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En tredjedel av alla resor i Linkoping sker med cykel. Cykeltrafiken ut-
gor ddrmed en mycket viktig del av transporterna och kan fa dnnu storre
betydelse i takt med att Linkoping utvecklas. Kommunen och sérskilt
staden har ocksa i grunden goda forutsittningar for cykling. For att
andelen cyklande ska behallas och 6ka krivs dock stindig utveckling.
Link&ping &r en av Europas bista cykelstdder, men malséttningen &r att
vi ska bli bist.

Cykelplanen for Linkoping ér en del i arbetet for ett langsiktigt héll-
bart trafiksystem och utgor underlag for arbetet med Trafikstrategi och
Oversiktsplan for Staden. En sammanhallen och tit stad dér avstinden
medger cykling ér en forutséttning i dessa arbeten.

Cykeln ar for ménga en frihetssymbol och cyklandet en mojlighet
till god livskvalité for dem som snabbt, enkelt och till 14g kostnad vill
forflytta sig till arbetet och skolor. ”Pa kopet” far de dé dven hilsosam
vardagsmotion.

Manga stdder dr nu inne i en fas av stadsutveckling dir attraktiva
miljder, sérskilt i innerstaden, spelar allt storre roll. Vér beddmning &r
att cykeln kommer att fa stor betydelse i denna utveckling. Den kraver
liten yta och passar for fard i ett stadslandskap dimensionerat efter méin-
niskans matt. Under féard ar cykeln smidig, behaglig och tyst. Den laga
hastigheten innebér ocksé att man som cyklist kan samspela med och
ta hénsyn till medtrafikanterna. Trots att det &r en privat transport, ir
cykling en social aktivitet.

Nar det géller miljon och klimatet dr det for den enskilda individen
ofta frustrerande att inte kunna paverka utvecklingen. Men om man an-
vander cykeln som transportmedel kan man som medborgare kinna att
man bidrar till skapandet av en béttre virld.

Cykelplanen for Linkoping ska fungera som inspirationskélla for
fortsatt utveckling av cyklingen i kommunen. Planen har ett tjugoarigt
tidsperspektiv och utgdr ett viktigt underlag for framtida cykelvénliga
investeringar och driftsétgérder i infrastrukturen. Den ska &ven ge stad-
ga at och underlitta det dagliga arbetet med olika projekt som paverkar
cykling.
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Idag 4r manga lander inne i en reurbaniseringsfas. Det handlar om en
fornyad stadsutveckling. Denna kénnetecknas av inflyttning av vissa
verksamheter och en revitalisering av stidernas centrala delar. Stads-
planering i ett internationellt perspektiv gar nu mot tdta, kompakta, fot-
gangarorienterde stadsstrukturer utbyggda kring kollektivtrafik, cykel
och gang och med begrinsat utrymme for privat biltrafik. Syftet &r att
vrida utvecklingen mot ett hallbart transportsystem.

Ocksa i Sverige upplever staden en rendssans. Stadsutvecklingen ar
foremal for en stindig diskussion dér en ny syn pa stad och trafik borjar
framtrdda. Visionen édr den blandade och attraktiva staden for alla, en
géng- och cykelstad med dndamalsenlig kollektivtrafik men dér ocksa
biltrafiken fungerar.

Cykeln ér idealt proportionerad och konstruerad for fard i ett stads-
landskap dimensionerat efter ménniskans matt, och dess fysiska intrang
ar mycket mattligt jaimfort med den motoriserade trafikens.

“Om attraktiva stadsmiljéer ska kunna dterskapas maste en attityd-
fordndring ske till trafikens roll. I rollen som bilist mdste vi acceptera
att staden tillhor fotgdngarna och cyklisterna och att bilen far finnas i
stadsmiljon pa deras villkor.”

I det nationella infrastrukturpolitiska beslutet 2002, som géller fram
till 2015, anger riksdagen att cykeltrafiken bor 6ka, inte bara absolut
utan ocksa som andel av resandet. Detta innebir att cyklandet ska dka
snabbare dr exempelvis biltrafiken.

Okad cykeltrafik ir inte bara en trafikpolitisk friga utan ocksé i hog
grad en hélsofraga. Andelen méanniskor med 6vervikt eller fetma okar
sedan manga ar. Detta faktum tillsammans med fysisk inaktivitet dr i de
flesta fall ett uttryck for en livsstil som kan sammanfattas med att vi ror
oss for lite, éter fel eller for mycket. Samhéllsekonomiskt kostar detta
mer under ett ar dn vad alla trafikolyckor gor. Alltsa bor vi aterskapa en
naturlig fysisk aktivitet i var vardagsmiljo. En sjdlvklar atgird &r dé att
bygga sikra och framkomliga cykelvigar till arbete, skolor, service och
rekreation sa att fler kan ta cykeln i stillet for motorfordon.

Infrastrukturen spelar ndmligen en avgorande roll for valet av fard-
medel. Det géller i synnerhet for cykel. Ju mer omfattande och snabbare
motortrafik och ju fler tunga fordon trafiken bestér av, desto farre vill
anvénda cykeln om det inte finns ett separat ssmmanhéngande nédt av
cykelbanor som direkt leder till olika mélpunkter.

Sett till riket som helhet ar det emellertid endast en mycket liten del
av statens och kommunernas investeringsmedel for drift och underhall
och utbyggnad av vignitet som gar till cykeltrafiken. Behovet av ny-
byggnation fylls inte pa ldngt nér.

Pé kontinenten finns dock stdder med kraftfulla cykelprogram som
kan tjina som goda exempel for Sverige och Linkoping. Forbéttrad cy-



kelinfrastruktur, drift och underhall ar de viktigaste forutsittningarna
for att frigora den potentiella cykeltrafiken.

I dag stér cykeltrafiken i Linkoping for drygt 30% av resorna, men efter-
som det gors ca 40 000 korta bilresor per dygn, torde en 10%-ig 6kning
av cykeltrafiken utslagen pa en 20-arsperiod vara helt realistisk. Detta
forutsitter naturligtvis att erforderliga medel skjuts till for att bygga ut
cykelvégnitet, forbattra drift och underhéll samt bedriva kampanj- och
informationsverksamhet.

Cykelplan for Linkdping ska utgora avstampet for ambitionen att
kommunen inom en 20-arsperiod ska vara Europas bésta cykelstad.

I en cykelstad arbetar man malinriktat for att fridmja cykeln som
transportmedel. Cykeltrafiken planeras inte separat utan integreras i 6v-
rig planering med utgangspunkt i den centrala fragan: - Vilket fairdme-
del 4r mest &ndamalsenligt for vilken typ av resa?

Arbetet ska ske genom fysiska atgirder, organisatoriska medel, ser-
vice och kampanjer. Att underlatta for cykeltrafiken &r en naturlig del i
savil plan- och projekteringsarbetet som i arbetet med drift och under-
hall. Bedomningar gors utifran samma villkor som for andra trafikslag.

Satsningar pa cykeltrafiken i Linkoping ar helt i linje med vad som
sdgs 1 en rad kommunala dokument, och det arbete som bedrivits sedan
1999 har uppmirksammats bade nationellt och internationellt. Ar 2002
tilldelades Linkdping utmirkelsen Arets Cykelstad.

Att Link6ping nu uttryckt som sin malsittning att inom en 20-arspe-
riod bli Europas frimsta cykelstad - en stad som dr bade attraktiv och
hallbar - krédver att cyklisterna blir en prioriterad trafikantgrupp.

For att lyckas ska vi bl.a.

— fortsdtta det paborjade arbetet med att skapa ett vilplanerat, sam-
manhéngande, sékert, tryggt och vilskott cykelvignit,

— minska hindren att anvénda cykel, t.ex. genom gott underhall,

— skapa fler andamaélsenliga cykelparkeringar,

— utveckla olycksfallsrapporteringen genom att verka for ett fullstin-
digt utbyggt STRADA (Swedish Traffic Accident Data).

I ett langsiktigt perspektiv blir vi den bédsta cykelstaden bl.a. genom

— att oka sdkerhet och trygghet, framkomlighet och tillgénglighet for
cyklisterna,

— att fortlopande forbattra kvaliteten pa det befintliga cykelviagnaitet
och hoja standarden ytterligare betrédffande drift och underhall sa att
det t.ex. ska vara mojligt att cykla aret om oavsett viderlek,

— att 0ka antalet parkeringsplatser i innerstaden samt vid Resecentrum,
pendeltigsstationer och busshallplatser samt utrusta dessa och andra
cykelparkeringar med lasningsmdjligheter och véderskydd,

— att bygga ut och végvisa cykelviagnatet savil i titorten Linkoping
som i de omkringliggande téitorterna samt vid behov mellan dessa,

— att namnge cykelstrak och cykelvigar (jfr gatunamn),

— att bedriva fortlopande informations- och kampanjverksamhet.

Vid utbyggnaden av cykelinfrastrukturen bor tre restyper priorite-



ras, ndmligen skolresor, arbetsresor och kombinationsresor cykel/kol-
lektivtrafik. Men ocksa inkOps- och rekreationsresor ér viktiga.

Via dessa och andra atgérder vill vi 6ka antalet cykelresor frén 30%
till 40% av den totala trafiken och ytterligare reducera antalet allvarliga
olyckor.

Minst 80% av cyklisterna ska vara ndjda med sin cykelupplevelse pa
kommunens cykelvigar.

Det ér dessutom viktigt att skapa en positiv syn pa cykeltrafiken.
Cykeln ar ett framtidsinriktat individuellt och smidigt transportmedel,
anpassat till en levande stad och en modern livsstil for manniskor som
tar ansvar for sdval sitt eget hdlsotillstdnd som miljon. Den dr snabb
och tyst och inte utrymmeskriavande. Det dr den bilden som maste sla
igenom i forestdllningarna hos savél beslutsfattare som myndigheter,
massmedier och trafikanter.

Ett stort ansvar vilar dock ocksa pa cyklisten sjélv. Detta ansvar &r fyr-

delat.

1. Cyklisten maste kunna hantera cykeln tillrdckligt skickligt i de olika
mandvrar som kan forekomma 1 trafiken.

2. Cyklisten ska folja géllande trafikregler.

Cykeln maste uppfylla géllande krav pa skick och utrustning.

4. Cyklisten maste/bor anvinda rekommenderad skyddsutrustning.
Viktigast dr godkand cykelhjalm.

W

Kommunen ska, i samverkan med andra aktorer, aktivt verka for att
skapa en positivare bild av cykeltrafiken samt underlatta for cyklisterna
att ta sitt eget ansvar.

Utvecklingen av cykelinfrastrukturen, cykeltrafiken och sékerheten
ska redovisas till kommuninvanarna i tvadrsrapporter. Dessa ska utfor-
mas sé att de blir ett bra underlag for en offentlig diskussion om hur
kommunen ska gér vidare.

Mitningarna ska bl. a. behandla f6ljande:
— Framkomlighet

— Komfort

— Tryghet

— Sakerhet

— Cyklandets andel av den totala trafiken
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Teknik och samhéllsbyggnadsndmnden (TSN) beslutade i januari 2005
att ta fram en cykelplan for Linkopings kommun. Syftet &r att skapa
en attraktiv och vilfungerande cykelinfrastruktur sa att fler, sarskilt bi-
lister, véljer cykeln i framtiden. Etapp 1 av denna cykelplan, innehél-
lande en beskrivning av nuldget och diverse investeringsbehov antogs
av Teknik och samhillsbyggnadsndmnden 2005.

Foreliggande Cykelplan for Linkoping innehaller

» generella utgangspunkter som beskriver bl.a. cykelns roll i dagens
och framtidens samhélle samt vilken potential till dokad cykel-
anvéndning som finns,

* en cykelplan med ldgesbeskrivning med atgérdsforslag pa mellan-
lang sikt, 2-5 ar,

* en plan som blickar framat 6ver en period av 15-20 ar. Denna
syftar till foljande:
— Skapaen vision for att 6ka cykeltrafiken i Linkopings kommun samt
en strategi med planeringsunderlag for att genomfora visionen.
— Skapa underlag for en revidering av utformningskriterier, till ex-
empel Rdd och kvalitetskriterier for cykelmiljoer (CY-TRAD), rikt-
linjer for drift, underhéll, vdgvisning och parkering samt kam-
panjstrategier.

Forutom de forslag till investeringar som beskrivs i Cykelplan for
Linképing vidtas kontinuerligt atgdrder inom ramarna for exploate-
ringsverksamheten och vid ombyggnation samt drift och underhall av
befintliga gator och végar.

Cykelplanen ska utgora avstampet for ambitionen att inom en 20-
arsperiod gora Linkoping till Europas bista cykelstad.

OVERSIKTSPLANERING

Link&ping har paborjat arbete med fordjupad oversiktplan for staden, dar
syftet &r att analysera och redovisa strategier med dvergripande strukturer
for bebyggelse, kommunikationer och grénomréden. Oversiktsplanen ska
ge en helhetssyn och langsiktig inriktning av stadens utbyggnad for per-
spektiven 170 000 invanare respektive 200 000 invanare i kommunen.

Ett tiotal méal har formulerats for den framtida utbyggnaden. Av sér-
skild relevans for cykel ar foljande: ”Det relativa transportbehovet
ska begrinsas. Biltrafikens andel av transportarbetet ska minska
till formén for cykel- och kollektivtrafiken.”

En generell strategi i dversiktsplaneringen ar att sd mycket som mojligt
utnyttja befintlig transportinfrastruktur, sérskilt kollektivtrafikens. Ocksé

Cykelplanen ska utgbra avstampet fér ambitio-
nen att inom en 20-arsperiod géra Link6ping till
en av de bésta cykelstdderna i Europa.
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BAKGRUND OCH SYFTE

Resecentrum.

cykeltrafiken har en betydelsefull roll i sammanhanget, och cykelavstand
till centrum och till stations- och héllplatsldgen ar viktiga utgdngspunkter
i planeringen.

TRAFIKSTRATEGI FOR LINKOPING

Oversiktsplaneringen har aktualiserat behovet av att analysera trafik-
forhallandena och att ta fram en langsiktig strategi for hur trafiken ska
utvecklas i linje med den 6versiktliga planeringen for Linkdping.

Syftet med trafikstrategin &r att skapa en helhetssyn pé Link&pings
arbete for ett hallbart trafiksystem. Trafikstrategin bildar underlag for
oversiktsplanen och ska visa sambandet mellan trafiksystemet och de
overgripande malen for staden.

Vidare ska trafikstrategin ange inriktningen for olika planer pa en
mer konkret niva, exempelvis trafikledsutbyggnad, stadsmiljo, trafiksa-
kerhet, cykelplan, parkeringspolicy, emissioner som partiklar och fossil
koldioxid och tillgdnglighet.

Trafikstrategin fokuseras pa tvd huvudfragor:

— Vilka utmaningar star Linkopings trafiksystem infor de nirmaste
15-20 aren? Ocksd en utblick mot framtiden d& kommunen har
200 000 invénare ingér i perspektivet.

— Vilka strategier och insatser kan styra mot kommunens vergripan-
de mal?

Nar det géller cykel behandlas fragor som:

— Vad ar viktigast for att det ska bli attraktivare att gd och cykla i Lin-
koping?

— Vilka végval finns for att forbéttra sikerheten?

— Kan géng- och cykeltrafiken 6ka sin andel ytterligare?

Aktuella undersdkningar visar att cykel och gang i dagsliget svarar for
en visentlig del av persontransporterna i Link&ping (drygt 30%), betyd-
ligt mer én riksgenomsnittet (ca 12%).



STADENS RENASSANS

Urbaniseringsprocessen

Under efterkrigstiden kom den tdta och mangfunktionella staden att er-
séttas av den glesa funktionsuppdelade stadsbygden i en iver att sanera,
separera och standardisera. Utvecklingen préglades av ett rationellt pla-
neringstinkande med funktionsseparering som kdnnetecknande inslag.

Nackdelarna har blivit alltmer tydliga i form av langa transporter,
segregation, sdmre tillgdnglighet till service samt ett utarmat stadsliv.

I handboken Trafik for en attraktiv stad (TRAST), utgiven av Bover-
ket, Svenska Kommunforbundet, Vagverket och Banverket, beskrivs
processen pa foljande sitt:

“"Markanvéndningen under 1900-talets senare hilft har prdglats
av utspritt boende samt decentraliserad handel och service. Detta har
medfort en 6kning av biltrafiken i vdra tdtorter. En attraktiv och hdll-
bar stadsutveckling hotas bland annat av det okande resandet med bil.
Bilresandet medfor storningar av olika slag och tar i ansprdk stora ytor
av vdrdefull tdtortsmark.”

