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Sammanfattning

Stockholm stad har malet att bli en ledande cykelstad till 2040. Ett sadant skifte hadatthjalp
motverka klimatférandringar, forbattrat folkhdlsan och skapat trevligare stadsmiljoer. Trots det
tillhandahaller staden ett cykelnatverk samidag langt fran cykelvanligEor att oka cyklingen och
forbattra cykelnatverket behdver gatorna anpassas fran det idag bildominerade gaturummet.
Hornsgatan p& Sédermalm &ar en mycket olycksdrabbad stracka for cyklister och har varit det under
manga ar. | denna uppsats analyseras stratan som reflekterar den typiska fientliga cykelmiljon

man ofta kan hitta i 8tkholm. De fem designprinciperna for cykelinfrastrukténdn den
nederlandska cykelhandboken (CROW 20afpliceras i tre olika tvarsektioner och det konstateras

att det brister géallande sakerhet, direkthet, komfort, sammanhallning samt attraktivitet. Darefter
foreslas atgarder som kan forbattra sékerheten och upplevelsen som cyklist pa gatan. Dessa principer
tilampas i tvarsektionerna och en alternativ, cykelvanlig utformning presenteras.

Faktorer som gor Hornsgatan for cykelfientlig ar cykelvdgens smala dimensioner och dess olampliga
placering mellan bilar i fart och parkerade bilar, franvaron av skyddsatgarder vid korsningar dar
cykelvagar abrupslutar och cyklister tvingakora jamsides med motortrafikesamt bristande
vagunderhall. Forbattringsatgarder som foreslas innefattar stérre bredd pa cykelvagen, avstand och
fysisk separation fran korfalten, borttagande av gatuparkeringar, korsningar med skyddsatgarder
sasom upphdjda korsningglter skyddade korsningar samt forbattrat vagunderhall dar cykelvagarna
prioriteras och halls fria frdn grus, sn6 och is. Trots att detta arbete &r begransat till Hornsgatan ar
resultatet inte begransat till just denna. Principerna och atgarderna sontgreeseresultatet kan

och bor tillampas i andra stadsgator som ar cykelfientliga. For att Stockholm ska bli en ledande
cykelstad behover atgarder som dessa pragla hela staden, som ska tillhandahélla ett cykelvanligt
natverk som ar sakert, direkt, sammajpjlat, bekvamt och attraktivt.

Abstract

The City of Stockholm aims to become a leading cycling city by 2040. Such a shift would help
combat climate change, improve publiealth,and create more pleasant urban environments.
Despite this, the city provides a cycling network thabigay far from bike friendlyTo increase
cycling and improve theike network, streets need to be adapted from the curreftaramated
streetscape. Hornsgatan in S6dermalmnisecidentprone stretch for cyclists and has been for
many years. In this paper, Hornsgata analyzed as a reflection of the typical hostile cycling
environment one can often find in Stockholfe five design principles for bicycle infrastructure
from the Dutch Design Manual for Bicycle TraffiCROW 2016) are applied to three different
crosssections from the current design of Hornsgatan, #ensls concerningsafety, directness,
comfort, cohesion and attractivenégssome apparentleasures are then proposed that can improve
safety and the experience as a cyclist on the street. These principles are applied in the cross sections
and an alternativeégike-friendly design is presented.

Factors that make Hornsgatan hostile cyclistsare the narrow dimensions of the cycle path and

its inappropriate placement between moving and parked cars, the absence of protective measures at
intersections where cycle paths abrugthyland cyclists are forced tiyive alongsidenotor traffic,

and poor road maintenance. Improvement measures proposed include increasing the width of the
cycle path, spacing and physical separation fromctrelanes removal of orstreet parking,



intersections with protective measures such as réidetsectionor protected intersectionsind
improved road maintenance where cycle paths are prioritized and kept clear of gravel, snow and ice.
Although this work is limited to Hornsgatan, the results are not limited to this particular street. The
principles and measures presented in the tesah and should be applied to other city streets that
are hostildor cycling. For Stockholm to become a leading cycling city, measures like these need to
permate the whole city, providing a cyefdendly network that is safe, direct, connected,
comfortableand attractive.

Keywords:sustainable urban plannin



Ordlista

Cykelvagi ytan som cyklisten tillhandhalls. Generellt begrepp som syftar pa
samtliga varianter.

Cykelbana cykelvag med separation fran bilvagen (minst 0,5 m fran korfaltet).

Cykelfalti cykelvag utan separation fréivagen.

Cykelbana Cykelfalt

avskiljning med
pollare, skiljeremsa
eller kantsten

Figur 1. Cykelbana och cykelfalt.
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1. Introduktion

| Sverige ar transportsektorn ansvarig for en tredjedel av landets totala
vaxthusgasutslapp\v inrikestransporter dominerar personbilar, som svarar fér 60
procent av alla transportutslapp i landénligt Naturvardsverket kravs hardare
insatser for att dverga till ett mer hallbart transportsamhalle om vi ska uppna de
globala klimatmaleill 2050(Naturvardsverket, 2023Bilen har stora ansprak pa
utrymme i form av vagar och parkeringar, dithorsalen till manga probleni
stadsmiljoer. Forskning hdtonstateratatt det ar nodvandigt att tillhandahalla
alternativa transportmedel for att minska bilanvandnin@énistry of Transport,
1999) | urbana miljoe@r cykling ett konkurrenskraftigt alternai€ROW, 2016)

