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Förord 
Följande examensarbete är utfört under tiden november 2006 till och med april 2007 vid 
Luleå tekniska universitet på uppdrag av Vägverket Region Stockholm. Syftet med 
examensarbetet har varit att studera alternativa hastighetsdämpande åtgärder till väggupp 
längs genomfarter i orter inom Stockholms län. Genom denna rapport avslutas 
examensarbetet på 20 poäng vilket även är det sista momentet på civilingenjörsprogrammet 
Samhällsbyggnadsteknik med inriktning samhällsplanering. 
 
Under examensarbetet har framförallt Per-Erik Wikström på avdelningen Trafiksäkerhet & 
Miljö vid Vägverket Region Stockholm samt Charlotta Johansson vid Luleå tekniska 
universitet varit till stor hjälp vilket jag tackar er för. Vidare har övrig personal på 
avdelningen Trafiksäkerhet & Miljö ställt upp och hjälpt till med insamlande av data, 
fältarbete och möten vilket uppskattats, tack. Peter Rosander vid Luleå tekniska universitet 
har bistått med data vilket underlättat arbetet, stort tack för detta. 
 
Sist men inte minst vill jag tacka min opponent Hanna Ahnlund som kommit med värdefulla 
synpunkter och kommentarer på rapportens utformning och dess innehåll. 
 
 
Stockholm den 13 april 2007 
 

 
 
 
 

Mikael Lyckman
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Sammanfattning 
Runt om i Stockholms län finns orter med varierande egenskaper vilket gör dem unika. 
Gemensamt för många av dem är dock att orterna har en genomfartstrafik vilken idag håller 
en hastighet som i många fall överskrider den skyltade hastigheten. Eftersom det i samtliga 
orter finns oskyddade trafikanter som i varierande grad har ett visst anspråk på att vistas bland 
fordonstrafiken, måste hastighetsdämpande åtgärder anläggas längs genomfarterna. 
Hastigheten i trafiken måste sänkas för att minimera krockvåldet som uppstår vid en eventuell 
olycka. En effektiv hastighetsdämpare är vägguppet vilken dock har den negativa effekten att 
komforten för tyngre trafik försämras. Följande examensarbete är således en studie av 
alternativa hastighetsdämpande åtgärder till vägguppet längs olika typer av genomfarter. 
Uppdragsgivare för examensarbetet har varit avdelningen för Trafiksäkerhet & Miljö vid 
Vägverket Region Stockholm. 
 
Examensarbetet baseras till stor del på tidigare utförda åtgärder längs genomfarter i Sverige, 
Norge, Danmark och till viss del Storbritannien. I stort använder samtliga länder samma typer 
av hastighetsdämpande åtgärder även om utformningen av dessa skiljer sig något från 
varandra. Projekten som studerats har haft varierande budget vilket medförde att vissa 
ombyggnationer haft tiotals miljoner kronor i kostnad medan andra åtgärder haft betydligt 
lägre kostnader.  
 
Studien av tidigare projekt visade på att när större ombyggnationer utfördes, anlades ofta 
portar vid infarterna till orterna. Med port menas en fysisk åtgärd t.ex. sidoförskjutning som 
förstärks upp med visuella åtgärder i form av skyltar, planteringar etc. Vidare användes på 
många platser avsmalningar av körbanan intill övergångsställen för att öka tryggheten för 
oskyddade trafikanter vid passage av vägen. I Storbritannien visade forskning att enbart 
visuell avsmalning vid portar sänkte medelhastigheten med upp till 9 km/h. Hos de svenska 
studierna gavs en sänkning av medelhastigheten på 8 km/h mätt direkt vid de 
hastighetsdämpande åtgärderna. Målade refuger visade sig i en studie från Köpingsvik kunna 
sänka hastigheten med 16 km/h vilket var den enskilt högsta förändringen i de svenska 
studierna. I de danska projekten sänktes medelhastigheten med ca 10 km/h i genomsnitt sett 
längs hela genomfarterna.  
 
Nio platser som är av typen genomfart besöktes för att kunna dela in orterna i kategorier dvs. i 
typplatser. Indelningen av typplatser syftade till att kunna samla merparten av Stockholm läns 
orter med genomfarter i en viss typplats. Med stöd av tidigare utförda projekt och teori skulle 
sedan hastighetsdämpande åtgärder kopplas ihop med respektive typplats. Orternas karaktär 
varierade från småorter med ett tiotal bostäder till större tätorter med tusentals invånare. 
Utifrån de nio olika platserna delades dessa in i fyra olika typplatser där indelningen 
genomfördes utifrån olika parametrar som t.ex. trafikflöde och landareal. Det visade sig dock 
vara svårt att direkt knyta specifika hastighetsdämpande åtgärder till en viss typplats.  
 
Med beaktande av busstrafiken som dimensionerande trafikant togs slutligen förslag på 
hastighetsdämpning fram för de olika typplatserna trots svårigheten att knyta åtgärder till en 
viss plats. Varje typplats omfattas av flera åtgärder i förslagen för att kunna uppnå 
hastighetsreduktion längs hela genomfarten. På två av typplatserna föreslås portar med 
sidoförskjutning/cirkulationsplats medan det för en typplats föreslås port genom dubbelsidig 
avsmalning förstärkt med uppmärksamhetshöjande åtgärder. Refuger/trafiköar är en åtgärd 
som ingår i förslagen för tre av typplatserna samt att två av typplatserna även omfattas av en 
åtgärd som i förslagen kallats för sommaråtgärd (målade refuger). Trafiksäkerhetskamera är 
en åtgärd som föreslås för en av typplatserna eftersom denna plats är att anse som en 
blandning av trafikprioriterad och hastighetsdämpad genomfart. Kostnaderna för respektive 
åtgärd varierar mellan ca 30 000 - 5 000 000 kr. Kostnaden är helt beroende av hur mycket 
omkringliggande yta som måste tas i anspråk. 
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Abstract 
Most of the towns in Stockholm County have properties which make them unique. Something 
they do have in common is the through way traffic, which today has a speed that often is too 
high. In all towns there are more or less unprotected road users who claim to travel along or to 
pass the road. To reduce the violence at a possible collision between vehicles and unprotected 
road users, speed reducing measures are needed. Humps and bumps are effective measures to 
reduce the speed but they also have negative effects on the comfort for the heavy traffic. 
Consequently this master thesis is a study of alternative speed reducing measures instead of 
the humps and bumps. The assigner of the degree thesis has been the department of Traffic 
Safety & Environment at The Swedish Road Administration in Solna, Stockholm. 
 
The master thesis is mostly based on earlier studies at reconstructed through ways in Sweden, 
Norway, Denmark and the United Kingdom. In general all countries use the same kind of 
speed reducing measures even though some differences in the design were showed. The 
projects that were studied had a rather big variation in the budget. This led to a cost for the 
through ways between 0.02-30 million Swedish crowns. Because of the high cost it’s not 
possible to only conduct big reconstructions at all through ways, that’s why the master thesis 
also evaluated at smaller and cheaper measures. 
 
The study of earlier made projects showed that when bigger reconstructions were made it was 
common to build gateways at the entrance to the town. Gateways are a physical measure for 
example road narrowing with traffic islands which is reinforced with more visual measures 
like signs, planting etc. Road narrowing is frequently used close to zebra crossings just to 
increase the security for unprotected road users when passing the road. In the United 
Kingdom research has showed that only visual road narrowing reduced the speed with about 9 
km/h. In the Swedish projects the mean speed was reduced by an average of 8 km/h when 
measured close to the physical measure. Road marking as painted traffic islands reduced the 
mean speed with 16 km/h in one project which was the highest individual reduction of the 
speed in the Swedish projects. In the Danish projects the mean speed was reduced by an 
average of 10 km/h measured along the whole through ways.  
 
To divide the towns in categories nine sites were visited. The purpose with dividing sites in 
typical categories was to gather the majority of towns in Stockholm County into a specific 
category. With the support of earlier projects and theory, speed reducing measures were then 
supposed to be connected to a specific category. The character of the sites varied between 
small sites with about ten houses to population centres with thousands of inhabitants. After 
the visit the sites were divided in to four typical places where the classification was based on 
e.g. traffic flow and the area of the place. The study showed that it’s difficult to connect 
different physical measures to a specific kind of place. 
 
Finally with emphasis on bus traffic, different proposals on physical measures were presented 
and connected to each specific kind of site. To reach speed reduction along the whole through 
way, each typical site comprises of several measures. Gateways with traffic island/roundabout 
are suggested at two typical sites while gateway with road narrowing reinforced with signs 
and shifting colour on the asphalt, is suggested at one typical site. Traffic islands along the 
through way and a measure called “summer measure” (painted traffic island) are suggested at 
three respectively two typical places. One typical site has to be considered as a mix of traffic 
prioritised and speed reduced through way, for which the speed camera is a suggested 
measure. The cost for each measure varies between 0.03-5 million Swedish crowns. The cost 
depends on how much surrounding area that has to be used. 
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Ordlista & definitioner 
 
Dh: Dimensionerande maxtimme (ca 10 % av ÅDT) 
 
DoU: Drift och Underhåll 
 
DSS: Döda och Svårt Skadade 
 
DTS: Dimensionerande TrafikSituation vilket innebär att en väg erhåller egenskaper (t.ex. 
vägbredd) beroende på de fordonstyper och situationer som vägen dimensioneras för. 
 
Exempelbanken: Nationell databas över vägprojekt vilket är ett samarbete mellan Vägverket, 
Sveriges kommuner och Riksantikvarieämbetet.  
 
ISA: Intelligent Speed Adaption (Intelligent stöd för anpassning av hastighet).  
 
OT: Oskyddad Trafikant 
 
SCB: Statistiska Central Byrån 
 
SIS: Swedish Standards Institute. Centrum för arbetet med standarder i Sverige. 
 
Småort: Statistiska centralbyråns definition på ett område med samlad bebyggelse och 50-
199 invånare samt ett maximalt avstånd mellan husen på 150 meter  
 
Standard ISO 2631-1: Standard som kvantifierar helkroppsvibrationer i relation till komfort 
(nu) och hälsa (ur ett längre tidsperspektiv → stressrelaterat). 
 
Standard ISO 2631-5: Standard som utvärderar risken för skador på ryggraden vid 
upprepade stötar när maskiner/fordon passerar över ojämna ytor. 
  
Statens vegvesen: Norges motsvarighet till Vägverket. 
 
Strada: Informationssystem med data om skador och olyckor inom hela 
vägtransportsystemet.  
 
Tätort: Statistiska centralbyråns definition på ett område med samlad bebyggelse och > 200 
invånare samt ett maximalt avstånd mellan husen på 200 meter. 
 
Vejdirektoratet: Danmarks motsvarighet till Vägverket. 
 
VGU: Vägar och Gators Utformning vilket är Vägverkets publikation för just utformning av 
vägar och gator. 
 
VTI: Statens Väg- och TransportforskningsInstitut 
 
Vu: Vald utformningshastighet 
 
VU94: VägUtformning 94 vilket var föregångaren till VGU 
 
ÅDT: ÅrsDygnsTrafik vilket är trafikflödet beräknat som ett medelvärde/dygn utifrån 
trafikräkningar som genomförs.
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund och problembeskrivning 
Vissa platser i vårt land är mer attraktiva att flytta till än andra vilket bland annat beror på 
tillgången på arbete runt de större städerna. I takt med att fler människor söker sig till 
storstäderna måste bostäder och infrastruktur byggas ut och anpassas till den förtätning av 
människor som uppstår. Inom Stockholms län finns det idag ett flertal platser som genomgått 
ovan beskrivna förändring. En följd av detta blir att vägar som tidigare löpt genom landskapet 
utan vägnära bebyggelse idag erhållit en lägre skyltad hastighet, 50 km/h. På många vägar har 
dock inte den fysiska utformningen av vägen förändrats vilket medför att fordonsförare kan 
inbjudas till att hålla en högre hastighet än den skyltade hastigheten. För att säkerställa att 
hastigheten inte överskrids måste någon typ av hastighetsdämpande åtgärd utföras på vägarna. 
Hastighetsdämpare krävs eftersom de aktuella vägarna används av både fordonsförare och 
oskyddade trafikanter vilket gör att krockvåldet vid en eventuell olycka måste minimeras. En 
effektiv hastighetsdämpande åtgärd är vägguppet vilket dock har nackdelen att komforten för 
yrkesförare försämras vid passage över väggupp. En yrkesgrupp som är speciellt utsatt är 
busschaufförer som i sin yrkesutövning passerar väggupp ett stort antal gånger under sina 
arbetspass.  Genom att busschaufförer har en hög frekvens av passager över väggupp kan de 
stötar och vibrationer som uppstår vid passage över vägguppen leda till arbetsmiljöproblem 
hos busschaufförerna. Vägverket Region Stockholm som är väghållare för många av de 
aktuella vägarna har under senare tid blivit mer restriktiva med att anlägga väggupp. 
Anledningen till restriktiviteten beror just på att komforten hos busschaufförerna försämras 
vid passage av vägguppen vilket följaktligen påverkar busschaufförernas arbetsmiljö. I 
Stockholms län är det Stockholms Lokaltrafik (SL) som har ansvaret för kollektivtrafiken 
vilka dagligen tillgodoser resor för ca 600 000 personer.    
  
Vägverket Region Stockholm söker nu förslag på hur de aktuella vägavsnitten kan åtgärdas 
för att säkerställa att hastigheterna hålls, tillsammans med att komforten för busschaufförerna 
ligger på en acceptabel nivå. I följande examensarbete studeras följaktligen olika 
hastighetsdämpande åtgärder med bland annat busstrafiken som dimensionerande trafikant. 

1.2 Syfte 
När nya hastighetsdämpande åtgärder planeras idag sker ett flertal överläggningar hos 
väghållaren innan ett beslut kan tas för vilken åtgärd som ska utföras. Med anledning av att 
väggupp idag används mer restriktivt av Vägverket Region Stockholm begränsas utbudet av 
åtgärder. Examensarbetet syftar därför till att underlätta och ge förslag på hastighetsdämpande 
åtgärder istället för väggupp längs genomfarter runt om i Stockholms län.  
 

1.3 Avgränsningar 
Arbetet behandlar endast de vanligaste förekommande åtgärderna längs genomfarter med 
tillägg av nyare åtgärder som ännu inte utvärderats i någon större omfattning. Vidare studeras 
inte åtgärderna ur någon djupare teknisk och utformningsmässig aspekt utan endast ur en 
översiktlig del. Eftersom syftet med arbetet var att studera hastighetsdämpande åtgärder som 
kan vara tillämpbara för olika typplatser med busstrafik, har inte några specifika orter 
dimensionerats i detalj. Den geografiska avgränsningen har varit att endast orter inom 
Stockholms län studerats.  
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1.4 Examensarbetets disposition 
 
Kapitel ett                             
Inledning   
 
 
 
Kapitel två   
Teori   
 
 
 
Kapitel tre   
Metod     
 
 
 
Kapitel fyra   
Ärendehantering hos   
Vägverket   
  

Ett inledande kapitel med bakgrunden och problemfrågeställningen 
runt arbetet. Vidare beskrivs syftet med arbetet där kapitlet avslutas 
med arbetets avgränsningar. 
 
 
Den teoretiska delen omfattar de vanligaste hastighetsdämpande 
åtgärderna längs genomfarter i Sverige men även en studie av norska, 
danska och brittiska åtgärdade genomfarter med olika 
hastighetsdämpande åtgärder. 
 
I metoden presenteras vilka olika källor som legat till grund för 
arbetet och speciellt de olika databaserna som använts hos Vägverket. 
Där det varit möjligt anges ungefärlig tidsåtgång per moment i 
arbetet.  
 
En modell förklarar avdelning Trafiksäkerhet & Miljös arbetsgång för 
de ärenden som inkommer från allmänheten till avdelningen.   
 
 
 
De nio olika orterna som besökts presenteras övergripande i detta 
kapitel samt att det refereras till vissa bilagor med ytterligare data 
gällande orterna.  
 
 
Resultatet innefattas av indelning i typplatser, analys av hur 
hastigheten kan reduceras längs genomfarter samt förslag på olika 
hastighetsdämpande åtgärder per typplats. 
 
