre ut pa dessa busslinjer.
Hallplatser som Nyckelby, Trakvista torg, Trdkvistavallen och Solbacka kan anses som sadana. Har
kan efterfragan pa parkeringsplatser bli stérre, men det kommer visa sig oftast i ett storre antal
pastigande. Darfor har ingen separat parkeringsnorm formulerats for denne kategori.



Samnyttjande och sarskilda utredningar
Om en byggherre vill tillampa samnyttjande for att astadkomma en effektiv resurshantering da far

en separat utredning redovisa i vilket man samnyttjandet kan ske. Samnyttjande av cykelparkering
kan generellt vara svarare att fa till &n samnyttjande av bilparkering, eftersom cykelparkeringar helst
ska placeras intill entrén till respektive malpunkt. Detta gor det svarare att samla cykelparkering for
olika verksamheter till en gemensam cykelparkering, vilket ar en forutsattning for samnyttjande. |
utredningen visas vilken parkeringsefterfraga kan kombineras for olika funktioner. Till exempel kan
cykelparkering for en skola och en idrottsanlaggning samnyttjas eftersom de har sin storsta
anvandning vid olika tider pa dagen. Férdelningen pa veckodagar och tider pa dagar mellan olika
parkeringsanledningar bor redovisas som underlag till kalkylen for effekten av samnyttjandet.
Korttidsbehov kan bara tillgodoses pa langtidsparkering om den sistnédmnda ar lokaliserad ratt och
Oppen for allmanheten.

| de fall dar det saknas ett cykelparkeringstal ska en sarskild parkeringsutredning goras for att
klargbra parkeringsbehovet. Utredningen ska tas fram av byggherren under detaljplane- och
bygglovsprocessen. Sarskilda parkeringsutredningar ska dven goras for att franga
cykelparkeringstalen och motivera dessa avsteg.

Lokalisering och placering

Cykelparkeringar for bostader, utbildning och arbetsplatser ska l6sas pa den enskilda fastigheten
(kvartersmark). Korttidsparkering kan placeras pa allman plats ocksa, men vid enskilda besoksmal
som forskolor, idrottsanlaggningar, samlingslokaler och vardinstitutioner ar det att féredra att dven
placera besoksparkeringen pa den enskilda fastigheten, sa att ansvaret for cykelparkeringen hamnar
hos ratt fastighetsagare. | miljéer med flera olika besoksmal ar det att foredra att placera
besdksparkeringen baserad pa avstandskraven oavsett om det &r allmén platsmark eller
kvartersmark.

En av de viktigaste aspekterna vid placering av cykelparkeringar ar att de ska goéras visuellt och
fysiskt lattillgangliga. En cykelparkering som ar felplacerad kan férbli tom, samtidigt som avsaknaden
av cykelparkeringar kan leda till att cyklar parkeras pa platser som inte ar avsedda for detta.

Cykelparkeringar ska placeras sa ndara malpunkten som mojligt. Avstandet mellan malpunkten och
cykelparkeringen styrs av malpunktens funktion och hur lang tid en bestkare férvantas att parkera.
Korttidsparkeringar ska placeras max 25 meter fran malpunkten medan langtidsparkeringar ska
placeras max 100 meter fran malpunkten.

Cykelparkeringar bor lokaliseras pa framtradande och val synliga platser. De bér ligga narmre en
byggnads entré an bilparkeringen. Vid lokalisering ska hansyn tas till vilken riktning cyklisterna
kommer fran, malpunktens storlek och antal entréer.

Utformning

Vid utformning av cykelparkeringar ar det angelaget att de blir en del av platsens gestaltning. Utéver
cykelparkeringens krav pa funktion, design och sakerhet ar det minst lika viktigt att platsen runt om
upplevs som trevlig att vistas pa.

Trygghet och séikerhet

En cyklists bendgenhet att valja cykeln beror till stor del pa hur tryggt och sdkert denna upplever att
det ar att parkera och forvara cykeln. Cykelparkeringar utomhus ska utformas med god belysning,
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det galler dven vagen till och fran den anslutande cykelvagen. For att skapa en naturlig 6vervakning
och for att minska risken for stéld och skadegorelse bor cykelparkeringar placeras pa platser dar
manniskor ror sig och dar det ar fri sikt och insyn.

Dimensionering

En viktig forutsattning for att skapa en cykelparkering som ar funktionell och inbjudande ar att den
dimensioneras ratt. Tillrackligt med yta behdver avsattas for bade parkeringen och
mandverutrymmen sa att det ar enkelt och smidigt att komma till och fran cykelparkeringen.

Vid dimensionering av cykelparkeringar maste cykelns utrymmesbehov tas i beaktande. Olika
cykeltyper varierar i langd, bredd och hojd. Dessutom skiljer sig breddmatt och storlekar pa hjul och
déack at. Vilket cykelstall som &r bast lampat beror pa vilket behov som anvdndargruppen har samt
placering av stéllet. | tabellen nedan beskrivs riktlinjer fér olika typer av cykelstall. Matten som anges
i tabellen for de olika cykelparkeringsldsningarna ar lagsta acceptabla niva vid bygglovsprovning.

Cykelstall Avstand (c/c) Djup Manévreringsyta | Takhojd | Ytbehov*

Rak cykelparkering 0,60-0,70 m 2,00 m 1,75 m 2,30 m?
Snedparkering 0,70 m 1,35-1,40 m 1,20 m (om 1,70 m?

enkelriktad,

annars 1,75

meter)
Ramldsning 1,00-1,20 m 1,85-2,0 m 1,75m 3,75 m?
Tvavaningsstall 0,50-0,60 m 2,00 m 2,10 m 2,80 m 1,10 m?
Hangande cykelstall 0,60 m 1,30 m 1,75 m 2,20 m 1,80 m?
Platskravande cykel 1,20 m 2,50 m 2,50 m 6,00 m?
Cykelbox** 0,70 m 2,10 m 2,00 m 1,40 2,90 m?

Figur 114. Tabell med matt fér olika cykelstdll.
* Ungefdrligt ytbehov per cykel inklusive mandvreringsyta
** Matt per box. Kan variera mellan olika tillverkare

En rak cykelparkering ar den vanligaste typen av cykelstall. Den [ampar sig bast vid korttidsparkering.
Framhjulsstall bor dock undvikas eftersom stold- och skaderisken &r stora. De ger inget bra stod at
cykeln i sidled vilket 6kar risken for att cykeln valter. Darutover ar framhjulsstall inte 1amplig som
parkering for alla cykeltyper eftersom det finns olika bredder pa dacken.

Vid smalare utrymmen dér rak cykelparkering inte far plats kan cyklar parkeras snett, oftast i 45
graders vinkel. Dessa kan da placeras nagot ndrmre varandra jamfort med rak cykelparkering. Vid
placering inomhus ar det en férdel om gangen ar enkelriktad, vilket forutsatter att det finns separata
in- och utfarter. Om gangen inte ar enkelriktad behover cykeln vandas vilket kraver en
mandvreringsyta pa 1,75 mistéllet fér 1,20 m.

Ramlasning minskar stéldrisken betydligt. Méjligheten till ramlasning ar annu viktigare vid
langtidsparkering. Pollare eller cykelbagar ar tva varianter av stall som mojliggér detta. Dessutom ger
de ett battre stod till cykeln sa att den inte vélter.

Tvavaningsstall ar ett yteffektivt cykelstdll som med fordel kan anvandas vid platsbrist. Ytbehovet
per cykel ar halften sa stor jamfort med en rak cykelparkering. Tvavaningsstall bor bara anvédndas vid
langtidsparkering eftersom sjdlva parkeringsmomentet tar langre tid. Platskravande cykeltyper
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sasom cykelkdrra och last-/ladcyklar gar inte att parkera vid dessa stéll. Liksom tvavaningsstall ar
hdngande cykelstall yteffektivt och lampar sig bast pa platser dar det finns utrymmesbrist. Denna typ
av stall forutsatter att cykeln lyfts upp vilket gor att sjdlva parkeringsmomentet tar langre tid. Darfor
bor hdngande cykelstall anvandas framfor allt vid langtidsparkering. Den héar [6sningen lampar sig
bast inomhus, exempelvis i bostadshus.

