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Sammanfattning

Stockholm stad har malet att bli en ledande cykelstad till 2040. Ett sadant skifte hade hjalp att
motverka klimatférandringar, forbattrat folkhalsan och skapat trevligare stadsmiljer. Trots det
tillhandahaller staden ett cykelnatverk som &r idag langt fran cykelvanligt. For att 6ka cyklingen och
forbattra cykelnatverket behover gatorna anpassas fran det idag bildominerade gaturummet.
Hornsgatan pa Sodermalm &r en mycket olycksdrabbad stracka for cyklister och har varit det under
manga ar. | denna uppsats analyseras Hornsgatan som reflekterar den typiska fientliga cykelmiljon
man ofta kan hitta i Stockholm. De fem designprinciperna for cykelinfrastruktur fran den
nederlandska cykelhandboken (CROW 2016), appliceras i tre olika tvarsektioner och det konstateras
att det brister gallande sékerhet, direkthet, komfort, sammanhallning samt attraktivitet. Darefter
foreslas atgarder som kan forbattra sakerheten och upplevelsen som cyklist pa gatan. Dessa principer
tillampas i tvarsektionerna och en alternativ, cykelvanlig utformning presenteras.

Faktorer som gor Hornsgatan for cykelfientlig ar cykelvégens smala dimensioner och dess olampliga
placering mellan bilar i fart och parkerade bilar, franvaron av skyddsétgarder vid korsningar dar
cykelvagar abrupt slutar och cyklister tvingas kdra jamsides med motortrafiken, samt bristande
vagunderhall. Forbattringsatgarder som foreslas innefattar storre bredd pa cykelvéagen, avstand och
fysisk separation fran korfalten, borttagande av gatuparkeringar, korsningar med skyddsétgarder
sdsom upphajda korsningar eller skyddade korsningar samt forbattrat vagunderhall dar cykelvagarna
prioriteras och halls fria fran grus, sné och is. Trots att detta arbete &r begransat till Hornsgatan ar
resultatet inte begréansat till just denna. Principerna och atgirderna som presenteras i resultatet kan
och bor tilldmpas i andra stadsgator som &r cykelfientliga. For att Stockholm ska bli en ledande
cykelstad behover atgarder som dessa pragla hela staden, som ska tillhandahalla ett cykelvanligt
natverk som ar sékert, direkt, ssmmankopplat, 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 public health, and create more pleasant urban environments.
Despite this, the city provides a cycling network that is today far from bike friendly. To increase
cycling and improve the bike network, streets need to be adapted from the current car-dominated
streetscape. Hornsgatan in S6dermalm is an accident-prone stretch for cyclists and has been for
many years. In this paper, Hornsgatan is analyzed as a reflection of the typical hostile cycling
environment one can often find in Stockholm. The five design principles for bicycle infrastructure
from the Dutch Design Manual for Bicycle Traffic (CROW 2016), are applied to three different
cross-sections from the current design of Hornsgatan, and flaws concerning safety, directness,
comfort, cohesion and attractiveness become apparent. Measures 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 alternative, bike-friendly design is presented.

Factors that make Hornsgatan hostile for cyclists are 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 abruptly end and cyclists are forced to drive alongside motor traffic,
and poor road maintenance. Improvement measures proposed include increasing the width of the
cycle path, spacing and physical separation from the car lanes, removal of on-street parking,



intersections with protective measures such as raised intersections or protected intersections, and
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 results can and should be applied to other city streets that
are hostile for cycling. For Stockholm to become a leading cycling city, measures like these need to
permeate the whole city, providing a cycle-friendly network that is safe, direct, connected,
comfortable and attractive.

Keywords: sustainable urban planning



Ordlista

Cykelvag — ytan som cyklisten tillhandhalls. Generellt begrepp som syftar pa
samtliga varianter.

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

Cykelfalt — cykelvdg utan separation fran bilvagen.

Cykelbana Cykelfalt

avskiljning med
pollare, skiljeremsa
eller kantsten

Figur 1. Cykelbana och cykelfélt.
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1. Introduktion

I Sverige é&r transportsektorn ansvarig for en tredjedel av landets totala
vaxthusgasutslapp. Av inrikestransporter dominerar personbilar, som svarar for 60
procent av alla transportutslapp i landet. Enligt Naturvardsverket kravs hardare
insatser for att dverga till ett mer hallbart transportsamhalle om vi ska uppna de
globala klimatmalen till 2050 (Naturvardsverket, 2023). Bilen har stora ansprak pa
utrymme i form av véagar och parkeringar, och ar orsaken till manga problem i
stadsmiljoer. Forskning har konstaterat att det &r nddvandigt att tillhandahalla
alternativa transportmedel for att minska bilanvandningen (Ministry of Transport,
1999). I urbana miljoer ar cykling ett konkurrenskraftigt alternativ (CROW, 2016).
Inte nog med att cykeln kan utkonkurrera bilen tidsmassigt, sl&pper den inte ut
nagra avgaser, bidrar till battre folkhalsa och ar mycket mer utrymmeeffektivt vilket
ger stora mojligheter for gronska och dagvattenhantering. 1 Stockholm har 80
procent av invanarna mindre an 30 minuter med cykel till jobbet (Stockholms stad,
2023), men trots det ar antalet cykelresor endast 10 procent (Region Stockholm,
2024). Visionen é&r att bli en av Europas ledande cykelstader (Stockholms stad
2022), men for att 6ka cyklingen maste staden tillhandahalla ett sakert cykelnatverk
(Ministry of Transport, 1999). Idag finns manga farliga strackor i Stockholm som
hindrar folk fran att valja cykeln. Ar 2016 klassades Hornsgatan som en av
Stockholms ”svarta strackor”, dar cyklister 16per stor risk for olyckor (Flores,
2016). En del har forandrats sedan dess men pa Hornsgatan har cykelolyckorna
endast Okat och cyklister gar an idag oskyddade i trafiken (Transportstyrelsen,
2024). 1 denna uppsats kommer Hornsgatan i Stockholm att analyseras, som
reflekterar den typiska fientliga cykelmiljon man ofta kan hitta i huvudstaden.
Dérefter med hjélp av den berdmda nederléandska cykelhandboken, CROW (2016),
utforska vilka atgarder som kan skapa en cykelvanlig miljo pa Hornsgatan.

1.1 Syfte

Syftet med detta arbete ar att undersoka vad det & som gor Hornsgatan, for en
cykelfientlig miljo. Darefter utreda vilka atgarder som kan forandra detta for att
skapa en cykelvénlig gata.



1.2 Fragestallning

Vad ar det som gor Hornsgatan for en fientlig cykelmiljo? Vilka atgarder kan skapa
en sékrare och tryggare milj6 for cyklister?

1.3 Avgransning

Detta arbete handlar specifikt om Hornsgatan och arbetet ar darfor begransad till
denna. Fokus ligger huvudsakligen pa gaturummet och rumsindelningen men
arbetet behandlar dven andra relevanta faktorer som paverkar en cykelvénlig gata.
Detta innebédr daremot inte att resultatet &r begrénsat till Hornsgatan utan
principerna kan tillampas i manga andra gator i Stockholm, eller andra stader.
Principerna for cykelvénliga gator &r densamma.



2. Teoretisk bakgrund

Syftet med bakgrunden &r att inledningsvis spara utvecklingen av Stockholm, och
redogora for hur bilen har kommit och dominerat gaturummet i staden. Darefter
redogors det hur Nederlanderna 6vergick fran 1970-talets bildominans till de
cykelvéanliga stader vi idag kanner till. Déarefter presenteras cykelhandboken
CROW som vagleder arbetet och utformningen for att skapa en cykelvénlig gata.
Slutligen presenteras Hornsgatan och dversiktlig information om denna.

