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Forord

Foljande examensarbete dr utfort under tiden november 2006 till och med april 2007 vid
Luled tekniska universitet pd uppdrag av Végverket Region Stockholm. Syftet med
examensarbetet har varit att studera alternativa hastighetsddmpande atgérder till viggupp
langs genomfarter i orter inom Stockholms Il&n. Genom denna rapport avslutas
examensarbetet pd 20 poidng vilket dven dr det sista momentet pa civilingenjoérsprogrammet
Samhéllsbyggnadsteknik med inriktning samhéllsplanering.

Under examensarbetet har framforallt Per-Erik Wikstrom pa avdelningen Trafiksdkerhet &
Milj6 vid Vigverket Region Stockholm samt Charlotta Johansson vid Luled tekniska
universitet varit till stor hjilp vilket jag tackar er for. Vidare har Ovrig personal pa
avdelningen Trafiksdkerhet & Miljo stdllt upp och hjdlpt till med insamlande av data,
faltarbete och moten vilket uppskattats, tack. Peter Rosander vid Luled tekniska universitet
har bistatt med data vilket underléttat arbetet, stort tack for detta.

Sist men inte minst vill jag tacka min opponent Hanna Ahnlund som kommit med vérdefulla
synpunkter och kommentarer pé rapportens utformning och dess innehall.

Stockholm den 13 april 2007

Mikael Lyckman
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Sammanfattning

Runt om 1 Stockholms lédn finns orter med varierande egenskaper vilket gér dem unika.
Gemensamt for ménga av dem dr dock att orterna har en genomfartstrafik vilken idag haller
en hastighet som 1 minga fall 6verskrider den skyltade hastigheten. Eftersom det i samtliga
orter finns oskyddade trafikanter som i varierande grad har ett visst ansprak pa att vistas bland
fordonstrafiken, maste hastighetsddmpande &tgidrder anléggas lings genomfarterna.
Hastigheten i trafiken méste sdnkas for att minimera krockvéldet som uppstér vid en eventuell
olycka. En effektiv hastighetsddmpare ar vdgguppet vilken dock har den negativa effekten att
komforten for tyngre trafik forsdmras. Foljande examensarbete &r sédledes en studie av
alternativa hastighetsddmpande &tgirder till vigguppet lings olika typer av genomfarter.
Uppdragsgivare for examensarbetet har varit avdelningen for Trafiksdkerhet & Miljo vid
Vigverket Region Stockholm.

Examensarbetet baseras till stor del pa tidigare utforda atgérder ldngs genomfarter i Sverige,
Norge, Danmark och till viss del Storbritannien. I stort anviander samtliga ldnder samma typer
av hastighetsddmpande atgirder dven om utformningen av dessa skiljer sig nigot frin
varandra. Projekten som studerats har haft varierande budget vilket medforde att vissa
ombyggnationer haft tiotals miljoner kronor i kostnad medan andra atgérder haft betydligt
lagre kostnader.

Studien av tidigare projekt visade pa att nir storre ombyggnationer utfordes, anlades ofta
portar vid infarterna till orterna. Med port menas en fysisk atgérd t.ex. sidoforskjutning som
forstiarks upp med visuella atgirder i form av skyltar, planteringar etc. Vidare anviandes pa
manga platser avsmalningar av kdrbanan intill dvergangsstillen for att oka tryggheten for
oskyddade trafikanter vid passage av vdgen. I Storbritannien visade forskning att enbart
visuell avsmalning vid portar sdnkte medelhastigheten med upp till 9 km/h. Hos de svenska
studierna gavs en sdnkning av medelhastigheten pa 8 km/h maétt direkt vid de
hastighetsddmpande atgdrderna. Malade refuger visade sig i en studie frdn Kopingsvik kunna
sdanka hastigheten med 16 km/h vilket var den enskilt hogsta fordndringen i de svenska
studierna. I de danska projekten sdnktes medelhastigheten med ca 10 km/h i genomsnitt sett
langs hela genomfarterna.

Nio platser som &r av typen genomfart besoktes for att kunna dela in orterna i kategorier dvs. i
typplatser. Indelningen av typplatser syftade till att kunna samla merparten av Stockholm léns
orter med genomfarter i en viss typplats. Med stod av tidigare utférda projekt och teori skulle
sedan hastighetsddmpande atgédrder kopplas ihop med respektive typplats. Orternas karaktér
varierade frdn smdorter med ett tiotal bostdder till storre tdtorter med tusentals invanare.
Utifrdn de nio olika platserna delades dessa in 1 fyra olika typplatser déir indelningen
genomfordes utifran olika parametrar som t.ex. trafikflode och landareal. Det visade sig dock
vara svart att direkt knyta specifika hastighetsddmpande dtgirder till en viss typplats.

Med beaktande av busstrafiken som dimensionerande trafikant togs slutligen forslag pé
hastighetsddmpning fram for de olika typplatserna trots svéarigheten att knyta atgérder till en
viss plats. Varje typplats omfattas av flera atgirder i1 forslagen for att kunna uppné
hastighetsreduktion ldngs hela genomfarten. P4 tva av typplatserna foreslds portar med
sidoforskjutning/cirkulationsplats medan det f6r en typplats foreslds port genom dubbelsidig
avsmalning forstarkt med uppmérksamhetshojande atgarder. Refuger/trafikdar ar en atgird
som ingar 1 forslagen for tre av typplatserna samt att tvd av typplatserna dven omfattas av en
atgird som 1 forslagen kallats for sommaratgérd (malade refuger). Trafiksdkerhetskamera &r
en atgird som fOreslds for en av typplatserna eftersom denna plats &r att anse som en
blandning av trafikprioriterad och hastighetsddmpad genomfart. Kostnaderna for respektive
atgird varierar mellan ca 30 000 - 5 000 000 kr. Kostnaden &r helt beroende av hur mycket
omkringliggande yta som maste tas i ansprak.
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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 ADT)

DoU: Drift och Underhall

DSS: Doda och Svart Skadade

DTS: Dimensionerande TrafikSituation vilket innebir att en vig erhéller egenskaper (t.ex.
vagbredd) beroende pa de fordonstyper och situationer som vdgen dimensioneras for.

Exempelbanken: Nationell databas 6ver vagprojekt vilket dr ett samarbete mellan Vagverket,
Sveriges kommuner och Riksantikvarieambetet.

ISA: Intelligent Speed Adaption (Intelligent stdd for anpassning av hastighet).
OT: Oskyddad Trafikant

SCB: Statistiska Central Byrén

SIS: Swedish Standards Institute. Centrum for arbetet med standarder i Sverige.

Smaéort: Statistiska centralbyrans definition pa ett omrade med samlad bebyggelse och 50-
199 invénare samt ett maximalt avstand mellan husen pd 150 meter

Standard ISO 2631-1: Standard som kvantifierar helkroppsvibrationer i relation till komfort
(nu) och hélsa (ur ett langre tidsperspektiv — stressrelaterat).

Standard ISO 2631-5: Standard som utvirderar risken for skador pd ryggraden vid
upprepade stotar nar maskiner/fordon passerar 6ver ojamna ytor.

Statens vegvesen: Norges motsvarighet till Vigverket.

Strada: Informationssystem med data om skador och olyckor inom hela
vagtransportsystemet.

Tétort: Statistiska centralbyrdns definition pa ett omrade med samlad bebyggelse och > 200
invanare samt ett maximalt avstand mellan husen pa 200 meter.

Vejdirektoratet: Danmarks motsvarighet till Vigverket.

VGU: Vigar och Gators Utformning vilket dr Vigverkets publikation for just utformning av
végar och gator.

VTI: Statens Vig- och TransportforskningsInstitut
Vu: Vald utformningshastighet
VU94: VigUtformning 94 vilket var foregingaren till VGU

ADT: ArsDygnsTrafik vilket ir trafikflodet beriiknat som ett medelvirde/dygn utifran
trafikrdkningar som genomfors.
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Inledning

1. Inledning
1.1 Bakgrund och problembeskrivning

Vissa platser i vart land dr mer attraktiva att flytta till &n andra vilket bland annat beror pa
tillgdngen pa arbete runt de storre stiderna. I takt med att fler manniskor soker sig till
storstiderna maste bostidder och infrastruktur byggas ut och anpassas till den fortitning av
manniskor som uppstar. Inom Stockholms ldn finns det idag ett flertal platser som genomgatt
ovan beskrivna fordandring. En foljd av detta blir att vdgar som tidigare 16pt genom landskapet
utan vignira bebyggelse idag erhédllit en ldgre skyltad hastighet, 50 km/h. P4 manga végar har
dock inte den fysiska utformningen av védgen fordndrats vilket medfor att fordonsforare kan
inbjudas till att halla en hogre hastighet é&n den skyltade hastigheten. For att sdkerstilla att
hastigheten inte 6verskrids maste nadgon typ av hastighetsddmpande atgérd utforas pa vigarna.
Hastighetsddmpare kriavs eftersom de aktuella vigarna anvidnds av bade fordonsférare och
oskyddade trafikanter vilket gor att krockvéldet vid en eventuell olycka maste minimeras. En
effektiv hastighetsddmpande atgird &r vagguppet vilket dock har nackdelen att komforten for
yrkesforare forsdmras vid passage over viaggupp. En yrkesgrupp som ér speciellt utsatt ar
busschaufférer som i sin yrkesutovning passerar vaggupp ett stort antal gadnger under sina
arbetspass. Genom att busschaufforer har en hog frekvens av passager over vaggupp kan de
stotar och vibrationer som uppstar vid passage over viagguppen leda till arbetsmiljoproblem
hos busschaufforerna. Vigverket Region Stockholm som é&r vighdllare for ménga av de
aktuella védgarna har under senare tid blivit mer restriktiva med att anldgga viggupp.
Anledningen till restriktiviteten beror just pa att komforten hos busschaufforerna férsdmras
vid passage av vigguppen vilket foljaktligen paverkar busschaufforernas arbetsmiljo. I
Stockholms 14n ar det Stockholms Lokaltrafik (SL) som har ansvaret for kollektivtratiken
vilka dagligen tillgodoser resor for ca 600 000 personer.

Vigverket Region Stockholm soker nu forslag pa hur de aktuella vigavsnitten kan atgérdas
for att sikerstélla att hastigheterna halls, tillsammans med att komforten for busschaufférerna
ligger pd en acceptabel nivd. I foljande examensarbete studeras foljaktligen olika
hastighetsddmpande atgirder med bland annat busstrafiken som dimensionerande trafikant.

1.2 Syfte

Nér nya hastighetsddmpande atgérder planeras idag sker ett flertal Overldggningar hos
vaghéllaren innan ett beslut kan tas for vilken atgérd som ska utforas. Med anledning av att
viggupp idag anvinds mer restriktivt av Vigverket Region Stockholm begrinsas utbudet av
atgirder. Examensarbetet syftar darfor till att underlétta och ge forslag pa hastighetsdimpande
atgarder istéllet for vaggupp langs genomfarter runt om i Stockholms lén.

1.3 Avgransningar

Arbetet behandlar endast de vanligaste forekommande atgérderna lings genomfarter med
tilligg av nyare atgdrder som énnu inte utvarderats i ndgon storre omfattning. Vidare studeras
inte atgidrderna ur nagon djupare teknisk och utformningsmaéssig aspekt utan endast ur en
oversiktlig del. Eftersom syftet med arbetet var att studera hastighetsddimpande atgédrder som
kan vara tilldimpbara for olika typplatser med busstrafik, har inte nagra specifika orter
dimensionerats i detalj. Den geografiska avgridnsningen har varit att endast orter inom
Stockholms lin studerats.



Inledning

1.4 Examensarbetets disposition

Kapitel ett
Inledning

Kapitel tva
Teori

Kapitel tre
Metod

Kapitel fyra
Arendehantering hos
Vigverket

Kapitel fem
Studerade platser

Kapitel sex
Resultat

Kapitel sju
Diskussion

Kapitel atta
Slutsatser &
fortsatta studier

Ett inledande kapitel med bakgrunden och problemfrigestéillningen
runt arbetet. Vidare beskrivs syftet med arbetet dér kapitlet avslutas
med arbetets avgriansningar.

Den teoretiska delen omfattar de vanligaste hastighetsdimpande
atgdrderna lings genomfarter i Sverige men dven en studie av norska,
danska och brittiska 4tgdrdade genomfarter med olika
hastighetsddmpande atgérder.

I metoden presenteras vilka olika kidllor som legat till grund for
arbetet och speciellt de olika databaserna som anvénts hos Vigverket.
Didr det varit mdjligt anges ungefdrlig tidsatgdng per moment i
arbetet.

En modell forklarar avdelning Trafiksédkerhet & Miljos arbetsgéng for
de drenden som inkommer fran allménheten till avdelningen.

De nio olika orterna som besokts presenteras dvergripande i detta
kapitel samt att det refereras till vissa bilagor med ytterligare data
géllande orterna.

Resultatet innefattas av indelning i typplatser, analys av hur
hastigheten kan reduceras lings genomfarter samt forslag pd olika
hastighetsddmpande atgéirder per typplats.

Kapitlet innehéller en allmén diskussion om olika frdgestéllningar vid
planering av genomfarter samt hur kunskaper fran redan atgardade
genomfarter kan tas till vara pi.

Examensarbetet avslutas med slutsatser som dragits under arbetets
ging angaende specifika atgirder och fragestillningar av mer allmén
karaktir samt forslag pa fortsatta studier och uppliagget av dessa.



Teori

2. Teori

2.1 Allméant hastighetsdampande atgarder

De flesta av de hastighetsdimpande atgérderna bryter det symmetriska gaturummets
uppbyggnad vilket ger negativ dkkomfort for fordonsforarna. Foljden av detta blir att
hastigheten sinks vilket dr huvudsyftet med de hastighetsddmpande atgérderna. Hastigheten i
trafiken maste sdankas for att minimera krockvéldet vid en eventuell olycka mellan fordon och
oskyddade trafikanter. I figur 1 visas krockvaldskurvan dir det framgar att 6kad hastighet
leder till 6kad risk for att dodas.