Inte nog med att cykeln kan utkonkurrera bilen tidsmassigpper den inte ut
nagra avgaser, bidrar till battre folkhalsa och ar mycket mer utrymmeeffektivt vilket
ger stora mojligheter for gronska och dagvattenhanterirgfotkholm har 80
procent av invanarna mindre an 30 minuter med cykel till jog&tetkholms stad,
2023) mentrots det ar antalet cykelresor endast 10 pro@Ragion Stockholm,
2024) Visionen ar att bli en av Europas ledande cykelsta8ayckholms stad
2022, men for att 6ka cyklingen maste staden tillhandahalla ett sakert cykelnatverk
(Ministry of Transport, 1999)dagfinns manga farliga strackarStockholmsom
hindrar folk fran att vélja cykeln. Ar 2016 klassades Hornsgatan som en av
Stockhol ms oO0svarta str2ckor o, (Fotes, cykl i st
2016) En del har forandrats sedan dess men pa Hornsgatan har cykelolyckorna
endast okat och cyklister gar an idag oskyddade i trafffeansportstyrelsen,
2024) | denna uppsats kommetornsgatan iStockholm att analyseras, som
reflekterar den typiska fientliga cykelmiljon man ofta kan hittauvudstaden
Déarefter med hjalp agden beromda nederlandska cykelhandbok#QW(2016)
utforskavilka atgarder sorkan skapa en cykelvanlig miljgd Hornsgatan.

1.1 Syfte

Syftet med detta arbete ar attdersoka vad det ar som dgdornsgatanfor en
cykelfientlig milj6. Darefterutreda vilkaatgardersom kanférandra detta for att
skapaen cykelvanlig gata.



1.2 Fragestallning

Vad ar det som gor Hornsgattim en fientlig cykelmiljoilka atgardekanskapa
enséakrare och tryggamiljo for cyklister?

1.3 Avgransning

Detta arbetédnandlar specifikt om Hornsgatan och arbetet &r darfor begransad till
denna.Fokus liggerhuvudsakligenpa gaturummet och rumsindelningeremm
arbetetboehandlar dveandra relevanta faktorer som paver&arcykelvanlig gata
Detta inneb&rdaremotinte att resultatet ar begransat till Hornsgataan
principerna kan tillampas manga andra gator i Stockhalreller andra stader.
Principerna for cykelvanliga gator ar densamma.



2. Teoretisk bakgrund

Syftet med bakgrunden ar attedningsvisspara utvecklingen av Stockhologh
redogora forhur bilen har kommit och dominerat gaturummedtaden Darefter
redogors det huNederlandernavergick fran 1970talets bildominanstill de
cykelvanliga stadervi idag ka&nner till. Darefter presenteracykelhandboken
CROW som vagleder arbetet oatiormningenfér att skapaen cykelvanlig gata.
Slutligen presenteras Hornsgatan och 6versiktlig information om denna.

2.1.1 Tillkomsten av det moderna Stockholm

Fram till 1600talet var Stockholm en liten stad som huvudsakligen omfattade
dagens Gamla staNar stadeérjadevaxakomden 6kade befolkningeatt orsaka

en tadthesom skapadstress i den lilla staddg@hlberger, 2003)Runtom i Europa
drabbadesstader av trdngbeboddhetusla sanitara forhallanden oclstora
halsoproblenoch det varydligt att atgarder behovdes tasvelid (2020) lyfter
transformationen i Parisom eemplarisk,dar GeorgesEugéne Haussmardrev
projekteti stadsplaneringeh853i 1870for att forbattralevnadsforhallanderia ur

ett rumsligt perspektiilLavelid, 2020)

1866 nadde dessa tankar Stockhoined den sa kallade Lindhagenplanesom
skulle angripa sanitara obtkilsoméassiga problefAundamentala idéer inspirerades
fran Paris sasongatoina och deras matbreda trottoarer, offentliga torgarker,
och integrationenav privata bostader och kommersiell verksamAeats en del
kompromisser vatindhagenplaneen stor succe for Stockholm oatsesvaradet
moderna Stockholms uppkomgtavelid, 2020) Utvecklingen som pabdérjatis
Paris avGeorgesEugéneHaussmanrspred sig till manga stader och farts
oavbrutet. Lavelid (2020) menar att konsensus raddem stadsplaneringns
principer, nar detforstavarldskriget brot utDarefterhande nagot sofidrandrade
stadsbyggandetkindament staden I0stes upp och bostaderna flyttagtefran
stadskarnan.



2.1.2 Modernismen och utglesning

Modernismen var en reaktion mad man ansag, déidigareosanitara, tranga och
morka kvartersstaderundidén innebaratt dela upp staden och byggnader efter
olika funktione. Husen flyttadesort fran staden ochlacerades parklandskap
vilket skulle férsefolk med gronytor, frisk luft och solljusStaden skulle ge plats

for den moderna manniskan som i hodg hastighet fardas i bilar i den
funktionsseparerade stad@gravelid, 2020)

Malet att skapa valfungerade bostader at ett stort antal mansksjmade ett behov

av atteffektivisera byggandethuserblevannu hdgre, gronytorna annu mindre och

den manskliga skalan férsvann fullkomligded en relativt l1ag befolkningstathet

blev dessa aldrig till stad utastélletskapades enfunktionelfatadsdelar Lavelid

(2020) skriver hur funktionssepareringen ledde till en gleshstaden oclo k v a r

bl ev glesa, trafikseparer a®detirddgtesomi cef at t
har blvit symbolen fér modernismen i Stockholfoavelid, 2020)och kan aven

kopplas samman mddrekomsterav urban sprawleller utglesning Stockholm.