Idag &r manga lander inne i en reurbaniseringsfas. Det handlar om
en fornyad stadsutveckling. Denna kinnetecknas av inflyttning av vissa
verksamheter och en revitalisering av stidernas centrala delar.

“Under de senaste femtio dren har stadsbygden utformats huvud-
sakligen for att ge bilen framkomlighet. Nu dr det dags att satsa pd ett
stadsbyggande som dter integrerar det offentliga rummets tre uppgif-

>

ter: moten, marknad och rorelse.’

Staden gar mot en renassans

Stadsplaneringen internationellt gar nu mot tita, kompakta, fotgingar-
orienterade stadsstrukturer uppbyggda kring kollektivtrafik, cykel och
gang och med begransat utrymme for privat biltrafik.

Inom EU utarbetas en strategi for stadsmiljon mot bakgrund av luft-
fororeningar, sirskilt partiklar, kviveoxider och marknéra ozon dér bil-
trafiken ér en av de storsta kéllorna. Syftet ér att vrida utvecklingen mot
ett hallbart transportsystem for stdder.

Inom EU-kommissionen har man diskuterat att unionens huvudsta-
der och alla stider i unionen med 6ver 100 000 invanare skulle utar-
beta, anta och genomfora en plan for ett hdallbart stadstransportsystem.
Denna skulle minska transportsystemets negativa effekter och inriktas
pa att begrénsa trafiktillvéxten och den 6kande tringseln i trafiken. Den
skulle técka alla transportsétt och betona modala 1dsningar som gynnar
effektivare transportsitt, t.ex. kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik.

Groningen &r en stad med ett mycket genom-
ténkt transportsystem.
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GENERELLA UTGANGSPUNKTER

Som exempel pa ett hallbart stadstransportsystem tar EU-kommissionen upp den ésterrikiska staden Graz och pekar pa
féljande:

"Staden Graz i Osterrike har sedan slutet av 80-talet en integrerad transportstrategi avsedd att géra stadstransporterna varsam-
mare. Strategin bygger pa sékerhet och resurshushallning och pa att géra stadens offentliga platser mera attraktiva.

1992 inférdes hastighetsbegransningen 30 km/h i hela staden. Detta ledde till att olycksfrekvensen gick ner med 20 % och att
luftféroreningar och buller minskade avsevart. Man har ocksa begransat antalet parkeringsplatser i centrum och hojt parkerings-
avgifterna. De 6kade intdkterna har man anvant till att forbattra kollektivtrafiken. Den som anvander fordon med laga utslépp
far vissa formaner. Man har numera 6ver 100 km cykelbana och sarskilda cykelparkeringar, och de cykelrelaterade tjansterna
utvecklas. Vagbelaggningarna har forbattrats. Fotgangarzonerna har utdkats och vagar avsedda for i forsta hand fotgangare
(gagator saval som transportstrackor) integreras vid stadsplaneringen. Skolor och féretag far hjalp att anta mobilitetsplaner som
kan minimera biltransporterna. Allmanheten har fatt omfattande information och har erbjudits méjlighet att delta i planeringen av
transportsystemet, vilket har bidragit till att en sa stor del av invanarna (inbegripet tva av tre bilférare) stéder strategin.”

Som exempel pa hallbar stadsplanering pekar EU-kommissionen pa den spanska staden Vitoria-Gasteiz:

"Den spanska staden Vitoria-Gasteiz har systematiskt genomfért funktionsintegrering och parlbandsbebyggelse. Man har rustat
upp gamla stadsdelar, decentraliserat samhallstjansterna och balanserat tillgangen till gronomraden. Man har byggt ut kollektiv-
trafik, cykelvagar och gagator och har arbetat med andra viktiga komponenter i hallbar stadsplanering och hallbar utveckling, t.ex.
program om sociala fragor. Trots att stadens befolkning nastan har fyrdubblats sedan 1950 har man pa detta satt kunnat bevara
en kompakt stadsmiljoé och hog kvalitet, omgiven av grona omraden.”

Fran trafik- och bebyggelseplanering till stadsplanering

Ocksa i Sverige upplever staden en renéssans. | en bra stad blandas bo-
stiader, verksambheter, rekreation, idrott, service, kultur och utbildning.
Detta ger nérhet till viktiga malpunkter i det dagliga livet och bidrar till
variation.

Samtidigt 4r stadens problem just detta: manga olika, ibland motstri-
diga, aktiviteter ska samsas pa en liten yta. Detta géller sérskilt motor-
Innerstadscyklister. trafikens effekter och utrymmesbehov i stadsmiljon.

Stadsutvecklingen dr foremal for en stéindig diskussion dér en ny syn
pa stad och trafik borjar framtrida. Stad och trafik forutsitter varandra,
utan trafik ingen stad. Trafikfragan maste darfor l6sas genom att man
anldgger en helhetssyn pa staden. Detta dr utgangspunkten i Boverkets
Stadsplanera i stillet for trafikplanera och bebyggelseplanera.

Visionen dr den blandade och attraktiva staden for alla, en gang-
och cykelstad med dndamalsenlig kollektivtrafik men dér ocksa
biltrafiken fungerar.

Viktiga budskap i Boverkets idéskrift &r bland annat foljande:

— Stadsplanera i stdllet for trafikplanera och bebyggelseplanera. Sta-
den och trafiken &r inte motpoler utan forutsitter varandra.

— Riv barridrerna mellan olika sektorer och gor medborgarna delakti-
ga. Det &r ocksa viktigt att stadens invanare blir delaktiga i plane-
ringen. Det giller att ta vara pa det engagemang som finns och att
kombinera invanarnas kunskaper med den egna expertkunskapen.
Det &r likasé viktigt att mén och kvinnor deltar pa samma villkor.
Barn och ungdomar har erfarenheter och behov som skiljer sig frdn
vuxnas, och som det ocksd maste tas hénsyn till.

- Gd i riktning mot den hdllbara staden, gd fran normernas mot rikt-
ningarnas epok. Utgdngspunkten i all planering maste vara att forst
ta reda pa vad man har och sedan gemensamt komma 6verens om



vilka vérden som bor bevaras och utvecklas. Dérefter kan man be-
sluta om mal och visioner for staden och dess trafik. Innebdrden i
detta ar att man ska undvika planering som alltfér mycket baseras pa
normer och prognoser. Boverket manar oss att istéllet gd mot en pla-
nering som leder i riktning mot den héllbara staden, ”fran normer-
nas till riktningarnas epok”.

I vilken mén ett hallbart transportsystem kan forverkligas ar beroende

av fysiska, tekniska och organisatoriska forhéllanden, samt av véra vér-

deringar och attityder. Boverket tar upp foljande i det sammanhanget:

— Kan olika funktioner ordnas i rummet sa att de huvudsakligen kan
nas utan bil? Kan man omlokalisera funktionerna sa att de i stillet
blir tillgéngliga med kollektivtrafik, cykel eller gang, eller en kom-
bination av dessa fairdmedel?

— I vilken mén kan nya l6sningar minska biltrafiken, exempelvis mo-
derna bilpoolssystem for forvaltningar, foretag eller enskilda? Kan
olika slags trafiktullssystem eller miljostyrande avgifter forbattra
forhéllandena?

— Kan fysiska transporter, sdrskilt motoriserade, ersittas av digital
kommunikation?

— Kan ménniskor forédndra vérderingar och resvanor? Det giller sér-
skilt att avsta fran de kortare bilresorna nér de kan bytas ut mot kol-
lektivtrafik, cykel eller gang. Och kan ménniskor acceptera ligre
hastighet for stadens motortrafik?

— I vilken mén kan stadsplanering ersétta trafik- och bebyggelseplane-
ring i en Oppen och jamstélld planeringsprocess dar alla stadens
medborgare har mojlighet att paverka beslut som ror stadens trafik?

Cykelns roll i den attraktiva och hallbara staden

Cykeln, vilket formulerats dtskilliga gdnger, dr idealt proportionerad
och konstruerad for fird i ett stadslandskap dimensionerat efter mdn-
niskans matt. Under fird dr cykeln smidig, behaglig — och tyst. Den kan
hdllas i ena handen ndr cyklisten foredrar att gd pa trottoaren. Den tar
upp liten plats ndr den parkeras, lutad mot en lyktstolpe eller viigg. Att
cykla dr en ovning i olika sorters geografi — natur, sociala, kulturella
och politiska forhdllanden. Som cyklister blir vi hemmastadda i grann-
skapets ndtverk av offentliga platser, lir kinna stadens terrdng och
dess invdanare. Trots att det dr en privat transport, dr cykling en social
aktivitet.

Vidare ér cykeltrafikens fysiska intrdng mycket mattligt jimfort med
den motoriserad trafikens. Cykeln krdaver nimligen bara en brikdel av
bilens markbehov. En person i bil anvinder tio ganger sa stor yta som
en person pa cykel och 100 génger sa mycket som en fotgéngare.
Detta giller ocksa parkeringen. Bortsett fran sjdlva korytorna behdver
en bil tre parkeringsplatser: en vid bostaden, en vid arbetsplatsen och en
tredje plats som samutnyttjas med andra bilister for korttidsparkering
vid servicecentra och andra inréttningar. Av de tre parkeringsplatserna
star normalt minst tvd tomma. Cykeln behover bara en brakdel av dessa
ytor for sin parkering.

Det dr numera ett accepterat faktum hos forskare inom omrédet att

GENERELLA UTGANGSPUNKTER

Cykling ér inte bara en privat transport utan
ocksé en social aktivitet (men skjutsa far man ju
inte och hjdlm bér man ha).
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Att man i forsta hand ska utnyttja befint-
liga anlaggning och infrastruktur i stallet
for att bygga nytt ar en barande tanke for
Slow Cities — eller Cittaslow for att ta
det ursprungliga italienska uttrycket.

Slow Cities ar att natverk mellan stader
varlden 6ver. Det bejakar stadens lugn
och livskvalitet. Det bygger pa nagra prin-
ciper i syfte att hitta en balans mellan det
nya och det traditionella.

Stadens sarpragel ska bevaras och
utvecklas. Man ska anvanda modern
teknik, exempelvis IT, for att utveckla det
goda livet och livsmiljon, inte 6ka stress
och tempo. Lokal produktion och tradition
ska stodjas, viktigt for stadernas identitet
och mervarde. En Slow City ska vidare
vara "gastvanlig och inte i forsta hand
se turister som en intaktskalla. Slutligen
maste hela befolkningen engageras i
konceptet, inte bara kommun och turist-
naring.”

Gang och cykel har prioritet i Slow Ci-
ties.

Stréngnés, Kalmar, Ockelbo, Oster-
sund ar exempel pa svenska stader som
har tankar pa att ga med i natverket (eller
har gjort det).

nya eller forbéttrade ldnkar i ett transportsystem genererar ny trafik.
Sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och trafikgenerering
giller frimst motoriserade transporter men kan antas gilla i lika
hog grad om inte in mer for cykeltrafik. En ny cykelinfrastruktur
skapar alltsa ny cykeltrafik.

En utbyggnad av véginfrastrukturen for motortrafik forsdmrar ge-
nerellt sett kollektivtrafikens konkurrenskraft om man inte samtidigt
forbittrar kollektivtrafiken. P4 motsvarande sitt finns ett konkurrens-
forhallanden mellan cykel & ena sidan och bil- och kollektivtrafik & den
andra. Forbattrade mojligheter for bil- och kollektivtrafik, minskar cy-
kelns chanser om inte samtidigt dess forutsittningar forbéttras.

Den bérande tanken i den sé kallade fyrstegsprincipen (arbetsgangen
for att prova olika framgangsrika transportldsningar) ar att utnyttja det
befintliga nitet sd langt som mojligt. De bida forsta stegen omfattar ett
brett spektrum av aktiviteter som ska péverka efterfiigan pé transporter
och hur dessa genomfors. Aktiviteterna syftar till att minska resande
med bil till forman for gdng-, cykel- och kollektivtrafik. Det kan ocksé
handla om att effektivisera transportsystemet via infartsparkeringar och
cykelparkeringar. Ocksé atgérder for att minska tringseln vid kritiska
tidpunkter ingér. De tvé sista stegen innefattar vigforbattringar, stora
ombyggnationer samt nyinvesteringar.

Ocksa Mobility Management ér ett begrepp 1 sammanhanget for att
framja cykel-, gdng- och kollektivtrafik. Mobility Management handlar
om “mjuka metoder for att paverka resan innan den borjat”.

"Om attraktiva stadsmiljoer ska kunna dterskapas mdste en attityd-
fordndring ske till trafikens roll. I rollen som bilister mdste vi acceptera
att staden tillhor fotgdngarna och cyklisterna och att bilen far finnas i
stadsmiljon pd deras villkor.”

TRAFIKPOLITIKEN NATIONELLT

Regering och riksdag

Under 1900-talet borjade cykeln komma tillbaka i trafikpolitiska sam-
manhang. Pa nationell niva har detta fingats upp av de trafikpolitiska
malsdttningarna. | det infrastrukturpolitiska beslutet 2002 som géller
fram till 2015, anger riksdagen att cykeltrafiken bor oka, inte bara ab-
solut utan ocksa som andel av resandet (prop. 2001/02:20 Infrastruktur
for ett langsiktigt hallbart transportsystem samt trafikutskottet 2001/02:
TU2 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem).

Detta innebdr att cyklandet ska 6ka snabbare dn exempelvis biltra-
fiken. Dir sdgs bland annat att man “bér arbeta med dtgdrder som pd-
verkar efterfragan pd transporter i riktning mot ett hallbart resande,
dvs ett resande som dr effektivare, mer miljéanpassat och sdkrare dn
det individuella resandet med personbil.” Det handlar om olika &tgér-
der for “att minska det individuella resandet med personbil till forman
for mer miljéanpassade transportsdtt som gang-, cykel- och kollektiv-
trafik.”

I den senaste transportpolitiska propositionen Moderna transporter



foreslar regeringen samma mal, att “cykeltrafikens andel av antalet re-
sor bor éka, sdrskilt i titort” (prop. 2005/06:160). Som skél anges att
“en okad och sdker cykeltrafik, sdrskilt i tdtorter, dr viktig for att 6ka
tillgdngligheten. Detta har ocksd fordelar fran miljé- och folkhdlsosyn-
punkt.”

I riksdagsbehandlingen forstérktes denna ambition pa foljande sétt
(Trafikutskottet 2005/06 TUS Moderna transporter): ett enigt utskott
understryker att cykeln har en given plats i det hallbara resandet. “Cy-
kelfragan bor ddrfor inte som traditionellt betraktas enbart som en
trafiksdkerhetsfraga utan ocksa som en foreteelse med visentlig trans-
portpolitisk betydelse.” Enligt utskottets mening bor cyklismen fram-
jas med hjélp av en kombination av olika styrmedel och atgérder. Det
handlar bl.a. om infrastrukturatgirder, trafikbestimmelser, information
och kampanjer.

Det intressanta i riksdagsuttalandet ar perspektivforskjutningen
fran cykeln som séikerhetsproblem till cykeln som ett viisentligt trans-
portmedel. Att utskottet ir enigt ir ocksa intressant att notera.

Den sektorsansvariga myndigheten

— den nationella cykelstrategin

Vigverket, som dr den ansvariga sektorsmyndigheten, har 2000 tillsam-
mans med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och andra aktorer
pa omradet tagit fram en nationell strategi for okad och sdker cykeltra-
fik. Det Overgripande malet &r att cykeltrafikens andel av resorna ska
Oka och att cykeltrafiken ska bli sékrare.

Den nationella strategin innehaller &tgérder inom fem insatsomraden,
nidmligen
— infrastruktur t. ex. fysiska atgirder, drift och underhall, vigvisning,
cykelparkering,
— organisation t. ex. nationell och regional samordning,
— kunskapsuppbyggnad t. ex. utbildning, demonstrationsobjekt,
forskning,
—  kommunikation t. ex. kampanjer, ekonomiska stimulansatgarder,
— uppfdljning med nationella och regionala cykelbokslut
I den aktuella regeringspropositionen Moderna transporter sags att
de insatsomraden som pekats ut i den nationella cykelstrategin bor ge-
nomfOras och kompletteras utifran det senare tillkomna sjétte trafikpo-
litiska malet om ett jamstéllt transportsystem (Prop. 2005/06:160).