Nya cykeltyper sdsom elcyklar, karrcyklar och last-/ladcyklar har blivit allt mer vanligt, vilket staller
nya krav pa cykelparkeringar. For elcyklar handlar det framfor allt om sakra och trygga ladd- och
forvaringsmajligheter av batterier till elcyklar. Lad- och lastcyklar kraver dubbelt sa stort ytbehov
jamfort med en standardcykel. Platskrdvande cyklar ar oftast dyrare vilket stéller hogre krav pa
stoldsdkerhet. Darfor ska dessa alltid kunna lasas fast i ramen. Vid ny- och ombyggnation ska
kommunen moijliggdra cykelparkeringar som ar anpassade for olika cykeltyper och de behov som
dessa cyklister har. Vid varje langtidsparkering bér det finnas platser som ar utformade for
platskravande cyklar.

Cykelboxar eller cykelgarage lampar sig exempelvis dar det finns behov av att parkera cykeln 6ver
natten eller under flera dygn. Det Iasta utrymmet minskar stoldrisken avsevart. Dessutom ger de ett
naturligt vaderskydd och kan erbjuda férvaringsmojligheter av utrustning sasom hjalm, el-batteri
eller likande.

Cykelservice
Cykelservice bor erbjudas pa strategiskt valda platser, forslagsvis i direkt anslutning till langtids- eller

dygnsparkeringar. Utbudet av cykelservice kan skilja sig fran plats till plats beroende pa var de olika
serviceatgarderna ger storst nytta till flest cyklister. En riktlinje ar att ett storre utbud av cykelservice
bor erbjudas i centrumnara lagen, vid stérre kollektivtrafikpunkter samt populdra malpunkter i Eker6
kommun. Placering av cykelservice ska dven ta hansyn till vilken klassificering som straket tillhor;
regionala cykelstraket, huvudnatet eller det lokalnatet. Viss service bor finnas tillgdngligt 1angs de tva
forstnamnda.

Exempel pa olika typer av cykelservice kan vara allt fran servicestationer som mgjliggor enklare
reparationer och tvattmajligheter (exempelvis cykelvardsstationer), cykelpumpar, férvaringsboxar,
mojlighet att ladda elcyklar, omkladningsmajligheter, dusch/WC, information om hur man gér en
felanmalan, cykelkartor, information om kollektivtrafiken med mera.

Bygglov for cykelparkering
Vissa cykelparkeringsanldaggningar behover bygglov, da far kraven i detaljplanen uppfyllas. Efter en

andring av Plan- och Bygglagen kan dock bygglov ges till atgarder som strider mot detaljplanen, i fall
att den planerade bebyggelsen ar forenlig med detaljplanens syfte och tillgodoser ett angelaget
gemensamt behov, allmant intresse eller innebar ett lampligt komplement till den anvdandning som
bestamts i detaljplanen. Lagdandringen innebar exempelvis att ett cykelgarage for ett flerbostadshus
kan beviljas bygglov dven pa sa kallad ”prickmark”, exempelvis en innergard (PBL 9:31§ c).

4.2.17 Material och belaggning

Gang- och cykelbanor ska vara plana, halkfria och hardgjorda. Cyklister véljer som regel att cykla pa
den yta som ar jamnast och mest bekvam. Darfor bor cykelbanan aldrig ha séamre standard an
intilliggande gang- eller korbana.
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Utgangspunkten ar att hela kommunens cykelvagnat for arbets- och skolpendling ska vara asfalterat.
Men pa vissa strak i smastads-, centrumnara och tatbebyggda miljéer sdsom exempelvis torgytor
och gangfartsomraden kan detta vara olampligt av bade praktiska och estetiska skal. Vid andra
materialval ar det viktigt att cyklisternas sakerhet, framkomlighet och bekvamlighet inte asidosatts.

Pa gangbanor behdvs egentligen sallan asfalt, eftersom betongsten och markplattor brukar ge en
tillrackligt bra och slat yta for gdende. Vid separering av gaende och cyklister kan en avvikande
beldaggning for gdende darfor avvagas. Fordelen ar att trafikmiljon blir enklare att forsta om
avvikande beldggning for gangtrafiken anvands i centrumnara och mer tattbebyggda miljoer. Sten-
eller plattlaggning anvands dven av estetiska skal. Pa kombinerade gang- och cykelvégar ar asfalt
dock vanligt forekommande.

| park- och naturomraden och strak som anvands for turism- och rekreationscykling kan annan
belaggning an asfalt vara acceptabelt, sdsom grus, stenmjol, flis eller bark. Dessa materialval bor
daremot undvikas pa strackor som anvands vintertid eftersom det ar svart att vintervaghalla en icke
hardgjord yta. Lost grus som beldggningsmaterial bér undvikas eftersom det inte dr nagon bra
[6sning for personer med funktionsnedsattning eller personer med exempelvis barnvagn.

En avvikande beldaggning eller en avvikande farg pa beldggningen kan tillampas for att tydligare
markera gaende och cyklisternas plats i trafikmiljo inklusive reglering i form av vdjning, framfor allt i
korsningar. Se 4.2.10 for riktlinjer pa om, nar och hur avvikande beldggning och farg anvands.

Fargsattning av cykelbanor och -falt ska ske i rod. Malning genom termoplast ska undvikas pa grund
av den begransade livslangden och darmed hogre driftkostnader samt en stérre risk for hala ytor.

For att skapa genomgaende gang- och cykelbanor som medfor vajningsplikt mot dessa oskyddade
trafikantgrupper, ska (nedsankt) kantsten i langsgaende riktning tillampas vid passage av tvargator
eller infarter. Kanten av den korsande tvargatan ska aldrig markeras med kantsten éver cykelbanan
och bor inte markeras med kantsten 6ver gangbanan eftersom det da inte langre kan anses som
genomgaende gang- eller cykelbana. Vid eventuell tillampning av kantsten vid korsande gangtrafik
ska passagen alltid markeras pa vagen som évergangsstalle for att markera vajningsplikten.

4.2.18 Belysning

Bra belysning ar viktigt utifran olika synpunkter. Ur trafiksdkerhetssynpunkt ar det viktigt att
trafikanter har god 6verblickbarhet for att kunna upptécka varandra i god tid men ocksa for att
kunna se vagens strackning, yta och eventuella ojamnheter. Vagbelysning i gang- och cykelmiljéer ar
dessutom viktigt ur en trygghetssynpunkt.

| Ekeré kommun ska trafikanter pa gang- och cykelvagarna kdnna sig trygga oavsett tid pa dygnet och
aret. Val upplysta gang- och cykelbanor &r viktigt for att skapa en kansla av trygghet vilket kan fa fler
att vilja ga och cykla. For att 6ka trygghetskdnslan rekommenderas att 3—6 meter av omgivningen
narmast vigen ska vara belyst sa att gdende och cyklister kan 6verblicka sidoomraden.

| Ekeré kommun finns det ett antal tunnlar for gang- och cykeltrafik. Vid utformning av
tunnelbelysning bor trygghetsaspekten prioriteras. Det innebér att belysningen utanfor tunneln ska
anpassas sa att inte ytorna vid mynningen upplevs som alltfér mérka i forhallande till
tunnelbelysningen. Tunnelbelysning behover oftast lysa dygnet runt, eftersom dagsljuset normalt
sett inte narin i tunneln,
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| Ekeré kommun ska regionala cykelstrak och huvudnatet ha egen belysning som ar kontinuerlig.
Armaturens placering och ljusbild bor vara anpassad for cykelvagen. Det ar ocksa viktigt att
belysningsstolparna inte star placerade inom cykelbanans skyddszon, se 4.2.3. For lokalnatet ar
stroljus fran gatubelysningen acceptabel om belysningen pa ett tillfredsstallande satt tacker in
cykelbanan eller gadngbanan, annars ska egen belysning finnas.

