


_pusselbltar skapar en stad dar reso rpﬁ ykel '¥
dominerar? Varfor ir inte alla sthder byggda
for friheten fér ung och gammal att cykla" :
Forskningsprojektet CyCity bjuder pa enresa
fran datid tlll nutid och en tankbar cykelframtld

.



Bostad och centrum nara varandra. Stads-

planerare fran hela varlden fardades fill
ABC-staden Vallingby som invigdes 1954.

Vallingby var enligt manga den sista fororten
som inte (helt) planerades med bilsamhalles-

idealet.
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Trafikslag pa
undantag

| boken Trafikslag
pa undantag kan
du lasa mer om
cykelplaneringeni
Stockholm fram till
1980-talet.

Malet dandras till bilstad

Svenska stader byggdes under drygt 40 ar efter andra
varldskriget. Eftersom stader férandras langsamt ar
efterkrigstidens byggande norm fér manga av dagens
stadsmiljoer. Det ar i dessa miljoer vi ror oss idag.
Dagens arkitekter kallar ofta efterkrigsepoken for en
karleksaffar med bilen. En tid som kom att praglas av
bilstadens stadsplaneringsprinciper. Principer som
ofta satter bilens utrymme forst i utformningen av
staden, fore utrymme for manniskor.

Trafikslag pa undantag

Sparen efter bilstadens planeringsparadigm ar ibland
tydliga. Prioriteringarna ar enkla att folja t.ex. runt
Sergels Torg i Stockholms city eller pa Olandsbron.
Olandsbron ar 6 km lang, invigdes 1972 och har trots
att Oland ar en viktig cykeldestination ingen gang-
och cykelbana. Andra spar av bilsamhéallesepoken
ar svarare att se. Dessa av bilstadens prioriteringar
maste upplevas for att riktigt forsta. En sadan buckla
som bilsamhallets planeringsprinciper lamnat kvar ar
omvagar for cykeltrafiken.

Visionen om bilstaden

Visionen om bilstaden omfattade att olika fardmedel
ska fardas pa olika gator. Trafikslagen skulle funk-
tionssepareras. For detta skapades pa 1950- och
60-talen en ny typologi av bilanpassade utformningar
av gator och torg. Stadplanerare och trafikingenjorer
stravade efter att skilja bostaden fran arbetsplatserna,
vilket ledde till 6kade gang- och cykelavstand i staden.
Ofta planerades bebyggelse med en ringvag runt ett
bostadsomrade med sa kallade matargator fram till



bilparkeringar. Dessa tva gatutyper skulle exklusivt
anvandas for bilresor och motortrafik. Cykeln forbjods
explicit eller implicit pa dessa gator som utformades
som vagar. | mitten av stadsdelen, eller bostadsom-
radet, skapades en yta som bendmndes som bilfri.
Myndigheter stallde krav pa byggherrar att bygga
bilparkeringsplatser i sddan mangd att fastighetsaga-
ren ofta fick och alltjamnt far ge bort bilparkeringen
gratis. Byggherrarna tvingas ta igen kostnaderna for
bilgaragen pa hogre lokal- eller bostadshyra vilket
ekonomiskt gynnade bilagande hushall, men missgyn-
nade majoriteten hushall.

Omvidgen i bilsamhdillet

Foér cykeltrafiken dominerade gang- och cykelvagen.
Dar skulle fotgangare och cykeltrafik anvanda en
gemensam yta pa strak i park, en bit bort frdn hus
och gator. Resultatet av bilstaden blev ett system av
korta, ofta osammanhangande och svarorienterade
vagstumpar med standiga avbrott, riktningsandringar
och stopp. Som illustrationen pa nasta sida visar sa
blev cykelvagarna nar pa omdjliga att orientera sig
efter, nar man gor en langre resa. | exemplet forvantas
den potentielle cyklisten férutom att svanga 46 ganger
dessutom att folja en namnlds cykelvag i riktning mot
ett icke namngivet mal langs nastan en tredjedel av
fardvagen. Figuren forsoker illustrera det faktum att
i efterkrigsepokens stads- och trafikplanering vanns
bilframkomlighet pa bekostnad av narhet, rérelsefri-
het, tystnad, sakerhet och orienterbarhet till fots och
med cykel.

