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Forord

Denna utredning om behovet av anldggningar for cykelparkering i anslutning till
Citybanan, har gjorts av Krister Spolander Consulting pa uppdrag av Banverket
Region Ost projekt Citybanan.

Uppdateringen i denna version galler prognosen 6ver resandevolymerna vid
innerstadsstationerna samt darpa grundad bedémning av parkeringsbehovet for
pendeltagsresenarer (s 20-21 och s 31-32).
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Sammanfattning

Kollektivtrafik och cykel spelar en viktig roll i omstéllningen till ett langsiktigt
hallbart transportsystem.

Kommande ar gors investeringar pa manga miljarder i Citybanan for att for-
battra kapaciteten, standarden och kopplingen mellan pendeltag, tunnelbana och
buss. Detta kommer att 6ka resandet vasentligt. Man rdknar med sjutton procents
6kning fram till 2015.

Ocksa for cykeltrafiken gors stora satsningar i enlighet med vara trafikpolitis-
ka ambitioner nationellt, regionalt och lokalt. Cykelns betydelse som lokalt fard-
medel, framfor allt i tatort, har markerats i olika trafikpolitiska beslut fran riksdag
och regering i det uttalade syftet att cykelns andel av resandet ska 6ka genom in-
vesteringar i forbattrad infrastruktur och andra atgarder.

| Stockholmsregion kommer miljardbelopp att investeras for att 6ka cyklan-
det. Det har ocksa ckat sedan borjan av nittiotalet (efter en nedgang under attiota-
let). I Stockholm har en férdubbling av cykeltrafiken uppmatts sedan bérjan av
nittiotalet. En fortsatt 6kning dr att férvanta till foljd av bland annat investeringar i
forbattrad infrastruktur.

Hela-resan-konceptet spelar en viktig roll for kollektivtrafikens konkurrens-
formaga med bil for saval kortare tatortsresor som langre resor. Cykel anvands i
sadana reskedjor, oftast for forsta delen av en kollektivresa men ocksa for den av-
slutande. Forutsattningen for detta ar emellertid parkeringar av hdg standard vid
knutpunkterna dar cykeln kan forvaras, sakrad mot stold, averkan och nederbord.

Mot denna bakgrund framstar det som en naturlig och sjalvklar foljd av de tra-
fikpolitiska ambitionerna att knyta ihop cykel och Citybanan med parkeringsan-
laggningar vid de tre innerstadsstationerna.

| denna utredning foreslas darfor att cykelparkeringar integreras i planeringen
av de bada nya stationerna vid City respektive Odenplan och att den befintliga
Stockholms s@dra forses med motsvarande anlaggningar.

Ett sddant beslut bor tas nu. Citybanan planeras att vara klar 2011. Att i efter-
hand skapa bra parkeringsanlaggningar vid innerstadsstationerna kommer, om det
da dverhuvud taget ar mojligt, att bli vasentligen dyrare och mer komplicerat an
att bygga dem samtidigt med stationerna.

| denna utredning ges exempel pa parkeringsanlaggningar och deras utrust-
ning, i forsta hand fran Tyskland, Holland och Danmark.

Vidare innehaller utredningen underlag for att bedoma behovet av kapacitet
och utrymmen.

Vid senare tillfalle bor fragan om att medfdra cykel pa pendeltag fran de bada
nya stationerna tas upp. Cykel ar tillaten pa underjordiska tag i ett flertal storre
stader pa kontinenten. Fragan handlar om en trafikpolitisk ambition som — med ett
lampligt regelsystem — torde kunna realiseras nar tiden & mogen ocksa hos oss.
En systematisk inventering av de utlandska erfarenheterna foreslas darfor genom-
foras med en analys av sékerhetsaspekterna, dess olika dimensioner och omfatt-
ning.



1 Bakgrund och syfte

1.1 Pendeltdg under Stockholm och tva nya stationer

Citybanan ar en ny sex kilometer dubbelsparig jarnvag for pendeltag i tunnel un-
der Stockholms innerstad. Den stracker sig fran pendeltagsstationen Stockholms
sodra till Tomteboda. Tva nya stationer ingar, en vid Odenplan vid tunnelbanan,

ocheni City i an-
slutning till Centralen
och tunnelbanan.

Bygget berdknas
starta 2006 och banan
kommer att Oppnas for
trafik 2011. Den
finansieras i huvudsak
av statliga pengar,
genom Banverket, men
aven Stockholms lans
landsting och
Stockholms stad bidrar.

Banverkets ansvar
galler sparen.
Landstingen och
Stockholms kommun
delar huvudansvaret for
de nya stationerna City
och Odenplan.

Fran Station City
gar Citybanan under
Norrstrom,
Riddarholmen och
Mariaberget fram till
Stockholms sodra.
Denna station behalls
oférandrad med tva
plattformar och fyra
spar (kan i en andra

Tva nya stationer

Station Odenplan ersétter den nuvarande stationen Karlberg.
Stationen kommer att ligga 30 meter under marknivan mellan
korsningen Dalagatan/Frejgatan och korsningen Upplandsga-
tan/ Karlbergsvagen. Station Odenplan byggs i en forsta etapp
med tva spar och en plattform (kan i en andra etapp férdubb-
las). Stationen planeras med tva uppgangar, en vid Vanadisva-
gen och en vid Odenplan. Vid Odenplan kommer det att finnas
rulltrappor och hiss mellan plattformarna for pendeltagen och
tunnelbanan. Biljetthallen blir gemensam.

Station City ar den andra stationen. Den kommer att ligga
under Vastra Klara, 40 meter under markytan och under tun-
nelbanans bla linje. Den kommer att ha fyra spar och tva platt-
formar. Det kommer att finnas hiss och rulltrappor som leder
upp till tunnelbanans samtliga linjer.

Ocksa Station City planeras fa tva uppgangar, en i vardera
ande. Den ena blir i korsningen Kungsgatan/Drottninggatan
och den andra pa Klarabergsgatan (i en befintlig byggnad i
kvarteret Orgelpipan 4). Dérutover kan man komma till och
fran stationen fran Vasagatan via biljetthallen for réd och gron
linje och Vasaplan via uppgangen for bla linje.

Ut6ver uppgangarna till de bada nya stationerna behdvs
aven utrymme ovan jord for ventilationsanlaggningar. An-
ldggningarna kan utformas som upphdjda, gallerférsedda 6pp-
ningar i markytan eller som 6ppningar i en fasad eller mur.

etapp byggas ut med ytterligare tva spar).

De nya stationerna far anslutning till tunnelbana och bussar. Station City far
aven koppling till Stockholms Central dar fjarr- och regionaltag finns.

1.2 Banverkets sektorsansvar

| Banverkets instruktion® anges att verket har ett samlat ansvar, sektorsansvar, for
hela jarnvagstransportsystemet. Sektorsansvaret omfattar d&ven tunnelbana och

! Férordning 2002:560.




sparvag. Banverket ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas och skall

inom ramen for sektorsansvaret vara samlande, stodjande och padrivande i forhal-
lande till Gvriga berdrda parter. Banverket ska sérskilt verka for att jarnvagstrans-
portsystemet &r tillgangligt, trafiksakert, effektivt och miljéanpassat.

| en analys av sektorsansvaret fastslar Banverket att det innebar att ”samordna
och tydliggora sektorns agerande i en riktning som stammer med de transportpoli-
tiska méalen”.?

1.3 Syfte

Fragan om cykel och kollektivtrafik har tidigare behandlats i olika sammanhang i
Sverige, men i en bakvand process dar man gatt direkt pa de praktiska fragorna.
Finns utrymme? Hur ska man hantera cyklarna? Vad sager andra resenarer? Vil-
ken efterfragan kan finnas? Vilken effekt far det pa sikerheten pa stationer, per-
ronger, tag? Vad kostar det i forlorade intékter med tanke pa alternativanvand-
ningen av utrymmet for cyklar och cykelhantering? Finns det inte en mera Idnsam
anvandning av den dyrbara marken kring centralt belédgna stationer?

Stalls sadana fragor rakt av utan att se cykeln i ett trafikpolitiskt ssmmanhang
blir svaren i regel negativa.

De trafikpolitiska malséttningarna ar viktiga i sasmmanhanget av bland annat
foljande skal.

Cykeln har sedan nittiotalet en roll i trafikpolitiken. De trafikpolitiska mal-
sattningarna ligger till grund for investeringar i bland annat cykelinfrastruktur och
andra atgarder som syftar till 6ka cykeltrafiken — och darmed efterfragan pa olika
faciliteter som parkering och annat som behovs for att fa trafiken att fungera.

Citybanan finansieras till 6vervagande del av statliga medel. Darfor bor det
vara saval naturligt som angelaget att utformningen tar hansyn till de trafikpolitis-
ka ambitionerna ocksa nar det galler kombinationen cykel och kollektivtrafik.

Vidare kommer trafiken pa Citybanan att till vasentlig del drivas med allman-
na medel, vilket gor det naturligt att beakta vad som sags om cykeln i de regionala
och lokala transportplanerna.

Den utredning som redovisas i denna rapport har syftat till féljande.

e Analysera behovet av cykelparkering vid innerstadsstationerna. Det gors
med utgangspunkt fran trafikpolitiska malsattningar, cykeltrafikens
omfattning och forvantade utveckling inom Stockholmsregionen.

e Diskutera principlosningar for cykelparkering med utgangspunkt fran en
inventering av utlandska modeller och erfarenheter.

Utredningen ska ge underlag for stallningstaganden i dessa fragor samt idéer att
utveckla i anslutning till detaljprojektering av faciliteter och anldggningar.

2 Banverkets sektorsansvar. Banverket PM 2002-12-05.



Den bredare fragestallningen om att ta med cykeln pa pendeltaget fran de bada
nya stationerna hanteras inte i denna utredning. Den &r inte akut utan kan tas upp
vid senare tillfalle, till skillnad fran cykelparkeringen som maste in redan pa pla-
neringsstadiet. Fragan kommenteras ytterligare i avsnitt 6.



2 Cykeltrafiken nationellt, regionalt och lokalt

2.1 Cykeln tillbaka i trafikpolitiska sammanhang

For inte sa lange sen betraktades cykeln som lekredskap for barn och fritidsfor-
stroelse for vuxna. Pa kort tid, ett halvsekel, femdubblades vart transportbehov till
foljd av den fysiska samhallsstrukturens utveckling med en alltmer utspridd funk-
tionsseparerad lokalisering av bostader, arbetsplatser och servicecentra.

Detta enormt 6kade transportbehov tillgodosags av motoriserade transporter,
framst privatbil men ocksa kollektivtrafik.

Cykeln forsvann i den utvecklingen. Och blev en forstrgelse for barns och
vuxnas fritid.

Under nittiotalet aterkom cykeln emellertid i transportpolitiska sammanhang.
Den fick en roll i omstallningen mot ett langsiktigt hallbart transportsystem, rollen
som lokalt fardmedel i tatort dar bilen till en 6verraskande stor del kommit att an-
vandas for kort ensamakande i narmiljon.

2.2 Cykeln i nationellt perspektiv

2.2.1 Riksdag och regering

| Transportpolitik for en hallbar utveckling® framforde regeringen &r 1998 fol-
jande: ”...vi bor strdva efter ett persontrafiksystem dar bilen har sin plats men dar
det ocksa finns goda forutséttningar for en saker gang- och cykeltrafik samt en ef-
fektiv och attraktiv kollektivtrafik, som kan komplettera och ersétta bilen, inte
minst for att ge manniskor utan tillgang till bil en god transport- och livskvalitet.”
Transportpolitiken for 2000-talet ska utformas sa att forutsattningar skapas for en
utveckling mot en langsiktigt hallbar transportforsorjning. | detta ssmmanhang
fick cykeln ett erkdnnande.

