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Inledning

Det ar viktigt att utformningen av cykelnétet dr sa enhetlig som
mdjligt och att utformningen speglar de trafikregler som géller.
Utformningen ska dven framja cyklandet genom att det ska vara
trafiksdkert och enkelt att forstd hur man cyklar pa ett sdkert
sétt. Med utformningen kan cyklisternas och Gvriga trafikanters
beteende i trafikmiljon paverkas. Dessa riktlinjer ar ett led i
riktningen mot att skapa en enhetlig trafikmilj6 for cyklister pa
cykelnétet 1 Norrkoping.

Riktlinjerna for utformning av cykelvdgar i Norrkdping ar
framarbetade av trafikplanerare Johan Larsson pa tekniska
kontoret

Bakgrund

Riktlinjer for utformning av cykelvégar &r en del av arbetet med
Cykelplan 2005. Riktlinjerna ar fraimst avsedda for att passa in
pa Norrkopings tatort men kan &ven tillimpas pé de 6vriga storre
orterna diaremellan

Cykelplan 2005

Cykelplan 2005 antogs av tekniska ndimnden den 24 februari 2005.
Cykelplanen ér ett strategidokument som beskriver Norrkopings
framtida cykelplanering i stora drag. Utover den skriften ska ett
antal deldokument tas fram, déribland riktlinjer for utformning
av cykelvégar.

Cykelplanen ska ligga till grund for fysisk planering samt vara
till hjélp vid prioriteringar och ekonomiska beddmningar. Den
ska ge riktlinjer och strategier for utformning, drift och underhéll
samt atgdrder for 6kad cykling.

Indelning av cykelné&tet

I cykelplanen delas cykelstraken i Norrkdpings titort in i tre
olika nét; huvudnitet, det sekundira nétet samt det lokala nétet.
Det krévs olika kvaliteter av de olika néten, till exempel sa ar
genheten viktigare for ett strak i huvudnitet &n i det sekundira
nétet. Se bilaga 1 for Norrkdpings cykelnét.



Huvudndtet anvands for transporter mellan stadsdelar och
innerstaden. [ huvudnétet ingéar dven sekundéarnitet de viktigaste
tvarforbindelserna i tétorten.

Sekunddrndtet anvinds 1 huvudsak till transporter mellan
stadsdelar.

Lokalnditet anvénds for transporter inom en stadsdel.

Utover dessa ndt finns rekreationsstrak. Rekreationsstraken
beslutades i Gronstrukturprogrammet inom Oversiktsplan
for staden 2002. Strdken fungerar som forbindelseldnkar i
gronstrukturen genom att forbinda parker med varandra och
leder vidare till utflyktsomraden i stadens ytterkanter.

Cykelstraken, ett komplement till cykelplanen, antogs av
tekniska ndmnden den 26 januari 2006.

Indelning av gatunétet

Gatorna i titorten har olika funktioner. Den senaste indelning
av gatunidtet gjordes i Trafiknétsanalysen for Norrkdpings
tatort (antagen av tekniska nidmnden den 6 maj 2004). I
trafiknédtsanalysen delas gatunitet in i tva typer av gator;
lokalgator och huvudgator. Lokalgatan anvénds for trafik
inom ett omrade medan huvudgatan anvénds for trafik mellan
omréden.

Lokalgatan delas i sin tur in i tre olika gatutyper; gata i 30-
omrade, gata i industriomrade och uppsamlingsgata. Pa en gata
i ett 30-omrade efterstrdvas 30 km/h som en hogsta hastighet,
vilket bor sékerstillas genom gatornas fysiska miljo. Pa gator
i industriomraden forekommer ofta stor andel tung trafik och
frekventa in- och utfarter till fastigheter. Den hdgsta hastigheten
pa uppsamlingsgatan dr 50 km/h, men dér finns passager dér
hastigheten ar sikrad till 30 km/h genom fysiska atgarder.

Pé& huvudgatan ar fordonsméngderna storre dn pa lokalgatan.
Hastighetsbegransningen pa huvudgator dr 50 km/h eller hogre.
Gang- och cykelpassager pa huvudgator ska sikras till 30 km/h
alternativt vara planskilda. Mer om indelningen av gatunitet
finns att ldsa i Trafiknédtsanalysen for Norrkopings titort.