Urban sprawbkyftar paden procesdaren stadvaxermed glesebyggelsech far
darmed lagre befolkningstatheRECD skriver i rapportenRethinking Urban
Sprawlhur utglesningen hakapastorafysiska avstandom lett tillforutsattningar

dar folk mer eller mindre ar beroende awehilDarfor anses utglesningen vara en
central orsak till 6kade utslapp och trafikproblem som o©kade resetider och
trafikméngde(OECD, 2018)

Utglesningen har alltsd skapat avstand i vara samhallen dar biltransport har blivit
en nodvandighet for att navigera rwairdageninnerstan iStockholmplanerades

att bli ett centralt jobbdistrikt som foérortsborna skulle pendla till for att ta sig till
sina jobb. BilvAgar och motorvagar drogs genom staden och bilen gavs prioritet for
utrymme och rérlighet. P& sa satt har bilen kommit att dominera gatwetidiag,

aven i stadskarnan.

2.1.3 Nederlandernas 6vergang till cykling

Andra varldskrigehadeforodande konsekvenser for Nederlandernidl foljd av
kriget hades0 % avlandets transportinfrastruktur forsto(Ministry of Transport,
1999) Med denna blanka sicborjade landet aterbygga infrastrukturen for bilen,
som var en symbol for den ljusa framtidéandet tog inspiration fran USA och
okade mangden bilar fran 1890till 3 400000 mellanaren1950 1970(Ministry

of Transport, 1999) Utbyggnaden avbilinfrastruktuen i samband meden
utglesning skapade ett bilberoend®r en stor andel manniskoDen 6kade
biltrafiken ledde till att cykeln allt oftare beskrevs som ett osakert transportmedel
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och cyklisten som en vardslos, oférutsagbah oprofessionell trafikant som
allvarligt hindrade och saktade ri@len (Ministry of Transport, 1999)

| samband medsatsningara pa bilbaserad infrastruktuokade dven antalet
manniskor som dddades av bilar varjeAir1972 vardet som varstmed70 000
olyckor varav 364 miste live{Ministry of Transport, 1999Petta upprordéolket
i hela landet, framfor allt barnolyckornaDe berdvade forlusterndedde till
protestorelsenStop de Kindermoord (Stoppa barnmaordeom organiseradsora
bilproteste(Zee, 2015)

Ar 1972 slappte regeringen en rapport om kostnaderna for bilinfrastrukturen
miljarder som landet inte hade rad merblitiker var nu 6verensned folketatt
landet behovde titta pa alternativ till bikMinistry of Transport, 1999)56ndagar

blev bilfria och manniskofick en glimt av hur stader kunde se ut med farre bilar
(Zee, 2015)Pa 198&atalet borjade stader experimentera med nya satt att fa folk att
lamna bilarna och borja cykla igen. Tidiga experiment visade att cykelbanor inte
var tillrackligt, utan stadsplanerare foresprakade kompletta cykelnatverk. P& loppet
av 10 ar byggde geringen 7000 kilometer av cykelbanemen det fungerade inte
Okningen var endast marginell Ton Welleman uttrycker i den berémda
transportstudien, hur byggandet av ett natverk av cykelégaguotillrackligt for
attoka cyklandetUtan detanses ndvandigt att samtidigt genomféra en politik som
motverkar bilanvandningMinistry of Transport, 1999)

Ar 1997 upprattadeen pdicy somskulle f& folk att 6verga fran bilen till cykeln

allt mer.Dennaomfattandeplaner om att begransa utbyggnaden av bilinfrastruktur,
hoja kostnader for bilanvandning samt forbattra alternativa transportmedel. Dessa
var de fyra grundprinciperna:

1. Begransa markanvandningen for infrastrukturen och begransa
tillgangligheten med bilfordonstaderoch naturomraden.

2. Minska och hantera rorligheteAvstanden mellan boende, jobb, butiker
och underhallning skeara kortare for atindvika langa bilresor.

3. Forbattra alternativen till bilen cykeln, kollektivtrafik och samakning
behover bli attraktivare transportmedel.

4. Tillhandahalla selektiv tillganglighet pa wég Alla omraden ska inte alltid
vara tillgangligt for bilen.

Det ar genom dennaoficy som stdder i Nederlanderna har lyckats skapa
cykelvanliga stadeDetta harmanifesterat i verkligheten genodbegransning av
bilparkering och hojda parkeringspriserbilfria zoner, ochtraffic calming
hastighetsbegransande atgarder for bilar. Genom att bland annat gora vagarna
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smalare och lagga till farthinder blir inte bara bilkbrning mindre attraktivt men det
blir sékrare for fotgangare och cykilister.