Bilstadens genombrott tydliggors nar
Farsta, 8 km sdder om Stockholm anlaggs

i slutet av 1950~ och horjan av 960-talet.
Farsta centrumanlaggning, nu Stockholms
fiarde storsta, omges av hilparkeringar som
okar avstanden for omgivande boende och
verksamheter.

»...att bilen i framtiden ska dverta en storre andel av persontrafiken
ifragasiitter vil ingen och det beror inte bara pa att de tvahjuliga
fordonen av alit att doma i praktiken kommer att forsvinna i detta
sammanhang. Med dkande bhiltathet blir det allt farligare att som
cyklist beblanda sig med bilarna och cykeln kommer nog att fa
betraktas som ett fritidsredskap i lokala forortssammanhang.”

Citat fran presentation av éveringenjor i Stockholm, 1960-talet.



Fn cykelresa pa [-2 timmar i Stockholm som
innebar 46 svangar. Bilrutten for samma
resmal ar mycket enklare att orientera si
efter. Hur manga svangar kan du memor:;
och hur vet du att du ar ratt pa en cykelva )
utan gatunamn och destinationsskylt? ‘

Start Rorgangargatan
0,1 km svang vanster pa Batbyggargatan

svang hoger pa Hammarby Fabriks-
vag/260
vid avfarten Atlasrondellen or ut ur cir-
0,6 km ku|almnsplatsan vid den forsta utfarten
och fortsatt pa Sédra Lanken/75

L § 07km vid avfarten Atlasrondellen kor (upp) pa
H-- Sédra Lanken/75 P P

T vid avfarten Hammarbytunneln/Sédra
3,5km Lanken/Arstatunnelnl Bronstunneln (2)
fortsatt vanster pa Arstatunneln/75

- vid slutet av motorvagen Nyboda (155)
byt till Sodenaljevagen/EZOIEA

8. T 25.3km Kkér av hoger fran Sodert Jevagen/EZOI
E4, fortsatt pa Salemsvagen

H 25,6 km | svang vanster pa Salemsvagen

0. =» 279km svanghoger pa Rénningevagen

n- 28,4 km svang hoger pa Lilldalsvagen

Mal Lilldalsvagen

Start Rorgangargatan
0,1 km Hall till hoger in pa Batbyggargatan
u::m
=) Olkm Sving hoger in pa Cykelvag
H Svang vanster inpa Korphoppsgatan
6. T 0,9 km Fortsatt pa Hammarby allé
nﬂm Svang hbger in pa Korphoppsgatan
|,0km  Svang hoger in pa Cykelvag
Svang hbger in pa Textilgatan
|7km  Svéang hoger in pa Hammarby allé
Hall till hoger inpa Okand vag
2,3km Svang vanster inpa Sundstabacken
Fortsatt pa Cykelvag
4,4 km Hall till hoger in pa Svardlangsvagen
Svang hdger in pa Cykelvag
Fortsatt pa Okand vag
Svang vanster inpa Cykelvag
Fortsatt pa sjovikskajen
Fortsatt pa Okand vag
5,8 km Svang hoger in pa Cykelvag

““m Led cykeln pa Hagerstensvagen

8,1 km Svang hoger in pa Okénd vag

Eum Svang vanster inpa Hégerstensvégen

9,9 km Svang vanster inpa Hokarvagen

Eﬂm Svang vanster inpa Cykelvag

- 1,3km  Svang hoger in pa Vastertorpsvagen

nm Svang vanster inpa Slattgardsvagen

T 11,8 km Fortsatt pa Skarholmsvagen

T 14,8 km Fortsatt pa Ska olmsvagen

n“m Svang hoger in pa Varby allé

&= 16,6 km Svang vanster inpa Cykelvag

“m Fortsatt pa Snickarkrngsvégen

17,7 km Fortsatt pa Snickarkrogsvégen

E“m Fortsatt pa Botkyrkavagen

21,9 km Svang skarpt yanster in pa Cykelvag

“m Hall till vanster inpa Okand vag

22,0km Svang vanster in paTre Kallors vag

“m Svang hdger in pa Cykelvag

ﬂ
L=
E
4 = 227km Svanghoger in pa Sankt Botvids vag
lﬂm
1 27,0 km Fortsatt pa Bergaholmsvégen
- Svang vanster in paSalemsvégen
44. - 31,5km  Svang hoger in pa Rénningevagen
EENEE