Samma synsatt har legat till grund for det infrastrukturpolitiska beslutet
fram till 2015. Dér sags bland annat att man "bor arbeta med atgarder som paver-
kar efterfragan pa transporter i riktning mot ett hallbart resande, dvs ett resande
som &r effektivare, mer miljoanpassat och sékrare an det individuella resandet
med personbil”. Det handlar om olika atgarder for att minska det individuella re-
sandet med personbil till forman for mer miljoanpassade transportsatt, som gang-,
cykel- och kollektivtrafik”.*

Riksdagen anger mot den bakgrunden att cykeltrafiken ska 6ka, inte bara ab-
solut utan ocksa att dess andel av resandet.” Det innebar att cyklandet ska tka
snabbare dn exempelvis biltrafiken. Med tanke pa att det i regel varit tvartom, att
biltrafiken oftast okat snabbare &n nagot annat trafikslag, maste detta anses vara
en mycket hog malsattning.

3 Transportpolitik for en héllbar utveckling, prop 1997/98:56
* Proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett 1ngsiktigt h&llbart transportsystem.

> Trafikutskottets betankande 2001/02:TU2 Infrastruktur for ett Iangsiktigt h&llbart transportsy-
stem.
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2.2.2 Vagverkets nationella strategi for 6kad och saker cykeltrafik

Efter Riksdagens trafikpolitiska stallningstaganden har cykeln ocksa pa operativ
niva kommit i fokus som en viktig komponent i omstéllningen av transportsyste-
met. VVagverket har tillsammans med Svenska Kommunférbundet och andra akto-
rer p& omrédet tagit fram en nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik.®
Ett av malen &r att stimulera 6vergang fran korta bilresor till cykel. Det viktigaste
medlet harfor ar ssmmanhangande cykelinfrastruktur av sa pass hog standard att
den kan attrahera nya grupper, vana vid bilvagnétets jamforelsevis hdga standard
nar det galler framkomlighet, orienterbarhet, vagvisning och andra faciliteter.

Ett av atgardsomradena galler Hela resan, alltsa kombinationen cykel och
kollektiva transporter. | den nationella strategin pekar man pa dmsesidiga fordelar.
Dels 6kar cykelns aktionsradie om man har méjlighet att ta med den pa buss/tag
eller sékert kunna parkera den vid héllplatser. Dels okar kollektivtrafikens kon-
kurrenskraft eftersom dess upptagningsomrade blir storre. Detta senare skal, att fa
fler kollektivresenarer genom att ocksa fa med cyklister, har varit ett viktigt motiv
I de stora cykelldnderna som Holland och Danmark (se vidare avsnitt 3.2.1).

Man konstaterar vidare att begreppet Hela resan innebar att olika aktorer har
en gemensam kund. For att na framgang maste aktorerna i vissa avseenden avsta
fran att driva sina sarintressen till forman for samverkan och samordning. Det
galler inte bara trafikhuvudman och trafikverk utan ocksa véaghallare och mark-
agare med ansvar for anslutningsvagar och parkeringsplatser vid bytespunkterna.

Ett annat dtgardsomrade i den nationella strategin ar Cykelparkering dar fol-
jande sags. "Sakra cykelparkeringar som underhalls val &r viktiga for att motverka
cykelstolder. Sékra parkeringar ar dock séllsynta... Bra cykelparkering ar ocksa
viktigt ur en annan aspekt an stold. Cyklister stéller sin cykel sd nara malpunkten
som mojligt. Darfor ar det synnerligen viktigt att ordna parkeringsmoéjligheter sa
att cyklar inte blockerar ingangar eller orsakar problem for synskadade.”

2.2.3 Andra aktorer nationellt

Ocksa andra aktorer pa central niva borjade under senare delen av nittiotalet en-
gagera sig for cykeltrafiken. NTF publicerade en idésamling for béattre cykelmiljo,
Planera for cykeln, baserad pa utlandska exempel fran framfor allt Holland, Dan-
mark och Tyskland.’

Svenska Kommunférbundet gav aret darpa ut planeringsrad for att “oka cykel-

trafikens andel eftersom cykeln ar det miljévanligaste fordonet vi har”. ®

® Mer cykeltrafik pé sakrare vagar. Nationell strategi for 6kad och séker cykeltrafik. VVagverket
publikation 2000:8.

" Planera fér cykeln. En idésamling for battre cykelmiljo, NTF, Stockholm-Kista 1997.

8 Det finns bara daliga klader. Kommunen planerar for 6kad och sékrare cykeltrafik. Svenska
Kommunférbundet, Stockholm 1998.
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2.2.4 Den nya transportpolitiska propositionen

Inom kort lagger regeringen en ny transportpolitisk proposition.? Dar anger man,
enligt underhandsinformation, att VVagverkets nationella strategi for 6kad och sa-
ker cykeltrafik ska prioriteras med de insatsomraden som dar pekats ut.

Regeringen konstaterar “att de mal som Vagverket slagit fast i strategin, att
cykeltrafiken skall bli sékrare och att cykeltrafikens andel av resorna skall 6ka
ligger helt i linje med regeringens ambitioner”.

Végverkets nationella cykelstrategi definierar vissa insatsomraden som sar-
skilt viktiga for att malet om 6kad saker cykeltrafik skall kunna nas. Regeringen
framhaller att atgarder i den fysiska infrastrukturen inte bara omfattar sjalva cy-
kelbanan, utan ocksa véagvisning, cykelparkering, mm.

| detta sammanhang ingar kombinationen cykel — kollektivtrafik och Hela-
resan-konceptet.

2.3 Cykeln i regionalt perspektiv

2.3.1 Stockholmsberedningen och den regionala utvecklingsplanen

I sin langsiktiga utvecklingsstrategi for transportsystemet i Stockholm-
Malardalsregionen foreslog Stockholmsberedningen olika atgarder for att oka
framkomligheten och tryggheten for oskyddade trafikanter. Det handlade om byg-
gande av regionala trafikseparerade cykelstrak, sakerhetsatgarder och andra for-
battlroingar pa anslutande gang- och cykelnat vid hallplatser och lokala malpunk-
ter.

Denna langsiktiga strategi omfattande en period pa 25-30 ar har utgjort under-
lag for bl a lanstransportplanen 2004, se nedan.

Det &r ocksa fallet med den regionala utvecklingsplanen for 2002-2008 som
faststalldes av landstingsfullmaktige 2002.** Planen pekar pa cykeln som ett at-
traktivt alternativ for den enskilde trafikanten. I planen framhalls det forslag till
regionala cykelstrak som utarbetats av vaghallarna i lanet. Det uppges vara sar-
skilt lampligt for arbetspendling och ska uppfylla krav pa hog trafiksakerhet. Det
regionala cykelvéagnatet bor darfor kompletteras i enlighet med det utarbetade for-
slaget, framhalls i den regionala utvecklingsplanen.

Vidare framfors att atgarder generellt bor vidtas for att 6ka de oskyddade tra-
fikanternas behov av sakerhet och rorelsefrihet, t ex nar de gar eller cyklar till
hallplatser och till viktiga lokala malpunkter.

% Beraknas offentliggoras andra halvéret 2005.

10°|_&ngsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet i Stockholm-Maélardalsregionen. Stock-
holmsberedningen, SOU 2002:11.

1 Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen. Regionplan for Stockholms lan, anta-
gen av landstingsfullmaktige den 14 maj 2002. Regionplane- och trafikkontoret, Stockholm 2002.
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2.3.2 Lanstransportplanen 2004-2015

Lanstransportplanen for Stockholmsregionen 2004-2015 har en finansiell ram*?
pd inte fullt 8,5 miljarder kronor for 12-arsperioden 2004-2015.*

Enligt regeringsbeslut ska numera lanstransportplanerna innehalla en tydlig
redovisning av vilka medel som avsatts till infrastrukturprojekt fér cyklisternas
och gangtrafikanternas behov.™

| lanstransportplanen foreslas 610 miljoner kr till ett atgardspaket for oskyd-
dade trafikanter.

Av dessa medel ar 320 miljoner kr statsbidrag till kommunerna, vilket innebar
att kommunal finansiering pa ytterligare 320 miljoner kr tillkommer.

| paketet ingar atgarder som forbattrar sakerhet, framkomlighet och skyltning
for gang- och cykeltrafiken, exempelvis nya gang- och cykelvégar eller planskild-
heter mellan biltrafik och gang- och cykeltrafik, hastighetsdampande atgéarder som
cirkulationsplatser, upphdjningar och avsmalningar samt skyddade ytor vid och
anslutningsvéagar till busshallplatser.

De specifika cykelsatsningarna géller bland annat utbyggnad av de regionala
cykelstraken enligt VVagverkets regional cykelprogram (Vagverkets Region Stock-

holm 2002). Det innebér parallella
cykelvagar separerade fran motor- . S .
fordonstrafik, forbattrad framkom- Femtioprocentig okning till 2010
lighet och skyltning for cykeltrafi- Véagverket Region Stockholm har satt malsattning-
ken langs stréken, en att cykeltrafikens andel av alla resor i regionen
. " ska 6ka med 50 procent till ar 2010.

Sammantaget innebdr invester-
ingsramarna en kraftig 6kning av Detta ska ske med utbyggnad och standardfor-
insatserna pé cykelinfrastrukturen battringar av de regionala cykelstraken samt facili-
jamfort med tidigare lanstransport- teter som sékra cykelparkeringar, vagvisning och
plan frén 1998. sa vidare.

2.3.3 Vagverket Region Stockholm

Véagverket Region Stockholm - sektorsansvarig for véagtrafiken i Stockholms lan -
har satt en hog malsattningen i det sarskilda program for cykeltrafiken som galler
perioden 2002-2006."° Cykeltrafikens andel av alla resor ska namligen 6ka med
50 procent i Stockholms lan till &r 2010.°

12 Den faktiska omfattningen avgors dock av riksdagens &rliga budgetbeslut. | lanstransportplaner-
na hanteras investeringar pa de statliga vagarna som inte ar europavagar.

13 ansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms 1an 2004-2015, faststalld av lansstyrel-
sen den 22 april 2004. Lansstyrelsen Stockholms 1&n, rapport 2004:14.

4 Regeringsbeslut 2004-02-19.

15 Ett regionalt program for 6kad och saker cykeltrafik 2002-2006. VVagverket Region Stockholm,
PRO 2002:0008, december 2002.

16 En annan viktig malsattning i det regionala cykelprogrammet &r forstas att antalet dédade och
svart skadade cyklister ska minska, dock anges hér ingen kvantitativ precisering till skillnad fran
malet for cykeltrafikokningen.
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Malséttningen sattes hogt mot bakgrund av att cykeln da svarade for en forhal-
landevis liten andel av resandet i Stockholmsregionen jamfort med andra regioner,
5 procent &r 2000.*" Drygt halften av cykelresorna var arbetsresor, en tredjedel
fritidsresor och drygt en tiondel avsag inkop och liknande arenden.

I bakgrunden ingick ocksa majligheten att fa bilister att ersatta en del av de
kortare bilresorna med cykel. Varannan bilresa i Stockholms l&n var (&r) kortare
an 5 kilometer, och var fjarde kortare &n 2 kilometer. Storst potential att erséttas
med cykel har formodligen arbets- och skolresorna. Antalet arbetsresor med bil ar
stort och flertalet gors med endast bilforaren i bilen.

Till forutsattningarna hor ocksa forhallandevis gynnsamma klimatforhallan-
den for cyklingen storre delen av aret i Stockholmsregionen (se faktarutan).

Infrastrukturatgarder

Malséttningen om en 50-
procentig 6kning av cykeltrafiken
ska nas med hjalp av framfor allt
infrastrukturatgarder. VVagverket
har tillsammans med lanets
kommuner definierat ett 700
kilometer langt pendlingsnét av
regionala cykelstrak i
Stockholms lan. Pendlingsstraket
ber6r samtliga vaghallare i lanet.

Cykelparkeringar och
kombinationsmdojligheter med
kollektivtrafiken utpekas som
viktiga i sammanhanget.
Cykelparkeringar med lasbara

Stockholmsklimatet

Enligt Véagverkets beddmning utgor klimatet inte
nagot hinder for en vasentligt utokad cykeltrafik i
Stockholmsregionen.