Belysning ar ocksa ett arkitektoniskt gestaltningsmedel som kan bidra till att skapa en rumslighet.
Darfor ar valet av ljuspunktshojd viktigt att tanka pa eftersom laga ljuspunkter signalerar
smaskalighet, bostadsmiljo och intimitet medan hogre ljuspunkter signalerar offentlighet och hogre
hastighet. Hogre stolpar i en 6ppen park- och naturmiljé bor helst inte véljas eftersom det kan ge ett
Odsligt och otryggt intryck. Ljusets farg fran belysningen bor vara vit sa att fargtoner aterges pa ett
naturligt satt. Det ar dock viktigt att belysningen inte bidrar till ljusféroreningar i onédan.

4.2.19 Vagarbeten

Trafikanordningsplaner (TA-planer) ska upprattas vid vagarbeten for omledning av gang- och
cykeltrafik. De oskyddade trafikanternas framkomlighet och trafiksdkerhet bor prioriteras i TA-
planer. Om cyklister omleds till blandtrafik vid tillfallig avstangning av cykelbana ska bilvagens
utformning hastighetssékras till 30 km/h. Eventuell omledning av cykeltrafiken ska alltid
kommuniceras genom skyltning. Riktlinjer for sidohinder (4.2.3) och hinder (4.2.6) ska féljas vid
atgarderna pa plats.

4.2.20 Drift och underhall

Ekeré kommuns vintervdghallning ska halla en sddan standard att det ska vara mojligt att ga och
cykla trafiksakert under hela vintern. Eftersom gang- och cykeltrafikanter ofta forflyttar sig till och
fran kollektivtrafiken ar det sarskilt viktigt att hallplatser och anslutande vagar ar val snordjda och
halkbekampade.

Cyklister ar kansliga for snomodd och halt underlag. Kvaliteten av snoréjning ar darmed en av de
faktorer som paverkar valet att cykla mest under vinterhalvaret. Snordjning ska utforas vid ett
snddjup av tre cm och vara klar inom sex timmar.

Sopsaltning ar en effektiv metod for snérojning som har anvants pa vissa utvalda strackor i Ekero
kommun sedan 2018. Sopsaltning innebar att sno och is plogas och borstas bort fran gang- och
cykelbanan, for att darefter saltas med ett saltlag. Metoden har visat sig ge battre vaglag an
traditionell plogning och sandning. Med sopsaltning ar det mojligt att skapa barmarksforhallanden
aret om forutsatt att temperaturen inte sjunker under —8 grader. | dessa fall maste gang- och
cykelvdgarna snordjas pa traditionellt satt eftersom det finns risk att saltlaken fryser till. Sopsaltning
okar framkomligheten och sakerheten pa gang- och cykelbanorna da grus och sand undviks samt att
skrap borstas bort, vilket ar vanliga orsaker till framfor allt cykelolyckor. Sopsaltning bor utféras pa
det regionala cykelstraket och huvudnatet, se tabellen i bilaga 3.

Nar vintersdsongen |6per mot sitt slut ska sandupptagning utforas sa snart som maijligt, dock senast
15 maj. Sandupptagning ska utfoéras pa de ytor som under vintersdsongen halkbekampats.
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Figur 116. Sopsaltning av en gdng- och cykelvdg.

Barmarksvaghallning

Barmarksvaghallning ar lika viktigt som vintervaghallning och innebar bland annat
beldggningsunderhall, stadning och sopning, malning, sikt- och framkomlighetsrdjning.

Det ar viktigt att halla gang- och cykelbanan fri fran l6sa foremal eftersom det kan leda till
singelolyckor eller punktering. Lost grus pa gang- och cykelbanan ar den vanligaste halkorsaken,
framfor allt mellan april och september. Sopning och renhallning bor utforas frekvent for att
sakerstalla att gang- och cykelbanan ar fri fran 16sa foremal. Lov pa gang- och cykelbanan okar risken
for halkolyckor, darfor ska [6v avlagsnas sa ofta att halkrisk ej uppstar.

Ojamnheter i markbeldggningen sasom potthal, sprickor och uppstickande rotter utgor en stor
trafiksdkerhetsrisk for bade gaende och cyklister. Ytstrukturen bor inspekteras regelbundet och
jdmnheten matas, sa att forebyggande underhallsatgarder kan utféras innan eventuella vagskador
uppstar. Belaggningsskador ska atgardas sa snabbt som majligt efterhand som brister upptackts.

Brister i malningen, sdsom malad heldragen linje och cykelsymboler, ska identifieras efter
sandupptagning och atgardas pa bestallning av kommunen.

Helarsunderhall

En del underhallsarbeten maste atgardas kontinuerligt. Det galler framfor allt underhall av belysning,
skyltning och vagmaérken samt underhall av cykelparkeringar.

Sikt- och framkomlighetsrdjning av skymmande vegetation och buskage ar viktigt utifran en
trygghets- och trafiksdkerhetsaspekt. Belysning, vagmarken, skyltar och korsningar ska hallas fria
fran skymmande vegetation. En god 6verblickbarhet, framfor allt vid korsningspunkter, ar viktigt for
att 6ka trygghetskanslan och sdkerheten. | manga fall ligger ansvaret for siktskymmande vaxtlighet
pa privata fastighetsdgare. Dar kommunen inte ar fastighetsagare ska ovriga fastighetsédgare
uppmanas att vid behov underhalla sin del av strackan.

Belysningen bor inventeras kontinuerligt for att eventuella brister ska upptackas och snabbt kunna
atgéardas.
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Skyltar och vagmarken ska vara hela, rena och budskapet tydligt. De ska vara vridna at ratt hall,
uppsatta i korrekt hojd och placerade pa korrekt sida av vagen. Tvattning och spolning skall utforas i
samband med varstadningen samt i 6vrigt vid behov. Olagligt uppsatta skyltar, affischer och
banderoller et cetera skall tas bort pa samtliga ytor och objekt.

Cykelparkeringar kraver kontinuerligt underhall for att sdkerstalla att de ar upp till standard,
fungerar och ar hela och rena. Det innefattar renhallning, snordjning, byte av trasiga delar samt
bortforsling av 6vergivna cyklar. Kommunen saknar idag tydliga ansvarsforhallanden géllande skotsel
och underhall av cykelparkeringar och ett systematiserat arbetssatt for att hantera 6vergivna cyklar.
Att annan cykelservice sasom cykelpumpar och liknande uppfyller sin funktion ska ocksa sakerstallas.
Kommunen ska utreda ett systematiserat arbetssatt for tillsyn och inspektion av samtliga drift och
underhallsatgéarder.

Tillsyn och inspektion

For att mojliggéra en god niva pa drift och underhall behovs regelbunden tillsyn av cykelvagnatet.
For att sdkra en bra standard och skapa ett forebyggande och systematiserat arbete kring drift och
underhall r aterkommande tillsyn och inspektion av cykelvagnéatet avgorande. Cykelvdagnatet ska
darfor genomga regelbunden tillsyn i enlighet med tabellen i bilaga 3 utifran kriterierna géllande
vintervag- och barmarksvaghallning. Bast resultat uppnas om inventeringen genomfors pa cykel, for
att fa en trovardig upplevelse av cyklisternas faktiska forhallanden. -Kommunen bor darfor utreda ett
framtida systematiserat arbetssatt for tillsyn och inspektion av samtliga drifts- och
underhallsatgarder.

| tabellen nedan sammanstélls de kriterier som ska galla fér respektive kategori av cykelstraken i
Ekerd kommun. En hogre ambitionsniva for kriterier har stéllts pa de regionala cykelstraken och
huvudnatet for att mojliggora cykling aret runt. | takt med hojda ambitionsnivaer och fler gdende
och cyklister ar det viktigt att se 6ver och vid behov forbattra dessa. For att ansvarig enhet for drift
och underhall ska kunna hantera den héjda ambitionsnivan behover enheten sakerstalla resurser
och budget.