Risk att dédas

100 %

80 —+

60 . - —t

40 -

20

0

0 20 40 60 BO 100 km/t

Figur 1. Krockvéldskurva (Lugna gatan, 1998)

Det finns idag ett flertal olika utformningsalternativ for hastighetsdimpande atgérder.
Platserna dér hastighetsddmpande atgirder anldggs &r oftast vid infarten till titorter, vid
overgang fran huvudnit till lokalndt samt vid specifika platser med manga oskyddade
trafikanter, t.ex. skolor. Byggnadstekniskt enklast och mest ekonomiskt kan det vara att
anldgga hastighetsddmpande atgédrder direkt vid nyproduktionen av vdgen. I manga fall
exploateras dock miljon intill vigarna med tiden vilket ofta skapar ett behov av atgirder efter
det att vdgen anlagts. Nar det planeras for hastighetsdimpande atgirder ska speciellt
utryckningsfordon, kollektivtrafik, fardtjdnst och langa/breda transporter beaktas for att dven
fortsattningsvis mojliggora deras verksamhet pad végen. 1 Vigverkets publikation VGU
sektion tétort, talas det dven om att samrdd ska ske med representanter frdn de
funktionshindrades organisationer. De avgdrande parametrarna for utformningen av de
hastighetsddmpande dtgirderna &r DTS, onskad utformningshastighet eller hastighetssékring
for en viss fordonstyp. Nir farthinder anliggs ges oftast en bittre trafiksdkerhet men
parametrar som buller, emissioner och vibrationer dr de negativa effekterna som kan uppsta.
Orsaken till att emissioner kan uppsta ar pa grund av att véxelliget hos fordonen fordandras
genom acceleration och retardation vilket 6kar emissionerna. Buller och vibrationer genereras
nir fordonen passerar Gver t.ex. olika beldggningar och vidggupp. Vad giller drift och
underhall av hastighetsddmpande dtgirder skiljer det sig brett at beroende vilken typ av dtgird
som asyftas. Generellt kan sdgas att de flesta hastighetsddmpande atgirder ger mer problem
vid snorojning eftersom det dr svért att komma &t med snordjningsfordon direkt intill
upphdjningar och nedsénkningar i korbanan (VGU, 2004).
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2.2 Specifika hastighetsdampande atgarder
2.2.1 Vaggupp

Viéggupp anlidggs vanligtvis 1 anslutning till 6vergangsstéllen dar frekvensen av passager med
oskyddade trafikanter dr stor. Generellt nyttjas vigguppet som hastighetsdampare pé platser
dir den skyltade hastigheten adr 30 km/h eller 50 km/h. P4 platser som genomgatt fordndring
genom att viggupp anlagts har det visat sig genom studier att vigguppet har en effektiv
hastighetsddampande effekt. Det finns idag manga olika typer av viggupp men i stort sett alla
vaggupp har den gemensamma egenskapen att de ar bestraffande for alla fordonsforare. Med
bestraffning menas att den vertikala accelerationen i fordonets site 6kar med 6kad hastighet
hos fordonet vid passage over viagguppet. Nir den vertikala accelerationen Okar genereras
stotar och vibrationer 1 fordonets sdte vilket ger en komfortforsdmring i1 fordonet.
Komfortférsdmringen upplevs som obehaglig hos fordonsforaren och ddrav sédnker
fordonsforaren hastigheten (Granlund, 2006). Det finns dock nackdelar med att anvédnda sig
av viggupp som hastighetsddmpare vilket visat sig i ett forskningsprojekt som bedrivs av
Forskargruppen Trafikteknik vid Luled tekniska universitet under 2006-2007. Nagra
nackdelar &r att busschaufforer kan utsittas for sddana helkroppsvibrationer att komforten och
chaufforens hélsa paverkas negativt vid passage Over vigguppen. Maitningarna som
genomfordes med hjidlp av Vigverket Konsult utfordes pa tre olika typer av viggupp,
platdgupp, ergogupp och vigkudde (figur 2) i Stockholms lén. Vibrationerna méttes genom en
accelerometer som placerades pd bussitet dir accelerometern angav vibrationerna i enheten
m/s? (acceleration). Mitresultatet stilldes sedan mot de forfattningar och standarder som
Arbetsmiljoverket respektive SIS gett ut gillande helkroppsvibrationer, (AFS: 2005:15, ISO:
2631-1, 2631-5). Resultatet av denna studie visade t.ex. pd att vibrationerna fran platdguppen
lag péd nivdn “extremt okomfortabelt” och med en “hog risk for ryggskador” redan vid en
hastighet pd 15 km/h. Matresultatet varierade bland annat beroende pa typ av viggupp,
hastighet och bussens egenskaper (Granlund, 2006). Parallellt med méatningarna genomfordes
dven en enkidtunders6kning gentemot busschaufforerna. Enkédtsvaren visade att det var en
overviagande majoritet som ansdg att komforten var dalig/mycket dalig vid passage Over
vagguppen. Den frimsta orsaken till denna komfortférsdmring ansdg busschaufforerna
berodde pd végguppets fysiska utformning (Lyckman, 2006). Den fullstindiga
forskningsrapporten slutfors och publiceras under 2007 vid Lulea tekniska universitet.

TSRS

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

I VGU kapitel fartdimpning star det i inledningen: Guppens utformning bestams vanligtvis av
vald utformningshastighet Vu for personbilar. Tunga fordon bor kunna passera med Vu>15
km/h. Texten kan tolkas som att tunga fordon ska kunna passera vissa viggupp med en hogre
hastighet dn personbilar vilket dr fel. Det avses tvé olika Vu dvs. ett for personbilar och ett for
tung trafik vilket framgar av kapitlet ldngre fram men detta borde fortydligas &dven i
inledningen. I VU94 nimns att tunga fordon ska kunna passera vissa typer av viggupp med Vu
— 15 km/h. Anledningen till att Vu &ndrats till > 15 km/h i VGU beror enligt Jan Moberg
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(Végverket) pé att inforandet av viagkudden skulle ge hogre Vu for tunga fordon. Riktigheten 1
VGU:s tolkning med Vu > 15 km/h kan dock diskuteras for vissa typer av viaggupp enligt Jan
Moberg.

2.2.2 Sidoforskjutning

En sidoforskjutning innebar att ett eller flera korfélt forskjuts i horisontell riktning genom
nagot fysisk hinder. Effekten av detta blir att den visuella ledningen for vdgen eller gatan
bryts vilket gor att fordonsforaren sénker hastigheten. I figur 3 visas en sidoforskjutning dar
framgar att bredden (b) 4r densamma innan som efter sjdlva forskjutningen. En annan variant
pa att fa en sidoforskjutning av fordon visas i figur 4 dér en trafik anvints.

Figur 3. Sidoforskjutning Figur 4. Sidoforskjutning. Edsbro, Norrtilje kommun. Foto: Mikael Lyckman

En sidoforskjutning kan &dven inkludera en avsmalning for att ytterligare né
hastighetsddmpande effekt, se figur 5. Det kan vara byggnadstekniskt enklare och mer
ekonomiskt att anldgga en sidoforskjutning vid nyproduktion av vigen men det gir dven att
utfora sidoforskjutningar 1 efterhand eller som sdsongsbetonade. Det utformningsalternativ
som ska anvdndas bestims av DTS och wvald utformningshastighet. Nér endast
sidoforskjutning anvénds (figur 6) ar det enklare att dimensionera for langre fordon, dock ges
personbilar moéjligheten att halla en hogre hastighet. For att reducera dven personbilarnas
hastighet kan skillnaden i1 bredd (merutrymme) mellan de olika fordonstyperna ges en annan
beldggning vilken dr 6verkorningsbar for bredare och lingre fordon (VGU, 2004).

Merutrymme for LBn/Lps

BRGNS
7

:Dmiﬁn:g.ﬁ' ~ | Merlingd for LBn/Lps
e //_"_l K/:l
i\‘\ﬁ// Z\“\f"/

Figur 6. Sidoforskjutning med 6verkorningsbar yta

M‘\,j

Is
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N
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fast anlaggning sasongsvariabel
(blomladetyp)! S

Figur 5. Sidoforskjutning med
avsmalning
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2.2.3 Avsmalning

I ovanstdende avsnitt nimndes avsmalning i kombination med sidoforskjutning vilket &r
vanligt forekommande. Avsmalning kan dven forekomma utan nagon storre sidoforskjutning.
Vanligt ar att korbanan smalnas av pa ena eller bada sidorna punktvis men att fordonen kan
motas genom avsmalningen, se figur 7. I figur 7 syns den tidigare kdrbanans bredd (gul pil)
innan avsmalning utfordes. Grundregeln ér att avsmalning med tva korfalt som gér ihop till ett
korfalt genom avsmalningen, endast ska forekomma dér méten mellan fordon sker med jamn
frekvens. Detta eftersom atgérdens hastighetsddmpande effekt ges genom att fordonen maste
stanna upp vid moéte och passage genom avsmalningen, se figur 8. Det kan uppsti
hastighetsokningar hos fordonen nédr avsmalningar som endast mdjliggor trafik 1 ett korfalt
anvinds, eftersom fordonsforarna vill undvika véntetiden som uppstar vid mdte med fordon
(VGU, 2004. Vigverket, 1999:147).

Figur 8. Avsmalning till ett korfalt. Enkdping. Foto: Mikael Lyckman

Inom ramen for avsmalningar hamnar ocksa vissa specifika atgidrder med bussar som
dimensionerande trafikant, ndmligen timglashéllplatser och klackhéllplatser. Med dubbel
timglashallplats stoppar bussen upp Ovrig trafik i bigge korriktningarna (figur 9) da bussen
stannar vid héllplatsen. Det forekommer dven enkel timglashallplats, dér d& héllplatsen endast
paverkar ett av korfilten, se figur 10. Klackhallplatsen (se figur 11) har funktionen att fordon
1 korféltet bakom bussen stoppas under den tid som bussen stér intill hallplatsen. Nér bussen
star vid klackhéllplatsen kan omkoérning av bussen forekomma vilket kan medfora att fordon
inkrédktar pd mdtande korfalt (VGU, 2004. Vigverket, 1999:147).
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Figur 9. Dubbel timglashallplats. Trollhéttan. Figur 10. Enkel timglashallplats. Trollhattan.
Foto: Peter Rosander. LTU Foto: Peter Rosander. LTU

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

2.2.42-1vag

Med 2-1 vdg (2 minus 1) avses en avsmalning av bagge korfalten ldngs en stricka. Genom att
korfélten smalnas av frigdrs yta vilken kan mélas upp till gc-bana. Syftet med 2-1 vig ér att
sinka fordonshastigheten samt Oka tryggheten for oskyddade trafikanter. 2-1 vig &r i
jamforelse med andra mer traditionella hastighetsddmpande atgédrder en obeprdvad atgérd.
Utformningen av 2-1 vig varierar beroende pa om gc-bana anléggs pé ena eller bada sidor om
korfalten, se figur 12 (Johansson, Rosander, 2006).

-

Figur 12. Bjorsbyn, vdg 597. GC-bana pé ena sida av korfélten t.v. Roknds, vig 551. GC-bana pa bada sidor om
korfalten t.h. Foto: Forskargruppen Trafikteknik, Luled tekniska universitet.
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Under hosten 2006 genomforde Forskargruppen Trafikteknik vid Luled tekniska universitet
en studie av 2-1 végar pd uppdrag av Vigverket Region Norr. Totalt studerades fyra
végstrackor. Vigstrickorna som studerades var; vig 597 i Bjorsbyn, vig 616 1 Gidddvik och
viag 550 och 551 i Roknéds. Langden pa vagstrackorna varierade mellan 1- 4,7 km. Efter att
avsmalning utforts varierade korbanebredden mellan 3,25-6,5 m beroende pé vilken ort som
studerades. I figur 12 t.h. visas den minsta korbanebredden (3,25 m) dir det 4ven framgéar att
motesplatser anlades med jamna mellanrum for att fordon skulle kunna motas. P4 vissa
vagstriackor sdnktes dven den skyltade hastigheten langs hela strackan eller delar av denna.

I studien av 2-1 vidgarna visade resultatet att hastighetssinkningarna blev storre pd 2-1
vigarna jamfort med andra studier dir endast en sédnkning av den skyltade hastigheten skett.
For Bjorsbyn och Roknds (viag 551) sidnktes medelhastigheten med 3-7 km/h respektive 4-6
km/h. For den sénkta medelhastigheten innefattades végstrickor déir den skyltade hastigheten
sdankts samt végstrickor med bibehallen skyltad hastighet. Vidare visade resultatet pa att det
inte uppstod nagra konflikter mellan trafikanterna. Vad géller dvertrddelse av sparrlinjerna vid
moten mellan fordon varierade detta beroende péa vilken ort som studerades. I Roknids (vig
550) och Giaddvik passerades sédllan den intermittenta linjen (brutna linjen) vid moéten. I
Roknids (vdg 551) korsade 79 % av fordonen spérrlinjen vid méte. Efter patryckning fran
fordonsférarna anlades mdotesplatser med jdmnare mellanrum for Roknds (vdg 551).
Avslutningsvis ndmner forfattarna av rapporten att dtgirderna i Gaddvik och Roknés (vig
550) gjorde végen sdkrare jamfort med den ursprungliga utformningen samt att dessa atgérder
bor kunna nyttjas i framtiden. Fortsatta studier krdavs dock och speciellt att samla upp de
oskyddade trafikanternas synpunkter pa 2-1 végar.

2.2.5 Portar

Portar anvinds for att forstarka 6vergangen frén en viss trafikmiljo till en annan. Exempel pa
sddana miljoer dr dér riks- och ldnsvagar angor en tdtort och den skyltade hastigheten sénks
frén t.ex. 70 km/h till 50 km/h. Vanligt forekommande ar att porten bestar av en fysisk
hastighetsddmpande atgérd, t.ex. sidoforskjutning, avsmalning eller cirkulationsplats, se figur
13. Porten fOrstirks ofta med en eller flera atgdrder som t.ex. belysning, varierande
belidggning, planteringar eller vigmarken (VGU, 2004).

Figur 13. Port med sidoforskjutning. Edsbro, Norrtélje kommun.
Foto: Mikael Lyckman

2.2.6 Cirkulationsplatser

For att hastighetssdkra och oka trafiksédkerheten i korsningar anvénds ofta cirkulationsplatser.
Vid en cirkulationsplats tvingas fordonen sdnka hastigheten samt att fordonsforarens
informationsinhdmtning blir mer latthanterligt eftersom all trafik kommer frdn samma hall.
Vidare blir eventuella kollisionsvinklar sma mellan fordonen som tillsammans med den laga
hastigheten minskar risken for svara konsekvenser av sammanstdtningar mellan fordon.
Cirkulationsplatser kan utformas pd ett flertal olika sétt, ndmligen som tva-, tre- fyr- eller
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flerbent. I figur 14 visas en grundskiss Over cirkulationsplatsen med dess olika termer.
Rondellen kan vara utformad som ej &verkorningsbar, delvis overkorningsbar och helt
overkorningsbar. De olika radierna pa rondellen bestdms utifran tillgdngligt utrymme samt
den trafiksituationen som rondellen ska utformas for. Trafiksituation innefattas av DTS,

korsatt, kapacitetsbehov och utformningshastighet (VGU, 2004).

RONDELL ' CIRKULATION

aaaaa

FREANFART - TLLFART

) I

Figur 14. Cirkulationsplats (VGU)

2.2.7 Trafiksakerhetskameror

Forsoken med automatisk hastighetsévervakning startade redan i slutet av
1980-talet. Med tiden har tekniken forbéttrats och antalet kameror Okat.
Idag uppgar antalet kameror till ca 700 stycken i Sverige. Dagens kamera
(figur 15) miter hastigheten pa fordonen med hjélp av radar och tar en
bild av fordonet om den uppmitta hastigheten Gverstiger den skyltade
hastigheten med > 5 km/h. Fotot pa fordonet kompletteras med
information om hastighet, tid och plats. Den tagna bilden skickas sedan
elektroniskt till Polisens utredningsenhet i1 Kiruna som handhar
hastighetsdrendena. Enligt en studie som gjordes under september 2006
genom projektledaren Anders Wiman (samordnare Végverket & Polisen)
har trafiksidkerhetskamerorna haft mycket god effekt. En djupare analys
av riksvig 50 utanfor Askersund visade att medelhastigheten sidnktes med
ca 8 km/h vilket enligt tidigare studier kan omrdknas som att
doédsolyckorna minskar upp till 50 %. P& de vigstrickor som det idag
finns kameror pa skyltas upp genom en ny typ av vigmirke. Det nya
viagmirket talar om att; automatisk Overvakning med kamera eller
motsvarande sker pd en plats eller vagstracka for Overvakning av
trafiken, beskattning eller avgiftsbelaggning. Market betyder vidare att
registrering av personuppgifter kan ske enligt personuppgiftslagen, lagen
om vagtrafikregister eller annan registerlag. Férutom denna upplysning
till fordonsforarna kan allménheten dven via flera olika Internetbaserade
portaler se var kamerorna finns placerade (Végverkets hemsida, 2006.
Wiman 2006)

Figur 15. Trafiksdkerhetskamera
Foto: Mikael Lyckman

15



Teori

2.2.8 Variabel hastighetsgrans

Under 2003-2007 testar Végverket variabla hastighetsgrianser pad 19 olika platser 1 Sverige.
Grundidén med projektet &r att hastigheten ska kunna anpassas beroende pd hur
trafiksituationen ser ut. Forhoppningarna dr att acceptansen for véra hastighetsgranser ska bli
bittre hos trafikanterna genom att hastigheten varierar. Den tekniska utrustning som
installeras pa respektive plats bestar dels av slingor 1 vigbanan som detekterar tyngre fordon
medan rorelsedetektorer registrerar mc, cyklister etc. En skiss enligt figur 16 visar pa ett
exempel pa hur den variabla hastighetsgransen kan fungera.