 
Kapitlet innehåller en allmän diskussion om olika frågeställningar vid 
planering av genomfarter samt hur kunskaper från redan åtgärdade 
genomfarter kan tas till vara på. 
 
 
Examensarbetet avslutas med slutsatser som dragits under arbetets 
gång angående specifika åtgärder och frågeställningar av mer allmän 
karaktär samt förslag på fortsatta studier och upplägget av dessa. 
 
 

 
Kapitel fem   
Studerade platser      
 
 
 
Kapitel sex  
Resultat 
 
 
 
Kapitel sju  
Diskussion 
 
 
 
Kapitel åtta 
Slutsatser &  
fortsatta studier 
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2. Teori  

2.1 Allmänt hastighetsdämpande åtgärder 
De flesta av de hastighetsdämpande åtgärderna bryter det symmetriska gaturummets 
uppbyggnad vilket ger negativ åkkomfort för fordonsförarna. Följden av detta blir att 
hastigheten sänks vilket är huvudsyftet med de hastighetsdämpande åtgärderna. Hastigheten i 
trafiken måste sänkas för att minimera krockvåldet vid en eventuell olycka mellan fordon och 
oskyddade trafikanter. I figur 1 visas krockvåldskurvan där det framgår att ökad hastighet 
leder till ökad risk för att dödas.  
 

    Figur 1. Krockvåldskurva (Lugna gatan, 1998) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Det finns idag ett flertal olika utformningsalternativ för hastighetsdämpande åtgärder. 
Platserna där hastighetsdämpande åtgärder anläggs är oftast vid infarten till tätorter, vid 
övergång från huvudnät till lokalnät samt vid specifika platser med många oskyddade 
trafikanter, t.ex. skolor. Byggnadstekniskt enklast och mest ekonomiskt kan det vara att 
anlägga hastighetsdämpande åtgärder direkt vid nyproduktionen av vägen. I många fall 
exploateras dock miljön intill vägarna med tiden vilket ofta skapar ett behov av åtgärder efter 
det att vägen anlagts. När det planeras för hastighetsdämpande åtgärder ska speciellt 
utryckningsfordon, kollektivtrafik, färdtjänst och långa/breda transporter beaktas för att även 
fortsättningsvis möjliggöra deras verksamhet på vägen. I Vägverkets publikation VGU 
sektion tätort, talas det även om att samråd ska ske med representanter från de 
funktionshindrades organisationer. De avgörande parametrarna för utformningen av de 
hastighetsdämpande åtgärderna är DTS, önskad utformningshastighet eller hastighetssäkring 
för en viss fordonstyp. När farthinder anläggs ges oftast en bättre trafiksäkerhet men 
parametrar som buller, emissioner och vibrationer är de negativa effekterna som kan uppstå. 
Orsaken till att emissioner kan uppstå är på grund av att växelläget hos fordonen förändras 
genom acceleration och retardation vilket ökar emissionerna. Buller och vibrationer genereras 
när fordonen passerar över t.ex. olika beläggningar och väggupp. Vad gäller drift och 
underhåll av hastighetsdämpande åtgärder skiljer det sig brett åt beroende vilken typ av åtgärd 
som åsyftas. Generellt kan sägas att de flesta hastighetsdämpande åtgärder ger mer problem 
vid snöröjning eftersom det är svårt att komma åt med snöröjningsfordon direkt intill 
upphöjningar och nedsänkningar i körbanan (VGU, 2004). 
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2.2 Specifika hastighetsdämpande åtgärder 

2.2.1 Väggupp 
Väggupp anläggs vanligtvis i anslutning till övergångsställen där frekvensen av passager med 
oskyddade trafikanter är stor. Generellt nyttjas vägguppet som hastighetsdämpare på platser 
där den skyltade hastigheten är 30 km/h eller 50 km/h. På platser som genomgått förändring 
genom att väggupp anlagts har det visat sig genom studier att vägguppet har en effektiv 
hastighetsdämpande effekt. Det finns idag många olika typer av väggupp men i stort sett alla 
väggupp har den gemensamma egenskapen att de är bestraffande för alla fordonsförare. Med 
bestraffning menas att den vertikala accelerationen i fordonets säte ökar med ökad hastighet 
hos fordonet vid passage över vägguppet. När den vertikala accelerationen ökar genereras 
stötar och vibrationer i fordonets säte vilket ger en komfortförsämring i fordonet. 
Komfortförsämringen upplevs som obehaglig hos fordonsföraren och därav sänker 
fordonsföraren hastigheten (Granlund, 2006). Det finns dock nackdelar med att använda sig 
av väggupp som hastighetsdämpare vilket visat sig i ett forskningsprojekt som bedrivs av 
Forskargruppen Trafikteknik vid Luleå tekniska universitet under 2006-2007. Några 
nackdelar är att busschaufförer kan utsättas för sådana helkroppsvibrationer att komforten och 
chaufförens hälsa påverkas negativt vid passage över vägguppen. Mätningarna som 
genomfördes med hjälp av Vägverket Konsult utfördes på tre olika typer av väggupp, 
platågupp, ergogupp och vägkudde (figur 2) i Stockholms län. Vibrationerna mättes genom en 
accelerometer som placerades på bussätet där accelerometern angav vibrationerna i enheten 
m/s2 (acceleration). Mätresultatet ställdes sedan mot de författningar och standarder som 
Arbetsmiljöverket respektive SIS gett ut gällande helkroppsvibrationer, (AFS: 2005:15, ISO: 
2631-1, 2631-5). Resultatet av denna studie visade t.ex. på att vibrationerna från platåguppen 
låg på nivån ”extremt okomfortabelt” och med en ”hög risk för ryggskador” redan vid en 
hastighet på 15 km/h. Mätresultatet varierade bland annat beroende på typ av väggupp, 
hastighet och bussens egenskaper (Granlund, 2006). Parallellt med mätningarna genomfördes 
även en enkätundersökning gentemot busschaufförerna. Enkätsvaren visade att det var en 
övervägande majoritet som ansåg att komforten var dålig/mycket dålig vid passage över 
vägguppen. Den främsta orsaken till denna komfortförsämring ansåg busschaufförerna 
berodde på vägguppets fysiska utformning (Lyckman, 2006). Den fullständiga 
forskningsrapporten slutförs och publiceras under 2007 vid Luleå tekniska universitet. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

        Figur 2. Platågupp (t.v.), GP-gupp (mitten), Vägkudde (t.h.) Foto: Mikael Lyckman & Peter Rosander (LTU) 

I VGU kapitel fartdämpning står det i inledningen: Guppens utformning bestäms vanligtvis av 
vald utformningshastighet Vu för personbilar. Tunga fordon bör kunna passera med Vu≥15 
km/h. Texten kan tolkas som att tunga fordon ska kunna passera vissa väggupp med en högre 
hastighet än personbilar vilket är fel. Det avses två olika Vu dvs. ett för personbilar och ett för 
tung trafik vilket framgår av kapitlet längre fram men detta borde förtydligas även i 
inledningen. I VU94 nämns att tunga fordon ska kunna passera vissa typer av väggupp med Vu 
– 15 km/h. Anledningen till att Vu ändrats till ≥ 15 km/h i VGU beror enligt Jan Moberg 
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(Vägverket) på att införandet av vägkudden skulle ge högre Vu för tunga fordon. Riktigheten i 
VGU:s tolkning med Vu ≥ 15 km/h kan dock diskuteras för vissa typer av väggupp enligt Jan 
Moberg.  

2.2.2 Sidoförskjutning  
En sidoförskjutning innebär att ett eller flera körfält förskjuts i horisontell riktning genom 
något fysisk hinder. Effekten av detta blir att den visuella ledningen för vägen eller gatan 
bryts vilket gör att fordonsföraren sänker hastigheten. I figur 3 visas en sidoförskjutning där 
framgår att bredden (b) är densamma innan som efter själva förskjutningen. En annan variant 
på att få en sidoförskjutning av fordon visas i figur 4 där en trafikö använts.  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

    Figur 3. Sidoförskjutning       Figur 4. Sidoförskjutning.  Edsbro, Norrtälje kommun. Foto: Mikael Lyckman 

En sidoförskjutning kan även inkludera en avsmalning för att ytterligare nå 
hastighetsdämpande effekt, se figur 5. Det kan vara byggnadstekniskt enklare och mer 
ekonomiskt att anlägga en sidoförskjutning vid nyproduktion av vägen men det går även att 
utföra sidoförskjutningar i efterhand eller som säsongsbetonade. Det utformningsalternativ 
som ska användas bestäms av DTS och vald utformningshastighet. När endast 
sidoförskjutning används (figur 6) är det enklare att dimensionera för längre fordon, dock ges 
personbilar möjligheten att hålla en högre hastighet. För att reducera även personbilarnas 
hastighet kan skillnaden i bredd (merutrymme) mellan de olika fordonstyperna ges en annan 
beläggning vilken är överkörningsbar för bredare och längre fordon (VGU, 2004). 
 
 
 

   Figur 5. Sidoförskjutning med  
   avsmalning  

      Figur 6. Sidoförskjutning med överkörningsbar yta  
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2.2.3 Avsmalning 
I ovanstående avsnitt nämndes avsmalning i kombination med sidoförskjutning vilket är 
vanligt förekommande. Avsmalning kan även förekomma utan någon större sidoförskjutning. 
Vanligt är att körbanan smalnas av på ena eller båda sidorna punktvis men att fordonen kan 
mötas genom avsmalningen, se figur 7. I figur 7 syns den tidigare körbanans bredd (gul pil) 
innan avsmalning utfördes. Grundregeln är att avsmalning med två körfält som går ihop till ett 
körfält genom avsmalningen, endast ska förekomma där möten mellan fordon sker med jämn 
frekvens. Detta eftersom åtgärdens hastighetsdämpande effekt ges genom att fordonen måste 
stanna upp vid möte och passage genom avsmalningen, se figur 8. Det kan uppstå 
hastighetsökningar hos fordonen när avsmalningar som endast möjliggör trafik i ett körfält 
används, eftersom fordonsförarna vill undvika väntetiden som uppstår vid möte med fordon 
(VGU, 2004. Vägverket, 1999:147). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   Figur 7. Enkelsidig avsmalning. Edsbro, Norrtälje kommun. Foto: Mikael Lyckman  
 
 

    Figur 8.  Avsmalning till ett körfält. Enköping. Foto: Mikael Lyckman 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
Inom ramen för avsmalningar hamnar också vissa specifika åtgärder med bussar som 
dimensionerande trafikant, nämligen timglashållplatser och klackhållplatser. Med dubbel 
timglashållplats stoppar bussen upp övrig trafik i bägge körriktningarna (figur 9) då bussen 
stannar vid hållplatsen. Det förekommer även enkel timglashållplats, där då hållplatsen endast 
påverkar ett av körfälten, se figur 10. Klackhållplatsen (se figur 11) har funktionen att fordon 
i körfältet bakom bussen stoppas under den tid som bussen står intill hållplatsen. När bussen 
står vid klackhållplatsen kan omkörning av bussen förekomma vilket kan medföra att fordon 
inkräktar på mötande körfält (VGU, 2004. Vägverket, 1999:147). 
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Figur 9. Dubbel timglashållplats. Trollhättan.  
               Foto: Peter Rosander. LTU 

Figur 10. Enkel timglashållplats. Trollhättan.  
                 Foto: Peter Rosander. LTU 

 Figur 11. Klackhållplats. Hantverkargatan Stockholm. Foto: Mikael Lyckman  

2.2.4 2-1 väg 
Med 2-1 väg (2 minus 1) avses en avsmalning av bägge körfälten längs en sträcka. Genom att 
körfälten smalnas av frigörs yta vilken kan målas upp till gc-bana. Syftet med 2-1 väg är att 
sänka fordonshastigheten samt öka tryggheten för oskyddade trafikanter. 2-1 väg är i 
jämförelse med andra mer traditionella hastighetsdämpande åtgärder en obeprövad åtgärd. 
Utformningen av 2-1 väg varierar beroende på om gc-bana anläggs på ena eller båda sidor om 
körfälten, se figur 12 (Johansson, Rosander, 2006). 
 
 
 
 

  Figur 12. Björsbyn, väg 597. GC-bana på ena sida av körfälten t.v. Roknäs, väg 551. GC-bana på båda sidor om    
  körfälten t.h. Foto: Forskargruppen Trafikteknik, Luleå tekniska universitet.      
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Under hösten 2006 genomförde Forskargruppen Trafikteknik vid Luleå tekniska universitet 
en studie av 2-1 vägar på uppdrag av Vägverket Region Norr. Totalt studerades fyra 
vägsträckor. Vägsträckorna som studerades var; väg 597 i Björsbyn, väg 616 i Gäddvik och 
väg 550 och 551 i Roknäs. Längden på vägsträckorna varierade mellan 1- 4,7 km. Efter att 
avsmalning utförts varierade körbanebredden mellan 3,25-6,5 m beroende på vilken ort som 
studerades. I figur 12 t.h. visas den minsta körbanebredden (3,25 m) där det även framgår att 
mötesplatser anlades med jämna mellanrum för att fordon skulle kunna mötas. På vissa 
vägsträckor sänktes även den skyltade hastigheten längs hela sträckan eller delar av denna. 
 
I studien av 2-1 vägarna visade resultatet att hastighetssänkningarna blev större på 2-1 
vägarna jämfört med andra studier där endast en sänkning av den skyltade hastigheten skett. 
För Björsbyn och Roknäs (väg 551) sänktes medelhastigheten med 3-7 km/h respektive 4-6 
km/h. För den sänkta medelhastigheten innefattades vägsträckor där den skyltade hastigheten 
sänkts samt vägsträckor med bibehållen skyltad hastighet. Vidare visade resultatet på att det 
inte uppstod några konflikter mellan trafikanterna. Vad gäller överträdelse av spärrlinjerna vid 
möten mellan fordon varierade detta beroende på vilken ort som studerades. I Roknäs (väg 
550) och Gäddvik passerades sällan den intermittenta linjen (brutna linjen) vid möten. I 
Roknäs (väg 551) korsade 79 % av fordonen spärrlinjen vid möte. Efter påtryckning från 
fordonsförarna anlades mötesplatser med jämnare mellanrum för Roknäs (väg 551).  
Avslutningsvis nämner författarna av rapporten att åtgärderna i Gäddvik och Roknäs (väg 
550) gjorde vägen säkrare jämfört med den ursprungliga utformningen samt att dessa åtgärder 
bör kunna nyttjas i framtiden. Fortsatta studier krävs dock och speciellt att samla upp de 
oskyddade trafikanternas synpunkter på 2-1 vägar. 

2.2.5 Portar 
Portar används för att förstärka övergången från en viss trafikmiljö till en annan. Exempel på 
sådana miljöer är där riks- och länsvägar angör en tätort och den skyltade hastigheten sänks 
från t.ex. 70 km/h till 50 km/h. Vanligt förekommande är att porten består av en fysisk 
hastighetsdämpande åtgärd, t.ex. sidoförskjutning, avsmalning eller cirkulationsplats, se figur 
13. Porten förstärks ofta med en eller flera åtgärder som t.ex. belysning, varierande 
beläggning, planteringar eller vägmärken (VGU, 2004). 
 

   Figur 13. Port med sidoförskjutning. Edsbro, Norrtälje kommun.  
                    Foto: Mikael Lyckman 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

2.2.6 Cirkulationsplatser 
För att hastighetssäkra och öka trafiksäkerheten i korsningar används ofta cirkulationsplatser. 
Vid en cirkulationsplats tvingas fordonen sänka hastigheten samt att fordonsförarens 
informationsinhämtning blir mer lätthanterligt eftersom all trafik kommer från samma håll. 
Vidare blir eventuella kollisionsvinklar små mellan fordonen som tillsammans med den låga 
hastigheten minskar risken för svåra konsekvenser av sammanstötningar mellan fordon. 
Cirkulationsplatser kan utformas på ett flertal olika sätt, nämligen som två-, tre- fyr- eller 
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flerbent. I figur 14 visas en grundskiss över cirkulationsplatsen med dess olika termer. 
Rondellen kan vara utformad som ej överkörningsbar, delvis överkörningsbar och helt 
överkörningsbar. De olika radierna på rondellen bestäms utifrån tillgängligt utrymme samt 
den trafiksituationen som rondellen ska utformas för. Trafiksituation innefattas av DTS, 
körsätt, kapacitetsbehov och utformningshastighet (VGU, 2004). 