Inledning
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Figur 1 - Cykelfilt pd Repslagaregatan

Blandtrafik eller separerad cykeltrafik

Cykeltrafik kan ske antingen i blandtrafik, det vill siga pd samma
vigbana som Ovriga fordon, eller separerad fran 6vriga fordon pa
tillexempel en cykelbana. Vilket alternativ som ér lampligast pa en
gata beror pa olika faktorer, bl.a. vilken gatutyp gatan tillhor eller
vilken typ av cykelstrék det &r. Vid blandtrafik deltar cyklisten pa
ett battre sitt i trafiken dn dé separerad cykeltrafik finns. Det gor
att korsningspunkter kan utforas trafiksdkrare. Dock kan olika
sammansattningar av biltrafiken gora att det inte ar lampligt att
cykla i blandtrafik, sdsom vid hoga trafikfloden, hoga hastigheter
eller stor andel tung trafik vilket ofta resulterar i otrygghet och att
manga cyklister da véljer att cykla pa gdngbanan. Denna typ av
biltrafik finns fraimst pa huvudgatunitet, varfor utgangspunkten
vid bestdmning av blandtrafik eller separerad cykeltrafik ar att
separerad cykeltrafik bor tillampas pa alla huvudgator oavsett
vilket cykelndt som cykelstraket tillhor. Blandtrafik bor séledes
endast anvéndas pa lokalgator. Dock kan det pa vissa lokalgator
vara aktuellt med separerad cykeltrafik, till exempel dé det finns
sparviag eller annan hogfrekventerad kollektivtrafik pd gatan
alternativt for att 6ka orienterbarheten.

Om blandtrafik tillimpas pa en gata &r maélsattningen att den
faktiska hastigheten pa biltrafiken ska vara maximalt 30 km/h.
Det &r darfor viktigt att gatans fysiska miljo sdkerstdller 30
km/h som maximal hastighet. Detta uppnés genom den fysiska
utformningen av gatan.

I bilaga 2 finns en skiss som kan anvéndas for att f4 vigledning
om blandtrafik eller separerad cykeltrafik ska tilldimpas pa aktuell
gata.

Cykel pa del av kérbana

Nar cykeltrafiken delar samma végbana som &vriga fordon kan
cyklisterna antingen vara helt blandade med 6vriga fordon, eller
ha egna cykelfilt, markerade med mélad cykelfiltslinje.

Enkel- eller dubbelriktad cykeltrafik

Fragan om cykelbanor som l16per intill korbanor ska vara
enkel- eller dubbelriktade har historiskt sett ofta diskuterats.
Utgangspunkten for Norrkoping ar att alla cykelbanor ska vara
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dubbelriktade eftersom dagens trafiklagstiftning per definition inte
medger enkelriktade cykelbanor. Enda mdjligheten for att skapa
en enkelriktad cykelbana &r att anta en lokal trafikforeskrift som
pabjuder enkelriktning och skylta upp ett forbud for cykeltrafik
fran andra hallet. Detta ar ett tillvigagangssatt som definitivt bor
anviandas med forsiktighet.

Ett bra argument for dubbelriktade cykelbanor ér tillgdngligheten.
I tatorten finns det ofta malpunkter pa bada sidor av en gata och
krdver cykelbanor pad bada sidor av gatan. Med enkelriktade
cykelbanor minskar tillgéngligheten och tjanar séllan cyklisternas
behov av forflyttning.

Da det dr ont om plats eller f4 mélpunkter pa en stricka men
fortfarande oldmpligt med cykelbanan bara pé en sida, kan det
vara lampligt med smala cykelbanor pa bada sidor som indirekt
uppmuntrar till att cykla enkelriktat eftersom motet mellan tva
cyklister uppfattas av cyklisterna som tréngt och vid ett visst
flode av cyklister kommer de att vdlja enkelriktad cykeltrafik.
Genom utformning kan alltsé en cykelbana upplevas som naturlig
att trafikera som enkelriktad. negativt &r dock att omkdrning
forsvaras med smala cykelbanor.

