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Forord

Okad vikt fér miljofragor i stadsplaneringen har gjort det mer ange-
liget att forbattra for de mest miljovanliga resesitten, bl.a. cykeltra-
fiken. Men att planera for cykeltrafik 1 stadsmilj6 ar inte litt. Manga
olika intressen ska samsas pa gator som ofta ar for tranga for att alla
trafikantgrupper ska kunna fa det utrymme de skulle vilja ha. Sedan
Cykelplan 1998 for Stockholms innerstad antogs hosten 1998 har en
hel del tgirder genomforts for att skapa ett sammanhingande
cykelvagnitistaden. Detta har resulteratien rad erfarenheter och ny
kunskap som nu finns samlade i denna skrift, en handbok som till-
sammans med handboken ”Cykeltrafik och trafiksignaler” ska bilda
standard vid den fortsatta utbyggnaden av cykelbanor och cykelfalt i
staden. Syftet ar att skapa en funktionell och siker trafikmiljo for
cyklister. Losningarna dr givetvis inte bara begransade till att fungera
1Stockholms innerstad utan bor aven fungera pd manga andra platser.
Ambitionen med handboken ar att den ska vara ett levande doku-
ment och uppdateras nir behov finns.

Stockholm 1 maj 2005

GORAN GAHM KRISTER ISAKSSON
GATUCHEF CYKELANSVARIG
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1 Inledning
1.1 FORORD

Bakgrund

Cykelplan 1998 for Stockholms inner-
stad godkindes av gatu- och fastig-
hetsnimnden i september 1998. Enligt
Cykelplanen ar de tva overgripande
maélen att cyklandet ska 6ka och att tra-
fiksikerheten for cyklister ska forbatt-
ras. Den viktigaste dtgirden for att
uppfylla dessa mal ar ett utbyggt cy-
keltrafiknit.

Stora investeringar har gjorts de se-
naste aren for att forbattra for cyklis-
terna pa det i cykelplanen foreslagna
stomnitet. Atgirderna ar ett led i ett
snart 30-drigt arbete med att dstad-
komma ett sammanhingande, trafik-
sakert nit med god framkomlighet for
cykeltrafiken.

De satsningar som gjorts for cykel-
trafiken har varit nodviandiga med tan-
ke pd att gatunitet och trafikreglerna
fram till 1967 (hogertrafikdvergangen)
utformades nistan uteslutande med
tanke pd motorfordonstrafiken. Under
de senaste decennierna har dven gang-
trafik och 1 viss mdn dven busstrafik
prioriterats. En viktig uppgift ar att
skapa ett trafiksystem dir alla trafi-
kantkategorier far goda forutsittning-
ar vad giller sikerhet, miljo och fram-
komlighet. Cyklandet har ocksa 6kat
markantunder perioden. Investeringar
som Okar cyklandet dr samhallsekono-
miskt l6nsamma enligt en utredning
frin 2002 — framst tack vare en forbitt-
rad folkhalsa (T, rapport §67/2002).

Det ar inte bara i Stockholm som det
har skett en satsning pa cykeltrafiken.
Bade inom landet och i andra linder
(dven andra dn de traditionellt cykel-
vanliga som Danmark och Holland)
har méinga forbattringar for cyklister-
na genomforts under senare dr. Minga
olika utformningsvarianter har pro-
vats. Kunskaperna om vad som ar bra
och mindre bra atgirder okar darfor
efter hand. Vad giller detaljutform-
ning ir dock osikerheten fortfarande
stor om vad som ar bast.

Cyklister ar en utsatt trafikantgrupp
som ir hart drabbad av olyckor. Cy-
klister 16per mangdubbelt storre risk
att skadas i trafiken dn andra trafikan-
ter. Insatser for okad sikerhet ligger
heltilinje med de nationella och kom-
munala trafikpolitiska milen om 6kad
sakerhet for oskyddade trafikanter.

Varfor en handbok och vem ska
anvanda den?

Syftet med handboken ar i forsta hand
att samla den kunskap som finns om ut-
formning av cykelbanor och cykelfilt
for att bilda standard vid den fortsatta
utbyggnaden i Stockholms innerstad.
Av handboken ska ocksd framga vilka
frigor som maste utredas vidare innan
man har funnit de basta [dsningarna.
For trafikanterna ir en enhetlig och
littbegriplig utformning av stor bety-
delse for framkomlighet, trafiksikerhet

En vil fungerande cykelbana (S:t Eriksgatan).

S:t Eviksbron.



HE 'fj:“;rﬂ a4
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och trygghet. Olika 16sningar pa plat-
ser med liknande forutsattningar kan
skapa forvirring och oka risken for
olyckor. En god och enhetlig standard
med ett tydligt formsprak bidrar ocksd
till att marknadsfora cyklismen battre
och pd sa satt bidra till mélet om ett
okat cyklande. Onskemail om en mer
enhetlig utformning har forts fram
fran cyklistorganisationer.
Handboken vinder sigiforsta hand
till de som ska bevara och f6rbattra be-
fintliga cykelbanor/-falt samt planera
och genomf6ra den fortsatta utbygg-
naden av stomnitet f6r cyklar i Stock-
holms innerstad — savil vighallare som
konsulter och entreprendrer. Detta
giller da naturligtvis inte bara trafik-
planerare och landskapsarkitekter
utan ocksa representanter for drift,
underhill, personer med funktions-
hinder, nyttotrafik, detaljhandel osv.
Diskussioner kring den foreslagna
standarden och ett fortsatt genomfor-
ande av ett sammanhingande och si-
kert stomnat for cykeltrafik med mer

enhetlig standard kommer forhopp-
ningsvis att medfora en 6kad forstaelse
och respekt for cykeltrafiken och bi-
dratill att cykeltrafiken accepteras och
erkdnns som ett fullgott och samhills-
nyttigt trafikslag.

Forhoppningsvis kan handboken
ocksa lasas och ge upphov till frukt-
samma diskussioner dven utanfor
Stockholms innerstad. Avsikten r inte
att behandla handboken politiskt ef-
tersom den 1 forsta hand beror detalj-
utformning. Den ska ses som en del av
flera handlingar rérande cykeltrafiken
som tagits fram efter Cykelplan 1998;
Cykelparkeringsplan, USK-Rapport:
”Att cykla 1 Stockholms innerstad”,
”Cykeltrafik och trafiksignaler”.

Det har forts diskussioner om att
fora samman alla cykelutredningar till
ett gemensamt policydokument for
cykeltrafiken f6r politisk behandling.
Det kommer i sa fall att ske i ett andra
steg, lampligen i form av en ny cykel-
plan for innerstaden.

Vad behandlas och vad behandlas ej ?
Handboken innehéller dels en allmin
textdel med diskussion om de utform-
ningsprinciper som anvints vid ut-
byggnaden av cykelbanorna i Stock-
holms innerstad och dels en rad rit-
ningar med forslag och kommentarer
till standard f6r olika typfall.
Utgdngspunkten for handboken ir
detcykeltrafiknit somangesi Cykelplan
1998. Dirfor behandlas inte planerings-
frigor, som t ex natbildning, annat 4n
som allminna forutsattningar pa sid 15.
Handboken behandlar innerstads-
miljé och medtar dirfor inte linjefo-
ring (och geometri) for friliggande ge-
vigar. Handboken behandlar heller
inte specialarrangemang 1 signalan-
laggningar, cykelparkering och vagvis-
ning vilket redan finns dokumenterat.
Frigor om drift och underhall av
cykelbanor/-falt liksom dtgarder for
cyklisterna vid arbeten i gatan kom-
mer att behandlas separat framover.
Minst lika viktigt som att den plane-
rade utformningen blir bra dr att stor
omsorg liggs ned vid detaljutforandet.
Det dr annars ldtt att goda intentioner
forfelas. Vissa rdd limnas darfor om
placering av skyltar, dagvattenbrunnar
och om kantstodsteknik i olika situa-
tioner. For att cykeldtgiarderna ska
fungerasom avsett fordras ocksa fung-
erande trafikovervakning, drift och

underhall.
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Hur forhaller sig handboken till andra
utformningsdokument?

I de av gatu- och fastighetsnimnden
godkinda dokumenten ”Stockholm -
en stad for alla” och ”Stenstadens
gatumiljo” finns riktlinjer dels for hur
vi ska skapa en tillginglig utemilj6 for
personer med funktionshinder och
dels for hur gatumiljon ska utformas
vid upprustning och forandring. I bdda
dokumenten finns avsnitt som beror
utformning av cykelvignitet. Dir
foreslagna dtgarder i denna handbok
kan komma 1 konflikt med dessa av-
snittanges detitexten. Storstockholms
Lokaltrafik (SL) har en motsvarande
handbok RIBUSS-o04 (Riktlinjer for
utformning av gator och vigar med
hansyn till busstrafik).

Allminnariktlinjer for trafikplanering
och utformning finns i de nyligen ut-
komna VGU (Vigars och gators ut-
formning) och TRAST (Trafik for en
attraktiv stad). Dessa handbocker er-
satter t ex VU (Vigverkets handbok),
ARGUS (utgiven 1987 av Viagverket
och Kommunférbundet) och Lugna
Gatan! (Kommunforbundet, 1998).
Rekommendationerna i dessa allmin-
giltiga instruktioner kan inte alltid till-
limpas fullt ut i en hart trafikbelastad
innerstadsmiljé. De ar dock en del av
underlaget for denna handbok.

Hur ska handboken anvéandas?

Rekommendationerna 1 handboken
ska anvindas for att 3stadkomma ett s3
funktionellt och enhetligt cykelvagnit

som mojligt 1 Stockholms innerstad
med god framkomlighet och sikerhet.
Forutsittningarna varierar dock starkt
fran plats till plats. Begrinsade gatu-
bredder, stora trafikmingder och kon-
flikter med andra intressegrupper kan
gora att avvikelser méste forekomma.
Forhoppningsvis kan diskussionerna i
texten da hjilpa till att leda fram till
godalosningar.

Den okande cykeltrafiken medfor att
kapaciteten pa cykelbanorna pa vissa
stallen har blivit eller kommer att bli
otillricklig. P4 sidana platser maste cy-
keltrafikens krav beaktas pd samma sitt
som biltrafikens och géngtrafikens vid
utformning, tidsattning av signaler etc.

De foreslagna utformningarna byg-
ger pa erfarenheter fran i forsta hand
Stockholm, men dven andra platser.
Nya kunskaper och en 6kad cykeltra-
fik innebidr indrade forutsittningar
som kan paverka framtida utformning
av cykelatgirderna. En striavan efter
enhetlighet ar viktig, men far inte for-
hindra att nyal8sningar provas.

Som tidigare nimnts ir osikerheten
imanga fall stor om vilken 16sning som
ar den ur alla synpunkter basta. I slutet
av handboken har listats nigra av de
frigor som bor bli foremal for yteerli-
gare utredningar och systematiska
studier.