HALSOPROBLEMATIKEN

Andelen méanniskor med Overvikt eller fetma okar sedan manga ar.
Enligt Socialstyrelsens senaste folkhdlsorapport dr mer &n hélften av
ménnen och drygt en tredjedel av kvinnorna i arbetsverksamma aldrar
overviktiga eller har fetma. I dldrarna 65+ 4r andelen dverviktiga d&nnu
storre. Samtidigt minskar den dagliga fysiska aktiviteten hos befolk-
ningen.

GENERELLA UTGANGSPUNKTER
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Dags att ténka om, eller...?

Overvikt och fetma kostade samhillet &r 2003 16 miljarder kronor
enligt berdkningar av Institutet for hilso- och sjukvardsekonomi (IHE).
Kostnaden for fysisk inaktivitet berdknas till ca 6 miljarder kronor.
Siffrorna kan jimforas med de samhillsekonomiska kostnaderna for
trafikolyckor, vilka i dagsliaget torde vara 15-20 miljarder kr.

Overvikten, fetman och den fysiska inaktiviteten dr i de flesta fallen
ett uttryck for en vanlig livsstil som kan sammanfattas med att vi ror oss
for lite och dter for mycket och for fel.

Bilakande ligger bakom en del av detta tilltagande hdlsoproblem. I
studier ddr man jamfort hélsotillstand hos bilister och kollektivresendrer
ar de senares biéttre hélsa tillskriven det faktum att de maste anvénda fot-
terna till och fran fardmedlet betydligt mer &n vad bilisterna behover.

Det finns inte bara en 16sning pé detta i grunden enkla, men dock
komplexa problem. Ménga olika insatser behdvs. Om samhéllsplane-
ringen ska ta tag i detta innebér det att man maste vdinda pd priori-
teringarna ndr det géller trafikplaneringen i titort. I forsta hand ska
man da sitta fotgingarnas och cyklisternas intressen, i andra hand
kollektivreseniirernas och forst i tredje hand bilisternas. Da har
man chans att ni mélet att 6ka andelen vuxna som ir fysiskt aktiva
p4a mattlig niva minst en halvtimme varje dag.

Det handlar om att dterskapa en naturlig fysisk aktivitet i var
vardagsmiljo. En sjilvklar atgird i det sammanhanget ar att bygga
sikra och framkomliga cykelvigar till arbete, skola, service och fri-
tidsanldggningar sa att fler kan ta cykel i stéllet for motorfordon.

LOKALT OCH FRIVILLIGT FARDMEDEL

Cykeln ar framforallt ett lokalt fardmedel for kortare distanser. Efter-
som huvuddelen av befolkningen bor i titort, anvénds cykeln i stor ut-
strackning inom tdtort och i dess ytteromraden. Pa landsvig forekom-
mer cykling i huvudsak mellan nérliggande titorter dir avstandet ar
max 10-15 km.

For lingre distanser ar det viktigt att kunna kombinera cykel och
kollektivtrafik, si att det 4r mdjligt att tryggt och sékert fairdas mellan
hemmet och busshéllplatsen eller tagstationen. Det behovs dven stold-
sikrade parkeringsplatser och mojlighet att ta med cykel pa buss och
regionaltig.

Ocksé en annan sjdlvklarhet &r viktig att ha i atanke, ndmligen att
cykling ar en frivillig verksamhet. Manniskor véljer cykel bara om for-
hallandena ér tillrackligt bra. Cykeln konkurrerar alltsd med andra fard-
medel som bil och kollektivtrafik. Men ocksa bilen 4r — om man ser till
dess anviandning — i mycket hog grad ett tatortsfordon. Méanniskor vél-
jer alltsa sjdlva om, ndr och hur de vill anvanda cykel. Det ar inte alltid
ett initierat val, men det &r ett suverdnt val som méanniskor gor efter sina
preferenser och uppfattningar om olika alternativ och deras kvaliteter.

Om cykeln ska ha en chans i detta sammanhang maste cykel-
vignitet, parkeringsmojligheter o.d. samt drift och underhall hilla
hog kvalitet.



INFRASTRUKTUREN AVGORANDE

Infrastrukturen spelar en avgorande roll for valet av fairdmedel. Det gil-
ler i synnerhet for cykel eftersom den dr exponerad i en véginfrastruktur
som med tillhérande regelsystem i allt vésentligt dr uppbyggd for mo-
tortrafik. Ju storre och snabbare motortrafik och ju fler tunga for-
don trafiken innehailler, desto firre vill anviinda cykeln om det inte
finns ett separat sammanhingande niit av cykelbanor som direkt
leder till olika malpunkter.

Framkomlighet och sikerhet i korsningar betyder mycket. Ar inte
dessa tva krav uppfyllda minskar vérdet av ett i Gvrigt separerat och bra
cykelndt hogst avsevirt. Andra kvaliteter av betydelse for manniskors
instéllning till cykelalternativet ror vigytan (som i regel &r signifikant
samre dn intilliggande bilvdag). Végvisning, alltsd orienterbarhet, &r
ocksé viktig, dven lokalt. Det gar snabbt, smidigt och tryggt att cykla
pa separata cykelbanor som har en omsorgsfull detaljutformning.

Det handlar alltsd — som sa ofta konstaterats — om kontinuitet, sam-
manhang, direkthet och snabbhet. Det 4r samma generella kvalitetskrav
som vi kdnner igen fran véra krav pé bilvignitet.

Cykelinfrastrukturens avgorande roll framhévs foljaktligen i den na-
tionella cykelstrategin dir det konstateras att “gena, sammanhdngande
och sdkra cykelvigar dr mycket viktiga for vardagscyklisten och en
forutsdtining for att attrahera nya cyklister”. For att kunna locka dver
bilister, géller sjdlvklart att detta bara kan lyckas om de erbjuds lika bra
infrastruktur som de ar vana vid som bilister.

Ovanstaende betyder ocksa att ju simre infrastrukturen &r, desto far-
re blir cyklisterna och desto svarare ér det att overtyga manniskor om
vérdet av att cykla i stillet for att anvinda bil (eller kollektivtrafik). Se
vidare resonemanget i avsnittet "Potentiell cykeltrafik, sid. 20.”

Valet att anvinda cykel beror ocksa av mycket annat, inte minst
behovet av motion och langsiktig omvardnad av den egna hilsan. Men
det ér infrastrukturen som ir den grundliggande forutsiittningen
for en utbredd vardagscyklism.

KONKURRENS OM UTRYMME OCH PENGAR

Cykeln har att konkurrera med bilisters och géendes utrymmesbehov
pa gator, vigar och i parkmiljéer. Dessutom finns en konkurrens om
pengarna for investeringar, drift och underhall.

Om det finns tillrickligt utrymme kan trafikslagen separeras med
korbana for motortrafik, cykelbana for cyklister och gangbana for ga-
ende. Ar utrymmet tringt fir nigra trafikslag i regel dela bana. P4 en
vanlig stadsgata innebér detta att cyklar och bilar anvdander samma kor-
bana. Dar blir biltrafiken bestimmande i kraft av hastighet, tyngd och
storlek.

En ny arena for blandtrafik dr gangfartsomréade. I ett sddant sam-
sas alla trafikslag pa samma yta utan funktionsuppdelning. De géende
anger tempot och fordonstrafiken har vdjningsplikt.

GENERELLA UTGANGSPUNKTER

Separerad cykel- och biltrafik. Link6ping — Vreta
kloster.
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Géng- och cykelbro i Kelheim, Tyskland.

Ett motsvarande koncept for cykel, nimligen cykelfartsgata, finns
i Tyskland och kommer troligen pa sikt att testas i ett antal svenska
stider, bl.a. Linkoping. P4 dessa gator dr motortrafik tillaten men det &r
cyklisterna som anger tempo och har prioritet.

Sett till Sverige som helhet dr det endast en mycket liten del av sta-
tens och kommunernas investeringsmedel for drift och underhall och
utbyggnad av végnitet som gar till cykeltrafiken. Behovet av nybygg-
nationer fylls inte pa langt nir.

I Link6ping har den kommunala fordelningen av medel sedan 1999
varit gynnsammare for cykeltrafiken dn vad som generellt dr vanligt
i svenska kommuner. Under 1999-2002, da Linkoping hade statliga
pengar for sina projekt inom ramen for de lokala investeringsprogram-
men, LIP, uppgick cykelandelen till hela 30-40% av de tillgdngliga
medlen.

POTENTIELL CYKELTRAFIK

Det finns en trafikpolitiskt intressant skillnad mellan cykel och bil. Nér
det géller olika slags cykelframjande insatser dr det den potentiella tra-
fiken som ér i fokus. Cykelinvesteringar gors for att 6ka cykeltrafiken,
ofta i en forhoppning att locka Gver bilister. De satsningar som gors for
befintlig cykeltrafik giller striangt taget bara trafiksikerheten. I 6vrigt
arbetar man for att {2 fler att cykla.

Nardet géller potentialen for 6kad cykeltrafik finns manga olika berak-
ningar, eller snarare bedomningar. De bygger pa olika slags jamforelser:
— ett sdtt dr att jamfora med gangna tiders cykeltrafik,

— ett annat med andra ldnders,

— ett tredje dr att jaimf{Ora olika aldersgrupper,

— ett fjarde satt ar att titta pa andelen bilresor som &r sa pass korta att
de ”lika girna skulle kunna ske med cykel”.

Att bedoma potentialer pa detta sitt dr mycket osdkert. Man kan
komma fram till ndstan vad som helst. Darfor kan det vara intressant att
borja i andra &nden med frégestéllningar av typ:

— Vilken &r potentialen att forbéttra cykelinfrastrukturen?

— Vilken potential, eller snarare begriansning, finns i klimatet och vad
gér att gora for att minska dess negativa effekter?

— Vilken potential finns att utveckla cykeln for att komma tillrdtta med
de begransningar som trots allt finns?

Potentialen hos cykelinfrastruktur

Det finns ett samband mellan cykelvignatets och cykeltrafikens storlek.

Ju storre cykelvégnit, desto storre cykeltrafik enligt en studie av olika

faktorer som paverkar cykeltrafiken i ett tjugotal amerikanska stader.
Om potentialen hos forbéttrad cykelinfrastruktur vittnar manga sté-

der i Holland, Tyskland och Danmark. Den holléndska cykelinfrastruk-

turen dr imponerande. Cykeln har en egen infrastruktur, ocksé lings



landsviagarna med motorfria cykelvdgar mellan praktiskt taget alla tét-
orter. Inne i titorterna dr separerade cykelbanor stommen i cykelinfra-
strukturen, och dir blandtrafik forekommer 4r motortrafikens hastighet
ddmpad med en lédng rad kreativa fysiska atgérder. Trafikreglering och
regelsystem i Ovrigt dr anpassade till cykeltrafikens forutséttningar och

behov.
Groningen dr en intressant stad. For ett par decennier sedan domi-

nerade bilen, idag dr forhéllandena omvinda genom att tva tredjedelar
av resorna gors med cykel. Det har skett genom en konsekvent priori-
tering av cykeltrafik i omvandlingen av védg- och gatusystemet. Yta har
tagits fran korbanorna for bil for att skapa utrymme for cykelbanor. Det
finns foljaktligen mil efter mil av breda och framkomliga cykelvégar.
I korsningar med cykelhuvudleder har biltrafiken ofta védjningsplikt. I
rondeller har cyklisterna egna korfélt. I signalreglerade korsningar fore-
kommer allgront for cyklister, innebérande att korsningen kan passeras
i alla riktningar, medan motortrafiken har rott.

Miinchen kommer att mdta stora utmaningar i sin transportpolitik
kommande &r men har ambitionen att bli den cykelvénligaste staden i
Tyskland. A ena sidan kommer en visentlig tillviixt i befolkningen att
ske och didrmed ocksd motsvarande trafikdkning. A andra sidan finns
tillitna maxvarden for luftfororeningar. Att gynna cykling spelar en
central roll for att 16sa detta dilemma. Dérfor har man det transportpoli-
tiska malet att 6ka cyklingens andel av transporterna med 50% till 2015
fran nuvarande 10% (alltsa till totalt 15%).

Cykelvégnitet i Miinchen uppgar fn. till 1 400 km. Det finns méng-
der av bike and ride facilities. Det finns ocksa sadant som Call a bike,
dessutom en digital cykelkarta med végvisning till olika adresser, och
tryckta kartor forstas. Affischkampanjer har visat sig vara framgéngs-
rika. Den aktuella planeringen fokuserar pé ett nytt vigvisningssystem,
ett parkeringskvarter vid centralstationen och att frimja cykling genom
prioriteringsatgarder i stadstrafiken (trafikljus, 6ppnande av enkelrikt-
ningar 0.s.v.).

En intressant cykelstad i Nordrhein-Westfalen dr Miinster, inte minst
for dess stora underjordiska parkeringsgarage i anslutning till central-
stationen.

Det finns ocksa ménga andra stider pd kontinenten med kraftfulla
cykelprogram som skulle kunna ndmnas i detta sammanhang. Kopen-
hamn och Odense dr exempel pa sddana.

Med andra ord finns mianga goda exempel nér det giller att ut-
veckla cykelinfrastrukturen i Sverige - ocksa i Linkoping. Forbitt-
rad cykelinfrastruktur, drift och underhall dr de viktigaste forut-
sittningarna for att frigora potentiell cykeltrafik.

Begransningar till foljd av vaderleken

Cykel dr det enda transportmedel som uppvisar en storre sdsongsvaria-
tion, vilket ocksa &r ett vanligt argument mot investeringar i cykelin-
frastruktur. Varfor ska man investera i ett transportsystem som inte kan
anvindas aret runt? Resbehovet under vintern méaste da tillgodoses av
kollektivtrafik eller bil, transportmedel som till skillnad fran cykel kan
anvindas under de flesta forhallanden.

GENERELLA UTGANGSPUNKTER

Allgrént fér cyklister i Groningen, Holland.

Cykelgarage i Miinster
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For att fler ska vélja att cykla under vinterhalv-
aret &r det mycket viktigt att vintervdghallningen
prioriteras och héller god kvalitet.
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Sasongsvariationerna kan dock reduceras, troligen ganska vésentligt.
Det handlar om bra kldder, snér6jning och halkbekdmpning, dubbdick,
och, forstas, bilfri cykelinfrastruktur, ndgot som ar &n viktigare vinter-
tid. Drygt 40% av svenska cyklister uppger att hala och isiga vigar ar
ett problem vilket ocksé understryks av att frekvensen singelolyckor
kraftigt stiger till foljd av délig vigyta.

Enligt en uppskattning, baserad pa cyklisternas egna bedémningar,
ligger den potentiella 6kningen av andelen vintercyklister upp emot
60%.

For att fler ska vilja att cykla under vinterhalvaret ér det sa-
ledes mycket viktigt att vintervighallningen prioriteras och haller
god kvalitet.

Potentialen hos cykeln nar det galler teknisk utveckling
Instabiliteten gor att cykeln — trots 14g maxhastighet — har en hog andel
singelolyckor, vilka svarar for 80% av de svart skadade cyklisterna.
Fallhojden dr en vésentlig faktor i sammanhanget.

Andra problem géller komforten. Korstdllningen p& den konventio-
nella cykeln belastar rygg, nacke, handleder och hénder, for att inte tala
om den kroppsdel som placeras pa sadeln.

Vidare sétter den fysiska anstrdngningen grénser for rdckvidd och
hastighet, speciellt i kuperad terring. Luftmotstandet méarks sarskilt i
motvind. Slutligen &r ekipaget exponerat for vidret, pa gott och ont.

Under de senaste decennierna har det emellertid utvecklats en rad
innovativa cykelkonstruktioner for att minska problem av nimnda slag.
Det handlar om ligg- och sittcyklar, trehjulingar — eller trikes — velomo-
biler samt cykel med elhjdlpsmotor. Sddana cyklar har en rad fordelar,
inte minst for dldre och fran sdkerhetssynpunkt.

Bedomningar av hur mycket cykeltrafiken kan 6ka

Potentialen att 6ka antalet cykelresor nationellt &r mycket hog om landet
som helhet valde firdmedel pa samma sétt som man gor i t.ex. Lund,
Linkdping, Malmd, Visteras och Orebro — kanske hela 50%.

I Vagverkets nationella cykelprogram diskuteras potentialen i termer
av korta bilresor. Man hénvisar till beddmningen att mellan 10-50% av
de kortaste bilresorna kan dverforas till cykel och konstaterar “redan
en dverforing av 10% av de kortaste bilresorna innebdr en vdsentlig
okning av cykeltrafiken” (Vigverket 2000).

Ocksé Sveriges Kommuner och Landsting har i en skrift med pla-
neringsrad till kommunerna gjort en generell bedomning att cykeltrafi-
ken skulle kunna 6ka med 30-75% for Sverige som helhet (1998). Det
skulle innebéra att cykelns andel av resandet steg fran 11 till 15-20%.