Svang hoger in pa Lilldalsvagen

Mal Lilldalsvagen



2010-talets
utmaningar i storstaden

Det blir problem nar cykelflodena vaxer i stader som

Stockholm, Goteborg och Malmo. Detta eftersom det

gar pa tvars mot vad staden och infrastrukturen ar pla-
nerad for. Problemen &r inte pa ndgot satt olésliga men

att avhjalpa dem kraver resurser och omprioriteringar.
Ett problem med bilstadens tank ar idén om att “blanda”
gang- och cykeltrafiken pa samma ytor. En genom-
snittlig cykeltrafikant ror sig mellan 3-4 ganger sa fort

som en fotgangare. Okad cykeltrafik pa ytor som delas

eller endast avgransas med vita linjer leder darfor till

fler konflikter. Flera av vara svenska stader behover
byta kostym. Cykeltrafiken i rusningstimmen har pa

flera platser i storstader blivit sa stor att gemensamma

gang- och cykelvagar inte langre fungerar.

Staders utmaningar nar galler cykelflodena handlar
ocksa om att andra de regelverk som upprattats for att
na bilstadens planeringsmal. En popular sadan cyklings-
reform som genomférts i manga europeiska stader ar
att, dar lampligt, tillata cykling mot enkelriktat. En annan
reform &r att prioritera cykelbanor pa huvudgator fore
boendeparkering.

Reform av bilstadens
enkelriktningar

Enkelriktade gator syftar till att underlatta bilkorning
och bilparkering. For saval biltrafik och cykeltra-
fik innebar det ofta langre resvagar. Att kora bil ett
extra kvarter for att fa battre bilframkomlighet och
fler p-platser att valja pa kan kdnnas som en god idé.
Men for cykeltrafiken finns inga fordelar av enkelrik-
tade gator. Enkelriktningarna innebar istallet endast
nackdelar. Det blir svarare att hitta, omvagar, farre

Att kombinera langre cykelresor med kol-
lektivtrafik ar populart i bl.a. Danmark. I vart
grannland tas cyklar enkelt med pa saval tun-
nelbana som region- och pendeltag. Cykel och
tag kombineras bl.a. av staders barnfamiljer for
att oka livskvaliteten och kunna cykla tillsam-
mans i attraktiva och sékra miljoer for barn.

| Stockholm breddas cykelbanor och trottoar
for att 6ka komfort och sakerhet. Det gor
saker omkorning av langsammare cyklister
mojlig, liksom att ga till fots tva i bredd och
samtala.

| Schweiz och Storbritannien och flera andra
lander undantas cykling fran enkelriktningar
utan att sakerheten aventyras. Bild fran
Trondheim, Norge.



ering pé bétia,
W sidor gata \

_“_ ";Tillater: cykelru\k \‘
- Kortaste cykelrltta
—_ Enké‘lriktning %
Bor du har och cyklar hem fran mathutiken
forvantas du och dina 100-talet grannar
kliva av cykeln och ga eller cykla en 200
meters omvag ner for en backe och upp igen.
Detta for att ge utrymme for ca 5 parkerade
hilar. Exempel pa prioritering av gatans
anvéandning fran Helgalunden i Stockholm.

Forstielse

e Ta i Vistelse

Rérelse

Vistelse kompletterar rorelseperspektivet i
planering.

mojliga rutter for att vaxla cykelupplevelse och ibland
nya farliga vanstersvangar. Darfor har stader som
Bryssel, Paris, Zurich, Wien, Lausanne och regioner i
Storbritannien infort system dar cykeltrafik undantas
fran férbjuden infart med fordon. Undantaget infors
dar cykling mot enkelriktad biltrafik kan géras pa ett
sakert satt, vilket ofta innebar flera hundra gator i
storre stader. | Sverige hindras dock annu kommu-
ner fran att pa ett kostnadseffektivt och sakert satt
infora ett sddant system av statliga myndigheter, pa
oklara grunder eftersom tillaggstavla for “Except
cycles” och "Ausgenommen velos” ar best practice i
manga cykellander.

Tre perspektiv pa gatan

Synen pa prioriteringar av utrymmet i staden for-
andras. Ett potentiellt skifte hagrar over vem som
ska ha makten 6ver manga av stadens gator och pa
vilket satt gatorna ska anvandas. Ska utrymme ges
for bilparkering eller cykelbanor? Ska trottoaren
breddas sa att det finns utrymme till fler trdd och
uteserveringar? Nar stader vaxer okar efterfragan pa
alla dessa satt att anvanda en plats. Ett 6kande antal
stadsplanerare, trafikplanerare och trafikingenjorer
arbetar for att gatans betydelse for vistelse och for-
staelse for staden ska vagas i gatuutformningen, som
komplement till gatans betydelse for rorelse. Inom
rorelseperspektivet dominerar malet att fa ett sa stort
genomfléde av motortrafik som méjligt under ett fatal
rushingstimmar.