2.2 Hornsgatan

Hornsgatan ar en av Sodermalms stora af@isgenomfartsgata i Stockholm. Den
livliga gatan stracker sig fran Slussen och fortsatter vasterut i drygt 2 km och slutar
strax innan Lilieholmsbron. Mellan denna stracka hittar man nagra av Sodermalms
mest populara restauranger, affarer, café, barer, wlltii och historiska
byggnader.

Hornsgatan
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Figur 2. Hornsgatan.

Mellan 2016 2023 har det forekommit totalt 174 olyckp& Hornsgatan, dar en
cyklist varit involverad Fran 20162019 var genomsnittet 17 olyckor per &r. Ar
2019 2023 steggenomsnittet till 26,5 per Transportstyrelsen, 2024Penna
Okning ar troligtvis ett resultat avttedka cyklandei Stockholmi och att
infrastrukturen inte har anpassats for att skydda samt underlatta for dessa
manniskor. Vart att notera att detta endaspdlis- eller sjukvardsrapporterade
olyckor och att det verkliga antalet olyckor &ar hogre.

Jag har personligen kort bil dagligen pa Hornsgatan och som foresprakare av
cykling i stadsmiljoer skulle jag aldrig satta mig pa sadeln pa Hornsgatan, sdsom
det ser ut idag. Att cykla tatt jAmsides med bilar som kér 6éver 50 km/h och mellan
parkerade bilasom kan Gppna doérren narsomhelst ar inte nagot jag tror manga
cyklister uppskattar. Det kanns otryggt, osékert och otrevligt.
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2.3 Cykelvanlig infrastruktur

CROW éar emederlandslorganisationsom jobbar tlsammans medtateninom

vag och trafikutformningAr 2016 publiceradeBesign Manual for Bicycle Traffic
(CROW 2016) som idag anses vara den basta tekniska handboken inom
cykelinfrastruktur (Wicks, 2022) | boken skrivs det om fem grundlaggande
principer som behover uppfyllas for att infrastrukturen ska anses vara cykelvanlig.
Dessa principer kan galla gatuniva och i det stora hela, cykelnatverksnna
uppsats ar avgransad till Hornsgab@hfokuskommer darfoattligga pa gatuniva.
Samtlig informationi detta kapite&r franhandboken for cyklingCROW 2016)

2.3.1 Séakerhet

| detta sammanhang syftar sakenh@trafiksakerhet, meévenpersonlig halsa: att
minska stress och minimera exponeringen for fororeningar och bBlbden
forklarar hur cykelinfrastrukturen ska garantera vagsékerheten for cyklister och
andra trafikanter. Gator och vagar ska vara utformade for att forebygga otyekor

om olyckan skulle vara framme ska risken for allvarliga skador vara minimala.

Pa gatuniva ar det svarare att minimexaoneringen for féroreningach buller
En metod som minskar dessalagrehastighetoch mindre trafikvolynfor bilar,
vilket daremotkan varasvarare att kontrollerach atgarda

Vidare betonar bokehur cyklister och motorfordon har olika egenskaper och ju
storre hastighetsskillnaden ar mellan dessa, desto storre krav finns pa att separera
trafiken.Pa gatunivdor man efterstrava att separelika fordonstyper genom att
tillhandahalla separata cykelbanor eller anvanda fysiska separ&tfiezsom de

flesta kollisionerna sker vid korsningar géller detta inte endast vid vagbanorna, utan
aven vid korsningar.

2.3.2 Sammanhallning

Om manvill framja anvandningen av cykeln som transportmedel nraatese till

att cyklister kanta sig fran punkt A till B. Fran var som helstill overallt.
Cykelvanlig infrastruktur ska bilda en sammanhangande helhet och lanka samman
alla start och malpunkter som cyklister kan.H2a gatunivdnnebar det atvarje
gatadar manniskor rér sig bor vara cykelvanlig.

2.3.3 Direkthet

Direkthet innebar att cyklisten erbjuds en sa direkt vag som mojligt med sa fa
omvagar som mojligt. Eftersom cykeln drivs av ménniskannadin inteslosa
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energi pa omvagaPlanering for direkthet handlatltsdom att resor ska vara sa
korta och snabba som mgjligt.

Att minska restiden ar majligt genom att skapa rutter utan fordrojningagar

med foretrade och inga trafiksignaler &r oftast snabbast. P& gatuniva kan det se olika
ut men handlar generellt sett prioritedaligheten for cyklister och fotgangare. Med

en enkelriktadyatakan cykeln rora sig fritt at bada riktningarna medan bilar endast
tillats en riktning.Genom atgarder som dessa kan direkthet prioriteras till cyklister
Detta minskar cyklistens genomsnittliga pendlingstid dcamjar darmed
cykelanvandningen.

2.3.4 Komfort

Att sbka bekvamlighet ar en mansklig instinkt. Trots det trafik- och

stadsplanerare sallan hansyn till denna designpriBaRvam cykelinfrastruktur
bor sakerstalla att cyklister upplever minimala stopp eller olagenhsisom
vibrationer,buller, onddigahojdskillnacer eller brist pa utrymme

Pa gatuniva ar en jamn belaggning leitisk faktor. Det ska inte finnas nagra
sprickor eller opassandatningar pacykelvagen Vidare forklarar handboken
eftersom cykling kréaver fysisk anstrangningir varenda stopp en olagenhsbr
att skapa en behaglig anvandning av infrastruktpéegatuniva bor denna ha en
jadmn belaggningminimalt med trafiksignaler, tillracklig bredd och minimala
stérningar.