I dag stér cykeltrafiken i Linkoping for drygt 30% av resorna — hogt
Over genomsnittet, varfor dkningspotentialen naturligtvis ar lagre &n
for riket som helhet. Men eftersom det trots detta gors ca 40 000 korta
bilresor per dygn, torde en 10%-ig 6kning av cykeltrafiken utslagen pa
en 20-arsperiod vara helt realistisk. Detta forutsétter naturligtvis att er-
forderliga medel skjuts till for att bygga ut cykelvégnitet, forbéttra drift
och underhéll samt bedriva kampanjer och informationsverksamhet.

Pé langre sikt forvéintas drivmedelspriserna ocksa bli sa hdga att cy-



keln troligen kommer att bli ett &nnu mer attraktivt alternativ &n idag.
Detta forstirks ytterligare om cykelinfrastruktur och cyklar utvecklas,
samt om kombinationsmdjligheterna med kollektivtrafiken forbattras. I
ett sidant ldge &r troligen en 6kning av cykeltrafiken med mer dn 10%
fullt realistisk.

OKAD CYKELTRAFIK LEDER INTE
TILL SAMRE TRAFIKSAKERHET

Cykeltrafik betraktas ofta som ett trafiksdkerhetsproblem. En farhdga
har darfor varit att antalet olyckor blir fler nir cykeltrafiken okar.

Erfarenheterna visar emellertid att det gar att forena cykeltrafik med
battre trafiksiakerhet.

Ju storre cykeltrafiken &r, desto lagre dr olycksrisken per cykelkilo-
meter. | en jamforande studie av Holland, Storbritannien och Sverige
konstaterades lagst olycksrisker i Holland, landet med mest cykling. I
studien ansags detta bero pa den vilutvecklade cykelinfrastrukturen,
skild fran bilvagnétet, och den vidstrackta anvéindningen av lagfartszo-
ner i titort.

Detta synes gilla generellt. I lander med mera cykeltrafik har cy-
klisterna en légre risk att dodas én i lander med liten cykeltrafik. Detta
viktiga samband stdds ocksa av data fran konfliktstudier som giller
konflikternas beroende av cykelflodets storlek.

Ocksa svenska stiader har visat sig kunna forena dkad cykling med
minskande olyckstal for cyklister. En undersdkning i Linkdping visar
att antalet polisrapporterade olyckor minskat fran ca 85 ar 1999 till ca
45 ar 2005. Under denna tid har cykeltrafiken okat frén 25% till dryga
30% av den totala trafiken.

BRA CYKELINFRASTRUKTUR
NAR BENSINEN BLIR FOR DYR

Stigande drivmedelspriser kommer att fa effekt pa valet av fardmedel.
Biltrafikens persontrafikarbete kommer att vixa betydligt mindre &n hit-
tills och kollektivtrafiken samt gdng- och cykeltrafiken i stéllet att dka.
Da giller det att cykelinfrastrukturen klarar en sdédan omfordelning.

I det Léiget ér det en klok politik att skapa en attraktiv och inbju-
dande infrastruktur si att valet att cykla blir litt.

DE FLESTA AR MANGDIMENSIONELLA

De flesta ménniskor spelar flera trafikantroller, inte bara en enda. Prak-
tiskt taget alla dr gangtrafikanter i mer eller mindre utstrackning. Ménga
cyklister kor ocksé bil. Méanga av dem som betecknar sig som bilister
anvinder dessutom cykel. Granserna ar flytande. Idealet dr att mén-

GENERELLA UTGANGSPUNKTER
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Mangdimensionell trafikant.

niskor anvinder det firdmedel som ar bast med tanke pa omstiandighe-

terna. Ibland &r bilen ldmpligast, ibland cykeln, ibland bussen. Och ofta

kan man anvinda fotterna. En modern trafikant 4r som en pianist som
kan anvdnda ménga tangenter, inte bara en enda. Dérfor ar viktigt att
inte skapa onddiga motséttningar mellan olika trafikantgrupper.

Det dr ocksa viktigt att skapa en positiv bild av cykeltrafiken med
utgangspunkt i tre sakforhallanden:

— Det ar ett ofrdnkomligt faktum att cykeltrafik inte belastar miljon pa
det sdtt som all motoriserad trafik gor, dven kollektivtrafiken. Den
som viljer cykeln bidrar till de trafikpolitiska malsdttningarna, saval
nationellt som lokalt och bor dérfor fa den respekt detta fortjanar.

— Cyklister utsétter andra for mycket forsumbara risker. Av det dod-
liga krockvald som drabbar medtrafikanter, svarar cykeln inte ens
for en halv promille. I stillet &r det motortrafiken som genererar det
dodliga krockvaldet i kraft av sin rorelseenergi. En personbil i 50
km/tim har langt mer dn hundra ganger storre rorelseenergi dn en
cyklist i 20 km/tim.

— En viktig orsak till den bristande formella regelefterievnaden som
man ser hos cykeltrafikanterna ar alla brister i cykelinfrastrukturen,
inte minst till f6ljd av att grundlaggande struktur och regelsystem
har skapats for motortrafiken. I linder med en mer utvecklad cy-
kelinfrastruktur, som Holland och Danmark, adr cyklisternas tra-
fikupptradande i regel betydligt mer regelanpassat &n i Sverige. En
annan sak ar att cyklister, till skillnad fran bilister, & mycket hetero-
gena nir det giller kunskaper och trafikkompetens. Bilister har {6-
rarutbildning och korkort i bagaget, vilket skapar forutséttningar for
ett mer regelanpassat beteende.
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I en cykelstad arbetar man malinriktat for att frimja cykeln som
transportmedel. Cykeltrafiken planeras inte separat utan integre-
ras i ovrig trafikplanering med utgingspunkt i den centrala fragan:
— Vilket fardmedel idr mest indamalsenligt for vilken typ av resa?

Arbetet sker genom fysiska atgirder, organisatoriska medel,
service och kampanjer. Att underlitta for cykeltrafiken ir en na-
turlig del i savil plan- och projekteringsarbetet som i arbetet med
drift och underhall.

I cykelstaden anvinder minga cykeln som transportmedel och
staden och tiitorten ir priglad av att man skapat en god cykelkul-
tur.

Linkoping har fatt stor uppmérksamhet for sina satsningar pa cy-
keltrafiken. Under perioden 1998-2006 har ocksd kommunens cykel-
investeringar varit omfattande. Dessa har forstarkts med medel fran de
nationella s.k. LIP- och Klimp-programmen.

Enligt en utvdrdering som Inregia, pa uppdrag av Naturvardsverket,
gjort av Cykelstadsprojektet, ledde satsningarna till 6kad cykeltrafik.
Detta beddmdes bero pa systematiken, omfattningen och kombinatio-
nen av forbdttrad cykelinfrastruktur och informations- och marknads-
foringskampanjer.

I en annan utvérdering av projektet Cykelstaden konstaterades att an-
talet dodade pa det kommunala vignétet ligger pa en anméarkningsvért
lag niva - dodsfall intraffar ytterst sdllan. [ utviarderingen pépekades att
kommunen pé ett aktivt sétt fordndrat gatuutrymmet till fordel for gé-
ende, cyklister och kollektivtrafikresenérer. Ett flertal gator med dubbla
korfalt har gjorts om till enfdltiga. Vissa av de ytor som har frigjorts
anvénds nu 1 stéllet till cykelbanor eller sirskilda kollektivkorfalt.

Samhallsekonomiska kostnads-/intdktsanalyser dr sedan ldnge ett
viktigt underlag for investeringar i infrastruktur, liksom for en rad an-
dra beslut inom transportsektorn. I syfte att lyfta fram samhéllsekono-
miskt beslutsunderlag vid utformningen av transportpolitiska styrmedel
har darfor regeringen nyligen foreslagit en ny transportpolitisk princip,
vilken innebér att trafikens samhéllsekonomiska kostnader, tillsam-
mans med de transportpolitiska mélen, ska vara utgangspunkt nér olika
transportpolitiska styrmedel utformas (prop. 2005/06:160 Moderna
transporter).

Naturvardsverket har ocksé latit géra en metodutvecklingsstudie for til-
lampning av samhéllsekonomisk analys pa cykelinfrastrukturinvesteringar.

I samband med ovan ndmnda metodutvecklingsstudie har en sam-
héallsekonomisk kalkyl gjorts for en del av Linkdpings cykelvégnit.
Den ér att betrakta som ett rékneexempel som applicerades pa straket

o g

Transportcykel.
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Linképing har uppmérksammats bade nationellt
och internationellt fér de satsningar vi gjort pa
cykelfragorna.

Malmslatt via Ryd till Link&pings centrum, ett avsnitt pa 6,5 km. Rak-
neexemplet indikerar att den arliga nyttan av investeringarna uppgar till
7 ginger investerings- och driftskostnaderna. Aven om berikningarna
ar 1 overkant, visar de att cykelsatsningar av det slaget dr mycket 16n-
samma i samhéllsekonomisk mening.

De satsningar som gjorts pa cykelfragor i Linkoping har uppmérk-
sammats bade nationellt och internationellt. Ar 2002 tilldelades Linko-
ping ocksa utmirkelsen Arets Cykelstad.

Satsningar pé cykeltrafiken ar helt i1 linje med vad som sdgs i en rad
kommunala dokument, t.ex.

Strategisk plan med Overgripande mil (2007)
“Ett gronare Linkoping innebdr fortsatt satsning pd miljovénlig kol-
lektivtrafik, cykelvdgar...”
"Alla ska uppleva det fordelaktigt att vilja sikra och miljovinliga
trafikslag...”
“Gdng- och cykeltrafik skall ha fortsatt prioritet i trafikplaneringen.”
“Ansvar for att god standard utvecklas och halles pa kommunens
eget végndt och gang- och cykelvéiigar och kollektivtrafik.”

O0BS-2007, Kommunstyrelsen
“Bygg ut enligt pdrlbandsprincipen. Staden och orterna far tydliga
avgrdnsningar. Cykelavstand till centrum (stations/hdllplatsidgen)
dr en viktig utgangspunkt for avgrdinsningen.”
"Arbetet att utveckla cykelkommunen Linkoping ska drivas vidare.’
“Behovet av okad trafiksdkerhet byfts fram, bland annat vid barns
resor till och frdan skola.”

>

Handlingsplan for ett langsiktigt hallbart Linkoping (1998)
VEtt heltickande och sammanhdngande cykelvigndt som ocksa dr
trafiksdkert ska vara utvecklat i staden. Linkoping ska vara en av
Europas bdsta cykelstider.”

Resepolicy (2004) (avseende tjansteresor)
“Kollektivtrafik, cykel eller promenad ska i forsta hand anvindas
for korta (<2km) tjdnsteresor.”

Folkhélsoprogram (2000)
"Gang- och cykelvigar till forskola, skola och fritidshem ska vara
sdkra och trygga.”
“Mojligheten att tryggt forflytta sig till och vistas i parker och grén-
omrdden ska 6ka.”
"Cykelhjdlmsanvindningen ska 6ka.’
“Bullerstérningar fran trafiken ska minska.”

>

Teknik- och samhillsbyggnadsnimndens OBS-dokument och bud-
getunderlag 2008-2011
"Cykeltrafiken har visat sig ge stora samhidllsekonomiska vinster
som krdver en mer framskjuten position i planeringen.”
“Arbetet med att utveckla cykelkommunen Linkoping ska drivas vidare.”



" Atgéirder for att fa bort ett flertal felande linkar i gdng- och cy-
kelviignditet enligt pdgdende arbete med en cykelplan for Linkoping
kommer att ske.”

Trafiksdkerhetsprogram 2006
VEtt trafiksdkert och bra cykelbanendit ska finnas.”
“Trafiksdkerhetsfragorna for oskyddade trafikanter skall forbdittras
genom komplettering av cykelvégndtet i stadens centrala delar.”
“Centrum ska géras mer gdng- och cykelvinligt.”

Trygghetsplan (1997)
VAtt tryggt kunna ta sig fram pd gata och trottoar vare sig man har
funktionshinder eller ¢j.”
7 Att tryggt kunna stdlla ifran sig sin cykel eller bil.”

Handikappolitiskt handlingsprogram (2004)
"Vig- och gatundtet utformas sd att alla trafikanter — med hdnsyn
till sina forutsdttningar och begrinsningar — ska kunna fdrdas i en
god trafikmiljé och pa ett trafiksdikert sdtt.”

Trafiknitsanalys 2005 (behandlar huvudcykelvigniitet)
“Ingdende linkar bor fortsdtiningsvis fa extra hog kvalité ur alla
aspekter. Forutom kontinuitet, orienterbarhet, linjeforing, trafiksd-
kerhet ska belysning och beldggningskvalité, vattenavrinning, sné-
rojning, halkbekdmpning, siktréjning och underhdll av linjer och
vdgmdrken prioriteras pad detta ndt.”

Fordjupad éversiktsplan for staden (Op-staden)

I underlaget till Trafikstrategin, som dr under utarbetande och som
ska ligga till grund for Op-staden, skrivs bl.a. att Linkdping linge
har utvecklat cykeltrafiken. Resandet har ocksa utvecklats positivt.
Det handlar om att inte trdttas i detta arbete utan att fortsétta att
metodiskt och mélmedvetet forbéttra cykeltrafiksystemet i samtliga
dess delar, ndmligen infrastruktur, kvaliteten i detaljer, drift och un-
derhéll, organisation och kompetens samt marknadsforing.

MAL OCH VISIONER

Allt fler ménniskor stéller sig tveksamma till biltrafikens utveckling
i stdderna. Den dominerande attityden géller ddmpad trafikrytm, fler
ging- och cykelvigar samt bostadsomraden dir barn kan leka pé all-
ménna ytor utan att hotas av farlig trafik. Endast en minoritet forespra-
kar en utdkad bilanpassning av innerstdder och bostadsomraden. I en
studie av Malmo handlar det om 10-15%. Majoriteten &r for en stad for
gaende, cyklister och kollektivtrafik.

For Linkoping finns en aktuell studie med liknande resultat. Ock-
sé har vill en klar majoritet ha minskad biltrafik och béttre villkor for
gang-, cykel- och kollektivtrafik i innerstaden. De flesta foredrar att
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fa detta realiserat genom sinkta hastighetsgrianser och ombyggnad av
gator hellre &n genom bilavgifter.

Detta framgar av en enkétstudie i LinkOping. Kvinnor tycks oftare
vara beredda att acceptera restriktioner for biltrafiken 4n mén. I enkéten
fick man vélja mellan tre scenarier som beskrevs i bild och text. Scena-
riot bilstaden valdes av 17%, scenariot bilavgifter av 20% och scenariot
Lugna gatan av 48%.

I en undersokning som Sifo gjorde pa uppdrag av Ostgdtacorrespon-
denten 2006 svarade 36% av kommuninvénarna pa fragan ~"Hur vill du
helst ta dig till jobbet/skolan/ aktiviteten? ” att man helst véljer cykeln.
Bilen fick 32% och bussen 19%.

Som en foljd av ovan har Linképings kommun som maélsiittning
att inom en tjugoarsperiod vara den bésta cykelstaden i Europa -
en stad som ir bade attraktiv och héillbar. For att lyckas med detta
krivs att cyklisterna blir en prioriterad trafikantgrupp.

Kortsiktiga 6vergripande mal

Potentialen att ytterligare 6ka cykeltrafikens roll i Linkdping och dér-

med minska antalet korta bilresor &r stor. For att lyckas ska vi

— fortsétta det pdborjade arbetet med att skapa ett vilplanerat, sam-
manhéingande, sékert, tryggt och vilskott cykelvégnit,

— minska hindren att anvénda cykel, t.ex. genom gott underhall,

— skapa fler &andamaélsenliga cykelparkeringar,

— utveckla olycksfallsrapporteringen genom att verka for ett fullstén-
digt utbyggt STRADA (Swedish Traffic Accident Data).

Det dr ocksé viktigt att genom intensiv informationsverksamhet ska-
pa kunskap och motivation hos kommuninvénarna, samt att bibehélla
administrationen/bevakningen av cykelfragor inom kommunen och
samtidigt god samverkan med andra aktorer.

Att ge cykeltrafiken en egen plats i trafiken dr en av huvudprinciper-
na for en siker och trygg cykelmilj6. Basen for detta &r ett vél tickande
nit av cykelstrdk som bestar dels av separata cykelvigar/banor langs
gator dér hastigheten for motorfordonstrafiken &r 50 km/tim eller hogre,
dels av blandtrafikgator dér den faktiska hastigheten &r sikerstilld till
max 30 km/tim.