Synpunkter och felanmalningar

Brister ska allra helst upptackas i tid och atgardas innan cyklisterna hunnit paverkas, se Tillsyn och
inspektion. Allmanhetens synpunkter kan dock vara ett vardefullt och effektivt komplement for att fa
uppfattning om hur drift och underhall skots utifran ett trafikantperspektiv. Inkomna synpunkter och
felanmalningar hanteras systematiskt och aterkopplas. Genom att systematisera allmanhetens
synpunkter kan kommunen dra nytta av de synpunkter som kommer in.
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5. ATGARDSPROGRAM

| detta kapitel presenteras atgarder som verkar i riktning mot den 6vergripande malsattningen som
presenterades i kapitel tre — att stirka gang- och cykeltrafiken i Eker6 kommun. F6r att verkstilla
de satta malen, visionen och ambitionen har ett atgirdsprogram tagits fram med forslag pa
konkreta atgirder. Atgirderna syftar ssmmantaget till att 6ka forutsittningarna sa att fler vill och
kan ga och cykla mer i Eker6 kommun. Till grund fér atgérdsprogrammet ligger av kommunen
genomforda inventeringar och utredningar men dven synpunkter som inkommit till kommunen
under arbetet med Gang- och cykelplanen. Dessa har sedan sammanstillts i en bristanalys som &r
ett resultat av en jamforelse mellan nuldge och den satta malbilden. I detta kapitel beskrivs dven
hur genomférandet av atgardsprogrammet kommer foljas upp.

5.1 Atgirdsval och prioritering
5.1.1 Bristanalys

Vid en jamforelse mellan de strategiska malen (Kap. 3) och utformningskraven (Kap. 4) med nulaget
(Kap. 2), da blir det tydligt var atgarderna behovs for att skapa béattre forutsattningar for gang- och
cykeltrafik i Ekerd kommun. Bristerna kan bland annat I6sas genom en anpassning av den fysiska
trafikmiljon. P4 manga stéllen finns det redan ett forslag eller en konceptldsning hur bristen skulle
kunna atgardas, men pa vissa strackor kommer det behdvas mer utredning. Atgarderna

beddms enligt fyrstegsprincipen och leder pa sadant satt till en preliminar prioritering.

5.1.2 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ar en arbetsstrategi som anvands for att sakerstalla en god resurshushallning och
for att atgarder ska bidra till en hallbar samhallsutveckling. Principen &r ett forhallningssatt och
metodik som ar hierarkisk och omfattar darfor olika prioriteringssteg. Att bygga nytt ar ofta
resurskravande, darfor gar fyrstegsprincipen ut pa att stegvis hitta alternativa I6sningar och atgarder
for att minska behovet av nyinvesteringar och ombyggnadsatgarder. Det innebar att hitta atgarder
som gor det mojligt att utnyttja det befintliga systemet mer effektivt eller att 6ka kapaciteten pa
samma yta. Tankbara atgarder féljer darfor dessa fyra steg:

e Steg1-Tank om: Overviga atgirder som kan pdverka behovet av transporter och resor samt val
av transportsatt;

e Steg 2 - Optimera: Genomféra atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den
befintliga infrastrukturen;

e Steg 3 - Bygg om: Vid behov genomfors begransade ombyggnationer;

e Steg 4 - Bygg nytt: Om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen kan nyinvesteringar
och/eller stérre ombyggnadsatgarder kravas.

| Ekeré kommuns Trafikstrategi (Trafikplan del B) framgar att fyrstegsprincipen ska vara vagledande
och inarbetas i rutiner fér samhallsplaneringen for att hitta de mest resurseffektiva atgarderna.

5.1.3 Atgirdsval

Om konstaterade brister kan l6sas genom atgéarder enligt steg 2 da borde atgarden viljas 6ver
alternativa atgarder som omfattas av steg 3 eller 4. Detsamma galler for sa kallade steg-3 atgarder
som viljs 6ver steg-4 atgarder.
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Atgardar som kan paverka behovet av transporter och resor samt val av transportsitt (steg-1
atgérder) tas ddremot upp separat eftersom de oftast inte bidrar till en 16sning av brister som har
konstaterats i den fysiska trafikmiljon, men dnda kommer att bidra till battre forutsattningar for gang
och cykel i Ekeré6 kommun rent allmant.

| praktiken kan det vara svart att dra exakta skiljelinjer mellan steg 1 och 2 samt steg 2 och 3. Darfor
har fyrstegsprincipen tillampats mer som tankesatt an som exakt metodik i formuleringen av
atgérdsprogrammet.

5.1.4 Prioriteringsordning

Den avgorande faktorn for prioritering av atgarder i atgdrdsprogrammet ar strakets eller platsens roll
i transportsystemet. En annan viktig faktor som ligger till grund for prioritering av atgarder i
cykelvagnétet ar hur stor nytta respektive atgard bedéms ha. Det innebar bland annat att atgarder
som skapar battre forutsattningar for pendling till arbete, skola eller till kollektivtrafikens storre
knutpunkter och busshallplatser for kombinationsresor prioriteras hogre dn de som framst gynnar
gang och cykel som fritidsaktivitet.

Atgardsprogrammet i den fysiska trafikmiljon ska fokusera pa att forstarka huvudstrukturen for gang-
och cykeltrafik pa det regionala straket och huvudnatet. Detta innebér att atgarder pa det regionala
straket kommer prioriteras 6ver atgarder i huvudnatet och att atgarder i huvudnatet kommer
prioriteras 6ver atgarder i lokalnatet.

| nedanstaende tabeller presenteras en prioriteringsordning dar respektive atgard ar kategoriserad
utifran tre olika nivaer; réd (hogst prioritet), gul (hog prioritet) och gron (medelhdg prioritet).
Atgarder med lagre prioritering (markerat i blatt) planeras efter ar 2029. Prioriteringsordningen
beskriver inte nodvandigtvis i vilken ordning atgarderna kommer att kunna genomféras. Vissa
atgarder kan vara enkla att utféra med ett minimum av forberedelser i form av till exempel planering
och projektering. Andra atgarder kan vara beroende av andra aktorers insatser eller behova foregas
av utredningar och detaljerad projektering. Ibland kan det ocksa vara lampligt att passa pa att
atgarda strackor med lagre prioritet pa grund av andra arbeten pa en plats, for att spara resurser och
minska paverkan pa allmédnheten.

Varje atgard har tilldelats ett atgardsnummer vars syfte ar till for inrapportering och uppféljning av
effekter.

5.2 Atgirdsomraden

Atgardsprogrammet har delats upp i fyra huvudsakliga atgardsomraden for att samla de insatser som
behovs for att skapa battre forutsattningar for gang och cykel enligt malsattningen i kapitel 3.

Dessa atgardsomraden ar kommunikation & beteendepaverkan, cykelservice samt trafikinfrastruktur.

5.2.1 Kommunikation och beteendepaverkan

For att fa manniskor att ga eller cykla oftare krévs det en vilja och motivation till férandring.
Kommunen ska ta en aktiv roll for att uppmuntra fler till att cykla mer genom att gora det bade
enklare och mer attraktivt att valja cykeln som transportmedel. Syftet ar att effektivisera
anvandandet av transporter och infrastruktur. Det innebar att, utéver fysiska infrastrukturatgarder,
dven arbeta med paverkansatgarder for att astadkomma attityd- och beteendeférandringar enligt



steg 1i fyrstegsprincipen. Dessa sa kallade ”"mjuka” atgarderna inom mobility management som
exempelvis information och kommunikation, kampanjer, organisation av tjanster och koordination av
olika parters verksamheter forbattrar dven effektiviteten hos de “harda” atgarderna inom
infrastrukturen som till exempel nya cykelvagar. Sadana atgarder kraver inga stora investeringar.