1.2 CYKLISTERNAS SAKERHET

Cyklisterna tillhor de oskyddade trafi-
kanterna. Risken att dodas eller skadas
svért vid en kollision med motorfor-
don ir relativt stor dven vid normala
innerstadshastigheter. Riskerna for att
en olycka ska intriffa minskar med
minskande fordonshastigheter. Aven
skadornas svirighetsgrad minskar med
motorfordonens hastighet. Den vikti-
gaste dtgarden for att forbattra siker-
heten for de oskyddade trafikanterna
ar darfor att se till att motorfordonens
hastigheter dr ldga dir det finns kon-
flikter med gdende och cyklister. En
annan viktig forutsattning for en god
trafiksikerhet dr att det skapas mojlig-
heter for ett bra samspel mellan skyd-
dade och oskyddade trafikanter och
iven mellan gidende och cyklister.
(Aven cyklisternas hastighet har bety-
delse for konfliktrisken, inte minst
gentemot gaende). I den senaste trafik-
sikerhetspropositionen (maj 2004)
skriver regeringen bland annat: ”I tit-
orter dr atgarder for att sinka farterna
det mest visentliga for att 6ka cyklister-
nas tillginglighet”.

Stockholm har endast tillgang till poli-
sens olycksrapporter. Med erfarenhet
fran platser dir man kan jamfora polis-
rapporterna med statistik frin sjukhu-
sen vet vi att cyklistolyckor polisrap-
porterasimycket lag grad. Detta giller
sarskilt singelolyckor.

Sikerhetsproblem for cyklisterna
somvi kanner till ar t ex konflikter med
tung trafik och konflikter mellan rakt-
framgdende cyklar och hogersvingan-
de trafik. I Stockholm har flera dédso-
lyckor intraffat dar cyklister tringts av
hogersvangande tung trafik i signal-
reglerade korsningar.

Den daliga statistiken for cykelo-
lyckor medfor problem vid utform-
ning av cykellosningar. En viktig upp-
gift dr att inom en rimlig framtid fa in
relevant statistik frin sjukhusen.

1.3 CYKLISTERNAS FRAMKOMLIGHET

Den viktigaste atgirden for att oka
cyklandet och cyklisternas sikerhet ir
ett utbyggt cykelvignit. Ska cykeln
kunna konkurrera med bilen pé cykel-
distanser maste cykelvignitet vara
minst lika bra som bilvignatet vad galler

Cyklar och mopeder under 6 timmar i juni,
rullande 5 ars medelvérde
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genhet, framkomlighet, komfort och
sakerhet. Planering, utférande, drift
och underhall av cykelvignitet maste
ske pd samma professionella sitt som
for biltrafiken. Geometri, korsnings-
utformning, sikt och beliggning maste
utforas sa att cyklisterna kan bibehalla
en god och jamn fart under sikra fo-
hallanden.

Den okande cykeltrafiken (dia-
gram) medfor att kapaciteten pa cykel-
banorna pa vissa stallen har blivit eller
kommer att bli otillricklig. Pd sadana
platser miste cykeltrafikens krav be-
aktas pa samma sitt som for bil- och
gangtrafiken.

Det ar viktigt att forstielsen av ni-
tets och helhetens betydelse for cykel-
trafiken sprids bland planerare och an-
dra som hanterar de fysiska forand-
ringarnaistaden.

1.4 ERFARENHETER
FRAN DE SENASTE ARENS UTBYGGNAD
Under dren 1998-2003 gjordes en om-
fattande satsning pa cykeltrafiken i in-
nerstaden. Under perioden tillkom §
km dubbelriktade cykelbanor och cy-
kelvagar, 12 km enkelriktade cykelba-
nor och 1o km cykelfalt. Samtidigt in-
stallerades ett sammanhingande cy-
kelvigvisningssystem. Dessutom uto-
kades antalet cykelparkeringsplatser.
Cyklisterna fick ett mycket tydliga-
re utrymme i gaturummet och fick
ocksd en 6kad uppmirksamhet i mass-
media. Bada dessa faktorer och kanske
dven andra bidrog till att cykeltrafiken
okade kraftigt under perioden.



Gatu- och fastighetskontoret har gjort
studier av de nya cykeldtgirderna i
form av uppfoljningar av sikerhet,
framkomlighet och kostnader. Tva
examensarbeten pa Kungliga Tekniska
Hogskolan (KTH) har behandlat
sakerhet respektive framkomlighet pa
Hornsgatan. Fore-/efterstudier av
Fleminggatan ingar i en doktorsav-
handling om cykelfalt fran Lunds Tek-
niska Hogskola (LTH). USK har gjort
en enkidtundersokning bland cyklister
iinnerstaden. Nagon uppf6ljning hu-
ruvida cykeldtgirderna har paverkat
de gdende har inte gjorts. Det mesta av
materialet finns redovisat i gfk’s hand-
ling ”Cykelbanor och cykelfilt i
Stockholms innerstad”. Hir redovisas
nagra sammanfattande slutsatser.

Framkomlighet
Atgirderna pa de hart belastade hu-
vudgatorna kunde goras utan nigra
storre forsimringar f6r motorfordo-
nens framkomlighet. Endast pa ett par
stillen dar korfalt forsvunnit 1 hart be-
lastade signalreglerade korsningar har
trogheten okat. Pa Sveavigen visade
miétningarna en bittre framkomlighet
nir cyklarna forsvann fran korbanan.
Principen enligt Cykelplan 1998 att
cykeltrafiken bor beredas plats pa hu-
vudgatorna bor darfor sté fast.
Cyklisternas framkomlighet har
mitts pa Hornsgatan dir den okade
marginellt.

Sakerhet

Med tanke pa variationernaicykeltra-
fikmangderna, jamforelsetidens lingd
och detrelativt ringa antalet olyckor ar
det vanskligt att dra alltfor langtgden-
de slutsatser betriffande sikerheten.

Allt tyder dock pd att riskerna for
cyklisterna har minskat pa de utbyggda
strackorna.

Erfarenheterna fran Stockholm
och andra platser (Lena Herrstedt,
Ko6penhamn) visar att tillbakadragen
stopplinje dr bra fran sikerhetssyn-
punkt.

Nagon slutsats om skillnad i siker-
het mellan cykelfilt och cykelbana kan
inte goras. Flera studier visar dock att
cykelfilt kan vara ett konkurrenskraf-
tigt alternativ dven ur sikerhetssyn-
punkt.

Allmint anses att ett okat antal
cyklister medfor mindre relativ risk
pga att det okar medvetenheten hos
ovriga trafikanter. De senaste arens
okning av cykeltrafiken bor dirmed ha
varit positiv for sikerheten for den
enskilde cyklisten.

Trygghet

Intervjuundersdkningar pa Hornsga-
tan visar att cyklisterna kinner en stor-
retrygghetin tidigare (vilket dock inte
behover ha nigot samband med 6kad
sakerhet). I en vagkantsintervju vid
Fleminggatan fick cyklisterna svara pa
en allmin friga om de ansdg att gatan
blivit bittre. Ca 60 % ansig att gatan
blivit battre och ca 15 % att den blivit
samre. USK’s enkitundersokning vi-
sar att en mycket stor del av cyklister-
na kanner sig tryggare med cykelbana
an med cykelfilt.

Ovrigt

De gator som fatt cykeldtgarder har

samtidigt givits en miljomissig upp-

rustning i flera avseenden.
Cykeldtgirderna inkriaktar margi-

nellt pd angoring och parkering.

I0

Hornsgatan.

Kostnaderna for cykelbanorna har va-
rierat kraftigt (2500 — 18000 kr/meter
cykelbana) mycket beroende pd hur
mycket kringatgirder som projekten
inneburit. Kostnaderna for att anligga
cykelfilt har varierat mellan 400 och
1750 kr/meter cykelfilt.

Framkomligheten for bilarna har pa-
verkats endast marginellt av cykelat-
garderna.

Cyklisternas sakerhet har forbattrats.
Nagon slutsats betraffande skillnad i

sakerhet mellan cykelfélt och cykel-

banakan inte dras.

De flesta cyklister kanner sig dock
tryggare med cykelbanor an med
cykelfalt.




1.5 DEFINITIONER OCH BEGREPP

Cykelvég

Cykelbana fritt liggande eller med
minst 3 meters skyddszon mot kor-
bana.

Cykelbana

En vig eller del av vig som ir avsedd
for cykeltrafik och trafik med moped
klass 2.

Cykelfalt

Ett sirskilt korfilt som genom vig-
markering anvisats for cyklande och
forare av moped klass 2.

Blandtrafik

Cykeltrafik hinvisas till korbanan
utan att sarskilt utrymme reserveras.
Cykeloverfart

Del av vdg som dr avsedd att anvindas
av cyklande for att korsa korbana eller
cykelbana och som anges med vigmar-
kering. Cykeloverfarten ar bevakad
om den ar forsedd med trafiksignaler,
annars obevakad.

Skyddsremsa

Omréade mellan cykelbana eller cykel-
falt och intilliggande korfalt for mo-
torfordonstrafik (som ska ge plats for
dorrar som 6ppnas mm).

Bevakat respektive obevakat dvergangs-
stélle

Ett overgangsstille ar bevakat om det
regleras av trafiksignal eller polisman
ochiannatfall obevakat.
Cykelnat/-vagnat

I denna handbok avses det nit av cy-
kelbanor, cykelfilt och blandtrafikga-
tor som redovisas i cykelplan for in-
nerstaden. Nitet dr i forsta hand avsett
for cykel som transportmedel.

Cykelstrak
En eller flera sammanhingande linkar
icykelvagnitet.

Vasagatan.

II

Hornsgatan.

£

&

Py
oy




1.6 Paragrafer/lagar

I grunden giller att cykeln ir ett for-
don och cyklisten ar dirmed en for-
donsforare som ska ritta sig efter de
regler, vigmarken och vigmarkeringar
som galler enligt TF (Trafikf6rord-
ningen) och VMF (Vigmirkesforord-
ningen). Regelverket paverkar inte
bara cyklisternas sikerhet utan aven i
hog grad deras framkomlighet. Efter-
som cyklisterna inte behover ha kor-
korteller annan utbildning ar det extra
viktigt att utforma gatan och sirskilda
cykelatgarder konsekvent och pd ett
sadant satt att det klart framgar vad
som forvintas av cyklisten.

De paragrafer i Trafikforordningen
som ar av sarskilt intresse vid utform-
ning av cykelatgirder ir:

3 kapitlet, §§6, 21, 60-61
6 kapitlet, §6

I denfoljande texten finns utdrag ur
dessa tillsammans med de slutsatser vi
kunnat dra med utgangspunkt frin pa-
ragraferna. Vihar ocksa fort diskussio-
ner med regelexpertis pd Vigverket
kring dessa fragor. Reglerna driendel
fall svartolkade och det ar darfor inte
alltid latt att utforma cykelatgirderna
sé att det klart framgar for cyklisten
vad som giller.