Cykling i Sverige

Ungefar en av tio resor i Sverige gors med cykel. Inva-
nare i olika stader gér mycket olika antal cykelresor pa
ett ar. Som ett exempel kan namnas att en Malmébo goér
nastan en av fyra resor med cykel. Andelen cykelresor
i Goteborg ar runt 9 %, Kopenhamn 31 %, Orebro 28 %.
Stockholms Ian har lagst cykelandel i landet. Ungefar



2-5 % av resorna i huvudstadsomradet sker med cykel.
Totalt gors i Sverige ca 465 miljoner cykelresor per ar.
| storstadsomradena har antalet resor med cykel 6kat
stadigt under det senaste decenniet.

Cykeltrafikens gata ej lost

Trafikforskningen kan annu inte helt forklara varfor det
gors sa olika manga cykelresor per personiolika stader.
Forskarna vet att héjdskillnader, vinterklimat, avstand
i staden och kvalitet pa cykelinfrastruktur ar delar av
forklaringen. Men orsakssambanden ar komplexa, till
exempel vad galler betydelsen av backar. Lund som
ar en av de stader i Sveriges med mest cykling. Har
cyklar gammal som ung, rik som fattig. Fakta ar dock
att cykelstaden Lund ar en av de svenska stader med
storst hojdskillnad inom tatorten, hela 80 meter. Det
ar samma fallhojd som for Hammarbybackens slalo-
manlaggning i Stockholm eller som att cykla upp for
halva Isaberg, sodra Sveriges storsta skidanlaggning.
Stora héjdskillnader ar alltsa inte nagot problem for
cykling, men branta backar ar om man inte har tillgang
till en elcykel. En lutning pa mer an 4 héjdmeter pa en
gata som ar 100 m lang brukar ofta bedémas minska
cykelanvandning i stader.

Varfor cyklar man?

Nar trafikanter i Képenhamn tillfragas om varfor de valjer
cykeln sager majoriteten (56 %) att det ar for att cykeln
ar det snabbaste och enklaste sattet att ta sig runt i
staden. P4 andra plats svarar tva av tio (I9 %) att det ar
bra motion, att cykling ar ett bra satt att fa den fysiska
aktivitet som behovs for att ma bra och som rekommen-
deras av lakare. Endast 6 % svarar att de cyklar for att
det ar billigt (en vanlig myt i Sverige) och endast en av
hundra anger att de cyklar for att det ar bra for miljon.
Flest Képenhamnare valjer alltsa det fardmedel som ar
bast for dem i form av enkelhet och kort restid, nastan
ingen for att det ar bra for miljon eller klimatet.

Andel av alla cykelresor upp till10 km som &r minst en viss fardstricka
(n 32 mijoner cykelresor)

@ roficutredningsyrin a8
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Datakalla: RVU Sverige 2011-2013

Figuren visar andel cykelresor med olika
langd i Sverige. 65 % av alla cykelresor ar
langre an [ km.

Andel resor med cykel

31%

London

Sthims lan
Sthims stad
Goteborgs stad

Cyklingen varierar stort mellan olika stader.
Figuren visar andel cykelresor som andel av
allainvanarnas resor.

Klla: http://www.epomm.eu/tems/

[ Stockholm [ Umea

Ungefarlig medeltemperatur
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| Umea cyklar man mer &n i Stockholm trots
kallare vintrar an i huvudstaden.



En paradox ar berakningar som indikerar att om alla
européer skulle cykla lika mycket som danskarna sa
skulle EU klara av en tredjedel av sitt mal att minska
CO2-utslappen med 60 % fram till ar 2050. Det ar bra
for miljon att cykla, men det ar alltsa inte ett skal till
att manniskor cyklar. Skalet att cykla ar att det ar ett
snabbt och enkelt satt att resa i staden, som manga
kan anvanda sig av.

Manga cykelagare efterfragar cykelstall dar
man kan lasa fast cykelns ram. Pa sa satt

forsvaras stéld Varfor cyklar man inte?