Huvudcykelvégnitets ingdende ldnkar ska ha extra hog kvalité ur
alla aspekter. Forutom kontinuitet, orienterbarhet, linjeforing, trafiksé-
kerhet, belysning och beldggningskvalité ska vattenavrinning, snéroj-
ning, halkbekdmpning, siktréjning och underhéll av vdgmarkeringar
och viagmadrken prioriteras.

Langsiktiga 6vergripande mal

Ambitionen &r att Linkoping ska bli den bésta cykelstaden i Europa

bl.a. genom

— att 0ka sékerhet och trygghet, framkomlighet och tillgédnglighet for
cyklisterna,

— att fortlopande forbéttra kvaliteten péa det befintliga cykelvégnitet,
hdja standarden ytterligare betrdffande drift och underhall sé att det
t.ex. ska vara mojligt att cykla aret om oavsett viaderlek,
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— att 0ka antalet parkeringsplatser i innerstaden samt vid Resecentrum,
pendeltagsstationer och busshallplatser samt utrusta dessa och andra
cykelparkeringar med lasningsmdjligheter och vaderskydd,

— att bygga ut och végvisa cykelviagnitet savil i tatorten Linkoping
som i de omkringliggande tétorterna samt vid behov mellan dessa,

— att namnge cykelstrak och cykelvégar (jfr gatunamn),

— att bedriva fortlopande informations- och kampanjverksamhet.

Viadessaoch andra dtgérder vill vi 6ka antalet cykelresor fran 30% till
40% av den totala trafiken och ytterligare reducera antalet allvarliga
olyckor.

Minst 80% av cyklisterna ska vara ndjda med sin cykelupplevelse pa
kommunens cykelvigar.

5d - Cykelparkey;
BSeN(a Och STy

SYFTE OCH INNEHALL

Syftet med Cykelplan for Linkoping ar att denna ska bilda un-
derlag vid planering av cykeltrafiken bade vid dversiktlig och
detaljerad planering och vid projektering av ny cykelinfra-
struktur, likasa vid planering och genomforande av drift och
underhall. Malsittningen &r att skapa sa attraktiva och vil-
fungerande cykelforhéllanden att fler i framtiden véljer cy-
keln i stdllet for bilen vid korta transporter.

Knutna till cykelplanen finns en rad andra dokument som
berdr och ar av vikt i planeringsarbetet med cykelfragor.

NULAGESBESKRIVNING, UTBYGGNAD
OCH ATGARDSFORSLAG

Idag stér allts& cykeltrafiken i Linkoping for drygt 30% av resorna
—hogt over riksgenomsnittet — och svarar séledes for en betydande del
av den totala trafiken. Samtidigt vet vi genom resvaneundersokningar
att det gors ca 40 000 korta bilresor per dygn. En stor del av dessa kan
rimligen goras per cykel. Saledes finns det en stor potential att ytterli-
gare 6ka cyklandet i kommunen.

Linkopings gang- och cykelvégnit dr i dagsldget ca 400 km, till
en del forsett med en innovativ och funktionell vigvisning, dessutom
parkeringsplatser och andra faciliteter.

I en analys av cykelvégnétet ar 2004 framholls de goda topogra-
fiska forutsdttningarna i kommunen och det vél utbyggda cykelvig-
nétet.

Linkoping ér en utprédglad skol- och universitetsstad vilket erfa-
renhetsméssigt baddar for en stor andel cykeltrafik. Detta innebdr,
enligt analysen, att det med vissa atgidrder borde gé att fa dnnu fler
att cykla:

— en 4r att satsa pa ett huvudnét for cyklisterna dimensionerat for hog

framkomlighet och sdkerhet, sérskilt i korsningar, 29
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Sékring av korsning - Vasavégen.

— en annan 4r att inféra 30 km/tim som generell hastighetsgréns i in-
nerstaden (med undantag for vissa stérre gator),

— en tredje dr Hela-resan-konceptet med kombinationen cykel-/
kollektivtrafik.

Den prioritet som sndrdjning av cykelvignétet bor ha pépekades
dessutom i allménna ordalag i analysen.

Sakerhet

De viktigaste atgdrderna for siker cykelinfrastruktur handlar om
— utbyggnad av separata cykelbanor,

— sakring av korsningar,

— sénkning av motortrafikens hastighet 1 blandtrafik,

— god belysning, vintervighdllning och beldggning.

Nuliige

Trafiksdkerhetsarbetet i Linkoping styrs av

— Trafikndtsanalys 2005 som ar en grundldggande del i kommunens
trafiksdkerhetsarbete. Syftet med analysen ar att identifiera de delar
av titortens trafiknét dar det finns motstridiga ansprak pa framkom-
lighet och sékerhet samt foreslé dtgiarder som minskar eller elimine-
rar dessa konflikter.

— Trafiksdkerhetsprogram 2006 som bl.a. har som mélsattning att 6ka
trafiksékerheten for sérskilda &ldersgrupper (11-20 samt 21-30 é&r)
genom diverse trafiksdkerhetsatgirder, information och attitydpaver-
kande insatser avseende anvindning av cykelhjalm.

Utbyggnads- och dtgirdsforslag

Korsningar

En passage tvirs mot trafiken &r drygt 30 génger riskablare &n att cykla langs
med. Utanfor titort handlar det om storleksordningen 150 génger farligare.

De viktigaste atgirderna for sdkrare korsningar dr att fa ner fordons-
hastigheterna, garantera sikt och skapa lattbegriplig reglering. Upphojda
Overgangsstéllen och passager har visat sig halvera risken for personska-
delyckor. Andra atgirder &r avsmalningar, refuger, gupp och liknande.

I Trafikndtsanalys for Linkoping 2005 star: “Ddr en ldnk i ett huvudcy-
kelstrdk korsar en lokalgata bor huvudprincipen vara att cykelvigen byggs
sd att cykeltrafiken kan passera pd ett bekvdmt sdtt. Biltrafiken pa lokalga-
tan mdste dd sakta in och samspelet mellan bilist och cyklist forbdttras.”

Atgiirder

— Successiv fartsdkring infors i korsningar och cykeldverfarter pa hu-
vudcykelndtet genom fysiska dtgirder och lokala trafikforeskrifter.

— Successivt ska korsningar, dér hastigheten for motorfordonstrafiken
overstiger 50 km/tim och dér cykeltrafiken &r omfattande, goras
sdkrare genom planskildhet eller annan likvérdig 16sning.

— Pa cykelvdgar/banor, pa vilka det ar viktigt att separera gdende och
cyklister, ska korbanan vara rodfargad och forsedd med viagmarke-
ringar. | blandtrafikkorsningar ar det ofta otydligt var cyklisterna
ska kora.



Foljande atgirder bor inforas dér cykeltrafiken ar livlig:
— tillbakadragen stopplinje for motorfordon och s.k cykelbox,
— malade cykelfilt genom sjélva korsningen.

Motortrafikens hastighet i blandtrafik

Hastigheten &r en av de allra viktigaste sédkerhetsfaktorerna, sarskilt for
oskyddade trafikanter. Blandtrafik pa gator med hogre fardhastighet dn
30 km/tim for biltrafiken kan inte betraktas som sidker for cyklisterna.
Enligt en aktuell, och den hittills mest auktoritativa analysen av den
samlade internationella forskningslitteraturen, ger en liten forédndring i
medelhastighet upphov till en stor effekt pa sdkerheten. Samverkan och
hénsynstagande mellan de olika trafikslagen &r mycket viktigt.

Atgiirder

— Pa sikt ska 30 km/tim inforas i innerstan och i bostadsomraden.

— Diér huvudcykelstréken korsar huvudnétet for biltrafiken bor hastig-
heten sénkas till 30 km/tim.

— Uppforande av dynamiska farthinder kan bli aktuellt i vissa utsatta
korsningar.

Belysning

Det ér fran trygghets- och sidkerhetssynpunkt viktigt att gang- och cy-

kelvdgar har en tillfredsstillande belysning. Detta giller savil i som

mellan tatorter. Darfor maste detta beaktas vid nyprojektering.
Flertalet viktiga gang- och cykelvégar ar i dagslaget belysta men det

finns undantag, framst géller detta cykelvdgar utanfor tétorterna.

Atgiirder
Ett arbete pagar for att att komplettera med belysning ldngs strak dér
sadan saknas. Alla viktiga géng- och cykelvigar ska vara tillfredsstillt
belysta senast 2015.

Information och attitydpéverkande insatser for att 6ka anvindandet
av cykellyse och reflexer ska bedrivas regelbundet.

Vintervighallning och beliggning
Cykeltrafiken dr mycket beroende av en bra och forutsdgbar beldgg-
ning, alltsa hardgjorda ytor framfor grus. Jimford med andra trafikslag
ar cykeltrafiken mer beroende av ett bra underhall.

Allmaént sett spelar underlaget en mycket stor roll for singelolyckor,
sarskilt vintertid.

Atgiirder

Vinterviaghallningen har en avgérande betydelse for att man ska vilja
att cykla ocksa under vinterhalvaret. Darfor ska prioriteringen av vin-
tervighallningen pa cykelvignitet ytterligare forstirkas (se under Drift
och underhall, sid. 35 och Sdsongsvariationer, sid. 40).

Trygghet
Trygghet ar trafikantens subjektiva kénsla av att kunna fardas i trafiken

utan risk for att rdka ut for olyckor o.d.

CYKELPLAN FOR LINKOPING

Med god vintervdghallning géar det bra att cykla
&ven vintertid.
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Cykeltunnlar ska vara bra utformade och ha én-
damalsenlig belysning.
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Kénslan av otrygghet kan leda till att potentialen for cykling inte ut-
nyttjas eftersom den innebér att man véljer andra fairdmedel dn det man
egentligen skulle vilja eller andra vigar, andra tidpunkter eller helt en-
kelt avstér fran forflyttningen. Otryggheten bland dem som 6ver huvud
taget inte cyklar, kan vara en bidragande orsak till att de valt bort cykeln
och dirmed fatt en begrénsad rorelsefrihet i det offentliga rummet.

Tryggheten kan forbattras om gang- och cykelvégar far 6kad synlig-
het, belysning och patrullerande poliser. | TRAST (2007) finns ménga
goda rad for hur tryggheten kan forbéttras med fysiska atgérder langs
dylika vigar. Det kan t.ex. handla om att ta bort skymmande buskage
och forbattra siktforhallanden eller att uforma tunnlar pa ett bra sitt.

Atgiirder

Stor vikt ska ldggas vid att skapa trygghet ldngs kommunens cykel-

vigar. Huvudcykelvdgar och lokala cykelvigar ska prioriteras i detta

arbete. En kartldggning av de faktorer som skapar otrygghet langs kom-
munens cykelvignit ska genomforas samt ett atgédrdsprogram uppréttas.

T.ex. ska

— alla viktiga cykelvdgar vara tillfredsstdllande belysta senast ar 2015,

— cykeltunnlar vara bra utformade och ha dndamalsenlig belysning.
En 6versyn av befintliga tunnlar ska snarst genomforas.

— gang- och cykeltrafiken tydligt sepreras fran varandra pa trafikerade
gc-banor,

— cykelparkeringar utrustas med bra belysning,

— drift- och underhallsarbetet ytterligare forbéttras genom regelbun-
den inventering och snabba forbéttringsatgarder rorande t.ex. sikt-
rojning och reparation av trasig belysning. Frivilliga, av kommunen
understddda, vagpatruller, kan vara behjélpliga genom att inventera
sdkerhet och trygghet lings kommunens cykelvignit. Samverkan
med Linkdpings brottsforebyggande rad, LiBra, &r ocksa viktig,

— kundtjansten synliggéras mot allménheten och fordela inkommande
samtal till ansvarig tjdnsteman.

Vidare kan kameradvervakning overvagas pa kritiska avsnitt t.ex. i
innerstaden.

Regelbunden information i massmedierna om vidtagna atgirder ska
hjélpa till att 6ka tryggheten.

Cykelnatet

Linkdpings cykelvéignit omfattar idag, 2008, drygt 400 km och ar inde-

lat i tre kategorier med kriterier for kvalitet, drift och underhall (se karta

1 och 2). De tre kategorierna ér:

— Huvudcykelstrdk (rdda pa cykelkartan). Dessa ar till for cyklister som
fardas ldngre strickor mellan stadsdelar inom titorten. Nétet bestar
till 6vervéigande delen av separata cykelvigar mellan olika stadsdelar
och andra viktiga malpunkter. Detta cykelvagnét ar vigvisat och gent
och ska ha extra hog standard ur alla aspekter. Natet dr uppbyggt av ca
15 radiella strak och ett 25-tal tvérstrak.

— Lokala cykelstrak (bla pa cykelkartan). Dessa ar till for cyklister
som dagligen fardas kortare striackor inom en stadsdel. Nétet bestar



av bade cykelvégar och lokalgator mellan olika mélpunkter i stads-
delen. Dessa cykelvégar ska ha hog standard i fraga om ytbeldgg-
ning, drift och underhall.

— Ovriga cykelvigar, cykelstrdk och cykelbanor (framgdr inte av cy-
kelkartan). Dessa kompletterar kommunens cykelvidgnit och sam-
manbinder start- och malpunkter inom kvarter och bostadsomraden.
De kan vara ldgre prioriterade vad giller ytbeldggning, drift och
underhall. Exempelvis snordjs inte alla dessa.

Restidsundersokningar som utforts i Link&ping visar att cykeln ar
overldagsen kollektivtrafiken pa de flesta innerstadsstrackor och att bilre-
san endast gér snabbare pa stridckor 6ver ca 5 km. Enligt TRAST ér det
godtagbart med 1,5 ganger sa lang tid for cykeln som for bilen. I Linkd-
ping tar sig saledes cyklisten vanligen fram betydligt snabbare &n sé.

Mal och dtgirder
Cykelnétet ska vara ssmmanhingande, enhetligt och 6verblickbart. Mask-
vidden bor vara mindre 4n den som géller for bilvégnétet. I forsta hand
efterstravas gena cykelstrak vilket kan innebéra att huvudgator for biltrafik
i innerstaden ocksé kan vara huvudcykelstrék. P4 dessa gator genomfors
atgérder for att den faktiska hastigheten inte ska dverstiga 30 km/tim.
I innerstaden ar separering inte alltid mojlig. Cykeltrafikens roll kan
dock avsevirt forbadttras genom att
— enkelriktade gator tillats for cykeltrafik genom att de omskyltas med
viagmarke Forbud mot trafik med motordrivet fordon,
— cykelfélt mérks ut langs gator med ménga cyklister. Eventuellt kan
dessa rodmalas for 6kad synbarhet,
— s k cykelfartsgator infors. Dessa gator ér 1 princip dppna for alla
trafikslag men pé cykeltrafikens villkor. Hastigheten ar begransad
till 20 km/tim (se karta 2).

Det ér viktigt att skapa separerade ging- och cykelstrék till skolor,
storre arbetsplatser, buss- och jarnvégshallplatser, service samt till re-
kreationsanlaggningar.

Sakerhets- och trygghetsfragor ska beaktas nir cykelvidgar planeras
i och genom bostadsomréden.

Lokala utflyktsmal som idrottsplatser, ridstall, badplatser och fri-
luftsomraden kan ocksd komma att behdva separerade cykelbanor.
Mgjligheten till terrdngcykling ska beaktas.

P& sikt bor alla kommunens titorter som ligger inom 5-15 km frén
varandra sammanbindas med cykelvigar (se karta 4). For att kunna
gora sa objektiva prioriteringar som mgjligt ska Vagverkets Publikation
2007:13 - Modell for regional inventering och planering av cykelviigar
- anvéndas.

Pé sikt bor ocksa nya broforbindelser 6ver Stangan tillskapas.

Parallellt med nyinvesteringar for att bygga ut och forbéttra cykel-
végndtet sker ocksd en avsevérd utbyggnad i samband med exploate-
ringsverksamhet samt vid ombyggnation av befintliga vigar och gator.

Cykelnétet ska redovisas i ett GIS-baserat dataprogram i vilket olika
atgérder fortlopande kan foras in.

CYKELPLAN FOR LINKOPING
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Riktlinjer fér utformning

Cykelvagar/banor utformas for att ge cyklisterna basta mojliga séker-

het, framkomlighet och bekvamlighet.
Erfarenheter och kunskap om utformningen av cykelvdgar/banor

finns samlade i

— riktlinjerna CY-TRAD, som ska tjina som stdd vid projekteringsar-
betet,

— VGU och TRAST, vilka ocksé ska vara instrument vid detaljutform-
ningen.