Figur 14. Cirkulationsplats (VGU)

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

 

2.2.7 Trafiksäkerhetskameror
Försöken med automatisk hastighetsövervakning startade redan i slutet av 
1980-talet. Med tiden har tekniken förbättrats och antalet kameror ökat. 
Idag uppgår antalet kameror till ca 700 stycken i Sverige. Dagens kamera 
(figur 15) mäter hastigheten på fordonen med hjälp av radar och tar en 
bild av fordonet om den uppmätta hastigheten överstiger den skyltade 
hastigheten med ≥ 5 km/h. Fotot på fordonet kompletteras med 
information om hastighet, tid och plats. Den tagna bilden skickas sedan 
elektroniskt till Polisens utredningsenhet i Kiruna som handhar 
hastighetsärendena. Enligt en studie som gjordes under september 2006 
genom projektledaren Anders Wiman (samordnare Vägverket & Polisen) 
har trafiksäkerhetskamerorna haft mycket god effekt. En djupare analys 
av riksväg 50 utanför Askersund visade att medelhastigheten sänktes med 
ca 8 km/h vilket enligt tidigare studier kan omräknas som att 
dödsolyckorna minskar upp till 50 %. På de vägsträckor som det idag 
finns kameror på skyltas upp genom en ny typ av vägmärke. Det nya 
vägmärket talar om att; automatisk övervakning med kamera eller 
motsvarande sker på en plats eller vägsträcka för övervakning av 
trafiken, beskattning eller avgiftsbeläggning. Märket betyder vidare att 
registrering av personuppgifter kan ske enligt personuppgiftslagen, lagen 
om vägtrafikregister eller annan registerlag. Förutom denna upplysning 
till fordonsförarna kan allmänheten även via flera olika Internetbaserade 
portaler se var kamerorna finns placerade (Vägverkets hemsida, 2006. 
Wiman 2006) 

 Figur 15. Trafiksäkerhetskamera  
 Foto: Mikael Lyckman 
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2.2.8 Variabel hastighetsgräns 
Under 2003-2007 testar Vägverket variabla hastighetsgränser på 19 olika platser i Sverige. 
Grundidén med projektet är att hastigheten ska kunna anpassas beroende på hur 
trafiksituationen ser ut. Förhoppningarna är att acceptansen för våra hastighetsgränser ska bli 
bättre hos trafikanterna genom att hastigheten varierar. Den tekniska utrustning som 
installeras på respektive plats består dels av slingor i vägbanan som detekterar tyngre fordon 
medan rörelsedetektorer registrerar mc, cyklister etc. En skiss enligt figur 16 visar på ett 
exempel på hur den variabla hastighetsgränsen kan fungera.  

Figur 16. När ett fordon på sidovägen närmar sig korsningen sänks hastigheten automatiskt från 90 
km/h till 60 km/h i bägge körriktningarna. När ett fordon ska svänga vänster i korsningen sänks 
hastigheten till 60km/h endast för mötande trafik. Illustration och figurtext: Vägverket 

 

  
Regleringen av hastigheterna sker per automatik via en trafikcentral men möjligheten finns 
även att manuellt gå in och styra skyltarna. Det finns två olika typer av utseende på skyltarna; 
föreskriven högsta hastighet och rekommenderad högsta hastighet, se figur 17. På de platser 
där den rekommenderade skylten finns ersätter inte denna den vanliga plåtskylten juridiskt 
utan ska endast ses som en rekommendation. Hur väl de variabla hastighetsskyltarna fungerar 
med avseende på hastighetsreducerande effekt återstår att se när projektet ska utvärderas 
under början av 2008 (Vägverkets hemsida, 2006). 
 

 Figur 17. Föreskriven högsta hastighet (t.v.) och 
                  rekommenderad högsta hastighet (t.h.) 
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2.2.9 ISA  
ISA är ett tekniskt system som genom GPS-teknik hjälper fordonsföraren att inte överskrida 
den skyltade hastigheten. Tekniken är uppbyggd av främst tre delar; GPS, dator och en 
stödjande enhet dvs. display och summer. Hela ISA-systemet byggs in i fordonet vilket kan se 
ut enligt figur 18 (Vägverkets hemsida, 2007). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    Figur 18. ISA-systemets uppbyggnad i Vägverkets fordon.  Illustratör B.M Eriksson 

Fordonets hastighet jämförs kontinuerligt med gällande hastighetsbegränsningar vilka hämtas 
från en vägdatabas via GPS. Framförs fordonet med en hastighet som överskrider den 
skyltade hastigheten varnas fordonsföraren via ljud- och/eller ljussignal. Det finns även ISA-
system som varnar genom ”känsel” dvs. att gaspedalen vibrerar eller ger motstånd (aktiv 
gaspedal). Under 1999-2002 genomfördes världens största attitydundersökning hos 
fordonsförare i Sverige som använde ISA-systemet. Ur en trafiksäkerhetsmässig aspekt ansåg 
fordonsförarna bland annat att: man blir en bättre bilförare med ISA, med aktiv gaspedal 
ägnas mindre tid att titta på hastighetsmätaren och risken att åka fast för fortkörning minskar 
väsentligt. Idag finns ISA-system i ca 1000 fordon runt om i Sverige. Vägverket har ISA i ca 
en tredjedel av sina fordon medan andra användare bland annat är bussbolag och kommuner. 
Utveckling och forskning kring ISA fortskrider vilket på sikt kan medföra att ISA-systemet 
kommer att användas hos flera aktörer inom transportsystemet än det gör idag.  
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2.2.10 Dynamiska väggupp 
Under 2000-talet har ett par företag tagit fram olika typer av dynamiska väggupp. Grundidén 
är att farthindren inte ska vara bestraffande om fordonen håller den skyltade hastigheten. De 
flesta av de dynamiska vägguppen fungerar på ungefär samma sätt. En radar läser av 
hastigheten på fordonet som sedan skickar signalen till en mottagare i ett kontrollskåp, som 
därefter aktiverar farthindret om fordonets hastighet är över den skyltade hastigheten. Vidare 
gäller att utryckningsfordon kan slå av farthindret manuellt eller automatiskt via transponder 
för att utryckningen ska kunna fortskrida i hög hastighet. I figur 19 visas en variant av 
dynamiskt farthinder som är framtaget av företaget Rinova Traffic. I denna modell sker själva 
aktiveringen av farthindret med hjälp av elektromagneter. En annan lösning på dynamiskt 
väggupp har företaget Safezone Traffic System tagit fram. I denna modell styrs farthindret 
genom pneumatik och har en större modul som höjs upp då fordonen håller för hög hastighet. 
Tiden för modulen att sänkas/höjas är 1,8 sekunder. Båda tillverkarna har ett par exemplar av 
de dynamiska farthindren ute på markanden där dessa ska utvärderas under kommande år 
(Rinova Traffic, 2006. Safezone Traffic System, 2006). 
 

     Figur 19. Dynamiskt farthinder. Grafik: Ingemar Franzén, NyTeknik 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
I Stockholm (Mälarhöjden) genomfördes ett projekt av Trafikkontoret under 2004 med ett 
dynamiskt farthinder tillverkat av företaget Vialis i Holland. Aktuell väg hade ingen 
hastighetsdämpande åtgärd innan projektet med dynamiskt farthinder drog igång. Grundidén 
är den samma som i ovan beskrivna modeller med skillnaden att det i denna modell aktiveras 
en stålbalk över hela körfältet vid för hög hastighet hos fordonen. Stålbalken reser sig 4 cm 
över körbaneytan. I den rapport som Trafikkontoret i Stockholm publicerat visade på en 
signifikant hastighetssänkning vid farthindret men ingen skillnad i hastighet på den övriga 
sträckan av vägen. Den ekvivalenta bullernivån ökade 1,8 dB(A) när fordonen passerade 
farthindret i nedfällt läge och med 4-11 dB(A) i uppfällt läge. Det var en del problem med 
tekniken under projektets gång dock klarade tekniken vinterklimatet bra. Den stora nackdelen 
med denna typ av dynamiskt farthinder var att kostnaden för material, installation och drift 
landade på 1,7 miljoner kronor (Vägverket, 2005:22). En annan typ av halvdynamiskt 
farthinder har testats under 2004-2005 i Gävle genom Vägverket Region Mitt. Denna modell 
bestod av gummibulor limmade på vägytan. Tekniken fungerade genom att hastigheten på 
fordonen avlästes ca 60 meter före farthindret och skickade en signal till en styrenhet. Var 
hastigheten över den skyltade tändes en elektronisk tavla med förvarning om farthindret. 
Fordonsföraren fick 2,5 sekund på sig att sänka hastigheten, annars ökade trycket i 
gummibulorna och bestraffade fordonet vid passage. Resultatet från studien visade på en 
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sänkning av medelhastigheten både före, mitt på och direkt efter farthindret (Vägverkets 
hemsida, 2006). 

2.2.11 Uppmärksamhetshöjande åtgärder 
Det finns ett flertal olika åtgärder som kan innefattas i gruppen uppmärksamhetshöjande. 
Förutom belysning och skiftande beläggningar kan variabla skyltar samt vägmarkering 
nämnas. Ofta används uppmärksamhetshöjande åtgärder tillsammans med andra mer fysiska 
åtgärder t.ex. vid anläggning av portar. Nedan redovisas kort om variabla skyltar samt 
vägmarkering. 
 

- Variabla skyltar: Genom en detektor avläses hastigheten på fordonet som därefter 
visas elektroniskt på en tavla. Varningslampor (blixtljus etc.) kan förstärka budskapet 
om hastigheten på fordonet är över den skyltade. Det finns även skyltar som inte 
återger hastigheten utan istället visar texten ”Du kör för fort” (figur 20) där texten kan 
blinka som förstärkning. När variabla skyltar används är miljön de används i samt 
hastigheten utan dessa skyltar viktiga för att effekten ska bli god (Trafikkontoret 
Stockholm Stads hemsida, 2006). 

 
- Vägmarkering: I Stockholm stad genomfördes ett projekt under 2000-2004 där 

förstärkningar av vägmarkeringen utfördes, figur 21. Dels smalnades körfälten av, 
platågupp förstärktes med spetsmarkering samt att övergångsställen fick en starkare 
signalfärg. Vägmarkeringarna skulle ha en 3D-utformning bestående av färgerna vit, 
röd och blå. I stort visade resultaten att hastigheterna sänktes på vägar där den 
skyltade hastigheten var 50 km/h medan det på 30-vägar inte gav någon signifikant 
effekt (Johansson M, 2004).  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 

 
 Figur 21. Förstärkt vägmarkering.  (Trafikkontoret Stockholm Stad)          Figur 20. Variabel skylt      

2.3 Genomfarter & förbifarter 
När trafikmängden ökar genom t.ex. en tätort medför det att risken för konflikter mellan 
fordon och oskyddade trafikanter ökar. Hastigheten på fordonen är som tidigare nämnts en 
avgörande parameter för allvarlighetsgraden vid en eventuell olycka. På platser där åtgärder 
behöver vidtas finns några grundläggande principer på åtgärder för vägsträckningen enligt: 
(Vägverket, 1999:43). 
 

 Förbifart: En vägsträcka anläggs runt tätorten vilket medför att genomfartstrafiken inte 
behöver passera genom de centrala delarna av tätorten. 

 
 Trafikprioriterad genomfart: Vid denna åtgärd separeras oskyddade trafikanter från 
fordonstrafiken, antalet tomtutfarter mot genomfartsvägen minimeras, korsningar byggs 
om till cirkulationsplatser eller trafiksignalreglering, breddning av väg, etc.  
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 Miljöprioriterad genomfart (Hastighetsdämpad genomfart): Med miljöprioriterad 
avses att minska hastigheten genom hastighetsdämpande åtgärder. Förutom olika 
fartdämpare inom tätorten är det även vanligt förekommande med portar vid in- och 
utfarter till tätorten. Ett mer korrekt ord för miljöprioriterad är följaktligen 
hastighetsdämpad genomfart vilket används fortsättningsvis. 

 
 Förbifart och hastighetsdämpad genomfart: I denna kombination leds större delen av 
genomfartstrafiken till förbifarten medan den tidigare genomfarten förses med 
hastighetsdämpande åtgärder. På detta sätt ökar trafiksäkerheten i dubbel mening, dels 
genom mindre trafikmängd men även med hastighetsdämpande åtgärder på den före detta 
genomfarten. 

 
VTI genomförde under 1990-talet en stor undersökning om hur trafikfördelningen såg ut vid 
tätorter som försetts med förbifart. Både i mindre tätorter (2000-5000 invånare) och större 
tätorter (10000-20000 invånare) fanns mer än hälften av trafiken kvar på genomfarterna. Trots 
att andelen som fortsatte använda genomfarterna kanske anses vara stor, kan dock 
minskningen av trafikmängden inom tätorten medföra att det blir enklare att utföra 
hastighetsdämpande åtgärder inom tätorten. En ytterligare aspekt är att den tunga trafiken kan 
nyttja förbifarten vilket minskar frekvensen av denna trafikantgrupp inom tätorten. För den 
trafikprioriterade genomfarten kan trafik på det lokala vägnätet föras över till genomfarten. 
Detta kan ur en aspekt ses som positivt eftersom man då minimerar risken för konflikter inom 
det lokala vägnätet där det inte genomförts trafikprioriterade åtgärder. För den 
hastighetsdämpade genomfarten gäller att fordonstrafikanterna inte upplever genomfarten 
som alltför svårframkomlig eftersom trafiken då kan välja andra vägar för att slippa passera 
över/genom de hastighetsdämpande åtgärderna. Grundidén är att en hastighetsdämpad 
genomfart inte ska ha ett allt för stort trafikflöde för att denna ska fungera väl (Vägverket, 
1999:43). 

2.3.1 Genomfarter i Sverige 
Variationen av utförandet på åtgärder längs genomfarter i Sverige är stort. Eftersom ingen 
plats är den andra lik blir i stort varje genomfart unik. För att kunna se på olika åtgärder och 
dess utfall från redan åtgärdade genomfarter studerades ett flertal rapporter. Det är dock 
begränsat med fullständiga före- och efterstudier på genomfarter som genomgått åtgärder ur 
hastighetsdämpande syfte, speciellt för platser som kan kopplas detta arbete. Vidare har 
endast alternativa åtgärder till väggupp studerats. I Sverige har även ett par platser inom större 
tätorter och städer studerats för att erhålla ytterligare data.  
 
De platser som studerats i Sverige var spridda över landets mellersta och södra delar. Främst 
har data hämtats från Exempelbanken samt VTI. Åtgärdernas omfattning varierade från en 
kostnad på 20 000 kr till mer storskaliga insatser på kostnader runt 4 000 000 kr. Totalt 
studerades nio stycken åtgärdade platser. I bilaga 1-9 redovisas data för platserna i form av; 
medelhastighet, 90-percentil, trafikflöde, problemställning, typ av åtgärd, kostnad etc. För att 
få en bättre överblick på åtgärder kopplat till tätorternas storlek har en indelning skett utifrån 
tätorternas landareal. Data för landarealerna hämtades från SCB. Det generella problemet 
längs de svenska genomfarterna som studerats var; hög hastighet, stor andel tung trafik, 
otrygga passager för OT samt otydlighet var orten började och slutade.  
 
I stort sett samtliga typer av genomfarter använde sig av enkel eller dubbelsidig avsmalning 
för att öka tryggheten för OT. I vissa projekt smalnades vägbredden av längs hela 
genomfarten. Portar med sidoförskjutningar var en åtgärd som användes för att öka 
tydligheten vid infarten till orten. Samtliga studerade genomfarter i Sverige som genomgått 
åtgärd visade på en sänkning av medelhastigheten och 90-percentilen. I tabell 1 framgår det 
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att både medelhastigheten och 90-percentilen totalt sett sänktes med ca 20 % oavsett 
fordonstyp. För vissa platser fanns dock inte data presenterat vad gäller 90-percentil och 
medelhastighet för tunga fordon. Hastigheterna som presenterades i de svenska projekten är 
uppmätta statiskt dvs. hastighetsmätningen har skett vid en fixt punkt, oftast intill en åtgärd.   
 