=

Figur 16. Nir ett fordon pé sidoviagen niarmar sig korsningen sénks hastigheten automatiskt fran 90
km/h till 60 km/h 1 bagge korriktningarna. Nér ett fordon ska svinga vénster i korsningen sianks
hastigheten till 60km/h endast for motande trafik. Illustration och figurtext: Vigverket

Regleringen av hastigheterna sker per automatik via en trafikcentral men mdjligheten finns
dven att manuellt gi in och styra skyltarna. Det finns tva olika typer av utseende pa skyltarna;
foreskriven hogsta hastighet och rekommenderad hogsta hastighet, se figur 17. P4 de platser
dér den rekommenderade skylten finns ersitter inte denna den vanliga platskylten juridiskt
utan ska endast ses som en rekommendation. Hur vél de variabla hastighetsskyltarna fungerar
med avseende pa hastighetsreducerande effekt aterstar att se nér projektet ska utvirderas
under borjan av 2008 (Vigverkets hemsida, 2006).

Figur 17. Foreskriven hogsta hastighet (t.v.) och
rekommenderad hogsta hastighet (t.h.)
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2.2.9ISA

ISA ér ett tekniskt system som genom GPS-teknik hjidlper fordonsforaren att inte 6verskrida
den skyltade hastigheten. Tekniken dr uppbyggd av framst tre delar; GPS, dator och en
stodjande enhet dvs. display och summer. Hela ISA-systemet byggs in i fordonet vilket kan se
ut enligt figur 18 (Vagverkets hemsida, 2007).
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Figur 18. [SA-systemets uppbyggnad i Vigverkets fordon. Illustratér B.M Eriksson

Fordonets hastighet jamfors kontinuerligt med géllande hastighetsbegriansningar vilka hdmtas
fran en vigdatabas via GPS. Framfors fordonet med en hastighet som &verskrider den
skyltade hastigheten varnas fordonsforaren via ljud- och/eller ljussignal. Det finns dven ISA-
system som varnar genom “kdnsel” dvs. att gaspedalen vibrerar eller ger motstand (aktiv
gaspedal). Under 1999-2002 genomfordes vérldens storsta attitydundersokning hos
fordonsforare i Sverige som anvinde ISA-systemet. Ur en trafiksikerhetsméssig aspekt ansag
fordonsforarna bland annat att: man blir en battre bilforare med ISA, med aktiv gaspedal
agnas mindre tid att titta pa hastighetsmataren och risken att aka fast for fortkdrning minskar
vasentligt. Idag finns ISA-system i ca 1000 fordon runt om i Sverige. Vagverket har ISA i ca
en tredjedel av sina fordon medan andra anvéndare bland annat &r bussbolag och kommuner.
Utveckling och forskning kring ISA fortskrider vilket pa sikt kan medfora att ISA-systemet
kommer att anvidndas hos flera aktorer inom transportsystemet én det gor idag.
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2.2.10 Dynamiska vaggupp

Under 2000-talet har ett par foretag tagit fram olika typer av dynamiska vaggupp. Grundidén
ar att farthindren inte ska vara bestraffande om fordonen héller den skyltade hastigheten. De
flesta av de dynamiska vigguppen fungerar pd ungefir samma sitt. En radar ldser av
hastigheten pa fordonet som sedan skickar signalen till en mottagare i ett kontrollskdp, som
dérefter aktiverar farthindret om fordonets hastighet dr 6ver den skyltade hastigheten. Vidare
géller att utryckningsfordon kan sl& av farthindret manuellt eller automatiskt via transponder
for att utryckningen ska kunna fortskrida i hég hastighet. 1 figur 19 visas en variant av
dynamiskt farthinder som &r framtaget av foretaget Rinova Traffic. I denna modell sker sjélva
aktiveringen av farthindret med hjilp av elektromagneter. En annan l6sning pa dynamiskt
viaggupp har foretaget Safezone Traffic System tagit fram. I denna modell styrs farthindret
genom pneumatik och har en stérre modul som hdjs upp da fordonen héller f6r hog hastighet.
Tiden for modulen att sinkas/hojas dr 1,8 sekunder. Bada tillverkarna har ett par exemplar av
de dynamiska farthindren ute pd markanden dir dessa ska utvdrderas under kommande é&r
(Rinova Traffic, 2006. Safezone Traffic System, 2006).
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Figur 19. Dynamiskt farthinder. Grafik: Ingemar Franzén, NyTeknik

I Stockholm (Maélarhéjden) genomfordes ett projekt av Trafikkontoret under 2004 med ett
dynamiskt farthinder tillverkat av foretaget Vialis i Holland. Aktuell vdg hade ingen
hastighetsddmpande atgird innan projektet med dynamiskt farthinder drog igang. Grundidén
ar den samma som i ovan beskrivna modeller med skillnaden att det i denna modell aktiveras
en stilbalk 6ver hela korfaltet vid for hog hastighet hos fordonen. Stilbalken reser sig 4 cm
over korbaneytan. I den rapport som Trafikkontoret 1 Stockholm publicerat visade pa en
signifikant hastighetssédnkning vid farthindret men ingen skillnad i hastighet pad den Ovriga
strickan av vdgen. Den ekvivalenta bullernivdn 6kade 1,8 dB(A) nér fordonen passerade
farthindret 1 nedfallt 1age och med 4-11 dB(A) i uppfillt lage. Det var en del problem med
tekniken under projektets gdng dock klarade tekniken vinterklimatet bra. Den stora nackdelen
med denna typ av dynamiskt farthinder var att kostnaden for material, installation och drift
landade pd 1,7 miljoner kronor (Vigverket, 2005:22). En annan typ av halvdynamiskt
farthinder har testats under 2004-2005 i Givle genom Vigverket Region Mitt. Denna modell
bestod av gummibulor limmade pa viagytan. Tekniken fungerade genom att hastigheten pé
fordonen avlistes ca 60 meter fore farthindret och skickade en signal till en styrenhet. Var
hastigheten 6ver den skyltade tindes en elektronisk tavla med forvarning om farthindret.
Fordonsforaren fick 2,5 sekund pa sig att sédnka hastigheten, annars Okade trycket i
gummibulorna och bestraffade fordonet vid passage. Resultatet frin studien visade pd en
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sankning av medelhastigheten bade fore, mitt pd och direkt efter farthindret (Végverkets
hemsida, 2006).

2.2.11 Uppmarksamhetshojande atgarder

Det finns ett flertal olika atgédrder som kan innefattas i gruppen uppmaérksamhetshojande.
Forutom belysning och skiftande beldggningar kan variabla skyltar samt vigmarkering
ndmnas. Ofta anvinds uppmérksamhetshojande atgirder tillsammans med andra mer fysiska
atgirder t.ex. vid anldggning av portar. Nedan redovisas kort om variabla skyltar samt
vagmarkering.

- Variabla skyltar: Genom en detektor avldses hastigheten pa fordonet som dérefter
visas elektroniskt pd en tavla. Varningslampor (blixtljus etc.) kan forstirka budskapet
om hastigheten pa fordonet dr 6ver den skyltade. Det finns dven skyltar som inte
aterger hastigheten utan istéllet visar texten ”Du kor for fort” (figur 20) dér texten kan
blinka som forstirkning. Nar variabla skyltar anvinds dr miljon de anvinds 1 samt
hastigheten utan dessa skyltar viktiga for att effekten ska bli god (Trafikkontoret
Stockholm Stads hemsida, 2006).

- Vigmarkering: [ Stockholm stad genomfordes ett projekt under 2000-2004 déar
forstarkningar av viagmarkeringen utfordes, figur 21. Dels smalnades korfélten av,
platdgupp forstirktes med spetsmarkering samt att overgangsstillen fick en starkare
signalfirg. Vigmarkeringarna skulle ha en 3D-utformning bestdende av fargerna vit,
rod och bla. I stort visade resultaten att hastigheterna sidnktes pd vdgar dér den
skyltade hastigheten var 50 km/h medan det pd 30-végar inte gav ndgon signifikant
effekt (Johansson M, 2004).

Figur 20. Variabel skylt Figur 21. Forstarkt vigmarkering. (Trafikkontoret Stockholm Stad)

2.3 Genomfarter & forbifarter

Nér trafikmingden okar genom t.ex. en titort medfor det att risken for konflikter mellan
fordon och oskyddade trafikanter okar. Hastigheten pa fordonen &dr som tidigare ndmnts en
avgorande parameter for allvarlighetsgraden vid en eventuell olycka. P& platser dar atgérder
behover vidtas finns ndgra grundliggande principer pa atgarder for végstrackningen enligt:
(Vagverket, 1999:43).

= Forbifart: En végstricka anldggs runt titorten vilket medfor att genomfartstrafiken inte
behover passera genom de centrala delarna av titorten.

= Trafikprioriterad genomfart: Vid denna atgird separeras oskyddade trafikanter fran
fordonstrafiken, antalet tomtutfarter mot genomfartsvigen minimeras, korsningar byggs
om till cirkulationsplatser eller trafiksignalreglering, breddning av vég, etc.
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= Miljoprioriterad genomfart (Hastighetsdimpad genomfart): Med miljoprioriterad
avses att minska hastigheten genom hastighetsddmpande atgérder. Forutom olika
fartdimpare inom tétorten dr det dven vanligt forekommande med portar vid in- och
utfarter till tdtorten. Ett mer korrekt ord for miljoprioriterad &r foljaktligen
hastighetsddmpad genomfart vilket anvédnds fortsittningsvis.

= Forbifart och hastighetsdiimpad genomfart: I denna kombination leds storre delen av
genomfartstrafiken till forbifarten medan den tidigare genomfarten forses med
hastighetsddmpande atgirder. P4 detta sitt okar trafiksdkerheten i dubbel mening, dels
genom mindre trafikmidngd men dven med hastighetsdimpande atgirder pa den fore detta
genomfarten.

VTI genomforde under 1990-talet en stor undersokning om hur trafikfordelningen sag ut vid
tatorter som forsetts med forbifart. Bade i mindre titorter (2000-5000 invanare) och storre
tatorter (10000-20000 invénare) fanns mer dn hélften av trafiken kvar pd genomfarterna. Trots
att andelen som fortsatte anvdnda genomfarterna kanske anses vara stor, kan dock
minskningen av trafikmdngden inom titorten medfora att det blir enklare att utfora
hastighetsddmpande atgdrder inom titorten. En ytterligare aspekt &r att den tunga trafiken kan
nyttja forbifarten vilket minskar frekvensen av denna trafikantgrupp inom tétorten. For den
trafikprioriterade genomfarten kan trafik pa det lokala végnétet foras over till genomfarten.
Detta kan ur en aspekt ses som positivt eftersom man da minimerar risken for konflikter inom
det lokala vidgnitet diar det inte genomfOrts trafikprioriterade atgérder. For den
hastighetsddmpade genomfarten giller att fordonstrafikanterna inte upplever genomfarten
som alltfor svarframkomlig eftersom trafiken dé kan vilja andra vigar for att slippa passera
Oover/genom de hastighetsdimpande atgdrderna. Grundidén é&r att en hastighetsdimpad
genomfart inte ska ha ett allt for stort trafikflode for att denna ska fungera vl (Vigverket,
1999:43).

2.3.1 Genomfarter i Sverige

Variationen av utforandet pd dtgirder lings genomfarter i Sverige dr stort. Eftersom ingen
plats dr den andra lik blir i stort varje genomfart unik. For att kunna se pa olika dtgarder och
dess utfall frdn redan atgidrdade genomfarter studerades ett flertal rapporter. Det &r dock
begransat med fullstdndiga fore- och efterstudier pa genomfarter som genomgatt atgarder ur
hastighetsddmpande syfte, speciellt for platser som kan kopplas detta arbete. Vidare har
endast alternativa atgérder till viggupp studerats. I Sverige har dven ett par platser inom storre
tatorter och stéder studerats for att erhélla ytterligare data.

De platser som studerats 1 Sverige var spridda over landets mellersta och sddra delar. Framst
har data himtats frin Exempelbanken samt VTI. Atgirdernas omfattning varierade frén en
kostnad pd 20 000 kr till mer storskaliga insatser pd kostnader runt 4 000 000 kr. Totalt
studerades nio stycken atgirdade platser. I bilaga 1-9 redovisas data for platserna i form av;
medelhastighet, 90-percentil, trafikflode, problemstillning, typ av atgird, kostnad etc. For att
fa en béttre dverblick pé atgarder kopplat till titorternas storlek har en indelning skett utifran
titorternas landareal. Data for landarealerna hdmtades frdn SCB. Det generella problemet
langs de svenska genomfarterna som studerats var; hog hastighet, stor andel tung trafik,
otrygga passager for OT samt otydlighet var orten bdrjade och slutade.

I stort sett samtliga typer av genomfarter anvédnde sig av enkel eller dubbelsidig avsmalning
for att oka tryggheten for OT. I vissa projekt smalnades végbredden av ldngs hela
genomfarten. Portar med sidofOrskjutningar var en &tgird som anvéndes for att oOka
tydligheten vid infarten till orten. Samtliga studerade genomfarter i Sverige som genomgatt
atgird visade pé en sénkning av medelhastigheten och 90-percentilen. I tabell 1 framgar det
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att badde medelhastigheten och 90-percentilen totalt sett sdnktes med ca 20 % oavsett
fordonstyp. For vissa platser fanns dock inte data presenterat vad géller 90-percentil och
medelhastighet for tunga fordon. Hastigheterna som presenterades i de svenska projekten &r
uppmaitta statiskt dvs. hastighetsmétningen har skett vid en fixt punkt, oftast intill en atgard.

Tabell 1. Sammanstallning genomfarter i Sverige.

Fore atgird Efter atgird

ADT alla fordon medel 3383, (40401) 3372
ADT 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
% - sdnkning av hastigheter

- Medelhastighet personbilar 19

- 90-percentil personbilar 18

- Medelhastighet tunga fordon 21

- 90-percentil tunga fordon 19

I Avser medelvirdet di Kopingsviks hoga trafikflode under sommaren riknas med (se bilaga 4)

I Kopingsvik (bilaga 4) erh6lls den storsta reduceringen av medelhastigheten hos de studerade
platserna. Avsmalningen i K&pingsvik bestod av mélade refuger i vigbanan som tillsammans
med vigskyltar resulterade i en sédnkning av medelhastigheten med 16 km/h for samtliga
fordonstyper. Vidare sénktes 90-percentilen med 15 km/h for personbilar samt 12 km/h for
tung trafik. Totalt smalnades respektive kdrbana av med 1,25 meter genom malningen. Den
totala kostnaden for dtgdrden i Kopingsvik var 100 000 kr. (Exempelbanken, 2007. VTI
Meddelande 930, 2002)

Den mest omfattande dtgirden av de studerade platserna har utforts i Dalstorp (bilaga 5) dar
ett flertal olika dtgdrder utfordes. I Dalstorp saknades gc-vdg innan atgird men genom att
vigen smalnades av separerades OT fran fordonen med en 1300 m lang gc-vig dér den
tidigare vigen 16pt. Vidare anlades portar for att tydliggora tatortens borjan och slut men dven
en cirkulationsplats byggdes inom tdtorten. Vid dvergingsstillena anlades mittrefuger for att
trygga passager 1 tvé etapper over vdgen for OT. Runt refugerna lades storgatsten samt att det
malats upp heldragen linje runt gatstenen. Den sidoforskjutning som uppstod vid refugerna
ddmpade personbilarnas hastighet medan tunga fordon som kunde hélla en rakare kurs genom
sidoforskjutningen. Medelhastigheten for personbilar sinktes med 9 km/h och for den tunga
trafiken med 12 km/h. Speciellt stor sinkning skedde av 90-percentilen som vilken sjonk fran
64 km/h till 48 km/h. Den totala kostnaden for atgirderna i Dalstorp blev ca 4 000 000 kr
(Exempelbanken, 2007. VTI Meddelande 930, 2002).

