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Forord

Detta dokument, Trafiknétsanalys for Sigtuna kommun” avser gatu- och végnétet i Sigtuna,
Mirsta och Rosersberg. I analysarbetet har gatu- och véignétet funktionsindelats och klassificerats
och brister har identifierats. I trafiknédtsanalysen redovisas principutformningar som belyser hur
man med fysiska atgarder kan forbéttra trafiksdkerhet och framkomlighet dar miljoskydd och ge-
staltning beaktas, samt dven generella atgérder som kan vidtas t ex 30-zoner. Under arbetets gang
har samrad skett med representanter fran SL, polisen, raiddningstjénst, cykelframjandet, NTF, kommu-
nens skolor, HSO och PRO. Arbetet har skett i enlighet med handboken ”Lugna gatan!”,

en planeringsprocess for sakrare, miljovéinligare och vackrare tétortsgator.

Analysen skall efter antagande i kommunens Bygg- och trafikndmnd utgora ett planerings-
instrument for det fortsatta arbetet med att vidta trafiksidkerhetsatgérder i det befintliga gatu- och
végnitet och dven vid forslag till strukturella fordndringar som paverkar trafikfordelningen i nétet. Det
efterfoljande arbetet bor resultera i ett atgirdsprogram som redovisar fysiska atgarder i det kommunala
gatu- och viignitet. Atgirdernas kostnader uppskattas och en inbdrdes prioritering gors med avseende
pa trafiksikerhetseffekt per satsad krona. I dtgirdsprogrammet jamfors atgardskostnaderna med den
uppskattade olyckskostnaden som belastar kommunens ekonomi. Atgirdsprogrammet innehéller iven
en atgirdsplan diar medel arligen avsittss for trafiksékerhetsatgérder i kommunen.

Arbetet med trafikndtsanalysen har pd uppdrag av Stadsbyggnadskontoret utforts av Viagverket Kon-
sult. Delaktiga i arbetet frén Stadsbyggnadskontoret har varit Maria Andberger-Lundin och Lars Hag-

man.
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Begreppsforklaring

Blandtrafikvégar - De delar av vignitet som anvénds av bade biltrafik och gang- och cykel-
trafik.

Dimensionerande timtrafik - Anvinds for alla trafikslag och forkortas (bil/Dh), (gang/Dh), (cykel/
Dh), (buss/Dh) och avser antal fordon eller gdende under den timme som valts som utgdngspunkt for
den trafiktekniska dimensioneringen.

Vardagsdygnstrafik (f/'vad) - Begrepp for att beskriva trafikflodet under ett medelvardagsdygn till
skillnad fran (f/d) som avser trafikflodet under ett medeldygn av arets alla dagar inkl helger.

Framkomlighet - Den del av kvaliteten tillganglighet som beskriver tidsforbrukningen for forflyttningar i
trafikniten for gdende, cyklist, busspassagerare eller bilforare. Tidsforbrukning beror av forflyttningens
langd och hastighet. Léngden beror i sin tur pa trafiknitens utformning medan hastigheten beror pa
lankarnas utformning. Vid forflyttningen i befintliga nét 4r laingden i regel given. Hastigheten blir da avgd-
rande for framkomligheten. Framkomligheten for gadende, och sarskilt for funktionshindrade, paverkas i
hog grad av fordrojningar vid passager och av passagernas detaljutformning.

Funktionsindelning - Indelning av trafiknitet for ett visst trafikslag i nétdelar med enhetliga an-
sprak pa framkomlighet och sékerhet.

Gatu- och vignit - Den sammanhéngande struktur av gator och végar som ér tillganglig for all-
mén trafik inom en tétort. P4 delar av gatu- och vignitet kan finnas forbud mot vissa trafikslag,
som gang- och cykeltrafik eller forbud mot fordon av viss storlek, tyngd et cetera. Av definitionen
foljer ocksa att vissa sé kallade kvartersgator kan inga i det som har kallas gatu- och véignit.

GC-korsning - En plats pa en végstracka dér gaende respektive cyklister korsar kdrbanan i
samma plan antingen darfor att de finner det naturligt eller darfor att de styrs mot platsen med
fysiska medel. I begreppet korsning innefattas inte nagon sérskild utformning, utrustning eller reglering.
trafiklagstiftningen forekommer begreppen markerat, bevakat resp obevakat dvergéngsstille. Termerna
anger hur korsningen regleras. GC-korsningar kan utformas for att vara tydliga, sikra och framkomliga.
GC-korsningen kan utformas med eller utan trafiksikerhetshojande atgérd, men bor alltid utformas med
hénsyn tagen till de funktionshindrades behov.

Hastighet - Tva hastighetsbegrepp anvinds:

o [irdhastighet beskriver framkomligheten for fordonstrafik av olika slag och anges som fordon-
ens medelhastighet 6ver en angiven stricka vid angiven trafiksituation. Saknas uppmatt hastighet
anviands hogsta tilldtna hastighet.

o Snitthastighet eller punkthastighet r ett grundldggande matt for att beskriva trafiksdkerheten
vid konfliktpunkter (korsningar, GC-korsningar). Den méts som 90 -percentil av motorfordonens
hastighet omedelbart fore konfliktpunkten. Det vill siga den hastighet som 1 av 10 forare 6ver-
skrider. Ibland anvinds dven 85-percentilen.

Hastighetssikring - Fysiska atgirder med syfte att sékerstilla att fordonstrafik inte dverskrider en
viss angiven hastighet pa en stréicka eller omedelbart fore en konfliktpunkt dér oskyddade trafikanter
vistas. Vigmarken och 6vervakning betraktas hir inte som medel for hastighetssékring utan endast som
kompletterande eller forstirkande atgarder.




Kvalitetsansprik - Onskade egenskaper hos trafiksystemet. I trafiknitsanalysen behandlas ansprak
patrafiksikerhet och framkomlighet. I de fall kvaliteter kan graderas eller métas anges kvalitetsnivan
med fargkoden gron-gul-rod.

Nollvisionen - I Regeringens proposition 1996/97:137, ’Nollvisionen och det trafiksékra samhéllet”
anges att ”det langsiktiga mélet skall vara att ingen dodas eller skadas allvarligt till f61jd av trafikolyckor
inom végtransportsystemet, samt att vigtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav
som foljer av detta”.

Nitanalys — Redovisning av ansprak och kvalitet i dagens trafiknt.

Tillgéinglighet - Anger den "litthet” med vilken olika trafikantslag kan na arbetsplatser, kommunal ser-
vice, rekreation samt dvriga samhéllsfunktioner. Den beror bland annat av restid (inklusive véntetider),
reskostnader, komfort, regularitet och tillforlitlighet. Begreppet tillgénglighet anvénds endast i principiella
redovisningar av trafiksystemets kvaliteter.

Trafiknit - Den sammanhédngande struktur av forbindelser som anvénds av ett trafikslag. [
trafiknitsanalysen behandlas trafikniten for gdende, cyklar, bilar, bussar och utryckningsfordon. I
den 16pande texten anvénds ofta kortformerna; gangnét, cykelnét, bussnét, bilnit och
utryckningsnét.

Trafiksikerhet - I praktisk planering kan begreppet enklast definieras som ”lag risk for person-
skador i trafiken”. Egendomsskador ingér salunda inte i det formella trafiksdkerhetsbegreppet,
men ska givetvis tas med i (ekonomiska) analyser av trafikens konsekvenser. Risken kan uppde-
las 1 risk for att en trafikolycka skall intrdffa och risk for att intrdffade olyckor leder till person-
skador.

Trygghet - Ménniskors upplevelse av att det innebar liten risk att vara trafikant eller uppehalla
sig i trafikmiljon. I trafiknétsanalysen behandlas endast risker som orsakas av trafik - inte risker
for overfall och liknande.

Overgangsstille - En del av vig som ir avsedd att anvindas av gaende for att korsa en korbana
eller en cykelbana och som anges med vigmarkering eller vigmairke. Ett dvergangsstille dr beva-
kat om trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakat.




Sammanfattning

Trafiknétsanalysen dr en grundlaggande del i kommunens trafiksékerhetsarbete. Trafiknits-
analysen skall beskriva hur gatorna lings huvudvignitet i Sigtuna, Mérsta och Rosersberg kan
utformas for att battre klara sina uppgifter. Syftet med trafiknétsanalysen &r att identifiera de delar
av titorternas trafiknét dar det finns motstridiga ansprak pa framkomlighet och sékerhet.

I trafikndtsanalysen inledande skede genomfors en funktionsindelning av trafiknéten for bilar,
bussar, utryckningsfordon samt gédende och cyklister. Samtidigt redovisas de ansprak som de
olika trafikslagen har avseende framkomlighet och sdkerhet.

Direfter beskrivs hur vél de olika anspraken tillgodoses i dagens trafiknédt. Bedomningen gors i
en tregradig skala ddr kvalitetsnivaerna for olika strdckor och korsningar i trafiknétet anges som
god kvalitet (gron), mindre god kvalitet (gul) och 1ag kvalitet (r6d). Kvalitetsbedomningen omfat-
tar framkomlighet och sikerhet.