Tabell 1. Sammanställning genomfarter i Sverige. 
  Före åtgärd                               Efter åtgärd 
ÅDT alla fordon medel               3383, (40401)                              3372 
ÅDT tunga fordon medel                247                                              232 
Medelhastighet personbilar 48                                                39 
90-percentil personbilar 56                                                46 
Medelhastighet tunga fordon 53                                                42 
90-percentil tunga fordon 62                                                50 
% - sänkning av hastigheter  
       - Medelhastighet personbilar 
       - 90-percentil personbilar 
       - Medelhastighet tunga fordon 
       - 90-percentil tunga fordon 

19 
18 
21 
19 

1 Avser medelvärdet då Köpingsviks höga trafikflöde under sommaren räknas med (se bilaga 4) 
 
I Köpingsvik (bilaga 4) erhölls den största reduceringen av medelhastigheten hos de studerade 
platserna. Avsmalningen i Köpingsvik bestod av målade refuger i vägbanan som tillsammans 
med vägskyltar resulterade i en sänkning av medelhastigheten med 16 km/h för samtliga 
fordonstyper. Vidare sänktes 90-percentilen med 15 km/h för personbilar samt 12 km/h för 
tung trafik. Totalt smalnades respektive körbana av med 1,25 meter genom målningen. Den 
totala kostnaden för åtgärden i Köpingsvik var 100 000 kr. (Exempelbanken, 2007. VTI 
Meddelande 930, 2002) 
 
Den mest omfattande åtgärden av de studerade platserna har utförts i Dalstorp (bilaga 5) där 
ett flertal olika åtgärder utfördes. I Dalstorp saknades gc-väg innan åtgärd men genom att 
vägen smalnades av separerades OT från fordonen med en 1300 m lång gc-väg där den 
tidigare vägen löpt. Vidare anlades portar för att tydliggöra tätortens början och slut men även 
en cirkulationsplats byggdes inom tätorten. Vid övergångsställena anlades mittrefuger för att 
trygga passager i två etapper över vägen för OT. Runt refugerna lades storgatsten samt att det 
målats upp heldragen linje runt gatstenen. Den sidoförskjutning som uppstod vid refugerna 
dämpade personbilarnas hastighet medan tunga fordon som kunde hålla en rakare kurs genom 
sidoförskjutningen. Medelhastigheten för personbilar sänktes med 9 km/h och för den tunga 
trafiken med 12 km/h. Speciellt stor sänkning skedde av 90-percentilen som vilken sjönk från 
64 km/h till 48 km/h. Den totala kostnaden för åtgärderna i Dalstorp blev ca 4 000 000 kr 
(Exempelbanken, 2007. VTI Meddelande 930, 2002). 
 
Det skulle ha varit intressant att se hur medelhastigheten varierade längs hela genomfartens 
sträcka genom att hastighetsprofiler uppmätts.  Först vid hastighetsprofiler kan det utvärderas 
om den hastighetsdämpande effekten ”håller i sig” under längre sträcka och inte bara 
uppträder lokalt vid åtgärden. Trafiksäkerheten bör dock ha blivit betydligt bättre längs de 
studerade svenska genomfarterna, i alla fall om mätdata ur tabell 1 samt bilaga 1-9 studeras. 
De problem som beskrevs av väghållarna innan åtgärd som t.ex. allmänt hög fordonshastighet 
otrygga passager för OT, otydlighet i trafikmiljön etc. torde i de flesta fall ha reducerats 
kraftigt.  
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2.4 Hastighetsdämpande åtgärder utomlands 
För att ge en inblick i hur andra länder arbetar med hastighetsdämpande åtgärder längs 
genomfarter studerades olika projekt och data från Danmark, Storbritannien och Norge. 

2.4.1 Danmark 
I Danmark finns ett mål uppsatt av Færdselssikkerhedskommissionen som säger att år 2012 
får maximalt 300 personer dödas i trafiken. Under 2006 dödades 315 personer vilket var en 
minskning med ca 5 % jämfört med 2005. En del i trafiksäkerhetsarbetet i Danmark är som i 
många andra länder att hastighetsdämpa och hastighetssäkra gator och vägar (Vejdirektoratets 
hemsida, 2007). 
 
Vejdirektoratet i Danmark använder i stort sett samma typer av hastighetsdämpande åtgärder 
som i Sverige. Det finns dock vissa skillnader på utformningen av vägguppen. Danmark har 
ett par modeller av väggupp som endast testats på prov eller i mindre utsträckning av 
Vägverket i Sverige. Kombiguppet (figur 22) ger bussarna möjlighet att passera längs en 
mjukt utformad ramp som är anpassad efter spårvidden på bussarna. Fordon med smalare 
spårvidd måste dock passera på/grensla den brantare puckeln i mitten av konstruktionen. En 
liknande modell som kombiguppet är det 2-spåriga kombiguppet som även det ger bussar 
möjlighet att passera farthindret utan att bestraffas, se figur 23. En annan variant på väggupp 
är puckelguppet (mushrooms) (figur 24) där prefabricerade betongmoduler frästs ned i 
körbanan. Bussarna kan även här passera utan bestraffning medan personbilar tvingas passera 
över pucklarna (Vejdirektoratet/Vejregelrådet, 2005). Generellt på vägar i Danmark som 
måste beläggas med väggupp används oftast cirkulärgupp och modifierade cirkulärgupp där 
bussar trafikerar vägen. Danska Vägverkets riktlinjer säger att tunga fordon ska kunna passera 
väggupp med Vu - 15 km/h för att stöt- och vibrationsvärdena inte ska ligga på en oacceptabel 
nivå (Vejtekniskt Institut, 2004). I Danmark är det även lagkrav fr.o.m. mitten av 2006 att 
inspektera vägguppens status efter att vägguppen tagits i bruk. Vägverket Konsult har fått i 
uppdrag att genomföra undersökning av drygt 1600 väggupp i Danmark med anledning av det 
nya lagkravet (Vägverket Konsults hemsida, 2007). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 24. Mushrooms 
(Vejdirektoratet) 

Figur 23. 2-spårigt kombigupp 
(Vejdirektoratet)                  

       Figur 22. Kombiguppet.   
       (Vejdirektoratet)                    

På Vejdirektoratets hemsida finns länkar till Vejsektoren som är Vejdirektoratets webbsida 
för fackfolk som arbetar med vägbyggnation. Inom Vejsektoren finns exempelsamlingar och 
idékataloger på hur olika hastighetsdämpande åtgärder kan utformas beroende på hur och var 
aktuell väg är belägen inom vägnätet. Idén med att interaktivt kunna söka olika exempel på 
hastighetsdämpare beroende på vägens lokalisering ger stora möjligheter för fackfolk att se på 
olika typer av lösningar för hela landet.  
 
I Danmark genomförde Vejdirektoratet under 1994-1996 ett projekt där 21 genomfarter i 
tätorter skulle åtgärdas mot mer miljö- och hastighetssäkrade genomfarter. Den 
genomsnittliga längden på genomfarterna var ca 1 km med en anläggningskostand i 
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genomsnitt på 5 miljoner danska kronor/km (1995/1996). Antalet invånare i små- och 
tätorterna var mellan 75-3000 personer och med ett ÅDT som varierade mellan 700-12800. 
De olika åtgärder som främst användes var avsmalningar, sidoförskjutningar, portar, 
cirkulationsplatser, refuger, väggupp, vägmarkeringar, skiftande beläggning och belysning.  
Några effekter på personskadeolyckorna av åtgärderna för de 21 genomfarterna ses i tabell 2.  
Notera speciellt att andelen DSS kraftigt sänktes, speciellt andelen döda som reducerats med 
100 % (Vejdirektoratet Rapport: 281, 2003. Vejdirektoratets hemsida, 2007). 
 
Tabell 2. Personskadeolyckor 

 

 Före åtgärd Efter åtgärd Förändring (%)
Totala antalet olyckor 144 87 - 39,6
Personskador 93 47 - 49,5
- Lindrigt skadade 41 29 - 30,3
- Svårt skadade 45 18 - 60,0
- Dödsolyckor 7 0 - 100,0

Vad gäller hastighetsmätningar är det gjort två mätningar vid olika tidpunkter. Den första  
efter ca 1 år och en andra efter 8 år. Båda mätningarna visar att medelhastigheten totalt sett 
minskat med ca 10 km/h (16 %) för genomfarterna. I tabell 3 visas gemensamma 
hastighetsdata för samtliga genomfarter kopplat till den skyltade hastigheten. 
  

Tid Andel (%) av totala 
antalet fordon som 
körde över skyltad 
hastighet 

Andel (%) av totala 
antalet fordon som 
körde 0-10 km/h över 
skyltad hastighet 

Andel (%) av totala 
antalet fordon som 
körde 10-20 km/h 
över skyltad hastighet 

Före åtgärd 75 35 10
1 år efter åtgärd 41 11 2
8 år efter åtgärd 36 9 2
Tabell 3. Andel (%) av totala antalet fordon som körde över skyltad hastighet 
 
Jämförelser utfördes mellan de olika hastighetsdämpande åtgärderna för att se på lokala 
effekter av dessa. I figur 25 ses jämförelsen mellan olika åtgärder där det kan utläsas att 
cirkulationsplatsen ger den klart högsta lokala hastighetsdämpningen. Observera att den  
skyltade hastigheten varierat mellan 50 km/h och 60 km/h. I figur 25 står längden på staplarna 
för spridningen (oklart om det är varians eller standardavvikelse), det svarta vertikala strecket 
i respektive stapel visar medelhastigheten. Den genomsnittliga hastighetsreduktionen för en 
åtgärd är avstånden mellan de svarta strecken i respektive före och efterstapel. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Figur 25. Jämförelse mellan olika hastighetsdämpande åtgärder. Grafik: Vejdirektoratet, Text: Mikael Lyckman 
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Utöver enskilda åtgärders hastighetsdämpande effekt sammanställdes även hastighetsprofiler 
för hela vägsträckan längs genomfarterna.  I figur 26 syns även väl att medelhastigheten och 
85-percentilen sänktes markant vid in- och utfarter där portar anlades i form av 
refuger/sidoförskjutningar. Portar som bestod av cirkulationsplatser gav en större 
hastighetsreduktion än sidoförskjutning. Genom att studera figur 25 och hastighetsprofilen 
(figur 26) stärks sambandet att cirkulationsplatsen har en mycket god hastighetsdämpande 
effekt i denna studie. Tydligt framgår även av figur 26 att medelhastigheten sänktes längs hela 
sträckan (x-axeln) och inte bara vid portarna till orterna. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

      Figur 26. Hastighetsprofil genomfarter i Danmark. (Grafik: Vejdirektoratet, Text: Mikael Lyckman) 

Gemensamt för i stort sett samtliga genomfarter var att tydliga portar användes vid tätortens 
början och slut. Ofta bestod portarna av refuger vilket gav sidoförskjutning. Komplement till 
den fysiska åtgärden var även att med olika typer av skyltar påvisa att en ny trafikmiljö tog 
vid, se figur 27. 
 
 

  

 

 

  Figur 27. Skyltar i samband med portar (Vejdirektoratet) 

2.4.2 Storbritannien 
I Storbritannien är det Department for Transport som driver och utvecklar den vägtekniska 
verksamheten. Under 2005 omkom 3201 personer medan 28954 personer ådrog sig allvarliga 
skador i trafikolyckor runt om i Storbritannien. Det närmaste målet är 2010 då antalet döda 
eller allvarligt skadade ska ha reducerats med 40 % jämfört med medelvärdet för perioden 
1994-1998. Under perioden 1994-1998 omkom 6860 personer samt att 47656 personer 
skadades allvarligt i trafikolyckor. Prognoserna ser i dagsläget mycket bra ut att nå det 
uppsatta målet (Department for Transports hemsida, 2006). 
 
Många projekt och specifika data finns samlade som informationsblad (Leaflets) där före- och 
efterstudier finns sparade på ett och samma ställe. Inledningsvis kan nämnas de olika 
förstärkningar i samband med portar som britterna använder för att förtydliga övergången 
mellan olika trafikmiljöer. Vägmarkeringar är en åtgärd som används för att visuellt smalna 
av vägen. Syftet är att fordonsföraren ska känna att vägen smalnar av trots att den faktiska 
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bredden på vägen är densamma efter övergången till den nya miljön. Genom den 
avsmalnande upplevelsen sänks hastigheten hos fordonen. I figur 28 har markeringar i form 
av trianglar använts medan man i figur 29 breddat kantlinjen intill skyltarna för att smalna av 
vägbredden. En annan förstärkning som används är de skyltar som påvisar ny hastighet i 
samband med en port (figur 30). De diagonala röda ränderna i bakgrunden av hastigheten ska 
ge ett starkare intryck av en förändring hos fordonsföraren (Department for Transports 
hemsida, 2006). Forskning i Storbritannien har visat att olika typer av portar med enbart olika 
vägmarkeringar och skyltar sänkte medelhastigheten med ca 9 km/h. Om samma utformning 
kombinerades med fysiska åtgärder som t.ex. sidoförskjutning sänktes medelhastigheten med 
upp till ca 15 km/h. Generellt i orter på landsbygden används hastighetsskyltar i kombination 
med skyltar på ortsnamnet. Eftersom detta inte räcker i många fall förstärks dessa i första 
hand med hjälp av de i figur 25-27 visade vägmarkeringarna. Utöver vägmarkeringarna 
används i stort samma åtgärder som i de nordiska länderna dvs. avsmalningar, 
sidoförskjutningar, refuger etc. (Hamilton, Kennedy, 2005). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    Figur 29. Breddad kantlinje     Figur 28 Trianglar   Figur 30. Förstärkt vägskylt 

Utformningen av väggupp i Storbritannien har delvis hämtats från 
Danmark. Speciellt gäller detta för det danska kombiguppet som i 
Storbritannien kallas för ”H hump”. En annan variant som tagits 
fram är det så kallade ”S hump”, se figur 31. I mätningar som 
gjorts på hastigheter på bussar har det visat sig att S- och H guppen 
bestraffar fordonet mindre och möjliggör en högre hastighet (ca 10 
km/h) jämfört med cirkulärguppet. Den typ av väggupp som 
bussbolagen i Storbritannien förordar är vägkudden (Department 
for Transports hemsida, 2006). 

 Figur 31. S-hump 

2.4.3 Norge 
I Norge ökade antalet döda i trafikolyckor under 2006 med nästan 10 % jämfört med 2005. 
Totalt dödades 243 personer medan 900 blev allvarligt skadade. Statens vegvesen ska i sitt 
nollvisionsarbete fram till år 2010, satsa extra mycket resurser på att minska DSS för 
åldersgruppen 15-24. Åldersgruppen 15-24 är den grupp med flest antal döda och svårt 
skadade de senaste åren (Statistisk sentralbyrå, 2007). 
 
Statens vegvesen har arbetat med olika miljöprioriterade genomfarter i ca 20 år. Det finns 
inga generella riktlinjer för hur och vad som ska styra en utformning av en 
hastighetsdämpad/miljöprioriterad genomfart utan det är alltid helheten och det specifika 
fallet som ska studeras, inte ett enskilt element. För att få en inblick i hur olika typer av 
platser kan utformas har Statens vegvesen under tiden 1995-2002 genomfört ett större projekt 
med utformning av 16 olika genomfarter. Två rapporter med effekterna genom 
ombyggnationerna gavs ut under 2003 samt 2005. De olika genomfarterna varierade i längd 
mellan ca 400-2000 m och ett ÅDT på 1600-20500. Kostnaden per åtgärdad meter var i 
genomsnitt 19000 Nkr (2001). När utvärderingen gjordes studerades förutom 
trafiksäkerhetseffekterna även arkitekturen, estetiken, DoU, trafiksituationen i stort, städernas 
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utveckling, trygghet etc. Totalt sett reducerades hastigheten på samtliga genomfarter utom i 
Hokksund och Ask, se figur 32. På hälften av platserna låg medelhastigheten 10 km/h under 
den skyltade hastigheten efter det att genomfarten åtgärdats. Vidare visade analyserna för 
genomfarterna att personskadeolyckorna minskat med 10 %.  
 