Atgiirder
Huvudcykelstréken bor dimensioneras for 30 km/tim nér det géller sikt,
linjeféring och utrymme.

For framkomligheten ar det viktigt att huvudnétet har prioritet i kors-
ningar med sekundéra bilvégar, alltsd motsvarande huvudled. Detta gors
med fysiska atgirder och lokala trafikforeskrifter. Det innebér fartdamp-
ning med refuger och/eller gupp samt vijningsplikt for biltrafiken.

Att cykelvdgen uppfattas som gen dr ocksd av stor betydelse for
cyklisten. Uppfattas den som ldngre 4n den genaste vagen véljer cyklist-
en ofta inte den. Detta resulterar i cykling i blandtrafik med dartill
horande minskad sdkerhet. Det ar darfor viktigt att vid planering och
projektering vélja strickningar som &r s gena som mojligt.

Foljande atgérder foreslas:

— skapa ett vl utbyggt, forgrenat och gent cykelvégnit,

— sakring av korsningar,

— inforande av cykelfartsgator pa gator dér cykeltrafiken bor prioriteras,

— inférande av cykelfdlt langs gator dér fullstindig separation inte dr
mojlig,

— inforande av fler och storre vigmarkeringar pa cykelvagar/banor/falt
och gangbanor.

Trafiksignaler

Restiden é&r av stor betydelse for valet av fardmedel. Cyklisten &r kéns-
lig for ”onddiga” stopp 1 trafiken eftersom det atgar mycket energi varje
gang han/hon maste minska hastigheten, stanna och ater komma igéng.

Cyklister sinkas ofta eftersom signalregleringen inte ar anpassad ef-
ter cykeltrafikens behov.

Att fa cykeltrafik och trafiksignaler att fungera bra ihop &r en utmaning.
Cyklister dr nimligen en heterogen grupp med olika behov, kunskaper och
formaga. Forutom trafiksdkerhet maste man ta hinsyn till fordrdjningar,
stopp (cyklister &r ytterst kénsliga for stopp), begriplighet och upplevd
trygghet ndr man utformar cykeltrafiklosningar. Det dr t.ex. svart att fa alla
cyklister att stanna vid en rod signal om denna kénns omotiverad.

Nulige

Signalanldggningarna ar utformade och tidssatta i forsta hand med hén-
syn till biltrafiken.

Exempel pé problem som cyklisten kan uppleva ar:

— Varje trafikslag annonserar sitt behov av gronljus.



— Detektorer for cykeltrafiken finns pd manga stéllen. Dock ar dessa
vanligen placerade alltfor néra signalerna vilket skapar osdkerhet
och fordrdjningar for cyklisten d&ven om det dr fa andra trafikanter i
ovrigt 1 korsningen.

— Cyklisten maste vanligen minska hastigheten eller stanna fore kors-
ningen trots att det &r gront for parallellt kdrande biltrafik.

— Hastigheten pa grona vagor ar anpassade till biltrafiken.

Atgiirder
Successivt ska trafiksignalerna i kommunen gdras mer “cykelvanliga”
1 korsningar dér livlig cykeltrafik forekommer. Detta kan géilla pa sévil
cykelvégar, cykelbanor som i blandtrafik.

Striavan ir att det ska bli gront for cyklisten sa enkelt som méj-
ligt. Foljden av okad “cykelvinlighet” torde bli att antalet rodljus-
cyklingar” kommer att minska.

Foljande atgarder foreslés:

— Cykelsignalen ska gé gront i varje omlopp, genom dveranmélan fran
parallella trafikstrdmmar eller genom sling- eller radardetektering.

— Detekteringen pa cykelbanan ska vara sa utformad att cyklisten inte
onddigtvis méste sénka sin hastighet for att vara sdker pa att fa
gront.

— Vintetiden innan signalen blir gron ska hallas kort.

— Forgront ska anvindas i korsningar dér det dr viktigt att cyklisterna
synliggdrs for trafiksiker passage.

— Nar en cykelsignal blivit gron bor den forbli gron sa lange som majligt.

— QGrona vagor ska om mojligt anpassas till att ocksé omfatta cykeltra-
fiken.

— Allgront infors i lampliga korsningar.

Ocksa i signalreglerade korsningar utan separata cykelbanor kan det
vara en fordel att prioritera cyklisterna. Detta kan ske genom inférande
av
— forskjuten stopplinje for motorfordon och s.k. cykelbox. Enligt den-

na modell kan cyklisterna kora fram och stélla sig framfor bilarna.

Vid gront ljus kommer cyklisterna ivdg fore bilisterna och kolli-

sionsrisken med svingande motorfordon minskar.

— malade cykelfilt genom korsningen. Detta skapar storre tydlighet och
sdkerhet eftersom risken for kollision med svidngande fordon mins-
kar.

Drift och underhall
Cykeltrafiken utgdr en naturlig del av kommunens totala trafikarbete och
ska vara jamstélld med Ovriga trafikslag, vad géller drift och underhall.
Mellan 60% och 75% av de cykelolyckor som kréiver sjukhusvard &r
singelolyckor. Frimsta orsaken till dessa dr halka, men &ven ojamnhe-
ter, kanter, 16st grus m.m. okar risken for singelolyckor. Det dr darfor
av stor vikt att drift och underhall av cykelbanor prioriteras. Vid allt
sadant arbete ska storst vikt laggas p& huvudcykelvigarna.

CYKELPLAN FOR LINKOPING

| Groningen prioriterar man cyklisterna i kors-
ningarna.
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Sopsaltningsmaskin.

Giillande norm for skotsel

— Cykelvigarna ska hallas i ett sadant skick att risken for olyckor mi-
nimeras.

— Lov och kvistar far endast forekomma i liten omfattning. Risken for
halka far inte patagligt 6ka.

— Belysning, skyltar och vigmirken ska vara hela och rena.

— Vegetationen farinteinkriktapécykelvdgarna. Sikttrianglar, belysning,
skyltar och vigmaérken ska héllas fria fran skymmande vegetation.

Gillande norm for vintervighadllning

Skotseln av cykelvagar ska ha sadan standard att det 4r mojligt att cykla
trafiksékert hela vintern. Den omfattar snérdjning, halkbek&mpning, is-
rivning, moddborttagning samt upplidggning och bortforslande av snon.

Gillande norm for vintervighdllningens start- och dtgdrdstider
Angivna tider 4r minimikrav, vilket innebér att mélséttningen ar hogre.

Ordinar vinterviaghallning

Startkriterium Fardigstéllt efter
Plogning 3 cm snddjup 8 timmar
Efterarbeten 72 timmar
Halkbekampning *) 8 timmar

*) Endast vid halka eller risk for halka. Nar halka uppstar p.g.a. plogning maste halkbekdmpning utfo-
ras i direkt anslutning till plogningen.

Forhojd standard (sopsaltning)

Startkriterium Férdigstéllt efter

Sopning/halkbekdmpning 1 cm snodjup 4 timmar

Vid riklig forekomst av modd ska sérskild moddning/plogning utfo-
ras sd att ytan kan torka upp.

Snovallar som utgor hinder for cykeltrafiken ska tas bort i samband
med plogningen.

Gillande norm for sandupptagning

Sandupptagningen pé gator och végar ska i innerstaden vara genomford
senast den 1 maj och i dvriga omraden den 15 maj. Cykelvigarna ér
prioriterade i detta arbete och sopas darfor forst.

Malsdttning och dtgirder

Cyklisten ar beroende av en bra och forutsidgbar beldggning. Huvudcykel-

straken ska ha extra god standard och vara utrustade med vigmarkeringar.
Snoéréjning och annat underhall av gang- och cykelvégar ska ges hog

prioritet.
I princip ska alla cykelvégar/banor generellt péa sikt ha hogre stan-
dard &n den som giller i dag. Detta géller bl.a.

— beldggning. En ny inventering av beldggningsstandarden ska utforas
och ett beldggningsprogram ska uppréttas och successivt revideras
och genomforas.

— sopsaltning. I princip ska alla huvudcykelstrak ha forhojd vintervég-
hallningsstandard. Mogjligheten att ersétta salt med socker bor
undersokas.



— vinterviaghallningen ska dven tillgodose de behov som fritidscykling-
en har.

— stidning av huvudcykelstrak. Sddan bor i princip genomforas minst
en gang/vecka.

— underhéll av vigmarkeringar. (bor i princip vara klar i god tid fore
cykelsdssongens start),

— moddning/skrapning,

— Dborttagning av snovallar,

— bortsopning av sand pé véren (bor normalt vara avklarad senast 1 april),

— standardinventering. Dennakan bl a genomforas med hjélp av special-
fordon eller med Cykelpatruller vilka bestér av frivilliga, intresse-
rade, medborgare,

— akutatgirder. Vil fungerande jourtelefon/mejladress ska finnas.

Beldggningsarbeten, borttagande av kantstenar och andra hinder
som finns pa det befintliga cykelvidgnitet, samt 6versyn och komplet-
tering av vigmarkeringar, ska utforas kontinuerligt.

Planerade forbattringséatgérder bor foras in i ett GIS-baserat datasys-
tem som kontinuerligt kan revideras.

I anslutning till arbete pa gata eller vid byggarbetsplatser dr vanligen
atgdrderna for cykeltrafiken oacceptabelt déligt utformade. Vagvisning
och belysning kan vara otillfredsstdllande och den tillfdlliga beldagg-
ningen dr ofta grov och svér att cykla pa.

Detta torde framst vara ett informations- och kunskapsproblem som
bor hanteras och 16sas inom de ramar som géller for den verksamhet
som alstrar byggarbetsplatser samt den enhet som godkénner och kon-
trollerar tillfélliga trafikanordningsplaner (TA).

Cykelparkeringar
Utforda enkétundersokningar i Linkdping visar att tillgdngen pé bra,
sikra och trygga cykelparkeringar ar ett av de viktigaste kriterierna for
att fler ska vilja att cykla oftare. Behov av parkeringar finns i anslutning
till bostaden och vid olika mélpunkter. De behov som uppkommer vid
nya verksamheter och bostidder ska 16sas pa den egna fastigheten.

Link6pings kommun har sedan 2003 en cykelparkeringsnorm -
Riktlinjer for anordnande av cykelparkering. Denna ska tillimpas vid
nyexploatering, tillbyggnad och vid &ndrat anvéndningssétt. Malsétt-
ningen med planen ir att cykeluppstéllningsplatser for verksamhet och
bostéder i hog grad ska 16sas inom den egna fastigheten. For bostéder
och verksamhet som har tydligt avvikande behov av cykelparkering bor
séarskild parkeringsutredning goras.

Riktlinjerna ska vid behov revideras.

Nuliige
Det ér i dagsléget brist pa cykelparkeringsplatser i innerstan for handel
etc. Endast ett fatal cykelparkeringar ar vdderskyddade och utrustade
med ldsningsmojlighet. Detta medfor att manga cyklar parkeras pa plat-
ser som dr oldmpliga.

Ett atgirdsforslag for utbyggnad av cykelparkeringar i innerstan
finns sedan 2007. Detta innehaller féljande:

CYKELPLAN FOR LINKOPING

e T
Full cykelparkering pa Stora torget.
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sétt i framtiden.

Tjanstecykel fér de anstéllda vid Linkdpings
kommun.

— Fler cykelparkeringar i innerstan samt vid fjarrbussterminalen. Mgj-
ligheten att utoka antalet cykelparkeringsplatser pad korbanan bor
undersokas.

— Gaturummets forutsittningar ska styra utformningen av cykelparke-
ringarna.

— Haénsyn till funktionshindrade ska tas vid utformningen av cykelpar-
keringar.

— Cykelparkeringar bor erbjuda fastlasningsmdjligheter i en upplyst
miljo med god insyn samt vid behov vara viderskyddade. Befintliga
cykelparkeringar i innerstan samt vid Resecentrum och vissa
busshéllplatser ska successivt kompletteras med l&dsningsmojlighe-
ter och vid behov véderskydd.

— Mojligheten att parkera cyklar i parkeringshusen ska utredas.

— Cykelparkeringar ska utformas sa att renhallning och vintervighall-
ning underlittas (se karta 6 sid. 58).

Vid det planerade framtida Resecentrum ska cykelparkeringsfrdgan
16sas pé ett tillfredsstillande sétt. Det betyder strategiskt placerade par-
keringar utrustade med vaderskydd och lasningsmdjligheter. Dessa kan
forlaggas 1 sdvil markplan som underjordiskt och vara bevakade. (Se
Cykelhantering vid jarnvigsstationer, Banverket 2007).

Bortstiidning och flyttning

Atgdirdsprogram for bortstidning och flyttning av cyklar och moped

klass II finns sedan 2006.

— Bortstiddning av “’skrotcyklar” ska genomforas tre gdnger per &r och
vara fardig senast 30/4, 31/8 respektive 30/11.

— Flytting av felparkerade cyklar utférs vid behov.

Samverkan med polismyndigheten sker vid detta arbete.

Vagvisning

Nulige

Huvudcykelstriken ér idag vigvisade. Den totala omfattningen ér drygt
100 km. Inga cykelvégar dr “officiellt” namngivna s& som gator och
végar dr. Detta dr en brist ur sédkerhets- och trygghetssynpunkt.

Malsiittning och dtgdirder

— Cykelvégvisningen ska successivt byggas ut. Den ska omfatta samt-
liga huvudcykelstrak och andra viktiga cykelstrak.

— Cykelvégar och cykelstrak ska namnges pé liknande sétt som gator
och vigar. Det dr viktigt, inte minst fran sdkerhetssynpunkt, att kunna
beskriva var inom kommunens cykelvignét man befinner sig.

— Léangs cykelstrdk som gar genom parkmark och dylikt ska anslu-
tande gators namn anges.

Lane-/hyrcyklar

Linkoping kommuns resepolicy sdger att tjansteresor under 2 km ska
goras till fots, med kollektivtrafiken eller med cykel. Efterfragan pa
tjdnstecyklar inom den kommunala verksamheten ar déarfor stort.



Behovet av lane-/hyrcyklar for allménheten &r ocksa stort. Sddana
behovs for turister men ocksd for kommunens invénare. Vid olika eve-
nemang da ménga deltagare kommer till Linkdping ar ofta behovet av
cyklar stort.

Nulige
— Lénecyklar finns i viss utstrackning i form av tjanstecyklar.
— Hyrcyklar for allmédnheten finns i begransad omfattning i privat regi.

/ftgarder
Samverkan vid inkop av tjanstecyklar dr ekonomiskt l6nsamt och
bor darfor befrdmyjas.

— Olika pa marknaden férekommande hyrcykelsystem ska inventeras
och virderas. Ladmpligen bor en sddan verksamhet i stort vara sjalv-
finansierad.

— 1 samverkan med arbetsmarknads- och ungdomsprojekt tas bort-
stidade cyklar omhand och gors om till ldne-/hyrcyklar eller till
tjénstecyklar.

Malséttningen &r att det ska finnas en fungerande verksamhet foére 2010.

Marknadsfoéring
For att lyckas med att nd de uppstéllda mélen att 6ka cyklandets del av den
totala trafiken, méaste stor vikt liggas pa information och marknadsforing.
Utvecklingen av cykelinfrastrukturen, cykeltrafiken och trafiksdker-
heten ska regelbundet redovisas for kommuninvanarna. Detta kan ske
via t.ex. kommunens hemsida och massmedier.
Regelbundet dterkommande kampanjer och paverkansprojekt &r
ocksa effektiva sétt att fa fler att vélja cykeln.

Nuldget

Sedan 1999 har marknadsforingen av cykelfrdgor varit mycket omfat-
tande i LinkOping. Denna har till stor del bedrivits med s.k. Lip- och
Klimpmedel. Linképing d hoj! och TEMP ér begrepp som manga Lin-
kopingsbor forknippar med cykelfragor.

Malsdttning

Om malet med att ytterligare dka cyklingens andel av den totala trafiken i
Link&ping ska kunna uppnés ér det mycket viktigt att kontinuerlig mark-
nadsforings- och informationsarbete bedrivs. Detta kan bl.a. ske genom
aterkommande péverkans- och informationsprojekt/kampanjer. Dessa ge-
nomfors 1 samverkan med olika organisationer, féreningar och polisen.