Det skulle ha varit intressant att se hur medelhastigheten varierade lings hela genomfartens
stracka genom att hastighetsprofiler uppmatts. Forst vid hastighetsprofiler kan det utvéirderas
om den hastighetsdimpande effekten “héller i sig” under lidngre stricka och inte bara
upptrader lokalt vid &tgidrden. Trafiksikerheten bor dock ha blivit betydligt battre lings de
studerade svenska genomfarterna, i alla fall om métdata ur tabell 1 samt bilaga 1-9 studeras.
De problem som beskrevs av vighallarna innan atgérd som t.ex. allmint hog fordonshastighet
otrygga passager for OT, otydlighet 1 trafikmiljon etc. torde 1 de flesta fall ha reducerats
kraftigt.
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2.4 Hastighetsdampande atgarder utomlands

For att ge en inblick i hur andra ldnder arbetar med hastighetsddmpande atgarder langs
genomfarter studerades olika projekt och data frdn Danmark, Storbritannien och Norge.

2.4.1 Danmark

I Danmark finns ett mél uppsatt av Faerdselssikkerhedskommissionen som sdger att ar 2012
far maximalt 300 personer dddas 1 trafiken. Under 2006 dodades 315 personer vilket var en
minskning med ca 5 % jamfort med 2005. En del i trafiksikerhetsarbetet i Danmark ar som 1
manga andra ldnder att hastighetsddmpa och hastighetssdkra gator och vigar (Vejdirektoratets
hemsida, 2007).

Vejdirektoratet i Danmark anvinder i stort sett samma typer av hastighetsdimpande atgarder
som 1 Sverige. Det finns dock vissa skillnader pa utformningen av vigguppen. Danmark har
ett par modeller av vdggupp som endast testats pd prov eller i mindre utstrickning av
Vigverket 1 Sverige. Kombiguppet (figur 22) ger bussarna mojlighet att passera lings en
mjukt utformad ramp som dr anpassad efter sparvidden pa bussarna. Fordon med smalare
sparvidd maste dock passera péd/grensla den brantare puckeln i mitten av konstruktionen. En
liknande modell som kombiguppet dr det 2-spariga kombiguppet som dven det ger bussar
mojlighet att passera farthindret utan att bestraffas, se figur 23. En annan variant pa viggupp
ar puckelguppet (mushrooms) (figur 24) dir prefabricerade betongmoduler fréists ned i
korbanan. Bussarna kan dven hir passera utan bestraffning medan personbilar tvingas passera
over pucklarna (Vejdirektoratet/Vejregelradet, 2005). Generellt pa vdgar i Danmark som
maste beldggas med viggupp anvinds oftast cirkuldrgupp och modifierade cirkuldrgupp dér
bussar trafikerar vigen. Danska Végverkets riktlinjer séger att tunga fordon ska kunna passera
vaggupp med Vu - 15 km/h for att stot- och vibrationsvérdena inte ska ligga pé en oacceptabel
nivd (Vejtekniskt Institut, 2004). I Danmark ar det dven lagkrav fr.o.m. mitten av 2006 att
inspektera viagguppens status efter att vigguppen tagits 1 bruk. Vigverket Konsult har fétt i
uppdrag att genomfora undersokning av drygt 1600 viggupp i Danmark med anledning av det
nya lagkravet (Viagverket Konsults hemsida, 2007).
B

: .\k =S
Figur 22. Kombiguppet. Figur 23. 2-spérigt kombigupp Figur 24. Mushrooms
(Vejdirektoratet) (Vejdirektoratet) (Vejdirektoratet)

P& Vejdirektoratets hemsida finns lénkar till Vejsektoren som &r Vejdirektoratets webbsida
for fackfolk som arbetar med vdgbyggnation. Inom Vejsektoren finns exempelsamlingar och
idékataloger pd hur olika hastighetsddmpande atgérder kan utformas beroende pd hur och var
aktuell vig ar beldgen inom vagnédtet. [dén med att interaktivt kunna sdka olika exempel pa
hastighetsddmpare beroende pd vigens lokalisering ger stora mojligheter for fackfolk att se pa
olika typer av 16sningar for hela landet.

I Danmark genomforde Vejdirektoratet under 1994-1996 ett projekt diar 21 genomfarter i
tiatorter skulle atgdrdas mot mer milj6- och hastighetssikrade genomfarter. Den
genomsnittliga lingden pa genomfarterna var ca 1 km med en anlidggningskostand i
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genomsnitt pd 5 miljoner danska kronor/km (1995/1996). Antalet invdnare i sma- och
titorterna var mellan 75-3000 personer och med ett ADT som varierade mellan 700-12800.
De olika atgirder som frimst anvindes var avsmalningar, sidoforskjutningar, portar,
cirkulationsplatser, refuger, viggupp, viagmarkeringar, skiftande beldggning och belysning.
Négra effekter péd personskadeolyckorna av dtgirderna for de 21 genomfarterna ses i tabell 2.
Notera speciellt att andelen DSS kraftigt sdnktes, speciellt andelen doda som reducerats med
100 % (Vejdirektoratet Rapport: 281, 2003. Vejdirektoratets hemsida, 2007).

Tabell 2. Personskadeolyckor

Fore atgird Efter atgird Forindring (%)
Totala antalet olyckor 144 87 - 39,6
Personskador 93 47 - 49,5
- Lindrigt skadade 41 29 - 30,3
- Svart skadade 45 18 - 60,0
- Dodsolyckor 7 0 - 100,0

Vad giller hastighetsmétningar dr det gjort tvd méitningar vid olika tidpunkter. Den fGrsta
efter ca 1 ar och en andra efter 8 &r. Bada métningarna visar att medelhastigheten totalt sett
minskat med ca 10 km/h (16 %) for genomfarterna. I tabell 3 visas gemensamma
hastighetsdata for samtliga genomfarter kopplat till den skyltade hastigheten.

Tid Andel (%) av totala Andel (%) av totala Andel (%) av totala
antalet fordon som antalet fordon som antalet fordon som
korde over skyltad korde 0-10 km/h 6ver korde 10-20 km/h
hastighet skyltad hastighet over skyltad hastighet

Fore atgird 75 35 10

1 ar efter atgérd 41 11 2

8 ar efter atgard 36 9 2

Tabell 3. Andel (%) av totala antalet fordon som kdrde éver skyltad hastighet

Jamforelser utfordes mellan de olika hastighetsddmpande atgdrderna for att se pa lokala
effekter av dessa. I figur 25 ses jimforelsen mellan olika dtgdrder dédr det kan utldsas att
cirkulationsplatsen ger den klart hogsta lokala hastighetsdampningen. Observera att den
skyltade hastigheten varierat mellan 50 km/h och 60 km/h. I figur 25 star langden pa staplarna
for spridningen (oklart om det ar varians eller standardavvikelse), det svarta vertikala strecket
1 respektive stapel visar medelhastigheten. Den genomsnittliga hastighetsreduktionen for en
atgird dr avstanden mellan de svarta strecken 1 respektive fore och efterstapel.

Antal WFor  WEter

Port med sidoférskjutning = fre = S T Sl
Refug (mitt/sido) langstrackt 8 i

s =
Refug (mitt/sido) kortstrackt 6 _T_—
Cirkulationsplats b =

e
7

Platagupp =g

20 aao da a0 G0 70 80 kst

Figur 25. Jamforelse mellan olika hastighetsddmpande atgirder. Grafik: Vejdirektoratet, Text: Mikael Lyckman
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Utover enskilda atgarders hastighetsdimpande effekt sammanstilldes dven hastighetsprofiler
for hela vigstrackan langs genomfarterna. I figur 26 syns dven vél att medelhastigheten och
85-percentilen sénktes markant vid in- och utfarter dér portar anlades i form av
refuger/sidoforskjutningar. Portar som bestod av cirkulationsplatser gav en storre
hastighetsreduktion &n sidoforskjutning. Genom att studera figur 25 och hastighetsprofilen
(figur 26) stirks sambandet att cirkulationsplatsen har en mycket god hastighetsdimpande
effekt i denna studie. Tydligt framgér &dven av figur 26 att medelhastigheten sinktes ldngs hela
strdckan (x-axeln) och inte bara vid portarna till orterna.

Fiire 50
85-percentil

= Medel e ) e

Efter

85-percentil utan cirkulationsplats

83-percentil med cirkulationsplats
e Medel utan cirkulationsplats 40

== = Medel med cirkulationsplats 30,

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

Gemensamt fOr i stort sett samtliga genomfarter var att tydliga portar anvandes vid titortens
borjan och slut. Ofta bestod portarna av refuger vilket gav sidoforskjutning. Komplement till
den fysiska atgérden var dven att med olika typer av skyltar pdvisa att en ny trafikmilj6 tog
vid, se figur 27.

Figur 27. Skyltar i samband med portar (Vejdirektoratet)

2.4.2 Storbritannien

I Storbritannien dr det Department for Transport som driver och utvecklar den végtekniska
verksamheten. Under 2005 omkom 3201 personer medan 28954 personer adrog sig allvarliga
skador 1 trafikolyckor runt om i Storbritannien. Det ndrmaste malet & 2010 d& antalet doda
eller allvarligt skadade ska ha reducerats med 40 % jamfort med medelvérdet for perioden
1994-1998. Under perioden 1994-1998 omkom 6860 personer samt att 47656 personer
skadades allvarligt i trafikolyckor. Prognoserna ser i dagsldget mycket bra ut att nd det
uppsatta malet (Department for Transports hemsida, 2006).

Manga projekt och specifika data finns samlade som informationsblad (Leaflets) dér fore- och
efterstudier finns sparade pa ett och samma stélle. Inledningsvis kan nidmnas de olika
forstarkningar 1 samband med portar som britterna anvinder for att fortydliga 6vergédngen
mellan olika trafikmiljoer. Vigmarkeringar ar en atgérd som anvinds for att visuellt smalna
av vigen. Syftet dr att fordonsforaren ska kdnna att vigen smalnar av trots att den faktiska
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bredden pd vigen dr densamma efter Overgdngen till den nya miljon. Genom den
avsmalnande upplevelsen sidnks hastigheten hos fordonen. I figur 28 har markeringar i form
av trianglar anvints medan man i figur 29 breddat kantlinjen intill skyltarna for att smalna av
vigbredden. En annan forstarkning som anvinds dr de skyltar som pavisar ny hastighet i
samband med en port (figur 30). De diagonala réda rdnderna i1 bakgrunden av hastigheten ska
ge ett starkare intryck av en fordndring hos fordonsforaren (Department for Transports
hemsida, 2006). Forskning i Storbritannien har visat att olika typer av portar med enbart olika
viagmarkeringar och skyltar sinkte medelhastigheten med ca 9 km/h. Om samma utformning
kombinerades med fysiska dtgirder som t.ex. sidoforskjutning sénktes medelhastigheten med
upp till ca 15 km/h. Generellt i orter pa landsbygden anvénds hastighetsskyltar i kombination
med skyltar pa ortsnamnet. Eftersom detta inte rdcker i manga fall forstirks dessa i forsta
hand med hjilp av de i figur 25-27 visade vigmarkeringarna. Utover vdgmarkeringarna
anvinds 1 stort samma éatgdrder som 1 de nordiska ldnderna dvs. avsmalningar,
sidoforskjutningar, refuger etc. (Hamilton, Kennedy, 2005).

Figur 28 Trianglar Figur 29. Breddad kantlinje Figur 30. Forstarkt vagskylt

Utformningen av véiggupp i Storbritannien har delvis himtats fran
Danmark. Speciellt giller detta for det danska kombiguppet som 1
Storbritannien kallas for ”H hump”. En annan variant som tagits
fram &r det s& kallade ”S hump”, se figur 31. I métningar som
gjorts pa hastigheter pa bussar har det visat sig att S- och H guppen
bestraffar fordonet mindre och mdjliggér en hogre hastighet (ca 10
km/h) jimfort med cirkuldrguppet. Den typ av vidggupp som
bussbolagen 1 Storbritannien férordar dr vigkudden (Department Figur 31.
for Transports hemsida, 2006).

S-hump

2.4.3 Norge

I Norge okade antalet doda i trafikolyckor under 2006 med nistan 10 % jamfort med 2005.
Totalt dodades 243 personer medan 900 blev allvarligt skadade. Statens vegvesen ska 1 sitt
nollvisionsarbete fram till ar 2010, satsa extra mycket resurser pa att minska DSS for
aldersgruppen 15-24. Aldersgruppen 15-24 dr den grupp med flest antal déda och svart
skadade de senaste dren (Statistisk sentralbyra, 2007).