Separering av fotgangare och cyklister

Det dr viktigt att gang- och cykeltrafiken separeras eftersom
de &r tvéa skilda trafikantslag med helt olika egenskaper och
behov. Att blanda fotgidngare och cyklister pd en gemensam
bana medfor séllan allvarliga olyckor men fotgidngare uppfattar
dock ofta cyklisterna som en sékerhetsrisk. Separering &r darfor
en trygghetsfriga for manga fotgéingare och ska efterstravas.
Ur framkomlighetssynpunkt for cyklisterna &r separering av
trafikantslagen ett krav genom att det blir tydligare vilken del av
banan som é&r avsedd for fotgéingare respektive cyklister.

Separering av fotgéngare och cyklister kan ske pa olika sitt,
till exempel med en mobleringszon eller bara med en maélad
linje. Beroende pa situation kan de olika typerna av separering
anvéndas. Det finns dock en prioriteringsordning som alltid ska
foljas vid byggande av gang- och cykelbana.

Strackor

7
Prioritering Separeringsmetod
1 Mableringszon
2 Taktil separering
3 Malad separering
4 Ingen separering
Tabell 1 —  Prioritering for olika

separeringsmetoder
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Figur 3 - Mdlad separering

Figur 4 - Taktil separering

Figur 5 - Mébleringszon

Den taktila linjen kan till exempel utformas med rader av
storgatsten eller annat liknande material. En malad linje ger dock
ingen egentlig separering utan dr mest en anvisning om var man
gar respektive cyklar.

Det ar inte alltid majligt (utrymmesmassigt, ekonomiskt osv.) att
vilja det basta separeringssittet utan ibland maste avsteg goras.
Det ar dock viktigt att utgangspunkten alltid ar att det dr den
bésta separeringen som ska anvindas. Val av separeringsmetod
beror dven pa platsens gestaltning.

Huvudcykelstrdk bor inte ldggas i parkmiljoer som anvénds for
rekreation. Det dr svart att kombinera huvudcykelstrakets krav pa
framkomlighet med &vriga parkanvéndares krav pa trivsel, lugn
och trygghet. Cykling i parkmiljo ska ske pa parkens villkor. Det
ar viktigt att banan ar sa pass bred att irritation och konflikter i
mdjligaste man inte uppstar.

Utrymmesbehov

Cyklisternas framkomlighet, tryggheten for fotgédngarna,
trafiksdkerheten samt trivseln paverkas av hur breda géng- och
cykelbanorna ér.

Bredden pa géng- och cykelbanor/vigar bestdms utifran ett
flertal parametrar, daribland flodet av gang- och cykeltrafikanter,
bredden pé trafikanterna, avstdndet mellan dem och mot
sidohindren. Den fysiska miljon dr ocksa avgoérande for vad for
bredd som dr majligt att astadkomma. Utgangspunkten dr dock
att det alltid ska vara en acceptabel bredd pa cykelbanorna med
hinsyn till det flode som finns och kan ténkas finnas i framtiden.

Utgangspunkten for kombinerade gang- och cykelbanor/vagar &r
att tvirsnittet ska tillata minst tva cyklister samt tva fotgéngare i
bredd. Pa strék i det lokala nétet ar ett tvérsnitt som tilldter minst
tva cyklister samt en fotgéngare i bredd normalt acceptabelt.
Det ar viktigt att det finns tillrdckligt med fritt utrymme mellan
fotgéngare och cyklister for att sdkerstdlla tryggheten for
fotgingarna.
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Dimensionerande trafikanter

Utrymmesbehovet bestdims dock inte bara av storleken pé
fotgingare och cyklister utan hansyn maste dven tas till det extra
utrymme som till exempel behdvs mellan tva trafikanter som
mots, mellan en trafikant och sidohinder, till exempel ett riacke.
Bilderna till hoger illustrerar det extra utrymme som behdvs.

Sektionsbredder som férstahandsval

I tabellen nedan listas olika bredder som baseras pa vidgar och
gators utformning (VGU). De minsta matt som redovisas kan vara
ett alternativ vid ge-végar med mycket 1ag intensitet och vid 14nga
transportstrickor utan malpunkter ldngs sidorna. Berdkningarna
vid delad cykel har baserats pa att tva cyklister ska kunna moéta
varandra och vid blandad géng/cykel ar tva gdende i bredd och
mote med cykel dimensionerande. Gangvégar och trottoarer
dimensioneras efter att en rullstol och gaende ska kunna fa plats
i bredd och métas vilket innebar 2,5 meters bredd (minimum 2,0
meter for 1ag standard).