2.1.1 Tillkomsten av det moderna Stockholm

Fram till 1600-talet var Stockholm en liten stad som huvudsakligen omfattade
dagens Gamla stan. Nar staden borjade vaxa kom den 6kade befolkningen att orsaka
en tathet som skapade stress i den lilla staden (Ahlberger, 2003). Runtom i Europa
drabbades stader av trdngbeboddhet, usla sanitdra forhallanden och stora
héalsoproblem och det var tydligt att atgarder behdvdes tas. Lavelid (2020) lyfter
transformationen i Paris, som exemplarisk, dar Georges-Eugéne Haussmann drev
projektet i stadsplaneringen 1853-1870 for att forbattra levnadsforhallandena — ur
ett rumsligt perspektiv (Lavelid, 2020).

1866 nadde dessa tankar Stockholm med den sa kallade Lindhagenplanen, som
skulle angripa sanitéra och halsomassiga problem. Fundamentala idéer inspirerades
fran Paris — sasom gatorna och deras matt, breda trottoarer, offentliga torg, parker,
och integrationen av privata bostader och kommersiell verksamhet. Trots en del
kompromisser var Lindhagenplanen en stor succé for Stockholm och anses vara det
moderna Stockholms uppkomst. (Lavelid, 2020). Utvecklingen som pabdrjats i
Paris av Georges-Eugéne Haussmann spred sig till manga stader och fortsatte
oavbrutet. Lavelid (2020) menar att konsensus radde om stadsplaneringens
principer, nar det forsta varldskriget brét ut. Darefter hande nagot som forandrade
stadsbyggandets fundament, staden lostes upp och bostaderna flyttades ut fran
stadskérnan.



2.1.2 Modernismen och utglesning

Modernismen var en reaktion mot vad man ansag, den tidigare osanitara, tranga och
morka kvartersstaden. Grundidén innebar att dela upp staden och byggnader efter
olika funktioner. Husen flyttades bort fran staden och placerades i parklandskap
vilket skulle forse folk med gronytor, frisk luft och solljus. Staden skulle ge plats
for den moderna manniskan som i hog hastighet fardas i bilar i den
funktionsseparerade staden (Lavelid, 2020)

Malet att skapa valfungerade bostader at ett stort antal manniskor skapade ett behov
av att effektivisera byggandet - husen blev annu hogre, grénytorna &nnu mindre och
den méanskliga skalan forsvann fullkomligt. Med en relativt 1ag befolkningstéthet
blev dessa aldrig till stad utan i stéllet skapades enfunktionella *stadsdelar’. Lavelid
(2020) skriver hur funktionssepareringen ledde till en gleshet i staden och “’kvar
blev glesa, trafikseparerade, servicefattiga sovfororter utan liv”’. Det dr detta som
har blivit symbolen fér modernismen i Stockholm (Lavelid, 2020) och kan dven
kopplas samman med férekomsten av urban sprawl eller utglesning i Stockholm.

Urban spraw! syftar pa den process dar en stad vaxer med gles bebyggelse och far
darmed lagre befolkningstithet. OECD skriver i rapporten Rethinking Urban
Sprawl hur utglesningen har skapat stora fysiska avstand som lett till forutsattningar
dar folk mer eller mindre &r beroende av bilen. Darfor anses utglesningen vara en
central orsak till okade utsldpp och trafikproblem som Okade resetider och
trafikméngder (OECD, 2018).

Utglesningen har alltsa skapat avstand i vara samhallen dar biltransport har blivit
en nodvandighet for att navigera runt vardagen. Innerstan i Stockholm planerades
att bli ett centralt jobbdistrikt som férortsborna skulle pendla till for att ta sig till
sina jobb. Bilvdgar och motorvégar drogs genom staden och bilen gavs prioritet for
utrymme och rorlighet. Pa sa satt har bilen kommit att dominera gaturummet idag,
aven i stadskérnan.

2.1.3 Nederlandernas 6vergang till cykling

Andra varldskriget hade forédande konsekvenser for Nederlanderna — till foljd av
kriget hade 60 % av landets transportinfrastruktur forstorts (Ministry of Transport,
1999). Med denna blanka sida borjade landet aterbygga infrastrukturen for bilen,
som var en symbol for den ljusa framtiden. Landet tog inspiration fran USA och
okade mangden bilar fran 139 000 till 3 400 000 mellan aren 1950-1970 (Ministry
of Transport, 1999). Utbyggnaden av bilinfrastrukturen i samband med en
utglesning skapade ett bilberoende for en stor andel ménniskor. Den Okade
biltrafiken ledde till att cykeln allt oftare beskrevs som ett osékert transportmedel

10



och cyklisten som en vardslés, of6rutsagbar och oprofessionell trafikant som
allvarligt hindrade och saktade ner bilen (Ministry of Transport, 1999).

| samband med satsningarna pa bilbaserad infrastruktur Okade &ven antalet
manniskor som dddades av bilar varje &r. Ar 1972 var det som vérst, med 70 000
olyckor varav 3 264 miste livet (Ministry of Transport, 1999). Detta upprorde folket
I hela landet, framfor allt barnolyckorna. De berdvade forlusterna ledde till
protestrorelsen Stop de Kindermoord (Stoppa barnmorden), som organiserade stora
bilprotester (Zee, 2015).

Ar 1972 slappte regeringen en rapport om kostnaderna for bilinfrastrukturen -
miljarder som landet inte hade rad med. Politiker var nu 6verens med folket att
landet behdvde titta pa alternativ till bilar (Ministry of Transport, 1999). Séndagar
blev bilfria och méanniskor fick en glimt av hur stdder kunde se ut med farre bilar
(Zee, 2015). Pa 1980-talet borjade stader experimentera med nya sétt att fa folk att
lamna bilarna och borja cykla igen. Tidiga experiment visade att cykelbanor inte
var tillrackligt, utan stadsplanerare féresprakade kompletta cykelnatverk. Pa loppet
av 10 ar byggde regeringen 7 000 kilometer av cykelbanor - men det fungerade inte,
Okningen var endast marginell. Ton Welleman uttrycker i den berdmda
transportstudien, hur byggandet av ett natverk av cykelvégar i sig otillrackligt for
att 6ka cyklandet. Utan det anses nodvandigt att samtidigt genomfora en politik som
motverkar bilanvéndning. (Ministry of Transport, 1999).

Ar 1997 uppréttades en policy som skulle f& folk att Gvergd fran bilen till cykeln
allt mer. Denna omfattande planer om att begransa utbyggnaden av bilinfrastruktur,
hdéja kostnader for bilanvandning samt forbattra alternativa transportmedel. Dessa
var de fyra grundprinciperna:

1. Begréansa markanvandningen for infrastrukturen och begrénsa
tillgangligheten med bilfordon i stader och naturomraden.

2. Minska och hantera rorligheten. Avstanden mellan boende, jobb, butiker
och underhallning ska vara kortare for att undvika langa bilresor.

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

4. Tillnandahalla selektiv tillganglighet pa vagar. Alla omraden ska inte alltid
vara tillgangligt for bilen.

Det & genom denna policy som stdder i Nederldénderna har lyckats skapa
cykelvénliga stdder. Detta har manifesterat i verkligheten genom begransning av
bilparkering och hdojda parkeringspriser, bilfria zoner, och traffic calming,
hastighetsbegransande atgarder for bilar. Genom att bland annat gora véagarna
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smalare och lagga till farthinder blir inte bara bilkdrning mindre attraktivt men det
blir sékrare for fotgangare och cyklister.

2.2 Hornsgatan

Hornsgatan ar en av S6dermalms stora affars- och genomfartsgata i Stockholm. Den
livliga gatan stracker sig fran Slussen och fortsatter vasterut i drygt 2 km och slutar
strax innan Liljeholmsbron. Mellan denna stracka hittar man nagra av Sédermalms
mest populdra restauranger, affarer, café, barer, nattklubbar och historiska
byggnader.

Hornsgatan

_Slussen

e » - -
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0 300 600 900 m

[ | | | LANTMATERIET
Skala 1:17 000. SWEREF 99 TM. RH 2000. ! 4 It 4 |

Figur 2. Hornsgatan.