Atgiirder

Exempel pa aktiviteter, kampanjer och information:
— Halsotrampare

— Cykla till jobbet

— Cykla och gé till skolan

— Cykelbytardag

— Cykelns dag

CYKELPLAN FOR LINKOPING
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— Hjélmkampanjer

— Cykellysekampanjer

— Cykelskola for invandrarkvinnor

— Cykelkarta, papper

— Cykelkarta, digital

— Turbroschyrer

— Cykelbarometer som bl.a. registrerar och synliggor antalet cyklister
per tidsenhet

— Hemsida

CYKELN — ETT VIKTIGT TRANSPORTMEDEL

Cykeltrafiken beskrivs tyvérr ofta i negativa termer och inte som ett
mycket viktigt transportmedel som av nddvéndighet kommer att f2 allt
storre betydelse 1 framtiden.

Statistiskt sett dr cyklisten endast en sikerhetsrisk for sig sjélv efter-
som flertalet olyckor dr singelolyckor. Antalet allvarliga olyckor eller
ddda i kollision med cyklister 4r mycket litet.

Det dr dérfor viktigt att skapa en mer positiv syn pa cykeltrafiken.
Cykeln ér ett framtidsinriktat individuellt och smidigt transportmedel,
anpassat till en levande stad och en modern livsstil for ménniskor som
tar ansvar for savél sitt eget hélsotillstdnd som miljon. Det &r den bilden
som maste sla igenom i forestdllningarna hos savil beslutsfattare som
myndigheter, massmedier och trafikanter.

Atgiirder

— Eventuella sikerhetsproblem ska atgidrdas genom forbéttrad infra-
struktur, drift och underhall.

— Regelbunden informationsverksamhet ska bedrivas riktad mot be-
slutsfattare, myndigheter, skola, massmedier och trafikanter (se
Marknadsforing sid. 39).

SASONGSVARIATIONER

Cykeltrafiken uppvisar vanligen stora variationer beroende pé sésong
och viderlek. Enligt en uppskattning sjunker cyklandet i Linkoping
med ca 30% under vinterménaderna. Med olika atgédrder kan dessa va-
riationer minskas.

En sjdlvklar atgird ar vintervaghallningen som bor prioriteras for
cykelvégnitet.

Det ér viktigt att metoderna for vintervighallning av cykelinfra-
strukturen fortldpande utvecklas. Sopsaltningen i1 Linkdping kan ndm-
nas i sammanhanget. Denna innebér att cykelbanorna haller nirmast
sommarvagstandard &ret om.

Bra belysning av cykelstraken dr ocksa av stor betydelse for att
skapa okad kénsla av trygghet under den morka delen av dret. Andra



atgdrder handlar om 6kad anvandning av dubbdéck, bra cykellysen och
vil anpassade klider.

Atgiirder

— Nuvarande program for vintervaghallningen ska utvecklas ytterli-
gare med snabba snordjningsinsatser, battre halkbekdmpning och
tidigare uppsopning av sand pé véren (se Drift och underhéll, sid. 35).

— Sopsaltningen ska byggas ut sa att den omfattar alla huvudcykelva-
gar och de viktigaste lokala cykelvdgarna.

— I princip alla huvudcykelvégar och lokala cykelvédgar ska vara for-
sedda med vil fungerande belysning. Aven 6vriga cykelvigar bor
vara belysta.

— Fortlopande information om och kampanjer kring bra vinterut-
rustning for cykel och cyklister ska bedrivas i samverkan med lokala
cykelhandlare.

SKOL-, ARBETS- OCH FRITIDSRESOR SAMT
KOMBINATIONEN CYKEL/KOLLEKTIVTRAFIK

Vid utbyggnaden av cykelinfrastrukturen bor tre restyper prioriteras, nim-
ligen skolresor, arbetsresor och kombinationsresor cykel/kollektivtrafik.

Néstan dagligen kommer larmrapporter om Okade problem med
overvikt och fysisk inaktivitet hos befolkningen. Tillsammans kostar
dessa problem samhillet mer dn 20 miljarder kronor enligt IHE, vilket
ar mer &n de samhéllsekonomiska kostnaderna for trafikolyckorna. Inte
minst drabbas barn och ungdomar av detta. En mélsittning ar darfor
att skolbarn i LinkOping 1 stor utstridckning pa egen hand ska kunna ta
sig till och fran skolan da avstanden s& medger, till fots eller per cykel.
Samma sak bor gilla deras fritidsaktiviteter.

Skolresor
Fysisk inaktivitet och fetma &r ett vixande samhéllsproblem som allt-
mer sprider sig till barn och ungdomar. Det dr darfor mycket viktigt
att genom aterkommande kampanjverksamhet uppmuntra elever att ga
eller cykla till skolan i stéllet for att bli skjutsade dit i bil - det befrim-
jar deras sjilvstdndighet och hélsa och bidrar till att skapa en béttre
och sdkrare trafikmiljo kring skolorna. Detta forutsitter dock sékra och
trygga skolvagar. Ofta uppfattar fordldrarna trafiksituationen kring sko-
lorna som farlig och véljer dirfor att skjutsa sin barn. Har maste man
darfor stélla sdkerhetskraven hdgre dn vad som generellt géller for hu-
vud- respektive lokalnéten for cykel.

God tillang pa dndamalsenliga cykelparkeringar dr ocksa ett maste.

Atgiirder

— Kommunen inventerar regelbundet behovet av sékrare och tryggare
skolviagar. Detta sker genom enkater till elever och foréldrar. Trafik-
sdkerhetsansvariga bedomer vilka atgérder som ar lampliga.

— Ett tgirdsprogram upprittas. Detta ska regelbundet revideras.

CYKELPLAN FOR LINKOPING

Du syns val?

Cykla och ga till skolan.
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Kampanj for att fa fler att cykla till arbetet.

Cykelparkering i Linghem.

— Regelbundna kampanjer riktade mot barn och ungdomar ska ge-
nomforas. Exempel pé sddana ar:
Cykla och ga till skolan
Vandrande skolskjuts
Hjdlmkampen

— Kommunen ska aktivt verka for att barn och ungdomar far god tra-
fikkunskap. I detta arbete bor polisen ingd, men ocksd NTF och olika
frivilligorganisationer.

Arbetsresor
Med arbetsresorna avses resor mellan bostadsomraden och arbetsplat-
ser eller tatortscentra.

For att fler bilister ska vélja att cykla till och fran sin arbetsplats
kravs att de far vinster med detta. Dessa vinster kan vara snabbhet, eko-
nomisk vinst, béttre hilsa och miljovinster.

Huvudcykelstraken maste darfor vara gena, ha extra god standard
samt hog framkomlighet. Sdkerheten i korsningar &r viktig.

Trafiksignaleringen bor gynna cyklisterna sé att onddiga stopp und-
viks.

Goda parkeringsmdjligheter méste finnas vid storre malpunkter (se
Cykelparkeringar, sid. 37 och Kombinationsresor nedan).

Atgiirder

— Kommunen ska genom div. atgérder som redovisats i bilagorna,
skapa snabba, gena och sédkra cykelvagar for arbetsresor. Felande
lankar i cykelvédgnétet ska successivt byggas bort.

— Genom regelbundna kampanjer ska fler dvertygas om de vinster som
cyklingen medfor. "Cykla till jobbet ”-kampanjer ér ex. pa sadana in-
satser och ska regelbundet genomforas.

Kombinationsresor

Da avstandet dr ett hinder for att man ska vélja att cykla hela strack-
an till och fran arbetet eller skolan ska kommunen underlétta for s.k.
kombinationsresor. | sammanhanget talar man ofta om begreppet hela
resan, vilken avser resan fran dorr till dorr - frdn hemmet och till arbets-
platsen. Denna kan omfatta mer &n ett transportsétt.

Det maste finnas ett vl utbyggt cykelvagnit samt goda, trygga par-
keringsanldggningar vid Resecentrum, pendeltagsstationer och andra
storre omstigningspunkter.

Mgjligheten att medfora cykel pa kollektiva fairdmedel &r ockséa av
betydelse. Banverket har &r 2005 pa regeringens uppdrag utrett frigan
och ser ingen 0kad sékerhetsrisk med cyklar pé tag och plattformar.

Hyr-/lanecykelsystem gor det mojligt for tagpendlare att pa ett mil-
jovénligt sétt fardas hela strickan mellan bostad och arbetsplats (se
Léane-/hyrcyklar, sid. 38).

Nuliige

— Resecentrum har sju bokningsbara cykelgarage, totalt 56 platser.
Dir finns ocksa still med lasningsmojlighet.

— Fjarrbussterminalen har stor brist pa cykelparkeringar.



— Pendeltagsstionerna i Vikingstad och Linghem é&r vil forsedda med
andamalsenliga cykelparkeringar.

— De flesta storre busshallplatserna for inpendling har andamalsenliga
cykelparkeringar.

— Det ar inte mojligt att medfora cykel pé kollektivtrafiken.

Mialsdttning

— Busshéllplatser ska, da det finns behov, vara utrustade med dnda-
maélsenliga cykelparkeringar. Dessa bor ge lasningsmojlighet och
vara véaderskyddade.

— Mojligheten att ta med sig cykel inom kollektivtrafiken - buss och tag
- bor finnas med i upphandlingen av denna verksamhet.

Atgiirder

— Busshallplatser ska vara utrustade med d&ndamélsenliga cykelparke-
ringar. Det ska vara mojligt att 1asa fast cykeln vid dessa. Vid storre
omstigningshéllplatser ska cykelparkering under tak vara mojlig.

— Vid Resecentrum ska det finnas flera valmdjligheter som bevakad
cykelparkering i darfor vdl anpassad lokal, t.ex. underjordiskt garage.
I anslutning till Resecentrum bor finnas serviceverkstad och ut-
hyrning av cyklar.

— Fjarrbussterminalen ska kompletteras med fler &ndamalsenliga cy-
kelstall.

— Flertalet cykelparkeringar ska vara utrustade med 1dsningsmojlighet
samt i stor utstrackning ocksa vara viaderskyddade.

— Kommunen ska aktivt arbeta for att cyklar ska kunna medforas pa tag,
pendeltdg samt regionala bussar. Vid bestdllning av nya pendel-
tdgvagnar bor mojligheten till cykeltransport stillas som krav pa
vagnarna.

Fritids- och rekreationscykling
For ménga ménniskor ér det inte majligt att cykla till och fran jobbet el-
ler skolan — t.ex. kan avstandet vara for stort. Bristen pa cykelvagar kan
vara en annan orsak. Man véljer da att aka bil eller med kollektivtrafi-
ken. Cykling som fritidsaktivitet ar alltsd ndgot som maste beaktas.

Pé fritiden kan dock behovet av att anvdnda cykeln som transportme-
del vara stort for att nd olika malpunkter eller for att helt enkelt rekrea-
tionscykla. Inte minst bland barn och undomar &r sddant behov stort.

Atgiirder

Kommunen ska

— fortlopande bygga ut och forbéttra cykelforbindelserna till service-
anldggningar, offentliga bad, rid- och idrottsanlédggningar, frilufts-
omraden, m. m.

— underlitta for 6kad terrangcykling genom att avsétta lampliga omra-
den for sadan aktivitet.

— verka for att samékning sker inom ramen for idrottsféreningarnas
verksambhet.

— marknadsfora denna typ av cykling genom att ta fram och sprida bra
kartor och turforslag.

CYKELPLAN FOR LINKOPING

Cyklister med hjéalm.

43



CYKELPLAN FOR LINKOPING

Svernk bilprowning har vil alla hor talas om - den
Arligen dtoricommands teston av landets bilar, bas-
s8¢ och motorcyklan, Som on 0djd av desss tesler

har kvaliteten pd och dirmexd trafik-
sakerhoten Skat visontligl. Men varfor fimns det

inte nbgat knande for vira cyklar?

n s okl v oy hedolyckorme beror pl “nskingd” -
oyl o i hake il o cykhn luisde vari i pon
shiikc n Lola hoppar v, o boomns. fanperar diilign
ilor ik o Srmwdal Avmar

S Breds bowsemn | Gded inife Lndopg b stis v
Linkipleng & haf” i samarbeic sl Srmh Mobspnnamg AR, Cybel
ohi Sponthanlless Riksfrivnd LimBodlioge b & il
b cmndlars albarReiurer® 1 kb M Rl @ on pertokoll
b kel laem, B an g arrey sem. doveson ik & v
on v, eepaestion, \genom heks i cykal ach Lomenr med bigieds- ach

Mol desns Sverwm heppin o Aaserignds o smslel el
wbyiled st prrimbs, il due o b it gl ok e Cybeboch
S kommer #i speds vevkumshwim S
(S
Mo Loy

Ry
i
- gy

Sékerhets6versyn av cykeln ar en atgard som
kan anvéndas for att kunskapen om “sédker cy-
kel” ska Oka.
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Gota kanal och Stiangan/Kinda kanal

I Link6pings kommun finns tva kanaler av riksintresse, Gota och Kinda
kanal. Dessa har mycket stor betydelse for fritids- och turistcyklingen
och bor darfor ges hog prioritet.

Atgiirder

— Dragvédgen langs Gota kanal mellan Berg och Malforsbron i
Ljungsbro bor forses med annan beldggning samt belysning.

— Gang- och cykelvdgar bor finnas lings hela Stangan/Kinda kanal
mellan mynningen och bron i Hjulsbro.

— Mgjligheten att anldgga cykelvdgar ldngs invallningarna mellan
Stdngéns mynning via Séttuna till Svartdmynningens naturreservat
samt till Ekdngen bor utredas.

NY TEKNIK

Cykeln som fordon genomgar nu en intressant teknisk utveckling vad
géller den grundldggande konfigurationen, vilket kan vara viktigt att ta
hénsyn till pa sikt eftersom det kan ppna nya mojligheter. Det hand-
lar om sitt- och liggcyklar, trehjulingar, cyklar med elhjdlpmotor m.m.
Sadana cyklar har fordelar nar det géller energieffektivitet, rackvidd,
hastighet och sdkerhet.

Forslag till atgird

Kommunen kan stotta utvecklingen vad avser cyklism genom att skaffa
in ett antal tjanstecyklar av innovativt slag. Med sadana i stadsbilden
stimuleras ett positivt nytdnkande.

CYKLISTENS EGENANSVAR

Kommunen och Vigverket delar vighallaransvaret for merparten av de
cykelvdgar som finns i kommunen. Deras uppgift &r att bygga, reglera
och underhalla en cykelinfrastruktur som ar sé siker att cyklisten inte
riskerar allvarliga personskador.

Ett stort ansvar vilar dock ocksa pa cyklisten sjalv. Hans/hennes an-
svar dr fyrdelat.

1. Cyklisten maste kunna hantera cykeln tillrdckligt skickligt i de olika
mandvrar som kan forekomma i trafiken.

2. Cyklisten ska folja gillande trafikregler.

Cykeln maste uppfylla gillande krav pa skick och utrustning.

4. Cyklisten maste/bor anvianda rekommenderad skyddsutrustning.
Det viktigaste dr godkédnd cykelhjdlm. Antalet dodsolyckor eller
allvarliga olyckor kan da avsevirt reduceras.

W

Men cyklisten méste ocksa visa hdnsyn mot andra trafikanter. Speciellt
géller detta dldre och handikappade som befinner sig pa gang- och cy-



kelvagarna. Cykeln &r ett tyst fordon som ibland 6verraskar personer
med nedsatt horsel.

Atgiirder

Link6pings kommun ska

— 1isamverkan med Viagverket se till att det finns ett vil forgrenat cy-
kelvagnit som héller hog standard vad betriaffar sékerhet, drift och
underhall,

— aktivt i samverkan med polisen, NTF, skolan och andra verka for att
héja kunskapen om géllande trafikregler,

— aktivt arbeta med att skapa tillrdcklig skicklighet i cyklandet bland
t.ex. barn och ungdomar samt bland vissa invandrargrupper,

— aktivt verka for att kunskapen om vikten av “’siker cykel” okar,

— regelbundet genomfora kampanjer for att 6ka hjalm- och cykelljus-
anvéndningen. Ocksa information om nyttan av att anvidnda dubb-
déck vintertid ar viktig.

REDOVISNING, UPPFOLJNING
OCH UTVARDERING

Aterkommande offentliga redovisningar

Utvecklingen av cykelinfrastrukturen, cykeltrafiken och sikerheten ska
redovisas till kommuninvanarna i tvaarsrapporter. Dessa ska utformas
sé att de blir ett bra underlag for en offentlig diskussion om hur kom-
munen ska gar vidare.