 Figur 32. Förändringar i medelhastigheter (Statens vegvesen 2003) 

 
 
 

 

 

 
 
 

 

 

 
 
 
När det planeras för genomfarter i Norge delas genomfarten in i yttre och inre zoner. Den inre 
zonen är där de flesta målpunkterna är belägna och ska i största möjliga mån hastighetssäkras 
till 30-40 km/h. De yttre zonerna som följaktligen ligger utanför själva centrala delen av 
genomfarten utformas för att ha en hastighet mellan 40-50 km/h. Vägbredden längs de norska 
genomfarterna antog i de flesta fall måtten 6-6,5 m där blandtrafik förekom, figur 33 t.h. I de 
orter där det inte förekom möten mellan tung trafik var vägbredden ca 5,5 m men det 
existerade även vägbredder på ca 4,75 m där möten mellan tung trafik ägde rum. Rännsten i 
form av kvadratisk gatsten lades ofta i en bredd av ca fyra stenar med en målad linje direkt 
intill övergången asfalt/rännsten, se röd pil i figur 33 t.v. Syftet med denna typ av utformning  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     Figur 33. Avsmalning med rännsten. t.v. Genomfart med 6 meters vägbredd t.h.  (Statens vegvesen 2003) 

är att fordonsförarna ska uppleva vägen som smalare än vad den i själva verket är dvs. visuell 
avsmalning. Ett grundläggande mål som Statens vegvesen satt upp är att genomfarter 
generellt ska ha en så smal vägbredd som möjligt. Vidare byggdes oftast cirkulationsplatser 
vid in- och utfarter till tätorterna vilka skulle fungera som portar. Om arealen inte tillät att 
cirkulationsplatser uppfördes användes i första hand sidoförskjutning som port (se figur 34), 
dock i kombination med att visuellt påtala att en tätort tar vid. Vad gäller upphöjda 
övergångsställen/platågupp (se figur 35) anlades dessa på 11 av de 16 genomfarterna. Målet 
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är att personbilar ska kunna passera dessa i skyltad hastighet utan större komfortförsämring 
medan högre hastigheter ska bestraffas. Normalt lades guppen ut med 50-100 meters 
mellanrum där skyltad hastighet var 30 km/h medan det på sträckor med skyltad hastighet 40 
km/h lades på avstånd mellan 80-120 m. Hänsyn togs till hur stor frekvens av tung trafik som 
passerade platåguppen med tanke på komfortförsämringen hos yrkesförarna som uppstår vid 
passage över guppen. Vägskyltar längs genomfarterna användes mycket begränsat eftersom 
den fysiska utformningen av gatan skulle ge tillräcklig hänvisning. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    Figur 34. Port med sidoförskjutning  
                 (Statens vegvesen 2003) 

    Figur 35. Platågupp/upphöjt övergångsställe  
                    (Statens vegvesen 2003) 

De typer av busshållplatser som anlades längs genomfarterna var främst bussficka och 
kantstopp, se figur 36. Problemet med bussfickan var vid stora flöden då passerande fordon 
inte släppte in bussen på körbanan igen efter stopp. Vidare diskuterades kantstoppets funktion 
då expertisen i Norge inte kan enas om det är en fördel eller nackdel att personbilarna måste 
stanna upp bakom bussen vid hållplatserna (Statens vegvesen, 2000). 

 

 

 

 

 

      Figur 36. Bussficka t.v. Kantstopp t.h. (Statens vegvesen 2003) 
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2.5 Utvärdering teori 
Vägguppet har som tidigare nämnts en god hastighetssänkande effekt. I en metaanalys utförd 
av Elvik (Elvik, 2000) visades att väggupp sänkte medelhastigheten med ca 33 % på gator 
med den skyltade hastigheten 30 km/h. Innan vägguppen fanns på plats var medelhastigheten 
36,4 km/h för att sedan efter åtgärd var nere i 24,4 km/h. Hur vägguppen är utformade (höjd, 
längd, bredd), avstånden mellan vägguppen samt placeringen av väggupp spelar en viktig roll 
för hur stor den hastighetssänkande effekten blir. Jämförs väggupp mot t.ex. 
cirkulationsplatser och sidoförskjutningar ur den danska studien (kapitel 2.4.1) gav 
cirkulationsplatsen en sänkning av medelhastigheten på ca  45 %, medan sidoförskjutning i 
samband med port visade på en reduktion av medelhastigheten på ca 15 %. Den första 
svenska fallstudien av trafiksäkerhetskamerans effekt på hastigheten visar på en sänkning av 
medelhastigheten på ca 8 km/h (Wiman, 2006). Det är dock viktigt att poängtera hur 
hastighetsmätningarna för olika hastighetsdämpande åtgärder är utförda dvs. om hastigheten 
är uppmätt direkt vid åtgärden eller om man som i studien med trafiksäkerhetskameran ser på 
medelhastigheten under en längre sträcka.  
 
Det fanns begränsat med material där buss- eller annan tung trafik studerats utifrån vilka 
hastighetsdämpande åtgärder som är mer fördelaktiga än andra. Hos studierna i 
examensarbetet som gjorts av hela genomfarter har inte buss skiljts ut separat utan ingått i den 
tunga trafiken. I de svenska studierna (bilaga 1-9) genererade de olika hastighetsdämpande 
åtgärderna en sänkning av medelhastigheten för tung trafik med ca 11 km/h. Det ska noteras 
att dessa hastighetssänkningar baseras på statiska hastighetsmätningar som tidigare nämnts. 
Eftersom genomfarterna måste uppfylla sitt syfte som just genomfart måste dimensioneringen 
ske utifrån att tung trafik ska kunna passera genom orten, såvida det inte finns 
trafikföreskrifter som säger annat. Referenshastighet, utrymmesklass och DTS är några 
parametrar som avgör längder, bredder och höjder på de olika hastighetsdämpande åtgärderna. 
Ett problem med att dimensionera vissa åtgärder utifrån tyngre trafik är att den 
hastighetsdämpande effekten minskar hos de flesta horisontella åtgärderna. Orsaken till 
effektminskningen beror på att t.ex. avsmalningen eller sidoförskjutningen erhåller en 
bredd/öppning som inte reducerar personbilarnas hastighet i någon större utsträckning. För att 
komforten i bland annat bussar inte ska bli allt för oacceptabel vid passage genom 
sidoförskjutningar, användes gatsten som körbanebreddare i vissa genomfarter, se figur 37. 
Tanken är att åtgärden ska användas där ÅDT för personbilar är låg medan ÅDT för den 
tunga trafiken är hög. Genom att ha nedsänkt gatsten runt refugen kan tung trafik hålla en 
rakare kurs genom sidoförskjutningen över gatstenen. Personbilarna måste köra genom 
sidoförskjutningen för att inte få en allt för stor komfortförsämring i form av buller och 
vibrationer som uppstår vid genväg över gatstenen. Denna utformning av 
port/sidoförskjutning torde ha sämre hastighetsdämpande effekt för tung trafik eftersom den 
möjliggör högre hastigheter men ur framkomlighetssynpunkt dvs. trafikprioritering antas den 
ha god effekt. Alternativet för port med sidoförskjutning är där refugen är bredare (figur 38) i 
vilken hastighetsdämpningen sker mot alla typer av fordon.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        Figur 38. Refug utan gatsten         Figur 37. Refug med gatsten 
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Cirkulationsplatser som hastighetsdämpande åtgärd är effektiva vilket tidigare redovisats, 
dock kan det för busstrafiken uppstå negativ komfortupplevelse hos passagerarna när bussen 
passerar genom cirkulationsplatsen. Timglashållplatser och klackhållplatser förekom inte i de 
svenska studierna vilket kan härledas till relativt låg frekvens av busstrafik på vissa av 
orterna. I VGU föreslås tim- och klackhållplatser beroende på ett flertal olika parametrar, 
bland annat på hur stor frekvens av angörande bussar/timme hållplatsen har samt Dh för alla 
fordon. Ett problem som kan uppstå vid timglashållplatser är att köer tilltar bakom 
stillastående bussar vid hållplatser vilka sedan följer med bussen när denna kör iväg. Följden 
av detta blir att mötande trafik får en lång väntetid intill avsmalningen vilket då kan innefatta 
även bussar (Skånetrafiken 2000). Trafikkontoret i Göteborg genomförde under åren 1999-
2000 hastighetsmätningar på 15 timglashållplatser med olika utföranden. Det visade sig att 
timglashållplatser som är upphöjda hade en lägre medianhastighet på 4-11 km/h jämfört med 
icke upphöjda (Trafikkontoret Göteborgs Stad, 2000). Restiden för bussar ökar genom att 
olika hastighetsdämpande åtgärder finns längs genomfarten. I begreppet färdtid ryms kör- och 
uppehållstid där uppehållstid avser tiden bussen står vid hållplatser. När SL planerar 
tidtabellerna tillsammans med sina entreprenörer bör planeringen även ta hänsyn till de olika 
hastighetsdämpare som finns på sträckorna idag men även de åtgärder som eventuellt planeras 
under det kommande året. Anledningen till detta är att minimera risken att busschaufförerna 
ska uppleva arbetsmiljön som stressande genom att färdvägen endast planerats utifrån t.ex. 
sträcka och skyltad hastighet. I en arbetsrapport gjord av Luleå tekniska universitet 
(Rosander, 2004) framhäver drygt 50 % av busschaufförerna i Trollhättan att de dagligen 
upplever problem med att hålla tidtabellens tidsangivelser, beroende på hastighetsdämpande 
åtgärder. Huruvida SL idag tar hänsyn till de hastighetsdämpande åtgärderna vid planering av 
tidtabellerna är inte känt.  
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3. Metod 
Inledningsvis hölls ett möte med Per-Erik Wikström på Vägverkets lokaler i Solna. Under 
mötet diskuterades bakgrunden till de hastighetsproblem som idag finns på genomfarter inom 
länet samt att examensarbetets grundfrågeställning utformades. Efter mötet i Solna 
diskuterades upplägget och avgränsningarna i examensarbetet med Charlotta Johansson vid 
Luleå tekniska universitet. Kontentan av de båda mötena blev en projektplan med tillhörande 
tidplan som skulle ligga till grund för arbetet.  
 
Den litteratur som den teoretiska delen av arbetet baseras på har inhämtats från Vägverket, 
Luleå tekniska universitet, Vejdirektoratet, Internet samt kurslitteratur. Andra källor till den 
teoretiska delen av arbetet har erhållits via personliga möten med representanter från 
Vägverket Region Stockholm samt Vägverket Konsult. 
 
I projektet ingår en studie av nio platser inom Vägverket Region Stockholms ansvarsområde. 
Besök av platserna ägde dels rum under december 2006 tillsammans med Sven Larsson på 
Vägverket Region Stockholm samt på egen hand under en helg i januari 2007. Syftet med 
besöken var att dokumentera samt få en överblick av platsernas trafiktekniska egenskaper. De 
nio platserna delades därefter in i kategorier utifrån nio olika parametrar där data för 
parametrarna inhämtats från databaser hos Vägverket Region Stockholm. De kategorier som 
platserna delats in i kallas fortsättningsvis i arbetet för typplats. Med typplats menas 
följaktligen en kategori som en ort/plats kan hänföras till beroende på parametrarnas värde, 
dvs. en ort ska kunna ”passa in” i en viss kategori. De parametrar som legat till grund för 
indelningen i typplatser var: landareal, antal invånare, ÅDT, hastighet (medelhastighet, 90-
percentil), kollektivtrafik (antal busslinjer, antal på/avstigande), personskadeolyckor och 
vägkategori. Parametrarna personskadeolyckor, hastighet, kollektivtrafik, ÅDT och 
vägkategori valdes ut efter samråd med representanter från Vägverket Region Stockholm. 
Parametrarna landareal och antal invånare valdes ut på egen hand för att ge en allmän 
överblick av den specifika orten. Med allmän överblick avsågs i detta fall parametrar som inte 
är av trafikteknisk karaktär vilka kan vara lättare att studera och förstå, för den som inte i sin 
dagliga verksamhet arbetar med trafiktekniska frågeställningar.   
 
STRADA är databasen som använts för att erhålla olycksstatistik. I STRADA kan en mängd 
olika urvalskriterier anges för att fånga in de specifika data som eftersöks. I arbetet eftersöktes 
eventuella personskadeolyckor längs typplatsernas genomfarter. Urvalskriterierna som 
användes i STRADA visas i tabell 4.  
 
Tabell 4. Urvalskriterier STRADA 
Län, Kommun   Alla län inom Region Stockholm         
      Begränsad yta           
Datum     2003-01-01 – 2007-01-04           
Visa olyckor/personer kända 
av: 

Polis             

Ålder     0-100             
Kön     Man, 

Kvinna 
            

Olyckstyp     Möte (motorfordon), Omkörning (motorfordon), Upphinnande (motorfordon) 
      Avsvängande (motorfordon), Korsande (motorfordon), Fotgängare (motorfordon) 
     Singel (motorfordon), Cykel/Moped (motorfordon)    
Trafikelementtyp   Fotgängare, Cykel, Moped, Motorcykel, Personbil, Lastbil, Buss   
Svårhetsgrad   Lindrig olycka, Svår olycka, Dödsolycka       
Val av databas   Hela databasen           
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Vidare i figur 39 visas ett exempel på hur olycksplatserna kan presenteras i kartform. 
Resultaten av en körning i STRADA innehåller även specifik data över respektive olycka men 
enligt de sekretessregler som gäller får inte dessa data redovisas i arbetet. 
 

Figur 39. Olycksplatser (blå markering)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ytterligare databaser som använts är olika arbetsstöd som finns som webbapplikationer via 
Vägverkets intranät. I dessa databaser hämtades data i form av vägbredder, 
hastighetsbegränsningar, trafikflöden samt vägkategori. Vad gäller parametern hastighet fanns 
det inte tillgängliga mätningar för samtliga platser från den del av genomfarten som är skyltad 
50 km/h, utan mätpunkten har i vissa fall legat direkt utanför små- eller tätorten där 70 km/h 
råder. Vidare var vissa genomfarter inom Stockholms län så små att det inte finns någon data 
på antalet invånare eller exakt landareal. Följden av detta blev att viss data uppskattades 
utifrån antalet bostäder längs genomfarten. Några genomfarter var även belägna i större 
tätorter vilket gjorde att det inte gick att urskilja invånarantalet längs den specifika 
genomfarten. Det invånarantal som använts för de specifika genomfarterna i större tätorter 
avser följaktligen hela tätorten. Parametern kollektivtrafik skulle tillsammans med landareal 
och antal invånare ge en viss storleksbild av antalet OT. Informationen om antalet på- och 
avstigande vid busshållplatser inom Stockholms län erhölls i analog form via Vägverket 
Region Stockholm. Totalt avsattes fem arbetsdagar till körningar i databaserna.    
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4. Ärendehantering Vägverket Region Stockholm 
Idag inkommer ca 100-150 ärenden/år till avdelningen Trafiksäkerhet & Miljö vid Vägverket 
Region Stockholm. En uppskattat siffra av andelen ärenden som handlar om 
hastighetsproblematiken vid genomfarter av mindre orter är ca 40 %. Arbetsgången vid 
ärendehanteringen ser ut enligt figur 40 (Wikström, 2007). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ett ärende kan som visas ovan få tre olika utgångar efter det att problembeskrivningen är klar. 
Omfattande projekt som kräver stora investeringar (ca > 1 Mkr) lyfts uppåt i organisationen 
och planeras in för åtgärd inom ett längre tidsperspektiv. Totalt omfattas ca 20 % av ärendena 
av denna utgång. De ärenden som avdelningen Trafiksäkerhet & miljö anser kan genomgå en 
snabb åtgärd (ca 50-200 tkr) utförs följaktligen därefter. Totalt omfattas ca 5-10 % av 
projekten av denna utgång. Slutligen ska nämnas att ca 70 % av de inkomna ärendena 
avskrivs då dessa inte inom överskådlig framtid kan räkna med åtgärd. 

Ärendet 
inkommer 

Handläggare knyts 
till ärendet 

Problembeskrivning 
          t.ex. 