Mellan 2016-2023 har det forekommit totalt 174 olyckor pa Hornsgatan, dar en
cyklist varit involverad. Fran 2016-2019 var genomsnittet 17 olyckor per ar. Ar
2019-2023 steg genomsnittet till 26,5 per ar (Transportstyrelsen, 2024). Denna
okning &r troligtvis ett resultat av ett Okat cyklande i Stockholm — och att
infrastrukturen inte har anpassats for att skydda samt underlatta for dessa
manniskor. Vart att notera att detta endast ar polis- eller sjukvardsrapporterade
olyckor och att det verkliga antalet olyckor &r 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, sasom
det ser ut idag. Att cykla tatt jamsides med bilar som kor 6ver 50 km/h och mellan
parkerade bilar som kan Gppna dorren narsomhelst ar inte nagot jag tror manga
cyklister uppskattar. Det kdnns otryggt, osékert och otrevligt.
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2.3 Cykelvanlig infrastruktur

CROW ér en nederlandsk organisation som jobbar tillsammans med staten inom
vég- och trafikutformning. Ar 2016 publicerades Design Manual for Bicycle Traffic
(CROW 2016) som idag anses vara den bdasta tekniska handboken inom
cykelinfrastruktur (Wicks, 2022). | boken skrivs det om fem grundldggande
principer som behdver uppfyllas for att infrastrukturen ska anses vara cykelvénlig.
Dessa principer kan gélla pa gatuniva och i det stora hela, cykelnatverket. Denna
uppsats ar avgransad till Hornsgatan och fokus kommer darfor att ligga pa gatuniva.
Samtlig information i detta kapitel ar fran handboken for cykling (CROW 2016).

2.3.1 Séakerhet

| detta sammanhang syftar sikerhet pa trafiksékerhet, men aven personlig halsa: att
minska stress och minimera exponeringen for fororeningar och buller. Boken
forklarar hur cykelinfrastrukturen ska garantera végsékerheten for cyklister och
andra trafikanter. Gator och vagar ska vara utformade for att forebygga olyckor men
om olyckan skulle vara framme ska risken for allvarliga skador vara minimala.

Pa gatuniva ar det svarare att minimera exponeringen for féroreningar och buller.
En metod som minskar dessa ar lagre hastighet och mindre trafikvolym for bilar,
vilket daremot kan vara svarare att kontrollera och atgarda.

Vidare betonar boken hur cyklister och motorfordon har olika egenskaper och ju
storre hastighetsskillnaden ar mellan dessa, desto storre krav finns pa att separera
trafiken. P& gatuniva bor man efterstrava att separera olika fordonstyper genom att
tillhandahalla separata cykelbanor eller anvanda fysiska separatorer. Eftersom de
flesta kollisionerna sker vid korsningar géller detta inte endast vid vagbanorna, utan
aven vid korsningar.

2.3.2 Sammanhallning

Om man vill framja anvandningen av cykeln som transportmedel maste man se till
att cyklister kan ta sig fran punkt A till B. Fran var som helst till 6verallt.
Cykelvanlig infrastruktur ska bilda en ssmmanh&ngande helhet och lanka samman
alla start- och malpunkter som cyklister kan ha. Pa gatuniva innebéar det att varje
gata dar manniskor ror sig bor vara cykelvénlig.

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 ménniskan vill man inte slésa
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energi pa omvagar. Planering for direkthet handlar alltsa om att resor ska vara sa
korta och snabba som mgjligt.

Att minska restiden ar mojligt genom att skapa rutter utan fordréjningar - vagar
med foretrade och inga trafiksignaler ar oftast snabbast. Pa gatuniva kan det se olika
ut men handlar generellt sett prioritera rérligheten for cyklister och fotgangare. Med
en enkelriktad gata kan 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 och framjar darmed
cykelanvandningen.

2.3.4 Komfort

Att soka bekvamlighet &r en mansklig instinkt. Trots det tar trafik- och
stadsplanerare séllan hansyn till denna designprincip. Bekvam cykelinfrastruktur
bor sakerstalla att cyklister upplever minimala stopp eller olagenheter, sdsom
vibrationer, buller, onédiga hojdskillnader eller brist pa utrymme.

Pa gatuniva ar en jamn beldaggning en kritisk faktor. Det ska inte finnas nagra
sprickor eller opassande lutningar pa cykelvagen. Vidare forklarar handboken —
eftersom cykling kraver fysisk anstrdngning — &r varenda stopp en oldgenhet. FOr
att skapa en behaglig anvandning av infrastrukturen pa gatuniva bor denna ha en
jamn belédggning, minimalt med trafiksignaler, tillracklig bredd och minimala
storningar.

2.3.5 Attraktivitet

Generellt galler denna princip mer i cykelnétverket — att dra cykelvagar genom
Oppna gronytor i stallet for dystra industriomraden. Med det sagt finns det atgarder
for gatuutformningen som kan Overtyga folk att valja cykeln. Dessa innefattar
valbelysta gator, gatukonst, gatumabler, gronska samt valunderhallna gator.
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3. Metod

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

3.1 Digitala platsbesdk

Syftet med de digitala platsbesoken &r att skapa en inblick pa Hornsgatan och hjalpa
att identifiera brister i utformningen. Darfor har jag med hjalp av Google Earths
matfunktion skapat tre tvarsektioner pa gatan som tillsammans amnar att skapa en
helhetsbild av gatan. Att géra matningar géallande rumsférdelningen pa plats skulle
vara en osdker uppgift med trafik i rorelse, darav beslutet att gora de digitala
platsbesdken. Méatfunktionen &r inte ett perfekt verktyg men i detta ssmmanhang &r
inte 100 procentig precision relevant, utan tvérsektionernas huvuduppgift ar att
skapa en uppfattning om gaturummet och rumsférdelningen pa Hornsgatan idag.

Tvarsektionerna ska alltsa ge en kansla for gaturummet — darfor har dessa blivit
smatt justerade for att ge en realistisk helhetsbild av gatan. Om sektionen &r
placerad 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. Men om sektionen
ar medvetet placerat i det utrymmet mellan traden, och visar cykelstall i stéllet
skulle det ge fel intryck att gatan &r dystrare &n vad den faktiskt &r. Darfor har
tvarsektionerna smatt anpassats for att ge en realistisk avspegling av gaturummet.

| stéllet for tvarsektioner Overvégde jag att gora 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 vad jag har tillgangligt och tvarsektionerna duger mer an vél i denna situation —
men vart att notera.

3.2 Litteraturstudier

Syftet med litteraturstudierna &ar att insamla material och information géllande
cykelvanlig infrastruktur. Design handboken fér cykling av CROW (2016) anvands
som huvudkalla och varit till stor hjalp i utformningen av en cykelvanlig gata. Den
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har dven anvants for att identifiera brister i dagens utformning da boken lyfter
aspekter som &r negativt for cykelvanlighet. Aven andra kallor har anvénts for att
komplettera och starka informationen fran CROW, sasom (Johansson et al. 2020)
som behandlar parkeringspolitiken i Stockholm och hur denna bor andras for att
leda utvecklingen for hallbara stadstransporter. Eftersom CROW ar en nederlandsk
myndighet dar vaderférutsattningarna skiljer sig fran det svenska klimatet har andra
kallor kompletterat aspekten av vintercykling, dar vintercyklingens huvudstad,
Uledborg, har anvénts som huvudexempel.

Vidare har statistik fran Transportstyrelsens olycksdatabas Strada kunnat starka
pastdenden om bristande sékerhet pd Hornsgatan. Denna information ar inte
tillgdnglig for privatpersoner men har inskaffats med Transportstyrelsens
godkannande. Statistiken beror cykelolyckor pa Hornsgatan 2016-2023 och anger
grad av olycka, inblandade parter samt vilken del av gatan som olyckan har skett.
Detta har varit till hjalp for att identifiera var i gaturummet olyckorna sker och hur
utformningen brister.

16



4. Resultat

| resultatet presenteras tvarsektioner och lasaren far bekanta sig med utformningen
pa Hornsgatan. Principerna for cykelvanlighet enligt CROW appliceras i
sektionerna for att avgora huruvida gatan &r fientlig for cyklister. Darefter lyfts
konkreta metoder och strategier for att gora en gata mer cykelvénlig. Avslutningsvis
tillampas dessa atgarder pa dagens utformning och nya tvérsektioner presenteras,
med en cykelvanlig utformning.