Korsningar

Trafikreglerna lagger ett stort och generellt
ansvar pa cyklister i korsningssituationer
genom, 3 kap 21§ "...En férare har ocksa
vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skar
den egna kursen nar féraren kommer in pa
envag...

3. fran en cykelbana, en gagata, en gards-
gata eller fran terréng...”

For cyklister (fordon) som lamnar en
cykelbana giller siledes en obetingad

vajningsplikt gentemot ovrig trafik.
Enligt regelexpertis finns det inget un-
dantag frin denna regel. Ett typfall r
situationen dir en friliggande gc-vag
korsar en korbana. Pa en kombinerad
ge-overfart galler olika regler for fot-
gangare och cyklister pa grund av cy-
klisternas hogre fart. Bilisten vajer for
fotgangare som dr ute, men dven “just
skall gd ut” pa overgangstille. Gente-
mot cyklisten behover bilforaren bara
ta viss hansyn till cyklister som redan
ar ute pa cykeloverfarten enligt

3kap 618§ "...Enforare som ndarmar sig en
obevakad cykeldverfart, skall anpassa has-
tigheten sa att det inte uppstar fara for cyk-
lande och mopedfdrare som &r ute pa cykel-
overfarten.”

Ett forhallande som andd stirker
cyklisternas stillning i Stockholm ir
att cykelbanorna lings huvudgatorna
normalt avslutas strax innan korsning.
Vijningsskyldigheten for cyklister lig-
ger daiden punkt dir cykelbanan av-
slutas. I sjilva korsningen giller sam-
ma regler for cyklister som for andra
fordonstrafikanter.

I tre- och fyrvigskorsningar och
cirkulationsplatser med markerade cy-
keloverfarter ar situationen mer svar-
tolkad. Har laggs ett storre ansvar pa
den svingande bilen.

Enligt 3 kap 61 § ska namligen:

"En forare, som skall kora ut ur en cirkula-
tionsplats eller annars efter att ha svangti
en vagkorsning skall passera en obevakad
cykelbverfart, skall kora med lag hastighet
och lamna cyklande och férare av moped
klass 2 som ar ute pa eller just skall fardas ut
pa cykeldverfarten tillfalle att passera”.
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A andra sidan har cyklister dven ett
sarskiltansvar nir man ger sigut pa cy-
keloverfart enligt

6 kap. 6§ "Cyklande eller forare av moped
klass 2 som skall fardas ut pa en cykel6ver-
fart skall ta hansyn till fordon som narmar
sig overfarten och far korsa viagen endast
om det kan ske utan fara.”

Olika regler giller alltsd for for-
donsforare som ska passera en obeva-
kad cykeloverfart beroende pa vari-
fran han kommer. Cyklisten vet nor-
maltinte vad som giller for den aktuel-
le fordonsforaren.

Vanadisplan.



Cykelvag

Gdngvdqg
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Principskiss som visar placering av vigmairke och vigmarkering intill cykeloverfart

Cyklisten ska dock alltid {6lja de reg-
ler som giller cyklister.

Isamtliga fall laggs siledes ansvar pa
cyklisten, men i vissa fall aven pa bilis-
ten. Hur dessa olika regler for cyklister
och bilister ska fungera ihop ar inte latt
att forstd. Tankvirt ar anda att cyklis-
tens “stallning” ar starkare gentemot
bilisten nir man befinner sig i korbana
(ellericykelfalt) innan man kommer in
pé en cykeloverfart in nir man kom-
mer frin cykelbana.

Enklast dr situationen i en signal-
reglerad korsning/6verfart. Har har
bilisten samma skyldigheter gentemot
cyklisten som mot fotgingare enligt:

3 kap 60§ "Vid ett bevakat 6vergangsstalle
skall en férare lamna gaende som pa ratt
satt gatt ut pa 6vergangsstallet méjlighet
att passera. Detta galler &ven om féraren far
korsa 6vergangsstallet enligt trafiksignaler
eller tecken av polisman.

En forare som efter att ha svangti en kors-
ning skall passera ett bevakat 6vergangsstal-
le skall kéra med lag hastighet och har vaj-
ningsplikt mot gdende som pa ratt satt gatt
ut pa eller just skall ga ut pa 6vergangsstillet.
Skyldigheten enligt forsta och andra stycke-
na vid bevakade 6vergangsstallen galler
aven mot cyklande och férare av moped
klass 2 vid bevakade cykel6verfarter.”
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Obevakade cykeloverfarter i korsning
med hiogerregel bor helt undvikas pa
grund av de olika regler som giller for
bilisterna.

De allra flesta av de obevakade cy-
keloverfarterna i innerstaden ligger i
vdjningsreglerade korsningar dar tra-
fiken pd korsande gata ska limna fore-
tride. Hir ar forhallandena normalt
enklare. Detdr dock heltavgorande att
lokala trafikforeskrifter (LTF) och ut-
mirkning dr utfort pa race satt. For att
garantera att vijningsskyldighet for
korsande biltrafik dven omfattar
cyklisterna méste det vara blixtrande
klart att cykeloverfarten tillhor den
gata som vijningsplikten giller mot.
Annars maste det av LTF klart framga
att iven cykelbanan omfattas av
vajningsplikten.

Iinnerstaden dr det oftast uppenbart
att cykelfilt eller bana tillhor gatan. I
ytterstaden kan det vara mer tveksamt
sarskilt om banan, som ofta ir fallet,
tillkommit efter att vigen tagits 1 drift
och gillande LTF utfirdats. Det finns
ett rattsfall dar en cyklistdodades pd en
cykeloverfartianslutning till en cirku-
lationsplats. Hovratten domde cyklis-
ten som ensam villande eftersom de
fann att cykeloverfarten ¢j tillhorde
cirkulationsplatsen mot vilken ankom-
mande bilar har vajningsplikt. Enligt
hovritten hade istallet cyklisten vij-
ningsplikt (enl 3kap 21§) i och med att
han limnade en cykelbana!



Aven detaljutformningen ir viktig. En
obevakad cykeloverfart i en korsning
dar den korsande biltrafiken ska limna
foretrade enligt lokal trafikforeskrift
ska utformas pa ett sidant sitt att det
av skyltning och vigmarkeringar klart
framgar att foretrade ska limnas dven
till cyklisterna, dvs skyltar och marke-
ring ska placeras fore cykeloverfarten.
Om utrymme for vijande biltrafik
finns dven efter cykeloverfarten upp-
repas vigmarkeringen.

Obevakade cykeloverfarter fore-
kommer dven pa striacka dir en cykel-
vig korsar korbana. Om bilarnas has-
tighet overstiger 30 km/tim bor man
hir utféra ndgon typ av fysisk dtgird.
Tinkbara dtgirder dr avvikande firg,
vagkuddar, f6rhojd overfart eller dylikt.

En genomgiende gingbana intill
korbanan med eller utan markerat cy-
kelfilt eller cykeloverfart forstarker
bilisternas vdjningsskyldighet enligt

3 kap 21§ ......... "En férare har ocksa vaj-
ningsplikt mot varje fordon vars kurs skar
den egna kursen nar féraren kommer in pa
envag....

4. efter att ha korsat en gang- eller cykel-
bana”

Genomgaende cykelbana kan darfor
exempelvis overvigas vid cykelover-
farter i hogerreglerade korsningar om
inte regleringsform kan dndras.

Stréckor
Pa strickor ar regelsituationen for cy-
klister enklare dn i korsning men anda
inte helt sjalvklar.

P4 gator och viagar dir det finns cy-
kelbana giller i grunden

3 kap 6§ "Cyklar och tvahjuliga mopeder
klass 2 skall vid fard pa véag foras pa cykelba-
nadarsadan finns.

Om sarskild forsiktighet iakttas far dock

1. cyklande och férare av tvahjuliga mope-
der klass 2 anvanda kérbanan dven om det
finns en cykelbana nardetarlampligare med
hansyn till fardmalets lage”...

Om det finns en cykelbana pa gatans
ena sida behover man exempelvis inte
korsa gatan foratt dka ett kortare stycke
lings andra sidan gatan. Exempel ar ga-
tor med dubbelriktade banor pa gatans
enasida, t.ex Norr Milarstrand.

En cykelbana ir i grunden dubbel-
riktad. Att mala cykelmyror ger ingen
juridisk skillnad. Symbolerna anger
bara limplig firdriktning. For att
dubbelriktning ska upphivas krivs en
sarskild lokal trafikforeskrift samt
skyltning. I normala fall kan inga miss-
forstand uppstd. LTF och skyltning
bor endast genomforas om behov
uppstar.

Avsluta cykelbanan innan korsning.

Undvik dubbelriktade banor, i synner-
het i hogerreglerade korsningar och
cirkulationsplatser.

Se till att LTF om vajning for korsande
trafik dven omfattar cykelbanan.

Det finns ett starkt behov av att for-

enkla och fortydliga lagstiftningen.
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Norr Mélarstrand.

a

Gata med cykelfilt i avvikande féarg (Sveaviigen).



2 Utformning

2.1 ALLMANNA FORUTSATTNINGAR

Malet for cykelplanering

—Sammanhingande och tydligt cykel-
vignatsom ska knyta samman inner-
stadens olika delar

— Gena och littillgingliga strik vilket
innebir att huvudgatorna for biltra-
fik till stor del dven dr huvudstrak for
cykeltrafiken

- God framkomligheten med tillrack-
lig kapacitetihdrt belastade punkter

- God trafiksikerhet for alla trafikant-
kategorier

— Attraktiva strdk med en utformning
som ar anpassad till cykeltrafikens

villkor
— Enhetlig utformning

Vid utbyggnad prioriteras cykelvig-
nitet i cykelplanen. Vid nyexploate-
ring och fortitning ar det viktigt att cy-
keltrafiken och nitbildningen tas med
iplaneringen fran borjan.

Cyklisterna

I enlighet med cykelplanen betraktas
cykeln vid planeringen som ett trans-
portmedel (ej for rekreation och tra-
ning).

Den komplicerade trafiksituationen
1innerstaden gor att natet ar tinkt for
“trafikmogna” cyklister, minst 12-14 ar.

Cyklisten astadkommer sin rorelse-
energi med muskelkraft och r ofta be-
redd att minska sikerhetsmarginalen
forattslippabromsaned. Det dr dirfor
sarskilt viktigt att utforma cykelvig-
nitet for en jamn hastighet utan onodi-
ga stopp eller hinder. Prioritering i
korsningar med sekundira lokalgator
efterstravas liksom god sikt, tillrickliga
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Bra utformad separation enligt minga cyklister (Sveavigen).

radier pa det separata cykelvignitet,
god kvalitet pd belaggningen osv.

Normalt har cyklisten en hastighet
som ar storre an fotgangarens men lag-
re dn bilistens. Variationen mellan oli-
ka cyklister dr dock stor. Det ar tillatet
(och inte omojligt) att cykla i 50 km/
tim i innerstaden. Mdnga mopeder gar
att kora fortare dn den tillitna hastig-
heten. Det tillgangliga utrymmet i in-
nerstaden gor emellertid att det ir
omojligt att utforma cykelbanor 1 in-
nerstaden for en hastighet 6verstigan-
de 25-30 km/tim. Cyklister och (olag-
liga) mopedforare som onskar fardas
fortare dn sa hanvisas till korbanan.