I trafiknétsanalysen redovisas dven principiella dtgarder och dess effekter.




Inledning

Syfte

Trafiknitsanalysen skall beskriva hur trafiknéten i Sigtuna, Mérsta och Rosersberg kan utformas
for att battre klara sina uppgifter. Trafiknéten ska frdmyja:

- Dagens ansprak pa trafiksédkerhet, trygghet, 1dga bullernivaer och god luftkvalitet.

- Olika trafikantkategoriers behov av tillginglighet och framkomlighet pd rimlig niva.

- Att ovan angivna kvalitetskrav tillgodoses i ldsningar som dr kostnadseffektiva, langsiktigt
hallbara och innebir god resurshushillning.

Kollision mellan bilar samt olika typer av singelolyckor &r de till antalet vanligaste forekom-
mande olyckstyperna. Olyckor mellan fordon och oskyddade trafikanter, det vill sdga cyklister
och géende, bor dock betraktas som det allvarligaste trafiksdkerhetsproblemet inom tétort, da
denna olyckstyp ofta leder till svdra personskador. Omkring hilften av alla som dor 1 trafiko-
lyckor i titort 4r gdende och cyklister.

Trafikndtsanalysen har foljande syften:

Att funktionsindela trafikndten och visa vilka ansprdk pd framkomlighet och trafiksdkerhet
som trafikslagen har inom olika delar av ndten.

Att visa var i vigndtet det finns motstridiga intressen.
Att foresla dtgdrder som begrdinsar dessa konflikter.

Att ge forutsdttning for delaktighet och medinflytande for alla berorda

Omfattning och inriktning

Trafikndtsanalysen omfattar titorterna Sigtuna, Mérsta och Rosersberg.

1 oktober 1997 antog riksdagen propositionen “Nollvisionen och det trafiksékra samhéllet”. Dar-
med har trafiksdkerheten fitt 6kad tyngd bland 6vriga planeringsmél. Nollvisionens teser har ut-
vecklats till anvidndbara principer i reformprogrammet ”Sékrare trafikmiljo i titort”, mars 1997. 1
augusti 1998 gavs "Lugna gatan!” ut. "Lugna gatan!” &r en handbok och processbeskrivning som
ger underlag for hur blandtrafikgator inom tdtort bor vara utformade for att svara mot Nollvision-
ens krav.

I regeringens proposition for ett langsiktlig hdllbart transportsystem (2001/02:20) ligger det langsiktiga
trafiksdkerhetsmélet fast. Bland annat anges ” Antalet personer som dddas till f61jd av végtrafikolyckor
bor fram till 2007 minska med hélften raknat fran 1996 ars niva”.




Diagrammet nedan redovisar antal dodade personer 1996-2001 i Stockholms lan samt etappmalet.
Olycksutvecklingen fram till &r 2001 innebér att fram till & 2007 bor antalet dodade personer minska
med tva tredjedel for att etappmalet skall nas.

80 +
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30

20 +
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Antal dodade personer 1996-2001 samt etappmdl 2007 i Stockholms Iin

Handboken “Lugna gatan!” utgor underlag for arbetet med trafiknétsanalysen i Sigtuna kommun.
Trafikndtsanalysen bestar av tva delar. Den forsta ndtanalysen som beskriver ansprak och kvalitet,
samt den andra dér principiella atgirder och dess trafiksékerhetseffekter redovisas. Trafikndtsanalysen
utgar fran de visioner och mél som formulerats av Sigtuna kommun. Vigledande for arbetet har varit de
synpunkter som kommit fram i de samrad kommunen haft med de referensgrupper som deltagit i arbetet
med trafikndtsanalysen.

Trafiksékerhetsproblemet orsakas till stor del av parametrar som har att gora med vart beteende i
trafiken t ex rattfylla, bristande bilbaltesanvéindning, fortkérningar, ouppméarksamhet, bristande
trafiksdkerhetsutbildning i skola etc. Detta &r parametrar som pa olika sétt paverkas av olika aktorer
tex polis, skola, fordldrar, korskoleutbildning, fordonstillverkare, véighallare. Den fysiska utformningen
av gatu- och vagnatet kan alltsé endast svara for att en del av trafiksdkerhetsmélet nés.
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Trafiknatsanalysens position i planeringsarbetet

Figuren nedan visar hur samtliga kvalitetsomraden kan inordnas i ett system vid planeringen av trafikens
infrastruktur - fran vision och mélbild till byggande, drift och underhéll. P4 vénstra sidan illustreras, som
exempel, trafiksékerhetskvalitetens nyckeldokument. Till hoger anges vilka delar som Lugna gatan!
tacker.
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Metod

I trafiknitsanalysen beaktas kvalitetsanspraken trafiksdkerhet och framkomlighet. Det dr dessa
kvaliteter som har storst betydelse for nitets utformning och funktionsindelning. Andra kvalitets-
ansprak som orienterbarhet och tydlighet samt estetik och gestaltning kan i1 huvudsak tillgodoses
genom detaljutformning och gestaltning av gaturummen och hanteras inte hir.

Planeringsarbetet i en trafikndtsanalys uppdelas i foljande moment:

1. Ansprék — funktionsindelning: Redovisar varje trafikslags teoretiska och av gatuutrymmet
ohdmmade ansprék pa trafiksidkerhet och framkomlighet.

2. Bedomning av kvaliteter 1 nuvarande trafikndt: Visar var och hur mycket nuvarande gatunét
skiljer sig fran anspréken och klargor var brister finns.

3. Forslag till fordndringar:
- justering av funktionsindelning for varje trafikslag.
- justeringar och kompletteringar av huvudnét och lokalnit.
- hastighetsklassificering av biltrafiknit.
I den hir trafiknétsanalysen hanteras endast olika principutformningar och dess trafiksékerhetseffekter.
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Trafiksakerhetsproblemen

Trafiksakerhetsproblemens omfattning

Polisrapporterade olyckor har studerats med hjélp av Vigverkets trafikolycksstatistik mellan
1997-01-01 - 2001-12-31. Nedan redovisas antal personskador forknippade med trafikolyckor
efter skadegrad, trafikantkategori och vighallare for ett genomsnittsar i den studerade perioden.

Hilister/ L

kommunal vig 04 4.4 & ) 4.4 4
Siailig vig n2 | og [ o4 | 12 [ 1ae | &k |
Tabellen vigar polurapporivrade frafkalekor pd bosewaral ook dathg vae per dr,

uppdalads after shadegrad ock trofikast grupp, windy statiack mellen drar JRO7- 2000

Till detta kommer ett stort antal olyckor som aldrig kommer till polisens kdnnedom, vilket bety-
der att det faktiska antalet olyckor dr betydligt hogre. Singelolyckor bland gdende rdknas inte som
trafikolyckor och registreras inte, trots att de svarar for en stor andel av det totala antalet skadade
1 trafiken. For ménga personer innebér trafiken en stor otrygghet som inte gar att mita i pengar.
Det ar speciellt barn och foréldrar, dldre och funktionshindrade som é&r utsatta for otrygghet.
Otrygghet kan ocksa ge upphov till psykiskt lidande och sankt livskvalitet.

Samhallsekonomiska kostnader

Vid kostnadsberdkning av trafikolyckor diskuteras olika varderingssitt. Nedan redovisade virde-
ring av olyckor avser 1999 érs prisniva och har tagits fram av Statens Institut for Kommunikationsanalys
(SIKA) som sammanstillt samhéllsekonomiska kalkylvirden med bland annat Végverkets och Ban-
verkets riktvirden som underlag. Tabellerna redovisar den ungefirliga arliga kostnaden som orsakas av
olyckor pa det statliga och kommunala gatu- och vignétet i Sigtuna kommun. Siffrorna avser ett
genomsnittsér for perioden 1997 - 2001.
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Limlrig &0 o 150 0 T 250
skada
Tar T97%)

Cychrbostnad @Br chyckor pd det #atlipa wiendief (Sptung emmun wnder oFf
e momEriirdr, -:'“-'Ir'l,._":f 1730 drz penni 'IE"-'J'Q-I':"'. Ml Fpieostnad ey a8
kotmader 2om inle dr duredt redrhare,

Femmmvumls vikgar | Sigiuna

Fiskkostnad Todalt untal Chyckskostnad
(k) (kkry perzonskadartdr (kio) ca
ksl 1 50 13 (D L4 JeD IR | 5 730
Svar skada GOLF LY & GO > Pa Ll
Lincirig 0 0 150 Fi L 3 (M)
tkadla
Tod 32 120

Hwckmosstnad B olyckor pd det Eommurnala welpradiiel | SEiuna ko preder
3 lc_~..'-||._-.||-i.'.--:'|.‘.':?\--:I.-'_ enligt 1997 drr pereEwdede, Mad nekboatngd menas de
kostrader som mte Ir direkt mdfhara.
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Tabellerna visar klart pa vikten av att minimera de allvarligaste olyckorna. De polisrapporterade
personskadeolyckorna pa det kommunala gatu- och vignatet i Sigtuna motsvarar en arlig samhéllseko-
nomisk kostnad pa ca 32 miljoner kronor. Vid dessa berdkningar har hinsyn inte tagits till egendoms-
skadorna.