4.1 Hornsgatan idag

Den 2 km langa gatan varierar i utformning mellan olika intervall — darfor har jag
tagit fram tre olika tvérsektioner som ska ge en réttvis helhetsbild av gatans
utformning och rumsférdelningen.

300 600 900 m
[ | | | LANTMATERIET

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

Figur 3. Fordelning av tvérsektioner.
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Figur 4. Tvarsektion 1.

Omgiven av livsmedelsaffarer, restauranger och butiker ar detta en av de livliga
delarna av Hornsgatan (se figur 4). Med korfalt upp till 3,6 meter och
gatuparkeringar, ockuperar bilen 56 procent av gatan och det ar tydligt att bilen
dominerar gaturummet. Samtidigt har gaende, cykKlister, trad, cykelstall,
busshallplatser mm, endast 10,4 meter att samsas om. Cykeln ar begransad till
endast 2,6 meter av den totala 24 meter breda gatan. Enbart gatuparkeringen har
mer utrymme &n bade cykelfalten sammanlagt — 2,8 m jamfort med totala 2,6 m.
Aven de ~ 4 meter breda trottoarerna kan kannas tranga nar de behover dela
utrymmet med trdd och cykelstall.

Tvarsektion 2

Figur 5. Tvéarsektion 2.
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Denna tvérsektion (figur 5) &r i k&rnan av Hornsgatan, omgiven av attraktiva
klassiska byggnader, hotell, restauranger, barer och andra butiker. Med bilfiler pa
3,4 meter samt gatuparkeringar ockuperar bilen 53 % av hela gaturummet.
Cykelfalten & marginellt bredare har, 3,0 meter av totala 23 meters gatan. Aven har
tvingas cyklister manévrera mellan parkerade bilar och bilar i fart — men nu pa bada
sidorna. Positivt har &r att vissa gatuparkeringar ar ersatta av uteserveringar eller
cykelstall. Daremot &r majoriteten av detta utrymme dominerat av gatuparkeringar
— vilket syns i tvarsektionen.

Tvarsektion 3
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Figur 6. Tvarsektion 3.

Denna tvarsektion (figur 6) befinner sig den lugnare del av Hornsgatan och kénns
mer som en genomfartsgata. | kontrast med tidigare tvarsektioner ar den
kommersiella verksamheten begrénsad till vanstra sidan av gatan och innefattar
bland annat barer, kontor, restauranger och kliniker. Med totalt fyra bilfiler samt
tvd gatuparkeringar, dominerar bilen gaturummet med 52 % av totala ytan.
Cykelvagarna ar nagot storre har men med en gatubredd pa 35,5 meter undrar man
om 3,7 meter ar tillracklig pa en sadan stor gata. Positiva andringar har &r att cykeln
ar nu separerad fran den centrala vagbanan och ar darmed mer skyddad fran
biltrafiken — férutom vid korsningar, dér cykelvégen abrupt slutar och ansluter till
bilvéagen.

*Slutligen har vi en hybrid pa tvarsektion 3. Eftersom arbetet ar avgransat till tre
tvarsektioner fick denna utelamnas, men jag vill anda lyfta fram den da det &r en av
de farligare utformningarna pa hela Hornsgatan. Strackan ar nastan identisk till
tvarsektion 3 (figur 6) — men i stéllet &r cykelvagen placerad mellan korfaltet och
parkerade bilar, helt oskyddat, sasom i sektion 2. Hastighetsgransen &r 50 km/h och
bilar har breda korfalt utan nagra hastighetsbegransande atgarder. Orsaken till att
denna tvarsektion inte har blivit vald &r for att den férekommer i mindre omfattning
an de andra tre sektionerna. Utformningen bor daremot, sasom de andra
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sektionerna, forandras for att forbattra cykelvénligheten. Atgarder &r detsamma
som foreslas senare i kapitlet 4.2 Hur gatan kan bli cykelvinlig”

4.1.1 Hornsgatan och kraven for cykelvanlig infrastruktur

Tvarsektionerna ska hjalpa att avgora hur utformningen pa Hornsgatan relaterar till
principerna for cykelvénlig infrastruktur enligt CROW. Dessa principer
presenterades tidigare i bakgrunden och innefattar: sékerhet, sammanhallning,
direkthet, komfort och attraktivitet.

Sakerhet

Dagens utformning har allvarliga brister i sdkerheten for cyklister, sarskilt
tvarsektion 1 & 2. Har ar cykelvédgen placerad intill bilbanan dar fordon passerar
tatt intill cyklisten. Hastighetsgransen ar 30 km/h men eftersom filerna ar sa stora
och det saknas hastighetsdampande atgarder &r det rimligt att anta att hastigheten
kan &verstiga detta och goéra det riktigt obehagligt for cyklisten. Det ar
nddvéndigtvis inte hastigheten som gor detta farligt men hur tatt intill cyklisten
passeras - pa grund av det smala cykelfaltet och dess placering. Att cyklister ska
dela korbanan med hastigt passerande fordon utan ndgon typ av separation eller
skydd &r hogst olampligt. Har maste cykelvagen separeras eller ges mer utrymme
fran bilarna. Statistik fran Strada visar att 46 av 174 dokumenterade olyckor pa
Hornsgatan har skett pa vagbanan (Transportstyrelsen, 2024), vilket ar en orimligt
hog siffra. Raka strackor dr den tryggaste delen av vagen dér inga olyckor ska
behdva intraffa. Detta ar en allvarlig brist och ar undermaligt att inget har gjorts for
att atgarda detta. Utover det ar placeringen av cykelvagen och det tillgangliga
utrymmet kritiskt for den upplevda sakerheten och kan vara en anledning att manga
avstar fran att cykla har.

68 av 174 dokumenterade olyckor sker vid gang- och cykelbana
(Transportstyrelsen, 2024). Denna statistik upplever jag som missvisande da i
princip den enda strackan dar cyklister och gaende é&r intill varandra &r tvarsektion
3, som inte alls ser ut som en sékerhetsrisk. Dessutom innehar trottoaren en separat
statistik medan nagon form av cykelvag saknas helt och hallet. Enligt min tolkning
syftar denna statistik pa cykelvagen i helhet, alltsa inklusive tvarsektion 1 & 2 (samt
resterande strackor), och har nodvéandigtvis inte nagot med gangbanan att gora.
Oavsett ar detta nagot som brister i rumsfordelningen och det &r a&nnu mer tydligt
att ndgot maste andras for att forbattra sakerheten for cyklister.

Strada visar att 57 procent av dokumenterade olyckor pa Hornsgatan &r

singelolyckor, alltsa dar en ensam cyklist ar inblandad. Det ar logiskt att majoriteten
av dessa intraffar pa cykelvagen, dar cyklisten oftast befinner sig. En potentiell
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orsak for dessa olyckor ar vagunderhallningen. En brist pa kunskap samt
negligering av Stockholm stad och entreprendren for vagunderhall innebér att
cykelvagar ar tackta med grus, is och sno sa lange som fran forsta snon till 15e maj
(Stockholms stad, 2024). Dessa utgor hinder for cyklisten och i kombination med
det begrénsade utrymmet utsatter detta cyklisten for farliga situationer. Gruset
maste tas bort tidigare dn detta da den utgor en allvarlig skaderisk pa torra gator
(LiBner et al. 2023). Igen ar detta bevis pa hur utformningen brister samt att
vagunderhallningen maste prioritera cyklister mer. Mer om detta i kapitlet 4.2.4.
Vagunderhallning.

Korsningarna ett stort problem pa i princip hela Hornsgatan, géller for alla 3
tvarsektioner. Markeringar for cykelfalt eller cykelbanor slutar abrupt och cyklister
tvingas kora oskyddat mellan fordon. Planskilda I6sningar ar svart att l6sa mitt i
stan, med hansyn pa utrymme. Daremot maste nagon atgard tas da nutida situation
ar en allvarlig risk for cyklister. 53 av 174 dokumenterade olyckor sker vid
korsningar (Transportstyrelsen, 2024).