2.3.5 Attraktivitet

Generellt galler dennprincip meri cykelnatverketi att dra cykelvagar genom
oppna gronytor stalletfor dystra industriomradeied det sagt finns det atgarder
for gatuutformningen som kan overty@alk att vélja cykeln Dessa innefattar
valbelysta gatorgatukonst, gatumoblegronska samt valunderhallna gator.
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3. Metod

Detta arbete anvander sig av tva metoder, digitala platsbesdk samt litteraturstudier.

3.1 Digitala platsbesdk

Syftet med deiditala platsbesdn ar atskapa en inblick p& Hornsgatach hjalpa

att identifiera brister i utformningemarfér har jag med hjalp av Google Earths
matfunktion skapatre tvarsektionepa gatan som tillsammagésnnar att skapa en
helhetsbild av gataitt géra matningagallande rumsfordelninggré plats skulle
vara en osaker uppgift med trafik i rorelskirav beslutet att gorale digitala
platsbesokerMatfunktionen ar inte ett perfekt verktyg men i detta sammanhang ar
inte 100 procentig precision relevamotan tvarsektionernaBuvuduppgift ar att
skapa en uppfattning om gaturummet och rumsférdelningen pa Hornsgatan idag.

Tvarsektionerna ska alltsd ge en kansla for gatururinaéirfor hardessablivit

smatt justerade for att ge en realistisk helhetsbild av gatansékionenar
placera i linje med tva tradplanteringar skulle det gett fel intryck att gatan har
mycket gronska och ser mer attraktiv ut an vad den faktiskt ar. Mesektonen

ar medvetet placerat i det utrymmet mellan tradden, och visar cykelstall i stallet
skulle det ge fel intryck att gatan ar dystrare &n vad den faktiskt ar. Darfér har
tvarsektionernamatt anpassafér att ge en realistisk avspegling av gaturummet.

| stéllet for tvarsektioner 6vervagde jag att géra 3D sektioner av gatan som avskiljer
bade langden och bredden pa gatan. Dessa skulle vara mer verklighetstrogna och
skapat en tydligare uppfattning om rumsfordelningen. Daremot skulle det ta mer tid
an vadiag har tillgéngligt och tvarsektionerna duger mer an val i denna sitiation
men vart att notera.

3.2 Litteraturstudier

Syftet med litteraturstudierna &r att insamla material och information géallande
cykelvanlig infrastrukturDesign handboken for cyklirmy CROW(2016)anvands
som huvudkalla och varit till stor hjalp i utformningeneavcykelvanlig gateDen
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har aven anvants for att identifiera brister i dagens utformdénboken lyfter
aspekter som ar negatifir cykelvanlighetAven andra kéllor har anvanfisr att
komplettera och starka informatiemfran CROW, sasordohansson et a2020)
sombehandlar parkeringspolitiken i Stockholm och hur den@raandras for att
ledautvecklingerfor hallbara stadstransport&ftersom CROW éar en nederlandsk
myndighetdar vaderforutsattningarna skiljer sig fran det svenska klirhatendra
kallor kompletterat aspédn av vintercykling dar vintercyklingens huvudstad,
Uledborg har anvantsomhuvudexempel

Vidare har statistik franTransportstyrelsens olycksdatabas Stradanat starka
pastdenden om bristande sakerhet pa Hornsg&anna information ar inte
tillganglig for privatpersoner men hamskaffats med Transportstyrelsens
godkannandeStatistiken berdr cykelolyckor pa Hornsgagfi16 2023och anger
grad av olycka, inblandade parter safitken del avgatansom olyckan har skett.
Detta har varit till hjalp for att identifiera var i gaturummet olyckorna sker och hur
utformningen brister.
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4. Resultat

| resultatet presenteras tvarsektiooeh lasaren far bekanta sig metbrmningen

pa Hornsgatan Principerna for cykelvanlighet enligt CROVdppliceras i
sektionerndor att avgora huruvida gatan ar fientlig for cyklist®arefter lyfts
konkreta metoder och strategier for att gora enmatecykelvanlig Avslutningsvis
tillampas dessa atgardpé dagens utformning och nya tvarsektioner presenteras,
med en cykelvanlig utformning.

4.1 Hornsgatan idag

Den 2 km langa gatan varierar i utformning mellan olika inteiivaiirfor har jag
tagit fram tre olikatvarsektionersom ska ge en rattvis helhetsbild av gatans
utformning och rumsfordelningen.

300 600 900 m
[ | | | LANTMATERIET

Skala 1:17 000. SWEREF 99 TM. RH 2000.

Figur 3. Fordelning avtvarsektioner.
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Tvarsektion 1

ﬂ?\
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- 23.80 =

Figur 4. Tvarsektion 1.

Omgiven avlivsmedelsaffarerrestaurangeoch butiker ar detta en av de livliga
delarna av Hornsgataiise figur 4). Med korfalt upp till 3,6 meter och
gatuparkeringarockuperar bilen 5@rocentav gatanoch det ar tydligt att bilen
dominerar gaturummet. Samtidighar gaende, cyklister, trad, cykelstall,
busshallplatser mmendast10,4 meteratt samsas onCykeln ar begransad till
endast 2,6 meter av den totala 24 meter bgadan Enbartgatuparkeringetar

mer utrymme &n badeykelfaltensammanlagt 2,8 m jamfort med totala 2,@.