Enligt en ny utkommen rapport fran Lunds Tekniska hogskolan dr kommunens direkta kostnad
minst 16 % av det sammanlagda beloppet for trafikolyckskostnader i kommunen. Minskade
skatteintékter, kostnader for vard, rehabilitering, fardtjanst och hemhjélp &r nagra av de direkta
kostnaderna kommunala kostnaderna. I siffror innebér det att kostnaderna for Sigtuna kommun ar
ca 5 miljoner kronor per ar. Resten fordelas pa den enskilde, landstinget, forsékringsbolag, polisen,
domstolar m fl.

Syftet med att sétta pris pa olyckor ar frimst att man hérigenom kan gora en viktning av dessa
med hénsyn till deras svarighetsgrad. Detta kan ha betydelse ndr man skall gora sina atgirdsprio-
riteringar. Ett annat skél ar att man till beslutfattarna kan redovisa vilka ungefarliga kostnader
trafikolyckorna orsakar kommunen och dess invénare. Dessa uppgifter kan vara virdefulla for
politikerna nér de skall fordela kommunens totala resurser pé olika verksamhetsomréaden.
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Visioner och mal

Vision
Ingen skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. (Nollvisionen)

Gatu- och vignitet 1 Sigtuna, Mérsta och Rosersberg bor utformas, dimensioneras och regleras sa
att samtliga trafikantslag ges mojlighet att med rimlig ltthet fa tillgang till utbud och aktiviteter i
tatorten.

De som gér eller cyklar i titorterna bor inte hindras eller storas av biltrafiken sé att deras livskva-
litet begrinsas i avsevard grad. Sérskilt géller att barn, dldre och funktionshindrade bor kunna
forflytta sig tryggt och sékert mellan bostaden och sina vanligaste malpunkter.

Pa gatu- och végnitet bor framkomligheten och sikerheten for biltrafiken vara god.

Mal
Oversiktsplanen behandlar trafiksikerhet och miljo. I dversiktsplanen hinvisas till nollvisionen
och foljande mal anges:

e attverka for att fa ned olyckstalen i trafiken sévél pa nationell niva som i atgarder i det lokala
trafiksékerhetsarbetet,

e attifOrsta hand virna om de oskyddade trafikanterna,

e attprioritera atgirder som leder till 14gre hastigheter, samt att sérskilt uppméarksamma platser
dér gang- och cykelstrdk korsar gator och vigar,

e attverka for att trafiksékerhetsforbattrande atgarder genomfors pa det statliga vignitet,

e attpasikt eliminera alla korsningar i plan mellan vig och jarnvag,

e attbegrinsa barridreffekterna av viag 263 i Tingvalladalen.

Med héansyn till de nationella och regionala trafiksdkerhetsmalen och dversiktsplanens antagna
riktlinjer for trafiksikerhetsarbetet foreslas, for perioden 2003—-2010, foljande etappmal for det
kommunala véignétet:

e Antalet doda i trafikolyckor ska vara noll.

e Antalet personer som skadas i trafikolyckor bor minskas med minst tva tredjedelar.

e Antalet oskyddade trafikanter, mopedister, cyklister och giende som skadas i kolli-
sion med bilar bér minskas med minst tva tredjedelar.

Trafiksdkerhetsproblemet orsakas till stor del av parametrar som har att gora med vart beteende i trafi-
ken, som t ex rattfylla, bristande bilbéltesanvindning, fortkdrningar, ouppmérksamhet, bristande
trafiksikerhetsutbildning i skola etc. Den fysiska utformningen av gatu- och vignétet kan endast svara
for att en del av trafiksdkerhetsmélet nas.

Vad avser det statliga vignatet pdgar samarbete med Vigverket mot vigverkets trafiksikerhets-
mal for Stockholmsregionen. Trafiknétsanalysen belyser framst trafiksdkerhetsproblemen for de
oskyddade trafikanterna. Den malstyrda processen ér till hjdlp for att na det ovan redovisade ma-
let 1 forsta hand for denna trafikantkategori. Analysen kan dven vara ett stod for att prioritera at-
gérder 1 bilnitet.
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160 T I diagrammet intill redovisas
skadeutveckling i kommu-
nen. Tillgénglig olycksstatis-
tik for d&ren 2000-2001
visar att skadefordelningen
mellan statliga och kommu-
nala véigar i Sigtuna ér ca
50/50. For att fa en unge-
farligbildav
skadeutvecklingen i kom-
munen har denna fordelning
anvants fran 1996.
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O Kommunalt etappmal
100 +
B Statliga och kommunala vagar

E Kommunala vagar
80 1 ¢

60 +

40 +
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Antal skadade personer 1996-2002 och etappmadl 2003 -2010 for Sigtuna kommun

Man ska inte dra for langtgaende slutsatser av trafikskadeutveckling under den senaste perioden.
Olyckor hinder relativt séllan och det behovs ett stort underlag for att med sékerhet kunna utldsa
trender. Den senaste utvecklingen pekar dock pa att det krivs fortsatta insatser for att Nollvisionen,
som formulerades 1996, ska utgora en trovirdig vision i trafiksékerhetsarbetet.

Prioritering
Atgirder for att minska personskadeolyckorna skall i forsta hand inriktas mot oskyddade trafikan-
ter. Barns, dldres och funktionshindrades behov skall sérskilt beaktas. Samtliga trafikantgruppers
behov bor dock tillgodoses i rimlig omfattning.

I forsta hand bor strék mellan viktiga start- och malpunkter f6r barn, dldre och funktionshindrade
atgérdas. | andra hand bor atgirdas omrdden ndrmast malpunkter sdsom dagligvarubutiker, skolor,
storre busshéllplatser, dldreboende (motsvarande), daghem och vrdinrattningar. Platser dér dver-
gripande gc-ndt och huvudvégnét korsar varandra, korsningar i huvudvégnitet, lokalvigar som ut-
gor tillfart till; skola, dagis etc., saknade lédnkar i vergripande gc-nit dtgérdas.

Kvalitetskrav och mal tillgodoses 1 16sningar som ar kostnadseffektiva i relationen skaderisk/
atgirdskostnad.
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Ansprak - funktionsindelning

Trafikndtsanalysen har huvudsakligen utforts inom den nétstruktur som bildas av det befintliga trafiknétet
inom titorten. I ett tidigt skede har huvudvignétet definierats. Ovriga trafiknt har kartlagts Sversiktligt
for att klarligga sammanhang och ge en helhetsbild. Vart och ett av trafiknéten har indelats i funktions-
klasser enligt de principer som anges i scheman for respektive transportslag. Ordningsfoljden har valts
av utredningstekniska skil och ger infe uttryck for ndgon prioritering mellan trafikslagens ansprak.

Bedomning av kvaliteter

Definition av kvaliteter

Som underlag for de forslag som redovisas har kvaliteten pa de nuvarande trafiknéten bedomts.
Avsikten med denna kvalitetsbedomning &r att ge ett neutralt beslutsunderlag som sedan kan ut-
gora grund for forslag till forandringar.

Trafiksakerhet - trygghet - framkomlighet

Risken att dodas eller skadas allvarligt i trafiken bor fortlopande minskas mot noll. Kurvan 1 figu-
ren pa denna sida dr himtad ur nollvisionens reformdokument och visar sambandet mellan krock-
véld och risken for att bli dodad eller allvarligt skadad 1 en trafikolycka. I trafikndten bor snitt-
hastigheten for biltrafiken inte vara hdgre én cirka 30 km/h dér gdende och cyklister korsar vigen. Vi-
dare bor snitthastighen inte vara hogre dn 50 km/h dér det finns risk for sidokrock mellan tva person-
bilar. I trafiknétsanalysen ér kvalitetsbedomning av trafiksékerhet baserad pa hur vil dessa bada krite-
rier ar tillgodosedda.

Rigk (%) far dadafal |

glier allvarlig skada

Bilar sidokrock

Hashicfet
{ Hrriu

Valdskurva for risken att allvarligt skadas eller dédas i trafiken.
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Tétortens vagnéat bor utformas, dimensioneras och regleras s att samtliga trafikantslag ges mojlighet att
med rimlig latthet fa tillgang till stadens utbud och aktiviteter. Darvid bor barn, dldre och personer med
funktionsnedsittningar vara dimensionerande.

Halften av befolkningen saknar tillgang till bil. Fér dem é&r det sérskilt viktigt med ett gent och
sakert gc-nét samt bra och littillgénglig kollektivtrafik.

Kvalitetsnivaer

For att beskriva hur vil olika ansprak ar tillgodosedda i1 dagens trafiknét har de olika trafikanter-
nas ansprak bedomts efter en tregradig skala. Kvalitetsnivderna for olika strackor och korsningar
anges med fargkod gron-gul-rod. Gron fargkod stér for god kvalitet. Innebdrden av gul respektive
rod fargkod redovisas i anslutning till respektive bedomningsmall dd den skiljer sig at for olika
kvalitetsomraden och trafikslag.