Foljande atgarder har formulerats inom atgardsomradet for kommunikation & beteendepaverkan:

Atgéirds- | Prioritet | Atgérd och beskrivning Kostnader
nummer
01 Framtagande av en kommunikationsplan gang och cykel (se dven 07, 08, 09). 100 tkr
02 Cykelsamordnare pa trafikverksamheten. Befintlig
ram
03 Tjanstecyklar for kommunanstallda. PM
04 Aktiviteter referensgrupp cykel. 100 tkr
05 Kommunal resvaneundersokning, aven i utvarderande syfte, under varje 100 tkr
mandatperiod.
06 Aterkommande enkatundersdkning i skolor ak F-9 (barnperspektivet) dven i 200 tkr
utvarderande syfte. Kartlaggning av barnens resvdgar som gaende eller cyklist till
och fran skolan.
07 Kommunikationsplan: framtagning digital cykelkarta pa hemsidan. 100 tkr
08 Kommunikationsplan: framtagning informationsmaterial for nyinflyttade. 50 tkr
09 Kommunikationsplan: kampanjer som framjar gang- och cykeltrafiken, trafikregler, 350 tkr
trafiksakerheten.
10 Framtagande av en vagvisningsplan for gang och cykel. Befintlig
ram
SUMMA 1,0 Mkr

Figur 117. Atgdrder inom tgédrdsomrddet fér kommunikation & beteendepdverkan. Kostnader omfattar den
sammanlagda investeringen inklusive extern medfinansiering fér att for att ge en indikation pd behov av
investeringskostnader vid framtida budgetarbeten.

5.2.2 Cykelservice

Cykelparkeringar med god kapacitet i anslutning till malpunkter &r en viktig del i en
sammanhangande och val fungerande cykelinfrastruktur. | takt med att fler véljer cykel som
transportmedel ar det viktigt att kunna tillhandahalla mer service till cyklister.

Foljande atgarder har formulerats inom atgardsomradet for cykelservice:

Atgérds- | Prioritet | Atgérd och beskrivning Kostnader
nummer
11 Forankring av parkeringsnormerna i detaljplaneprocesser. Befintlig
ram
12 Forankring av parkeringsnormerna i bygglovsprocessen. Befintlig
ram
13 Inventera cykelparkeringar kommunala fastigheter, framtagning handlingsplan. Befintlig
ram
14 Uppgradera cykelparkering vid utvalda busshallplatser. 250 tkr
15 Utred lanecykelsystem. Befintlig
ram
16 Placera cykelbarometer langs det regionala cykelstraket. 50 tkr
17 Utredning lamplig lokalisering for en cykelservicestation. Befintlig
ram
18 Inféra lanecykelsystem. PM




I- Anordna en cykelservicestation. PM

SUMMA 0.3 Mkr

Figur 118. Atgdrder inom dtgédrdsomrddet for cykelservice. Kostnader omfattar den sammanlagda
investeringen inklusive extern medfinansiering fér att ge en indikation pd behov av investeringskostnader vid
framtida budgetarbeten.

5.2.3 Trafikinfrastruktur
Bristanalysen identifierar ett antal aterkommande problem i transportinfrastrukturen:

e saknande lankar i systemet for gang och cykel

e otillrdcklig bredd pa gang- och cykelinfrastrukturen

e otrygg separering mellan oskyddade trafikanter och biltrafiken

e brist pa separering mellan gaende och cyklister pa huvudstrukturen
o otydligt eller bristfalligt utformade korsningar och passager

e konflikter mellan cykeltrafik och passagerare vid busshallplatser.

Det ar enligt dessa kategorier att forslag pa forbattringsatgarder i den fysiska trafikmiljon formuleras.
Saknande lankar

| Ekeré kommuns gang- och cykelvagplan som antogs ar 2015 finns en lista med forslag pa nya lankar.
Alla kvarstaende forslag som inte eller bara delvis har genomfoérts har bedomts for att se om
forslaget fortfarande ar aktuellt eller om det finns en alternativ |6sning enligt

fyrstegsprincipen. Sedan antagandet av Ekeré kommuns gang- och cykelvédgsplan har nya 6nskemal
om nybyggnation av gang- och cykelvagar formulerats, till exempel i Oversiktsplanen (2018) och
Framkomlighetsplanen (2021). Aven dessa har utvirderats som underlag till

atgardsprogrammet. Utvarderingen finns i bilaga 4 och leder till féljande atgardsprogram:

Atgérds- | Prioritet | Atgdrd och beskrivning Kostnader
nummer
20 Stracka: Morbyvagen pa Farentunavagen (80 m - huvudnat). 1,2 Mkr
Atgird: Ny GC-vag vid busshallplatsen. Kraver flytt av busshallplats till efter
korsningen. Medfinansiering mojligt.
21 Stracka: Mellan Sandudden-Nyckelby (2 270 m - huvudnat). 20 Mkr
Atgird: Ny GC-vag.
22 Stracka: Langs Ekerévdgen mellan Trakvistavallen och Solhemsvéagen (280 m - 2,6 Mkr
huvudnat).
Atgird: Bygg om till en gang- och cykelbana (bara gdngbana idag). Kostnadskalkyl
inkl. breddning mellan Solhemsvéagen och Tegvagen (180 m) och separering mot
biltrafikenn. Medfinansiering mojligt.
23 Stracka: Mellan Eker6 centrum via Jungfrusund och regionala stadskarnan i 0,4 Mkr
Skarholmen via Slagsta (regionalt strak).
Atgird: Utredning om Ekeréledens framtid och roll fér cykeltrafiken, som en del
av det regionala utredningsstraket.
24 Atgird: Utredning om konceptet “bygdevig”, pilotprojekt. Befintlig
ram
25 Stracka: Bjorkuddsvagen mellan Malardhallen och den nya Ekebyhovsskolan Befintlig
(huvudnat). ram
Atgird: Utredning om konceptet cykelgata eller bygdevig kan tillampas pa
strackan som ar en del av huvudnatet men delas med begransad andel biltrafik.
26 Stracka: Mellan Vasby och Trakvista skola (utredningsstrak huvudnat). Befintlig
Atgird: Utredning om lank. ram




27 Stracka: Mellan Sjoangen och Munsoé (lokalnét). Inom
Atgird: Ny GC-vag. detaljplan

28 Stricka: Bryggavagen mellan Angbatsvigen och Tegelbruksvigen (regionalt Inom
utredningsstrak). detaljplan
Atgird: Separat cykelbana (steg 2/3).

29 Stricka: Mellan Akerstigen och Tegvagen (220 och 290 m - huvudnit). 50 tkr
Atgird: Cykelfalt. Steg 2 atgérd i stillet av ny GC-vag lings med Ekerdvagen.

30 Stracka: Asknas mellan Sommarstaden och Sandudden (huvudnat). Inom
Atgird: Ny GC-vag. detaljplan

31 Stracka: Sodra Faringsé mellan Enlundavagen och Tureholmsvagen (lokalnat). Inom
Atgird: Ny GC-vag parallellt med ny uppsamlingsgata biltrafik. detaljplan

86 Stracka: Farentunavdgen mellan Solbackavagen och Degerby (4 300 m - lokalnat). PM
Atgird: Ny GC-vag som kopplar Sanga Sundby, Svartsjo och Degerby till nitet i
Stenhamra. Genomfdrande efter 2029.

87 Stracka: Smistavagen i Munso (lokalnat). PM
Atgird: Mindre lank mellan befintliga lokalgator, efter GC-vagen Sjdangen.Munso
(atgard 27) har anordnats. Genomforande efter 2029.

SUMMA 24.25 Mkr

Figur 118. Atgdrder inom dtgdrdsomrddet for trafikinfrastruktur. Kostnader omfattar den sammanlagda
investeringen inklusive extern medfinansiering for att ge en indikation pd behov av investeringskostnader vid

framtida budgetarbeten.

Denna del av programmet budgeteras till 40,8 Mkr, varav 1,2 Mkr utredningskostnader, 13,4 Mkr i
samband med genomfdérande av detaljplaner, 4,8 Mkr kunna fa statlig medfinansiering och 21,4 Mkr
genom nyinvestering i gang- och cykelinfrastruktur.

Figur 119. Karta som illustrerar Gtgdrder for sa
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Figur 120. Karta som illustrerar Gtgdrder for saknande Iéinkar mellan Nyckelby-Sandudden och mellan
Sommarstaden och Sandudden.