Statens vegvesen har arbetat med olika miljoprioriterade genomfarter i ca 20 ar. Det finns
inga generella riktlinjer for hur och vad som ska styra en utformning av en
hastighetsddmpad/miljoprioriterad genomfart utan det dr alltid helheten och det specifika
fallet som ska studeras, inte ett enskilt element. For att fi en inblick 1 hur olika typer av
platser kan utformas har Statens vegvesen under tiden 1995-2002 genomfort ett storre projekt
med utformning av 16 olika genomfarter. Tva rapporter med effekterna genom
ombyggnationerna gavs ut under 2003 samt 2005. De olika genomfarterna varierade i langd
mellan ca 400-2000 m och ett ADT p& 1600-20500. Kostnaden per atgirdad meter var i
genomsnitt 19000 Nkr (2001). Nér utvdrderingen gjordes studerades forutom
trafiksdkerhetseffekterna dven arkitekturen, estetiken, DoU, trafiksituationen 1 stort, stidernas
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utveckling, trygghet etc. Totalt sett reducerades hastigheten pd samtliga genomfarter utom 1
Hokksund och Ask, se figur 32. Pa hilften av platserna lag medelhastigheten 10 km/h under
den skyltade hastigheten efter det att genomfarten atgérdats. Vidare visade analyserna for
genomfarterna att personskadeolyckorna minskat med 10 %.
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Figur 32. Forandringar i medelhastigheter (Statens vegvesen 2003)

Nér det planeras for genomfarter i Norge delas genomfarten in i yttre och inre zoner. Den inre
zonen dr dar de flesta mélpunkterna dr beldgna och ska i storsta mojliga mén hastighetssékras
till 30-40 km/h. De yttre zonerna som foljaktligen ligger utanfor sjdlva centrala delen av
genomfarten utformas for att ha en hastighet mellan 40-50 km/h. Végbredden lings de norska
genomfarterna antog i de flesta fall matten 6-6,5 m dér blandtrafik forekom, figur 33 t.h. I de
orter dir det inte forekom moéten mellan tung trafik var véigbredden ca 5,5 m men det
existerade dven véagbredder pa ca 4,75 m ddr moten mellan tung trafik dgde rum. Rénnsten i
form av kvadratisk gatsten lades ofta i en bredd av ca fyra stenar med en malad linje direkt
intill dvergangen asfalt/rinnsten, se rod pil 1 figur 33 t.v. Syftet med denna typ av utformning

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

ar att fordonsforarna ska uppleva vigen som smalare &n vad den i sjdlva verket dr dvs. visuell
avsmalning. Ett grundliggande mél som Statens vegvesen satt upp dr att genomfarter
generellt ska ha en s& smal vigbredd som mojligt. Vidare byggdes oftast cirkulationsplatser
vid in- och utfarter till titorterna vilka skulle fungera som portar. Om arealen inte tilldt att
cirkulationsplatser uppfordes anvindes i forsta hand sidoforskjutning som port (se figur 34),
dock i kombination med att visuellt patala att en tétort tar vid. Vad géller upphdjda
overgangsstillen/platdgupp (se figur 35) anlades dessa pa 11 av de 16 genomfarterna. Mélet
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ar att personbilar ska kunna passera dessa i skyltad hastighet utan storre komfortférsamring
medan hogre hastigheter ska bestraffas. Normalt lades guppen ut med 50-100 meters
mellanrum dér skyltad hastighet var 30 km/h medan det pa strickor med skyltad hastighet 40
km/h lades pé avstdnd mellan 80-120 m. Hansyn togs till hur stor frekvens av tung trafik som
passerade platdguppen med tanke pd komfortforsimringen hos yrkesforarna som uppstdr vid
passage Over guppen. Vigskyltar lings genomfarterna anvindes mycket begrinsat eftersom
den fysiska utformningen av gatan skulle ge tillrdcklig hdnvisning.

gore - :
Figur 34. Port med sidoforskjutning Figur 35. Platdgupp/upphdjt dvergangsstille
(Statens vegvesen 2003) (Statens vegvesen 2003)

De typer av busshallplatser som anlades lings genomfarterna var frimst bussficka och
kantstopp, se figur 36. Problemet med bussfickan var vid stora floden dé& passerande fordon
inte sldppte in bussen pa korbanan igen efter stopp. Vidare diskuterades kantstoppets funktion
da expertisen i Norge inte kan enas om det &r en fordel eller nackdel att personbilarna méaste
stanna upp bakom bussen vid hallplatserna (Statens vegvesen, 2000).

Figur 36. Bussficka t.v. Kantstopp t.h. (Statens vegvesen 2003)
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2.5 Utvardering teori

Viagguppet har som tidigare ndmnts en god hastighetssdnkande effekt. I en metaanalys utford
av Elvik (Elvik, 2000) visades att viggupp sinkte medelhastigheten med ca 33 % pa gator
med den skyltade hastigheten 30 km/h. Innan végguppen fanns pé plats var medelhastigheten
36,4 km/h for att sedan efter atgérd var nere i 24,4 km/h. Hur vigguppen ar utformade (hojd,
langd, bredd), avstanden mellan vigguppen samt placeringen av viggupp spelar en viktig roll
for hur stor den hastighetssinkande effekten blir. Jamfors viaggupp mot t.ex.
cirkulationsplatser och sidoforskjutningar ur den danska studien (kapitel 2.4.1) gav
cirkulationsplatsen en sdnkning av medelhastigheten pa ca 45 %, medan sidoforskjutning i
samband med port visade pd en reduktion av medelhastigheten pa ca 15 %. Den forsta
svenska fallstudien av trafiksékerhetskamerans effekt pa hastigheten visar pa en sinkning av
medelhastigheten pad ca 8 km/h (Wiman, 2006). Det ar dock viktigt att podngtera hur
hastighetsmétningarna for olika hastighetsdimpande atgérder ar utforda dvs. om hastigheten
ar uppmatt direkt vid atgédrden eller om man som i studien med trafiksékerhetskameran ser pd
medelhastigheten under en lidngre stricka.

Det fanns begrénsat med material diar buss- eller annan tung trafik studerats utifrdn vilka
hastighetsddmpande atgirder som &4r mer fordelaktiga @n andra. Hos studierna 1
examensarbetet som gjorts av hela genomfarter har inte buss skiljts ut separat utan ingatt i den
tunga trafiken. I de svenska studierna (bilaga 1-9) genererade de olika hastighetsddmpande
atgdrderna en sénkning av medelhastigheten for tung trafik med ca 11 km/h. Det ska noteras
att dessa hastighetssidnkningar baseras pé statiska hastighetsmédtningar som tidigare ndmnts.
Eftersom genomfarterna maste uppfylla sitt syfte som just genomfart méste dimensioneringen
ske utifrdn att tung trafik ska kunna passera genom orten, sdvida det inte finns
trafikforeskrifter som sdger annat. Referenshastighet, utrymmesklass och DTS é&r nagra
parametrar som avgor ldngder, bredder och hojder pé de olika hastighetsddmpande dtgirderna.
Ett problem med att dimensionera vissa atgirder utifrdn tyngre trafik 4r att den
hastighetsddmpande effekten minskar hos de flesta horisontella atgérderna. Orsaken till
effektminskningen beror pa att t.ex. avsmalningen eller sidoforskjutningen erhaller en
bredd/6ppning som inte reducerar personbilarnas hastighet i ndgon storre utstrackning. For att
komforten i bland annat bussar inte ska bli allt for oacceptabel vid passage genom
sidofOrskjutningar, anvéndes gatsten som korbanebreddare i vissa genomfarter, se figur 37.
Tanken #r att atgdrden ska anvindas dir ADT for personbilar #r 1dg medan ADT for den
tunga trafiken dr hog. Genom att ha nedsinkt gatsten runt refugen kan tung trafik halla en
rakare kurs genom sidoforskjutningen Over gatstenen. Personbilarna maste kdra genom
sidoforskjutningen for att inte fa en allt for stor komfortférsdmring i form av buller och
vibrationer som uppstar vid genvdg Over gatstenen. Denna utformning av
port/sidoforskjutning torde ha sdmre hastighetsdimpande effekt for tung trafik eftersom den
mojliggdr hogre hastigheter men ur framkomlighetssynpunkt dvs. trafikprioritering antas den
ha god effekt. Alternativet for port med sidoforskjutning ar dér refugen ar bredare (figur 38) 1
vilken hastighetsddmpningen sker mot alla typer av fordon.

Figur 37. Refug med gatsten Figur 38. Refug utan gatsten
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Cirkulationsplatser som hastighetsdimpande atgiard &ar effektiva vilket tidigare redovisats,
dock kan det for busstrafiken uppsté negativ komfortupplevelse hos passagerarna nér bussen
passerar genom cirkulationsplatsen. Timglashéllplatser och klackhéllplatser forekom inte i de
svenska studierna vilket kan hirledas till relativt lag frekvens av busstrafik pa vissa av
orterna. I VGU f{oreslds tim- och klackhdllplatser beroende pé ett flertal olika parametrar,
bland annat pd hur stor frekvens av angérande bussar/timme hallplatsen har samt Dh for alla
fordon. Ett problem som kan uppstd vid timglashallplatser &ar att koer tilltar bakom
stillastdende bussar vid hallplatser vilka sedan foljer med bussen nir denna kor ivdg. Foljden
av detta blir att motande trafik far en ldng véntetid intill avsmalningen vilket da kan innefatta
dven bussar (Skénetrafiken 2000). Trafikkontoret i Goteborg genomforde under aren 1999-
2000 hastighetsmétningar pa 15 timglashéllplatser med olika utféranden. Det visade sig att
timglashallplatser som &r upphojda hade en ligre medianhastighet pa 4-11 km/h jamfort med
icke upphdjda (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2000). Restiden for bussar okar genom att
olika hastighetsddmpande atgirder finns lings genomfarten. I begreppet fardtid ryms kor- och
uppehallstid diar uppehdllstid avser tiden bussen stdr vid héllplatser. Ndar SL planerar
tidtabellerna tillsammans med sina entreprendrer bor planeringen dven ta hinsyn till de olika
hastighetsddmpare som finns pé strickorna idag men dven de atgiarder som eventuellt planeras
under det kommande dret. Anledningen till detta dr att minimera risken att busschaufforerna
ska uppleva arbetsmiljon som stressande genom att fardvdgen endast planerats utifran t.ex.
stricka och skyltad hastighet. I en arbetsrapport gjord av Luled tekniska universitet
(Rosander, 2004) framhdver drygt 50 % av busschaufférerna i1 Trollhdttan att de dagligen
upplever problem med att hélla tidtabellens tidsangivelser, beroende pd hastighetsddmpande
atgiarder. Huruvida SL idag tar hinsyn till de hastighetsddmpande atgirderna vid planering av
tidtabellerna &r inte ként.
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3. Metod

Inledningsvis holls ett mote med Per-Erik Wikstrom pd Viagverkets lokaler i Solna. Under
motet diskuterades bakgrunden till de hastighetsproblem som idag finns pa genomfarter inom
lanet samt att examensarbetets grundfragestillning utformades. Efter motet i Solna
diskuterades uppldgget och avgrinsningarna i examensarbetet med Charlotta Johansson vid
Lulea tekniska universitet. Kontentan av de bada métena blev en projektplan med tillhdrande
tidplan som skulle ligga till grund for arbetet.

Den litteratur som den teoretiska delen av arbetet baseras pd har inhdmtats fran Vigverket,
Luleé tekniska universitet, Vejdirektoratet, Internet samt kurslitteratur. Andra kéllor till den
teoretiska delen av arbetet har erhédllits via personliga méten med representanter fran
Vigverket Region Stockholm samt Vigverket Konsult.

I projektet ingar en studie av nio platser inom Vigverket Region Stockholms ansvarsomrade.
Besok av platserna dgde dels rum under december 2006 tillsammans med Sven Larsson pa
Vigverket Region Stockholm samt pa egen hand under en helg i januari 2007. Syftet med
besoken var att dokumentera samt fa en overblick av platsernas trafiktekniska egenskaper. De
nio platserna delades direfter in i kategorier utifrdn nio olika parametrar dir data for
parametrarna inhdmtats frdn databaser hos Vigverket Region Stockholm. De kategorier som
platserna delats in i kallas fortsdttningsvis i arbetet for typplats. Med typplats menas
foljaktligen en kategori som en ort/plats kan hdnforas till beroende pd parametrarnas virde,
dvs. en ort ska kunna ”passa in” i en viss kategori. De parametrar som legat till grund for
indelningen i typplatser var: landareal, antal invanare, ADT, hastighet (medelhastighet, 90-
percentil), kollektivtrafik (antal busslinjer, antal pé/avstigande), personskadeolyckor och
vigkategori. Parametrarna personskadeolyckor, hastighet, kollektivtrafik, ADT och
vigkategori valdes ut efter samrdd med representanter fran Vigverket Region Stockholm.
Parametrarna landareal och antal invinare valdes ut pa egen hand for att ge en allmin
overblick av den specifika orten. Med allmén 6verblick avsags i detta fall parametrar som inte
ar av trafikteknisk karaktdr vilka kan vara lattare att studera och forsta, for den som inte 1 sin
dagliga verksamhet arbetar med trafiktekniska fragestdllningar.

STRADA ér databasen som anvénts for att erhélla olycksstatistik. I STRADA kan en méingd
olika urvalskriterier anges for att fdnga in de specifika data som eftersoks. I arbetet eftersoktes

eventuella personskadeolyckor lings typplatsernas genomfarter. Urvalskriterierna som
anvéindes 1 STRADA visas i tabell 4.

Tabell 4. Urvalskriterier STRADA

Lan, Kommun Alla 14n inom Region Stockholm
Begrénsad yta
Datum 2003-01-01 —2007-01-04
Visa olyckor/personer kdnda Polis
av:
Alder 0-100
Kon Man,
Kvinna
Olyckstyp Mote (motorfordon), Omkoérning (motorfordon), Upphinnande (motorfordon)

Avsvingande (motorfordon), Korsande (motorfordon), Fotgdngare (motorfordon)
Singel (motorfordon), Cykel/Moped (motorfordon)

Trafikelementtyp Fotgdngare, Cykel, Moped, Motorcykel, Personbil, Lastbil, Buss
Svarhetsgrad Lindrig olycka, Svar olycka, Dddsolycka
Val av databas Hela databasen
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Vidare i figur 39 visas ett exempel pa hur olycksplatserna kan presenteras i kartform.
Resultaten av en kdrning i STRADA innehéller dven specifik data 6ver respektive olycka men
enligt de sekretessregler som giller far inte dessa data redovisas 1 arbetet.
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Figur 39. Olycksplatser (bla markering)

Ytterligare databaser som anvénts dr olika arbetsstdd som finns som webbapplikationer via
Vigverkets intrandt. [ dessa databaser hidmtades data i1 form av vigbredder,
hastighetsbegriansningar, trafikfloden samt viagkategori. Vad giller parametern hastighet fanns
det inte tillgdngliga métningar for samtliga platser frdn den del av genomfarten som é&r skyltad
50 km/h, utan mitpunkten har i vissa fall legat direkt utanfor sma- eller titorten dar 70 km/h
rader. Vidare var vissa genomfarter inom Stockholms ldn sa smé att det inte finns nagon data
pa antalet invanare eller exakt landareal. Foljden av detta blev att viss data uppskattades
utifran antalet bostider lings genomfarten. Négra genomfarter var dven beldgna i storre
titorter vilket gjorde att det inte gick att urskilja invénarantalet ldngs den specifika
genomfarten. Det invénarantal som anvints for de specifika genomfarterna i storre tdtorter
avser foljaktligen hela tdtorten. Parametern kollektivtrafik skulle tillsammans med landareal
och antal invanare ge en viss storleksbild av antalet OT. Informationen om antalet pa- och
avstigande vid busshillplatser inom Stockholms lédn erholls i analog form via Vigverket
Region Stockholm. Totalt avsattes fem arbetsdagar till kdrningar i databaserna.
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4. Arendehantering Vagverket Region Stockholm

Idag inkommer ca 100-150 drenden/ar till avdelningen Trafiksékerhet & Milj6 vid Vigverket
Region Stockholm. En wuppskattat siffra av andelen &drenden som handlar om
hastighetsproblematiken vid genomfarter av mindre orter dr ca 40 %. Arbetsgangen vid
arendehanteringen ser ut enligt figur 40 (Wikstrom, 2007).

Snabb atgird av

Problembeskrivning drendet
t.ex.
- hur farlig ar
: || Handlaggare knyts Ll platsen? Arendet lyfts uppat i
inkommer till drendet - jamforelse mot organisationen

andra platser
- kan snabba

atgdrder utforas? " .
Arendet avskrivs

Figur 40. Arendehantering avdelningen Trafiksikerhet & Miljd

Ett drende kan som visas ovan fa tre olika utgangar efter det att problembeskrivningen é&r klar.
Omfattande projekt som kréver stora investeringar (ca > 1 Mkr) lyfts uppat i organisationen
och planeras in for atgérd inom ett 1dngre tidsperspektiv. Totalt omfattas ca 20 % av drendena
av denna utgdng. De drenden som avdelningen Trafiksdkerhet & milj6 anser kan genomga en
snabb atgird (ca 50-200 tkr) utfors foljaktligen dérefter. Totalt omfattas ca 5-10 % av
projekten av denna utgéng. Slutligen ska ndmnas att ca 70 % av de inkomna &rendena
avskrivs dé dessa inte inom Overskddlig framtid kan rdkna med atgérd.
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5. Studerade platser i Stockholms lan

Vigar genom mindre smaorter och titorter skiljer sig &t pa flera olika sétt. Landareal, antal
invénare, trafikflode, antal resande med kollektivtrafik, malpunkter och vigens funktion &r
nigra parametrar som gor en plats unik. I storre tatorter finns ofta trafiknitsanalyser hos
kommunen som en del av stadens/tdtortens trafikplan. En del av trafiknétsanalysen &r att
bland annat ge forslag pa fordndringar inom trafiknétet for att minimera antalet konflikter men
dven Oka framkomligheten fOr trafikanterna. I mindre tdtorter och samhéllen utfors inte
trafiknétsanalyser i samma grad som i storre tdtorter.