Radsla fér att bli pdkord av motortrafik ar ett vanligt
skal att inte borja cykla i storre stader. Avsaknad av
cykelbanor och bullrande motortrafik i hog hastighet
ar andra viktiga skal att manniskor hindras fran att
cykla. Manga valjer att kéra bil istallet for att cykla pa
korta resor eftersom det forstnamnda ar eller uppfat-
tas som bekvamare. Men det kanske vanligaste skalet
till att nagon for en kortare eller langre tid slutar att
cykla ar att man far sin cykel stulen. | Sverige stjals
varje ar cyklar for mer an 100 miljoner kronor. Fa ater-
fas av sina agare. Cykelstéld ar ett av de vanligaste
egendomsbrotten en familj kan raka ut for. Radsla for
att fa sin cykel stulen hindrar ocksd manga att anvanda
sin basta cykel. Istallet anvander manga en billigare
och sdmre underhallen cykel pa sina vanligaste resor,
vilket paverkar trafiksdkerheten negativt. En lésning
ar fler cykelparkeringar av hog stoldskyddskvalitet vid
stationer, arbetsplatser och skolor.

”Fordelen med cykling i stora stider ar hogre
trafikkapacitet. 30 cyklister passerar ett
trafikljus pa 30 sekunder. 30 bilar genom samma
korsning tar minst tre ganger sa lang tid.”

Pelle Envall, Doktor i trafikplanering och
koordinator for CyCity



Erfarenheter fran
tre cykelstader

Planering for
okad cykeltrafik

Férklaringen till vad som ar en cykelvanlig stad maste
som namnts tidigare framst sokas bland andra fakto-
rer an vinterklimat och hajdskillnader. | avvaktan pa att
trafik-, beteende- och stadsbyggnadsforskare loser
cykeltrafikens gata presenteras har erfarenheter fran
nagra av varldens basta cykelstader. Nasta avsnitt
lyfter fram tre erfarenheter som ar viktiga att ta fasta
pa foér den som vill bygga en cykelstad. Aspekter pa
cykelstaden som man kanske inte ofta hor talas om
men som ar viktiga for att skapa en stad dar invanarna
inbjuds att valja cykeln pa manga av sina resor.

De tre aspekterna ar lastcyklar med exempel fran
Kopenhamn, utformning av stadskarnans gatunat med
exempel fran Lund och satt for kommuner att finan-
siera cykelvagar fran Amsterdam.

1. Lastcyklar i Kopenhamn

En av fyra tvabarnsfamiljer i Képenhamn ager en
lastcykel. Lastcyklar finns i manga varianter efter
lastbehov. | Képenhamn anvands lastcyklar for att
veckohandla och inte minst for att skjutsa barn i sta-
den. Aven invanarna i Amsterdam ar flitiga agare av
lastcyklar. Anvandning av lastcyklar for att skjutsa
och resa tillsammans med barn ar alltsa en viktig fak-
tor for att manga resor ska géras med cykel.

Det finns begransat med forskning om lastcyklar
men en sak som ar viktig for att underlatta for okat
lastcykelagande ar enkel och stdoldsaker parkering for
cyklarna vid bostader. En lastcykel kan vaga upp mot

Ladcykel ar ett populart satt att transportera
sigivarldens hasta cykelstader.



P e &3,

Exempel pa resvag med cykel respektive hil

i Lund dér trafikanten ska lamna en bok pa
hiblioteket. Cykeln far genaste vagen.

Exempel pa resvag med cykel respektive hil
pa Sodermalm i Stockholm dér trafikanten
ska lamna en bok pa hiblioteket. Bilen far
kortaste vagen.

50kg. Inga trosklar eller trappsteg till cykelrummet,
och en bred dérr behévs. Det géller ocksa att antalet
lastcyklar i en stad blir sa vanliga att de uppfattas
som ett vardagligt och normalt fardsatt. En annan vik-
tig aspekt ar tillrackligt breda och jamna cykelbanor
utan hinder.

2. Lunds gatundit
gor cykeln snabbast

Resor sker ofta inte fran A till B, aven om resande ofta
beskrivs s&. Manga resor sker i verkligheten fran A via
B och C. | en studie i Linkoping visade det sig att cykel-
trafikanten vid fyra av tio resor utrattade ett arende
pa vagen. Barn lamnas pa dagis innan féralderna aker
vidare till arbete. Bécker l1amnas pa biblioteket innan
man aker till traningen. Mat handlas pa vag hem fran
jobbet, pa vagen till bostaden. Riktigt bra cykelstader
anvander denna styrka hos cykeln. Cykelns fordel ar
att latt parkeras en kort stund vid butiksentrén, nara
nara dit man ska. Det gor cykeln snabbare an att kora
bil och séka efter bilparkering, och sedan ga till malet.
Cykeln blir aven ofta snabbare an att ga fran kollektiv-
trafikens hallplats.