Nedforsbackar gor att cyklisterna
okar sin hastighet. Liangre broms-
straickor och storre krav pa svingra-
dier gor att detaljerna méste utformas
sarskilt noga vad betriffar tex bredder,
beliggning, avstand till fasta foremal
ochssikt.
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Vigbanans beskaffenhet dr av stor be-
tydelse for cyklisten. Fraimmande f6-
remal eller gropar kan f3 besvirliga
foljder. Cyklisten maste darfor forut-
om pé den 6vriga trafiken dven fokuse-
ra pd vagbanan. Det ar dirfor lampligt
att den skyltning som ir juridisk nod-
vandig forstirks och kompletteras
med anvisningar i vigbanan.

Minga aldre och personer med
funktionshinder upplever cykeltrafi-
ken i innerstaden som ett problem.
Detta giller naturligtvis sarskilt vid ge-
mensamma gc-vagar och dir cykelba-
na och gingbana gir omedelbart intill
varandra. Man tycker att cyklisterna
kommer snabbt och att dom inte hors.
Ofta har man svartatt uppfatta skillna-
den mellan gingbana och cykelbana.

Viktigt att cykeltrafik och natbildning

finns med i planeringen fran borjan.




2.2 PRINCIPER FOR SEPARERING MELLAN
CYKLISTER OCH BILTRAFIK

P4 cykelstrdk lings gator med tilliten
hastighet so km/tim eller mer (huvud-
gatunitet) ska cyklister och biltrafik
separeras med cykelbanor eller cykel-
falt. I korsningarna utmed dessa strik
bor banorna/filten 6vergdicykelover-
farter. Harigenom skapas viktig konti-
nuitet i straken. Korsningar med so-
gator dr vanligen signalreglerade vilket
oftast far accepteras ur sikerhetssyn-
punkt. Om inga signaler finns bor has-
tighetsdimpande atgarder vidtas.

De tinkta sammanhingande cykel-
straken 1 innerstaden har idag ofta
langa uppehall vid storre korsningar
och platser (t ex Sergels Torg, Gustav
Adolfs Torg). Cykeltrafiken har ofta
fact kliva at sidan till forméan for ovrig
trafik. Ibland har svarigheten att hitta
“ratt” cykelatgard lett till att man inte
gjort ndgonting alls pd de platser dir
det kanske mest behovs. Detta maste
vara fel! Det ar allra viktigast att tinka
pa cyklisterna dar det ar svrt.

Slapp inte cyklisterna i onédan —strava

i stallet efter kontinuitet.

For att hitta en losning pd dessa
platser kanske man maste kompromis-
samed breddmatt eller hitta okonven-
tionella dtgirder. Ibland kan det kan-
ske ricka med ndgon form av marke-
ring for att fortydliga for motorfor-
donstrafiken att det kan forekomma
cyklar. Eventuella cykelfilt bor utfo-
ras med avvikande farg.

Hela lokalgatunitet kommer att
hastighetsbegrinsas till 30 km/tim. P4
dessa gator kan man cykla i blandtra-
fik. Har vidtas inga sarskilda cykelat-

garder forutom tillbakadragen stopp-
linje och eventuellt korta cykelfilt vid
signalanliggningar. Om de verkliga
fordonshastigheterna ar f6r hoga bor
hastighetsdimpande dtgirder utforas.

Pa huvudgator med cykeltrafik ska bilar
och cyklister separeras.

Bana eller félt?

Enligt Cykelplan 1998 ska enkelriktade
cykelbanor anlidggas pa vardera sidan
av gatan dir sa ir mojligt. I cykelpla-
nen konstateras dock ocksa att man
inte kunnat visa att cykelbanor ar sak-
rare dn cykelfalt. Erfarenheter fran
Stockholm och andra platser efter 1998
gor att mdnga trafikplanerare idag ir
mer positivt installda till cykelfilt dn
tidigare. Enkidtundersokningar bland
cyklisterna visar dock att dessa 1 hog
grad foredrar cykelbanor.

Nedan redovisas argument for och
emot respektive 16sning:

Samspel/integration

Undersokningar visar att samspelet
mellan cyklister och bilister 6kar om
cyklisternaintegreras med biltrafikeni
korsningarna. Cykelfalt tydliggor cy-
klisterna for bilforarna pa ett battre
sitt dn cykelbanor dir cyklisterna
doljs bakom parkerade bilar.

Konflikter-bilar

Pé strickornaforsvinner konflikterna
med biltrafiken helt med cykelbanor,
men inte med cykelfélt. Vid uppehall i
banorna vid busshallplatser kan dock
cyklisterna hindras av felparkerade

bilar.
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Dubbeluppstillning i cykelfilt (H ornsgam ).

Upplevd trygghet
Mainga cyklister kdnner sig tryggare
med cykelbanor dn med cykelfilt
(82% enligt USK). For vana cyklister
ar dock skillnaden mindre.

De gaendes uppfattning ar inte un-
dersokt.

Konflikter-fotgangare
Cykelbanor ger konflikter med kor-
sande gaende textill och frin angoran-
de bilar samt i varierande utstrickning
aven med gaende lings gdngbanan.
For gdende ar cykelfalt battre an cy-
kelbanor eftersom man da helt slipper
cyklister intill gdngbanorna.

Framkomlighet

Framkomligheten for cyklister ar batt-
re med cykelfalt. Vanligt forekomman-
de dubbeluppstallning forsimrar dock
framkomligheten i falten.

Med cykelfilt ar det littare att svinga
vanster i korsningarna.

SL foredrar cykelbanor framfor falt.



Varutransporter/angoring

For distributionstrafik och annan nyt-
totrafik har man vid cykelfilt battre
avlastningsmojligheter, slipper kor-
sande cykeltrafik pa vag fran bilen till
fastigheten och dessutom slipper man
dra lastpallar 6ver eventuell kantsten
mellan gdng- och cykelbana.

Cykelbanorna anvinds ibland som
upplagsplats for avlastat gods och upp-
stillning av containrar.

Cykelfilt anvinds ofta for olaglig
dubbeluppstillning.

Cykelfilt kan inte anvinds pé gator
med tidsbegrinsade stoppforbud som
ex Sveavagen. Filten kommer d& mel-
lan tvd raktframgaende korfalt.

Drift & underhall, kostnader

Tillsyn, drift och underhill ir ofta
battre pa korbanan — dir cykelfilten
ligger — dn pa cykelbanan (en priorite-
ringsfraga!). Forslitningen pa korba-
nan ar dock storre.

Eftersom hela korbanebredden
finns kvar vid cykelfilt kan man nyttja
gatan mer flexibelt t ex finns mer plats
for forbikorning vid arbete i gatan, till-
falliga stopp och olyckor.

Kostnaderna for cykelbanor ar na-
turligtvis avsevirt storre dn for cykel-
falt. Kostnaderna for utbyggnaderna i
Stockholm har varierat kraftigt frin
plats till plats men kan 6verslagsmas-
sigt uppskattas till 10000 kr/m for ba-
nor och rooo kr/m for falt. Forslit-
ningen av cykelfiltens malning gor att
de maste underhillas arligen.

Andra landers erfarenheter

Erfarenheter och studier frin andra
platser tyder pd att cykelfiltaccepteras
och foredrasiallthogre grad.

Sykkelhdndboka (Statens vegvesen,
Norge) forordar cykelfilt och anser
cykelbanor olimpliga pga av riskerna1i
korsningarna.

Enligt tyska rekommendationer
bor cykelfilt viljas framfor cykelbana
dar antalet korsningar och utfarter ar
stort (FGSV, 1998).

Sakerhet

Nigon slutsats om skillnad 1 sikerhet
mellan cykelfilt och cykelbana kan
inte goras.

I manga fall &r cykelfilt ett fullgott alter-
nativ till cykelbana. Trots dnskemalen om

enhetlig utformning bér bada alternati-
ven accepteras pa cykelvagnatet. Val av
16sning far avgéras fran fall till fall.

Dubbelriktade cykelbanor
Dubbelriktade cykelbanor lings kant-
sten bor normalt undvikas i innersta-
den. De har visat sig medfora sam-
spelsproblem i korsningspunkter mel-
lan cyklister, bilister och gdende. An-
slutningarna till det enkelriktade cy-
kelnitet kan bli problematiska. Enligt
”Stockholm - en stad for alla” ska dub-
belriktade cykelbanor lings med gata
inte planeras vid nyanliggning efter-
som utformningen dir gangpassage
sker over cykelbanan ar mycket svir-
16st. Det finns dock ett flertal platser
med langa korsningsfria strickor dir
dubbelriktade cykelbanor/vigar ar na-
turliga och acceptabla (Norr- och So-
der Milarstrand, Munkbroleden, Tra-
nebergsbron, Strandvigen mfl.).
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De korsningspunkter som dnda kan
finnas lings en dubbelriktad cykel-
bana/-vag bor utformas sa att det klart
framgar for alla trafikanter att cyklis-
ter kan komma fran bada hall. Goda
16sningar kan vara genomgaende cy-
kelbana, forhojd cykeloverfart eller
cykeloverfart med avvikande firg/
beliggning.

Dubbelriktade cykelbanor har hit-
tills inte forsetts med mittlinje annat dn
vid utsatta platser. Mittlinje, komplet-
terad med cykelsymboler och rikt-
ningspilar, bor utforas 1 6kad omfatt-
ning och ska alltid anvindas vid sikt-
skymda partier (ex Kungsholms Strand)
och pé dubbelriktade banor dir gang-
trafik ¢j tillats (ex Hornsbergs Strand
(planerad) samt Norr Milarstrand).

Dubbelriktade cykelbanor b6r normalt

undvikas i innerstaden.

-
Mittlinje pd cykelbana (Munkbroleden).



I Parkering I

Heldragen linje 0,2

B —

Motriktad cykelbana.

Motriktad cykelbana
Stadens policy ar att lokalgatorna ska
vara dubbelriktade vilket ocksa under-
lattar f6r cyklisterna. Ibland dr gatan sd
smal att den inte ar mojlig att dubbelrik-
ta for motorfordon. Utomlands (t ex
Danmark) finns exempel pa att manisa-
dana fall upplatit gatan f6r dubbelriktad
cykeltrafik utan att ge cyklisterna nagot
eget utrymme. Denna enkla 16sning
som synes fungera ar for nirvarande
inte mojlig med svensk lagstiftning, men
vore intressant att prova pa lagt trafik-
belastade lokalgator med 30 km/tim.
En motriktad cykelbana pa gata
med enkelriktad trafik bor vara upp-
hojd i forhillande till korbanan, men
kan ocksa utforas med mélad heldra-
gen linje pd befintlig korbana. Om den
malas tillkommer refuger vid banans
borjan och slut. P4 en avmalad bana
kan det bli problem med angorande
och parkerande bilar. For att kunna
overvaka parkeringen dr det viktigt att
cykelbanan skyltas korrekt.