Trafikmiljo Sektion, minsta matt | Avsett for
inom parentes (meter) | omrade

Kombinerad gang- | GC3,5 (3,0) Sekundart strak

cykelbana

Kombinerad gang- | GC2,5 (2,0) Sekundart strak /

cykelbana landsbygd

Enkelriktad C2,0(1,25)

cykelbana/cykelfalt

Delad ging- och G2,5(2,0) + C2,75 Huvudstrak

cykelbana (2,0)

Separat cykelbana | C4,5 (3,5) Hogtrafikerat
huvudstrak

Tabell 2 — Sektionsbredder enligt VGU

Strackor
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Figur 6 - Gdng- och cykeltrafikanters storlek
enligt VGU (Vigar och gators utformning,
Vigverket publikation 2004.:80)

v = avstand mellan trafikant 1 rorelse och
bankant med eller utan kantstéd > 0,2 m

a = avstand mellan tva trafikanter 1 rorelse

h = avstand mellan trafikant i1 rérelse och
riacke eller hinder vid eller utanfér bankant
sam kantstod > 0,2 m
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Figur 7 - Kombinerad gdang- och cykelbana, sekunddrt strak

Figur 8 - Delad gdng- och cykelbana, huvudstrak, ldgstandard
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Figur 9 - Delad gang- och cykelbana, huvudstrdk
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Material

Cykelbanor ska ha hog standard avseende belédggningar, lutningar
med mera. Cyklister &r mycket kénsliga for typen av underlag
och standarden pa underlaget. Om inte cykelbanorna haller hog
standard finns risk att cyklisten véljer att cykla p& végbanan eller
pa gangbanan. Det &r dven viktigt att gangbanor dr ”gavénliga”
sa att det inte 4r mer attraktivt att vilja cykelbanan.

Utgangspunkten &r att alla cykelbanor ska vara belagda med
asfalt. Vissa avsteg kan accepteras om motiven ar tillréckligt
starka men fOr orienterbarhetens skull bor ett morkt material
dé viljas. Gestaltning &r inte ett tillrickligt starkt motiv for att
forsdmra cyklisternas framkomlighet péd ett huvudstrék eller
sekundirt strék.

Det &r viktigt att det stdlls hoga krav pd jamnheten hos
cykelbanornas beldggning eftersom ojdmnheter i vigbanan é&r
mycket obehagligt for cyklister. Det &r dven viktigt att hoga krav
stills pa jamnheten péd beldggningen vid &terstdllningsarbeten
samt att aterstéllningen pé cykelbanor/vigar genomfors direkt
efter att arbetet avslutats.

Social trygghet

Det ska kénnas tryggt att vistas pad géng- och cykelbanor dven
vid morker. En fullgod belysning pé strickor, vid korsningar och
tunnlar ska finnas. En fullgod belysning p& gang- och cykelbanan
ar oftast viktigare dn pa intilliggande kdrbanan for motorfordon
eftersom oskyddade trafikanter dr mer utsatta. Belysningen ska
vara jamn och inte blénda och far inte skymmas av vegetation.
Skymmande trdd och buskage ska beskéras eller tas bort for att
skapa en Okad trygghet och ett fritt utrymme kring gang- och
cykelviagama.

Hinder i gaturummet

Uteserveringar pd allmén platsmark dr i Norrkdping normalt
tillatet mellan april och september, under den perioden, sommanga
cyklar, da tas ofta gingbanan i ansprdk av uteserveringen,
vilket innebér att fotgdngare och cyklister tvingas samsas pé
cykelbanan. Detta skapar bland annat irritation, olycksrisker och
framkomlighetsforsdmringar och &r inte dnskvért for att frimja
cyklingen i Norrkdping.
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Vid uteserveringar maste tillriacklig del av gdngbanan vara fri for
fotgingare sa att de inte behover ga ut i cykelbanan. En bredd
pa minst 1.5 m dr lampligt s att tva gangtrafikanter kan ga och
samtala med varandra, eller att tva personer kan méta varandra
utan att den ena maste g ut i cykelbanan vid méte.