Figur 121. Karta som illustrerar Gtgdrder for saknande Iénkar pG sédra Fdringsé.
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Figur 122. Karta som illustrerar Gtgdrder for saknande Iéink mellan Sjédngen och Munsé.

Breddning av gang- och cykelvigar

Pa manga stallen ar huvudinfrastrukturen fér gang- och cykeltrafik underdimensionerad. Inom
bebyggda omraden borde gang- och cykelvagar vara mellan 3,6 och 4,3 m breda, sistndmnda pa de
regionala cykelstraken pa Bryggavagen och Ekerdovagen mellan Tappstrom och Nockeby. | lokalnatet
och utanfoér bebyggda omraden kan 3,0 m bredd tillampas. Pa grund av den befintliga karaktaren av
Jungfrusundsvagen, som ingar i huvudstrukturen for gang- och cykeltrafik, kan en mindre bredd pa
3,3 m godtas under forutsattningen att konflikter vid busshallplatserna kan undvikas.

Programmet har budgeterats till sammanlagt 30,2 Mkr (utan tunneln under Ekerévagen, utan
kostnader pa ovriga vaghallarnas omraden), varav 2,9 Mkr i samband med genomférande av
detaljplaner, 10,9 Mkr genom statlig medfinansiering och 16,4 Mkr genom nyinvestering i gang- och
cykelinfrastruktur. | budgeten har atgarder pa samma stracka som listas nedanfér (som till exempel
separeringsatgarder) tagits med.

Atgérds- | Prioritet | Atgdrd och beskrivning Kostnader
nummer
32 Stracka: Farentunavagen vid Svanhagen (130 m - huvudnét). Inom
Atgird: Separering, breddning, sakrare tillfarter. detaljplan
33 Stricka: Stenhamravigen vid #51 (130 m - huvudnit). Avs

Atgird: Lamplig bredd och separering ska anordnas pa denna landsvig med 70
som skyltad hastighet. Steg-3 atgard som ersatter nybyggnation av AB814 enligt
Oversiktsplanen. Kraver utredning om 3tgérdsval och samarbete med
vaghallaren.




34

Stracka: GC-tunnel under Ekerévagen (regionalt cykelstrak, skolmiljo).
Atgird: Breddning, separering gdende och cyklister, tillgénglighetsanpassa
ramper.

Inom
detaljplan

35

Stracka: Bryggavagen vid Tappsund mellan Tegelbruksvagen och Hagaringen (330
m - regionalt utredningsstrak).
Atgird: Breddning, separering, genomgaende gang- och cykelbana i korsningar.

Inom
detaljplan

36

Stracka: Bryggavagen vid Brygga industri (290 m - regionalt utredningsstrak).
Atgird: Breddning, separering. Medfinansiering majligt.

3,5 Mkr

37

Stracka: Jungfrusundsvdagen mellan Fantholmsvadgen och Ekerévallens vag (380 m
-huvudnat).

Atgird: Breddning, separering, genomgaende gang- och cykelbana i korsningar.
Aven breddning fér busstrafik ingar. Medfinansiering finns.

2,3 Mkr

38

Stracka: Jungfrusundsvégen vid Trakvista skola mellan Grasakersvagen och
Hoppargrand (170 m - huvudnat).

Atgird: breddning till 3,6 m med separering mellan géng och cykel (skolmiljé)
och lamplig separering mot biltrafiken, genomgaende gang- och cykelbana i
korsningar.

1,0 Mkr

39

Stracka: Bjorkuddsvagen mellan Ekuddsvagen och Malaréhallen (550 m -
huvudnat, skolmiljo).

Atgird: Breddning, separering, genomgaende gang- och cykelbana i korsningar.
Medfinansiering behovs eftersom tatare exploatering av skolfastigheten kraver
anpassningar i trafikmiljon.

PM

40

Stracka: Stenhamravdgen mellan Bathamnsvagen och Eknas (380 m - huvudnat).
Atgidrd: Breddning och separering. Steg-3 atgéird som ersatter nybyggnation av
AB814 enligt Oversiktsplanen. Kraver utredning om atgardsval och samarbete
med vaghallaren.

Avs

41

Stracka: Stenhamravagen mellan Térnestigen och busshallplatsen Rosenborg
(180 m - huvudnat).

Atgidrd: Breddning och separering. Steg-3 atgéird som ersatter nybyggnation av
AB814 enligt Oversiktsplanen. Kraver utredning om atgéardsval och samarbete
med vaghallaren.

Avs

42

Stracka: Bryggavagen vid nya Ekebyhovsskolan (280 m - regionalt
utredningsstrak, skolmiljo).
Atgird: Breddning och separering mellan gdende och cyklister.

Inom
detaljplan

43

Stracka: Ekerdvagen, langs med Ekuddsvagen (340 m - huvudnat).
Atgird: Breddning och separering gdende och cyklister.

700 tkr

44

Stracka: Ekerévagen mellan Trakvistavallen och Vasbyvagen (150 m - huvudnét)
Atgird: breddning, separering gdende och cykel, busshallplats.

1,5 Mkr

45

Stracka: Ekerévagen mellan Vasbyvédgen och Karl Jans vag (190 m - huvudnat).
Atgird: Breddning, separering mot biltrafik samt separering mellan g&ende och
cyklister.

1,1 Mkr

46

Stracka: Ekerévagen och Jungfrusundsvagen vid Trakvista torg (430 m -
huvudnat).

Atgird: Breddning, separering mot biltrafik, separering mellan gdende och
cyklister, dven vid busshallplatsen.

Inom
detaljplan

47

Stracka: Ekerévagen mellan Trakvista torg och Sanduddsvédgen (200 m -
huvudnat).

Atgird: Breddning, separering mot biltrafik, separering mellan gdende och
cyklister.

1,1 Mkr

48

Stracka: Jungfrusundsvagen mellan Skarviksvagen och 6vergangsstallet i vast (80
m - huvudnit).

Atgird: Breddning, separering mot biltrafik, genomgaende gang- och cykelbana i
korsningar.

450 tkr

49

Stricka: Alvndsvagen mellan Trakvistavallen och Ploglandsvigen (600 m -
huvudnat).

Atgird: Breddning, separering mot biltrafik, separering mellan gdende och
cyklister samt genomgaende géng- och cykelbana i korsningar. Aven
hastighetsdampning vid busshallplatsen Plantskolan som genomférande av
hastighetsoversynen i Framkomlighetsplanen.

4,1 Mkr

—

Stracka: Bryggavagen mellan Hagaringen och Brygga gardsvag (340 m - regionalt
utredningsstrak).

Inom
detaljplan




Atgird: Breddning, separering mellan gdende och cyklister, genomgéende gang-
och cykelbana i korsningar.

51 Stracka: GC-vdagen mellan Trakvistavallen och Ekerd skatepark genom parken 1,6 Mkr
(820 m - huvudnat).
Atgird: Breddning och separering mellan gdende och cyklister.

52 Stracka: Sanduddsvagen mellan Krossvagen och forskola Sandudden (250 m - Inom
lokalnét, skolmiljo). detaljplan
Atgird: Breddning, separering mot biltrafik samt separering mellan gende och
cyklister.

53 Stracka: Kungsbergavagen mellan butiken och Vendeluddsvagen (120 m - Avs

lokalnat). Atgsrd: Breddning och separering. Kraver utredning om &tgérdsval och
samarbete med vaghallaren.
88 Stracka: Bryggavagen forbi Jungfrusunds marina och genom Sjostaden (500 m - PM
regionalt utredningsstrak).
Atgird: GC-vig med standard for lokalnat bor breddas. Genomforande efter
2029.
SUMMA 16.35 Mkr

Figur 123. Atgdrder inom Gtgdrdsomrddet fér trafikinfrastruktur. Kostnader omfattar den sammanlagda
investeringen inklusive extern medfinansiering for att ge en indikation pG behov av investeringskostnader vid
framtida budgetarbeten.