Firgkod | Kvalitetsniva Hur vil tillgodoses | Kommentar

anspraket?
Gul Mindre god Delvis Kan godtas en begriinsad tid eller kan godtas om

andra visentliga kvaliteter eller kostnader vinns

Analysen redovisas i form av en serie kartor som visar ansprék och kvalitetsnivéer for de olika trafik-
slagen.
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Bilnat

Biltrafikanternas ansprak pa framkomlighet bedoms utifran dagens biltrafiknit. Biltrafikens ansprak pa
framkomlighet delas upp i tvé delar, den enskilda trafikantens ansprak pa hastighet samt den samlade

trafikens ansprak pé kapacitet.

For att beskriva biltrafikens hastighetsanspréak har biltrafiknétets gator och végar delats upp efter
den priméra funktionen pa respektive vigavsnitt. Funktionen pa vigavsnittet avgor sedan vilket
hastighetsansprak bilisterna har. Hastigheterna ar satta utifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv
dér alltfor 14ga hastigheter innebér stora kostnader. Dimensionerande trafikfloden &r avgdrande
vid kapacitetskontrollen. Biltrafiken har ocksd ansprak pa en enkel lttorienterad och siker trafik-

miljo som inte leder till olyckor.

Funktionsindelning

Ndttyp Lénktyp Huvudsaklig trafikuppgift

Huvudnit Genomfart eller infart Biltrafik genom eller till en tétort.
Huvudgata (6vriga lankar i Biltrafiken mellan tétortens olika omraden.
huvudnitet)

Lokalnét Lokalgata (l4nk i lokalnétet) Biltrafik inom ett omrade.

- Langsta korstracka mellan en start/malpunkt inne i ett omrdde och nidrmaste anslutning till
huvudnétet bor inte Gverstiga 400 meter.

Hastighetsansprak

Ldnktyp Skyltad hastighet
Genomfart eller infart 70 km/h eller mer
Huvudgata (6vriga lankar i huvudnitet) 50 km/h

Lokalgata (lank i1 lokalnétet) 30 km/h eller gangfart

- Under bilresans forsta (och saledes dven sista) 100 meter inom ett omrade kan
hastighetsanspraket begrénsas till gangfart.

Trafiksikerhetsansprak

- Trafikmiljon skall vara utformat pa ett sadant sitt att sannolikheten for olycka ar lag.
- Trafikmiljon skall vara utformat pa ett sddant sitt att konsekvensen av en intrdffad olycka
inte blir allvarig.

Kapacitetsansprak

- Dagens trafikfloden plus de tillskott som berdknas uppsta nir nu kénda utbyggnadsprogram
har genomforts.
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Beddmning av kvalitet for biltrafiken

Biltrafikens fardhastighet

Den genomsnittliga fardhastigheten under dygnet anvénds som beddmningsunderlag for biltrafik-
ens fardhastighet. I de flesta téitorter dr det vid hogtratik framkomlighetsproblemen uppstar. Fard-
hastigheten pa ldnkarna har bedomts utifrén skyltad hastighet och dérefter korrigerats med hdnsyn
till hastighetsméatningar dir sddan funnits. Enstaka punktvisa hastighetsnedséttningar i huvud-
nitet ger ingen kvalitetssdnkning.

Kvalitetsniva for biltrafiken, firdhastighet (km/h)

Léinktyp

Genomfart/Infart

Huvudnit

Lokalnat

Gult betyder mindre god framkomlighet for biltrafiken, men kan godtas om den ger hogre kvalitet for
géendes och cyklisters trafiksdkerhet. Rott betyder 14g framkomlighet for biltrafiken, men kangodtas un-
der begrinsad tid, om den ger hogre kvalitet for gdendes och cyklisters framkomlighet. Streck anger en

hastighetsniva, som normalt inte forekommer for lanktypen.

Kvalitetsbeddmningarna som redovisas i kartan bygger pa medelhastigheter 6ver dygnet.
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Busslinjenat

Hur attraktiv kollektivtrafiken &r, styrs framforallt av busstrafikens fardhastighet samt av avstdndet mel-
lan hallplats och malpunkt och turtéthet. | kommunikationsprogram for kollektivtrafik anges ofta som
mal att 80-90 % av invanarna skall ha max 300-400 m till hédllplats inom tétorten.

Sigtuna kommun trafikeras av bdde Storstockholms Lokaltrafik, SL, och Upplands Lokaltrafik, UL. I
tatorten Sigtuna gér bussar fran bada bolagen in till centrala Sigtuna dér busstorget dr beldget. Fler av
bussarna tar ocksé en sving runt véstra delarna av Sigtuna, och trafikerar gamla Marstavdgen dér en
linje dessutom éker in i omradet Til.

I Miérsta dr busstrafiken omfattande. Till Mérsta station ansluter ett dussintal busslinjer. Nagra av
dem gér ut till Arlanda medan andra har orter sdderut som mal. Inne i sjdlva Mérsta trafikeras
Valsta av ett par busslinjer och runt Norrbacka och Arenberga gar en linje. Mérsta station utgor ett
resecentrum med bytesmdjligheter mellan buss, pendeltag och reguljartag. Dar finns dven parkerings-
mojligheter.

Rosersberg forsorjs av tva busslinjer och har dessutom en pendeltagsstation.

Bedomning av kvalitet for busstrafiken

Beroende pa vilken typ av busstrafik det ror sig om dr kvalitetsanspraken olika satta. Service-
trafiken kan tillatas ha lagre fardhastighet och 4nda erhalla acceptabel standard. Bedomningen av
busstrafikens fardhastighet avser hogtrafik.

Kvalitetsniva vid medelhastighet (knvh)

Lanktyp

Link i basniitet

Lank i servicenitet

I Sigtuna gors bedomningen att busstrafiken har god framkomlighet 1 hela nétet, dvs fardhastigheten ar
storre dn 30 km/h pa de ldnkar som haller busstrafik.
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Utryckningsnat

Utryckningsvégarna dr viktiga i trafiknitsanalysen. Raddningstjénstens instéllelsetider till olika mal-
punkter dr beroende av i vilken hastighet bilarna kan fardas. Framkomligheten i korsningarna langs va-
gen dr ocksé av stor betydelse. For ambulanstransporter finns, forutom ett hastighetsansprék, ansprak
pa en jamn och rak vég for att inte utsétta patienter for skador. Ambulansforarna foredrar farthinder i
form av sidoforskjutningar framfor gupp. Polisens behov av att fardas snabbt dr mer svardefinierat och
foljer inte bestdmda rutter pa samma sitt som brandkar och ambulans. Det priméra utryckningsnétet
foljer i stort huvudvagnétet i Sigtuna och det sekundira utryckningsnétet foljer lokalnétet.

Bedomning av kvalitet for utryckningsnatet

Utryckningstrafiken har hdga krav pa framkomlighet. Aven under rusningstrafik bor dessa fordon ha en
god framkomlighet pd de priméra utryckningsvagarna. Dér det forekommer tét (stillastiende) trafik be-
hdvs utrymme for att kunna passera. Risken for langvariga stopp (mer dn 30 sekunder) i korsnings-
punkter utmed utryckningsvégarna ar viktiga att lokalisera for att sékerstélla utryckningstrafikens fram-
komlighet. Enstaka punktvisa hastighetsnedsittningar i utryckningsnétet ger ingen kvalitetssénkning.
Kvalitetsbedomningen av fardhastigheten dr densamma som for bilnétet.
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Cykelnat

Ett vl fungerande cykelnét dr bra bade ur miljo- och hilsosynpunkt. Ett 6kat cyklande kan dock inne-
béra en risk for att antalet cykelolyckor dkar. I malséttningen att 6ka cyklandet genom utbyggnad av
cykelnétet ar det darfor viktigt att det nya nétet utformas pa ett trafiksakert satt.

Det 6vergripande nétet utgdér stommen i cykelnitet liksom huvudvégarna utgér stommen i
biltrafiknétet. Det Overgripande cykelnétet ska tacka resebehovet mellan kommundelarna t ex
mellan bostad och arbetsplatser, centrum, skolor eller storre fritidsanldggningar. Det 6vergripande
cykelnétet skall vara ett kontinuerligt, littorienterat och tydligt nat som ger en god fardsékerhet med hog
komfort. Sékerheten anpassas till vuxna cyklisters trafikformaga.

For det 6vergripande cykelnitet géller foljande:

o [ forsta hand efterstrivas separata cykelstrdk med sddan genhet, 1dngslutning och frihet fran for-
drojande passager att de ger hogre framkomlighet &n nirliggande, alternativa
forbindelser dér cykeltrafiken inte dr separerad fran biltrafiken.

e [andrahand efterstrivas ldgtrafikerade blandtrafikvigar med 30 km/h eller gangfart.

Dir cykeltrafikanter har ansprak att korsa bilnétet har som regel 4ven gdende det. Cykeltrafikens
ansprak att korsa bilnétet redovisas dérfor ihop med gdendes ansprak att korsa bilnédtet se kap. ”Géang-
och cykelkorsningar”.
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Bedomning av kvalitet for det overgripande cykelnatet

For det overgripande cykelnitet finns utover kraven pa trafiksékerhet ansprak pd ett kontinuerligt,
lattorienterat och tydligt ndt som ger en god fardhastighet och en hog komfort.