- hur farlig är 
platsen? 

- jämförelse mot 
andra platser 

- kan snabba 
åtgärder utföras? 

Ärendet lyfts uppåt i 
organisationen 

Snabb åtgärd av 
ärendet 

Ärendet avskrivs 

   Figur 40. Ärendehantering avdelningen Trafiksäkerhet & Miljö 
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5. Studerade platser i Stockholms län 
Vägar genom mindre småorter och tätorter skiljer sig åt på flera olika sätt. Landareal, antal 
invånare, trafikflöde, antal resande med kollektivtrafik, målpunkter och vägens funktion är 
några parametrar som gör en plats unik. I större tätorter finns ofta trafiknätsanalyser hos 
kommunen som en del av stadens/tätortens trafikplan. En del av trafiknätsanalysen är att 
bland annat ge förslag på förändringar inom trafiknätet för att minimera antalet konflikter men 
även öka framkomligheten för trafikanterna. I mindre tätorter och samhällen utförs inte 
trafiknätsanalyser i samma grad som i större tätorter.  
 
Tanken med att besöka nio olika platser var inte att utforma lösningar just på dessa platser 
utan att se genomfarterna som typiska för studien. Samtliga studerade platser har eller har haft 
hastighetsproblem längs genomfarten. I bilaga 10 redovisas platserna som besöktes.  
Variationen på storlek och utseende var stor mellan platserna. Generellt kan dock sägas att 
småorterna har i stort samma struktur med en statlig riks- eller länsväg genom orten och där 
övriga vägar är enskilda, se figur 41. Tätorterna har en mix av kommunala- och enskilda 
vägar förutom de statliga genomfarterna, se figur 42.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figur 41. Småort. Ösby, Vallentuna kommun (Karta: Vägverket) Figur 42. Tätort. Edsbro, Norrtälje kommun (Karta: Vägverket) 

 
Vissa av platserna har genomgått en del ombyggnationer för att höja trafiksäkerheten medan 
andra genomfarter inte åtgärdats. De åtgärder som främst använts är punktvis avsmalningar, 
platågupp, cirkulationsplats, portar med sidoförskjutning, cirkulärgupp, 
trafiksäkerhetskameror etc. Samtliga platser trafikerades av busstrafik dock varierade 
turtätheten kraftigt beroende på plats. Oavsett storlek och geografisk placering på 
genomfarterna såg hastighetsförhållandena runt små- och tätorterna ut enligt figur 43. Det 
rådde 70- eller 90 km/h utanför orten där sedan hastigheten längs genomfarterna var reglerad 
till 50 km/h. Vidare hade genomfarterna en vägbredd på ca 7 m där det i vissa fall fanns 
separerad GC-bana.  
 

    Figur 43. Hastighetsförhållanden (Karta: Vägverket) 
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Utöver ovanstående data sammanställdes respektive studerad plats med ett flertal andra 
parametrar, se bilaga 11. Förutom parametrarna i bilaga 11 spelar ortens och följaktligen 
genomfartens funktion även en roll. Med ortens funktion avsågs i detta sammanhang 
mängden målpunkter längs genomfarten samt om orten är ett rent bostadsområde eller har en 
kombination av bostad och service. I tabell 5 presenteras delar av det data som återfinns i 
bilaga 11.  
 
Tabell 5. Studerade platser 
Plats Kommun Antal invånare Skyltad hastighet Uppmätt 

medelhastighet 
Byle Norrtälje 50 703 78 
Edsbro Norrtälje 515 703 79 
Hacksta Österåker 267272 50 57 
Löttingelund Täby 610002 50 40 
Norrtälje, södra 
infarten 

Norrtälje 16263 50 44 

Rimbo Norrtälje 4606 50 58 
Skå Ekerö 100 703 76 
Älmsta Norrtälje 924 50 54 
Ösby Vallentuna 50 50 65 
 2 Avser större tätort, se kapitel Metod 

3 Avser vägsträckan direkt innan genomfarten (50 km/h) startar, se kapitel Metod 
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6. Resultat 

6.1 Indelning av studerade platser  
När ett antal studerade platser ska ligga till grund för en generell indelning av typplatser är det 
svårt att vikta parametrarna och se vilka som väger tyngre än andra. Hos de studerade 
typplatserna fanns det småorter längs sekundära länsvägar vilka hade ett trafikflöde som är 
högre än vissa genomfarter i tätorter. Det fanns även exempel på småorter med lågt trafikflöde 
som har ett högre antal olyckor än andra småorter med betydligt högre trafikflöde och där 
resandet med kollektivtrafiken är ungefär lika stort för bägge småorter. En genomfart kan 
även ha stora skillnader i trafikflöde under olika delar av året. Orsaken till detta är att vissa 
orter lockar stora mängder turister under sommaren. När Vägverkets publikation Huvudgator 
2004 studerades, styrktes ovanstående teori om att variationen av t.ex. trafikflöde, olycksdata 
och kollektivtrafik är mycket stor mellan platser som funktions- och storleksmässigt liknar 
varandra. Det visade sig vara mycket svårt att dela in olika unika platser i kategorier och 
värden på parametrar som kan gälla för i stort samtliga platser inom ett län. Därför valdes att 
grovt dela in typplatserna utifrån en allmän beskrivning. I bilaga 12 redovisas fotografier hur 
respektive typplats vilket kan underlätta för att få en bild av hur typplatserna ser ut i 
verkligheten. I stort kan strukturen på de olika typplatserna säkerligen anpassas till många av 
Stockholms läns orter medan de exakta värdena på parametrarna som nämns i nedanstående 
tabell 6 enbart bör ses som representativa för de studerade typplatserna. 
 
Tabell 6. Platsindelning 
Typplats Beskrivning Typiskt utseende 

ORT A 
 
Studerade 
platser: 
Byle 
Skå 
Ösby 

- Genomfarter främst längs 
sekundära länsvägar, friliggande 
bostäder belägna intill 
genomfarten 

- Antalet invånare < 100 
- Enstaka målpunkter (busshpl) 
- Kollektivtrafik: 0-30 

på/avstigande personer per dygn 
- ÅDT ca 2000-4000  

 
ORT B 
 
Studerade 
platser: 
Edsbro 
Älmsta 

- Genomfarter längs 
riksvägar/primära länsvägar 

- Antalet invånare ca 100-1500 
- Målpunkter längs båda sidor om 

genomfarten 
- Kollektivtrafik: ca 100- 600 

på/avstigande personer per dygn 
- ÅDT ca 2000-4000 
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ORT C 
 
Studerade 
platser: 
Hacksta 
Löttingelund 

- Genomfarter längs riks- eller 
primära länsvägar som en del av 
större tätort, främst 
bostadsområden 

- Antalet invånare ca 200-1000 
- Enstaka målpunkter (busshpl, 

skola) 
- Kollektivtrafik: ca 100-300 

på/avstigande personer per dygn  
- ÅDT ca 7000-12000 

 
 

ORT D 
 
Studerade 
platser: 
Rimbo 
Norrtälje 

- Genomfarter längs riks- och 
primära landsvägar 

- Antal invånare > 4000 
- Stort antal målpunkter längs hela 

genomfarten 
- Kollektivtrafik: > 1400 

på/avstigande personer per dygn 
- ÅDT ca 5000-16000 

 

 

6.2 Analys 
För att tydliggöra hur främst portar, cirkulationsplatser och refuger kan reducera hastigheten 
längs genomfarter kopplades danska hastighetsprofiler (Vejdirektoratet, 1996) ihop med 
svenska typplatser utifrån kapitel 6.1. När danska hastighetsprofiler valdes ut har dessa 
matchats i så hög grad som möjligt mot de parametrar som återfinns hos typplatserna (bilaga 
11). De parametrar som matchningen främst gjordes mot var; antalet invånare, skyltad 
hastighet, ÅDT samt att busstrafik fanns på orten.   
 

 ORT A 
För ORT A valdes Vester Egesborg (figur 44) med följande data på parametrarna och 
utseende: 
 
 

 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- 75 invånare 
- ÅDT alla fordon 4800  
- ÅDT tunga fordon 430 
- Skyltad hastighet 
                - 60 km/h före 
                - 50 km/h efter 
- Buss trafikerar orten 
- Personskadeolyckor 
           - 1 st (1989-1994) 

Figur 44. Exempel på hastighetsprofil för typplats ORT A .                  = Före åtgärd i hastighetsprofilerna 

Det ska påtalas att den skyltade hastigheten för Vester Egesborg ändrats vilket gör att 
respektive graf måste ställas mot den skyltade hastigheten för att kunna tolkas. Klart syns att 
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hastigheten blev betydligt lägre vid portarna samt att genom ombyggnationen sänktes 
medelhastigheten från 66 km/h till 56 km/h.  
 

 ORT B 
För ORT B valdes Ålbæk (figur 45) med följande data på parametrarna och utseende: 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- 1200 invånare 
- ÅDT alla fordon 

4600 
- ÅDT tunga fordon 

415 
- Skyltad hastighet 
              - 50 km/h  
- Buss trafikerar orten 
- Personskadeolyckor 
          - 1 st (1989-1994) 

    Figur 45. Exempel på hastighetsprofil för typplats ORT B 

För Ålbæk har den medelhastigheten sänkts från 53 km/h till 44 km/h, dvs. med 9 km/h. 
Sänkningen i hastighet är jämn längs hela genomfarten förutom vid cirkulationsplatsen där 
hastigheten sänkts mellan 20-25 km/h beroende på färdriktning.  
 

 ORT C 
För ORT C valdes Kregme (figur 46) med följande data på parametrarna och utseende: 

 

- 200 invånare 
- ÅDT alla fordon 

12800 
- ÅDT tunga fordon 

1000 
- Skyltad hastighet 
              - 50 km/h  
- Buss trafikerar orten 
- Personskadeolyckor 
            - 2 st (1989-1994) 

     Figur 46. Exempel på hastighetsprofil för typplats ORT C 
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Medelhastigheten i Kregme sänktes från 61 km/h till 47 km/h, dvs. 14 km/h. Vid portarna 
uppvisades sänkningar i medelhastighet på 15-20 km/h. Den stora dippen i eftergrafen 
verifierar cirkulationsplatsens hastighetsdämpande effekt som i detta fall var 35 km/h. 
 

 ORT D 
För ORT D valdes Glamsbjerg (figur 47) med följande data på parametrarna och utseende: 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- 2900 invånare 
- ÅDT alla fordon 7000 
- ÅDT tunga fordon 650 
- Skyltad hastighet 
              - 60 km/h före 
             - 50 km/h efter 
- Buss trafikerar orten 
- Personskadeolyckor 
              - 3 st (1989-1994) 

  Figur 47. Exempel på hastighetsprofil för typplats ORT D 

Det ska påtalas att den skyltade hastigheten för Glamsbjerg ändrats vilket gör att respektive 
graf måste ställas mot den skyltade hastigheten för att kunna tolkas. Den tidigare 
medelhastigheten var 66 km/h medan den efter åtgärd var 40 km/h. Det syns även att den 
större cirkulationsplatsen sänkte hastigheten mer än cirkulationsplatsen med en mindre 
rondellradie i denna genomfart. 
 
Ovanstående fyra exempel visar på hur väl hastigheten sänktes längs hela genomfarten. 
Givetvis går det inte att simulera en typplats exakt med en annan genomfarts hastighetsprofil 
men en viss översikt ges över platsen och åtgärdernas effekt och hur hastighetsprofilen kan se 
ut. Exemplen ovan visar i stort hur strukturen såg ut i de flesta av de danska genomfarterna 
dvs. ett par fysiska åtgärder med varierande avstånd mellan sig samt att planteringar längs 
vägkanten användes för att visuellt påverka fordonsförarna att en ”lugnare” trafikmiljö rådde. 
Vidare användes refuger på samtliga typer av platser, dels som öppna men även stängda med 
stenbeläggning eller plantering som toppskikt. Totalt för de 21 danska projekten hade refuger 
en hastighetsdämpande effekt på ca 10 km/h. Cirkulationsplatsen var en mycket effektiv 
åtgärd för att sänka hastigheten vilket framgått av figur 41-43. I flera studier har det visat sig 
att den hastighetsdämpande effekten av en cirkulationsplats avtar ca 100-250 meter efter 
passage genom denna och det är därför viktigt att förstärka upp med flera åtgärder för att 
bibehålla effekten. I den danska studien framkom att cirkulationsplatsen även gav en sänkning 
av hastigheten på ca 5 km/h längs hela genomfarten oavsett om övriga åtgärder vidtogs. Det 
kan bero på den stora lokala hastighetssänkning som uppstår vid passage av 
cirkulationsplatsen vilket gör att fordonsföraren accepterar den nya hastigheten bättre. Portar 
som användes i samtliga danska exempel gav en reduktion av medelhastigheten på ca 10 km/h 
och i enskilda fall ända upp till 20 km/h. Kombinationen att dels visuellt påtala porten och 
genom fysiska åtgärder som t.ex. refug/sidoförskjutning ger en mycket bra 
hastighetsdämpande effekt.   
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6.3 Förslag 
Flertalet av åtgärderna per typplats var av sådan karaktär att dessa antagligen skulle hamna i 
kategorin långtidsplanerade projekt och lyftas uppåt i Vägverkets organisation. En annan 
mindre del av förslagen svarar mer mot den kategori som avser snabba åtgärder. I stora drag 
kan det sägas att ingrepp som omfattas av ianspråktagande av ny mark t.ex. 
cirkulationsplatser, sidoförskjutningar etc. genererar stora kostnader. Kontentan av den 
ekonomiska aspekten är att desto större orten är med avseende på t.ex. genomfartens längd, 
antalet OT, trafikflöde, målpunkter, etc. oftast kräver större insatser vilket ger högre 
kostnader.  
 
De data som låg till grund för förslagen baserades på samtliga studier som redovisats i 
examensarbetet. Valet av åtgärder kan därför endast ses som representativa utifrån detta 
examensarbete. Förhoppningen är att förslagen tillsammans med angivna referenser ska 
kunna ligga till grund för diskussioner om hur genomfarter i framtiden kan utformas.  

6.3.1 ORT A 
För ORT A är det mindre sannolikt att det skulle ske några större ombyggnationer dvs. 
planeras in som långtidsprojekt hos Vägverket, i alla fall om orten jämförs mot övriga 
typplatser. Anledning till detta är att typplatsen har liten andel OT, mycket få målpunkter och 
där vägkategorin ofta har funktionen som en sekundär eller tertiär länsväg som överlag har ett 
lägre trafikflöde än primära läns- och riksvägar. Utifrån ovanstående antas ORT A i 
merparten av fallen ges möjligheten att hastighetsdämpas genom snabba åtgärder vilket 
begränsar åtgärdernas omfattning.  
 
Förslag till åtgärder: 
 

 Avsmalning/uppmärksamhetshöjande åtgärder vid infarten till orten. Genom att skifta 
färg på vägbeläggningen (röd asfalt), smalna av vägen (visuellt/fysiskt) samt upprätta en 
mindre portal intill vägen med ortsnamnet, kan en lokal hastighetsdämpning ske men 
framförallt påtala för fordonsföraren att en ny trafikmiljö tar vid. Hastighetsskylten med 
50 km/h bör vara belägen i samband med porten. Den visuella avsmalningen kan ske med 
hjälp av att en heldragen kantlinje vilken breddas och smalnar av vägen. Ett alternativ till 
den heldragna linjen kan vara att använda sig av triangelmålningarna som användes i 
Storbritannien (figur 28). Tillåter vägbredden en avsmalning kan en sådan (figur 48) 
användas eftersom den visuella avsmalningen kan övertäckas med snö vid vinterväglag. 
Ytterligare förstärkning av den fysiska åtgärden kan ges av eftergivliga pollare. 
Utformningen av portalen med ortsnamn och hastighetsskylt får inte strida mot gällande 
lagstiftning däribland vägmärkesförordningen: 1978:1001. 