Klimatet har maritim pragel, dvs foérhallande-
vis milt. Arsmedeltemperaturen ar 6,6° med en va-
riation fran 16° i juli till -2° i januari. Cirka 200
dagar om aret ar fria fran nederbdrd i genomsnitt
och i ytterligare 100 dagar ar nederbdrden mindre
an 5 mm.

Stader med ett betydligt bistrare klimat har en
vasentligt storre cykeltrafik. Umea har en cykelan-
del pa 25 procent av alla resor.

stall &r en grundforutséttning, enligt cykelprogrammet, for att fler ska valja cykel.
Det handlar om att anordna parkeringsmojligheter vid viktiga malpunkter, exem-
pelvis vid arbetsplatser, inkopsstallen i kommersiella centra samt vid buss-, tag-
och tunnelbanestationer. Cykelparkeringar vid saddana platser maste vara sakra och
klimatskyddade, enligt cykelprogrammet.

I rollen som sektorsansvarig har Vagverket atagit sig att i samverkan med be-
rorda aktorer ta fram dels ett kunskapsdokument for cykelparkering, dels en Gver-
gripande cykelplaneringsplan for de regionala cykelstraken.

I rollen som véghallare har Vagverket atagit sig att starta utbyggnad av cykel-
parkeringen enligt kartlaggning och framtagen cykelparkeringsplan.

Vidare anges sarskilt att behovet av cykelparkering ska tillgodoses vid om-
och utbyggnad av bytespunkter langs de regionala straken i Stockholms lan dar

staten ar vaghallare.

7 Ar 2000 utférde invanarna i Stockholms 1an 930 miljoner resor. Av dessa gjordes 48 procent
med bil, 26 procent med kollektivtrafik, 21 procent skedde till fots och 5 procent med cykel (SCBs
arliga resestatistik for &r 2000). Cirka halften av alla resor &r till arbete eller skola. Dessa har en
nagot annan fordelning pa fardsatt 4n totalresandet; kollektivtrafikens andel ar hogre, 34 procent,
bil och cykel ligger pa 49 resp 6 procent, och gang pé 16 procent.
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Nér det galler kombinationsresorna cykel-kollektivtrafik anges darutdver att
mojligheten att ta med sig cykel pa kollektivtrafikfordon maste forbattras.

Véagverkets cykelprogram handlar om inte bara infrastrukturatgéarder utan ock-
sa mjukare atgarder. Med en bra cykelinfrastruktur som grund, kommer informa-
tion och kampanjer att kunna ge ytterligare effekt, vilket ocksa ingar i cykelpro-
grammet.

2.4 Cykeln i lokalt perspektiv
2.4.1 Stockholms stad

Utbyggnaden hitintills

Utbyggnaden av cykelinfrastrukturen i Stockholms kommun har skett efter en cy-
kelplan fér innerstaden som faststalldes 1998." Den revideras for narvarande
for beslut som véntas 2006.

Enligt planen &r de tva 6vergripande malen att cyklandet ska 6ka och trafiksa-
kerheten forbattras. Den viktigaste atgarden for detta ar ett val utbyggt cykelnat
med tillhérande infrastruktur som cykelparkering, vagvisning mm.

Stora investeringar har gjorts de senaste aren pa det i cykelplanen angivna
stomnatet. Sedan 1998 har innerstaden med sina besvérliga och tranga forutsatt-
ningar fatt cirka 35 kilometer cykelbanor och cykelfélt (mest separata cykelbanor)
och 3 000 cykelparkeringsplatser. Vidare har cykelnétet utrustats med végvisning.

Investeringarna i innerstaden har legat pa 40-50 miljoner kronor arligen.

Kraftig 6kning av cykeltrafiken

Sedan 1980 raknas cykeltrafiken pa ett antal punkter dels vid tullarna (det s k in-
nerstadssnittet), dels mitt i centrala staden (det s k Saltsjo-Malarsnittet).*

18 Cykelplan 1998 fér Stockholms Innerstad. Gatu- och fastighetskontoret Region Innerstad,
Stockholm 1998.

19 Det s& kallade innerstadssnittet bestar av 12 métpunkter vid tullarna (Danviksbron, Skansbron,
Skanstullsbron, Liljeholmsbron, Gamla Lidingtbron, Roslagsvégen, Uppsalavagen, Solnabron och
sa vidare). Saltsjo-Malarsnittet ligger pa Slussen och Vasterbron och sedan 2002 dven Essingele-
den. Darutéver sker rakningar vid Citysnittet, nagra huvudgator samt nagra mindre trafikerade pa-
rallellgator sedan 1999. Rakningarna gérs under sex timmar under en vardag (mandag-fredag
klockan 7-9, 12-14 samt 16-18). Under dessa timmar passerar cirka 40 procent av vardagsdygnets
cykeltrafik. Matperioden stracker sig fran bérjan av maj till mitten av juni. Cykel- och mopedtrafi-
ken &r under dessa manader i stort sett dubbelt s hdg som arets medelvarde.
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Antal cyklar och mopeder under 6 timmar i juni
Rullande 5 ars medelvarde 1980-2003
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Figur 1. Cykeltrafiken 1980-2003 vid tullarna (innerstadssnittet) resp i
centrala staden (Saltsjo-Malarsnittet). Rakningarna som sker under sex
timmar omfattar cirka 40 procent av dygnets totala cykeltrafik, uppskatt-
ningsvis 65 000 cyklister p& dessa platser.?°

Som framgar av figuren har cykeltrafiken okat kraftigt sedan borjan av nittiotalet.
Vid det s k innerstadssnittet har cykeltrafiken 6kat med 88 procent fran femarspe-
rioden 1987-1991 (d& antalet cyklister var som lagst). Okningen ar storre pa sodra
sidan an pa norra (108% pa sodra sidan och 72% pa norra sidan).

Vid Saltsjo-Malarsnittet, som omfattar Slussen, Vasterbron och sedan ar 2002
aven Essingeleden, har antalet cykelpassager 6kat annu snabbare. Fran den lagsta
nivan aren 1987-1991 kan en 6kning med inte fullt 145 % konstateras.

Som namnts sker rakningarna under 6 timmar pa dygnet da trafiken ar som
storst (tva timmar pa morgon, vid lunch resp eftermiddag). Ungefar 40 procent av
dygnets cykeltrafik sker vid dessa tidpunkter. Det innebar en dygnstrafik pa
65 000 cyklister pa just dessa platser.

Tar man hansyn till matplatserna langt ifran tacker hela cykelmiljon i inner-
staden, blir siffrorna &n hogre. Trafikkontoret réknar med en daglig cykeltrafik i
innerstaden pa 80 000 — 100 000 cyklister under cykelsasongen.

Cykeltrafiken varierar saésongsmassigt. | Stockholmsregionen ar cykelsésong-
en bortat atta manader, fran slutet av mars till borjan eller mitten av november.

20 Andelen mopeder har de senaste 7-8 &ren konstant legat kring 2-4 procent.
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Men ocksa under den kyligare delen av aret, november till mars, finns en pataglig
cykeltrafik fast den sjunker till halften av cykelsasongens.?

Stockholmscyklisterna

Pa uppdrag av Gatu- och fastighetskontoret genomforde Utrednings- och statistik-
kontoret USK en enkét- och intervjuundersokning &r 20032 for att fa cyklisternas
uppfattning om trafikmiljon, olika lésningar for cyklisterna och vilka faktorer som
ar av betydelse for att cykeltrafiken ska fungera.

Urvalet gjordes sa att det representerade cyklisterna vid matpunkterna i det s k
innerstadssnittet.

Resultaten visar att cyklisterna framfor allt anvander cykeln for arbets-
pendling. Halften gor det dessutom for att handla och utrétta andra arenden.

Majoriteten bor i Sdder- eller Vasterort, men darutdver ar Solna, Sundbyberg,
Liding6 och Nacka vanliga bostadsadresser. Var tredje visade sig ha langre fard-
stracka an 10 kilometer.

Det rader brist pa cykelparkering i staden enligt cyklisterna, de flesta har
svart att hitta bra parkering for sina cyklar.
Kraftig 6kade investeringar

Den kraftiga 6kningen av antalet cyklister medfor krav pa ny och forbéattrad infra-
struktur med kringfaciliteter. Det géller utbyggnad av cykelnétet och en dimen-
sionering av bredd och sikt for stérre cykelfloden &n vad man raknade med i den

ursprungliga planeringen.
Vidare har behovet 6kat av

. . . Miljardsatsning
anlaggningar for saker cy-

kelparkering. De sarskilda cykelplaner for Stockholms innerstad
. resp ytterstad som kommer att faststéllas 2005-
_ Stockholms Trafikkontor 2006, omfattar investeringar p& narmare 1,5 mil-
raknar med fortsatt 6kning av jarder kronor.

cykeltrafiken under
planeringshorisonten pa 15

ar.2
Darfor har en sérskild cykelplan for ytterstaden utarbetats.? Ytterstaden har

hittills varit eftersatt med en arlig investeringsvolym pa cirka 10 miljoner kronor
(att jamfdra med innerstadens 40-50 miljoner kronor).

2! Galler normalvintrar. Vid extrema férhallanden, som kan intraffa en eller ett par veckor vinter-
tid, minskar forstas cyklingen betydligt mera, i likhet med annan fordonstrafik. Uppgift fran Kris-
ter Isaksson, Trafikkontoret Stockholm.

22 Att cykla i Stockholms innerstad. Gatu- och fastighetskontoret, publikation 2004:2, Stockholm
2004,

23 Cyklisterna erhélls genom att stoppa ett urval vid nio av innerstadssnittets métpunkter (fick en
skriftlig enkat per post). Darutdver genomfordes pa-platsen-intervjuer vid fem platser i innersta-
den.

24 Utvecklingen av cykeltrafiken i Stockholm fran slutet av 1990-talet och framat. Trafikkontoret,
Gatuavdelningen, PM nr 2/2005, Stockholm 2005-05-18.

25 Cykelplan for Stockholms ytterstad. Gatu- och fastighetskontoret, Stockholm 2004-10-01.
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Ett av syftena med utbyggnaden &r att attrahera bilister, sarskilt for de manga
arbetsresorna upp till tio kilometer eller sa. For att fa bilister att byta till cykel
kravs en trafiksaker, fungerande trafikmiljo med val underhallna cykelbanor som
medger god framkomlighet och gena strackningar, framhalls i cykelplanen.?

Ocksa cykelplanen for innerstaden revideras nu i detta sammanhang.

De bada planerna omfattar utbyggnad av ett stomnat for cyklister i hela sta-
den, upprustning av befintligt nat, anpassning av trafiksignaler och utveckling av
cykelservicestationer med tillhérande parkering.

Planerna I6per éver 15 ar och innebar sammantaget investeringar pa narmare
1,5 miljarder kronor.

Information och radgivning kommer att intensifieras, bland annat genom ett sa
kallat mobilitetskontor som ger information om de billigaste och snabbaste for-
bindelserna, om cykel och cykelvagnat, bilpooler, miljofordon, samordnade gods-
transporter och atgarder for att minska transportbehovet som distansarbete, video-
sammantraden och sa vidare. | denna verksamhet spelar cykeln inte ovantat en
viktig roll.

2.4.2 Ovriga kommuner i Stockholms lan

Vad 6vriga kommuner i Stockholms lan investerar i forbattrad infrastruktur och
andra atgarder for att stimulera cykeltrafiken har inte varit méjligt att kartlagga i
detta tidsbegrénsade uppdrag. Det ror sig sannolikt om betydande belopp sam-
mantaget, dven om det finns en variation mellan kommunerna beroende pa skill-
nader i forutsattningar och behov.

Erinras kan om det tidigare namnda femtioprocentiga statsbidrag pa 320 mil-
joner kronor for oskyddade trafikanter i l&nstransportplanen, som, for att kunna
anvandas, forutsatter kommunal motfinansiering.