Striken 1 det Overgripande cykelnitet kan utgoéras av separerade cykelbanor/cykelvagar eller va-
gar ddr cyklisterna delar kdrbaneutrymmet med andra trafikanter.

Kvalitetsniva pa cykelnitet med
avseende pa trafiksikerhet
Lanktyp
Oseparerad . Separerad
cykeltrafik Cykelfalt cykelbana
Overgripande cykelniit pa ul
huvudgata (50km/h) e
Overgripande cykelniit pa
lokalgata gul zul
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Gang- och cykelkorsningar

Gang- och cykeltrafikanternas behov av att korsa det 6vergripande bilnétet &r betingat bl.a. av mal-
punkternas lokalisering samt de dvergripande och lokala cykelnitens utformning.

Gang- och cykeltrafikanterna har ansprak pd att GC-korsningarna dr trafiksikra och gena. Vinte-
tiden for att komma Over védgen fér inte vara for 1dng. Samtliga GC-korsningar bor vara utfor-
made s att det inte finns négra fysiska hinder for personer med rorelsehinder och att personer
med nedsatt syn har bra moéjligheter till orientering.

Ansprak pa gang och cykelpassager att korsa biltrafiknitet

Malpunkter i linkens omgivning Ansprdk

Butiker, kontors- och bostadsentréer, Gaende skall kunna korsa var som
servicelokaler, busshallplatser, gangbana helst utmed lanken.

pa motsatt sida bostidder. Malpunkter
finns pa béada sidor av lédnken.

Malpunkterna for gaende finns samlade Gaende skall kunna korsa lanken pa
till vissa ldgen ldngs lanken sa att gdende | bestdmda gdngpassager.
naturligt véljer att korsa pé bestimda

gingpassager.
Inga aktiviteter/malpunkter utmed 14n- Gaende har inga ansprak att korsa
ken, eller alla aktiviteter/mélpunkter lanken annat &n i enstaka punkter.

samlade pa ena sidan av ldnken.
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Bedomning av kvalitet for GC-korsningar

Trafiksdkerhet pd gdng- och cykelkorsningar dr beroende av biltrafikens hastighet. Den hastighet
som Overskrids av 1 av 10 bilister (90-percentilen) anvinds for att bedoma sdkerheten. Dér det saknas

hastighetsmétningar har skyltad hastighetsgréins anvénts som maétt.

Framkomligheten for gdende och cyklister beror framst pa reglering och utformning av GC-
korsningarna.

Kvalitetsniva for korsande ge-trafikanter vid foljande

Liinktyp snitthastigheter (km/h 90 -percentilen)

<30 30-50 >50

Kvalitetsniva gul

Gult betyder mindre god kvalitet och kan godtas under begrinsad tid. Rott betyder lag kvalitet och kan
inte godtas.
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Principiella atgarder och dess effekter

Nedanstiende beskrivna atgirder och dess effekter pa trafiksdkerhet och milj6 aterfinns i:

- Atgirdskatalog - for hogre trafiksikerhet med viigutformning och reglering i titort 1996,
Svenska kommunforbundet och Vigverket.

- Trafiksdkerhetsatgirder i titort - exempel fran Stockholms 14n 1997, Véigverket.

- Trafiksdkerhetsdtgirder i titort - exempel fran Stockholms 1édn 2002, Vagverket.

- Overgéngsstillen - demonstrationsprojekt 2001, Vigverket

- Sékra gdngpassagen 1998, Vigverket.

- www.trafikbanken.com

Bilnatet

Exempel pa lampliga atgarder i huvudnatet

[ huvudnétet dr bilarnas hastighetsansprik viktigt. Men dér oskyddade trafikanter och bilister
blandas ska de oskyddade trafikanternas ansprak pé trafiksdkra miljoer vara dimensionerande.
Hastighetsddmpande dtgirder ska anvindas med forsiktighet i huvudnitet. De oskyddade
trafikanterna ska framforallt forsoka separeras frén biltrafiken, dérefter ska kvarvarande gang-
passagebehov styras till GC-korsningar déir extra omtanke ges till att skapa tydlighet, risk- och
eventuellt hastighetsreduktion.

Atgirder i korsning frimjar framkomlighet och trafiksikerhet for bilarna. P4 stricka kan atgirder
sdttas in for att lokalt hoja trafiksékerhetsstandarden och minska gatans barridreffekt samt dven
bidra till 6kad trivsel och béttre miljo.

Miljo- och sakerhetsprioriterad gata

Med atgirden markeras att gatan i forst hand dr avsedd for lokaltrafik och att genomfartstrafik far
ske pa lokaltrafikens villkor. Atgirden ska bl a minska barriéreffekterna genom att tvinga bilarna
till laga hastigheter samtidigt som gatans estetiska utseende forbéttras. Harigenom astadkoms en
sdkrare och trivsammare milj6 for de boende och de som vistas ldngs gatan.

Den hastighetsddmpning och den forskoning av miljon som efterstravas, uppnds genom en kom-
bination av olika atgérder, t ex:

- "Portaler” for tydlig markering av strackans borjan och slut.

- Bullerrifflor och avsmalningar vid borjan av striackan.

- Separering av gang- och cykeltrafiken langs strackan.

- Avsmalningar och sidoforskjutningar.

- Cirkulationsplatser

- Gupp och upphdjda 6vergéngsstillen i anslutande gator.

- Kantsten tvirs anslutande gator i1 korsningar som gor véjningsreglerna tydliga.
- Bussfickor avgridnsade med kantsten.

- Markerade p-platser i kombination med p-forbud pé andra stéllen.

- Breda mittrefuger med kantsten vid dvergangsstillen.

- Markering av linjeféringen genom att moéblera gaturummet med trdd och annat.
- Olika beldggningar for att tydliggéra ytornas funktioner.

57



Miljoprioriterad gata, Hégerstensvigen i Stockholm

Sékerhetseffekten ér starkt relaterad till den hastighetsreduktion som atgirderna skapar. P4 Hégerstens-
végen, med trafikfloden mellan 7 300 och 11 400 f/d, minskade medelhastigheten fran 50 till 40 km/h
efter ombyggnaden. Atgirden innebar ingen omflyttning av trafik och métningar och intervju-
undersokningar visar att tillgéngligheten for de oskyddade trafikanterna forbéttrats. I Danmark har for-
s0k med milj6- och sdkerhetsprioritering av hogtrafikerade gator (ca 10 000 f/d) utvarderats. P4 alla
strackor tillsammans minskade medelhastigheten fran 55 km/h till 51 km/h. Den genomsnittliga reduktio-
nen av antal olyckor var ca 15 %. I Sverige har trafiksikerhetseffekten av den &r atgardstypen endast
studerats genom sk. konfliktstudier i korsningspunkter. Resultaten hirifran 4r dock inte entydiga.

Fler av de genomforda unders6kningarna visar att atgarden okar tryggheten och framforallt triv-
seln. Den barridr som gatan utgdr har minskat, vilket aterspeglas i att det finns fler gdende och
cyklister i rorelse efter atgirdens genomforande. Pa grund av den reducerande hastigheten erhél-
les en reduktion av bullernivierna med 1-2 dBA. Aven avgasutslipp och bensinforbrukning har
visat sig minskas genom ldgre hastigheter och jimnare trafikrytm.
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Sidofdrskjutning

Sidoforskjutningar anvinds for att sénka fordons hastighet. De har hittills anvénts pa lokalgator,
men pa senare tid har de borjat utnyttjats ocksd pa mer trafikerade gator. Avsikten med sidofor-
skjutningar &r att bryta siktlinjen pa 1dnga rakstrickor, och dérigenom minska den ”motorvags-
kénsla” som latt inbjuder till hoga hastigheter. Sidoforskjutningen ska tvinga bilisterna att ddmpa
farten, och det forsta hindret som en forare moter bor darfor ligga pa hans egen sida.

Sékerhetseffekten av sidoforskjutningen ér helt
beroende av den hastighetsddmpande effekten.
Denna ér i sin tur beroende av sidofor-
skjutningens geometri. Dubbla forskjutningar
ger storre hastighetsddmpande effekter dn
enkla. Med en enkelsidig sidoforskjutning
enligt den princip som redovisas pa bilden intill,
erhalles normalt en hastighet pa ca 30 - 40 km/h.
Forutsatt att hastigheterna innan atgérden kom
1 - - till varca40 - 50 km/h och oférindrat fordons-
—— ' - flode, kan atgédrden i gynnsamma fall reducera
i _ A ' personskadeolyckorna till hilften. I vissa fall
et * . L kan dock oldmpliga forarbeteenden innebéra
Exempel pa sidoforskjutning, Mordnviigen i Haninge att effekten minskar eller helt uteblir.

Sidoforskjutning ar en bra atgird om den
anvands pa ritt plats och med rétt utformning.
For att undvika problemet med felaktig sido-
placering har i vissa fall en mindre refug lagts
ut 1 korbanemitt fore sidoforskjutningen. Detta
har visat sig ge god effekt.