 
 Punktvis avsmalning av vägen intill målpunkt. För att öka tryggheten för OT vid passage 
av vägen kan en mindre dubbelsidig avsmalning av vägen utföras med hjälp av kantsten, 
se figur 49, (Vägverket, 2005:26). Avsmalningen kan vara enkel eller dubbelsidig 
beroende på platsens fysiska förhållanden. Finns fysiskt utrymme kan trafikö med fördel 
anläggas mellan avsmalningen för att ytterligare öka tryggheten för OT vid passage samt 
smalna av vägen för fordonen.  
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        Figur 48 . Möjlig utformning av port. Foto/CAD: Mikael Lyckman 

 
 

Figur 49 . Avsmalning med uppmärksamhetshöjande åtgärder.  
                 (Vägverket Region Mälardalen  

 
 
 
 
 
 
 

 

6.3.2 ORT B 
Många av åtgärderna för ORT B är utrymmeskrävande men hade i gengäld bra 
hastighetsreducerande effekt i studierna. För denna typplats redovisas bland annat en åtgärd 
som speciellt kan vara aktuell för de orter inom Stockholms län som har en markant ökning av 
trafikflödet under sommarmånaderna, nedan kallad sommaråtgärd.  
 
Förslag till åtgärder: 
 

 Port genom cirkulationsplats eller sidoförskjutning. Infarterna till orten bör innefattas av 
någon port där kombinationen med cirkulationsplats är att föredra framför 
sidoförskjutning ur hastighetsdämpande syfte. För busstrafiken kan komfortförsämring 
förekomma vid passage av porten men frekvensen av bussturer genom ORT B anses vara 
liten vilket ger förtur för den fysiska åtgärden. Porten bör förstärkas med t.ex. skiftande 
färg på beläggningen, plantering, portal med ortsnamn etc. 

 
 Öppna refuger längs genomfarten. För att öka tryggheten och framkomligheten för OT 
placeras öppna refuger/trafiköar längs genomfarten. Används endast refuger som enskilda 
element ges lokala sidoförskjutningar medan om flera refuger används kan en konstant 
avsmalning av körfälten ges. Detta genom att vägmarkering mellan refugerna smalnar av 
körfälten. Ur busstrafikens komfortsynpunkt är det att föredra en konstant avsmalning av 
körfälten för att slippa ett flertal sidoförskjutningar. Åtgärden är utrymmeskrävande och 
tar sannolikt utrymme i anspråk utanför vägens bredd. 
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 Enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid ÖG genom indragning av kantsten. Ger ökad 
trygghet för OT vid passage av vägen, bilaga 1-9 och figur 7. Bedöms ha liten påverkan på 
komforten hos busstrafiken. 

 
 Sommaråtgärd. Vägmarkering utformad som bred mittremsa (bilaga 4) med trafikdelare 
ger ökad trygghet för OT att passera vägen längs hela sträckan då vägmarkeringen 
fungerar som trafikö. 

6.3.3 ORT C 
Genom att biltrafiken har ett stort anspråk på framkomlighet i denna typplats samt att 
målpunkterna är få kan genomfarten ses som en mix av trafikprioriterad och 
hastighetsdämpad. Genomfarten kan vara långsträckt vilket medför gör det svårare att 
hastighetsdämpa under längre sträcka.  
 
Förslag till åtgärder: 
 

 Trafiksäkerhetskameror. Eftersom genomfarten kan vara långsträckt samt att OT:s 
passager är samlade vid få målpunkter kan kameror vara att föredra.  

 
 Cirkulationsplatser. Finns större korsningar i anslutning till målpunkterna längs sträckan 
kan cirkulationsplatser uppföras vilket ger mycket bra hastighetsdämpning samt att OT:s 
passager ges större trygghet vid obevakade ÖG intill cirkulationsplatsen. 

 
 Fickhållplats. För att bibehålla kapaciteten hos biltrafiken bör fickhållplatser användas. 
Beroende på antalet OT kan bevakade ÖG anläggas i samband med hållplatsen eftersom 
trafikflödet generellt sett är stort för denna typplats. 

 
Kommentar: För en av typplatserna i ORT C hade trafiksäkerhetskameror anlagts som 
hastighetsdämpande åtgärd. Totalt hade medelhastigheten för alla typer av fordon sänkts med 
4 km/h samt att andelen fortkörare minskat från 61 % till 34 % (Slätis, 2007). Detta 
tillsammans med andra studier kan visa på kamerans effektivitet som då kan vara speciellt 
användbar på vägar med större trafikflöden vilket bör ge en hög samhällsekonomisk nytta av 
kameran. 

6.3.4 ORT D 
Orten har i stort samma struktur som ORT B men där data på parametrarna ökat dvs. 
trafikflöde, antal OT etc. vilket gör att risken för konflikter ökar i denna typplats. När 
genomfarterna löper genom orter liknande ORT D kan det i vissa fall bli aktuellt med en 
förbifart. Förslaget innefattar delvis åtgärder som återfinns hos ORT B.  
 
Förslag till åtgärder: 
 

 Port genom sidoförskjutning eller cirkulationsplats. Infarterna till orten bör innefattas av 
någon port där kombinationen med cirkulationsplats är att föredra framför 
sidoförskjutning ur hastighetsdämpande syfte. För busstrafiken kan komfortförsämring 
förekomma vid passage av porten. Porten bör förstärkas med t.ex. skiftande färg på 
beläggning, plantering, portal med ortsnamn etc. 

 
 Enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid ÖG genom indragning av kantsten. Ger ökad 
trygghet för OT vid passage av vägen. 
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 Öppna refuger längs genomfarten. För att öka tryggheten och framkomligheten för OT 
placeras öppna refuger/trafiköar längs genomfarten. Används endast refuger som enskilda 
element ges lokala sidoförskjutningar medan om flera refuger används kan en konstant 
avsmalning av körfälten ges. Detta genom att vägmarkering mellan refugerna smalnar av 
körfälten. Ur busstrafikens komfortsynpunkt är det att föredra en konstant avsmalning av 
körfälten för att slippa ett flertal sidoförskjutningar. Åtgärden är utrymmeskrävande och 
tar sannolikt utrymme i anspråk utanför vägen.  

 
 Uppsamling av utfarter. Många målpunkter har sin egen utfart mot genomfarten och ofta 
finns inga tydliga korsningspunkter, figur 50. Genom att samla upp utfarterna och leda 
dessa till en eller flera strukturerade korsningar minskar antalet konfliktpunkter mellan 
fordon och OT.  

 
 Sommaråtgärd. Vägmarkering utformad som bred mittremsa med trafikdelare ger ökad 
trygghet för OT att passera vägen längs hela sträckan då vägmarkeringen fungerar som 
trafikö. 

 

 Figur 50. Utfarter mot genomfart. Norrtälje, Foto: Mikael Lyckman 
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6.4 Sammanfattning av förslag 
Respektive typplats och dess tidigare angivna förslag till åtgärd sammanställs i nedanstående 
tabell 7. Uppgifter om kostnader har inhämtats via Per-Erik Wikström på Vägverket Region 
Stockholm samt Exempelbanken. Kostnaderna som angivits är att anse som ungefärliga. 
 
Tabell 7. Sammanfattning förslag 
Plats  Föreslagna åtgärder Kostnad 
 
ORT A 
Studerade platser: 
Byle, Skå, Ösby 

 
 avsmalning vid port 
 uppmärksamhetshöjande åtgärder vid port 
(röd asfalt, bred kantlinje) 

 punktvis avsmalning intill målpunkt 
 

 
30 tkr 
- 
 
30 tkr 

 
ORT B 
Studerade platser: 

 
 Port genom sidoförskjutning eller 
cirkulationsplats 

 öppna refuger längs genomfarten 
 enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid ÖG  
 sommaråtgärd (vägmarkering av refug) 

 

 
550 tkr – 5100 tkr1

 
Edsbro, Älmsta 30 tkr 

30 tkr 
100 tkr * 

 
ORT C 
Studerade platser: 

  
 trafiksäkerhetskameror 500 tkr (2006) 
 cirkulationsplats 5000 tkr 

30 - 300 tkr 2Hacksta, Löttingelund  fickhållplats 
 

   
550 tkr - 5100 tkr1ORT D  Port genom sidoförskjutning eller 

cirkulationsplats Studerade platser:  
Rimbo, Norrtälje  enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid ÖG  30 tkr 

 öppna refuger längs genomfarten 30 tkr 
 uppsamling av utfarter  - 
 sommaråtgärd (vägmarkering av refug) 

 
 

100 tkr * 

 
 
 
 
 
 
 

                                                 
1 Inkluderar handlingsarbete för ianspråktagande av ny yta. 
2 Beroende på om endast hårdgjord yta iordningsställs eller om komplett hållplats med busskur etc. 
- Uppgift saknas 
* Baseras på utförandet och byggnadsår enligt bilaga 4 
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7. Diskussion 
Vilka värden på trafikparametrarna hos en genomfart är avgörande för att just denna ska 
hastighetsdämpas och inte en annan genomfart med liknande värden? Är en plats med en svår 
personskadeolycka de senaste tre åren högre prioriterad att åtgärda, än en plats som inte haft 
någon personskadeolycka de senaste tre åren men som har en betydligt högre överskridelse av 
hastigheten på platsen? Detta är några frågeställningar som en väghållare säkerligen ställs 
inför på ett eller annat sätt. Givetvis skulle det optimala vara att kunna hastighetssäkra 
samtliga genomfarter men det finns det ingen ekonomi för, varken idag eller i framtiden. Det 
andra alternativet skulle vara att fordonsförarna kunde förändra sitt beteende i trafiken och då 
i synnerhet att sänka hastigheten till den skyltade vilket skulle minska antalet DSS. Tyvärr är 
det osannolikt att hastighetsöverskridelserna kommer att försvinna, utan det kommer även i 
framtiden behövas åtgärder som på ett eller annat sätt tvingar fordonsförare att sänka 
hastigheten. En möjlighet på sikt är att införandet av ISA i fordon tar en större marknadsandel 
och kanske på sikt kan bli standard i nya fordon. ISA skulle då kunna bli den åtgärd som 
automatiskt tvingar fordonsföraren att sänka hastigheten. Ett positivt synsätt på ISA utifrån 
fordonstillverkarna synsätt och samarbete med extern expertis, är dock ett krav för att ISA ska 
kunna introduceras och bli accepterad i ett mer storskaligt perspektiv.    
 
Olika hastighetsdämpande åtgärder har genom praxis och olika skrifter getts olika 
användningsområden, t.ex. ska väggupp endast användas på vägar och gator där skyltad 
hastighet är max 50 km/h. En svårare frågeställning är hur olika platser ska kunna delas in 
utefter vissa parametrar för att ge svar på hur genomfarterna ska kunna hastighetssäkras. Alla 
platser är unika vilket följaktligen medför att platsens trafiktekniska parametrar som t.ex. 
trafikflöde och hastighetsdata även blir unika. När svenska och utländska data från 
genomfarter studerats kunde vissa typiska drag hos platser urskiljas men att dra några tydliga 
gränser för en viss typ av plats går inte. Ett exempel kan vara en plats av typen ORT B men 
som genom dess geografiska närhet till en större målpunkt genererar trafikflöden som avviker 
från de flesta typplatser ORT B. I studien fanns även platser som under större delen av året 
faller in under en viss typplats men som sedan under en eller flera sommarmånader har sådana 
trafikflöden vilket kanske placerar orten i en annan typplats.  
 
När genomfarter hastighetsdämpas blir restiden för fordonen längre vilket kan leda till att 
dessa väljer andra vägar genom orten. Det är då en nackdel att få en ökad trafikmängd på 
lokalgator som inte är dimensionerade för den ökade trafikmängden och följaktligen saknar 
hastighetsdämpande åtgärder. Givetvis kan syftet vara att få en omdirigering av trafiken men 
för typplatserna ORT A och B bör omdirigeringar undvikas med tanke på det övriga vägnätets 
standard inom orten.  
 
Vikten av att göra fullständiga före- och efterstudier på åtgärdade genomfarter är stor för att 
kunna urskilja bra och mindre bra utformning av hastighetsdämpande åtgärder. I de danska 
och norska studierna fanns mycket data samlade från åtgärdade genomfarter vilket gör att 
väghållaren lättare kan se på möjligheter och effekter från tidigare projekt. I Sverige finns 
databasen Exempelbanken som samlar upp vägprojekt som genomförts och som enligt 
Vägverket ska byggas ut fortlöpande. Idag finns det dock för lite data samlat i 
Exempelbanken. En möjlighet skulle vara att väghållare blev tvingade att redovisa en viss del 
av det totala antalet projekt som genomförs per år vilket skulle öka datamängden och ge bättre 
studier. Detta skulle följaktligen ge kontinuitet och på sikt vara en god grund när t.ex. 
genomfarter ska planeras utifrån ett hastighetsdämpande perspektiv. När sökning genomförts 
på Exempelbanken är det främst projekt från slutet av 90-talet som finns presenterade och det 
borde finnas betydligt fler projekt från senare år som skulle kunna läggas ut på 
Exempelbanken.  
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När studier från olika länder använts måste det beaktas att riktlinjer och idéer för 
genomfarter/miljögator skiljer sig åt mellan de olika projekten i de olika länderna. Det ska 
även påtalas att de norska och danska projekten hade budgetar på ca 270 Mkr respektive 85 
Mkr vilket då även omfattar viss ombyggnation utanför själva vägområdet t.ex. parkeringar 
längs genomfarten etc. De svenska projekten som studerats var inte samlade med en 
gemensam budget utan var projekt med relativt liten budget jämfört med de utländska 
projekten vilket påverkar omfattningen av åtgärderna.  
 
Under nuvarande år och nästkommande kommer studier att utföras på hur väl 
trafiksäkerhetskamerorna, variabla hastighetsgränser samt dynamiska väggupp har effekt på 
hastigheten. Dessa åtgärder kan ses som något av ”den nya generationens fysiska 
hastighetsdämpande åtgärder” vilket förhoppningsvis studierna kommer att visa på. Det 
dynamiska vägguppet kan kanske på sikt vara det verktyg som idag saknas för att dels 
effektivt hastighetsdämpa men även tillgodose komforten för tung trafik. Det kommer 
säkerligen att ta lång tid för det dynamiska vägguppet att ta sig in på marknaden och under 
den tiden kommer det antagligen att dyka upp traditionella väggupp av varierande 
utformning. Det uppdrag som Vägverket Konsult har fått att kontrollera statusen på drygt 
1600 traditionella väggupp i Danmark kanske på sikt ger liknande lagkrav i Sverige. Med ett 
sådant lagkrav skulle t.ex. felaktigt installerade väggupp och deformationer intill vägguppet 
kunna upptäckas och åtgärdas för att eventuellt höja komfortnivån för busschaufförerna. Dock 
kvarstår att yrkesförarna inte får utsättas för stötar och vibrationer som överskrider värdena 
som fastställts i gällande författningar och standarder.  
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8. Slutsatser & fortsatta studier 
Ursprungstanken var att endast se på hastighetsdämparen som enskild åtgärd och inte på hela 
genomfarten. Examensarbetet växte lite i omfattning genom att hela genomfarter studerades 
eftersom hastighetsproblemet ofta finns längs en längre sträcka. Helt klart är det att 
möjligheterna finns att sänka medelhastigheten längs en hel genomfart vilket speciellt visats i 
den danska studien men kostnaden blir i dessa sammanhang stora. Just ekonomin är en ytterst 
avgörande faktor för vad som kan åtgärdas och i vilken utsträckning åtgärden kan utföras.   
 
Kombinationen av olika åtgärder och trafikmiljön i stort längs genomfarten är det som kan ge 
en hastighetsdämpning längs hela genomfarten. Avståndet mellan olika fysiska åtgärder längs 
genomfarterna och kombinationen av åtgärder varierade i examensarbetet och några tydliga 
gränser kan inte urskiljas. Det torde krävas att varje genomfart ses som ett enskilt objekt samt 
att det avgörs om det är en hastighetsdämpning eller hastighetssäkring som är målet med 
åtgärderna. Ska åtgärderna tillsammans säkra att fordonen aldrig överstiger den skyltade 
hastigheten kan det beroende på genomfartens längd bli ett komplext och kostsamt utförande. 
Det troligaste är att en hastighetsdämpning söks längs hela genomfarten men med en/flera 
lokala hastighetssäkringar vilket är enklare att uppfylla än en hastighetssäkring längs hela 
genomfarten.  
 