2.5 Tillganglighet till stationer

Tillgangligheten till stationer spelar en avgdrande roll fér manniskors tagresande.
Ar det svart att ta sig till stationerna, eller parkera sitt fordon dar, ar det forstas
svart att ocksa anvanda tag i sitt resande.

Tillgangligheten till stationer beror bland annat pa avstandet, men inte bara.
Ar 2004 hade 39 procent av Sveriges befolkning sin bostad inom ett avstand av
tva kilometer fAgelvagen fran en jarnvagsstation.?” Den andelen varierar kraftigt

%6 planen for ytterstaden omfattar 96 kilometer ny cykelvag i Séder- resp Vasterort, cirka 138 ki-
lometer breddad cykelvéag, forbattrad belaggning, sakerhetsatgarder i korsningar. Genomforandeti-
den ar 15 ar men kan komma att krympas till 10 ar med anledning av synpunkter efter en remiss-
omgang. Den i ytterstadsplanen angivna investeringen &r 637 miljoner kronor men kan komma att
Oka i samband med att planen bereds for beslut.

27 Utdkas radien négot, faller majoriteten av landets befolkning innanfér. Inom ett avstand av 10
respektive 15 kilometer fran bostaden hade 73 respektive 78 procent av hela landets befolkning
tillgang till en jarnvagsstation.
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mellan olika delar av landet. | Stockholms lan ar det 56 procent som har tillgang
till en station inom tva kilometer fran bostaden, alltsa bekvamt cykelavstand.

En kollektivresa innehaller alltid andra fardsatt som att ga, cykla eller aka
buss eller bil. Darfor handlar tillgangligheten till stationer inte bara om geogra-
fiskt avstand. Banverket®® pekar p faciliteter som cykelparkering i en analys av
tillgangligheten av stationer: "Tillgangen till gang- och cykelvagar, parkerings-
plats for cykel eller bil eller till anslutande buss ar minst lika viktig for tillgang-
ligheten.”

2.6 Cykel pa pendeltag och vid stationer i Stockholm

Idag finns tva mojligheter for cyklister som vill anvanda pendeltag for del av re-
san. Den ena &r att ta cykeln pa taget. Den andra &r att parkera cykeln vid nagon
av stationerna.

Man fér ta med sig cykel pa alla pendeltag samt Saltsjébanan.?® Vissa be-
gransningar finns. I rusningstrafik, klockan 6-9 och 15-18, far cykeln inte félja
med pa Saltsjobanan, eller pa pendeltdgen som trafikerar Jakobsberg - Vésterhan-
inge och Upplands Vasby - Tumba. Under helger finns inga tidsbegrénsningar.
Tilltrade med cykel galler alla stationer utom Centralen. Vidare géller att andra
resendrer har foretrade fore cyklar.

Ingen avgift tas ut for cykel pa pendeltag.

Cykelparkering finns vid de tre innerstadsstationerna Stockholms sddra, Cen-
tralen och Karlberg. De saknar skydd mot stold, averkan och nederbord. Vid en
inventering 2003 konstaterades, trots detta, en dverbeldggning pa cirka 20 pro-
cent.*

%8 Jarnvégssektorns utveckling. Banverkets sektorsrapport 2004.

2% Ocksé pé Arlanda Express far cykel medféras. | en av tégets mittvagnar finns ett sérskilt anpas-
sat utrymme harfor, vilket ocksa r avsett for rullstolar och barnvagnar. Resenaren forutsatts vrida
styret i cykelns l&ngdriktning och att ta av pedalerna.

% AF Trafikkompetens AB, Stockholm 2003-06-19.
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3 Behovet av cykelparkering vid stationerna

3.1 Prognoser

3.1.1 Fortsatt 6kning av cykeltrafiken
Hur ser cyklingen ut i Stockholmsregionen om, It séga, tio-tjugo ar?

Den kommer med storsta sannolikhet att ha dkat ytterligare. Om hittillsvaran-
de okningstakt fortsatter kommer cykeltrafiken da att vara dubbelt sa stor.

For fortsatt 0kning talar ett antal faktorer.

For det forsta finns, till skillnad fran tidigare, ett kraftigt politiskt stod pa
alla nivaer for okad cykling. I den nu aktuella transportpolitiska propositionen*:
klargors aterigen att cykeltrafikens andel av resorna ska dka och att dess roll i
transportsystemet starkas. Vidare ar Vagverkets mal for Stockholmsregionen att
cyklingen, som tidigare namnts, ska 6ka med 50 procent fram till 2010.

For det andra finns en helt annan kraft &n tidigare i de regionala och lokala
investeringarna i cykelinfrastruktur och andra atgarder for att 6ka cyklingen.
Det handlar om miljardbelopp fram till 2015 om man summerar vad som finns i
regionala och kommunala planer, inklusive Stockholms stads omfattande sats-
ningar i saval inner- som ytterstaden. Cykelvagnaten blir sammanhéangande, stan-
darden forbattras, belaggningen blir béattre, bredderna 6kar dar kapaciteten ar da-
lig, korsningar sakras. Till detta kommer véagvisning, en vasentlig utbyggnad av
parkeringsplatser och andra faciliteter som behovs for att underlatta cykeltrafiken.
Vidare kan ndmnas uttkad information, bland annat genom ett nystartat mobili-
tetskontor, i vars radgivning cykeln har en huvudroll. Alla dessa atgarder kommer
att bidra till cykeltrafikens 6kning.

For det tredje kan det forsoket med trangselskatt, som pabdrjas 2006, medfo-
ra ett visst tillskott till cykeltrafiken, vilket kan bli vésentligt om trdngselskatten
permanentas. Ocksa andra ekonomiska incitament for biltrafikanter som dkade
drivmedelspriser finns med i detta sammanhang.

For det fjarde finns en generell livsstilstrend i samhallet mot 6kad medveten-
het om betydelsen av regelbunden fysisk vardagsaktivitet och hdlsosamma kost-
vanor, vilket senast kommit till uttryck i det forslag till handlingsplan som Folk-
halsoinstitutet och Livsmedelverket 6verlamnade till regeringen i bérjan av &ret.
Dar framhalls hur viktigt det ar att, sa att sdga, bygga in fysisk aktivitet i varda-
gen, alltsa gang- och cykelbanor. Ett 6ronmarkt statligt stod till kommunerna for
cykelinfrastruktur foreslas foljdriktigt i denna handlingsplan.

Denna livsstil uppmuntras av inte bara myndigheter utan ocksa offentliga och
privata arbetsgivare. Kampanjer genomfors fortlopande for att stimulera anstéllda
till den regelbundna fysiska aktivitet som arbetscykling innebar.

Potentialen i Stockholmsregionen kan vara sarskilt stor med tanke pa att ut-
gangslaget ar lagt. Cykelns andel av det markbundna resandet &r fortfarande jam-

8! Egrvantas komma andra halvaret 2005.

%2 Underlag till handlingsplan for goda matvanor och kad fysisk aktivitet i befolkningen. Folkhal-
soinstitutet och Livsmedelsverket, Stockholm 2005.
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forelsevis liten, trots den kraftiga 6kningen under senare tid. For perioden 1995-
2001 svarade cykeln for 5 procent av resandet i Stockholm med dnnu lagre ande-
lar i kranskommunerna. Detta r |3ga siffror jamfort med andra stader i Sverige.*
Men det gor & andra sidan att potentialen for 6kad cykling ar sérskilt stor i Stock-
holmsregionen.

Alla dessa faktorer sammantagna talar for fortsatt 6kning av cykeltrafiken. En
formell prognos ar emellertid inte meningsfull fér utvecklingen 6ver langre perio-
der. Det finns for manga paverkande faktorer om vilka man vet for litet nar det
géller sambanden kvantitativt.

Vad som dock &r forhallandevis sékert ar att cykeltrafiken kommer att oka,
men hur mycket aterstar daremot att se.

3.1.2 Okat SL-resande

Storstockholms Lokaltrafik raknar med en 6kning av kollektivresandet med 17
proceg\} under perioden 2000-2015 och med 33 procent under perioden 2000-
2030.

Tabell 1. Prognos® 6ver antalet trafikanter per dygn ner till respektive
upp fr&n pendeltadg ar 2015 vid de tre innerstadsstationerna.>®

Formiddag Eftermiddag

0600-0900 1500-1800 Totalt

Upp Ner Upp Ner dygn
Odenplan 4800 1400| 1600 4600 24800
Vanadisvagen 1200 600 600 1200 7000
Totalt Station Odenplan | 6000 2000| 2200 5800 31800
Kungsgatan 1200 200 200 1000 6500
Klarabergsgatan 3200 400 800 2600 18000
Vasag mot Centralen 660 80 160 530 3700
Vasag mot Cityterminalen 440 60 110 350 2500
Totalt Station City 5500 740| 1270 4480 30700
Stockholms sddra 4200 2800| 2800 4200 28000

Siffrorna anger antalet pendeltagsresenarer som lamnar respektive gar in i syste-
met vid de tre stationerna pa formiddagen 0600-0900 respektive eftermiddagen

# For perioden 1995-2001 var cykelns andel av det markbundna resandet 11 procent enligt SIKAs
kontinuerliga resvaneundersokning RVU/RES (motsvarande andel for bil var 61, kollektivtrafik 8
samt fot 18 procent). Cykelandelen varierar hogst avsevart mellan kommuner, fran nagon enstaka
procent upp till cirka en fjardedel. Stockholm ligger pa 5 procent. Ocksa kranskommunerna uppvi-
sar laga tal. | stader som Orebro, Linképing, Malmo, Uppsala, Lund svarar cykeln for betydligt
storre andel av resandet, 17-21 procent under den angivna sjuarsperioden.

3 Uppgift frén Bo Hjertstrand, Banverket/Citybanan.
% Siffrorna 4r hamtade fran aktuellt prognosarbete av Bo Hjertstrand, Banverket/Citybanan.

% Totalsiffrorna for Odenplan och Stockholms sédra bygger p& prognostiserad maxtimme upprak-
nad med en faktor 8. For City ar maxtimmen uppraknad med en faktor 10.
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1500-1800. Det ar framfor allt bland dessa som aterkommande arbets- och skol-
pendlare finns.*” P& formiddagen dominerar de anlandande, pa eftermiddagen de
avresande.

Det ar i forsta hand bland dessa pendeltagsresenérer som cyklister med par-
keringsbehov finns (eller att ta med sig cykeln pa pendeltag). De som pa formid-
dagen kommer upp fran pendeltaget kan vilja anvanda cykel for den aterstaende
strackan till slutdestinationen och behdver da ha cykeln nattparkerad vid statio-
nen. I den motsatta riktningen finns de som cyklar till stationen for att fortsétta
med pendeltag och darfor behover ha cykeln dagparkerad. Pa eftermiddagen &r
monstret det spegelvanda.

Det finns fler &n de i tabellen med potentiellt cykelparkeringsbehov. For det
forsta ar arbets- och skolpendlingen inte begransad till de angivna perioderna
0600-0900 respektive 1500-1800. Med oregelbundna eller flexibla arbetstider
ager arbetsresor rum stérre delen av dygnet.*®

For det andra finns sakerligen ett behov hos ocksa tunnelbaneresenarer att
kunna ta cykel till eller fran stationen. Behovet ar dock mindre eftersom tunnelba-
nestationerna ligger mycket tatare i innerstaden, alltsa narmare resenarernas start
och mélpunkter, vilket torde minska behovet av cykel. A andra sidan ar antalet
tunnelbaneresenarer mycket stort, sarskilt vid station City, sa att aven ett relativt
sett litet behov kan motivera manga parkeringsplatser.

Hur som helst, bada dessa omstandigheter innebér att tabellen ovan underskat-
tar dem som kan ha ett potentiellt cykelparkeringsbehov. Mer om detta i avsnitt 5.