Sammanhallning

Folk ska kunna ta sig fran punkt A till B. Darfér behéver en stor gata som
Hornsgatan kunna transportera cyklister som passerar gatan — vilket den gor. Det
den inte lyckas med déaremot ar att erbjuda en séker och trevlig passage. Darfor ar
det rimligt att anta att en del cyklister garna undviker denna stracka for att de inte
kanner sig trygga. For dessa personer, till exempel barn, &r gatan inte en del av
cykelnatverket, utan blir en psykologisk barriar (CROW, 2016). Gatan blir darfor
nagot de undviker och gatan brister inom kravet for ssmmanhallning.

Direkthet

Sasom i sammanhallningen brister dven direktheten har da gatan upplevs som
osaker for cyklister och en vag man garna 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 prioriterar direkthet eller rorligheten for
cyklister och gdende. Dessa har samma villkor som bilarna och maste vanta vid
trafiksignaler for att korsa gatan. Fordréjningarna forlanger pendlingstiden, och
cykeln blir mindre konkurrenskraftig.

Komfort

Bekvam cykelinfrastruktur bor sékerstélla att cyklister upplever minimala stopp
eller olagenheter. Det gors inte pa Hornsgatan och cyklister utsatts for hoga
bullernivaer, frekventa stopp vid trafiksignaler och har stor brist pa utrymme vid
tvarsektion 1 & 2. Sasom namnts tidigare ar gruset en sakerhetsrisk men éven en
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olagenhet som forsamrar komforten. Daremot ar gatan fri fran onddiga
hoéjdskillnader, vibrationer, sprickor och opassande lutningar.

Attraktivitet

| stort sett skulle jag s&ga att Hornsgatan &r en attraktiv gata, men att det brister i
manga aspekter. Det som gor den attraktiv ar bland annat livligheten fran den
kommersiella verksamheten och sekelskiftesbyggnaderna. Gatan i sig & mindre
attraktiv och jag vill lyfta gatuparkeringarna, spridda 6ver i princip hela 2 km
strackan, som en bidragande faktor. De tar upp mycket utrymme i gaturummet som
I stéllet hade kunnat mobleras med trad, bénkar, uteserveringar eller annan gronska.
Sarskilt tvarsektion 3 brister har, da den kommersiella verksamheten ar begransad.
Den svaga maobleringen tillsammans med den breda bilvagen resulterar i en gleshet
som ger intrycket av en motorled, vilket inte ar trevligt att cykla jamsides med.

Mellan 2011 och 2014 planterades 175 Ginkgotrad langs Hornsgatan (Stockholms
stad, 2011). Beslutet av ginkgo beror férmodligen pa tva faktorer. Ginkgon har en
god formaga att rena luften fran fororeningar fran motortrafiken, som ar ett aktuellt
problem pa Hornsgatan (SLB-analys, 2024). Dessutom ar variationen pa stadstrad
valdigt begransad i Stockholm och ginkgon hjalper att skapa en variation fran alla
lindar. Tradvalet ar lampligt, men en stor gata som Hornsgatan hade definitivt
gynnats av mer gronska an vad ginkgon kan erbjuda.

4.2 Hur gatan kan bli cykelvanlig
4.2.1 Dimensioner och separation

Bilutrymmet maste reduceras for att sanka bilarnas hastighet. CROW skriver att vid
gator dar cyklister inte kan separeras fran motorfordon bor hastigheten reduceras
till 30 km/h. Om det finns gatuparkeringar ar det &nnu mer bradskande att vidta
dessa dtgarder. Det racker daremot inte med att dndra hastigheten, utan
hastighetsdampande atgarder maste tas, t.ex. genom att drastiskt minska utrymmet
for bilarna.

De rekommenderade matten pa cykelvagar ar baserade pa principen att vagen alltid
ska vara tillrackligt bred for att tva cyklister ska kunna cykla jamsides. Detta kan
vara pa grund av den social aspekten, en vuxen som vill cykla jamsides med sitt
barn for sakerhet, eller om en cyklist vill passera en langsammare cyklist.
Cyklisterna ska kunna anvéanda cykelvéagen sékert och behagligt utan att uppleva
kanslan av att vara i vagen eller stress av motordrivna fordon. CROW lyfter hur
forskningen visar att bredden pa en cykelvag ar avgorande i séttet bilar passerar
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cyklister. Bredare cykelvagar resulterar i avstand som ar stérre vid passering och
darmed en forbattrad sdkerhet samt upplevd sakerhet hos cyklisten (CROW, 2016).

Vad detta innebar i konkreta termer &r att den optimala bredden pa ett cykelbanan
ar mellan 1,7 — 2,25 m bred, beroende pa hur mycket utrymme som finns
tillgangligt. Dessa matt inkluderar inte markeringar eller kantstéd som ska skydda
cyklisterna. Kantstod eller pollare kan anvandas som fysiska separatorer mellan
cykelvagen och korfaltet, och skyddar cyklister fran motortrafiken. Nackdelen &r
daremot att dessa kan orsaka olyckor samt vara hinder vid sndrgjningen. Darfor bor
dessa endast anvandas om det anses vara nodvandigt (CROW, 2016).

Vidare &r det viktigt att cykelvagen ar tydligt markerad, vilket traditionellt gérs med
rod asfalt, men kan ha vilken farg som helst. Detta skapar en medvetenhet om
cykelns nérvaro och utgor ytterligare ett skydd for cyklisten. CROW (2016) skriver
att en bra cykelvdg &r karaktariserad av: tillracklig bredd, rod farg samt
cykelsymboler.

4.2.2 Gatuparkering

Handboken forklarar hur gatuparkering &r olampligt i samband med cykelvégar.
Parkerade fordon ar inte bara hinder men presenterar dven en fara néar dorrar 6ppnas.
Sjalva parkeringsmandvern presenterar ytterligare hinder och fara for cyklister
(CROW, 2016).

| artikeln A pathway for parking in line with the Paris Agreement skriver
(Johansson et al. 2020) hur parkeringspolitiken i Stockholm inte &r styrd mot den
framtid dar stadstransporter uppfyller klimatmalen, bland annat Parisavtalet.
Forfattarna lyfter hur tillgangligheten av parkeringsplatser bidrar till 6kad
bilanvandning och darmed hogre koldioxidutslapp. Vidare illustrerar artikeln hur
ett skifte i parkeringshanteringen ar nédvandigt for att vara i linje med de nationella
klimatmalen. Atgédrder inkluderar bland annat borttagande av 60 000
parkeringsplatser samt tillhandhallande av alternativ. mobilitets- och
tillganglighetsservice, sasom kollektivtrafik och delad transport.

Artikeln lyfter en studie som visar att méanniskor &r generellt positivt installda av
borttagning av parkeringsplatser, om utrymmet anvénds for nagot annat. Flera
stader runtom i varlden har insett att dessa atgarder nodvandigt for att stalla om till
mer hallbara transportmedel. Bland annat Paris och Amsterdam gor idag stora
insatser for att ta bort gatuparkeringar och ge plats at trad, uteserveringar,
cykelbanor och bredare trottoarer (Johansson et al. 2020).
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4.2.3 Korsningar

Korningar kan vara ratt komplexa men i grunden handlar det om att forenkla for
cyklisten och att fa ner hastigheten hos motorfordonen. (CROW 2016) lyfter hur
hastigheten ar en central orsak till manga olyckor och varfor fordonen inte hinner
reagera for att bromsa in. Korsningar som &r farliga eller svara att korsa samt
cykelvagar som abrupt slutar och tvingar cyklisten att ansluta till bilvdgen ar den
svaga lanken i alla cykelnatverk (Krizek & Roland, 2005). Korsningar kan goras
sakrare om cyklisterna gers foretrade eller har separerade cykelbanor fran
motortrafiken (CROW, 2016).. Eftersom cyklisten ar en oskyddad trafikant ar det
viktigt att utformningen underlattar och skyddar dessa for god rorlighet.