Figur 124. Karta som illustrerar Gtgdrder fér breddning av gdng- och cykelvdgar inom Ekeré tdtort.



Figur 126. Karta som illustrerar Gtgdrder for breddning av gdng- och cykelvigar i Kungsberga, norra Firingsé.




Separering mot biltrafiken

Pa flera stallen finns det bara en kantsten som separerar gang- och cykeltrafiken fran biltrafiken. Den

héar typen av separering upplevs som trafikfarligt och det ar den har bristen pa trygghet i

trafiksystemet som ar det framsta hindret for att fler kan och vill cykla. Pa vissa stéllen har racken
placerats for att fysiskt separera de olika trafikslagen. Racken ar dock olampliga fér separering
eftersom de skapar en falsk trygghetskansla hos bilister som darmed 6kar sin hastighet. Racken
brukar leda till fler singelolyckor for cyklister, fler krockar mellan gadende och cyklister och fler

konflikter pa korsningspunkterna. De kommer tas bort nar battre separering kan anordnas.

Bristerna i lamplig separering mot biltrafiken sammanfaller i stora drag med brister pa bredden som
redan har listats ovanfor. Budgeten utéver atgdrderna som aven omfattar breddning blir 4,6 Mkr,

varav halften kan vara statlig medfinansiering och andra hélften nyinvestering i gang- och
cykelinfrastruktur.

Atgéirds- | Prioritet | Atgérd och beskrivning Kostnader
nummer
54 Stracka: Farentunavagen, séder om Enlundavagen (120 m - huvudnat). Avs
Atgard: | dagslaget enbart kantstensseparering pa en vag med skyltad hastighet om
70 km/h. Kraver utredning, atgardsval och samarbete med vaghallaren.
55 Stracka: Bryggavagen mellan Ekebyhovsbacken och Herredagsvagen (cirka 700 m - 2,3 Mkr
regionalt utredningsstrak).
Atgird: Separering. Kraver utrymme och byggtekniska atgarder pa norra sidan.
SUMMA 2.3 Mkr

Figur 127. Atgdrder inom dtgdrdsomrddet for trafikinfrastruktur. Kostnader omfattar den sammanlagda
investeringen inklusive extern medfinansiering for att ge en indikation pd behov av investeringskostnader vid

framtida budgetarbeten.
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Figur 128. Karta som illustrerar Gtgdrder for separering mot biltrafik pd Férentunavigen séder om
Enlundavdgen.




och Herredagsvdgen.

Separering mellan gaende och cyklister

Figur 129. Karta som illustrerar Gtgdrder for separering mot biltrafik pd Bryggavédgen rhellan Ekebyhovsbacken

Separering mellan gaende och cyklister féreslas pa huvudstrukturen genom bebyggda omraden, om
bredden pa gang- och cykelvagen tilldter detta. De flesta stéllen dar separering foreslas har redan

omnamnts ovanfor.

Det ar bara genomforandet av detaljplanen fér Stenhamra centrum och Tappstromsvagen som inte

redan har omnamnts i atgardsprogrammet ovanfor.

Atgdrds- | Prioritet | Atgdrd och beskrivning Kostnader
nummer
56 Stracka: Forbi Tappstromsskolan mellan Ekerévagen och Tappstromsvagen (170 m - Inom
lokalnét, skolmiljo). detaljplan
Atgird: Separering mellan gdende och cyklister.
57 Stracka: Mellan Bjérkuddsvagen och Vasbyvédgen (340 m - huvudnat). 100 tkr
Atgird: Komplettera separeringen som delvis redan dr genomférd, byta sida mellan
gaende och cyklister for att undvika konflikter vid aktivitetsytan och battre
anslutning till GC norrut.
58 Stracka: Del av Stenhamravégen (huvudnat) och del av Solbackavagen (lokalnat, Inom
skolmiljo) i Stenhamra centrum. detaljplan
Atgird: Separering mellan gang- och cykeltrafik.
SUMMA 0.1 Mkr

Figur 130. Atgdrder inom Gtgdrdsomrddet fér trafikinfrastruktur. Kostnader omfattar den sammanlagda
investeringen inklusive extern medfinansiering fér att ge en indikation pd behov av investeringskostnader vid

framtida budgetarbeten.
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Figur 131. Karta som illustrerar Gtgdrder for separering mellan gdende och cyklister inom Ekeré tdtort.
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Figur 132. Karta som illustrerar Gtgdrder for separering mellan ggende och cyklister inom Stenhamra tétort.

Korsningar och passager




Eftersom det har konstaterats att en storre andel av olyckshandelser mellan bilar och cyklister sker
pa korsningar med gang- och cykelvadgar anses det vara angelédgen att stegvis jobba mot en
utformning av trafikmiljon som férklarar battre for alla trafikanter vilka regler det ar som géller.
Dessa atgarder komma forbattra forutsattningarna for gangtrafiken samtidigt.

Pa cykeltrafikens huvudstruktur féreslas korsningar med sidogator utformas som genomgaende
cykelbanor, gangbanor eller gang- och cykelvagar, helst lite upphojd, for att tydliggora att gang- och
cykeltrafik prioriteras. Utéver det far belysningen ses 6ver, men eftersom majoriteten av den har
typen av korsning redan ar 6vergangsstalle idag borde belysningen racka for den utokade funktionen.

Dar gang och cykel far korsa en vag som dven ar en del av huvudstrukturen for biltrafiken har en
avvagning mellan cykel6éverfart och cykelpassage gjorts. Anordning av en cykeléverfart kraver ett
beslut om en lokal trafikforeskrift. Detsamma galler for en avvagning mellan gdngpassage och
Overgangsstalle.

Det dr ekonomiskt sett mer fordelaktig att genomféra atgarder i korsningar i samband med atgarder
pa strackor, som t.ex. breddning och separering. Merkostnaderna jamfort med atgarderna som
omnamns ovanfor blir da omkring 7,4 Mkr, varav 2,0 Mkr i samband med genomforande av
detaljplaner och 2,0 Mkr genom statlig medfinansiering, alltsa 3,4 Mkr genom nyinvestering inom
gang- och cykelinfrastrukturen. Skulle arbeten i korsningar genomféras separat da kommer
merkostnaden bli storre.

Atgéirds- | Prioritet | Atgérd och beskrivning Kostnader
nummer

59 Plats: Ekerévagen-Clas Horns vag (huvudnat). Inom
Atgard: Kombinerad upphdjd cykeléverfart. detaljplan

60 Plats: Eker6vagen vid Vikingarondellen/Trékvistavallen (huvudnét). 200 tkr
Atgard: Upphojd genomgaende gang- och cykelbana forbi infart till badhuset.

61 Plats: Ekerévagen-Vasbyvagen (huvudnat). 250 tkr
Atgird: Genomgaende gang- och cykelbana med mittrefug.

62 Plats: Jungfrusundsvagen-Hagens backe (huvudnit). 450 tkr
Atgird: Genomgaende gang- och cykelbana, konfliktfri busshallplats, gdngpassage
over Jungfrusundsvagen.

63 Plats: Jungfrusundsvagen, passagen Over vagen vid Skarvik (huvudnat). 70 tkr
Atgard: Kombinerad cykeldverfart.

64 Plats: Bjorkuddsvagen vid in- och utfart till skolans parkering (huvudnat). 200 tkr
Atgird: Upphojd genomgéende gang- och cykelbana.

65 Plats: Stenhamravagen (huvudnat). Inom
Atgard: Hastighetssakrad kombinerad cykeloverfart 6ver Stenhamravégen vid detaljplan
forskolan.

66 Plats: Stenhamravagen vid busshallplats Eknas (huvudnat). 250 tkr
Atgird: Hastighetssakrat 6vergangsstille, mittrefug.

67 Plats: Farentunavagen-Enlundavagen (huvudnat). Inom
Atgird: Kombinerad cykelverfart som en del av ombyggnation till en cirkulation. detaljplan

68 Plats: Farentunavagen-Kumlavagen (huvudnat). Extern
Atgard: Hastighetssakrad passage inkl. gdngbana pa den &stra sidan.