3.2 Parkeringsbehovet

3.2.1 Okad efterfragan pa kombinationen cykel - kollektivtrafik

Det ar hogst sannolikt att resenarerna kommer att vilja ha béttre faciliteter for
kombinationen cykel - kollektivtrafik till foljd av bland annat 6kningarna i cykel-
och kollektivtrafiken, men ocksa som en del av utvecklingen mot ett langsiktigt
hallbart transportsystem dar manniskor vill bidra enskilt genom att anpassa sitt
eget resande.

| den utvecklingen ingar minskat bilakande i tatort som ersétts av kollektivtra-
fik, cykel och gang. En viktig roll i denna forandring &r, som tidigare understru-
kits, kombinationen kollektivtrafik och cykel dar cykeln anvénds for forsta
och/eller sista delen av reskedjan.

I Danmark och Holland raknar man med att kollektivtrafiken kan 6ka med 5-
10 procent om méjligheterna att ta sig till och fran stationerna med cykel forbatt-
ras. | en analys av den maximala potentialen anges siffror pa 30-35 procents ok-
ning av kollektivtrafiken om det inte skulle finnas nagra begransningar i tillgang-

%7 Egentligen borde formiddagsperioden strackas ut till 1000 och eftermiddagsperioden till 1900
for att fa med arbetspendlare med sena vanor. Siffrorna i tabellen ger darfcr en viss underskattning
av det faktiska antalet. |

% | en senare detaljplanering bor darfér prognoser tas fram for formiddags- respektive eftermid-
dagsperioder som strackts ut till kl 1000 respektive kI 1900 for att inte underskatta antalet arbets-
och skolpendlare med potentiellt cykelparkeringsbehov.
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ligheten av cykel och cykelparkering.® Det skulle medféra ett minskat biltrafik-
arbete med 7 procent for hollandska forhallanden. Det beror bland annat 6kat upp-
tagningsomrade for potentiella tagresenarer bland bilanvéandare. Malet for The
Dutch Bicycle Master Plan &r att 6ka tagresandet med 15 procent som foljd av
forbattringar i reskedjan cykel-tag.*

Dessa siffror kan forstas inte utan vidare generaliseras till Sverige eller Stor-
stockholm utan galler tattbefolkade samhallen som Holland och Danmark.

Dock torde det inte vara en alltfor vagad forutsagelse att antalet SL-resenéarer
kommer att 6ka om mojligheterna att parkera cykeln forbattras vid stationerna (el-
ler att ta med sig cykeln pé taget). Okningen kommer dels fran bilanvandare som
harigenom kan fa en acceptabel reskedja fran port till port med hjalp av cykeln.
Dels kan cyklister komma att anvanda pendeltag for en del av resan i stéllet for
cykel hela resan.

3.2.2 Vilket parkeringsbehov kan det handla om?

Som tidigare framgatt ror det sig om stora trafikantstrommar vid de nya stationer-
na, sarskilt vid station City, som antingen kommer upp fran kollektivtrafiksyste-
met och ska vidare i Stockholm, eller ocksa gar in i systemet.

Det &r bland dessa som cyklister finns med behov att parkera vid stationerna
(eller ta med sig cykeln). Hur méanga kan det rora sig om?

| exempelvis Danmark och Holland ar det en vésentlig del av tagresenérerna
som anvander cykel till stationen. | Holland &r det 31 procent, i den danska hu-
vudstadsregionen*! 20 procent.

De som anvander cykeln i andra dnden av resan, fran taget till exempelvis ar-
betsplatsen &r farre. | Holland &r det 9 procent, i den danska huvudstadsregionen 5
42
procent.

Som svenskt exempel kan planeringen i anslutning till Citytunneln i Malmé
anvandas. Dar anvander man en fraktion pa omkring 10 procent fér dimensio-
neringen av cykelparkeringar.*

I Hyllie raknar man med 13 300 av- och pastigande. Déar planeras tva cykelga-
rage vid respektive entréer med sammanlagt 1 560 platser, alltsa en fraktion pa 12
procent. Dérut6ver planeras 3 780 cykelparkeringar i Hyllie centrum, pa néra av-

% van der Harst, J A. Potential growth of public transport use as a result of improving the tranport
chain bicycle/public transport. In Cycling in the city, pedalling in the polder. Recent developments
in policy and research for bicycle facilities in the Netherlands. Centre for Research and Contract
Standardization in Civil and Traffic Engineering CROW, Ede (the Netherlands), 1993.

0 The Dutch Bicycle Master Plan. Directorate-General for Passenger Transport. Description and
evaluation in an historical context. Ministry of Transport, Public Works and Water Management,
The Hague, 1999.

* Kopenhamn inklusive hela norra Sjalland.

*2 Erfaringsopsamling Cykelparkering p& stationer. Projekt Den Gode Cykelstationen, Danske
Statsbaner DSB, Képenhamn maj 2003.

* Hyllie — cykelparkeringsutredning. Malmé Gatukontor, 2004-06-25, samt uppgifter frin Leif
Jonsson Malmo Gatukontor.
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stand fran stationen. De allra flesta av dessa cykelparkeringar, drygt 90 procent, ar
inomhus, antingen i sarskilda parkeringshus for cykel eller i del av annan bygg-
nad, exempelvis kallare.

Vid Malmo Central med drygt 30 000 av- och pastigande finns i dagslaget en
parkeringsplats pa en ponton med plats for drygt 2 000 cyklar (oskyddade). Det &r
en fraktion pa 7 procent. Det &r for lite for dagens behov. Till 2009 da man raknar
med en volym pa 35 000 planeras for 3 000 cykelplatser i ett sarskilt parkerings-
hus placerat pa baksidan av stationsbygganden (9 procent).

Vid station Triangeln planeras fér en underjordisk parkeringsanlaggning. Be-
hovet berdknas bli stérre an vid Malmé central. Prognosen ar 34 000 av- och
pastigande. Inemot 4 000 platser évervags (12 procent).*

For att ta ett nagot mer avlagset exempel kan Odense namnas med en fraktion
pa 14 procent.

4 |_eif Jonsson, Gatukontoret Malmo Stad.
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4 Parkeringsanlaggningar

4.1 Generella krav pa parkeringen

En dvervéagande del av cykelparkeringen vid de tre innerstadsstationerna kommer
att vara dags- eller dygnsparkering.

For dem dar cykeln &r forsta lanken i reskedjan och som alltsa kommer till sta-
tionen for att ta sig vidare med tag, handlar det vanligtvis om dagparkering pa 8-
10 timmar. For dem som anléander till stationen med kollektivtrafiken och alltsa
anvander cykeln for resans avslutande del, handlar det vanligen om nattparkering.

Stoldskydd

Det viktigaste kravet pa parkeringen ar sdkerhet mot stéld och averkan. Ju
lange tid cykeln ar staende, desto viktigare ar detta, sarskilt vid nattparkering (vil-
ket sannolikt kommer att gélla en betydande del av cyklarna vid innerstadsstatio-
nerna).

Sverige tillhor de lander med flest cykelstolder relativt sett. | en internationell
brottsofferundersokning ar 2000 redovisas att Sverige tillsammans med Holland
hade den hdgsta andelen personer som uppgett att de blivit utsatta for cykelstold,
7,2 respektive 7,0 procent.*®

Ar 2004 anmaldes 6ver 70 000 cykelstolder i Sverige, varav narmare 9 000 i
Stockholm.“® Tva procent klaras upp.*” Cykelstdlderna i Stockholm &r starkt kon-
centrerade till stadskarnan.*®

Det dr en ratt sjalvklar slutsats att utan saker cykelparkering kommer manni-
skor inte att anvanda cykel till eller fran stationerna. De som anda gor det, anvan-
der gamla cyklar i daligt skick, darmed mindre stéldbegéarliga men ocksa farligare
fran trafiksakerhetssynpunkt. En uppfattning om standarden kan man fa genom att
inspektera det befintliga bestaendet vid de tre innerstadsstationerna. De flesta till-
hor kategorin mer eller mindre kasserade cyklar. Det medfor problem ocksa for
renhallningen som har svart att avgora vilka cyklar som bor/far borttransporteras.

En likartad aspekt géller tryggheten. Anlaggningarna bor utformas sa att ris-
ken for overfall och andra obehagligheten minimeras. Det handlar om ljus, belys-
ning, 6ppna planldsningar, 6vervakning, drift och underhall.

* van Kesteren, J., Mayhew, P., och Nieuwbeerta, P. Criminal Victimization in Seventeen Indus-
trialised Countries. Key findings from the 2000 International Crime Victims Survey. Research and
Policy report no. 187. The Netherlands, Ministry of Justice, 2000.

“® Den dolda brottsligheten ar forhallandevis stor och foranderlig 6ver tid beroende pa forsakrings-
villkor, vilket paverkar anmalningsbenagenheten. Olika studier tyder pa att hélften av samtliga cy-
kelstolder aldrig anmils till polisen. Som jamfarelse kan namnas att omkring 500 000 cyklar sal-
des &r 2003, vilket innebar en 6kning med tio procent sedan mitten av nittiotalet (enligt statistik
fran Cykel- och Sport-handlarnas Riksforbund). Cykelstolderna motsvarar salunda 14 procent av
nycykelforsaljningen.

" Svensson R. Cykelstdld. | Brottsutvecklingen i Sverige 2001-2003. Brottsférebyggande radet,
BRA-rapport 2004:3, s 167-175.

8 Poom, T. Cykelstélder. Allman kriminologi, Stockholms universitet, C-uppsats, 1994.
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Véaderskydd

Det andra generella kravet &r att parkeringen ar skyddad fran nederbérd. Ingen
cykel klarar i langden den vanvard det innebér att st ute i ur och skur.

4.2 Gemensam respektive individuell forvaring
Det finns tva typer av cykelforvaring som fyller acceptabla krav pa sakerhet,
e cykelgarage med 6vervakning,

e individuella lasbara boxar, vilka kan placeras utomhus eller inomhus i
garage eller andra utrymmen.

Det finns manga exempel pa mer eller mindre avancerade arrangemang i de stora
cykellanderna Holland, Danmark och Tyskland.

I Holland finns 240 000 cykelparkeringsplatser vid de omkring 350 jarnvags-
stationerna, varav 100 000 skyddade.** Det rér sig om stora anlaggningar for tu-
sentals cyklar. Ett exempel &r Utrecht Central med 8 000 platser varav 5 000 for-
delade pa tre cykelcentra. En nagorlunda aktuell 6versikt av cykelparkeringen har
det hollandska transportministeriet Iatit gora.*

Cykelparkeringarna vid stationerna &r en del av den kraftfulla satsningen som
hollandarna gor inom ramen fér ”The Dutch Bicycle Master Plan” vars syfte ar att
motverka den 6kande biltrafiken i de tranga hollandska staderna genom att bygga
ut och forbattra cykelinfrastrukturen nar det galler framkomlighet och sékerhet.*
Malet ar att 6ka cykeltrafiken i detta cykelland med ytterligare 30 procent till
2010 (jamfort med 1986).%"

I Danmark har cykeln en stark roll i trafiksystemet med en val utbyggd infra-
struktur med tillhorande faciliteter.®? Nastan alla DBS stationer ar forsedda med
cykelparkering. Ett fyrtiotal stationer har en last och vaderskyddad parkering dar
man kan hyra plats.>

Stora anlaggningar finns i Képenhamn och andra stationer i huvudstadsomra-
det, i Odense, Nastved for att namna nagra exempel.

| Tyskand varierar forhallandena mellan forbundsstaterna. Cyklandet ar om-
fattande, sarskilt i de vastra forbundsstaterna som Nordrhein-Westfalen, Nieder-
sachsen och Schleswig-Holstein.

* Bicycle parking in the Netherlands. Centre for Research and Contract Standardization in Civil
and Traffic Engineering CROW, Ede, 1997 (www.crow.nl).

%0 The Dutch Bicycle Master Plan. Directorate-General for Passenger Transport. Description and
evaluation in an historical context. Ministry of Transport, Public Works and Water Management,
The Hague, 1999.

*! Se ocksé Bicycles first. Ministry of Transport, Public Works and Water Management, The
Hague, 1998.