Det Lund liksom flera andra av varldens basta cykel-
stader gjort ar att ge cyklisten genvagar i stadskarnan.
P& detta satt l6ses flera problem. Bilkdrning behéver
inte forbjudas. Det &r bra om man behdver ge skjuts at
nagon som har svart att ga eller behdver transportera
nagot tungt till stadskarnan. Samtidigt gérs cykeln
6verlagsen i enkelhet och restid p4 manga resor inom
stadskarnan. Det gér att manga valjer cykeln fore
bilkdrning, aven en regnig dag da cykling till jobbet
kraver regnstall. Mindre biltrafik i stadskarnan ar bra
pa manga satt men inte alla. Bra t.ex. for att ett relativt
fatal personbilar kan blockera och férsena varuleve-
ranser. Resor med cykel ar ocksa att foredra darfor att
biltrafik i stadskarnan bullrar och gor gatorna mindre
trafiksakra till fots.



3. Finansiering av
cykelatgiirder i Amsterdam

Amsterdam utvecklar ett nytt gatunat for cykeltrafik
som kallas Plus-net. Plus-net ska vara extra komforta-
bla strak att cykla langs. En intressant aspekt forutom
Amsterdams cykelbanor ar dock stadens flera och
framgangsrika policier och férhallningssatt till stads-
planering. Policier som anvands fér att nd politiskt Amsterdams mobilitetsfond finansierar bl.a.
uppstallda mal om ékad cykling och minskad biltrafik.  firbattrade cykelbanor. Cykelbanor som i sin
Mal som sedan i sin tur bidrar till en mer attraktiv stad tur har bidragit till 6kad cykling i staden.
och mindre trangsel pga cykelns yteffektivitet, att

cykeln tar mindre plats per resa. Den mindre kanda

aspekt som vi vill beratta om har ar hur infrastruktur

for cykelresor finansieras via nagot man kallar for en

mobilitetsfond. Parkering av bilar pa av staden agda

gator ar relativt vanligt i Amsterdam och i andra sta-

der. Bilparkering konkurrerar dock med andra behov.

| Amsterdam gar intdkterna fran p-avgifter till en

mobilitsfond. Denna fond anvands sedan for att skota

p-automater och p-platser liksom for att na stadens

trafikstrategiska mal. Ungefar en tredjedel av Amster-

dams mobilitetsfond anvands till cykelprojekt, som

t. ex. nya cykelbanor. Amsterdams forklaring till hur

mobilitetsfondens resurser fordelas ar som foljer. Nar

manniskor erbjuds goda resmajligheter med cykel, till

fots och med kollektivtrafiken sa anvander fler dessa

fardsatt oftare. Det ses i sin tur minska trangsel. Fon-

dens investeringar i cykelbanor ska pa sa satt gora det

lattare att resa aven for den som ar bilberoende.

”Att cykia med mina barn ar
min dags hejdpunkt.”

Agare av lidcykel i Kopenhamn



Fordonet fortsiitter
att utvecklas

Intresset for cykelns roll som lésning pa staders
mobilitetsproblem véaxer i manga delar av varlden.
Flera stader planerar stora forandringar. De oOkar
resurserna som satsas pa cykelinfrastruktur och
marknadsforing av cykling. Manga féretag och entre-
prendrer har ocksa idéer om framtidens cykling och
cykelstad. Det galler saval cykeltillverkare, it-féretag,
tjansteforetag inom trafikplanering och trafiksaker-
het som kladdesigners.

CyCity: -
BixkeRoute

1. Inledning Cykeln som fordon fortsatter att utvecklas,

Tack 16r ant du anvander BieRoute. .

Appan fe kamiagen incn till exempel genom:

‘orshrungsprogrammet CyCity om met

cykedvaniga stider BkeRoule

anvinds 1o att kunna understia wika

futler Cysisler vaer, var Cykister . .