Aven de ~4 meter breda trottoarerna kan kannas trdnga nar de behover dela
utrymmet med trad och cykelstall.

Tvarsektion 2

Figur 5. Tvéarsektion 2.
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Denna tvarsektior{figur 5) ar i karnan av Hornsgatan, omgiven av attraktiva
klassiska byggnader, hotell, restauranger, barer och andra bt bilfiler pa
3,4 meter sampatuparkeringarockuperar bilen 53 % av hela gaturummet.
Cykelfaltenarmarginelltbredarenar, 3,0 meter atotala 23 meters gataAiven har
tvingas cyklister manovrera mellan parkerade bilar och bilari fagn nu pa bada
sidorna Positivt har ar att vissgatuparkeringaér ersatta awteserveringaeller
cykelstall Daremotér majoriteten av detta utrymme domineratgatuparkeringar

i vilket syns i tvarsektionen.

Tvarsektion 3

@ & &=

L1.85

18.30

35.50

Figur 6. Tvarsektion 3.

Denna tvarsektioffigur 6) befinner sigdenlugnare del av Hornsgatan och k&nns
mer som en genomfartsgath kontrast med tidigare tvarsektionér den
kommersiella verksamheten begréhgdl vanstra sidan av gatarch innefattar

bland annat barer, kontor, restauranger och klinikkexd totalt fyra bilfiler samt

tva gatuparkeringardominerar bilen gaturummet med 52 % av totala ytan.
Cykelvagarna ar nagot storre har men med en gatubredd p@é®fiindrar man

om 3,7 metedr tillracklig pa en saddan stgata. Positiva andringar har ar att cykeln

ar nu separerad fran den centrala vagbanan och ar darmed mer skyddad fran
biltrafikeni férutom vid korsningar, d&ykelvagerabrupt slutar och ansluter till
bilvagen.

*Slutligen har vien hybrid pa tvarsektion3. Eftersomarbetet damvgransatill tre
tvarsektionefick denna utelamnas, men jag vill arygfia fram den da det @n av
de farligare utformningarna pa hetornsgatanStrackan ar nastan identisk till
tvarsektion3 (figur 6) i meni stalletér cykelvagen placeradellan korfaltet och
parkerade bilahelt oskyddatsdsom i sektion Hastighetsgransen &ar 50 km/h och
bilar har breda korfalt utan nagra hastighetsbegransande atg@ndaken till att
denna tvarsektion inte har bliviald ar for att den forekommer i mindre omfattning
an de andra tre sektionerndltformningen bor daremot, sasom de andra
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sektionernaférandrasfor att forbattra cykelvanligheten. Atgarder &r detsamma
som foreslas e nar e #.2 Huagatartanbelti ocy kel vanl i go

4.1.1 Hornsgatan och kraven for cykelvanlig infrastruktur

Tvarsektionernaka hjalpa att avgora hur utformningenHi@nsgatamelaterar till
principerna foér cykelvanlig infrastruktur enligt CROW. Dessa principer
presenterades tidigare i bakgrundech innefattar:sakerhet, sammanhallning,
direkthet, komfort och attraktivitet.

Séakerhet

Dagens utformninghar allvarliga brister i sékerheten for cykliste sarskilt
tvarsektion 1 & 2Har ar cykelvagenplacerad intillbilbanandér fordonpasserar
tatt intill cyklisten.Hastighetsgransen ar 30 km/h men efterfitema &r sa stora
och detsaknas hastighetsdampariétgarder ar det rimligt att anta att hastigheten
kan Overstigadetta och gora det riktigt obehagligt for cyklistenDet &r
nddvandigtvis inte hastigheten som goér detta farligt mmentétt intill cyklisten
passeras pa grund av desmala cykelfaltebch dess placing. Att cyklister ska
dela kdrbanan med hastigt passerande fordon utan nagon typ av separation eller
skydd ar hogst olamplighlar mastecykelvagensepareras eller ges mer utrymme
fran bilarna.Statistik fran Stradavisar att46 av 174dokumenterade olyckqra
Hornsgatarhar sketipa vagbanafiTransportstyrelsen, 2024jilket ar en orimligt
hdg siffra. Raka strackoér den tryggaste delen av vagen ofiiya olyckor ska
behova intraffa. Detta ar en allvarlig bragtharundermaligt atinget har gjorts for
att atgarch detta Utdver det amplaceringen awykelvagenoch det tillgangliga
utrymmetkritiskt for den upplevda sakerheten och karaen anledningttmanga
avstarfran att cykla har.

68 av 174 dokumenterade olyckor sker vid gangch cykelbana
(Transportstyrelsen, 2024Penna statistik upplever jag som missvisande da i
princip den enda strackan dar cyklister och gaende ar intill varandra ar tvarsektion
3, som inte alls ser ut som en sakerhetsrisk. Dessatwhartrottoaren en separat
statistik medannagon form awykelvag saknas helt och hallet. Enligt min tolkning
syftar denna statistik p/kelvageri helhet, alltsa inklusive tvarsektion 1 & 2 (samt
resterande strackor), och har nédvandigtvis inte ndgot med gangbanan att gora.
Oavsett ar detta nagot som brister i sfiindelningen och det ar annu mer tydligt

att nagot maste andréi att forbattra sakerheten for cyklister.