52 Se exempelvis Collection of Cycle Concepts. Road Directorate, Copenhagen 2000.

53 Arshyran ar vanligen 200 DKK till vilket kommer en depositionsavgift (www.dsb.dk). Den I3sta
cykelparkeringen administreras i regel av biljettkontoret pa stationen.
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Nordrhein-Westfalen, Tysklands befolkningsmaéssigt storsta forbundsstat, har
en utvecklad trafikpolitik for att framja cykeln™*, vilket ocksé inbegriper kombina-
tionen med tag.” Idag finns ett femtiotal s kallade Fahrradstationen i férbunds-
staten, stora och avancerade anlaggningar for sdker och trygg parkering i anslut-
ning till jarnvégsstationer.>® Avgifterna ar mattliga.>” Ett program pagar att bygga
sammanlagt 100 s&dana Fahrradstationen i Nordrhein-Westfalen.*®

Som allmén bakgrund kan ndmnas att det hor till regel snarare &n undantag att
cykel kan medforas pa tag i de flesta europeiska lander, inte bara regionaltag utan
ocksé intercitytag.>® Det har darfor varit ett naturligt inslag i denna policy att ock-
sa bygga ut anlaggningarna for cykelparkering i anslutning hartill.

| Sverige ar forhallandet det motsatta. I regel far inte cykel tas med pa tag med
undantag for pendeltdg och motsvarande.® Darfér borde egentligen stationspar-
keringarna vara sarskilt vél utbyggda hos oss. Att det inte ar sa, ar ett uttryck for
en foraldrad attityd till cykeln. Detta haller nu pa att forandras, vilket tidigare re-
dovisats i det inledande avsnittet om cykelns roll i den moderna trafikpolitiken.

> FahrRad in NRW! Ministerium fir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes Nordrhein-
Westfalen. Dusseldorf, November 2002.

> En fortfarande aktuell och ganska detaljerad redovisning av parkeringsanlaggningar vid tyska
stationer finns i Farhrad und OPNV/Bike & Ride. Emfehlungen zur Attraktivitatssteigerung des
Fahrradeinsatzes fiir Zu- und Abbringerfahrten sowie Fahradmitnahme im OPNV. Bundesministe-
rium fur Verkehr, Verkehrspolitische Grundsatzabteilung, Bonn-Bad Godesberg, 1997.

% Fahrradstationen in NRW — eine Idee wird Programm. Ministerium fiir Verkehr, Energie und
Landesplanung des Landes Nordrhein-Westfalen. Diisseldorf, September 2004.

%" En ménadsbiljett kostar 7€, en &rsbiljett 70€. Att parkera cykeln en dag kostar 0,7€.

%8 100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen. Ein Landesprogramm mit Zukunf, Bilanz, Chan-
sen, Perspektiven. Ministerium flr Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes Nordrhein-
Westfalen. Diisseldorf, 2001.

> Se bland annat Cykel pa tdg. Férstudie om mojliga atgérder for tat underlatta kombitransporter
med tag och cykel, med sarskild betoning pa att ta med cykel vid tgresor. Rikstrafiken, rapport
2004-06-08.

%0 Namnas kan dock langre relationer som Goteborg-Alvesta-Malmé och Kalmar-Alvesta-Malmg,
alltsé de sé kallade Oresundstagen, pa vilka cykel ar tilldtna mot forbokning och avgift.
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4.2.1 Gemensam forvaring — cykelgarage

En mer detaljerad redovisning av nagra olika europeiska exempel pa cykelgarage
finns i bilaga 1.

Bild 1. Den ljusa 6ppna entrén till cykelgaraget med plats fér 3 000 cyklar
under markplan utanfor centralstationen i Munster. Ett intressant foredo-
me (se vidare bilaga 1).

Cykelgarage ar till for stora volymer. De kan inredas for maximalt utnyttjande av

ytor och volymer. Vanligt ar cykelstall med cyklarna i tva rader, den ena 6ver den
andra.

Min 5140

2500

4
j 3

min_1200

Bild 2. Danskt cykelstall i tva vaningar (finns bl a i Odense). Observera
det upphdéjda korridorgolvet vilket minskar lyfthdjden till den 6vre raden.

Det finns manga tillverkare av sadana interiérer med eller utan tekniska arrange-
mang for att lyfta och sékra cyklarna.

Anldggningen i Minster har hydralik for att lyfta upp cykeln till den 6vre ra-
den.
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En intressant tillverkare med manga kreativa och avancerade produkter i sitt
sortiment &r Josta, Miinster.®*

4.2.2 Individuell férvaring — cykelboxar och liknande

Det finns manga olika modeller for individuell cykelforvaring i boxar fran saval
Europa som USA. En mer detaljerad redovisning finns i bilaga 2.

Individuella cykelboxar &r populara i Holland beroende pa den hoga frekven-
sen cykelstolder. Det finns totalt 18 000 cykelboxar av totalt 100 000 skyddade
cykelplatser vid stationerna i Holland, vilket ocksa kan jamforas med totalt
240 000 cykelparkeringsplatser vid stationerna. Andelen cykelboxar uppgar sa-
lunda till 18 procent av de skyddade platserna.

En annan fordel med individuella boxar ar att ocksa cyklistens bagage och
andra tillhorigheter som ombytesklader, toalettartiklar och sa vidare kan forvaras
dar tryggt och sékert. Det ar manga beredda att betala for.

Bild 3. Cykelboxar i tva plan fran den tyska tillverkaren Josta
(www.josta.de). LAgg maérke till den utdragbara skenan som gor att cykeln
utan att behdva lyftas kan skjutas upp till den dvre boxen.

Systemen kan vara mer eller mindre automatiserade och bygga pa sjalvbetjaning
for att minska personalbehovet och 6ka tillgangligheten dygnet runt.

61 Josta GmbH, D-48153 Miinster, www.josta.de
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Bild 4. Helautomatiserad anlaggning med individuella boxar i tva plan.
Alla transaktioner sker via terminalen i mitten med kort eller kontanter
(Josta).

Bild 5. Cykelboxen Pendula, ett svenskt patent. Rymmer 8 cyklar i indivi-
duella bas. Tar 5,4 kvadratmeter i ansprak. | Linkoping finns en uppsatt-
ning om 5 boxar intill centralstationen (se vidare bilaga 2).

Cykelboxen Pendula pa bilden ovan, finns vid nagra stationer i Sverige. | Linko-
ping finns 5 stycken (for sammanlagt 40 cyklar). Kristianstad, Katrineholm och
Eskilstuna har en Pedula-box vardera. Se vidare bilaga 2.

4.2.3 Utrymmesbehov gemensam parkering i garage

De planerade anlaggningar i Hyllie som gors i anslutning till Citytunneln i Malmo
kan tjana som exempel pa utrymmesbehovet. Cykelstallen dar &r i en eller tva va-
ningar (tva hopfogade cykelstall, den ena éver det andra).

For cykelstall i en vaning behdvs 2,2 kvadratmeter per cykel (uppstéllnings-
yta + forflyttningskorridorer).

Med cykelstall i tva vaningar halveras utrymmesbehovet till 1,1 kvm per cy-
kel.

Namnas kan att de bada cykelgaragen i direkt anslutning till stationen byggs i
tva vaningsplan. Den ena stationen omfattar 2 x 400 kvm och rymmer 730 cyklar i
tvavanings cykelstall pa respektive vaningsplan (1,1 kvm/cykel). Den andra sta-
tionen ar 2 x 610 kvm och rymmer sammanlagt 830 cyklar i ett tvavanings cykel-
stall pa ena vaningsplanet och ett envanings cykelstall pa det andra vaningsplanet
(cirka 1,5 kvm/cykel).
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En detaljerad redovisning av utrymmes- och dimensioneringsbehoven av cy-
kelparkeringar inomhus har gjort av NovaPlan AB pa uppdrag av Malmé Gatu-
kontor.® Dar finns tredimensionella utrymmesbehov for olika typer av cykelstall i
ett eller tva plan, enkelsidiga eller dubbelsidiga, vinklade cykelstall eller stall med
hojdforskjutna cykelhallare.

4.2.4 Utrymmesbehov boxar

| bilaga 2 finns mattangivelser for olika typer av boxar. Som exempel kan ndmnas
den svenska konstruktionen Pendula dér 8 cyklar i varsina individuella bas far
plats pa 5,4 kvadratmeter (mindre an ytbehovet for en liten bil).

Hanteringsytor tillkommer forstas, som korridorer mellan boxarna.

4.2.5 Priser

Har lamnas nagra prisexempel for att ge en ungefarlig uppfattning om vilka kost-
nadsnivaer det kan réra sig om for interidren i ett cykelgarage.

Nar det galler cykelstéll i tva plan handlar det om ett riktpris pa 16 875 SEK
for en modul om 14 cyklar (7 + 7 cyklar pd en yta av 5,2 kvadratmeter).®® Fér tva
eller flera sjunker priset med 10 procent. Vid storre upphandlingar blir det fraga
om andra priser.

Styckepriset for den svenska cykelboxen Pendula ar 60 000 SEK. Priset vid en
stOrre upphandling &r lagre.

82 Forslag till utformning och dimensionering av cykelparkeringar inomhus. Malmé Stad, Gatu-
kontoret, NovaPlan AB, rapport augusti 2001.

63 Uppgift frin KMD KEE Miljédesign AB.
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5 Parkeringsanlaggningar vid Citybanan

Trafikpolitiska utgangspunkter

| sdval Stockholmsregionen som nationellt sker en vasentlig satsning pa att 6ka
cykeltrafiken. Det ar en del av var nationella trafikpolitik i syfte att astadkomma
ett langsiktigt hallbart transportsystem. Den nationella strategin for cykeltrafiken
fran 2000 pekas sarskilt ut i den kommande trafikpolitiska propositionen. Dess
mal "ligger helt i linje med regeringens ambitioner” som anfors i propositionen.
Hela-resan-konceptet spelar, som tidigare ndmnts, en viktig roll i detta samman-
hang.

Stockholmsinvesteringarna handlar om miljardbelopp, varav en icke ovésent-
lig del pa forbattrad cykelinfrastruktur. For Citybanan ar ambitionen att skapa ett
kollektivtrafiksystem med stationer av hdg internationell standard.

Mot den bakgrunden framstar det som en naturlig och sjalvklar foljd av de tra-
fikpolitiska ambitionerna att knyta ihop cykel och Citybanan med parkeringsan-
laggningar vid de tre innerstadsstationerna. Det bor ses som ett inslag i en aktiv
politik for att skapa forutsattningar for fordndrade resmonster i riktning mot ett
langsiktigt hallbart transportsystem i Stockholmsregionen.

Beslut nu

Ett beslut om parkeringsanlaggningar bor tas nu. Citybanan med stationer plane-
ras att vara klar 2011. Att i efterhand skapa bra parkeringsanldggningar vid inner-
stadsstationerna kommer, om det da 6verhuvud taget &r majligt, att bli vasentligen
dyrare och mer komplicerat &n att bygga dem samtidigt med stationerna.

Dimensionering mm

Parkeringsanlaggningarna bor sjalvklart uppfylla hga krav pa skydd mot stold,
averkan och nederbord, alltsa parkering inomhus. Detaljdimensioneringen av an-
laggningarna bor integreras i planeringen av stationerna.

| princip ar det 6nskvért med en parkeringsanldaggning vid varje stationsupp-
gang och sa nar den som mojligt. Vid Odenplan och Stockholms sodra skulle det
da handla om tva, vid station City flera (se tabell 1, s 20).

Det kan emellertid vara kostnadsrationellt att i stallet satsa pa en stérre par-
keringsanlaggning per station. Da far man troligen fler parkeringsplatser totalt
for samma pengar. Ocksa drifts- och underhallskostnaderna, sarskilt om anlagg-
ningarna gors bemannade, blir 1agre med en storre anldggning per station jamfort
med flera.

Vaéljer man lésningen med en stdrre parkeringsanléaggning per station bér den
placeras vid den uppgang med flest resenérer och sa nara den som majligt.