Det finns andra hinder med avsikten att forhindra bildkning
som forekommer pa gang och cykelbanor sdsom betongsuggor,
bilspédrrar med mera. Dessa bor anviandas med forsiktighet och
endast da det &r vél befogat eftersom de hindrar framkomligheten
for cyklister. Nér de sétts ut i gatumiljon maste placeringen tillata
att en cyklist med enkelhet kan passera hindret.

Moped

Moped klass II fér, enligt trafiklagsstiftningen, koras pa
cykelbanor/véagar/fdlt. Detta &r séledes utgangspunkten i
Norrkopings cykelarbete. Under sdrskilda omstdndigheter kan
moped forbjudas till forman for lugna omraden sdsom parker.

Hallplatser

Vid busshéllplatser dr det viktigt att skilja pd- och avstigande  Figur I1 - Fritt utrymme vid hdllplats
resendrer fran cykeltrafiken. Om en cykelbana passerar en

busshéllplats ska den placeras bakom vidderskyddet. Om

vaderskydd ej existerar ska minst 2,5 meter tas i ansprak till

hallplatsytan. Man bor dven folja direktiven under det tidigare

kapitlet ” Separering av fotgdngare och cyklister”.
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Korsningspunkter
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Figur 12 - Passage av ett korfilt i taget
vid Stdathégarondellen

Merparten av de svarare olyckorna dar cyklister dr inblandade
sker i korsningar. Det &r viktigt att korsningarna utformas
med utgangspunkt fran den svagaste trafikantgruppens krav.
Korsningar ska utformas sa att trafikanternas uppmérksamhet
hojs och hastigheten sénks sa att samspel kan ske mellan samtliga
trafikantslag. Det dr viktigt att alla uppmérksammas pa att det ar
en korsningspunkt.

Eftersom det finns manga olika typer av korsning dr det inte
mojligt att gora en generell ritning som ska tillimpas vid
korsningspunkter. Nedan finns dock négra grundvillkor som ska
uppfyllas vid korsningspunkter mellan bilvdg och cykelbana/vig
samt nagra dnskemal som bor uppfyllas om det dr mojligt.

Samtliga korsningar

Nedan listas nagra generella grundvillkor f6r en korsning dar
cykel inkluderas:

. Hastigheter ska sékras till 30 km/h.

. Det ska vara tydligt for alla trafikantslag att det &r en
korsning och vilka regler som géller.

. Kantstenens hojd vid cykelpassagen ska vara 0 cm,
men det ska finnas en kantsten for att markera
vijningsplikten.

. Alla korsningspunkter ska utformas med utgangspunkt
fran att cykeltrafiken pa gang- och cykelbana/vig ar
dubbelriktad.

. Vid passage av en huvudgata ska en refug pa minst tva
meter finnas. Passagen bor endast ske dver ett korfalt i
taget.

. Det ar onskvirt att passager endast sker over ett korfalt

i taget vid alla platser. Detta &r ett krav nér passage ska
ske over tva korfalt som bada gér i samma riktning.




Cirkulationsplats

En separat gang- och cykelbana leds alltid runt cirkulationen.
Cirkulationsplatser med passager i plan ska alltid innebéra en
vésentlig hastighetsséinkning och passagen ska endast ske dver
ett korfalt i taget. I mindre cirkulationsplatser med 1aga bifloden,
utanfor huvudnitet for biltrafik och déar gang- och cykelbanor
saknas kan det vara lampligt att leda cykeltrafiken genom
cirkulationsplatsen.

Trafiksignalreglerade korsningar

Det ér enbart med en bra geometrisk utformning som det finns
forutsattningar for att skapa en bra signalreglering.

Om en signalreglerad korsning finns pa ett huvudcykelstrak
bor detektorer som kénner av cyklisten placeras pé tillrdckligt
avstand for att det ska hinna bli gront tills cyklisten nér fram till
trafiksignalen. I de fall detektorer inte 4&r mojliga ska tryckknapp
placeras sé& att cyklisten hamnar pd Overfartens hogra sida i
fardriktningen.

I innerstaden ska ambitionen vara att cykeltrafiken ska prioriteras
fore biltrafiken i trafiksignaler genom att anvénda forgront for
cyklisterna, eller cykelbox vid blandtrafik.