Strada visar att 57 procent av dokument@eaolyckor pa Hornsgatan ar

singelolyckor, alltsa dar en ensam cyklist ar inblanBad Ar logiskt att majoriteten
av dessa intraffapa cykelvagen dar cyklisten oftast befinner sign potentiell
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orsak for dessa olyckor ar vagunderhalining&m brist pad kunskapamt
negligering avStockholm stad och entrepreetrfor vagunderhdllinnebar att
cykelvagar artacktamedgrus is och sn&a lange som fran forsta sniihl5e maj
(Stockholms stad, 2024pessa utgor hinder for cyklisten och i kombination med
det begransade utrymmet utsatter detta cyklisten for farliga situatidbeerset
maste tas bottidigare an dettala den utgér en allvarlig skaderisk pa torra gator
(Likner et al. 2023). Igen ar detta bevisghurutformningenbrister samt att
vagunderhallningen maste prioritera cyklister nider om detta i kapitlett.2.4.
Vagunderhallning

Korsningarna ett stort problem p& i princip hela Hornsgatan, galler for alla 3
tvarsektioner. Markeringdor cykelfalteller cykelbanoslutar abrupt och cyklister
tvingas kora oskyddat mellan fordon. Planskilda I6sningar ar svart att l6sa mitt i
stan, med hansyn p& utrymme. Daremot maste nagon atgard tas da nutida situation
ar en allvarlig risk for cyklister. 53 av 174 dokumenterade kaycsker vid
korsningarnTransportstyrelsen, 2024)

Sammanhallning

Folk ska kunna ta sig fran punk till B. Darfor behdver en stor gata som
Hornsgatarkunna transportera cyklister som passerar gatatket den gor. Det
den inte lyckasneddaremot ar att erbjuda en saker och trevlig pas&adr ar
det rimligt att antatt en dekyklistergarna undvikedenna strack&r att de inte
kanner sig tryggakFor dessa persongtill exempelbarn, &r gataninte en del av
cykelnatverket, utan blir epsykologiskbarriar(CROW, 2016) Gatan blir darfor
nagot de undviker och gatanisterinom kravet fér sammanhallning.

Direkthet

Sasomi sammanhallningen brister aven direktheten har da gapafevs som
osaker for cyklister och en vagangarna undviker att ta. Pa sa satt tvingas de ta
en omvag och resan blir langre och tar langre tid.

Vidare finns det inga atgarder som prioriterdirekthet eller rorligheten for
cyklister och gaende. Dessa har samma villkor som bilarna och mastewdnta
trafiksignalerfor att korsa gata Fordrojningama forlanger pendlingstideroch
cykeln blirmindre konkurrenskraftig.

Komfort

Bekvam cykelinfrastruktur bor sakerstalla att cyklister upplever minimala stopp
eller olagenheterDet gos inte pa Hornsgatan och cyklister utsatts for hoga
bullernivaer,frekventastoppvid trafiksignaler och hastor brist pa utrymmeid
tvarsektion 1 & 2Sasom namnts tidigare gruseten sékerhetsrisk men &ven en
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olagenhet som forsamrar komfortearemot ar gatanfri fran onddiga
hojdskillnader, vibrationer, sprickor och opassande lutningar.

Attraktivitet

| stort sett skulle jag sadga att Hornsgatan &r en attraktiv gataatinget brister i
manga aspekteDet som gor den attraktiv ar bland annat livlighetem den
kommersiella verksamheten och sekelskiftesbyggnad&atan i sig ar mindre
attraktiv och jag villlyfta gatuparkeringara, spridda over i princip hela 2 km
strackansomen bidragande faktoDe tar upp mycket utrymme i gaturumnsein

I stallethade kunnat mébleras medd, bankar, uteserveringar eller annan gronska.
Sarskilt tvarsektion Brister har, da den kommersiella verksamheten &r begransad
Den svaga moébleringen tillsammans ndet breda bilvageresulterar i en gleshet
som ger intrycket av emotorled, vilket inte &r trevligt att cykla jamsides med.

Mellan 2011 och 2014 planteradEgs Ginkgotrad langs HornsgatéBtockholms
stad, 2011)Beslutet av ginkgo beror formodligen pa tva faktorer. Ginkgamnen
god formaga att rena luften fran féroreningar fran motortrafikem &r ett aktuellt
problem pa Hornsgatai$SLB-analys, 2024)Dessutondr variationen pa stadstrad
valdigt begransad i Stockholm och ginkdujélper attskapaen variation fran alla
lindar. Tradvaletar lampligt, men en stor gata som Hornsgatan hade definitivt
gynnats av mer gronska an wgidkgon kan erbjuda.

4.2 Hur gatan kan bli cykelvanlig
4.2.1 Dimensioner och separation

Bilutrymmet maste reduceras for att sdbkarnashastighetCROWSskriverattvid
gatordar cyklister inte kan separerft@n motorfordon bor hastigheten reduceras
till 30 km/h. Om det finnsgatuparkeringaér det annu mer bradskande wittta
dessa atgarderDet racker daremot inte med adindra hastigheten, utan
hastighetsdampande atgarder mastet s genomatt drastiskt minskaitrymmet
for bilarna.