Som riktmarke for en bedémning av antalet cykelplatser kan man anvanda en
fraktion pa tio procent av trafikanterna som pabdrjar sin kollektivresa vid statio-
nerna pa formiddagen, som alltsa kan anvanda cykel den forsta delen av resan,
och en fjardedel av denna fraktion for dem som anlander till stationerna for att
anvanda cykel den sista delen.
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For station Odenplan kommer det da att handla om ett totalbehov av cirka 350
platser, ssmmanlagt for dag- respektive nattparkering. For station City ror det sig
om cirka 215 platser och for Stockholms sodra om cirka 380 platser.®*

Det bor observeras att detta bygger pa en viss underskattning av antalet kol-
lektivresenarer med potentiellt cykelparkeringsbehov. Som papekas pa s 21 ar den
aterkommande arbets- och skolpendlingen inte begréansad till de formiddags- re-
spektive eftermiddagsperioder som prognosen Gver pendeltagsresenarerna i tabell
1 avser (s 20). Vidare &r det inte bara pendeltagsresenarerna som kan vilja anvén-
da cykel, utan ocksa tunnelbaneresenarer vid de bada nya stationerna. Detta inne-
bér att behovet kan visa sig vara storre an det antal cykelparkeringsplatser som
anges ovan.

Citybanan och dess stationer kommer att anvandas i manga decennier fram-
Over, en tidsrymd som inte & mojlig att Overblicka. Darfor ar det viktigt att skapa
en flexibilitet sa att parkeringsanlaggningarna kan byggas ut for att mota framtida
behov. Utrymmen bér, om mojligt, darfor reserveras for framtida behov. P4 mot-
svarande satt bor alternativanvandning planeras i fall av underutnyttjande.®

En del av parkeringsutrymmet bor, av kapacitetsskél, inredas med cykelstall i
tva plan. | 6vrigt kan individuella boxar anvandas. For denna interiGra utrustning
finns, som framgar av avsnitt 4 och bilaga 1 och 2, manga leverantorer vars utbud
narmare far undersokas i samband med detaljplaneringen.

Utrymme for annan service bor planeras i parkeringsutrymmena eller deras
narhet. Det ar sadant som cykelservice och reparation, uthyrning, kafeteria, toalet-
ter och dusch, forvaringsboxar for klader och regnklader och sa vidare.

Tryggheten fér anvéndarna ar viktigt. Parkeringsanldggningarna bor vara ljusa
med 6ppna planlésningar, belysta och 6vervakade — om inte annat sa med kamera
— sd att risken for 6verfall eller trakasserier undanrgjs i gorligaste man dven om
cykeln hamtas sent pa natten.

Som del av detaljplaneringen bor studiebesok goras till nagra av de intressan-
tare anldggningarna, exempelvis Minster, Odense, Groningen, Bremen eller
Amersfoort. Lund inte att forglomma.

% Fér Odenplan skulle det handla om ca 200 platser for dem som pabérjar kollektivresan dar och
ca 150 for dem som avslutar den dar. For City blir det ca 75 platser for dem som pébarjar kollek-
tivresan dér, och ca 140 platser fér dem som avslutar den dér. For Stockholms sédra handlar det
om ca 280 platser for dem som pabarjar kollektivresan dar och ca 100 platser for dem som avslutar
den dar. Dessa berakningar baseras pa prognoserna i tabell 1 ovan (s 20).

Fraktionen 2,5 procent av dem som anlander med kollektivtrafik till stationerna kan synas lagt
men bygger pa de danska erfarenheterna att de som anvander cykel for den avslutande delen av re-
san ar en fjardedel av dem som cyklar den forsta delen.

En del av platserna kan kanske samutnyttjas eftersom det vasentligen &r olika cyklar dag respekti-
ve natt. Troligen &r det dock bara en mindre del eftersom de som kommer till stationerna med cy-
kel i regel anlander dit tidigare an de som kommer dit med pendeltag for att sedan fortsatta med
sin nattparkerade cykel.

% Qutnyttjade delar av garagen kan temporart anvindas som varulager for narliggande afférer, ar-
kiv for arbetsplatser, langtidsforvaring for privatpersoners tillhorigheter. Sadana tillfélligt uthyrda
utrymmen tas successivt i ansprak for cykelparkering i takt med behovet.
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Variationer i efterfragan mm

Cykelparkeringarna vid de tre innerstadsstationerna ar forstas i forsta hand avsed-
da for pendeltagsresenérer, for forsta eller sista delen av resan.

Det tar lang tid for manniskor att andra resvanor, sérskilt arbetsresorna. Darfor
kommer det att ta lang tid innan efterfragan av cykelparkeringen stabiliserats, sé-
kerligen flera ar.

Dérfor kan cykelparkeringarna goras tillgangliga dven for dem utan koppling
till kollektivresor. Anldggningarna skulle inledningsvis kunna anvéndas som vil-
ken cykelparkering som helst — av kringboende som hellre forvarar cykeln i ett
cykelgarage &n i lagenheten eller pa balkongen eller i kéllaren, forutsatt garaget ar
rimligt sakert. Eller av cykelpendlare eller andra med arenden i omradet. Ju hogre
standard parkeringen har, sérskilt nar det géller stoldsakerhet, desto attraktivare
kommer den att vara for cyklister utan anknytning till pendeltag. Eftersom alla tre
stationer har centrala lagen med méangder av malpunkter kan en sadan generell ef-
terfragan bli stor.

Denna generella efterfragan kan anvandas for att skapa flexibilitet i utnyttjan-
det och kan regleras med avgifter eller krav pa fardbevis. Vid underutnyttjande
kan priset sankas. Vid hogre efterfrgan an tillgangliga platser kan priset hojas el-
ler krav pa fardbevis inforas.

Hur anpassa garageanvandningen till sésongsvariationer? Under de fyra vin-
termanaderna halveras cyklingen. Delar av garaget kan da anvéandas for langtids-
forvaring vid sidan av den dagliga parkeringen.

Cyklingen vintertid ar emellertid mycket beroende av hur vél utbyggt cykel-
vagnatet ar och vintervaghallningen pa natet. Andelen vintercyklingen kommer att
Oka i takt med att cykelvagnéatet byggs ut, blir sammanh&ngande och separerat
fran motortrafiken.

Driftsansvar

Vanligt ar att vaghallaren/kommunen svarar for driften, exempelvis cykelparker-
ingen vid resecentrum i Lund. Vad som kan vara lampligt for parkeringsanlagg-
ningarna vid de tre innerstadsstationerna far utredas i sarskild ordning.

En generell synpunkt ar att cykelparkeringar vid de tre stationerna ingar i inf-
rastrukturen for hela-resan-konceptet. Finansiering av investering, drift och un-
derhall bor darfor ske pa samma principiella séatt som for infrastrukturen generellt
och driften av kollektivtrafiken.
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6 Cykel pa pendeltag — fortsatt utredningsarbete

Som inledningsvis namndes kan fragan om att ta med cykel pa pendeltag fran de
bada nya stationerna, tas upp vid ett senare tillfalle.

Idag kan man medfora cykel pa pendeltag fran alla stationer utom Centralen. |
tunnelbanan &r det daremot inte tillatet att medfora cykel. Detta har meddelats i ett
utlatande®® frén sakerhetsavdelningen vid Storstockholms Lokaltrafik med stod av
ett uttalande fran Jarnvagsinspektionen®’.

Sakerhetsstaben hos Stockholms Lokaltrafik anser i en skrivelse till Citybanan
att motsvarande inskrankning ocksa ska galla de bada nya stationerna Odenplan
och City med hanvisning till att de kommer att ha direkta anslutningar till tunnel-
banan.®® I skrivelsen anférs att “detta kan i s fall innebara att cyklar skulle kunna
tas in i saval Citybanans underjordsstationer som i tunnelbanan. De sakerhetsmés-
siga forutsattningarna for att ta med cyklar till tunnelbanan kommer inte att for-
andras i och med Citybanans tillkomst. SL Sakerhetsstab kommer saledes inte att
tillata att cyklar medfores i tunnelbanan eller till Citybanans stationer som anslu-
ter direkt till tunnelbanan.”

Nagon skriftligt dokumenterad analys av sakerhetsproblematiken synes inte
finnas utdver namnda utlatanden.

Analys och erfarenhetsinsamling

European Cycling Federation redovisar en aktuell inventering av forhallandena
inom EU.® Enligt den ar cykel tilldten p& underjordiska tag i ett flertal storre sta-
der, exempelvis Barcelona, Berlin, Bilbao, Bryssel, Dusseldorf, Hamburg, Hel-
singfors, Képenhamn, London (endast Metropolitan och District lines), Madrid (]
arbetsdagar), Milano, Minchen, Oslo, Paris (endast regionala delarna av metron),
Rom (endast metro B)."

Detta géller i regel med undantag for rusningstid. | ett par av staderna finns
dock inga tidsrestriktioner. | nagot farre dn halften av staderna tas en avgift for
cykeln. | flertalet ar cykel tillaten i rulltrappor och hissar.

Inte heller i Stockholm torde det vara svarare att ta ner en cykel pa perronger-
na i de bada nya stationerna &n en barnvagn, rullstol eller skrymmande bagage.
Inte heller har torde en cykel innebdra storre sakerhetsproblem &n en barnvagn
ifall stationen exempelvis behdver evakueras.

Stationer, tdg och andra fordon i kollektivtrafiken utformas nu utifran kravet
pd att de ska vara tillgangliga for funktionshindrade till & 2010.”* Dimensione-

% Cyklar i tunnelbanan. Storstockholms Lokaltrafik, sakerhetsavdelningen 1990-12-12.
®7 Skrivelse fran Jarnvagsinspektionen till Storstockholms Lokaltrafik 1990-12-04.
% Skrivelse frin AB Storstockholms Lokaltrafik/Sakerhet till Citybanan 2005-04-22.

% Overview of bicycle transportation in underground trains in European cities. European Cycling
Federation, www.ecf.com, 2004-11-22.

70 Av utomeuropeiska exempel kan ndmnas tunnelbanan i New York dér cykel &r tillaten.

" Proposition 1999/2000:79. Frén patient till medborgare — en nationell handlingsplan fér handi-
kappolitiken.
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ringarna till foljd hérav och anpassningar i dvrigt av utrymmen, hissar och rull-
trappor underlattar ocksa att ta med cykel.

Standardbredden pa exempelvis en rulltrappa ar 100 cm nertill och 120 cm
upptill vid rullbanden. En cykel kréaver, beroende pa styrets bredd och hur det
vinklas, 50-60 cm, alltsa finns utrymme for andra resenérer att passera en cyKklist i
rulltrappan.

Att ta med sig cykeln pa pendeltag fran de nya stationerna handlar om en tra-
fikpolitisk ambition som — med ett lampligt regelsystem — torde kunna realiseras
nar tiden ar mogen utan nagra sarskilt langtgaende tekniska arrangemang. Samma
sak galler ocksa den somldsa 6vergangen fran pendeltag till tunnelbana i de bada
nya stationera. Dar handlar det om en generell 6vervakning att resenérer inte
medbringar otillatet bagage pa tunnelbana.

En systematisk inventering av erfarenheterna av cykel pa underjordstag och
tunnelbanor bor darfor genomféras med en analys av sékerhetsaspekterna, dess
olika dimensioner och omfattning.
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Bilaga 1

Gemensam forvaring - cykelgarage

Har nedan foljer nagra exempel pa cykelgarage i anslutning till jarnvéagsstationer
och resecentra.

Munster

Miinster ar en valutvecklad cykelstad.”® Cykelgaraget vid stationen &r ett av de
mer imponerande i Europa. Entrén &r en stor tartformad glaskonstruktion framfor
stationen som ocksa fungerar som ljusinslapp i garaget under mark. Det blev klart
1999.

Bild 1:1. Entrén till det underjordiska cykelgaraget utanfor centralstatio-
nen i Munster.

Cykelgaraget har plats for 3 000 cyklar. Det ar tillgangligt till kl 2300 dagligen,
fran 0530 pa vardagar och 0700 pa I6r- och séndagar.