Efterstrava alltid att medge cykeltrafik i
bada riktningar pa innerstadens gator.

Lilla swiingen

Stora svingen

Stora och lilla svingen.

Korsningar

De flesta konflikterna mellan motor-
fordon och cyklar intraffar i korsning-
ar. Den fran trafiksikerhetssynpunkt
viktigaste atgarden ar att sikerstilla
liga fordonshastigheter.

Cykelfilt medfor inga sarskilda pro-
blem i korsningarna. I signal- och vij-
ningsreglerade korsningar dir trafik pa
anslutande gata har vijningsplikt mar-
keras cykelfilten genomgdende, lamp-
ligast med cykeloverfartsmarkering.
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I oreglerade korsningar kan vinster-
svangande cyklister i samspel med bil-
trafiken vilja ritt placering i korbanan
fore korsningen. Detta galler avenisig-
nalreglerade korsningar nir cyklisten
anlinder under gronfasen och kan bry-
ta ut ur cykelfiltet. Cyklister som
anlinder under rodfasen uppsoker ratt
startlige i omradet bakom den tillbaka-
dragna stopplinjen. Normalt anvinder
cyklisterna lilla svingen men dven
stora svangen ar mojlig. Lilla svingen



innebir en trafiksikerhetsrisk om inte
samspelet mellan cyklister och motor-
fordonsforare ar fullodigt, speciellt pa
gator med mer an ett kofalti tillfarten.
P3 gator med cykelbana maste mani
varje korsning avgora vilka dtgirder
som ska vidtas for de vinstersvingan-
de cyklisterna. Forutsittningarna be-
traffande utrymme, trafikmangder, an-
tal svingande cyklister mm varierar
fran plats till plats. Nagon riktigt bra
allmingiltig 16sning for de vanster-
svangande cyklisterna fran cykelbana
finns knappast. Vanligen torde det vara
tillrackligt att avsluta cykelbanan fore
korsningen. Vid korsande cykelstrak i
trevagskorsningar eller vid stora mal-
punkter kan dock andra dtgirder vara
nodvindiga. Dessa syftar da till att ge
cyklisterna en mojlighet att genomfora
stora svangen pa ett trafiksikert sitt.
Stor omsorg maste laggas ned vid pro-
jektering och utforande sa att kors-
ningen blir tydlig och lttatt anvinda.
Cykelbanor innebir att cyklisterna
ligger lingre fran biltrafiken och ofta
ar dolda for bilisterna bakom parkera-
de bilar. For att forbattra samspelet
mellan cyklister och bilister bor cykel-
banan avslutas fore korsningen och
overgd i cykelfilt. Avslutningen utfor-
mas sa att cyklisterna kommer ut i
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Cykelfilt vid korsning med underordnad gata.

skydd och utan stora vinkeldndringar,
sesid 31.

Om cykelbanan avslutas ca 30 me-
ter fore korsningen finns mojlighet for
vianstersvangande cyklister att ligga
sigiratt korfilt, men detta kan innebi-
raatt ett raktframgdende korfilt méste
korsas ganska tvirt. Risk for olaga for-
donsuppstillning, behov av parke-
rings- och angdringsplatser mm gor att
detiinnerstaden oftaar limpligtattav-
sluta cykelbanan minst 10 meter fore
overgingsstille. For siker korning kan
cyklisten vilja stora sviangen.

Vinstersvingande cyklister som an-
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linder till en signalreglerad korsning
under rodtiden kan nyttja omradet
bortom den tillbakadragna stopplinjen
for att valja ratt placering i korbanan.

Tank alltid igenom hur cyklister ska

klara vanstersvang i korsning.




Cirkulationsplatser
Forutsittningarna betraffande geome-
tri, trafikmingder osv. varierar starkt
fran plats tll plats. Att {3 en utform-
ning som tillgodoser dven cykeltrafi-
kens krav pd god sikerhet och fram-
komlighet kraver stor noggrannhet vid
planeringen. For att fa basta sikerhetar
det viktigt att cirkulationen och till-
ochfrinfarterna utformas sd att motor-
fordonens hastigheter blir liga. Cirku-
lationsplatser med enfiltiga tillfarter
ger avsevart battre trafiksakerhet.
Cyklisternai cirkulationen placeras
enligt ndgotav de tva alternativsom vi-
sas 1 figurerna. I bdda alternativen ska
de ytor, dir konflikt med motorfordon
kan forekomma forses med fargad be-
liggning. Overfarterna i den dubbel-
riktade cykellosningen ska hojas upp
eller hastighetssikras pa annat sitt.

En cirkulationsplats ar enkelriktad.
Darfor ar det viktigt attinse att en dub-
belriktad cykelbana normalt inte kan
innefattas i vajningen for cirkulations-
platsen. For att sa ska vara fallet maste
detsarskilt framga av den lokala trafik-
foreskriften.

Utfér markering dven i cirkulationen

om cyklisterna kommer pa cykelbana/-
falti tillfarterna. Slapp dem inte!

Principlosning vid cirkulationsplats - enkelriktad cykellosning.
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Mopeder pa cykelbanor/-falt

Enligt forfattningen dr mopeder klass
2 tillitna pa cykelbanor. An si linge ir
dock antalet mopeder ganska litet.
Gatu- och fastighetsnimnden har pad
forslag fran kontoret beslutat att tills
vidare inte forbjuda moped klass 2 att
kora pa cykelbanorna. Om det finns
platser med sirskilda skil kan dock
mopeder forbjudas.

Det finns tre olika typer av mopeder

— Moped klass 1 (EU-moped) med en
hogsta tilliten hastighet av 45 km/
tim

— Moped klass 2 (hogsta hastighet 25
km/tim)

— Gamlamopeder (hogsta hastighet 30
km/tim) som juridiskt raknas som
klass 2

De olika mopedtyperna ir i praktiken
svéra att skilja at. Madnga mopeder ir
trimmade och de flesta kan koras 1 ho-
gre hastighet dn den for typen tillatna.
Dessa problem tillsammans med det
faktum att det totala antalet mopeder
okar for nirvarande gor att det kan
finnas anledning att se dver beslutet att
mopeder klass 2 ska fa kora pa cykel-
banorna. Ett forbud skulle dock med-
fora en omfattande skyltning.

For ndrvarande gér det inte rent ju-
ridiskt att tillita moped klass 1 pa cy-
kelbanorna vilket inte heller ar lamp-
ligt. Dessa mopeder ar alltsa alltid hin-
visade till korbanan vilket innebir pro-
blem lings t ex infartsleder som Trane-
bergsbron, Skanstullsbron osv dir

B R ST e e

Lz:mli-/mgenls;;lan.

moped i korbanan inte dr limpligt fran
trafiksikerhetssynpunkt. Nagon gen
vig mellan Essingedarna och Soderort
finns inte eftersom mopederna inte far
anvinda motorvig. Frigan hur detta
problem skal6sas bor utredas vidare.

Hinder mot biltrafik pa cykelvagar

Olovligbiltrafik pa cykelvigarna drett
mindre vanligt problem i innerstaden,
men kan férekomma. I forsta hand bor
en bedomning goras om problemet ir
sd stort att fysiska dtgiarder maste vid-
tas. Grundprinciperna ska varaattinga
fysiska hinder ska sittas uppicykelba-
nan. Kanske nigon enstaka bil ar att
foredra framfor de oldgenheter som en
avstingningsanordning alltid innebir:

—Risk att ndgon cyklist 1 morker ska
kora pd hindret och skada sig

—Hindret forsvérar eller gor det omoj-
ligt att skota renhallning och vinter-
vaghallning pa ett effektivt sett.
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— Om cyklister varje ging man passe-
rar maste sakta ner eller stiga av cy-
keln finns risk att man viljer en an-
nan vig. Om man 1 stillet viljer att
cykla pa en bilgata dr hela idén med
cykelbanan forfelad.

—Om cykelbanan ir ritt skyltad ska
polisen 6vervaka att gillande regler
efterlevs.

Om en fysisk avstingning anses
nodvindig bor den utforas med hjilp
av “mjuka” pollare och inte med fasta
grindar. Pollare bor halamplig farg och
reflexmaterial. Den yttre belysningen
maste vara tillfredsstallande.

”Svingdorr” dr den i sirklass vanli-
gaste 1osningen i dag. Om en sddan ska
anvindas ska den ha runda delar klidd-
da med mjukt material samt tillrickligt
med reflexer.

Undvik fysiska hinder i cykelbanor.



2.3 PRINCIPER FOR SEPARERING MELLAN
CYKLISTER OCH GAENDE

Cykelbana-gangbana

Enligt ”Stockholm — en stad for alla”
ska gang- och cykeltrafik dir sa ir moj-
ligt vara helt atskilda annars ska sepa-
rering utforas i form av nivéskillnad,
racke, tradrad eller grisremsa. P4 an-
draplatser t ex Malmo anvinds inte ni-
vaskillnad utan enbart olika beligg-
ningstyper med stor kontrast. I denna
handbok {6ljs principerna i ”Stock-
holm —en stad foralla”.

Pé gator med trad bor cykelbanan
placeras mellan triden och kérbanan
sd att en mobleringszon skapas mellan
gangbana och cykelbana. Detta for-
drar dock storre bredd pa gang- och
cykelbanan med tanke pa tridens av-
stand till husen.

P4 gator utan trid och dir man varit
tvungen att ligga cykelbanan mellan
triden och husen ska en nivaskillnad
utforas mellan cykelbana och gangba-
na. Vid detaljutformningen ska hansyn
tas dels till kraven fran personer med
synskada dels till 5nskemal fran distri-
butorer som ska passera nivaskillna-
den med varor lastade pa olika sitt.
Tills vidare bor 5 cm hog fasad (45 gra-
der) kantsten provas. Fasningen mins-
kar cyklistens risk att kora in 1 kant-
stenen med trampan.

Atskillnaden mellan gdngbana och
cykelbana har ibland utforts i form av
en ranndal utford med ndgra rader gat-
sten. Denna 16sning har hittills inte ac-
cepterats av personer med synskada,
men har annars fungerat bra. Om stan-
dardutférande med nivaskillnad av
nagon anledning inte ir mojlig att
genomfora ska atskillnaden goras med

3 rader storgatsten eller 5 rader sma-
gatsten. Detta har ofta valts med hin-
syn till snorojning, brunnsplacering,
distribution, snubbelrisk och 6kad
omkdorningsmojlighet.

Det ar viktigt att anvianda beligg-
ningar som ger god kontrast mellan de
olika ytorna. Bidabanorna ska hasam-
ma goda framkomlighet och komfort.
Gangbana och skyddszon beldggs nor-
malt med grd betongplattor. Cykelba-
nan beliggs med svart asfalt. Cykelba-
nan forses med cykelmyror pa strate-
giska platser med maximalt 40 meters
mellanrum, helst under gatubelysning.