69 Plats: Kungsberga centrum (lokalnat). Extern
Atgard: Kombinerad cykel6verfart 6ver Kungsbergavagen eftersom GC-vigen
byter sida har.

70 Plats: Stenhamravagen-Alviksvdagen (huvudnat). 200 tkr
Atgird: Upphojd genomgéende gang- och cykelbana.

71 Plats: Stenhamravagen-Bathamnsvagen (huvudnat). Inom
Atgard: Upphojd genomgéende gang- och cykelbana. detaljplan

72 Plats: Solbackavagen vid bhp Farhagen (lokalnat). 250 tkr




Atgard: Gangpassage 6ver Solbackavigen.

73

Plats: Farentunavagen vid Ska kyrka (huvudnat).
Atgird: Kombinerad malad cykelverfart.

50 tkr

74

Plats: Jungfrusundsvdagen-Hummelvretsvagen (huvudnat).
Atgird: Upphojd genomgéende gang- och cykelbana.

200 tkr

75

Plats: Jungfrusundsvagen-Hoppargrand (huvudnat).
Atgard: Upphojd genomgaende gang- och cykelbana.

200 tkr

76

Plats: Jungfrusundsvagen vid Skomakartorp (huvudnat).
Atgard: Kombinerad cykel6verfart 6ver Jungfrusundsvagen, borttagning av
racken.

80 tkr

77

Plats: Jungfrusundsvdgen-Ledungsvagen (huvudnat).
Atgard: Upphojd genomgéende gang- och cykelbana.

200 tkr

78

Plats: Ekerovagen-Ekvégen (lokalnat i anslutning till huvudnat).
Atgard: Breddning av trafikljusreglerad gang- och cykelpassage Gver Ekerovigen
samt mittrefugen.

PM

79

Plats: Ekerovagen-Karl Jans vag (lokalnat i anslutning till huvudnat).
Atgird: Gang- och cykelpassage 6ver Ekerdvigen.

100 tkr

80

81

82

83

84

89

Plats: Tunnel Drottningholm (lokalnat i anslutning till regionalt strak).
Atgard: Teknisk utredning som underlag till framtida detaljplanearbete

300 tkr

Plats: Stenhamravégen vid Térnby géard (huvudnat).
Atgard: Ommalning/omskyltning.

50 tkr

Plats: Farentunavagen vid Ska festplats (huvudnat).
Atgird: Ommalning/omskyltning.

50 tkr

Plats: Kungsbergavagen, lokalgatan norr om butiken (lokalnat).
Atgird: Upphojd genomgéende gang- och cykelbana. Avstamning med
vaghallarna.

150 tkr

Plats: Narlundavagen (lokalnat).
Atgard: Hastighetssakrat 6vergangsstalle gdngstigen mellan Melonvégen och
Fasanvdgen. Avstamning med vaghallaren.

100 tkr

Plats: Forlangning tunnel Trakvista torg (lokalnat i anslutning till huvudnat).
Atgiard: Skapa mer utrymme for gang, cykel och mittrefug trafikljus pa

Ekerévdgen. Tunneln finns inte med i detaljplanen men medger for smalt strak pa

Ekerévdgen. Genomforande efter 2029.

PM

920

Plats: Tunnel Drottningholm (lokalnat i anslutning till regionalt strak).
Atgird: Detaljplan. Genomférande efter 2029.

PM

SUMMA

3.35 Mkr

Figur 133. Atgdrder inom Gtgdrdsomrddet fér trafikinfrastruktur. Kostnader omfattar den sammanlagda
investeringen inklusive extern medfinansiering fér att ge en indikation pd behov av investeringskostnader vid
framtida budgetarbeten.




Stenhamra
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Ekerd

== Planskild korsning foreslas eller forbattras

== Trafikjlusreglerad passage féreslas eller forbattras

== Cykeltverfarter/dvergangsstillen, oftast upphojd
Sakrare passager utan foretrade

Figur 134: Anpassningar i huvudstrukturens korsningar med sidogator, plus ndgra korsningar med
huvudstrukturen fér bilen och i lokalndtet fér gdng och cykel.

Busshallplatser

Busshallplatser, gangbanor och cykelvégar ar olika delar av transportinfrastrukturen. Bara om

anvandningen av alla tre ar 1ag skulle dessa trafikfunktioner kunna samsas pa samma utrymme. P3
huvudstrukturen for gang- och cykeltrafik bor dock tillrackligt med utrymme finnas sa att
funktionerna inte hindrar varandra. Alla busshallplatser som har noterats pa ovanstaende kartor
ingar redan i ett tidigare omnamnda projekt eller forslag.

Belysning

Belysningsatgarder bor alltid bedémas vid genomforande av ovanstaende atgarder i den fysiska
trafikmiljon. Sarskilt behov har identifierats vid t.e.x Alvndsvigen, Vikingarondellen,
Jungfrusundsvagen vid Skarvik, pa Bjorkuddsvagen och i Kungsberga centrum.

Atgérds- | Prioritet | Atgérd och beskrivning Kostnader
nummer
85 Stracka: Bjorkuddsvagen mellan Malarohallen och Bryggavagen (huvudnit, PM
skolomrade).
Atgird: Anpassad belysning for cyklister som passar natur- och kulturmiljon.
86 Stracka: Ekerdvagen forbi Lindotunneln (regionalt strak) PM
Atgird: Installera belysningsatgard.
SUMMA PM

Figur 135. Atgdrder inom gtgdrdsomrddet fér trafikinfrastruktur. Kostnader omfattar den sammanlagda
investeringen inklusive extern medfinansiering fér att ge en indikation pd behov av investeringskostnader vid
framtida budgetarbeten.




Figur 137. Karta som illustrerar Gtgdrd for belysning férbi Lindétunneln.




5.3 Genomfdrande

Genomfdrandet av den fysiska delen av atgardsprogrammet 2024-2029 har budgeterats till 78,5 Mkr.
| denna summa har ett antal stérre projekt inom nya detaljplaner, som Stenhamra centrum, tunneln
vid Drottningholm och anpassningen av gang och cykeltunneln vid Tappstrom inte tagits med
eftersom det saknas forslag till utformning och ddrmed kostnadsindikation pa dessa.

Statlig medfinansiering eller stadsmiljavtal skulle kunna generera 34,3 Mkr av dessa 78,5 Mkr i
medfinansiering pa atgarderna, men de ar inte garanterade. Av den kvarstaende delen, som ar
kommunens atagande, har 23,7 Mkr anknytning till genomférande av detaljplaner, som delvis skulle
kunna finansieras genom planavtal.

De verkliga kostnaderna kan bli storre, eftersom kalkylen bara tar hansyn till atgarder i sjalva
trafikmiljon. Vid behov av flytt av ledningar, renovering av vagkroppen, lamplig dagvattenhantering
och liknande tillkommande insatser kommer den sammanlagda kostnaderna fér genomférande oka.
Atgarderna kombineras i genomférandeprojekt dar ett helhetsgrepp kan planeras med en ekonomisk
styrning genom kommunens projektmodell.

Det kommer behévas en redig investering vid genomfoérandet av detaljplanerna och vid
nyinvesteringar i gang- och cykelinfrastrukturen for att kunna verkstalla atgardsprogrammet 2024-
2029. Dessutom bor budgeten for drift av en utdkad trafikinfrastruktur vaxa minst i samma takt som
om- och utbyggnad av gang- och cykelnatet.

| dagslaget finns ingen sarskild budget for att kunna jobba med kommunikation & beteendepaverkan,
cykelservice eller stérre utredningar som en resvaneundersdkning, en aterkommande enkat bland
skolungdomar, eller utredningar om kompletteringar i huvudstrukturen vid Vasby, Ekebyhovsdalen
och Ekerdleden. Dessutom bor gang- och cykelrelaterade fragor bevakas i planerings- och
genomforandeprocesser. Resursforstarkningar for att kunna jobba med kommunikation, cykelservice
och utredningar som ar formulerade i atgardsprogrammet kan komma behévas.
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