Horisontella åtgärder som t.ex. cirkulationsplatser och sidoförskjutningar tar utrymme i 
anspråk utanför vägen men har den positiva effekten att kunna ge mycket goda 
hastighetsreduktioner. Kombineras horisontella åtgärder med uppmärksamhetshöjande 
åtgärder i samband med portar ges dels tydlighet att en ny trafikmiljö tar vid samt att 
hastigheten sänks. Refuger/trafiköar längs genomfarter ökar tryggheten för OT att passera 
vägen på flera platser och i två etapper. Kombineras refuger och att dessa sammanbinds med 
vägmarkering ges en avsmalning av vägen som i arbetet visat sig vara hastighetsreducerande.  
 
Tanken med de utländska projekten var att visa på andra möjligheter till hastighetsdämpning 
som kanske kan vara ett verktyg som idag saknas i den svenska verktygslådan. I stort sett 
användes samma typer av horisontella åtgärder i de olika länderna. Den stora skillnaden var 
dock de olika utformningarna av visuella åtgärder, såväl vägmarkeringar som förstärkningen 
av vägmärken. Beroende på hur stort svängrum det finns i den svenska lagstiftningen gällande 
utformning av vägmarkering och vägmärken kan det vara värt att testa olika utföranden på 
dessa åtgärder i svenskt klimat.  
 
Trafiksäkerhetskameror som enligt de första studierna har mycket god effekt på DSS är en 
åtgärd som skulle kunna fungera på samtliga typplatser. Placeringen av kameror beror till en 
viss del på samhällsekonomiska bedömningar vilket inte kan utföras för typplatserna som 
samlad kategori då bedömningarna baseras på enskilda vägars DSS, ÅDT etc.  
 
En grundläggande åtgärd som samtliga genomfarter med hastighetsproblematik bör genomgå 
är att sänka den skyltade hastigheten till högst 50 km/h beroende på ortens placering och 
utseende. Detta är något som redan gjorts för de flesta ORT B, C och D inom Stockholms län 
men bör således även innefatta ORT A där detta ännu inte är genomfört. 
 
Förutom att driva den tekniska utvecklingen framåt av nya hastighetsdämpande åtgärder bör 
studier av liknande karaktär som detta arbete utökas, med avseende på antalet studerade orter 
samt antalet före och efterstudier. Genom att antalet orter utökas kan tydligare gränser för 
typplatsernas parametrar urskiljas vilket ger distinktare indelning av typplatserna. Studeras ett 
större antal före och efterstudier kan framförallt effekterna av de hastighetsdämpande 
åtgärderna utvärderas i större skala. Grundkravet för att kunna nyttja data från före- och 
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efterstudier är givetvis att dessa genomförs och samlas i t.ex. Exempelbanken i större 
omfattning än vad som sker idag. Eftersom problemet med höga hastigheter samt att 
strukturerna på orterna återfinns över hela landet, torde det finnas goda förutsättningar att 
genomföra gemensamma studier som inte är knutna till en viss region inom Vägverket. Det 
kan tänkas att hastighetsmätningar genomförts på orter där det anlagts hastighetsdämpande 
åtgärder men där hastighetsmätningarna aldrig publicerats i en efterstudie, utan endast finns 
sparade ”internt” inom en region. Underlaget av dessa ”interna” mätningar skulle kunna 
utgöra en viss grund för en gemensam studie.  
 
I arbetet valdes vissa parametrar för indelning i typplatser ut efter samråd med Vägverket 
Region Stockholm. Det är möjligt att en större studie skulle kräva fler parametrar eller 
frågeställningar för att kunna ge en mer stringent indelning i typplatser. Sådana 
parametrar/frågeställningar skulle kunna vara; finns större målpunkter inom orten, variationer 
i trafikflöde under året (sommarflöde/vinterflöde) etc. 
 
I en mer detaljerad studie av bör även de olika hastighetsdämpande åtgärdernas egenskaper 
studeras för genomfarter som åtgärdats med gott resultat. Specifika egenskaper skulle kunna 
vara längd och bredd på sidoförskjutningar, rondellens radie och cirkulationens bredd för 
cirkulationsplatser samt avståndet mellan olika hastighetsdämpande åtgärder längs en 
genomfart. 
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Bilagor 
 

 

Bilaga 1. Genomfarter i Sverige 
 
Tätortens yta ≤ 1 km2 

 
Tätort/kommun Glemmingebro/Ystad 
Yta (km2) 0,48 
Folkmängd (personer) 349 
Skyltad hastighet (km/h) 50 
Väghållare Vägverket Region Skåne 
Vägnummer 9 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 2650 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 190 
Problem Hög hastighet, stor andel tung trafik 
Åtgärd  Portar med bred refug inkl sidoförskjutning (tot 13 m), 

förstärkt belysning vid portarna, refuger av gatsten 
inom tätorten, korsningar förstärkt med storgatsten, 
upprustning av gc-bana (se figur 51) 

     - byggår 1999 
     - kostnad ---- 

Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 60 51 
     - 90-percentil 74 63 
     - Medelhastighet tunga fordon 60 45 
     - 90-percentil 71 56 
Kommentar I en större hastighetsmätning under 2002 visade sig 

medelhastigheten för personbilar stigit till 53,6 km/h 
samt för tung trafik (utan släp) till 48,3 km/h. 

 

 Figur 51. Åtgärder i Glemmingebro 



Bilagor 
 

 

Bilaga 2. Genomfarter i Sverige 
 
 
Tätort/kommun Backaryd/Ronneby 
Yta (km2) 0,67 
Folkmängd (personer) 399 
Skyltad hastighet (km/h) 50 före åtgärd, 30 efter åtgärd mellan vissa tidpunkter 
Väghållare Vägverket Region Sydöst 
Vägnummer 30 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 2344 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 184 
Problem Hög hastighet, stor andel tung trafik, OT 

3Åtgärd Avsmalning av väg genom GCM-stöd  (7 m innan 
åtgärd och 5,5 m efter åtgärd) uppmärksamhetshöjande 
skyltar, reflexstolpar (se figur 52) 

     - byggår 1998 
     - kostnad 20 tkr 
Resultat Före Efter 

4     - Medelhastighet personbilar 55 49
     - 90-percentil 65 - 
     - Medelhastighet tunga fordon 56 476 
     - 90-percentil 67 - 

 
 

Figur 52. Åtgärder i Backaryd 

 
 

                                                 
3 GCM-stöd = Fysiskt stöd mellan gc-bana och körbana 
4 Mätning under tid på dygn då 50 km/h var den gällande hastigheten  
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Bilaga 3. Genomfarter i Sverige 
 
 
Tätort/kommun Bruzaholm/Eksjö 
Yta (km2) 0,64 
Folkmängd (personer) 274 
Skyltad hastighet (km/h) 50 
Väghållare Vägverket Region Sydöst 
Vägnummer 33 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 2270 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 310 
Problem Svårt att identifiera tätortens början och slut vilket 

medför höga hastigheter. Tung trafik och OT. 
Åtgärd Avsmalning (5 meters öppning) och sidoförskjutning 

genom refug (15 meter ifrån avsmalning), ÖG 
(övergångsställen) tillgänglighetsanpassade för 
funktionshindrade, (se figur 53) 

     - byggår 2002 
     - kostnad 450 tkr 

Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 54 46 
     - 90-percentil 63 56 
     - Medelhastighet tunga fordon 55 47 
     - 90-percentil 65 55 
Kommentar ÖG har blivit mer synbara, tydligare gränser var 

tätorten börjar och slutar, hastigheten sänkt 
 

 
 

 Figur 53. Åtgärder i Bruzaholm 
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Bilaga 4. Genomfarter i Sverige 
 
Tätortens yta > 1 km2 ≤ 3 km2 
 
Tätort/kommun Köpingsvik/Borgholm 
Yta (km2) 1,10 
Folkmängd (personer) 609 
Väghållare Vägverket Region Sydöst 
Vägnummer 136 
Skyltad hastighet (km/h) 50 

5Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 5840/11760
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 240 
Problem Rörig trafikmiljö med många utfarter längs vägen, 

svårt för OT att passera vägen, stor ökning av 
trafikmängden under sommartid 

Åtgärd Refuger målade på vägbanan för att OT ska kunna 
passera vägen i två etapper. Körfälten minskade från 
2x4,5 m till 2x3,25 m, (se figur 54) 

     - byggår 2003 
     - kostnad 100 tkr 
Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 45 29 
     - 90-percentil 54 39 
     - Medelhastighet tunga fordon 47 31 
     - 90-percentil 56 44 
Kommentar Säkrare för OT att passera vägen, inga konflikter har 

uppstått vid studier, cyklister uppfattar vägen som för 
smal och använder trottoaren istället 

 
 

  Figur 54. Åtgärder i Köpingsvik 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
5 Det högre ÅDT avser trafikflödet under delar av sommaren då trafiken ökar kraftigt 
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Bilaga 5. Genomfarter i Sverige 
 
 
Tätort/kommun Dalstorp/Tranemo 
Yta (km2) 1,14 
Folkmängd (personer) 779 
Väghållare Vägverket Region Väst 
Vägnummer (länsväg) 1728 
Skyltad hastighet (km/h) 50 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 1900 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 160 
Problem Hög hastighet, OT, farlig korsning, tung trafik 
Åtgärd Anläggning av cirkulationsplats, avsmalning, 

sidoförskjutning och tätortsport. Separation av fordon 
och OT har gjorts genom en 1300 m lång GC-bana. 
Vid ÖG har 2 m refuger anlagts för att säkra 
passagerna över vägen i två etapper, (se figur 55) 

     - byggår 1998 
     - kostnad 4000 tkr 

Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 51 42 
     - 90-percentil 63 52 
     - Medelhastighet tunga fordon 53 41 
     - 90-percentil 64 48 
Kommentar Sidoförskjutningen med gatsten i ytterkanter ger tung 

trafik en hastighetsdämpning motsvarande 
förskjutningen för personbilar 

 

 
 

    Figur 55. Åtgärder i Dalstorp 
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Bilaga 6. Genomfarter i Sverige 
 
Tätort > 3 km2 
 
Stad/kommun Örebro/Örebro 
Yta (km2) 42,96 
Folkmängd (personer) 98237 
Skyltad hastighet (km/h) 50 före åtgärd, 30 rekommenderad efter åtgärd 
Väghållare Örebro Kommun (Samarbetesprojekt Vägverket 

Region Mälardalen) 
Gatunamn Hjortstorpsvägen 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 5300 före åtgärd, 4700 efter åtgärd 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 400 före åtgärd, 300 efter åtgärd 
Problem Stor andel genomfartstrafik samt tung trafik, skola 

belägen intill vägen med många OT som passerar 
Hjortstorpsvägen 

Åtgärd  Avsmalning av vägen från 11 m till 4 m samt 
sidoförskjutning, den tidigare dubbelfältiga vägen 
möjliggör ej möte vid avsmalningen efter åtgärd,  

     - byggår 2000 
     - kostnad 250 tkr 

(se figur 56) 
Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 42 31 
     - 90-percentil 52 41 
     - Medelhastighet tunga fordon  26 
     - 90-percentil  34 
Kommentar Effekten genom avsmalningen blev att hastigheten 

sänktes på en sträcka ca 100 meter norr och söder om 
avsmalningen. Väntetiden för fordon vid 
avsmalningen var ca 5 sek medan OT fick en förkortad 
väntetid vid passage med ca 8 %. Det minskade 
trafikflödet berodde på att trafiken valde annan väg. 

 

 
 
  Figur 56. Åtgärder i Örebro. Före åtgärd t.v. efter åtgärd t.h. 
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Bilaga 7. Genomfarter i Sverige 
 
 
Stad/kommun Örebro/Örebro 
Yta (km2) 42,96 
Folkmängd (personer) 98237 
Skyltad hastighet (km/h) 30 
Väghållare Örebro Kommun (Samarbetesprojekt Vägverket 

Region Mälardalen) 
Gatunamn Hagmarksvägen 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 2200 före åtgärd, 2700 efter åtgärd 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 150 
Problem Stor andel genomfartstrafik samt tung trafik, skola 

belägen intill vägen med många OT som passerar 
Hjortstorpsvägen 

Åtgärd  Avsmalning av vägen från 8 m till 4 m samt 
sidoförskjutning, den tidigare dubbelfältiga vägen 
möjliggör ej möte vid avsmalningen efter åtgärd,  

     - byggår 2000 
     - kostnad 250 tkr 

(se figur 57) 
Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 35 31 
     - 90-percentil 45 37 
     - Medelhastighet tunga fordon - - 
     - 90-percentil - - 
Kommentar Effekten genom avsmalningen blev att hastigheten 

sänktes på en total sträcka av 175 meter norr och söder 
om avsmalningen.  

 
 
    Figur 57. Åtgärder i Örebro. Före åtgärd t.v. efter åtgärd t.h. 
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Bilaga 8. Genomfarter i Sverige 
 
 
Tätort/kommun Enköping/Enköping 
Yta (km2) 10,44 
Folkmängd (personer) 20204 
Skyltad hastighet (km/h) 50 före åtgärd, rekommenderad 30 efter åtgärd 
Väghållare Enköpings kommun 
Gatunamn Korsängsgatan 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 2600 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 90 före åtgärd, 50 efter åtgärd 
Problem Hög hastighet, tung trafik, OT, farliga korsningar 
Åtgärd  Avsmalning inklusive sidoförskjutning av vägen (8 m 

till 3,5 m) vid gatukorsningar samt gc-övergångar. 
Storgatsten anlades som beläggning vid 
avsmalningarna/sidoförskjutningarna samt 
planteringar på ömse sidor, (se figur 58) 

     - byggår 2000 
     - kostnad 980 tkr 

Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 45 30 
     - 90-percentil 55 38 
     - Medelhastighet tunga fordon - - 
     - 90-percentil - - 
Kommentar Reducerad hastighet, oförändrad andel 

genomfartstrafik, genomsnittlig väntetid ca 6 sekunder 
intill avsmalningarna, merparten av allmänheten ansåg 
att åtgärderna var stresshöjande 

 
  Figur 58. Åtgärder i Enköping. Före åtgärd t.v, efter åtgärd i mitten samt t.h. 

 

  

 

 



Bilagor 
 

 

Bilaga 9. Genomfarter i Sverige 
 
 
Tätort/kommun Lessebo/Lessebo 
Yta (km2) 3,37 
Folkmängd (personer) 2623 
Skyltad hastighet (km/h) 50 
Väghållare Vägverket Region Sydöst 
Vägnummer 25 
Trafikflöde alla fordon (ÅDT) 5340 
Trafikflöde tunga fordon (ÅDT) 500 
Problem Hög hastighet, OT, rörig trafikmiljö 
Åtgärd  Portar vid in och utfart till tätorten i form av refug (2,5 

m) med trädplantering, avsmalnad körbana från 9 m 
till 6 m, bussficka med skiftande beläggning, 
tillgänglighetsanpassade ÖG (se figur 59) 

     - byggår 2002 
     - kostnad 1500 tkr 

Resultat Före Efter 
     - Medelhastighet personbilar 44 39 
     - 90-percentil 52 48 
     - Medelhastighet tunga fordon 47 39 
     - 90-percentil 55 47 
Kommentar Den vita gatstenen vid ÖG visade sig inte ge tillräcklig 

hänvisning för synskadade. Taktila plattor skulle ha 
använts istället. 

 
 Figur 59. Åtgärder i Lessebo. 



Bilagor 
 

 

Bilaga 10. Studerade platser i Stockholms län

Skå 
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         Bilaga 11. Studerade platser med data 
   
           Källor: STRADA, Vägverkets arbetsstöd, SCB, Annica Slätis Vägverket Region Stockholm
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  ORT A    ORT A 

   Älmsta. Norrtälje kommun     Edsbro. Norrtälje kommun 

 ORT B  ORT B 

Bilaga 12. Fotografier av typplatser 

 Byle. Norrtälje kommun  Byle. Norrtälje kommun 

 ORT C  ORT C 

       Åkersberga. Österåkers kommun       Åkersberga. Österåkers kommun  

 ORT D  ORT D 

  Norrtälje. Norrtälje kommun  Norrtälje. Norrtälje kommun 
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