Utformningar kan se ut pa olika sétt da varje korsning ar unik. Daremot vill jag
lyfta tva olika korsningar som signifikant kan 6ka sékerheten. Upphdjda korsningar
kan minska hastigheten pa fordon, vilket minskar antalet och allvarlighetsgraden i
krockarna (Kekez et al. 2022). En studie i Nederlanderna visade en reduktion pa
antalet olyckor med 70 procent efter inforandet av upphdjda korsningar (Makwasha
och Turner, 2017). Till att borja med sker en upphdéjning (vita rampen i figur 7) som
tvingar motortrafiken att sakta ner. Hojningen sker i samma niva som trottoaren
vilket formedlar visuellt att Iangsam trafik har foretrade. For att forstarka detta kan
vagunderlaget andras fran asfalt till markplattor, for att matcha trottoaren. Aven
detta paverkar hastigheteten, exempelvis kan ibland stenplattor i monster anvandas,
som vibrerar vid fortkdrning. Pa sa satt skyddas bade gaende och cyklister vid
korsningar (Global Design Cities Initiative, u.d.).

Figur 7. Upphdjd korsning.
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Denna utformning har dock sina begransningar och kan bli farligt om den anvands
vid fel situation. Ett problem for cyklister i den upphdjda korsningen é&r
vanstersvangen, dar det enda skyddet &r de hastighetsbegransande atgarderna. Om
cyklisten inte &r bekant med trafikregler kan denna gora en vénstersvéng och korsa
motande trafik och orsaka en olycka. Olyckan kommer troligtvis vara lindrigare pa
grund av den laga hastigheten som bilarna tvingas kora i, men en olycka hur som
helst. Darfor ar denna typ av korsning lamplig vid sma korsningar, dar mangden
biltrafik inte &r sa stor.

En annan korsning som har flera skyddsatgarder at cyklister och sett stor framgang
i Nederlanderna ar denna (figur 8). Det ar en saker korsning som tar flera atgarder
for att skydda cyklister och deras rérlighet (Bicycle Dutch, 2011). | en jamférande
studie gav den skyddade korsningen den hogsta nivan av upplevd sékerhet.
Beddmningen bestod av upplevd sakerhet, begriplighet och komfort (Friel et al.
2023). Till exempel kan cyklisten undvika den farliga vanstersvangen genom att
korsa vagen rakt 6ver tva ganger, se figur 8. Har kan trafiksignalerna programmeras
for att koordinera gront ljus for denna vénstersvang och undvika att cyklisten
behdver vanta for gront i tva olika situationer. Detta kan dock vara svart att realisera
da det inte gar att avgora om en cyklist ska rakt fram eller géra en vénstersvang.
Vidare ar korsningen utformad sa att cyklister kan gora en hogersvang vid rott
trafikljus. Eftersom cykelvéagen ar separerad och undviker att korsa nagot korfalt
kan rorligheten for cyklister forbattras med fria hogersvangar. Ytterligare en
skyddsatgird dr sd kallade “traffic islands” som dr placerade i korsningen och
separerar cykelvagen fran biltrafiken. Dessa ar upphojda delar av vagen med
kantsten som tvingar motorfordon att sakta ner och ta ut svangen for att undvika att
kora Gver denna. Dessa skapar en fysisk barriar som skyddar cyklisterna fran
biltrafiken. Utseendet och storleken pa dessa refuger kan variera och vara betydligt
mycket storre an bagarna som illustreras nedan (Bicycle Dutch, 2011).
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Figur 8. Skyddad korsning som illustrerar séker vanstersvang.

Risken med denna utformning ar att den formedlar visuellt att cyklisten ska halla
sig undan fran korfaltet och att bilar ar berattigade till allt utrymme som inte ar
cykelvéag. Det ar dock en effektiv och saker utformning pa korsningar och kan
signifikant oka sakerheten, for samtliga trafikanter, bilforare, cyklister och
fotgangare. Varje situation &r unik och denna utformning &r anpassbar till specifika
korsningar och dess storlek. Denna &r dock framforallt passande vid storre
korsningar, dar kraven for bilfloden ar storre. Vid sma korsningar kan denna
utformning i stéllet vara begransande for cyklistens rorlighet.

Korsningar ar komplicerade och detta avsnitt beror endast évergripande idéer och
utformningar. Det finns manga detaljer som inte & med i illustrationerna, sasom
hajtander som illustrerar vajningsplikt, overgangstéillen och trottoarer. Dessa
utformningar ar inte heller strikt begransatill dess utseende, utan bor anpassas till
den specifika korsningen. Exempelvis skulle man kunna kombinera aspekter fran
bada dessa aspekter och implementera dessa pa Hornsgatan. Upphdjningen fran den
forsta korsningen, figur 7, hade kunnat kombinerats med refuger och den sdkra
vanstersvangen fran den skyddade korsningen, figur 8.

Viktigt att notera &r att trafiksignaler endast &r nddvéndigt vid korsningar med
relativt stor méngd biltrafik. Korsningar med endast cyklister har visat sig klara
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navigera korsningar utan nagra problem alls. I Nederlanderna anvander man ofta
en l6sning som okar trafikflodet véasentligt, genom att ge cyklister i alla riktningar
gront samtidigt. Darfor kan det vara relevant att sa smaningom gora sig av med
trafiksignaler, i samband med utfasningen av personbilar.

4.2.4 Vagunderhallning

Allméant om vagunderhallning

CROW (2016) skriver hur vagunderhallningen &r en viktig del av en cykelvanlig
infrastruktur. En bra cykelvag ska vara jamn, ha bra grepp och véldrénerad. Detta
innebar att vagen behover vara fri fran sprickor och andra ojamnheter, fri fran is,
snd och grus samt vara hojdsatt sa att inget staende vatten kan frysa till is. Det som
betraktas som ett litet hinder for biltrafiken kan innebdra allvarlig skada for
cyklister.

Studier har konstaterat att det & manga olika forhallanden som paverkar hur
bekvamt och enkelt det &r att resa via cykeln och huruvida man véljer att anvanda
andra transportsatt. Under vanliga sommarférhallanden rapporteras gropar och
ojamnheter, sand, grus och glassplitter som de mest problematiska. Under vintern
handlar det om dalig snérojning (Aasvik och Bjgrnskau, 2021).

Vintervaghallning och Uleaborg

Under denna rubrik forklaras vikten av vintervaghéllning for att skapa forutséttningar for cykling
under vinterhalvaret. Uledborg, Finland, anvands som exempel och metoder de anvander tas upp.

Uledborg eller Oulu ar Finlands femte storsta stad och ar en av Nordeuropas bésta
cykelstader. Med ett klimat likt Stockholms, ar Uledborg kant som vintercyklingens
huvudstad i varlden. Ungefér 12 procent av alla resor under vintern gérs med cykeln
(Steensig, 2021). Detta ar mer an andelen cykelresor som gors under hela aret i
Stockholm, 10 procent (Region Stockholm, 2024). Trots tuffa och kalla vintrar har
staden bevisat att daligt vader inte behover begransa cykling som ett anvéandbart
transportsatt (Pratte, 2011).