Tanken med att besdka nio olika platser var inte att utforma losningar just pa dessa platser
utan att se genomfarterna som typiska for studien. Samtliga studerade platser har eller har haft
hastighetsproblem langs genomfarten. I bilaga 10 redovisas platserna som besoktes.
Variationen pé storlek och utseende var stor mellan platserna. Generellt kan dock sdgas att
smaorterna har i stort samma struktur med en statlig riks- eller ldnsvdg genom orten och dér
Ovriga végar dr enskilda, se figur 41. Tdtorterna har en mix av kommunala- och enskilda
vigar forutom de statliga genomfarterna, se figur 42.

Flgur 41. Smaort Osby, Vallentuna kommun (Karta Vagverket) Fi 1gur 42 Tatort Edsbro Norrtalje kommun (Karta Vigverket)

Vissa av platserna har genomgatt en del ombyggnationer for att hoja trafiksdkerheten medan
andra genomfarter inte atgirdats. De dtgidrder som framst anvénts dr punktvis avsmalningar,
platagupp, cirkulationsplats, portar med sidoforskjutning, cirkuldrgupp,
trafiksdkerhetskameror etc. Samtliga platser trafikerades av busstrafik dock varierade
turtitheten kraftigt beroende pa plats. Oavsett storlek och geografisk placering pa
genomfarterna sag hastighetsforhallandena runt sma- och titorterna ut enligt figur 43. Det
radde 70- eller 90 km/h utanfor orten dir sedan hastigheten ldngs genomfarterna var reglerad
till 50 km/h. Vidare hade genomfarterna en viagbredd pa ca 7 m dir det i vissa fall fanns
separerad GC-bana.
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Figur 43. Hastlghetsforhallanden (Karta: Végverket)
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Utover ovanstdende data sammanstilldes respektive studerad plats med ett flertal andra
parametrar, se bilaga 11. Forutom parametrarna i bilaga 11 spelar ortens och foljaktligen
genomfartens funktion dven en roll. Med ortens funktion avsigs i detta sammanhang
mingden malpunkter ldngs genomfarten samt om orten &r ett rent bostadsomrade eller har en
kombination av bostad och service. I tabell 5 presenteras delar av det data som aterfinns i
bilaga 11.

Tabell 5. Studerade platser

Plats Kommun Antal invianare  Skyltad hastighet Uppmiitt
medelhastighet

Byle Norrtilje 50 703 78
Edsbro Norrtélje 515 703 79
Hacksta Osteraker 267272 50 57
Lottingelund Taby 610002 50 40
Norrtélje, sddra Norrtélje 16263 50 44
infarten

Rimbo Norrtilje 4606 50 58
Ska Ekero 100 703 76
Almsta Norrtilje 924 50 54
Osby Vallentuna 50 50 65

2 Avser storre titort, se kapitel Metod
3 Avser vigstriickan direkt innan genomfarten (50 km/h) startar, se kapitel Metod
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6. Resultat

6.1 Indelning av studerade platser

Nir ett antal studerade platser ska ligga till grund for en generell indelning av typplatser ar det
svart att vikta parametrarna och se vilka som viger tyngre dn andra. Hos de studerade
typplatserna fanns det sméorter lings sekundira ldnsvégar vilka hade ett trafikflode som ar
hogre dn vissa genomfarter 1 titorter. Det fanns dven exempel pa smaorter med 1agt trafikflode
som har ett hogre antal olyckor &n andra smaorter med betydligt hogre trafikflode och dér
resandet med kollektivtrafiken dr ungefér lika stort for bigge sméorter. En genomfart kan
dven ha stora skillnader i trafikflode under olika delar av aret. Orsaken till detta &r att vissa
orter lockar stora méangder turister under sommaren. Nar Végverkets publikation Huvudgator
2004 studerades, styrktes ovanstdende teori om att variationen av t.ex. trafikflode, olycksdata
och kollektivtrafik dr mycket stor mellan platser som funktions- och storleksmaéssigt liknar
varandra. Det visade sig vara mycket svart att dela in olika unika platser i kategorier och
viarden pa parametrar som kan gélla for 1 stort samtliga platser inom ett 1an. Darfor valdes att
grovt dela in typplatserna utifrdn en allméin beskrivning. I bilaga 12 redovisas fotografier hur
respektive typplats vilket kan underlédtta for att fA en bild av hur typplatserna ser ut i
verkligheten. I stort kan strukturen pa de olika typplatserna sdkerligen anpassas till minga av
Stockholms lidns orter medan de exakta virdena pa parametrarna som ndmns i nedanstdende
tabell 6 enbart bor ses som representativa for de studerade typplatserna.

Tabell 6. Platsindelning

Typplats Beskrivning Typiskt utseende

ORT A Genomfarter frimst langs
sekundéra lansvégar, friliggande

Studerade bostéder beldgna intill

platser: genomfarten

Byle Antalet invénare < 100

Ska Enstaka mélpunkter (busshpl)

Osby Kollektivtrafik: 0-30
pé/avstigande personer per dygn
ADT ca 2000-4000

ORT B Genomfarter langs
riksvagar/priméra lansvigar

Studerade Antalet invénare ca 100-1500

platser: Malpunkter langs bada sidor om

Edsbro genomfarten

Almsta Kollektivtrafik: ca 100- 600
pé/avstigande personer per dygn
ADT ca 2000-4000
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ORT C

Studerade
platser:
Hacksta
Léttingelund

ORTD

Studerade
platser:
Rimbo
Norrtélje

6.2 Analys

- Genomfarter langs riks- eller
priméira ldnsvégar som en del av
storre titort, framst
bostadsomréden

- Antalet invanare ca 200-1000

- Enstaka malpunkter (busshpl,
skola)

- Kollektivtrafik: ca 100-300
pé/avstigande personer per dygn

- ADT ca 7000-12000

- Genomfarter langs riks- och
priméra landsvégar

- Antal invénare > 4000

- Stort antal malpunkter léngs hela
genomfarten

- Kollektivtrafik: > 1400
pa/avstigande personer per dygn

- ADT ca 5000-16000

For att tydliggora hur framst portar, cirkulationsplatser och refuger kan reducera hastigheten

langs genomfarter kopplades danska hastighetsprofiler (Vejdirektoratet, 1996) ihop med
svenska typplatser utifrdn kapitel 6.1. Néar danska hastighetsprofiler valdes ut har dessa
matchats 1 sa hog grad som mojligt mot de parametrar som éterfinns hos typplatserna (bilaga
11). De parametrar som matchningen frimst gjordes mot var; antalet invanare, skyltad

hastighet, ADT samt att busstrafik fanns pa orten.

= ORT A

For ORT A valdes Vester Egesborg (figur 44) med foljande data pd parametrarna och

utseende'
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Figur 44. Exempel pa hastighetsprofil for typplats ORT A .

Det ska pdtalas att den skyltade hastigheten for Vester Egesborg &ndrats vilket gor att
respektive graf maste stéllas mot den skyltade hastigheten for att kunna tolkas. Klart syns att

= Fore atgérd i hastighetsprofilerna
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hastigheten blev betydligt ldgre vid portarna samt att genom ombyggnationen sdnktes
medelhastigheten frdn 66 km/h till 56 km/h.

= ORTB
For ORT B valdes Albak (figur 45) med foljande data pa parametrarna och utseende:
g e 1 W T A iy w o
1 2 : e = T o skole ) Al - N
X = 3 S B8 gidams ! Kommunal
— a1k 3 g 15 = e vejlukning
LT S R

: o
ap CﬂD\\f)“

=
M{Sﬁ med

E.‘_t-' lille, beplantet midtero
3
Cykelbane med
% % |-,.?; belaelg'\ilru_;
- 1200 invanare : g g
= P4
- ADT alla fordon 3 i
4600 i =
- ADT tunga fordon |
kemit ;
415 >

- Skyltad hastighet > — /
- 50 km/h : \ " /
- Buss trafikerar orten .

- Personskadeolyckor o
- 1 st (1989-1994) 5

19,4 145 19,6 19,7 188 12,9 20,0 201 20,2 20,3 204
km

Figur 45. Exempel pa hastighetsprofil for typplats ORT B

For Albazk har den medelhastigheten sinkts fran 53 km/h till 44 km/h, dvs. med 9 km/h.
Sankningen i hastighet dr jamn ldngs hela genomfarten forutom vid cirkulationsplatsen dir
hastigheten sdnkts mellan 20-25 km/h beroende pa féardriktning.

= ORTC

For ORT C valdes Kregme (figur 46) med foljande data pa parametrarna och utseende:
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Figur 46. Exempel pa hastighetsprofil for typplats ORT C
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Medelhastigheten 1 Kregme sénktes fran 61 km/h till 47 km/h, dvs. 14 km/h. Vid portarna
uppvisades sdnkningar i medelhastighet pa 15-20 km/h. Den stora dippen i eftergrafen
verifierar cirkulationsplatsens hastighetsddmpande effekt som 1 detta fall var 35 km/h.

= ORTD
For ORT D valdes Glamsbjerg (figur 47) med foljande data p& parametrarna och utseende:
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Figur 47. Exempel pa hastighetsprofil for typplats ORT D

Det ska patalas att den skyltade hastigheten for Glamsbjerg dndrats vilket gor att respektive
graf maste stdllas mot den skyltade hastigheten for att kunna tolkas. Den tidigare
medelhastigheten var 66 km/h medan den efter atgird var 40 km/h. Det syns dven att den
storre cirkulationsplatsen sdnkte hastigheten mer dn cirkulationsplatsen med en mindre
rondellradie 1 denna genomfart.

Ovanstaende fyra exempel visar pa hur vél hastigheten sidnktes lings hela genomfarten.
Givetvis gar det inte att simulera en typplats exakt med en annan genomfarts hastighetsprofil
men en viss oversikt ges over platsen och atgirdernas effekt och hur hastighetsprofilen kan se
ut. Exemplen ovan visar i stort hur strukturen sag ut i de flesta av de danska genomfarterna
dvs. ett par fysiska atgdrder med varierande avstand mellan sig samt att planteringar langs
vigkanten anvindes fOr att visuellt pdverka fordonsforarna att en “lugnare” trafikmiljo radde.
Vidare anvindes refuger pa samtliga typer av platser, dels som 6ppna men dven stingda med
stenbeldggning eller plantering som toppskikt. Totalt for de 21 danska projekten hade refuger
en hastighetsddampande effekt pa ca 10 km/h. Cirkulationsplatsen var en mycket effektiv
atgérd for att sidnka hastigheten vilket framgétt av figur 41-43. I flera studier har det visat sig
att den hastighetsddmpande effekten av en cirkulationsplats avtar ca 100-250 meter efter
passage genom denna och det dr dérfor viktigt att forstirka upp med flera dtgérder for att
bibehélla effekten. I den danska studien framkom att cirkulationsplatsen dven gav en sinkning
av hastigheten pd ca 5 km/h ldngs hela genomfarten oavsett om dvriga atgédrder vidtogs. Det
kan bero pd den stora lokala hastighetssdnkning som wuppstir vid passage av
cirkulationsplatsen vilket gor att fordonsforaren accepterar den nya hastigheten battre. Portar
som anvandes i samtliga danska exempel gav en reduktion av medelhastigheten pa ca 10 km/h
och 1 enskilda fall &nda upp till 20 km/h. Kombinationen att dels visuellt patala porten och
genom fysiska Aatgdrder som t.ex. refug/sidoforskjutning ger en mycket bra
hastighetsddmpande effekt.
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6.3 Forslag

Flertalet av atgérderna per typplats var av sddan karaktir att dessa antagligen skulle hamna i
kategorin langtidsplanerade projekt och lyftas uppat i Végverkets organisation. En annan
mindre del av forslagen svarar mer mot den kategori som avser snabba atgarder. I stora drag
kan det sdgas att ingrepp som omfattas av iansprdktagande av ny mark t.ex.
cirkulationsplatser, sidoforskjutningar etc. genererar stora kostnader. Kontentan av den
ekonomiska aspekten dr att desto storre orten dr med avseende pé t.ex. genomfartens lédngd,
antalet OT, trafikflode, méalpunkter, etc. oftast kridver storre insatser vilket ger hogre
kostnader.

De data som ldg till grund for forslagen baserades pd samtliga studier som redovisats i
examensarbetet. Valet av atgirder kan darfor endast ses som representativa utifrdn detta
examensarbete. Forhoppningen dr att forslagen tillsammans med angivna referenser ska
kunna ligga till grund for diskussioner om hur genomfarter i framtiden kan utformas.

6.3.1 ORT A

For ORT A ér det mindre sannolikt att det skulle ske nagra stérre ombyggnationer dvs.
planeras in som langtidsprojekt hos Vigverket, i alla fall om orten jamfors mot &vriga
typplatser. Anledning till detta dr att typplatsen har liten andel OT, mycket fa malpunkter och
dér vagkategorin ofta har funktionen som en sekundir eller tertidr l1&nsvdg som dverlag har ett
lagre trafikflode &n primdra ldns- och riksvédgar. Utifran ovanstdende antas ORT A i
merparten av fallen ges mgjligheten att hastighetsdimpas genom snabba atgérder vilket
begrinsar atgirdernas omfattning.

Forslag till atgarder:

= Avsmalning/uppmarksamhetshéjande atgarder vid infarten till orten. Genom att skifta
farg pa véigbeldggningen (rod asfalt), smalna av viagen (visuellt/fysiskt) samt uppritta en
mindre portal intill vigen med ortsnamnet, kan en lokal hastighetsddmpning ske men
framforallt patala for fordonsforaren att en ny trafikmiljo tar vid. Hastighetsskylten med
50 km/h bor vara beldgen i samband med porten. Den visuella avsmalningen kan ske med
hjalp av att en heldragen kantlinje vilken breddas och smalnar av védgen. Ett alternativ till
den heldragna linjen kan vara att anvédnda sig av triangelmalningarna som anvindes i
Storbritannien (figur 28). Tillater vdgbredden en avsmalning kan en sddan (figur 48)
anvindas eftersom den visuella avsmalningen kan Overtickas med snd vid vintervéglag.
Ytterligare forstirkning av den fysiska atgdrden kan ges av eftergivliga pollare.
Utformningen av portalen med ortsnamn och hastighetsskylt fir inte strida mot géllande
lagstiftning daribland vigmarkesforordningen: 1978:1001.

= Punktvis avsmalning av vagen intill malpunkt. For att 6ka tryggheten for OT vid passage
av vdagen kan en mindre dubbelsidig avsmalning av vigen utforas med hjdlp av kantsten,
se figur 49, (Vigverket, 2005:26). Avsmalningen kan vara enkel eller dubbelsidig
beroende pé platsens fysiska forhédllanden. Finns fysiskt utrymme kan trafiké med fordel
anldggas mellan avsmalningen for att ytterligare 6ka tryggheten for OT vid passage samt
smalna av vigen for fordonen.
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Figur 48 . Mojlig utformning av port. Foto/CAD: Mikael Lyckman

E
Figur 49 . Avsmalning med uppmarksamhetshojande atgérder.
(Vagverket Region Méilardalen

6.3.2 ORT B

Manga av édtgirderna for ORT B ar utrymmeskrdvande men hade 1 gengild bra
hastighetsreducerande effekt i studierna. For denna typplats redovisas bland annat en atgard
som speciellt kan vara aktuell for de orter inom Stockholms l&n som har en markant 6kning av
trafikflodet under sommarmanaderna, nedan kallad sommaratgérd.