For att 14tt kunna né tryckknappen bor stolpen vara placerad néra
cykelbanan, ldmpligt avstdnd &r 30 cm och maximalt 40 cm.
Tryckknappen maste dessutom vara placerad sd cyklisten star
sékert. Framhjulet fér inte sticka ut i kdrbanan nér de véntar vid
signalen detta innebér att signalstolpen maste vara indragen minst
1.25 m fran cykelbanan. Nar cyklisten star vid tryckknappsstolpen
ar det ofta svart att se cykelsignalen. En sekundér signal bor
dérfor alltid séttas ut till exempel pa mittrefug.

ey, a *‘;?“"‘,“' 'r“-““s( i

- T . L* 1 alw
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Figur 13 - Overgdng vid Riksvigen
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Figur 14 - lllustration av cykelbox. (Vigar
och gators utformning, Vigverket publikation
2004:80)

Figur 15 - En tunnel med god genomsikt

Vid blandtrafik bor cykeltrafiken i signalreglerade korsningar ges
mdjlighet att passera biltrafiken och vénta pa gront i en sé kallad
cykelbox. En cykelbox dr placerad framfor stopplinjen for andra
fordon. Det innebér att cyklisterna som da star framfor ovrig
fordonstrafik kan placera sig med tanke pé den fortsatta firden och
har ett forsprang nér trafiksignalen slér om till gront. Fordelarna
dr att cyklisterna syns biéttre, far béttre framkomlighet, sérskilt
vid vénstersviang, och det har en hastighetsreducerande effekt pa
fordonstrafiken. En cykelbox bor om mojligt foregés av cykelfalt
eller enkelriktad cykelbana omedelbart intill kérbanan alternativt
blandtrafik dir ett cykelfélt skapas precis innan korsningen. I
figur 14 illustreras en cykelbox

Planskild korsning

For att en planskild korsning for gang- och cykeltrafik ska nyttjas
maste den vara ritt lokaliserad och utformad samt bekvimare
for fotgingare och cyklister att anvénda &n att korsa gatan i
plan. Dessutom bor sérskild omsorg liggas pd utformningen
av tunneln/bron jamte anslutande géng- och cykelbanor/vagar
med avseende pa fotgéngares och cyklisters trygghet samt
anldggningens gestaltning.

Tunnlar ska inte konstrueras med branta ramper eller trappor
for att nd tunneln utan upplevas som en oppen yta. Tunnlar bor
utformas 6ppna med god genomsikt for att 6ka tryggheten, oka
orienteringen samt underldtta framkomligheten for cyklisterna.
Tunnlarna bor dven utformas med ljusa material i savil vaggar,
tak som 1 beldggning. For att tunnlar ska vara attraktiva att
anvanda bor de goras breda och ljusa. Detta ar sérskilt viktigt vid
langa tunnlar.

Planteringar bor planeras sa att de inte hindrar 6verblick och
skapar otrygghet. Stora buskage och liknande bor darfor
undvikas. Forutom god belysning i tunneln bor omradet ndrmast
utanfor ocksa belysas tillrackligt. I langa morka tunnlar kan dven
belysning behdvas dagtid.




Belysning

Vid alla korsningspunkter 6ver motorfordonens huvudnét behovs
forstirkt belysning. Aven korsningspunkter mellan mindre gator
och cyklisternas huvud- och sekundidrnit behdver ha en fullgod
och ibland forstérkt belysning.

Cykeloverfarter

I korsningspunkter ska cykeloverfarten markeras vél. Det
fortydligar trafikmiljon for savdl cyklisterna som bilisterna.
Konsekventa och tydliga cykeloverfarter minskar sannolikheten
att cyklisterna cyklar pd gangbanor och Overgéngsstéllen och
bilisterna uppmérksammas pé var cyklisterna korsar gatan.

Dock finns en risk att cyklisterna misstolkar malningen, vilket
kan leda till att de tror sig ha foretrdde vilket normalt inte &r fallet.
Vigverket arbetar fortlopande med att fortydliga och forbattra
regelverket kring cykling och forédndringar &r att vénta.

Exakt vilken typ av mélning som ska anvéndas ér inte klarlagt
men klart ar att malningen inte har ndgon regleringsmaéssig grund
i dagsldget utan endast uppmérksammar bilister pé en korsande
cykeloverfart och véigleder cyklisten genom korsningen. Tdnkbara
varianter pad mélning ar de storre vita kvadraterna (50x50cm),
de mindre vita kvadraterna (20x20cm) alternativt rodfarga hela
overfarten med rod asfalt eller malningsmassa.