I en jdmforande studie besoker den kanadensiska stadsplaneraren Not Just Bikes
Uledborg och forklarar hur befolkningen kan cykla aret om trots temperaturer under
-20 °C. Med klipp som demonstrerar slaende skillnader i bra och dalig
vintervaghallning framstar Uledborg som exemplarisk (Not Just Bikes, 2021). 1 en
artikel framkommer det att Timo Peral& och Pekka Tahkola haft en central roll for
vintercyklingen i Uledborg. | denna forklarar Timo Peréla att det inte ar kylan som
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far folk att cykla under vintern och lyfter Uledborg som exempel, dér cyklingen
haller sig konstant tills temperaturen understiger -20 °C. Aven da & minskningen
marginell, endast 15 procent (Jaffe, 2016).

| stallet ar det kvaliteten pa cykelnatverket och hur val denna underhalls under
vinterhalvaret som styr detta (Jaffe, 2016). Med 875 km av separerade cykelbanor,
placerade i 6ppna gronomraden och minimalt med trafiksignaler och korsningar
med bilar &r det tydligt att staden har ett starkt cykelnétverk (Not Just Bikes, 2021).
Men detta hade inte varit tillrackligt utan vintervaghallningen. Det dr denna som
utmarker staden och har varit nyckeln till deras framgang. Aasvik och Bjgrnskau
(2021) skriver att aven om infrastruktur ar nédvandig for en sdker och trevlig
cykeltur, ar korrekt och prioriterad underhall ocksa en forutsattning for att gora
cykling mer attraktivt och tillgangligt for fler ménniskor

| en video forklarar Pekka Tahkola hur kraven ar strikta och foljs noggrant av
entreprendren. Cykelvagarna ska plogas senast tre timmar efter tva centimeters
snofall och blir plogade flera ganger om dagen om nodvandigt. Efter plogningen
ska cykelvéagen vara fri fran 16s sno, slask och annat som kan stora cykeltrafiken.
Staden kan uppréatthalla en god standard pa vagarna med en speciell teknik. Genom
att packa snon hart, fri fran is och grus, forklarar Pekka Tahkola, att staden sallan
behover anvanda végsalt eller grus. Med plogbilens tandade blad l&mnas
cykelvagen hart packad och monster pa ytan erbjuder stabilt grepp som &r trivsam
att cykla pa (Tahkola, 2022). Bade Pekka Tahkola och Harri Vaarala, trafikingenjor
i Uleaborg, lyfter hur plogforarna ar skyldiga att sjalva cykla pa rutterna. Detta har
signifikant forbattrat kvaliteten och forsett arbetarna med forstdelse och
engagemang for plogningen (Steensig, 2021).

Staden inser alltsa att cykelbanorna ar en viktig del av infrastrukturen som hjalper
folk att navigera runt sin vardag. De vill inte att cyklister ska behéva anpassa sina
rutiner och val av transport bara for att det har snoat. Trots att underhallet kan vara
dyrt och komplicerat forklarar Harri Vaarala hur staden tjanar pa det. Inte nog med
att utslappen minskar och att invanarna blir friskare visar en kalkyl fran Helsingfors
att for varje euro som satsades pa cykling skulle staden fa fordelar till ett varde av
atta euro (Steensig, 2021).

4.3 Alternativ utformning av Hornsgatan

Denna alternativa utformning skapar forutsattningar for en cykelvanlig miljo
samtidigt som andra aspekter tas i hansyn. Exempelvis behalls placeringen av
befintlig mobleringszon, sasom trad, trots att en fordelaktig utformning hade
placerat dessa mellan cykel- och bilvagen. Pa sa sétt hade cyklister varit fysiskt
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separerade fran motorfordon med trad, vaxtbaddar och andra mébler. Men denna
utformning hade krévt stora insatser som inte ar proportionerligt till férdelarna. Vid
planering och anlaggning av en ny gata vore det forstas fordelaktigt att separera
cykelbanan fran korféaltet med en mobleringszon.

Vidare ges motorfordon fortfarande utrymme, da utformningen ska vara rimlig och
realistisk nog for att kunna utforas. Begréansandet av ett transportmedel, personbilar,
innebdr att strackan behdver kompletteras med alternativ transport. Cykeln ar en av
dessa men har bor dven den kollektiva trafiken forstarkas. Hornsgatan &r en lang
och rak stracka pa en livlig gata med mycket folk i rérelse. Dessa ar forutsattningar
som lampar sig perfekt for en sparvagn, som smidigt kan stanna och accelerera i
vag till nasta stopp. | tvarsektionerna ar sparvagnen inte placerad men hade kunnat
samexistera pa korfaltet med motorfordonen. Strackan har tidigare varit trafikerad
av sparvagnar, men togs bort da dessa betraktades som hinder for biltrafiken.
Huruvida sparvagnen hade kombinerats med den upphojda korsningen ar nagot jag
inte lyckats hitta litteratur om och definitivt nagot att tanka pa.

Majoriteten av gatuparkeringar tas bort. Detta friar upp utrymme som kan moblera
gatan med bland annat uteserveringar, bankar, cykelstall, bredare cykelvégar och
regnbéddar. Utrymme for lastzoner kan bevaras men dven dessa leveranser kan
utforas med sa kallade cargobikes eller lastcyklar. Dessa tar upp mycket mindre
utrymme och harmoniserar battre med 6vrig trafik jamfort med stora klumpiga
lastbilar. Med denna nya gatuutformning kommer sékra cykelleveranser att
garanteras och foretag kan 6verga till hallbara leveranssatt.

Utformningen bevarar uteserveringar da dessa ar viktiga for stadslivet, och funkar
annu battre nar bilar tvingas kora langsammare (&nnu battre utan bilar alls).
Déaremot &r det viktigt att uteserveringarna inte ar for hoga sa att det stor
siktlinjerna. For sékerhetsskél bor inte serveringarna skymma trafiken, vilket det i
vissa fall gor idag. Dessutom bor sidan ndrmast vagen varit statiskt befést i marken
for att undvika att utgdra hinder for cykelbanorna. Om de &r fasta i marken kan t.ex.
inte stolarna dras ut pa cykelvagen. Alternativt kan trottoaren breddas och
uteserveringarna placeras pa denna i stallet.
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Figur 9. Tvéarsektion 1, cykelvanlig utformning.

Den storsta skillnaden i figur 9 ar korfalten som reducerats fran 10 meter till 5,8
meter i bredd. Trots det ar korfalten dimensionerade for att tva lastbilar ska kunna
passera genom gatan (CROW, 2016), utan att kdra in pa cykelbanan. Vid behov
hade detta kunnat 6ka upp till 6,8 meter och separationen fran cykelbanan hade da
varit 0,5 meter. Vid en sadan atgard hade det varit nédvandigt att Overvaga fysisk
separation med till exempel pollare. Fysisk separation hade &ven kunnat tillampas
i denna utformning, men bor undvikas om det inte anses vara nddvandigt (CROW,
2016).

| denna utformning (figur 9) &ar det viktigt att mittlinjen inte & markerad pa
korfalten. Detta ar for att man inte vill begransa motorfordon innanfor korfaltet. |
stallet vill man att bilarna vid lampligt tillfalle ska ta friheten att delvis kora ut pa
motsatt korfalt for att passera cyklister med god marginal (CROW, 2016).

| figur 9 &r gatan moblerad med trdd, bank och en regnbddd. Dessa varierar
sjalvklart och &r endast ett exempel pad hur gatan kan forbattras med dessa
forandringar. Farre personbilar innebdr mycket mer utrymme for annat i
gaturummet, som signifikant forbattrar intrycket av en gata. Andra mébleringar
som bor féorekomma ar uteserveringar, cykelstéll, handikappsparkering, mm. Alla
varianter av dessa ar en forbattring fran dagens utformning, som ar dominerad av
gatuparkeringar.

En risk med denna utformning &r hur lastbilar ska parkera vid angéringsplatser. Om
parkeringen placeras i mdbleringszonen innebdr att denna maste korsa Gver
cykelbanan, vilket innebéar en stor sékerhetsrisk for cyklister. Darfor ar det kritiskt
vid en angoringsplats att cykelbanan forskjuts ut mot kanten och placeras i
maobleringszonen i stallet, se figur 9. Pa sa satt undviker lastbilar att korsa
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cykelbanan och kan parkera dér cykelbanan ar placerad i tvarsektionen. Detta ar
onekligen en brist i utformningen och &r ett exempel pa varfor det ar kritiskt att
separera cykelbanan fran korfaltet. Vid leverans med lastcyklar kravs inga atgarder.

Tvarsektion 2

22.80

Figur 10. Tvérsektion 2, cykelvénlig utformning.

Den storsta skillnaden i figur 10 &r borttagandet av gatuparkeringarna som har gett
utrymme till en stérre mobleringszon samt cykelfélt. Denna &r méblerad med bland
annat uteserveringar som enligt forslaget ar upphojt till trottoaren. Eftersom
behovet av att vara tillgangligt for bilar inte langre ar aktuellt kan uteserveringarna
med fordel bli en del av trottoaren.