Forslag till atgirder:

= Port genom cirkulationsplats eller sidoforskjutning. Infarterna till orten bor innefattas av
nigon port didr kombinationen med cirkulationsplats dr att foredra framfor
sidoforskjutning ur hastighetsddmpande syfte. For busstrafiken kan komfortforsdmring
forekomma vid passage av porten men frekvensen av bussturer genom ORT B anses vara
liten vilket ger fortur for den fysiska dtgdrden. Porten bor forstirkas med t.ex. skiftande
farg pd beldggningen, plantering, portal med ortsnamn etc.

= Oppna refuger langs genomfarten. For att 6ka tryggheten och framkomligheten for OT
placeras Oppna refuger/trafikdar lings genomfarten. Anviands endast refuger som enskilda
element ges lokala sidoforskjutningar medan om flera refuger anvinds kan en konstant
avsmalning av korfalten ges. Detta genom att vigmarkering mellan refugerna smalnar av
korfélten. Ur busstrafikens komfortsynpunkt &r det att foredra en konstant avsmalning av
korfilten for att slippa ett flertal sidoforskjutningar. Atgérden 4r utrymmeskrivande och
tar sannolikt utrymme 1 ansprak utanfor vdgens bredd.

40



Resultat

= Enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid OG genom indragning av kantsten. Ger 6kad
trygghet for OT vid passage av vdgen, bilaga 1-9 och figur 7. Bedoms ha liten paverkan pa
komforten hos busstrafiken.

= Sommaratgard. Vigmarkering utformad som bred mittremsa (bilaga 4) med trafikdelare
ger Okad trygghet for OT att passera vigen ldngs hela strickan da vigmarkeringen
fungerar som trafiko.

6.3.30RTC

Genom att biltrafiken har ett stort ansprak pd framkomlighet i denna typplats samt att
malpunkterna dr fa kan genomfarten ses som en mix av trafikprioriterad och
hastighetsddmpad. Genomfarten kan vara langstrickt vilket medfor gor det svérare att
hastighetsddmpa under léngre stracka.

Forslag till atgirder:

= Trafiksékerhetskameror. Eftersom genomfarten kan vara langstrickt samt att OT:s
passager dr samlade vid fa malpunkter kan kameror vara att foredra.

= Cirkulationsplatser. Finns storre korsningar i anslutning till malpunkterna ldngs striackan
kan cirkulationsplatser uppforas vilket ger mycket bra hastighetsdimpning samt att OT:s
passager ges storre trygghet vid obevakade OG intill cirkulationsplatsen.

» Fickhallplats. For att bibehélla kapaciteten hos biltrafiken bor fickhallplatser anviindas.
Beroende p4 antalet OT kan bevakade OG anliggas i samband med hallplatsen eftersom
trafikflodet generellt sett dr stort for denna typplats.

Kommentar: For en av typplatserna i ORT C hade trafiksékerhetskameror anlagts som
hastighetsddmpande atgérd. Totalt hade medelhastigheten for alla typer av fordon sénkts med
4 km/h samt att andelen fortkérare minskat frdn 61 % till 34 % (Sldtis, 2007). Detta
tillsammans med andra studier kan visa pa kamerans effektivitet som d& kan vara speciellt
anvandbar pé vagar med storre trafikfloden vilket bor ge en hog samhéllsekonomisk nytta av
kameran.

6.3.4 ORT D

Orten har i1 stort samma struktur som ORT B men dir data pa parametrarna okat dvs.
trafikflode, antal OT etc. vilket gor att risken for konflikter okar i denna typplats. Nar
genomfarterna 16per genom orter liknande ORT D kan det i vissa fall bli aktuellt med en
forbifart. Forslaget innefattar delvis atgérder som dterfinns hos ORT B.

Forslag till atgiarder:

= Port genom sidofdrskjutning eller cirkulationsplats. Infarterna till orten bor innefattas av
nagon port dir kombinationen med cirkulationsplats &r att foredra framfor
sidoforskjutning ur hastighetsddmpande syfte. For busstrafiken kan komfortforsdmring
forekomma vid passage av porten. Porten bor fOrstirkas med t.ex. skiftande farg pé
beldggning, plantering, portal med ortsnamn etc.

= Enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid OG genom indragning av kantsten. Ger 6kad
trygghet for OT vid passage av vigen.
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= Oppna refuger langs genomfarten. For att 6ka tryggheten och framkomligheten for OT
placeras Oppna refuger/trafikdar lings genomfarten. Anviands endast refuger som enskilda
element ges lokala sidoforskjutningar medan om flera refuger anvinds kan en konstant
avsmalning av korfilten ges. Detta genom att vigmarkering mellan refugerna smalnar av
korfélten. Ur busstrafikens komfortsynpunkt &r det att foredra en konstant avsmalning av
korfilten for att slippa ett flertal sidoforskjutningar. Atgérden 4r utrymmeskrivande och
tar sannolikt utrymme 1 ansprak utanfor vigen.

= Uppsamling av utfarter. Manga malpunkter 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.

» Sommaratgard. Vigmarkering utformad som bred mittremsa med trafikdelare ger dkad
trygghet for OT att passera védgen ldangs hela strickan dd vdgmarkeringen fungerar som
trafiko.

Figur 50. Utfarter mot genomfart. Norrtilje, Foto: Mikael Lyckman
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6.4 Sammanfattning av forslag

Respektive typplats och dess tidigare angivna forslag till dtgird sammanstills i nedanstdende
tabell 7. Uppgifter om kostnader har inhdmtats via Per-Erik Wikstrom pd Vigverket Region

Stockholm samt Exempelbanken. Kostnaderna som angivits dr att anse som ungeférliga.

Tabell 7. Sammanfattning forslag

Plats Foreslagna atgirder Kostnad
ORT A avsmalning vid port 30 tkr
Studerade platser: uppmérksamhetshojande dtgarder vid port -
Byle, Ské, Osby (rod asfalt, bred kantlinje)

punktvis avsmalning intill malpunkt 30 tkr

ORT B Port genom sidoforskjutning eller 550 tkr — 5100 tkr'

Studerade platser: cirkulationsplats

Edsbro, Almsta Oppna refuger langs genomfarten 30 tkr
enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid OG 30 tkr
sommaratgérd (vigmarkering av refug) 100 tkr *

ORT C trafiksdkerhetskameror 500 tkr (2006)

Studerade platser: cirkulationsplats 5000 tkr

Hacksta, Lottingelund fickhéllplats 30 - 300 tkr *

ORTD Port genom sidoforskjutning eller 550 tkr - 5100 tkr'
Studerade platser: cirkulationsplats
Rimbo, Norrtilje enkelsidig/dubbelsidig avsmalning vid OG 30 tkr
Oppna refuger lings genomfarten 30 tkr
uppsamling av utfarter -
sommaratgérd (vagmarkering av refug) 100 tkr *

" Inkluderar handlingsarbete for ianspraktagande av ny yta.
? Beroende pa om endast hardgjord yta iordningsstills eller om komplett hallplats med busskur etc.

- Uppgift saknas

* Baseras pa utforandet och byggnadsér enligt bilaga 4
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7. Diskussion

Vilka vérden pd trafikparametrarna hos en genomfart dr avgorande for att just denna ska
hastighetsdimpas och inte en annan genomfart med liknande virden? Ar en plats med en svar
personskadeolycka de senaste tre aren hogre prioriterad att dtgdrda, &n en plats som inte haft
ndgon personskadeolycka de senaste tre &ren men som har en betydligt hogre overskridelse av
hastigheten pa platsen? Detta &r ndgra fragestéllningar som en véghéllare sdkerligen stélls
infor pa ett eller annat sétt. Givetvis skulle det optimala vara att kunna hastighetssikra
samtliga genomfarter men det finns det ingen ekonomi for, varken idag eller 1 framtiden. Det
andra alternativet skulle vara att fordonsforarna kunde fordndra sitt beteende i trafiken och da
1 synnerhet att sdnka hastigheten till den skyltade vilket skulle minska antalet DSS. Tyvérr dr
det osannolikt att hastighetsdverskridelserna kommer att forsvinna, utan det kommer dven i
framtiden behdvas dtgirder som pd ett eller annat sitt tvingar fordonsforare att sidnka
hastigheten. En mojlighet pé sikt dr att inforandet av ISA i fordon tar en storre marknadsandel
och kanske pa sikt kan bli standard i nya fordon. ISA skulle dd kunna bli den dtgidrd som
automatiskt tvingar fordonsforaren att sianka hastigheten. Ett positivt synsitt pd ISA utifran
fordonstillverkarna synsitt och samarbete med extern expertis, dr dock ett krav for att ISA ska
kunna introduceras och bli accepterad i ett mer storskaligt perspektiv.

Olika hastighetsddmpande atgérder har genom praxis och olika skrifter getts olika
anvandningsomraden, t.ex. ska viggupp endast anvindas pa vdgar och gator dir skyltad
hastighet 4r max 50 km/h. En svarare fragestéllning &r hur olika platser ska kunna delas in
utefter vissa parametrar for att ge svar pd hur genomfarterna ska kunna hastighetssikras. Alla
platser dr unika vilket foljaktligen medfor att platsens trafiktekniska parametrar som t.ex.
trafikflode och hastighetsdata dven blir unika. Nér svenska och utlindska data fran
genomfarter studerats kunde vissa typiska drag hos platser urskiljas men att dra nigra tydliga
granser fOr en viss typ av plats gér inte. Ett exempel kan vara en plats av typen ORT B men
som genom dess geografiska nirhet till en storre malpunkt genererar trafikfloden som avviker
frén de flesta typplatser ORT B. I studien fanns &ven platser som under storre delen av aret
faller in under en viss typplats men som sedan under en eller flera sommarmanader har sidana
trafikfloden vilket kanske placerar orten i en annan typplats.

Nér genomfarter hastighetsddmpas blir restiden for fordonen langre vilket kan leda till att
dessa viljer andra vigar genom orten. Det 4r dd en nackdel att fa en Okad trafikméngd pa
lokalgator som inte dr dimensionerade for den 6kade trafikmédngden och foljaktligen saknar
hastighetsddmpande atgérder. Givetvis kan syftet vara att f en omdirigering av trafiken men
for typplatserna ORT A och B bor omdirigeringar undvikas med tanke pd det dvriga véignatets
standard inom orten.

Vikten av att gora fullstindiga fore- och efterstudier pa dtgirdade genomfarter ar stor for att
kunna urskilja bra och mindre bra utformning av hastighetsddmpande atgérder. I de danska
och norska studierna fanns mycket data samlade fran atgirdade genomfarter vilket gor att
véighéllaren léttare kan se pd mdjligheter och effekter fran tidigare projekt. I Sverige finns
databasen Exempelbanken som samlar upp végprojekt som genomforts och som enligt
Vigverket ska byggas ut fortlopande. Idag finns det dock for lite data samlat 1
Exempelbanken. En mdjlighet skulle vara att vighallare blev tvingade att redovisa en viss del
av det totala antalet projekt som genomfors per ar vilket skulle 6ka dataméngden och ge béttre
studier. Detta skulle foljaktligen ge kontinuitet och pa sikt vara en god grund nér t.ex.
genomfarter ska planeras utifran ett hastighetsddmpande perspektiv. Néar sokning genomforts
pa Exempelbanken ar det framst projekt fran slutet av 90-talet som finns presenterade och det
borde finnas betydligt fler projekt fran senare &r som skulle kunna ldggas ut pa
Exempelbanken.
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Nér studier fran olika linder anvints miste det beaktas att riktlinjer och idéer for
genomfarter/miljogator skiljer sig 4 mellan de olika projekten i de olika ldnderna. Det ska
dven patalas att de norska och danska projekten hade budgetar pd ca 270 Mkr respektive 85
Mkr vilket d& dven omfattar viss ombyggnation utanfor sjdlva vigomradet t.ex. parkeringar
lings genomfarten etc. De svenska projekten som studerats var inte samlade med en
gemensam budget utan var projekt med relativt liten budget jamfort med de utlindska
projekten vilket paverkar omfattningen av atgirderna.

Under nuvarande 4ar och nédstkommande kommer studier att utforas pa hur vil
trafiksidkerhetskamerorna, variabla hastighetsgranser samt dynamiska viggupp har effekt pa
hastigheten. Dessa 4tgdrder kan ses som ndgot av “den nya generationens fysiska
hastighetsddmpande é&tgarder” vilket forhoppningsvis studierna kommer att visa pd. Det
dynamiska vdgguppet kan kanske pd sikt vara det verktyg som idag saknas for att dels
effektivt hastighetsddmpa men é&ven tillgodose komforten for tung trafik. Det kommer
sdkerligen att ta lang tid for det dynamiska vigguppet att ta sig in pd marknaden och under
den tiden kommer det antagligen att dyka upp traditionella vidggupp av varierande
utformning. Det uppdrag som Vigverket Konsult har fatt att kontrollera statusen pa drygt
1600 traditionella viggupp 1 Danmark kanske pa sikt ger liknande lagkrav i Sverige. Med ett
sadant lagkrav skulle t.ex. felaktigt installerade vaggupp och deformationer intill vigguppet
kunna upptdckas och atgirdas for att eventuellt hoja komfortnivin for busschaufforerna. Dock
kvarstar att yrkesforarna inte far utséttas for stotar och vibrationer som Overskrider vardena
som faststillts 1 gidllande forfattningar och standarder.
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8. Slutsatser & fortsatta studier

Ursprungstanken var att endast se pa hastighetsddmparen som enskild atgérd och inte pd hela
genomfarten. Examensarbetet véxte lite 1 omfattning genom att hela genomfarter studerades
eftersom hastighetsproblemet ofta finns langs en langre stricka. Helt klart dr det att
mojligheterna finns att sinka medelhastigheten ldngs en hel genomfart vilket speciellt visats 1
den danska studien men kostnaden blir i dessa sammanhang stora. Just ekonomin &r en ytterst
avgorande faktor for vad som kan atgérdas och i vilken utstrackning atgérden kan utforas.

Kombinationen av olika atgérder och trafikmiljon i stort ldngs genomfarten &r det som kan ge
en hastighetsddmpning ldngs hela genomfarten. Avstandet mellan olika fysiska atgérder langs
genomfarterna och kombinationen av atgirder varierade i examensarbetet och nagra tydliga
granser kan inte urskiljas. Det torde krévas att varje genomfart ses som ett enskilt objekt samt
att det avgors om det dr en hastighetsddmpning eller hastighetssédkring som ar malet med
atgirderna. Ska atgirderna tillsammans sdkra att fordonen aldrig Overstiger den skyltade
hastigheten kan det beroende pd genomfartens langd bli ett komplext och kostsamt utférande.
Det troligaste ar att en hastighetsddmpning soks lings hela genomfarten men med en/flera
lokala hastighetssékringar vilket dr enklare att uppfylla dn en hastighetssikring lings hela
genomfarten.