Korsningspunkter
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Cykelparkering

En cykelvanlig stad kréver inte bara bra cykelmdjligheter utan
dven nagonstans att parkera cykeln. Cykelparkeringen ska tillgo-
dose cyklisternas behov och 6nskemal och cyklister maste erbju-
das god tillgang till parkeringsplats vid arbetsplatser, bostéder,
butiker och kollektivtrafikens héllplatser. Om det inte finns nigra
anordnade cykelparkeringar skapar cyklisterna egna, vilket ofta
kommer i konflikt med fotgéngarnas framkomlighet och sékerhet
pa gangbanorna. Detta kan innebéra foljande oldgenheter.

. rorelsehindrade far svart att ta sig fram

. synskadade kan gé rakt in i cyklarna och skada sig
. distributionsfordon / lastning och lossning hindras
. utrymningsvagar blockeras / far dalig kapacitet

. ambulans- och brandfordon hindras

. cyklarna blir hinder vid stora fotgdngarstrommar

. ofta oordnad uppstéllning som forfular stadsmiljon

Cykelparkering ska finnas i niarheten av alla viktiga malpunkter.
Cykelparkeringen ska placeras nira méalpunkterna och utformas
pa ett sddant sétt att cyklisterna naturligt véljer dem.

Vid planering utav cykelparkering bor nedanstaende punkter be-

aktas.

. Varje fastighets behov av cykelparkering ska i forsta
hand 16sas pa tomtmark.

. Cykelstill ska inte placeras pa géangbanan. I de fall

cykelstéll ligger 1 anslutning till gdngbana ska det
tydligt avskiljas fran gangbanan.

. Cykelparkeringen ska placeras sa ndra malpunkten som
mojligt, for att erhalla kortast mojliga gdngavstand samt
for att cyklisterna naturligt viljer dem.

. Stora méalpunkter sdsom buss- och jarnvégsstationer,
affarscentra, gagator samt utbildningscentrum bor ha
cykelparkering i direkt anslutning till entréerna.

. Cykelparkering bor utformas pa ett sitt som erbjuder
tillrackligt antal cykelplatser och ger ett inbjudande
intryck.

. Cykelparkering ska utformas pa ett sitt som minimerar

stoldrisken och om mojligt ger vaderskydd.
Viderskyddet ar extra viktigt pa platser dar cyklar
parkeras under en lingre tid, t.ex. vid Resecentrum.

. Det ar dven viktigt att cykelparkeringar har en
tillfredsstdllande belysning for att minska stoldrisken
och oka tryggheten.

. Utformningen av alla allménna cykelparkeringar bor

vara enhetlig.



Vid stora malpunkter

Vid stora malpunkter sdsom affarscentras, resecentrum, bibliotek
med mera, fraimst i NorrkOpings titbebyggda omraden, dr sam-
spelet mellan tomtmark och gata en forutséttning for att kunna
skapa tillrdckliga och vil fungerande cykelparkeringar. D4 plats
pa tomten inte finns eller inte récker till maste alltid gatumark
kunna tas i ansprék for detta &ndamal. I allménhet behovs en sér-
skild utredning for dessa mélpunkter.

Parkeringsnorm

Nedan listas olika normtal for hur stort utbud av cykelparkerings-
platser (cpl) som behdver uppforas vid olika typer av malpunkter.
I handel och industrier i stadens yttre omraden kan dessa normtal
ligga nagot lagre dn vad som anges i tabellerna 3-5. Vid nybygg-
nationer bor dessa tal foljas. Dessa ska inkluderas i Norrkdpings
kommuns officiella parkeringsnorm som ligger till grund for
planarbete. Idag behandlar den endast bilparkering.

Vid bostad

Vid flerfamiljshus bor det finnas en cpl per boende i anslutning
till bostadens entré. Det bor ocksa finnas en cpl per boende i for-
radsutrymme, alternativt cykelhus, i anslutning till bostaden. 0,1
cpl per boende bor tilldgnas besdkare till bostaden.