Exempel pa sidoforskjutning, Rodstugevigen pa Lidingé

Tidsforluster och tidsvinster uppstar. Bilisternas restid 6kar och de gaendes véntetid minskar.
Studier tyder pa att vagtrafikbullret minskar.

Kostnaden kan variera kraftigt beroende pa detaljutformmningen. En grupp om tva sidofor-
skjutningar kostar uppskattningsvis ca 20 - 30 kkr.
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Hastighetsbegransning

Hastighetsbegriansningen anger den hogsta hastighet som ér tillaten. Under denna gréns ska
fordonsforaren anpassa sin hastighet till forhdllandena i trafikmiljon. Lokala hastighets-
begransningar i titorter kan innebéra savil hojningar som sénkningar av den generella gillande
hastigheten 50 km/h. Hogre hastighet &r aktuell pa genomfartsleder och motsvarande med hog
standard. Lokala hastighetsbegriansningar anvéinds dar forhdllandena pa viss vag eller vagstracka
eller inom omréade avviker pa sddant sitt frdn det normala, att en tillricklig hastighetsanpassning
inte bedoms kunna ske inom ramen for de generella grinserna.

Andringar av hastighetsnivéin paverkar siikerheten p4 tv4 sitt; Risken for att en olycka ska intriiffa
minskar vid sdnkning pga forarens 6kade handlingsberedskap, skadef6ljden vid en olycka blir
lindrigare pga det minskade krockvaldet. Detta bekriftas av ett stort antal undersdkningar i
Sverige och andra lidnder. I nedanstiende diagram visas sambandet mellan den procentuella sénkningen
av hastigheten och den procentuella reduktionen av antal olyckor.

Minskat antal olychkaor W
m e —
y Dodsolyckor
0% . Rt
] Personskadeohyckor
e, o Personskadeolyckor
10 17— =
1 Minskad medelhastighet

-1 T T T ¥ 1 T T T T T r T (I R R

9% 10% 15%

Fordonshastigheterna paverkar restider, fordonskostnader, buller och avgasutslapp. Restiden 6kar t ex
30 % vid en minskning av hastigheten frén 70 km/h till 50 km/h. Vid en sdnkning av hastigheten exem-
pelvis fran 50 km/h till 30 km/h, med forutsittning att foraren vixlar ned fran 4:an till 3:ans véxel, kom-
mer utsléppen att 6ka. Fortsdtter ddremot foraren pa 4:ans viaxel minskar utsldppen. En hastighets-
sankning bidrar i regel till 1agre bullernivéer.
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Tatortsport

Tanken med en port &r att trafikanterna ska kinna att de nu ndrmar sig en téitort och ska anpassa sin
hastighet dérefter. Utformningen av en tdtortsport kan goras for att ge fysisk hastighetsddmpning, med
gupp, fortrangning etc, eller visuell paverkan med till exempel belysning, portaler, skiftande beldggningar,
kantstenar och planteringar. Porten maste inte placeras pa en stricka, &ven om det &r vanligast, utan
kan med fordel kombineras med en atgird i korsning, exempelvis en cirkulationsplats.

Beroende pa hur titortsporten utformas erhalls olika
trafiksékerhetseffekter. [ exemplet intill sjonk
personbilarnas medelhastighet frén 51till 42 km/h
och 90-percentilen sjonk fran 63 till 52 km/h.
Tétortsportar kan dven anvédndas 1 Overging fran
70-milj6 till 50 km/h-milj6 och ges d en mjukare
utformning 4n detta exempel.

Kostnaden for en tatortsport beror pa detalj-
utformningen och omgivningarna. En tétortsport
som den i exemplet intill kan forvintas kosta
totalt ca 500 kkr.

Exempel pa tdtortsport i Ulricehamns kommun

Cirkulationsplats

Cirkulationsplatser dr en korsningstyp som under de senaste aren blivit allt vanligare, i Sverige
savil som utomlands. Utvérderingarna som gjorts pekar pd mycket goda trafiksékerhetseffekter
och en minskning av antalet skadade mellan 40 % och 85 %. Till viss del beror effekten forstds pa hur
korsningen varit utformad och reglerad innan ombyggnaden, generellt kan sigas att den lagre reduktio-
nen erhallits ndr signalreglerade korsningar byggts om medan de hogre reduktionerna erhallits vid kors-
ningar som tidigare varit foretrddesreglerade.

Minskningen av antalet skadade géller det sammanlagda antalet skadade. Sirskadas cyklister och
fotgdngare ar resultatet inte lika entydiga, forbattringen gar frén ingen till stor. Hir spelar detalj-
utformningen en stor roll. Det gor den ocksa for personer med synnedsittning, som i jamforelse
med en signalreglerad korsning kan kédnna otrygghet vid en cirkulationsplats och ha svérare att
veta ifall en bil har stannat.

For biltrafiken 6kar framkomligheten i korsningen for
de inkommande frén sekundérvigarna, medan den
minskar for genomgéende trafik. I jaimforelse med
signalreglering kan cirkulationsplatser utgora ett
problem for synskadade. Signalerna kénns normalt
tryggare, men behdver for den delen inte vara det.
Anliggningskostnaden beror pa detaljutformningen,
terrangen och storleken. Grovt kan sigas att kostna-
den ligger pa ca 0,5-1 Mkr for en liten med ca 3-10
m rondellradie och ca 4-5 Mkr for en storre med ca
25 mrondellradie.

Exempel pa cirkulationsplats i Sigtuna kommun
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Flervagsstopp

Flervégsstopp anvinds for att tvinga alla fordon att stanna innan de kor in in en korsning. Pa sa
satt far forarna léngre tid pa sig att vélja lamplig tidpunkt, med hénsyn till annan trafik, for att
kora in 1 korsningen. Dessutom kommer hastigheten att vara lag vilket ger lindrigare skador vid
en olycka.

Exempel pa flervigsstopp, Abrahamsbergsvégen/Visterleden i Stockholm

Sékerhetseffekten av flervigsstopp dr normalt sett mycket god. Bade antalet och svarighetsgraden av
olyckor reduceras. En genomgéng av det som genomforts 1 Sverige visar att flervigsstoppet har mycket
god olycksreducerande effekt. Antal korsningar och olyckor dr emellertid ldgt varfor det dnnu ar for
tidigt att ange ndgra véirden. I USA och Kanada har betydligt mer omfattande studier genomforts. De
visar pa en reduktion av olyckorna med 40-60 %. Personskadeolyckorna reduceras med 50-80 %. De
hittills erhéllna resultaten frdn Sverige tyder pa att den olycksreducerande eftekten ligger pd en niva
jamforbar med den i Nordamerika.

Cyklisters upptriadanden vid flervigsstopp ér ett speciellt problem. De passerar stopplikten utan
att stanna. Detta har dock inte visat sig innebéra nagra sékerhetsrisker men dr dndé allvarligt med
tanke pa den allméinna regelefterlevnanden. Forhdllandet att alla méaste stanna kan innebéra
okning av avgasutslépp och buller samt dven tidsforluster.

Kostnaden ér forhdllandevis 1&g och omfattar endast uppsittning av vigmairken och utférande av
vigmarkering.
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Signalreglerad korsning

Genom en trafiksignal kan olika trafikstrommar tidsmissigt separeras. Avsikten med denna sepa-
rering dr att forbéttra bdde trafiksidkerheten framkomligheten for vinstersvdangande och for trafik
frén sekundérvéigarna.

Ombyggnad av en plankorsning till modern signalreglering med LHOVR A-teknik ger férre
fordonsolyckor vid 50 km/h. Vid 70 km/h dr effekten omvénd. Fordonsolyckorna bedoms i Sverige 1
4-viagskorsningar minska med 10-50 % vid 50 km/h och 6ka med 0-25 % vid 70 km/h jamfort med
stoppreglering. Den forviantade skadef6ljden och olyckskostnaden beréknas att minska med 29 respek-
tive 36 % vid anldggandet av trafiksignaler i en 4-vigskorsning. | tittbebyggt omrade med 50 km/h kan
den forvéntade skadefoljden 1 fordonsolyckorna berdknas minska med ca 30 % och olyckskostnaden
med ca 35 %. Effekten for gdende och cyklister beror i hog grad pé de lokala forhéllandena och kan
inte uttryckas i allménna termer. Det gér alltsa inte att med sékerhet hdvda att ombyggnad av en plan-
korsning till en signalreglerad korsning leder till 6kad trafiksékerhet for de oskyddade trafikanterna.
Cirkulationsplatser ger diremot vésentligt battre trafiksdkerhet.

Kostnaden for att signalreglera en 4-vagskorsning varierar kraftigt, men normalt ligger kostnaden kring
1 mkr.

Extra korfalt i korsning

Kanalisering i korsningar anvénds for att 6ka framkomligheten och sdkerheten genom att leda
och 4tskilja trafikstrémmar i skilda korfalt. Kanalisering kan ske med trafikoar, refuger och sparr-
omraden samt andra vagmarkeringar.