Pa gang- och cykelvag

P4 gdng- och cykelvigar markeras skil-
jelinje mellan gaende och cyklister an-
tingen med en string av fem rader sma-
gatsten eller med en heldragen 6 cm

B
-

Gotgatan - Medborgarplatsen.
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bred vit linje. Val av utformning beror
pa omgivande miljo (och tillgdng pa
pengar).

Vigmarkering med cykelmyror och
ganggubbar sker pa strategiska platser
som vid anslutande gdngbanor/strik,
trappor, in- och utfarter osv. Pd strack-
or diremellan gors motsvarande mar-
keringar daven hir med maximalt 40
meters mellanrum, helst under gatube-
lysning.

Rekommendationen ir att alltid an-
vinda skiljelinje pa ging- och cykelva-
gar. Om man av exempelvis estetiska
skal eller pa grund av ett mycket ldgt
antal gdngtrafikanter vill slopa skilje-
linje, maste detta bestimmas fran plats
ull plats.

Tydlig avgrinsning mellan gdende
och cyklister i normalfallet.




Separering med avvikande material (Vasagatan).
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2.4 INTRESSEKONFLIKTER

Parkering, varuforsorjning mm
Normaltsett finns inga mojligheter att
helt slopa parkering/angoring for att
bereda plats for cykelbanor/-filt. An-
goringsmojligheterna bor vara kvar 1
storsta mojliga utstrackning. Fore
korsningar méste dock ofta enstaka
parkerings- eller angoringsplatser slo-
pas for att t ex kunna avsluta cykelba-
nor i tillrackligt god tid. P4 gator med
stort behov av angéring och distribu-
tionstrafik (de flesta huvudgatorna)
bor behovet avlastzoner och korttids-
parkering 154 fall ses 6ver och eventu-
ellt 6kas pa bekostnad av boendepar-
kering. Detta ar sarskilt viktigt nar cy-
kelfalt ska utforas eftersom det dr van-
ligt med olaglig uppstallning i cykel-
falten.

Attersitta kantstensangoring lings
enstricka med enstakalastzoner paen
bred gingbana innanfor en upphojd
cykelbana har provats pa S:t Eriksga-
tan. Risken for uppstillning av ango-
rande fordon pa cykelbanan 6kar nir
angoringsmojligheterna minskar. Los-
ningen rekommenderas inte.

Detaljutformning av nivaskillnad
mellan cykelbana och gangbana bor
utredas narmare i samrad med repre-
sentanter for cyklister, distributorer
och synskadade. Var rekommenda-
tion tills vidare ar fasat kantstod (45
grader) och § cm nivaskillnad.

Temporirastoppforbud bor undvi-
kas med tanke pa behovet av kantsten-
sangoring. Dar cykelfilt lagts ut kan

Ledlinje forbi hallplats.

temporira stoppforbud inte anvandas
eftersom faltet da hamnar mellan rull-
lande bilkorfilt.

Overvakningen av fordonsuppstill-
ning i cykelfilt, pa cykelbanor och vid
péa- och avfarter till cykelbanor bor
skdrpas.

Busshallplatser

Vid cykelbanor gors normalt ett uppe-
halli cykelbanan forbi busshéllplatsen.
Cykling far skeihéllplatsomridet som
ju normalt ar fritt frin parkerade bilar
och endast under kortare tid tas i an-
sprak av bussar.

Om det finns gott om utrymme kan
cykelbanan dras bakom vaderskyddet.
D3 ska tillrickliga sikerhetsanord-
ningar vidtas for att minska konflik-
terna mellan giende och cyklister.

Vid cykelfalt markeras cykelfaltet
genomgdende forbi hallplatsen om
bredden mellan plattform och narmaste
bilkorfalt ir mer 4n 4,0 meter. Ar bred-
den mellan plattformen och bilkorfaltet
2,75-4,0 meter markeras en ledlinje mot
korbanan och ir bredden mindre dn
2,75 meter slopas cykelfiltsmarkering-
arna helt forbi busshéllplatsen.
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Cykelbana bakom viderskydd (Torsgatan,).




Kollektivtrafikfalt

Enligt VMF far cykel och moped trafi-
kera korfalt som ir skyltat for “fordon
ilinjetrafik m f1”. Detta ir inte liampligt
vid mittkorfalt av flera skil varfor cy-
kel och moped ska undantas vid mitt-
korfalt. Kollektivtrafikfalt lings kant-
sten dr normalt endast reserverade un-
der hogtrafiktid 1 innerstaden. De far
da trafikeras av cyklister om ingen pa-
rallell cykelbana finns.

Temporirt reserverade kantsten-
skorfalt gdrinte att kombinera med cy-
kelfalt eftersom cykelfaltet dd kommer
att ligga mellan tvd raktframgaende
korfilt. Under den tid som kollektiv-
trafikfaltet dr reserverat fungerar det
normalt bra dven for cyklar pa grund
av den ringa trafikmingden. Efter
hand som cykelbanor byggs ut lings
huvudgatorna minskar behovet att
cyklaireserverade korfilt.

Personer med funktionshinder

Riktlinjer for planering av utemiljon
med hinsyn till personer med funk-
tionshinder finns i handboken ”Stock-
holm —en stad f6r alla”. T vissa fall stri-
der riktlinjerna i denna handbok mot
cyklisternas krav pa god framkomlig-
het och sikerhet.

Cykelfilt utgor inget problem for
personer med funktionshinder. Vid
cykelbanor uppstar problem i forsta
hand vid korsningar och korsande
overgangsstillen. Problemen ar storst
pd dubbelriktade banor dar sarskilt
vantutrymme for de gdende maste ord-
nas mellan korbana och cykelbana. P3
enkelriktade banor fors cykelbanan
normalt ut pd kdrbanan fére korsning

Dubbelriktad bana och giaende (Norr Mlarstrand).

eller leds ner till korbanenivd innan
overgingstalle.

Vid korsande 6vergingsstille ar det
ett krav fran personer med synskada
att overgangsstillet ska markeras aven
over cykelbanan. Om 6vergingsstillet
ar signalreglerat ska dven cyklisterna
omfattas av signalregleringen. Over-
gangsstille 6ver cykelbana markeras
med 20 cm breda vita linjer och 20 cm
mellanrum.

Kravet att cyklisterna ska omfattas
av signalregleringen strider mot cy-
klisternas ansprik pa en god framkom-
lighet. Rodtiden for cyklister vid ett
(torlangt) 6vergangsstille blir ofta 20-
30 sek vilket innebdr minga rodkor-
ningar sirskilt nir antalet gdende dr be-
gransat. Vid méttliga ging- och cykel-
trafikmiangder behover konflikten inte
regleras av sikerhetsskil. Cykelbanan
bor dd kunna dras utanfor signalregle-
ringen om refugen mellan kérbana och
cykelbana gors minst 1,5 meter och
sarskilda dtgarder vidtas som gor att
cyklister och gdende uppmarksammar
overgangsstallet.
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Vid mattliga gang- och cykeltrafikmang-

der ar det inte rimligt att signalreglera
konflikter mellan gaende och cyklister.

Framkomlighet biltrafik

Utbyggnaden av cykelbanor och cy-
kelfilt 1 innerstaden har gjorts med
malet att inte allvarligt forsimra fram-
komligheten for biltrafik eller andra
trafikantslag, i synnerhet bussar. Malet
har ocksa uppnatts. Biltrafikens fram-
komlighet har till och med péaverkats
mindre dn vad som forvintades i
cykelplanen.

Flera mitningar tyder pa att fram-
komligheten (=hastigheten) i sjalva
verket okar for fordonstrafiken efter
cykeldtgirder aven om dessa inkriktat
pa korbanebredden. Det ér ju heller
inte orimligt att cyklister bland bilarna
drar ned medelhastigheten. Nagra
andra framkomlighetsproblem eller
sakerhetsproblem pa grund av mins-
kade korbanebredder har inte kunnat
konstateras.



Vad giller busstrafiken s ar det bara
pé en kortare del av Hornsgatan som
framkomligheten paverkades negativt
under en period. Bussforarna upplever
det emellertid negativt nir korfalts-
bredden minskar.

Det gar att klara en utbyggnad av cykel-

vagnatet utan att allvarligt forsamra for
andra trafikantkategorier. Risk for 6ka-
de fordrojningar bor dock beaktas, i for-
sta hand foér busstrafiken och i hart
belastade signalreglerade korsningar.

Estetik

Rad och riktlinjer for den estetiska ut-
formningen av innerstadens gator
finns 1 “Stenstadens gatumiljo” som
godkindes av gatu- och fastighets-
nimnden i maj 2000.

I innerstaden finns manga platser
som staller sirskilda krav pa den este-
tiska utformningen. Standardutform-
ning av cykelbanor med svart asfalt
och vanliga vita vigmarkeringar kan
vara olampligt pa dessa platser. Varje
sddan plats behandlas separat.

Den trafiktekniska utformningen
ska goras sd att trafiksikerheten inte
forsamras for ndgon trafikantkategori.
Om cyklarna bereds eget utrymme ar
det viktigt att granserna mellan cykel-
bana och 6vriga utrymmen ar tillrack-
ligt tydliga. Valda material pa cykelba-
norna ska ha en yta som ger god frik-
tion samtidigt som cykelbanans yta
maste vara slit och komfortabel.

Om giangbanan utférs med grov-
huggen natursten och cykelbanan ges

Gdgata (Nybrogatan).

en slit yta kommer manga gdende att
anvanda cykelbanan.

Gangbanan och cykelbanan maste ha

samma goda framkomlighet och komfort.

Gdgata/gardsgata
Gégata/gardsgata innebar restriktio-
ner som limpar sig bra for en hel del
innerstadsgator. Cykeltrafik och viss
motorfordonstrafik ar tilliten men cy-
klisterna far liksom motorfordonen
inte fardas snabbare dn ganghastighet
och har vijningsplikt mot de gdende.
Pé en gardsgata tilldts all trafik, men pa
en gigata endast varuleveranser och
transporter av gods eller boende till ga-
gatan. Parkering tilldts endast 1 sarskilt
anordnade parkeringsplatser.
Géngfart ar ett relativt begrepp som
inte hindrar cykling i mattlig fart om
det inte uppstdr konflikter med de gi-
ende darfor kan gdgator mycket vil
ingd i cykelvignitet. Genomgaende
mopedtrafik kan diremot inte tillatas
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eftersom de faller under motorfor-

donstrafik.

Tanken med gagata/gardsgata ar
attalla trafikanter ska samsas pa ett
gemensamt utrymme. Nagra sir-
skilda atgdrder for att markera ett
cykelutrymme bor darfor normalt
inte goras.

En gagata kan mycket vél inga i cykel-

vagnatet. Daremot medges ej moped-
trafik.




3 Tillampning
3.1 PLANERINGS- OCH MINIMIMATT

Allméant

En normal cykel ar cirka 6o cm bred
(styret). Cykelbana ska medge omkor-
ning. Detta krav kan mojligen utga pa
enstaka korta strickor.