£w1:aﬁmr«n:a:’:evmm o Elassisterade cyklar och mikrofordon
sahalsar anviander

Ao i et ¢ Nya typer av sakrare och taligare bromssystem

BieRoute s server som samiar

umdata frin minga cyklister. Dan e Mikrodatorer i cyklar, bussar och bilar som kom-

samlade datan anvands :!Uun L u:l-. ) . . .

@ o @ % municerar med varandra for okad sakerhet.

e Tidsenliga losningar for fjadring, belysning och
lattare material

e Kedjefria cyklar

Mobilappen BikeRoute hjalper Stockholms
stad att upptécka brister och logiska luckor

icykelntet. Cykelplanering och
underhall reformeras

Stora forandringar kan anas i hur cykelinfrastruktur
planeras och underhalls. Ett exempel ar férandrad
metodik for planering av cykelbanor med hjalp av GPS-
teknik. Exempel pd en sadan teknik ar appen Bike-
Route som kommuner och Trafikverk kan anvanda for
att effektivisera infrastrukturplaneringen. BikeRoute
ar utvecklad av CyCity och finns att ladda ner gratis
fran App Store. Stockholms sopsaltning av cykelbanor
Jamforelse mellan sopsaltad cykelbana och vintertid ar ett annat exempel pa innovativa sakerhets-
plogad cykelbana. och komfortforbattringar for cykel.




Stider och individer gar fore

Olika stader kommer fortsatt att valja olika ambi-
tionsnivaer pa cykelinfrastrukturens kvalitet utifran
lokalpolitik och forutsattningar. Med viss sannolikhet
kommer minst en handfull stader i varlden satsa pa att
gora cykeln till norm for vardagstransporter. For den
cykelintresserade ar ett tips ar att halla koll pa staden
Hamburg som planerar att skapa ett stérre antal sa
kallade grona strak for cykling och resor till fots.

Pilotprojekt

For att lara sig mer om cykeltrafik har flera stader bor-
jat driva olika typer av utvecklingsprojekt. Ett sadant
ar Pilotplats Cykel i Stockholm dar bl.a. Stockholms
stad och Uppsala Universitet samverkar for att testa
och utvardera nya cykelldsningar och tjanster (www.
pilotplatscykel.se). En viktig tanke i projektet ar att
gbra temporara och billiga andringar pa viktiga cykel-
strak. Pilotutformningarna utvarderas sedan innan
gatan byggs om permanent. P4 sa satt efterstravas
battre losningar och risken for kostsamma felutform-
ningar minskar.

Aven om det ar svart att bedéma framtiden sa ar en
sak saker. De som propagerar for okad cykling kom-
mer i framtiden att behdva lagga mindre tid pa att tala
om varfor bra cykelinfrastruktur ar viktigt. Mycket mer
tid behéver istéllet l1aggas pa att tala om pa vilket satt
uppstallda mal om 6kad och saker cykling ska nas.

Pilotplats Cykel pa Gotgatan. Demonstration
och utvardering lar stadsplanerare vad som
ar bra cykelldsningar pa olika platser.

Sjalvkorande bilar och leveranser med
flygande dronare har potential att dppna
upp staden for okad cykelkomfort och gér
bilhinder pa cykelbanor onddiga.

”You are much more in contact with
humanity on your bike in Amsterdam. More
than in any other place in the world, I think.”

Meredith Glaser, stadsplanerare
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Om CyCity

CyCity ar ett svenskt forskningsprogram med syfte att oka vara kun-
skaper om cykelplanering och cyklisters preferenser. Programmets
overgripande mal ar att bidra till kunskap om hur man pa ett kostnads-
effektivt sétt kan oka cykling. CyCity startade i borjan av 2010. Inom
programmet samlas praktiker och forskare med specialkompetens
inom omraden som trafikplanering, transportmodellering, halsa och
fysisk aktivitet, beteendevetenskap och psykologi, historia, samhalls-
ekonomi, trafiksakerhet och drift och underhall av cykelnét. CyCity
finansieras av Vinnova. Mer information och kontaktuppgifter finns
pa www.cycity.se. Pa wehbplatsen kan du ocksa anmala dig for att fa
CyCitys nyhetsbrev.

Forfattare

Forfattare till utstallningsmaterialet ar Pelle Envall, koordinator for Cy-
City. Pelle ar verksam vid TUB Trafikutredningshyran AB i Stockholm och
nas pa telefon 072-506 44 01, epost: p.envall@trafikutredningsbyran.se.
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