Vid skolor/universitet

I foljande normtal &r &ven personalens behov av cpl inkluderat.
For grundskola behdvs 30-70 cpl / 100 elever och for gymnasium
eller hogre utbildning 60-80 cpl / 100 elever.

Vid kontor

Olika typer av kontor har varierande antal anstéllda och lokali-
seringen av kontoret ger varierande cykelfrekvens bland de an-
stéllda. Vid placeringar av kontorsbyggnader berdknas behovligt
antal cpl med hinsyn till dels forvéntat antal anstéllda per 1000
kvm dels besoksfrekvens. Det totala antalet cpl i tabell 3 ar be-
raknat utifrdn medelvirdet i arbets- och besokstitheten.

Cykelparkering
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Norm Arbetstithet | Besokstidthet | Totalt antal cpl

Cpl/anstélld | Anstillda Besokare Cpl/1000 m2
/1000 m2 /1000 m2

0,3 30-50 3-6 13

Tabell 3 — Parkeringsnorm vid kontor

Vid handel

Antalet cyklister varierar kraftigt beroende pé vilken typ av han-
del som avses. Skrymmande varor och handel lokaliserad langt
frén centrum bidrar till mindre cykeltrafik 4n vad normen séger.
Darfor krévs ofta sérskilda utredningar da sddana handelsetable-
ringar planeras. Det totala antalet cpl i tabellen nedan ar berdknat
utifran medelvérdet i arbets- och besokstatheten.

Norm Arbetstithet | Besokstéthet [ Totalt antal cpl

Cpl/anstdlld | Anstillda Besokare Cpl/1000 m2
/1000 m2 /1000 m2

0,3 10-30 30-90 22
Tabell 4 — Parkeringsnorm vid handel

Vid Industri

Antalet anstéllda per industri skiljer sig vildigt mellan olika ty-
per av industrier varpa sirskilda utredningar bor inréttas. Det to-
tala antalet cpl i tabellen nedan &r berdknat utifrdn medelvirdet i
arbets- och besokstétheten.

Norm Arbetstithet | Besokstéthet [ Totalt antal cpl

Cpl/anstdlld | Anstillda Besokare Cpl/1000 m2
/1000 m2 /1000 m2

0,3 10-20 - 5
Tabell 5 — Parkeringsnorm vid industri
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Figur 16 — Norrkopings losning
pd multipel vigvisning

Figur 17 — Cykelvigvisning i
riktning ldngs strdk mot cykel-
bana

All trafik vill ha vagvisning for att komma rétt, cyklister dr inget
undantag. Vigvisningen for cyklister ar viktigt av manga skal.
Nagra exempel ar:

. Underlattar for cyklisterna att nd sina mal.

. Binder samman de olika delarna som ett cykelstrak
bestar av, till exempel cykelbanor, bland trafikgator,
parkstrak.

. Kan héinvisa cyklisterna till trafiksdkrare strak.

. Skyltningen fungerar som marknadsforing av
cyklingen.

Utgangspunkten dr att vdgvisa mellan centrum och de olika
stadsdelarna samt till viktiga malpunkter sdsom Resecentrum,
sjukhus och dylikt. Eventuellt kan det vara aktuellt att dven vag-
visa mellan stadsdelar. Vagvisningen ska forst och framst ske pa
huvudnétet samt dar det ar aktuellt pa det sekundéra natet. Vag-
visningsskyltar ska finnas vid viktiga greningspunkter samt pa
platser dir det inte ar klart var cykelstraket fortsatter.

Léangs strék dér vissa striackor gér i blandtrafik bor cyklisterna
vigledas sa att de snabbt och enkelt kommer till ndrmaste ritta
cykelbana utan att irra runt. Detta bor 16sas genom att sétta upp
skyltar med bara en cykel och en pil pé, se figur 17.

Skyltning av pabjuden cykelbana

Det bor inte finnas fler stolpar och skyltar 4n nédvéndigt utmed
cykelbanorna eftersom dessa i sig utgér en pakorningsrisk. Skylt-
ning av pabjuden cykelbana gors dér det finns risk for missfor-
stand. Skyltar ska helst vara i ”liten storlek”.

Pa de delade gang- och cykelbanorna ska alltid malade “cykel-
myror” komplettera skyltningen. Det hjédlper framfor allt till att
inte gdende anvinder cykelbanan.
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