Foreslagna breddmatt giller vid
“normal” cykeltrafik. Vid stora cykel-
mingder kan métten behova okas for
att dstadkomma tillracklig kapacitet
och framkomlighet.

Ivissafall anges ett minimimadtt som
kan anvindas om den totala tillgangli-
ga gatubredden ir sd liten att normal-
standard for andra trafikantkategorier
eller nyttigheter inte heller kan uppnis
(korfiltsbredder, gaingbanebredder,
tridgropar etc). Nedan anges darfor
vissa minimimatt aven for korfilt for
motorfordonstrafik.

En minskning av breddmatten un-
der minimimatt kan Gvervigas pa en
kortare stricka om det dr enda mojlig-
heten att dstadkomma en samman-
hangande cykelbana.

Om en cykelbana eller cykelfalt ut-
mirks med vigmarkeringslinjer mits
bredden fran mitten pd markeringslin-
jen. Ett 1,25 meter brett cykelfalt med
vigmarkering (0,2 meter breda) pa
bada sidor ar alltsd 1,05 innanfor mar-
keringslinjerna.

Cykelbana

Skyddsremsan utfors med gingbane-
plattor och bor vara 2,5 plattrad + nor-
malkantsten = ca 1,05 meter, vilket ir
den minsta bredd som medger att stol-
par for vagmirken och belysningsstol-
par placerasiskyddsremsan (Figur 1).

Minsektionen (Figur 3) har en skydds-
remsa pd o,7 meter vilket motsvarar 1,5
plattrad + kantsten. Hir ska stolpar
placeras mellan cykelbana och fasad.
Se dven sid 32.

Nir gatan har standigt stoppforbud
behdvs ingen skyddsremsa. Har malas
en heldragen 6 cm bred vit linje 30 cm
fran kantsten (Figur2).
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FIGUR 1 Enkelriktad cykelbana utmed kérbana
med angéring, normalmatt.

03, 15
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FIGUR 2 Enkelriktad cykelbana nrmed

kantsten med stoppforbud, normalmdrt
(minmdtt inom parentes).

FIGUR 3 Enkelriktad cykelbana urmed
korbana med angoring, minimimatt.



Vid dubbelriktad bana 6kar breddbe-
hoven, se figurerna 4-6.

Vid korsande Overgingsstille pa
dubbelriktad cykelbana méste skydds-
remsan okas till minst 1,5 meter for att
fa utrymme for “refuge” mellan kor-
bana och cykelbana for vintande gien-
de. Iforsta hand astadkommes vintut-
rymmet genom ett “6ra” 1 korbanan.
Om detta inte ar mojligt och cykeltra-
fiken dr begransad kan man gora en lo-
kal fortrangning till min 1,5 meter pa
cykelbanan.

Minsta matt fran cykelbana till fasta
sidohinder (skylt, trad, kiosk el dyl) ska
vara 40 cm. Detta medfor bl.a att

skyddsremsan maste vara minst 1,0

meter for attinrymma vagmarken.

Cykelfalt
Cykelfiltutfors enligt figur 7 och 8.

I cykelfilt mélas cykelsymboler var
2§:e meter.

Mattet mellan kantsten och cykel-
falt, 2,75 meter i figur 7, ska medge
dorroppning fran en parkerad person-
bil och kan inte minskas.

P

005, 25

0,40,
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FIGUR 4 Dubbelriktad cykelbana utmed
kantsten dir parkering tillits, normalmatt.

03, 25
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FIGUR 5 Dubbelriktad cykelbana ntmed
kantsten med stoppforbud, normalmdtt
(minmdtt inom parentes).

, 040

FIGUR 6 Dubbelriktad cykelbana utmed
kantsten dir parkering tillits, minimimadtt.
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FIGUR 7 Cykelfilt pa gata med angoring,
normalmatt (minmatt inom parentes)
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FIGUR 8 Cykelfilt pd gata utan angoring, nor-
malmatt (minmdtt inom parentes).



FIGUR 9 Sektion som ingdr i cykelplanens ndit.
Ex Kungsholms Strand uppdelat.

GANG- OCH CYKELVAG
For att klara enindelning i gang- respek-

tive cykeldel b6r en gc-vag inte géras

smalare an 4,0 meter.

Kollektivtrafikfalt

Cykeltrafik i kollektivkorfalt ar nor-
malt ingen bra 16sning. For att sakert
medge att buss kor om cykel kravs en
bredd pa minst 4,5 meter. Vid denna
bredd finnsiallméinhetalternativa sek-
tioner med cykelfilt eller bana som ar
battre for cyklisten.

Sparvagnar i innerstaden finns for
niarvarande endast i form av musei-
sparvigen och tviarbananiSodra Ham-
marbyhamnen. Diskussioner pagar
dock om att utvidga sparvagnsnitet
(Centralen, Virtan).

Om cykelfilt (-banor) ska laggas
parallellt med sparvagn maste alltid
sparvagnens svep kontrolleras sd att
avstindet mellan spirvagnen och
cykeln alltid ar minst 5o cm. P4 rak-
stracka innebir detta ett avstind mel-

FIGUR 10 Sektion som ingdr i cykelplanens nit.
Ex Erik Dablbergsgatan - e uppdelat.

lan mittlinje spar och mitt pd nirmaste
cykelfiltsmarkering pd minst ca 1,8
meter (beroende pd spdrvagnarnas
bredd). Det far inte finnas nigon risk
att cyklister som ska korsa sparen far
ner hjulenisparen.

Samrad med SL maste alltid ske ndr gatan

trafikeras med buss och sparvagn.

Korfalt for biltrafik
Nir utrymmet inte racker till méste
man dvervaga att krympa métten aven

for biltrafiken.

For flerfaltiga huvudgator galler:

e Kantstenskorfilt utan angoring 3,25
meter.

e Kantstenskorfilt med angoring pa
flerfaltig gata 5,5 meter (min §,0). Om
gatan har busstrafik kravs minst 5,25
meter.

e Mittkorfale pa flerfiltig gata — 3,0
meter. Med busstrafik 3,5 meter(3,25)

e Kantstenskorfilt med angoring pa
tvafaltig gata 5,5 meter.
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FIGUR 11 Sektion, avstand mellan cykelfilt
och spdarvagn.




3.2 DETALJER

Tillbakadragen stopplinje ska alltid anvédn-  Det 6kar méjligheterna for ett bra samspel

das i signalregleringar dar det forekom-  mellan fordonsférare och cyklister.
mer cyklari koérbanan.

—='

'J

Olika utformning av tillbakadragen stopplinje och box.

Tillbakadragen stopplinje i signalreglerad korsning pd gator med blandtrafik.
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Start/avslut av bana

Borjan och slutet pd cykelbanan ar vik-
tiga och kriver stor omsorg vid detalj-
projekteringen. Sméd vinkelforind-
ringar och stora radier ger en bekvim
korning utan att cyklisterna kommer
ut i korbanan. Den del av korbanan
som ar avsedd for cyklister maste mar-
keras mycket tydligt s att den inte tasi
ansprik av angorande/parkerande bi-
lar eller vintande gdende. Cykeldelen
bor utforas i farg och med cykelsym-
boler pa strategiska platser.

For att klara en bekvim vinster-
svang for cyklisterna i samspel med
biltrafiken bor cykelbanan helst anslu-
ta till korbanan ca 30 meter fore kors-
ningen. Detta ir oftast inte mojligt
bland annat beroende pd att nédvin-
digt angoringsutrymme tas i ansprak.

Wi i §

[ I— I

Av- och pdfart for cyklister fran tvirgata.

For att slippa skylta stoppforbud ir
det vanligt att cykelbanan avslutas tio
meter innan korsning. Hur lingt frin
korsningen som cykelbanan ska avslu-
tas far bli en kompromiss mellan kra-
ven for vinstersvang och angoring.
Vid utbyggnad av cykelbanor ar det
viktigt att se till sd att cyklister till/frin
tvirgata kan komma av och pa banan.

Slipp for cyklister vid genomgdende gangbana.

Nir gingbanor gors genomgdende i
korsningar méste slipp ordnas for cy-
klister.

-3

Observera att korsningsradien ska formas fran farlangningen
av cykelfaltets utsida och & efter kantstenslinjen

Cykelbana utanfor tridrad.

{
ey
- G

Cykelbana innanfor tréidrad.




Placering av vagmarken

Cyklisterna har normalt sin uppmirk-
samhet fokuserad pd omgivande trafik
och pa vigbanan. De har darfor lattare
att upptiacka markeringar i vigbanan
an viagmarken. De flesta vigmirken
(p-forbudsskyltningen) dr ju heller
inte av intresse for cyklisterna.

Normalt framgar det tydligt vad
som ar cykelbanor lings huvudgator-
na i innerstaden. De behéver da inte
skyltas. Vigmarke sitts darfor upp
bara dir problem uppstér, t ex med
overvakning av bilar som parkerar i
cykelbanan.

Vigmirken som beror motorfor-
donstrafiken placeras idag ofta i
skyddsremsan mellan cykelbana och
korbana. Med smal skyddsremsa blir
stolpen ett hinder for cyklisterna. For
att stolpe ska kunna placeras i skydds-
remsa si bor denna vara minst 1,0 me-
ter. Detta ger ca 40 cm mellan stolpe
och asfaltbeliggningen pa cykelbanan
vilket dr den minsta hinderfria zon
som ska finnas oavsett vilken sida om
banan som hindret ar placerat.

Placering av brunnar

Eventuella rinnstensbrunnar placeras
alltid sd att springorna ligger tvirs cy-
klisternas fardriktning.

For att klara avvattningen hamnar
ofta dagvattenbrunnar precis dir ram-
pen till cykelbana startar. Placeringen
ar inte bra for cyklisterna som maste
kora 6ver gallret samtidigt som de ofta
maste dndra riktning for att komma
upp pa banan. En annan placering in
intill ramp bor alltid provas.

Dagvattenrannor typ stockholmsplat-
tan eller motsvarande dldre modeller
ar obekvima for cykeltrafiken. Dir
dagvatten fran fastigheterna fors over
gdngbanan i rinna och invidliggande
cykelbana fortsitter luta ut mot kor-
banan bor vattnet darfor fa rinna fritt
over cykelbanan. Viss risk finns dock
for isbildning pa cykelbanan vid t ex
dagsmeja. Uppf6ljning bor om mojligt
ske pa stillen ddr denna 16sning ut-
forts, tex norra delen av S:t Eriksgatan.

Undvik dagvattenbrunnar vid ramper
och réannor 6ver cykelbana.

VAGMARKERINGAR FOR CYKLISTER
Skiljelinjer och rumble strips

For att oka sikerheten vid 6vergangs-
stillen eller passager med skymd sikt,
utfors tydliga vigmarkeringar.

e Skiljelinje mellan ging/cykel

* Cykel- och gangsymboler

e Mittlinje pd dubbelriktad cykelbana
e Pilar f6r riktningsangivelse

I undantagsfall kan rumble strips an-
vindas for att 6ka uppmirksamheten.
Rumble strips fir aldrig anvindas i
kurva pa grund av halkrisken.