Korfalten har reducerats fran 6,8 meter till 5,5 meter. Annu &r de dimensionerad for
tva lastbilar, &ven om det skulle vara trangt. Forhoppningsvis kan det vara en
motivation for manga att Overgad till mer hallbara leveransmetoder, sasom
lastcyklar. Aven har hade kérfalten kunnat 6kat till atminstone 6,0 meter, vilket gor
det aktuellt for fysisk separation med pollare eller kantstod. Aven har bor mittlinjen
inte markeras ut pa korfalten da motorfordon ska kunna passera cyklister med god
marginal.

Just i denna sektion ar det speciellt aktuellt att 6vervéaga pollare eller liknande fysisk
separation. Eftersom separationen fran korfalten ar minimala hade pollare gett ett
fysiskt skydd som hade forbéattrat sakerheten samt den upplevda sakerheten for
cyklister. Pollare kan forsvara for vintervaghallningen men véger upp det med en
forbattrad sékerhet. FOr detta finns det pollare som &r avtagbara och kan forflyttas
vid plogning.
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Tvéarsektion 3

Figur 11. Tvarsektion 3, cykelvanlig utformning.

| detta forslag ar utformningen vasentligt annorlunda, se figur 11. Det sker en
drastisk reducering i korfaltens bredd fran 18,3 meter till 6,0 meter, dar &ven
gatuparkeringar tas bort. Denna sektion hade kunnat se annorlunda ut och
fortfarande vara cykelvanlig. Daremot utnyttjas utrymmet fran biltrafiken till férdel
da det ersatts med gronska, gatumobler och bredare cykelbanor och trottoarer.
Cykelbanorna ar nu fullstandigt separerade fran motortrafiken, med trad som fysisk
separation. Dimensionen pa cykelbanan Okas till 3,0 meter. Detta ar inte
nddvéndigt, men en lyx som definitivt gynnar cyklisten och dennes upplevelse.

Fyra korfalt hade utan problem kunnat bevaras, tva i respektive riktning. Daremot
hade detta endast uppmuntrat till att vélja bilen som transportmedel, och en ¢kad
biltrafik hade blivit resultatet. | stallet reduceras utrymmet for bilar drastiskt och
prioritet ges till gdende och cyklister.

En vasentlig del av utrymmet ges till en ny tradallé, med 4,5 meters bred vaxtbadd,
pa vardera sida av korfalten. Dessa stora dimensioner, i kombination med en
minskad belastning fran motortrafiken innebér stort potential for att vaxa stora trad
har, som kan hjalpa att reducera buller och luftféroreningar, omhanderta dagvatten
samt skapa en trevligare miljo. Déarfor skulle det eventuellt vara aktuellt att
dvervaga annat tradval an ginkgon, till ndgot som ar mer snabbvéxande. Vid en
sadant beslut ar det viktigt att ta hansyn till det estetiska intrycket.

Ett annat alternativ vore att ha tva dedikerade sparvagnsbanor, en i varsin riktning.
Med tanke pa den stora mangden utrymme skulle det ha kunnat realiserats utan att
vasentligt paverka utformningen i figur 11. Genom att reducera den nya tradallén
fran 9,0 meter i bredd till 6,0 meter samt sma justeringar av cykelbanan- och
trottoarens bredd skulle upp till 7,0-8,0 meter frigéras utan problem. Funktionerna
hade kunnat bibehallas och dessutom hade tva nya sparvagnar getts prioritet for
rorligheten, tillsammans med cyklisterna och fotgangare.
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4.4 Konsekvenser

Fordelarna om cykling ar valdokumenterad. Det &r ett klimatvénligt transportmedel
som forbattrar folkhalsan, da det ar ett smidigt satt att fa in motion i ens dagliga
rutin. Farre bilar i gaturummet innebdr mer utrymme for gronska, vilket forser oss
med livsviktiga ekosystemtjanster. Eftersom manga av Stockholms gator, inklusive
Hornsgatan, hotas av 6versvamningar (Svensson, 2023) &r regnbaddar och gronska
I stadsrummet ett alltmer relevant &mne. Vidare ar det d&ven ekonomiskt fordelaktigt
med mindre bilinfrastruktur, som kostar samhallet extremt stora kostnader.

Fler gaende och cyklister innebér ett 6kat stadsliv samt 6kad kommersiell aktivitet
pa Hornsgatan. Detta ar nagot jag vill lyfta och nagot jag menar skulle forbéattra
livskvaliteten vasentligt for manga. Denna transformation och utfasningen av bilen
skapar forutsattningar for en stad som upplevs i mansklig skala. Staden blir mer
livlig med folk, och de méanskliga interaktionerna blir forstarkta nar man ar ute i
verkligheten. Idag &r man ofta begransad av ens bil, avskarmad fran omgivningen,
i ens egna lilla bubbla. Man brukar inte spontant svanga forbi en butik, utan dessa
passeras i snabb fart och gatuparkering behdver hittas innan. | ett cykelvénligt
samhélle kan man enkelt stanna upp och kika in en affar, stéta pa en bekant eller
beundra stadens utsmyckning. Staden 6ppnas upp for att upplevas och att levas i.
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5. Slutsats

| resultatet konstateras det att dagens utformning allvarligt brister i sdkerhet for
cyklister. Det handlar bland annat om cykelbanans dimensioner och placering,
franvaron av skyddsatgarder vid korsningar samt bristande vagunderhallning. Det
blir &nnu tydligare att Hornsgatan inte kan anses vara cykelvanlig ndr principerna
fran CROW appliceras. Det brister i manga aspekter och det &r tydligt vad som gor
Hornsgatan for en cykelfientlig miljo. Vidare foreslas forbattringsatgarder som inte
bara forbattrar sékerheten men hela upplevelsen som cyklist pa Hornsgatan. Dessa
atgarder omfattar bland annat storre bredd pa cykelvagen, avstand och separation
fran korfalten, borttagandet av gatuparkeringar, sakrare korsningar och vagar som
ar fria fran grus, sno och is.

Trots att detta arbete &r begransat till Hornsgatan ar resultatet inte begrénsat till just
denna gata. Resultatet kan appliceras i vilken gata som helst som behdver bli mer
cykelvanligt, men bor da anpassas for denna. Om Stockholm stad amnar bli en
ledande cykelstad behdver dessa principer appliceras i flera gator som handskas
med liknande problem for cyklister. For att Oka cyklingen maste staden
tillhandahalla ett cykelvanligt natverk som ar sakert, direkt, sammankopplat,
bekvamt och attraktivt. Metoder om utformningar och planering har utvecklats av
CROW, den nederlandska organisationen, under 60 ar och &r kritiskt referensverk
som inte bor negligeras.
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6. Vidare forskning

Sasom namnts tidigare har den alternativa utformningen tagits fram for att forbattra
cykelmiljon pa Hornsgatan i dagslaget. Utformningen har tagit hansyn till dagslaget
géllande biltrafikens popularitet. Detta innebdr att den alternativa utformningen inte
bor ses som ett slutgiltigt mal utan som en milstolpe att fasa ut personbilen fran
staden. Vi bor strava efter fortsatt positiv utveckling dar nasta steg inte tar nadgon
hansyn som helst till personbilar — endast personer med mobilitetssvarigheter och
aldre med tillstand.

Vidare ar utglesningen fortfarande ett problem och ett hinder for cykelvanliga
stader som inte berors i detta arbete. Fran min vistelse i Nederlanderna reagerade
jag pa de sa kallade P+R garagen och hur effektiva de var pa att halla personbilar
utanfor stadskdrnan. Dessa garage var strategiskt placerade utanfor innerstan med
goda forbindelser till stan. Detta gjorde det enkelt att resa med bil och darefter med
kollektivtrafiken ta sig den sista strackan in i stan, for en billig peng. Det vore
intressant att studera hur dessa skulle kunna implementeras i Sverige for att hjalpa
att reducera méngden personbilar i stadskérnan.
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