Maitningarna ska behandla foljande:

— Framkomlighet

— Tillgénglighet

— Komfort

— Trygghet

— Sikerhet

— Cyklandets andel av den totala trafiken

Matprogram for cykeltrafiken

En aterkommande redovisning av ovanstaende slag forutsétter data om

bland annat f6ljande:

— cykeltrafikens storlek relativt biltrafiken och kollektivtrafiken,

— kombinationsresor cykel — kollektivtrafik,

— cykelinfrastrukturens storlek och kvalitet,

— kvaliteten pa vintervaghéllningen,

— cykelolyckor. Det dr viktigt att sammankoppla de polisrapporterade
uppgifterna med uppgifter fran sjukhusens akut- och slutenvard
(STRADA). Statistik som enbart bygger pa polisens uppgifter ér
inte anviandbar i ssmmanhanget.

— olycksrisker. Risker gér att berdkna genom att relatera olycksstatis-
tiken till cykeltrafikarbetet.

— trafikanternas vérderingar och upplevda trygghet och komfort.

CYKELPLAN FOR LINKOPING

Trafik fér en “Lagy

Attraktiv Stad
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Séddana data om cykeltrafiken och annan trafik, kompletteras med

uppgifter om luft- och bullerkvaliteter.

Atgiirder

Ett systematiskt méitprogram for trafiken enligt ovan bor tas fram
och sjosittas.

Resvaneundersokningar ska genomforas vartannat ar. Mojligheten
till samordning med SIKAs nya kommunikationsundersokning bor
undersokas.

De detektorer som dr kopplade till trafiksignalerna bor utnyttjas och
eventuellt forbattras, sa att tillforlitliga data om cykeltrafiken konti-
nuerligt kan fés fran dessa punkter.

Resvaneundersdkningar

Attitydundersokningar

Cykelpatruller for kvalitetsgranskning

Cykelbarometer

Kommunen ska aktivt verka for att olycksfallsstatistiken forbattras

Kvalitetsbedomningar enligt TRAST

TRAST har utvecklat kriterier for kvalitetsbedomning av cykelvigna-
tet. Betygséttningen sker i tre nivier — rod, gul och gron — och avser
aspekter som cykeltrafikens konkurrenskraft, cykelnidtets “genhet”,
orienterbarhet, bilnétets barridreffekter, cykelnitets funktion vintertid
respektive sommartid samt cykelparkeringens tillgénglighet och tillfor-
litlighet .



PRIORITERINGSPRINCIPER

Prioritet :
1 = Mycket hog
2 = Hog
3 = Mindre hog

Kriterier vid prioritering av cykelvigsatgirder:
- Felande ldnk i huvud- eller lokalcykelnétet
- Bedomd volym cyklister i dagslédget eller i framtiden
- Volym/hastighet hos 6vriga trafikslag
- Léank av betydelse for barn och ungdomar
- Beddmd vinst kan t. ex. innefatta

a) minskad restid,

b) 6kad bekvamlighet,

c) okad cykeltrafik,

d) okad trafiksékerhet,

e) 0kad trygghet,

f) forbéattrad hilsa,

g) minskat behov av skolskjuts.

Objektets prioritet kan vid behov fordndras.

Cykelplanen anger ingen inbordes prioritering inom respektive priori-
tetsgrupp.

Forutom de behov av nya cykelviagar och dylikt som beskrivs i cykel-
planens bilagor byggs infrastruktur for cykeltrafiken i anslutning till
exploateringar och ny- och ombyggnationer av gator och végar.
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BILAGA 1

Se karta 1.

Behov av cykelvagar/banor i Linkopings tatort.

i Prio-| Nri |Kostn.be-
Strackning Kommentar ritet |Karta | rékn. t kr
Braskens bro + del av Séderleden Felande lank 1 1 630
Regementsgatan Felande lank 1 2 375
Rydsvagen 2-28 Mycket hogtrafikerad led 1 3 525
Stangastraket, Traddragarvagen — bro Landeryd 1 4 1100
Sddra Stanggatan Felande lank 1 5 825
Odegardsgatan Felande lank i befintligt

huvudcykelstrak 1 6 510
Ovningsomréadet langs Smedstadbacken Forkortar avstandet
mellan Berga och Djurgarden/universitetet mellan stadens sydostra

delar och universitetet/

Mjardevi avsevart 1-2| 7 400
Lambohovsleden mot Kaparp och Jagarvallen | Felande lank 1-2| 8 2 040
Campus Valla — Vallaskogen — mot Djur- Forkortar resvagen mellan
gardsgatan och Lambohovsleden Valla och US. Kan utgéra

ett totalprojekt eller ett

antal delprojekt 1-2 | 29 1830
Bergavagen Felande lank 2 9 345
Bergsrondellen — Sl6jdgatan Felande lank 2 |10 195
Bygdegatan — Tegskiftsgatan Felande lank 2 |11 705
G:a Tanneforsvagen mellan G:a
Norrkdpingsvagen och Hagalundsvagen Felande lank 2 |12 555
Hjulsbrovagen Skolvag 2 |13 1320
Majgatan 6 och v Malmslattsvagen Skolvag 2 | 14 1500
Munkhagsgatan mellan Brokindsleden
och Skogsgatan Felande lank 2 | 15 420
Mardtorpsgatan Felande lank 2 | 16 675
Norrkdpingsvagen forbi Tallboda Felande lank och skolvag | 2 | 17 945
S:t Larsgatan mellan Drottninggatan och
Torkelbergsgatan Felande lank 18 495
Stenbrétsgatan och Vastanagatan Felande lank, skolvag 2 |19 1890
Jarnvagsgatan mot Tullrondellen Felande lank 2-3 | 20 690
Slojdgatan Huvudstrak genom

Ovre Vasastan 2-3 (21| 1575
Stangastraket, Emmalund — Jakobsdal Felande lank 2-3| 22 930
Stangastraket, Hackefors sluss —
Hjulsbro sluss 6 str Felande lank 2-3| 23 2010
Stangastraket, Jakobsdal — Hackefors sluss Felande lank 2-3| 24 | 2070
Sveagatan Felande lank 2-3 | 25 690
Stangastraket, Nykvarn — Ekéngen Ostra sidan | Felande lank 3 | 26| 7200
Nya Ledbergsvagen — Norrmalmsvéagen, Privat vag. Forbattring
via Varo av befintlig vag 2 |27 2025
Sparvgatan — Grenadjarsgatan Skolvag 2 | 28 300




Behov av cykelfartsgator (cfg) eller cykelfalt (cf).

Stréackning Kommentar Prioritet kI;I:t;

Hunnebergsgatan mellan Abisko-

rondellen och Ostgoétagatan Mycket hogtrafikerad led 1 1

Klostergatan mellan Torkelbergs-

gatan och Drottninggatan Mycket hogtrafikerad led 1 2

Ostgétagatan mellan Vasavagen

och Industrigatan Felande lank 1 &

Apotekaregatan mellan Drottning-

gatan och Agatan Viktig cykelled 2 4

Klostergatan mellan Drottning-

gatan och Vasavagen Viktig cykelled 2 )

Linnégatan Viktig cykelled 2 6

Nygatan mellan Bokhallaregatan

och Apotekaregatan Viktig cykelled 2 7

Platensgatan mellan Vasavagen

och Sveagatan Viktig cykelled 2 8

Repslagaregatan mellan Torkelbergs-

gatan och Drottninggatan Viktig cykelled 2 9

Snickaregatan mellan Linnégatan

och Jarnvagsgatan Mycket hogtrafikerad led 2 10

Stora Badstugatan Mycket viktig cykelled 2 11

Storgatan Mycket viktig cykelled 2 12

Torkelbergsgatan Viktig cykelled 2 13

Tranggatan Felande lank 2 14
Behov av cykelbanor i omkringliggande tatorter.

P Prio-| Nri |Kostn.be-
Stréckning Kommentar ritet |karta | rékn. t kr
Cloettavagen, Ljungsbro Skolvag 1 6 | 1215
Gunnarstorpsvagen, Ljungsbro Skolvag 1 1 | 2000
Dragvagen mellan Berg — Maltfors-
bron, Ljungsbro Ny belaggning 1 2 375
Berg — Kungsbro Lv 1136 Skolvag samt vag till

ridanlaggning 1-2 | 3 [ 1875
Ljungsbro — Kungsbro Skolvag samt vag till

ridanlaggning 1-2 | 4 990
Norrbergavagen, Sturefors
Nackrosvagen, Sturefors Forbattringar 1-2 (| 5 | 1005
Envagen — Strandragsvagen, Sturefors | Skolvag 1-2 | 10 300
Mimergatan, Vikingstad Till hpl
LV 636, Vikingstad (delat vaghallarskap) 2 7 BillS
Sandviksvagen, Brokind Skolvag 2 8 855
Bankekindsvagen — Ljungtorps-
vagen, Askeby Skolvag 2319 150

BILAGA 2

Se karta 2.

BILAGA 3

Se karta 3.
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BILAGA 4

Se karta 4 och 5.

Behov av cykelbanor ldngs gator och vagar

dar Vagverket ar vaghallare.

iy Prio-| Nri |Kostn.be-

Stréckning Kommentar ritet |karta | rékn. t kr
Vreta kloster —Blasvadret —
St Sjogestad Felande lank, skolvag 1 1 4 650
Ekangen 1 2 | 11300
Tokarp — Skaggetorp 1 3 6 100
Vikingstad — Malmslatt + - arbetspendling
Lagergatan - skolvag

- fritid 1 7 8 500
Kungsbro — - arbetspendling
Bjorké/Hallestadsvagen - skolvag

- fritid 1-2| 4 1125
Slaka — Skeda udde - arbetspendling

- skolvag

- fritid 1-2| 5 2250
Vikingstad — - arbetspendling
Kaparpsrondellen/Jagarvallen - skolvag

- fritid 1-2 | 6 | 13200
Mimergatan, Vikingstad Till hpl
Lv 636, Vikingstad (delat vaghallarskap) 2 8 315
Flistad — St Sjogestad - arbetspendling

- skolvag

- fritid 2-3| 9 | 10950
Lerbogavagen, Bankekind 2-3| 10 | 1050
LV 584, Ulrika Malat cykelfalt 2-3| 11
Porfyrvagen, Gistad 2-3| 12 720
Vikingstad — Rappestad - arbetspendling

- skolvag

- fritid 2-3| 13 | 3600
Visattersvagen, Nykil 2-3| 14 495
Hackefors — Vardsberg - - arbetspendling
Askeby - skolvag
N Bankekind - fritid 3 | 15 | 20 400
Hjulsbro — VVardsberg - arbetspendling
- skolvag

- fritid 3 |16 | 5100
Tallboda — Linghem - arbetspendling

- skolvag

- fritid 3 | 17 | 8250
Vardsbergsvagen — Landeryds - arbetspendling
kyrka - skolvag

- fritid 3 |18 | 1200
Olstorp - Vreta kloster GK - fritid 3 | 19| 3750
Slaka — Nykil - arbetspendling 3 | 20 | 15000




Behov av planskildhet.

Plats Kommentar Prioritet kI;I;t;
Bergsvagen vid Tornbyvagen 1 A
Haningeleden vid Smedstadsbacken 1 B
Industrigatan vid Bergsrondellen 1 C
Lambohovsleden vid Smedstads-
backen 1 D
Nya Kalmarvagen norr om
Kaparpsrondellen 1-2 E
Alerydsvagen vid
Tinnerbacksstraket 1-2 F
Industrigatan vid Grenadjargattan 2 G
Industrigatan vid Ostgétagatan
och Steningeviadukten 2-3 H
Jarnvagsgatan/Industrigatan
vid Bantorget 2-3 |
Vistvagen vid Ullstdmmavagen 2-3 J
Djurgardsgatan/Kaserngatan 8 K
Ostgétagatan/Vastra vagen 3 L
Behov av hastighetssakring.
Plats Kommentar Prioritet kI;I’r,t;
Langgatan/Tinnebacksstraket 1 a
Skogsgatan/Munkhagsgatan
(Johannelundsstraket) 1 b
Storgatan/Vastra vagen 1 G
Tunngatan/Vidingsjostraket 1 d
Westmansgatan/Vallavagen 1 e
Abiskorondellen/Gétagatan 1-2 f
Abiskorondellen/Vasavagen 1-2 g
Lasarettsgatan vid Naturcentrum 2 h
Ljunghagsvagen/Hackeforsstraket 2 i

BILAGA 5

Se karta 1.

Kostnad enligt schablon 3 500 tkr/st

BILAGA 6

Se karta 1.
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BILAGA 7 Behov av generella atgarder for att 6ka tillganglighet,

framkomlighet, trygghet och sdkerhet.

Plats Kommentar Prioritet
Borggarden samt del av Grongatan Cykelanpassad

belaggning 1
Drottninggatan/Hamngatan Roédmarkering +

cykelboxar 1
Drottninggatan/S:t Larsgatan Roédmarkering 1
Jarnvagsgatan/Jarnvagsavenyn
(vid Resecentrum) Cykelpassager 1
Vasavagen Forbattrade gc. Ta bort

ranndalar 1
Ostgétagatan/Hunnebergsgatan Trafikljus ses over 1
Ostgétagatan/Vasavagen Forbattra

cykelpassagerna. Réd

markering 1
Djurgardsgatan/Lasarettsgatan/ Dubbelrikta signalerna
Tranggatan for cyklister 1-2
Drottninggatan/Barnhemsgatan/ Oversyn av
Storgatan korsningsgeometrin 1-2
Drottninggatan/Klostergatan Trafikljusen ses Gver 1-2




KARTA 1

Befintliga cykelstrak samt behov av gang- och cykelvégar,

inkopings tatort.

ingar i

planskildheter och hastighetssakr
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KARTA 2

Befintliga cykelstrak samt behov av cykelfartsgator och

cykelfélt i innerstan.
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Behov av cykelbanor i andra tatorter.

KARTA 3
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KARTA 4 Behov av cykelbanor dar Vagverket ar vaghallare

till Mjolby,
Helsingborg
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Halseboda
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)
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Bankekind

Behov av cykelbanor i 6vriga tatorter dar Vagverket ar vaghallare.

Ekangen

KARTA 5
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Linkdpings SAMMANTRADESPROTOKOLL
kom mun Sammantradesdatum Sida

Teknik- och samhills-
byggnadsnamnden 2008-01-31 45 (54)

Tn § 31 Dnr. Tn 2005.0035

Cykelplan for Linkdping 2008 - 2028, antagande

2005 beslutade Teknik och samhillsbyggnadsnimnden att en cykelplan skulle tas
fram for Linképings kommun. Etapp 1 av denna var firdig 2005 och i innevarande
stund dr den slutgiltiga planen, som omfattar tidsperioden 2008 till 2028, firdig for
antagande i ndmnden. Arbetet med planen har skett som en del av EU-projektet Bal-
tic Sea Cycling och till en del finansierats genom detta projekt.

Cykelplan for Link&ping 2008-2028 ldmnades, efter beslut i Teknik och samhélls-
byggnadsnimnden den 26 september 2007, pa remiss till kommunens ndmnder, de
geografiska utskotten, handikappradet, réddningstjansten, Vigverket med flera.
Efter forfragan har Cykelplanen ocksa dversints till ett antal andra intressenter.
Totalt har tjugo svar inkommit till férvaltningen.

Samtliga yttranden utom ett har varit positiva till planen. Négra har innehallit forslag
till forandringar, kompletteringar eller fortydliganden. Flera remissinstanser har
framfort Snskemal om ytterligare tonvikt pé fritidscyklandet. De flesta forslagen till
forandringar #r inforda i bifogad version.

Forslag

Cykelplanen antas.

Teknik och samhillsbyggnadsndmndens handldggning

Yrkanden

Mats Johansson (s) kommenterar den hoga ambitionen i cykelplanen med att det
finns en risk att de foreslagna projekten behdver prioriteras och ldmnar f6ljande yr-
kande: att Miljo- och samhéllsbyggnadsforvaltningen fér i uppdrag att sa fort som
mdjligt redovisa vilka foreslagna dtgérder i cykelplanen som kan genomforas under
innevarande mandatperiod.

Ordforanden med flera bifaller yrkandet och tackar for ett gott arbete.

Nimnden beslutar att anta cykelplanen med Mats Johanssons tillaggsyrkande.

Justerandes sign

e 2
,//"‘/

Utdragsbestyrkande

~ M
Vi
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Linkopings SAMMANTRADESPROTOKOLL

kommun Sammantradesdatum Sida

Teknik- och samhdlls-

byggnadsndmnden 2008-01-31 46 (54)
Beslut

Teknik- och samhillsbyggnadsndmnden beslutar
att anta Cykelplan for Linképings kommun
att Milji- och samhiillsbyggnadsforvaltningen far i uppdrag att si fort som

mijligt redovisa vilka foreslagna étgiirder i cykelplanen som kan genomfa-
ras under innevarande mandatperiod.

Utdragsbestyrkande
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