For utpassering med cykeln behdvs ett kort.

Garaget ar bevakat och cyklarna skyddade fran stéld och averkan, vader och
vind. Man hanger utan anstrangning upp sin cykel aven i andra vaningsplanet med
hjélp av hydraulik. Servicen ar vélutvecklad. Garaget &r kombinerat med verkstad
for cykelvard, ocksa cykeltvatt. Det drivs av kommunen.

Ett heldagskort kostar motsvarande 5 SEK, ett manadskort 60 SEK (prisupp-
gifter fran 1999).

72 Se exempelvis Schéele S, Viehhauser M, & Wijkmark B. Hallbar tillganglighet. Inregia AB,
Vagverket, Publikation 1999:151.



Foto Lars Olofsson

Bild 1:2. Den ljusa 6ppna entrén ner till cykelgaraget, Munster Central-
station.
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Foto Lars Olofsson

Bild 1:3. Cyklarna hangs upp med hjalp av hydralik, allt i syfte att hus-
halla med cyklistens kroppskrafter. Miinster Centralstation.

Foto Lars Olofsson

Bild 1:4. Cykeln &ar redo att Iata sig hissas med hjalp av hydrauliken.
Munster Centralstation.
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Foto Lars Olofsson

Bild 1:5. Upphéangd cykel. | garaget finns service, bland annat en "Wa-
schanlage”. Munster Centralstation.

Odense

Ett nytt cykelgarage har nyligen tagits i bruk i Odense, femtio meter fran Central-
stationen. Garaget rymmer 800 cyklar. Det ar obemannat men kameradvervakat
med dusch och toalett. Det ar Oppet dygnet runt och gratis.

Bild 1:6. Interior fran det nya cykelgaraget vid Odense Central. Tvava-
ningsmodulerna rymmer vardera 7+7 cyklar pa en yta av 5,2 kvadratme-
ter.

Det nya garaget kompletterar det gamla som ligger under stationsbyggnaden. Det
gamla garaget har plats for 300 cyklar med ljusinslapp fran glasplattor i gangytan
ovanfor. Det ar alltid last och har videodvervakning. Nyckelkort erfordras. | gara-
get finns toalett for dem som hyr parkeringsplats.
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Basel

Cykelgaraget ligger nedsankt under markplan alldeles utanfér Basel Hauptbahn-
hof. Tva ramper leder ner till garaget. Det &r Gvervakat.

Foto Krister Spolander

Bild 1:7. Cykelgaraget pa stationsplan alldeles utanfor Basel Hauptbahn-
hof. Dar finns olika slags service med kafeteria, toalett, cykelreparation.
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Lund

Totalt finns 3 500 cykelparkeringsplatser vid Lunds resecenter, varav 300 i en kal-
lare vaster om stationen och 460 i ett cykelgarage som ligger strax dster om sta-
tionen.

Foto Per Eric Rosén

Bild 1:8. Cykelgaraget vid Lunds resecentrum har tva vaningsplan ovan
mark i ett tidigare godsmagasin.

Cykelgaraget drivs av det kommunala bolaget Lundahoj. Det ar bemannat med 4-
5 personer i varje skift. Socialférvaltningen medverkar vid bemanningen. Oppet-
tider &r kl 0630-2130.

Avgiften ar 5 kr/dag, 20 kr/vecka eller 50 kr/manad.

Stolder ar mycket sallsynta. Cykelgaraget har drivits i tio ar. Under den tiden
har 1-2 cyklar stulits.




42

Cykelstdll i tvé plan C.E Andersen Maskinfabrik,
Nakskov i Danmark

Detta cykelstall har tillverkaren C.E An-
dersen Maskinfabrik, Nakskov 1 Danmark
utvecklat i samarbete med DSB. Cykel-
stiillet éir uppbyggt i flexibla moduler som
ir latta att anpassa via stallbara ben.

Modulen ir 2,50 meter hég, Det finns dven
moduler som enbart ar 2,35 meter hoga.
Modulen ér 1,61 meter djup. Eftersom en
cykel dr mellan 1,75-1,85 meter ling blir
cykelparkeringen djupare. Avstindet mel-
lan skenorna som cykeln fors in pa dr 35
cm. Skenorna ar som standard 5 cm breda.
Skiss pd cykelstillet. (Bildkilla: C.E De kan gotas bredare for att passa exem-

Andersen Maskinfabrik, Nakskov [ Danmar#k) pelvis mountainbikes. Varannan skena ar
. vinklad till en ligre eller hogre hojd for

att rymma fler cyklar.

Dimensioner: Cykelstillet kan utforas galvaniserat for
16 cyklar per modul - lingd 3010 mm utomhusbruk eller pulverlackerat for in-
14 cyklar per modul - lingd 2660 mm omhusbruk.
12 cyklar per modul - lingd 2310 mm
10 cyklar per modul - lingd 1960 mm For att cykeln Littare skall kunna lyftas till an-
8 cyklar per modul - lingd 1610 mm dra planet it golvet upphdjt med en plati
6 cyklar per modul - langd 1260 mm som ir cirka 25 cm hog,
Min 5140

2500

min_1200

Sektion av cykelstillet. (Bildidla: C.E Andersen Maskinfabrik, Nakskov i Danmark)

Bild 1:9. Cykelstallet i Lundahoj ar tillverkas av C.E Andersen Maskinfa-
brik, Nakskov."®

7 Ritningarna ar fran Forslag till utformning och dimensionering av cykelparkeringar inomhus.
Malmo Stad, Gatukontoret, NovaPlan AB, rapport augusti 2001.
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Andra exempel

Andra exempel pa storre inomhusanlaggningar finns i Groningen, Amersfoort,
Bremen, Naestved, Képenhamn Centralstation for att namna nagra. Ocksa dessa
kan tillsammans med dem som tidigare redovisats vara vérda ett besok i anslut-
ning till detaljplanering av cykelgarage vid de tre innerstadsstationerna i Stock-
holm.

Ocksa utanfor Europa finns intressanta anlaggningar, bland annat i Japan och
USA. Ett exempel &r ett cykelgarage i form av ett torn i Kasubake, ett forortscen-
ter till Tokyo. Garaget rymmer 1 600 cyklar i 12 vaningar och ligger hundra meter
fran jarnvagsstationen. Parkeringsgaraget ar helautomatiserat for saval den prak-
tiska hanteringen som transaktioner.”

Exempel pa tillverkare

Det finns manga tillverkare av cykelstall med hdg kapacitet pa liten yta. Ett danskt
exempel har tidigare namnts, C.E Andersen Maskinfabrik i Nakskov. Ett annat ar
Josta GmbH, D-48153 Minster, www.josta.de, se bilden nedan.

Bild 1:10. Exempel pa interior med cykelstall i tva vaningar, tillverkat av
Josta i Munster.

" Reploge M A. Bicycles & Public Transportation: New Links to Suburban Transit Markets. The
Bicycle Federation, Washington D C, 1983.
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Bilaga 2

Individuell férvaring - boxar och liknande

Har nedan foljer exempel pa individuell forvaring i cykelboxar, cykelkaruseller
och liknande. Boxarna kan placeras utomhus eller inomhus i cykelgarage.

Bild 2:1. Pendula cykelbox foér 8 cyklar i individuella bas.

Pendula bygger pa ett svenskt patent. Cyklarna placeras staende pa bakhjulet i in-
dividuella bas. Vid inkorning for man in framhjulet i en arm och trycker darefter
cykeln inat. Armen laser da automatiskt fast cykeln i hjulet och aker upp i taket
genom en fjadrande konstruktion.”

Bild 2:2. Vid Linkdpings Central finns 5 Pendulaboxar for 40 cyklar.

> www.btsab.com/pendula
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Pendulaboxen har fyra dérrar pa varje langsida, alltsa sammanlagt 8 individuella
bas. Lasen ar programmerbara.

For de 8 cyklar gar det at 5,4 kvadratmeter (1,5 x 3,6 m), vilket & mindre &n
en liten bil.

e Sa har hyr du o

Betala i bussvantsalens kassa, som |
ligger i stationshusets bortre del.

~ Avgifter
e 1dygn 10:-
 1manad i 60:-
o 6méanader 300 -
. e 12manader 600:-
Depositions- 2l
© avgift till dess

- nyckeln aterlamnats _100:-

P

oy Linkﬁpi"gé ‘
7 kommun_ £

—_ ) ol

Bild 2:3. Priserna for Pendulaboxarna vid Linkdpings Central.

Pendula cykelbox finns bland annat vid Linkopings resecentrum. Dér finns fem
boxar for sammanlagt 40 cyklar. Uthyrningen dar skots av biljettforsaljningen.
Priserna ar 10 kr/dygn, 60 kr/manad, 300 kr/halvar samt 600 kr/ar.

Andra stationer som har Pendula-boxen ar Kristianstad, Katrineholm och Es-
kilstuna som har en box vardera.

Det har gjorts ett par utvarderingar av Pendula vid stationerna i Borlénge re-

spektive Spanga. Det viktigaste skalet att hyra boxarna ar skyddet mot stéld och
averkan.
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Bild 2:4. Cykelboxar frAn American Bike Security Company. Observera
fonstret som underlattar inspektion i samband med drift och underhall.

Bild 2:5. Cykelboxar fran American Bike Security Company



47

obstruction

3201P 1 Door-1 Bike capacit T K
10.16cm I

49" —124.46cm height —center line

121.92
cm
48"

R

|~} 189.23cm
cm

74 112"

top |4nl

—

497- 12448 cm haght 3 .5 l P

e bet ling §
i :“ o 48'- 124 46 cm hensh
~center bne top I,

— RIAom
il

g
185,23 cm

Ly oy
P 20en W U 78,20 0m 30
Diemar exp=nin Dl expering
width- EE-I.F?‘ width- 33 173°

| DODE-1 FEE CARROTEF

Mmire. 5 iR 5
claar ‘Z %— clear
-

-

[F=

M. 16 cm E 44712444 cm height
1 —zenter line top

18023 cm

|..-r-""' T,

DERIR  BRLLRETY

[— 12192 em a5

=

Door width —26"
66.04cm

I
- 29l an
iougbam=4T S 4
[hand ptnirg
wiith—24 1787 7 BOCA. BE CARBSITT

v [

Bild 2:6-7. Mattuppgifter for olika modeller av cykelboxar fran American

Bicycle Security Company.
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Bild 2:8-9. Cykelboxen fran Bike Gard kan placeras i olika konfiguratio-
ner, exempelvis runt hort eller i hdrn. Observera att cykeln placeras halv-
staende.

Bild 2:10. Cycle-Safe- boxen, transparent for inspektion.



http://www.cycle-safe.com/ViewThruOutside.html
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Bild 2:11. Cykelbox Cycle-Safe, har arrangerad i tva plan med plats for
12 + 12 cyklar, utanfér en jarnvagsstation i USA.

Bild 2:12. Josta i Munster ar en tillverkare med brett sortiment. Har en
box i tva plan.
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Bild 2:13. Boxar kopplade till en terminal for betaltransaktioner. Tar mynt
och olika typer av kort. Fran Josta (www.josta.de)

Bild 2:14. Andra modeller av cykelboxar fran Josta. Den utdragbara ske-
nan gor att cykeln, som ses, inte behdver lyftas upp till det dvre laget.
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Bild 2:15. Automatiskt parkeringshus i Odense. Huset &r 6 x 6 meter och
rymmer en karusell med 21 tartbitar for 20 cyklar. Se vidare féljande bil-
der.

Bild 2:16. Parkeringshusets 6ppning. Den 21a tartbiten ar alltid tom och
vand mot dppningen. Elektronisk 6évervakning ser till att ingen befinner sig
i forvaringsutrymmet nar karusellen snurrar till forvaringslage. Odense.



Bild 2:17. Betalning sker med mynt eller kort. Priset ar 5 DKK for en 3-
timmarsperiod. Parkeringshuset i Odense.
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