Derekommenderadmatten pa cykelvagar ar baserade pa principen att vagen alltid
ska vara tillrackligt bred for att tva cyklister ska kunna cykla jamsidetta kan
varapa grund awden social aspekten, en vuxen som vill cykla jamsides med sitt
barn for sakerheteller om en cyklist vill passeraen langsammare cyklist.
Cyklisterna ska kunna anvandgkelvdgensakert och behagligt utan afppleva
kanslan av att varavagen ellerstressav motordrivna fordonCROW lyfter hur
forskningen visaratt bredden § en cykelvag ar avgorande i sattet bilar passerar
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cyklister. Bredarecykelvagarresulterar iavstand som ar storre vid passeraui
damed en forbattrad sékerhet samt uppledkierhet hos cyklistgf€ROW, 2016)

Vad déeta innebar konkreta termer ar att den optimala breddentpéy&elbanan

ar mellan 1,77 2,25 m bred, beroende pa hur mycket utrymreem finns
tillgangligt. Dessa matt inkluderar inte markeringdler kantstodsom ska skydda
cyklisterna.Kantstodeller pollare kananvandas som fysiska separatorer mellan
cykelvagenoch korfaltet, ochskyddar cyklster fran motortrafikenNackdelen &r
daremot att dessa kan orsaka olyckamt vara hinder vid snoréjningen. Darfor bor
dessaendast anvandas om det asara nddvandigCROW, 2016)

Vidarear det viktigt attykelvagerar tydligt markeragvilket traditionellt gérs med
rod asfalt, men kan ha vilken farg som helst. Dektapa en medvetenhet om
cykelns narvarechutgorytterligareett skydd for cyklistenCROW (2016)skriver
att en bracykelvag ar karaktariserad av: tillracklig brdd rod farg samt
cykelsymboler.

4.2.2 Gatuparkering

Handboken forklarar hugatuparkeringar olampligti samband medykelagar
Parkerade fordon &r inte bdrimder men presenterar aven en faeddrrar 6ppnas.
Sjalva parkeringmanovernpresenterar ytterligare hinder och fdia cyklister
(CROW, 2016)

| artikeln A pathway for parking in line with the Paris Agreemeskiriver
(Johansson et .a2020) hur parkeringspolitiken i Stockholm iné styrd mot den
framtid dar stadstransporter uppfyller klimatmajebland annatParisavtalet
Forfattarna lyfter hur tillgangligheten av parkeringsplatserbidrar till 6kad
bilanvandning och darmed hogre koldioxidutsl&gmare illustrerar artikeln hur

ett skifte i parkeringshanteringen ar nédvandigt for att vara i linje med de nationella
klimatméalen. Atgarder inkluderar bland annat borttagande av
parkeringsplatser samt tillhandhallande av alternativ. mobiliet och
tillganglighetsservicesdsom kollektivtrafik ocleladtransport.

Artikeln lyfter en studie som visar attémniskorar generellpositivt installda av
borttagningav parkeringsplatser, om utrymmet anvands for nagot after
stader runtom i varlden har insett att dessa atgacthrandigffor att stélla om till
mer hallbara transportmededland annat Pariech Amsterdangor idag stora
insatserfor att ta bort gatuparkeringamch ge plats at trad, uteserveringar,
cykelbanor och bredare trottoaf@ohansson et.&2020)
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4.2.3 Korsningar

Korningar kan vara ratt komplexaeni grunden handlar det om att férenkla for
cyklisten och att fa ner hastigheten hos motorfordon€@ROW 2016) lyfter hur
hastigheten ar ecentralorsak till manga olyckor och varfor fordonen inte hinner
reagera for att bromsa iorsningar som &r farligaller svara att korsasamt
cykelvagar som abrupt slutar och tvingar cyklisten att ansluta till bilvagen ar den
svaga lanken i alla cykelnatve¢(Krizek & Roland, 2005)Korsningar kan goras
sakrare om cyklisternajers foretradeeller har separeradecykelbanor fran
motortrafiken(CROW, 2016) Eftersom cyklisten &r en oskyddad trafikant &r det
viktigt att utformningen underlattar och skyddar dessa forrgdijjhet.

Utformningar kan se ut pa olika satt da varje korsning ar unik. Daremot vill jag
lyfta tva olika korsningar som signifikant kan 6ka sakerhét@phojda korsningar

kan minska hastigheten pa fordon, vilket minskar antalet och allvarlighetsgraden i
krockarna(Kekezet al. 2022 En studie i Nederlanderna visade en reduktion pa
antalet olyckomed 70 procent efter inférandet av upphéjda korsnifigakwasha
ochTurner, 2017. Till att bérja med sker en upphdjning (vita rampen i figusom
tvingar motortrafilen att sakta ner. Hojningen sker i samma niva som trottoaren
vilket formedlar visuellt att lAngsam trafik har foretrade. For att forstarka detta kan
vagunderlaget andras fran asfalt till markplattor, for att matcha trottoaren. Aven
detta paverkar hastighstéen, exempelvis kan ibland stenplattor i monster anvandas,
som vibrerar vid fortkérning. P& sa satt skyddas bade gaende och cyklister vid
korsningarnGlobal Design Cities Initiative, u.d.)

Figur 7. Upphdjd korsning.
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