Horisontella atgirder som t.ex. cirkulationsplatser och sidoforskjutningar tar utrymme i
ansprak utanfor vigen men har den positiva effekten att kunna ge mycket goda
hastighetsreduktioner. Kombineras horisontella atgdrder med uppmairksamhetshdjande
atgirder 1 samband med portar ges dels tydlighet att en ny trafikmiljo tar vid samt att
hastigheten sidnks. Refuger/trafikdar langs genomfarter okar tryggheten for OT att passera
végen pa flera platser och 1 tva etapper. Kombineras refuger och att dessa sammanbinds med
viagmarkering ges en avsmalning av vigen som i arbetet visat sig vara hastighetsreducerande.

Tanken med de utldndska projekten var att visa pa andra mojligheter till hastighetsddmpning
som kanske kan vara ett verktyg som idag saknas i den svenska verktygsladan. I stort sett
anviandes samma typer av horisontella atgirder i de olika ldnderna. Den stora skillnaden var
dock de olika utformningarna av visuella atgirder, savél vigmarkeringar som forstdrkningen
av vigmarken. Beroende pa hur stort svangrum det finns i den svenska lagstiftningen géllande
utformning av vigmarkering och vigmirken kan det vara vért att testa olika utforanden pé
dessa atgérder i1 svenskt klimat.

Trafiksdkerhetskameror som enligt de forsta studierna har mycket god effekt pa DSS ar en
atgird som skulle kunna fungera pa samtliga typplatser. Placeringen av kameror beror till en
viss del pad samhillsekonomiska bedomningar vilket inte kan utforas for typplatserna som
samlad kategori d4 bedémningarna baseras pa enskilda vigars DSS, ADT etc.

En grundliggande atgird som samtliga genomfarter med hastighetsproblematik bér genomga
ar att sinka den skyltade hastigheten till hogst 50 km/h beroende péd ortens placering och
utseende. Detta dr ndgot som redan gjorts for de flesta ORT B, C och D inom Stockholms ldn
men bor sdledes dven innefatta ORT A dér detta dnnu inte dr genomfort.

Forutom att driva den tekniska utvecklingen framat av nya hastighetsddmpande atgarder bor
studier av liknande karaktdr som detta arbete utdkas, med avseende pa antalet studerade orter
samt antalet fore och efterstudier. Genom att antalet orter utdkas kan tydligare grianser for
typplatsernas parametrar urskiljas vilket ger distinktare indelning av typplatserna. Studeras ett
storre antal fore och efterstudier kan framforallt effekterna av de hastighetsdimpande
atgirderna utvérderas i1 storre skala. Grundkravet for att kunna nyttja data fran fore- och
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Slutsatser & fortsatta studier

efterstudier ar givetvis att dessa genomfOrs och samlas i t.ex. Exempelbanken i storre
omfattning &n vad som sker idag. Eftersom problemet med hoga hastigheter samt att
strukturerna pa orterna aterfinns 6ver hela landet, torde det finnas goda forutséttningar att
genomfora gemensamma studier som inte dr knutna till en viss region inom Végverket. Det
kan tinkas att hastighetsmitningar genomforts pa orter dédr det anlagts hastighetsdimpande
atgirder men dir hastighetsmétningarna aldrig publicerats i en efterstudie, utan endast finns
sparade “internt” inom en region. Underlaget av dessa “interna” mitningar skulle kunna
utgdra en viss grund for en gemensam studie.

I arbetet valdes vissa parametrar for indelning i typplatser ut efter samrad med Végverket
Region Stockholm. Det dr mojligt att en storre studie skulle krdva fler parametrar eller
fragestéllningar for att kunna ge en mer stringent indelning i typplatser. Sadana
parametrar/fragestillningar skulle kunna vara; finns stérre mélpunkter inom orten, variationer
i trafikflode under aret (sommarflode/vinterflode) etc.

I en mer detaljerad studie av bor dven de olika hastighetsddmpande atgédrdernas egenskaper
studeras for genomfarter som atgardats med gott resultat. Specifika egenskaper skulle kunna
vara lingd och bredd pa sidoforskjutningar, rondellens radie och cirkulationens bredd for
cirkulationsplatser samt avstandet mellan olika hastighetsdimpande é&tgédrder lédngs en
genomfart.
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Bilagor

Bilaga 1. Genomfarter i Sverige

Tétortens yta < 1 km?

Tatort/kommun Glemmingebro/Y stad
Yta (km?) 0,48

Folkméngd (personer) 349

Skyltad hastighet (km/h) 50

Véghallare Vigverket Region Skane
Vignummer 9

Trafikfldde alla fordon (ADT) 2650

Trafikflode tunga fordon (ADT) 190

Problem

Atgird
- byggér 1999
- kostnad ----

Resultat
- Medelhastighet personbilar
- 90-percentil
- Medelhastighet tunga fordon
- 90-percentil
Kommentar

Hog hastighet, stor andel tung trafik
Portar med bred refug inkl sidoforskjutning (tot 13 m),
forstarkt belysning vid portarna, refuger av gatsten
inom tdtorten, korsningar forstirkt med storgatsten,
upprustning av gc-bana (se figur 51)

Fore Efter
60 51
74 63
60 45
71 56

I en storre hastighetsmétning under 2002 visade sig
medelhastigheten for personbilar stigit till 53,6 km/h
samt for tung trafik (utan sldp) till 48,3 km/h.

Figur 51. Atgirder i Glemmingebro



Bilagor

Bilaga 2. Genomfarter i Sverige

Tatort/kommun Backaryd/Ronneby

Yta (km?2) 0,67

Folkméngd (personer) 399

Skyltad hastighet (km/h) 50 fore atgard, 30 efter atgdrd mellan vissa tidpunkter
Vighéllare Vigverket Region Sydost

Véagnummer 30

Trafikflode alla fordon (ADT) 2344
Trafikflode tunga fordon (ADT) 184

Problem Hog hastighet, stor andel tung trafik, OT

Atgird Avsmalning av vdg genom GCM-stod® (7 m innan
- byggér 1998 atgird och 5,5 m efter atgérd) uppmérksamhetshojande
- kostnad 20 tkr skyltar, reflexstolpar (se figur 52)

Resultat Fore Efter
- Medelhastighet personbilar 55 494
- 90-percentil 65 -
- Medelhastighet tunga fordon 56 476
- 90-percentil 67 -

e 7

i#ﬁ ﬂ.". b J
Figur 52. Atgirder i Backaryd

3 GCM-stdd = Fysiskt stod mellan ge-bana och korbana
4 Mitning under tid pa dygn d4 50 km/h var den gillande hastigheten



Bilagor

Bilaga 3. Genomfarter i Sverige

Tatort/kommun Bruzaholm/Eksjo

Yta (km?2) 0,64

Folkméngd (personer) 274

Skyltad hastighet (km/h) 50

Vighéllare Vigverket Region Sydost
Véagnummer 33

Trafikflode alla fordon (ADT) 2270
Trafikflode tunga fordon (ADT) 310

Problem Svért att identifiera titortens borjan och slut vilket
medfor hoga hastigheter. Tung trafik och OT.
Atgird Avsmalning (5 meters 0ppning) och sidoforskjutning
- byggar 2002 genom refug (15 meter ifrdn avsmalning), OG
- kostnad 450 tkr (6vergdngsstillen) tillgénglighetsanpassade for
funktionshindrade, (se figur 53)
Resultat Fore Efter
- Medelhastighet personbilar 54 46
- 90-percentil 63 56
- Medelhastighet tunga fordon 55 47
- 90-percentil 65 55
Kommentar OG har blivit mer synbara, tydligare grinser var

tatorten borjar och slutar, hastigheten sinkt

Figur 53. Atgirder i Bruzaholm



Bilagor

Bilaga 4. Genomfarter i Sverige

Tétortens yta > 1 km?2 < 3 km?

Tatort/kommun Kopingsvik/Borgholm
Yta (km?) 1,10

Folkméngd (personer) 609

Vighéllare Vigverket Region Sydost
Véagnummer 136

Skyltad hastighet (km/h) 50

Trafikflode alla fordon (ADT) 5840/11760°

Trafikfldde tunga fordon (ADT) 240

Problem

Atgird
- byggar 2003
- kostnad 100 tkr
Resultat
- Medelhastighet personbilar
- 90-percentil
- Medelhastighet tunga fordon
- 90-percentil
Kommentar

Rorig trafikmiljo med ménga utfarter ldngs végen,
svart for OT att passera vdgen, stor Okning av
trafikméngden under sommartid

Refuger méalade pd vigbanan for att OT ska kunna
passera viagen 1 tvd etapper. Korfalten minskade fran
2x4,5 m till 2X3,25 m, (se figur 54)

Fore Efter
45 29
54 39
47 31
56 44

Sakrare for OT att passera védgen, inga konflikter har
uppstatt vid studier, cyklister uppfattar vigen som for
smal och anvénder trottoaren istillet

Figur 54. Atgirder i Kopingsvik

> Det hogre ADT avser trafikflodet under delar av sommaren dé trafiken okar kraftigt



Bilagor

Bilaga 5. Genomfarter i Sverige

Tétort/kommun Dalstorp/Tranemo

Yta (km?) 1,14

Folkméngd (personer) 779

Vighallare Vigverket Region Vist
Vignummer (lansvag) 1728

Skyltad hastighet (km/h) 50

Trafikflode alla fordon (ADT) 1900

Trafikflode tunga fordon (ADT) 160

Problem
Atgird
- byggér 1998
- kostnad 4000 tkr

Resultat
- Medelhastighet personbilar
- 90-percentil
- Medelhastighet tunga fordon
- 90-percentil
Kommentar

Hog hastighet, OT, farlig korsning, tung trafik
Anldaggning av  cirkulationsplats, = avsmalning,
sidoforskjutning och titortsport. Separation av fordon
och OT har gjorts genom en 1300 m ldng GC-bana.
Vid OG har 2 m refuger anlagts for att sikra
passagerna Over vigen i tva etapper, (se figur 55)

Fore Efter

51 42

63 52

53 41

64 48

Sidoforskjutningen med gatsten 1 ytterkanter ger tung
trafik en hastighetsddmpning motsvarande

forskjutningen for personbilar

Figur 55. Atgirder i Dalstorp



Bilagor

Bilaga 6. Genomfarter i Sverige

Tétort > 3 km?

Stad/kommun Orebro/Orebro

Yta (km?) 42,96

Folkméngd (personer) 98237

Skyltad hastighet (km/h) 50 fore atgird, 30 rekommenderad efter atgéard

Véghallare Orebro Kommun (Samarbetesprojekt Vigverket
Region Milardalen)

Gatunamn Hjortstorpsvigen

Trafikflode alla fordon (ADT)
Trafikfléde tunga fordon (ADT)
Problem

Atgird
- byggér 2000
- kostnad 250 tkr

Resultat
- Medelhastighet personbilar
- 90-percentil
- Medelhastighet tunga fordon
- 90-percentil
Kommentar

5300 fore dtgird, 4700 efter atgird

400 fore atgard, 300 efter atgéard

Stor andel genomfartstrafik samt tung trafik, skola
beldgen intill vigen med méanga OT som passerar
Hjortstorpsvigen

Avsmalning av vigen frdén 11 m till 4 m samt
sidoforskjutning, den tidigare dubbelfdltiga vigen
mojliggdr ej mdte vid avsmalningen efter atgérd,

(se figur 56)

Fore Efter

42 31

52 41
26
34

Effekten genom avsmalningen blev att hastigheten
sdnktes pd en stricka ca 100 meter norr och sdder om
avsmalningen.  Véntetiden  for  fordon  vid
avsmalningen var ca 5 sek medan OT fick en forkortad
véntetid vid passage med ca 8 %. Det minskade
trafikflodet berodde pa att trafiken valde annan vig.

=

—

-

A ——

I8

Iy,
A’
i

Figur 56. Atgirder i Orebro. Fore atgird t.v. efter atgird t.h.




Bilagor

Bilaga 7. Genomfarter i Sverige

Stad/kommun Orebro/Orebro

Yta (km?) 42,96

Folkméngd (personer) 98237

Skyltad hastighet (km/h) 30

Vighallare Orebro Kommun (Samarbetesprojekt Vigverket
Region Milardalen)

Gatunamn Hagmarksvégen

Trafikfldde alla fordon (ADT) 2200 fore atgérd, 2700 efter atgérd

Trafikfldde tunga fordon (ADT) 150

Problem

Atgird
- byggér 2000
- kostnad 250 tkr

Resultat
- Medelhastighet personbilar
- 90-percentil
- Medelhastighet tunga fordon
- 90-percentil
Kommentar

Stor andel genomfartstrafik samt tung trafik, skola
beldgen intill vigen med méinga OT som passerar
Hjortstorpsviagen

Avsmalning av vigen frdn 8 m till 4 m samt
sidoforskjutning, den tidigare dubbelfiltiga vigen
mojliggodr ej mote vid avsmalningen efter atgard,

(se figur 57)

Fore Efter
35 31
45 37

Effekten genom avsmalningen blev att hastigheten
sdnktes pa en total stricka av 175 meter norr och sdder
om avsmalningen.

=

Figur 57. Atgirder i Orebro. Fore tgird t.v. efter 4tgird t.h.



Bilagor

Bilaga 8. Genomfarter i Sverige

Tétort/kommun Enk&ping/Enkoping

Yta (km?) 10,44

Folkméngd (personer) 20204

Skyltad hastighet (km/h) 50 fore atgdrd, rekommenderad 30 efter atgéird
Vighallare Enkd&pings kommun

Gatunamn Korsidngsgatan

Trafikflode alla fordon (ADT) 2600

Trafikfléde tunga fordon (ADT)
Problem
Atgird

- byggér 2000

- kostnad 980 tkr

Resultat
- Medelhastighet personbilar
- 90-percentil
- Medelhastighet tunga fordon
- 90-percentil
Kommentar

90 fore atgird, 50 efter atgird

Hog hastighet, tung trafik, OT, farliga korsningar
Avsmalning inklusive sidoférskjutning av védgen (8 m
till 3,5 m) vid gatukorsningar samt gc-Overgéngar.

Storgatsten anlades som  beldggning vid
avsmalningarna/sidoforskjutningarna samt
planteringar pa 6mse sidor, (se figur 58)

Fore Efter

45 30

55 38

Reducerad hastighet, oférandrad andel

genomfartstrafik, genomsnittlig vintetid ca 6 sekunder
intill avsmalningarna, merparten av allmadnheten ansag
att dtgdrderna var stresshojande

Figur 58. Atgirder i Enkdping. Fore atgird t.v, efter atgiird i mitten samt t.h.



Bilagor

Bilaga 9. Genomfarter i Sverige

Tatort/kommun Lessebo/Lessebo

Yta (km?) 3,37

Folkméngd (personer) 2623

Skyltad hastighet (km/h) 50

Vighéllare Vigverket Region Sydost
Vignummer 25

Trafikfldde alla fordon (ADT) 5340

Trafikflode tunga fordon (ADT) 500

Problem
Atgird
- byggar 2002
- kostnad 1500 tkr

Resultat
- Medelhastighet personbilar
- 90-percentil
- Medelhastighet tunga fordon
- 90-percentil
Kommentar

Hog hastighet, OT, rorig trafikmiljo
Portar vid in och utfart till titorten i form av refug (2,5
m) med tradplantering, avsmalnad korbana frdn 9 m

till 6 m, bussficka med skiftande beldggning,
tillgéinglighetsanpassade OG (se figur 59)

Fore Efter

44 39

52 48

47 39

55 47

Den vita gatstenen vid OG visade sig inte ge tillricklig
hinvisning for synskadade. Taktila plattor skulle ha
anvints istéllet.

Figur 59. Atgirder i Lessebo.




Bilagor

Bilaga 10. Studerade platser i Stockholms Lin
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