VTI har genomfort ett stort antal undersokningar av kanalisering 1 korsningar av infarts- och genomfarts-
typ och pé landsbygd med stopp- eller vdjningsplikt. Resultaten bedoms vara giltiga dven pa huvudgator
dér gdende och cyklister dr helt separerade. Enligt VTI och Végverket ér effekten for fordonsolyckor
den som redovisas i tabellen nedan:

Genomsnittlig
Atgiird Eelysning olycksreduktion
J-vigs d-vigs
- o gy ] il
Sekunddndinsrefig
ja 5-10% 15-20%
Markerat vanstersvangskaralt i ne 15-20% 10%
Primervag ja 20-30% 10-20%
Wiinstarsviinogkonall rmed kanlslen ney 0 10%
PN Ja 10-15% 10-20%

Hogeravsvings- och hogerpasviangskorfilt bedoms i forsta hand 6ka framkomligheten, dock med
tveksamma trafiksékerhetseffekter. For fotgingare och cyklister dr dessa korfalt klart oldmpliga.
Upphinnadeolyckor minskar men avsviangs- och korsandekursolyckor, ofta med hog skadefoljd,
okar. Olycksrisker for oskyddade trafikanter bedoms 6ka s& gott som proportionellt med konflikt-
bredden.
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Aterkommande gupp pa stricka

En huvudgata kan passera en sérskilt kénslig miljo t ex forbi en skola. Att anldgga en miljo-
prioriterad genomfart kanske inte alltid &r att foredra da det dr en kostsam atgérd. Ett alternativ dr
att anldgga gupp for att fi ned fordonshastigheterna. Det dr en effektiv punktatgédrd, men for att fa
nagon storre effekt pa en striacka krivs att avstinden mellan guppen ér forhallandevis kort, min-
dre 4n 75 meter. De vanligaste typerna ar det cirkelformade Wattska guppet och plataguppet.

Aterkommande gupp pd Aspvigen i Sigtuna kommun..

Hastighetsmétningar visar att guppen dr mycket effektiva hastighetsddmpare. Det sk. Wattska guppet
sanker hastigheterna till mellan 20 till 25 km/h for alla fordon. Platdgupp reducerar hastigheten nagot
mer. Langa gupp med storre vertikalradie ger mindre hastighetsreduktion. Hastighetssdnkningen bidrar
till att séinka olycksnivierna. Storleken pa sdnkningen beror pa hastighetssénkningen.

Studier i Malmé och Orebro har visat att &terkommande gupp pa en gata ocksé medfort en viss
Overflyttning av trafiken till andra gator. Tidsforluster och tidsvinster uppstar. Bilisternas restid
Okar medan de gaendes véntetid att korsa gatan minskar. Bullersituationen tycks forbéttras utefter
en stricka om guppen ger lagre och jimn hastighet. Gupp i en enstaka punkt hdjer bullernivierna.

Ett gupp av Watts typ kostar ca 15 - 20 kkr att anldgga.
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Exempel pa lampliga atgarder i lokalnatet

I lokalvégnadtet prioriteras trafiksékerhet for oskyddade trafikanter. Rorelsemonstret tvérs gatan
karaktdriseras av att det kan vara svart att styra till ndgra fa korsningspunkter, forekomsten av
oskyddade trafikanter ar relativt stor pa gatan jamfort med en huvudgata. Nétanalysen leder
darfor till att hastigheten inom lokalnéten bor vara hogst 30 km/h eller gangfart. Lokalvégnitet bestar av
bade lokalvigar, kvartersgator och vissa uppsamlingsgator. Forutsittningarna att skapa en trygg och
saker miljo for de oskyddade trafikanterna i lokalnétet skiljer sig siledes at.

30-zon

I omrédden med endast boendetrafik, dvs ingen genomfartstrafik, kan en hastighetsbegriansning pa
30 km/h tillskapas. Forutsittningen for att 30-zonen ska fungera, dvs att hastigheten verkligen
halls, ar att 14ngsta korstrackan till huvudgatunitet ej bor Gverstiga ca 400 m. Det har visats att
om avstandet dverskrider ca 400 m sa okar risken att flertalet bilister inte haller 30 km/h. For att
tydligt tala om att man som bilist angér en 30-zon kan olika typer av portar utformas vid 30-
zonens entré. Genom att halla nere snitthastigheten under 30 km/h sé riskerar inte oskyddade
trafikanter att skadas svart eller dodas vid eventuell olycka. Inom 30-zonerna kan det finnas
langre uppsamlingsgator med en linjeforing som inbjuder till hogre hastigheter. Pa dessa kan det
vara nddvandigt med hastighetsdimpande atgérder t ex dterkommande gupp, se atgirder for
huvudnétet sid 40.

Exempel pd entré till 30-zon, Sibirien i Stockholm Exempel pad entré till 30-zon, Viistra vigen i Solna

Flera utlédndska studier visar att antalet personskadeolyckor minskar med 27 % inom 30- eller 20-
omraden dir hastighetsbegransningen kompletterats med gupp och andra fartdimpande atgéirder. I
ovrigt giller de sdkerhetseffekter som giller vid hastighetsbegransning till 30 km/h pa strickor. I
Stockholm har ett storskaligt forsok med 30-zoner testats. Det visade sig att omradet Sibirien
med de mest genomgripande fordndringarna hade storst hastighetsminskning.

Kostnaden varierar beroende pé antal entreér till omradet och hur gatunétet i omradet ser ut. [
exemplet fran Solna byggdes tva entreér och fler parkeringsplatser skapades i omradet, atgirder
som motsvarade en kostnad pa ca 750 kkr.
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Gang- och cykelnatet

Inom gruppen géng- och cykeltrafikanter finns en stor spridning avseende rorelseforméga och uppfatt-
ningsformaga. I den hér trafikantgruppen finns méanniskor med sérskilda behov. GC-nitet ska séledes
fylla olika funktioner som i sin tur stiller olika krav pa de tgérder som anvinds. Atgirder i det dvergri-
pande cykelvégnitet ska resultera i ett sammanhéngande och fungerande nét som ska t ex frdmja
anvindandet av cykel vid lingre resor mellan kommundelarna. Atgirder i GC-korsningar ska skapa
sdkra och trygga passager och dér sirskild hinsyn maste tas i korsningar som ingér i barns skolvagar
och/eller ingér i viktiga strék for dldre och funktionshindrade.

Det finns nagra olika typer av fysiska atgarder i GC-korsningar, beroende pa vilka effekter som
efterstravas. De kan delas upp i fyra olika kategorier:

- Atgdirder for hastighetssdkring. Utgérs av forindringar i bilkorbanans vertikalplan (viigkuddar,
gupp i olika former, upphdjning av korsningsyta, mm) som ska garantera att 85 % av bilisterna
inte kor fortare dn 30 km/h.

- Atgdrder for hastighetsreducering. Liknande &tgirder som ovan, men med skillnaden att
bilisternas hastigheter inte reduceras i samma omfattning. Det innebér i praktiken att dtgdrderna
inte ar lika langtgédende som vid hastighetssékringen.

— Atgiirder for riskreducering. Utgors av foriandringar i korbanans horisontalplan som frimst ska
minska exponeringen av oskyddade trafikanter i tid och rum nér de korsar korbanan.

— Atgdirder for samspel. Utgdrs av omstillbara skyltar, ibland i kombination med 30-mirken, som
ska paminna bilisterna om gaendes och cyklisters nérvaro vid GC-korsning, samt uppmuntra bi-
listerna till att samspela med dessa genom att kora med ldgre hastighet. Det kan dven innebéra
malning eller olika farger pa beldggningsmaterialet for att tydliggdra for trafikanterna.
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Atgarder for hastighetssikring

Den idag kénda och effektivaste dtgérden for att sékra hastigheter ar olika typer av momentana
vertikala fordndringar av bilkorbanan. Andra tekniker dr dock under utveckling. Det dr framforallt den
sk. ISA tekniken (Intelligent speed adaptation), en fordonsbaserad teknik for automatisk hastighetsan-

passning, som ir mest intressant just nu. En teknik som kan vara aktuell om ca 15-20 ar.

Vagkudde

En védgkudde ir ett gupp som &r fasat pd alla sidor. Detta innebér att storre fordon, som bussar
och lastbilar, kan grinsla hindret medan personbilar tvingas att med minst tva hjul kora dver hin-
dret. Syftet dr att personbilar och tunga fordon ska sidnka farten lika mycket. Vagkudden kan an-
vindas om man vill hastighetssidkra en GC-korsning.

Det gér att placera vigkuddarna pa tva sitt, antingen mitt emot varandra eller aningen forskjutna.
Det senare dr vanligare vid GC-korsningar.

Exempel pa vigkudde, Teknikvigen i Vallentuna Exempel pa vigkudde, Bollmoravigen i Tyresd

Studier visar att bilarnas hastighet (85-percentilen) minskar fran 49-60 km/h till 26-34 km/h. Olyckor
med bilar och gdende minskar med 41 % och olyckor mellan bilar och cyklister minskar med 34 %.