Anvand mittlinje pa cykelbana i 6kad

utstrackning —sarskilt dar sikten ar dalig.

32

xempel pd bdde bra och dilig skyltplacering
(Torsgatan).

L |

Mittlinje pa cy/eelba-r;a (Norr Milarstrand ).



Linjer och symboler
1. Overgangsstille pa cykelbana:

20 cm stockar och 20 cm uppehall
2. Skiljelinje mellan cykeldel och
gangdel: 6 cm heldragen
3. Mittlinje pd dubbelriktad cykel-
bana: 6 cm bred 3+1 meter

4. Mittlinje 1+1 meter vid dalig sikt

5. Rumblestrips: § stlinjer 6 cm breda
och 6 cmuppehall, 6 mm tjocka

6. Cykelmyror med riktningspilar
7. Gangsymboler

8. Cykelfalt: malning 20x20 cm,
4 mm tjocka

9. Cykeloverfart: soxsocm,
4mm tjocka

10. Kombinerat 6vergdngsstalle och ; *,‘, 1\ :

cykeloverfart: 4 mm tjocka.

Beldggning/Ytskikt

Normal standard pé cykelbanor ir
svart asfalt. P speciella platser kan an- EEEREEREEEEEEENEEEEEEN
nan belaggning vara 6nskvird av este- E¥KELFALT

tiska skil. Ytorna maste da utforas pa EE R RN RN EEEEEE RN
sadant satt att sakerheten inte forsam-
ras och att cyklisternas bekvamlighet
blir acceptabel. Det maste tydligt
framga vilken yta som dr avsedd for
cykeltrafik och vilken som dr avsedd
for gaende. Tankbara beliggningar ar
sd kallade "pagrusyta” (Y1, Y2), natur-
sten samt stenmjol pa cykelvagar. Na-
turstensytor behandlas sd att friktio-
nen blir tillracklig. Om inte skiljelinjer NGSSTALLE OCH CYKELOVERFART
och symboler kan utféras maste cykel-
bana och gdngbana ges ytbeliggningar
med tillricklig kontrast. Smagatsten
slipas till en jamn yta. Storgatsten ar
olimpligt.

Illustration 6ver mdlning
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Avvikande féarg

Avvikande firg pa cykeloverfarter,
cykelfilt och cykelbanor har utforts pa
mainga platser, bade i Sverige och
utomlands. I Stockholm har rédbrun
asfalt testats pa exempelvis Sveavigen
vid Sergels Torg. Rod marksten har
anvints pa cykeloverfart vid Lind-
hagensplan. En avvikande farg pa plat-
ser dir cyklar ar i konflikt med motor-
fordonstrafik ger en val belagd positiv
effekt pa trafiksikerheten.

Viktigt att tinka pd ar att firgen inte
har ndgon betydelse for vilka regler
som galler pd platsen. Det ir marke-
ringen som ska styrainneborden.

Avvikande firg pa cykelatgirderna
kan diskuteras ur estetisk synpunkt.
En annan nackdel ar att underhall av
korbanan forsvaras och fordyras. Tra-
fiksikerheten okar dock s3 mycket att
firg bor anvindas i okad utstrackning.
Avvikande firg bor exempelvis 6ver-
vigas pa komplicerade och utsatta
platser som:

e Lindhagensplan

* Lingholmsgatan/Pilsundet

* Storadelar av Slussen

e S:tEriksplan/S:tEriksgatan
(Rorstrandsgatan)

® Sergels Torg

* Bussterminalen Ostra Station

* Gustav Adolfs torg

* NorraBantorget

e Cirkulationsplatser

* Cykeloverfarter pa de mest
trafikbelastade gatorna

Firgad cykeloverfart (Lindhagensplan).

Avvikande firg kan utforas pd olika
satt: fargad asfalt, massa pa befintlig
beliggning, mélning, firgad marksten.
Det finns omfattande erfarenheter frin
fargad belaggning pa cykelatgird bade
fran Sverige och utlandet (Referenser
sid 42). Dessa erfarenheter bor tas till
varaien studie som kan konstatera vil-
ken metod som dr bast med hinsyn till
samtliga aspekter.

Avvikande farg i cykelfalt och cykelover-
farter okar sakerheten. Bor alltid utforas i

cykelfalt som ar belaget mellan tva rull-
lande bilkorfalt, t.ex Vasagatan.

Fastighetsutfarter 6ver cykelbana

Cykelbanan behaller sin utformning
vid fastighetsutfarter (t ex parkerings-
hus). Kantsten mot korbanan sinks till
6 cm och fasas. Eventuell hojdskillnad
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mellan cykelbana och gingbana be-
halls. Cykelsymboler liggs ut i cykel-
banan (en eller tvd beroende pé utfar-
tens bredd). Vid starkt trafikerade ut-
farter kan fairgad beliggning overvigas.
Av utformningen ska det framgd att det
ar bilarna och inte cyklisterna som ska
limna foretrade. Om trafiksikerheten
bedoms som tveksam, t ex pd grund av
dalig sikt, kan rumble strips eller skyl-
ning for cyklisterna 6vervigas.

Véxtlighet intill cykelbana/vag

Minsta avstand till triad ska vara o,7
meter. Buskar planteras pd ett sidant
avstand och beskires sd att grenarna
aldrig kommer nirmare cykelbanan idn
0,4 meter. Vid korsande 6vergangsstal-
le krévs sikttrianglar. Inom sikttriang-
eln kan lagre vixtlighet placeras.



Typfall




RITNING 1
Cykelfalt pa stracka

e normalfallet utmed parkerade bilar
e forbi busshéllplats
* forbilastzon

e vid 6vergingsstille (oreglerat och signalreglerat)
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RITNING 2
Cykelfalt i korsning

Med signalreglering

e utformning vid dvergangsstille,
principer for tillbakadragen
stopplinje mm

e hallplats

® angdring
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RITNING 3

Cykelbana pa stracka

Utanfor tradplanterad gingbana
e vid busshallplats

® last-, pa- och avstigningszoner

Innanfor tradplanterad gdngbana
e vid busshallplats
® last-, pa- och avstigningszoner
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RITNING 4A
Cykelbana i vjningsreglerad korsning

e utformning vid 6vergdngsstille mm
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I Réd beldggning igenom stora korsningar
= och pa utsatta platser

RITNING 4B
Cykelbanai signalreglerad korsning

e utformning vid 6vergangsstille,
principer for tillbakadragen stopp-
linje mm
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3.4 CHECKLISTAVID
PROJEKTERING AV CYKELATGARDER

Strécka

e Arbredderna tillrickliga pa
cykelbana/-filt och skyddsremsa?

o Arlinjeféringen si rak som mojligt
for bade cykel och bil?

o Arlinjeféringen bra, kurvor tilltag-
na och sikerhetsmarginalerna till-
rackligainedforsbackar?

* Aravgrinsningen mot giende ut-
ford pa lampligt satt?

® Har atgirder vidtagits for att be-
gransa motorfordonstrafikens has-
tighet 1 konfliktpunkter?

o Aravstindet till fasta hinder, trid
och annan vixtlighet tillrackligt?

® Val av vixtlighet vid nyplantering:
hur kommer buskar och trad etc se
utomex §-1oar?

e Arallatvirgiende hinderiformavtex
kantstenar och rainndalar borttagna?

o Aratgirder for att forhindra
biltrafik limpligt utformade?

e Arbelysningen tillfredsstillande
ochritt placerad?

Korsning

e Tas cyklisterna om hand genom
korsningen?

e Finns det fungerande anslutningar
mot tvargator, korsande cykelstrik
och viktiga milpunkter?

e Finns rimlig vinstersvingsmaojlighet
ikorsningarna?

e Aravslut och startav bana utforma-
de f6r bekvim och siker korning?

e Arstart ochavslut av bana utforma-
de sd att olovlig fordonsuppstallning
forhindras?

e Finns acceptabla siktvinklar utan
skrymmande féremal i viagen
(reklamtavlor, vigmirken osv.)?

Trafiksignaler

e Finns tillbakadragna stopplinjer?

e Finns tillrickligt utrymme for van-
tande (och vinstersvingande) cy-
klister?

e Far cyklisterna gront utan att trycka
pa knappen?

e Sitter tryckknappen pa rittsida?

e Finns stopplinje dir cyklisterna har
egen signal?

Se dven”Cykeltrafik och trafiksignaler”.

Vagmarken
och vagmarkeringar

e Finns erforderliga LTF dar detklart
framgar vilka vijningsregler som
galler?

e Arskyltningenidverensstimmelse
med LTF?

® Har antalet vigmarken och antalet
vagmirkesstolpar minimerats?

 Arminstaavstind till vigmirkes-
stolparna tillrackligt?

® Har korsande dvergingsstille mar-
kerats dven 6ver cykelbanan? (och
vill videt?)

e Finns tillrickligt med cykelsymbo-
ler, pilar och gdngsymboler pd stra-
tegiska platser?

o Arcykelvigvisningen riktig och
“fullstindig”?

Cykelparkering

e Finns cykelparkering pd limpliga
platser med tillricklig mangd och av
ratt typ? Se cykelparkeringsplanen.

3.5 FRAGOR SOM BOR
STUDERAS VIDARE

Detaljutformning

e Alternativ till vanligt kantstod och
nivaskillnad som grians mellan
cykelbana och gangbana

e Natursten pa cykelbanor

® Beldggning med avvikande firg

¢ Cykelstrak pd gagata

Funktion

e Cykelfiltlings kantsteniinner-
stadsmiljo

® Oreglerad cykelbana vid
signalreglerat 6vergangsstille

® Dubbelriktad cykeltrafik pd annars
enkelriktad gata

Andrad lagstiftning
¢ Overgangsstille med 20 cm
stockar och 6 cm mitt- och skiljelinje
e Tillbakadragen stopplinje
* Vijningsregler cyklist - bil
® Moped klass 1 lingst stora leder



4 Hanvisning
ANDRA HANDBOCKER/RIKTLINJER

e Cykeltrafik och trafiksignaler
— Gatu- och fastighetskontoret

e Stockholm — enstad foralla
— Gatu- och fastighetskontoret

e Stenstadens gatumiljo
— Gatu- och fastighetskontoret

e TRAST
e VGU

e Cykelvagvisning for Stockholms innerstad
— Gatu- och fastighetskontoret

e Gaturuminyexploateringsomraden
— Gatu- och fastighetskontoret

e Cykelparkeringsplan for Stockholms innerstad
— Gatu och fastighetskontoret

e Trafikforordningen

o Vagmarkesforordningen
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Cykelbarometer vid Slussen

Ett viktigt underlag vid planering och utformning av cykelstrak ar kunskapen
om flédet av cyklister. Omréddet dr eftersatt men ny teknik utvecklas och
anpassas mer och mer efter cykeltrafikens villkor.
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