Eftersom bilarnas hastigheter sinks vid GC-korsningar dar vigkuddar anldggs 6kar de oskyddade
trafikanternas framkomlighet. Konfliktstudier visar att andelen bilister som ldmnar foretrade till
oskyddade trafikanter 6kar med 36-47 %.

Kostnaderna varierar beroende pa antal kuddar och om ny refug ska anldggas. I exemplet fran
Vallentuna kostade atgérden ca 200 kkr. Att endast ldgga en kudde utan andra atgérder kostar ca
25 kkr.
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Upphojd GC-korsning
Gupp ar en effektiv dtgérd for att f4 ned hastigheter och kan dirfor med fordel anvidndas vid 6vergings-
stillen och cykeloverfarter.

I exemplet fran Linkoping intill reducerades
medelhastigheten fran 53 till 35 km/h.
7 . Atgérden inneholl da ett upphdjt dvergéngs-
| : stille med mittrefug. Den skyltade hastighe-
ten var 50 km/h bade fore och efter atgér-
den.

Upphéjd GC-korsning, Linkopings kommun

Gupp som anldggs vid ritt plats sdnker olyckstalet mellan 35 och 70 %. Vid hastighetsmétningar i
Goteborg hade bilarna en hastighet mellan 27-33 km/h nir de passerade ett gupp eller upphojt
Overgangsstille.

Som alltid ar detaljutformningen viktig. Trafikeras gatan av busstrafik bor exempelvis guppet inte vara
fullt sa brant. Ar det mycket busstrafik och mycket annan tung trafik kan det vara mindre limpligt med
gupp, dels da guppen kan ge upphov till 6kat buller pd grund av uppkomna accelerationer och dels kan
det uppsté vibrationer 1 intilliggande fastigheter om marken har dalig bérighet.

Kostnaden varierar beroende pé detaljutformning. En GC-korsning likt den i exempelt fran
Linkoping ligger kring 250 kkr.
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Atgarder for hastighetsreducering

I vissa delar av gatu- och vignitet finns behov av sénkta hastigheter, men anvindandet av
hastighetssdkrande atgédrder kan medfora andra problem t ex for bussar i linjetrafik. I dessa fall
kan sk. hastighetsreducerande atgérder vara en 16sning. Trafiksékerhetseffekten, dvs hastighets-
reduceringen, dr normalt dock inte lika stor som for de hastighetssdkrande atgérderna.

Punktvis avsmalning vid GC-korsning

Punktvis avsmalning kan ske genom enkel- eller dubbelsidig avsmalning av kérbanan. Avsikten
ar att korta av den GC-korsningen, en riskreducering alltsd, samtidigt som hastigheterna vid
punkten minskas d& fordon maéste passa in sig i kanalen” eller anpassa hastigheterna vid moéte
med annan bilist. Beroende pa trafikflodet kan korbanebredden anpassas till att bara ett fordon
ska kunna passera eller att tva kan passera med laga hastigheter.

Avsmalning pa Vistergardsvigen i Huddinge

Vistergardsvigen har skyltad hastighet p4 50 km/h och ett trafikflode pa ca 3 500 f/vad. Atgirden
innebdr att korbanan har smalnats ned till ett korfalt med en bredd pa 3,5 m. Pé ena sidan av
korsningen finns en refug som syftar till att forstarka sidoforskjutningen. Medelhastigheten har
sjunkit fran 52 till 40 km/h, samt 85-percentilen fran 60 till 48 km/h. Totalkostnaden for atgirden
lag pé ca 185 kkr.

Pa Tingvallavigen har en dubbelsidig
avsmalning gjorts. Kérbanebredden
tillater att en personbil och ett tungt
fordon méts. I hastighetsmétningar
fran liknande atgérd pd Duvbovigen
1 Stockholm, dér kérbanebredden
minskades till 5,5 m har man inte
kunnat pavisa ndgon hastighets-
reducerande effekt. Hastigheten
var dér skyltad till 30 km/h fore
och efter atgérd.

Asmalnng pa Tingvallavégen i Sigtuna kommun
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Sékerhetseffekten av korta avsmalningar ér otillrickligt dokumenterad. I ett forsok 1 Goteborg fann man
att avsmalningen hade minst hastighetsreducerande effekt bland olika typer av farthinder. Hastigheterna
varierade mellan 32-40 km/h efter atgérd jaimfort med 38-45 km/h fore dtgérd. Kostnadseffektiviteten
for atgérden har inte beréknats.

Enligt Hass-Klau & Nold (1994) bor man anvédnda dubbelsidiga avsmalningar, vid dubbelriktad
trafik, som minskar kdrbanan till 4,2-4,4 meter endast da trafikflodet 4r relativt hogt (600 f/Dh). Om
trafikméngden &r sa 14g att fordon séllan méts, ar risken stor att bilister passerar en kort avsmalning utan
att sinka hastigheten. Ytterligare en forutsittning for att atgéirden ska fungera bra ér att andelen tung
trafik &r 14g (5 % eller mindre). Avsmalningar pa gator med stor andel tung trafik maste vara bredare
(4,6-4,8 meter). Det dr dock troligt att dtgdrden med denna utformning kommer att ha liten eller ingen
inverkan pa personbilshastigheten.

3D-vagmarkeringar
Tredimensionella vagmarkeringar &r ett sétt att genom malning skapa en illusion av hinder som ska
paverka forarnas hastighetsbeteenden.

Forsok med 3D-vagmarkeringar har
genomforts pa tre platser i Stockholm.
Syftet var att undersoka effekten pa
hastigheterna av denna typ av vig-
markering. Fore och efterstudier gjorda
av Vigverket och Stockholms stad visar
att pa dessa platser hade 3D-
markeringarna marginella effekter.
Endast i kombination med fysiska gupp
kunde en sinkning av hastigheterna
observeras. Dessa vigmarkeringar slits
bort snabbt, vilket leder till att den
onskade illusionen uteblir.

P =L

3D-vigmarkering pa Dalagatan i Stockholm

Atgarder fér riskreducering
Atgiirder som minskar risken att rdka ut for en olycka handlar om att minska de oskyddades expo-
nering mot biltrafiken. Detta kan géras genom separering i rum och tid.

Planskild GC-korsning
Genom att fullstdndigt separera gang- och cykeltrafiken fran biltrafiken uppnés sikrare och
bekvamare forhallanden for de flesta trafikantgrupperna.
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En planskild GC-korsning ger normalt 50-100 %
olycksreduktion beroende pd hur mycket den utnytt-
jas. De oskyddade trafikanter som anvinder
planskildheten far en konfliktfri korsningssituation.
De som dédremot fortsétter att korsa bilvdgen i plan
fir normalt en 6kad olycksrisk och skadef6ljd, bl a
beroende pa den 6kade fordonshastigheten.

Kostnaden for en planskildhet varierar kraftigt. Det &r
ofta en kostsam tgird. I exemplet fran Alvsjo hojdes
végprofilen och GC-vigens profil sdnktes, kostnaden
hamnade pé ca 18 mkr.

Exempel pd planskildhet, Alvsjo i Stockholm

Planskildheten innebir att oskyddade trafikanter kan korsa véigen utan fordrojning. Detta ger tidsvinster
for alla trafikanter samtidigt som bullernivaerna och avgasutsléppen blir ldgre dn en GC-korsning i plan.
Om det tar lika lang tid att korsa en gata i plan som 1 GC-tunnel kommer tunneln att anvéndas till 95 %.
Tar det istéllet ca 30 % langre tid att anvéinda tunneln sjunker nyttjandegraden kraftigt. En GC-bro
daremot maste ge ca 30 % tidsbesparing for att den ska utnyttjas till 95 %. Detta beror pd att det oftast
ar jobbigare att cykla och ga Gver en bro dn genom en tunnel.

Separerad GC-bana

Separering av GC-trafiken lings gatan eller vigen dr vanligast pd huvudgator dér stora krav stills
pa bilarnas framkomlighet. P4 sa sitt forsvinner konflikter och oskyddade trafikanter ges 6kad
framkomlighet och trygghet.

Flera utlandska studier visar att separeringen inte ger
ndgon tydlig minskning av antalet olyckor for
oskyddade trafikanter langs med GC-vigar. Det ér
ocksa dokumenterat att de oskyddade trafikanter som
fortsitter att rora sig pa korbanan efter att en separe-
ring har byggts utsétts for storre risk dn innan efter-
som bilisternas vaksamhet minskar. Studier visar
ocksa att d@ man separerar cykeltrafiken frin bilarna
och later gdende och cyklister samsas pa den nya GC-
banan sa ér antalet olyckor ungefdr desamma. Man far
istéllet en omfordelning av olyckor, frén olyckor
mellan bilar och cyklister till olyckor mellan cyklister
och gdende. Den senare olyckssituationen har dock
lindrigare skadefol;jd.

Separerad GC-bana pd Tinvallavigen

Andra effekter av att cyklister separeras fran biltrafiken 4r att exponeringen for avgaser minskar, 6kad
trygghetskéansla, 6kad framkomlighet kan leda till att anvandandet av cykel som fardmedel kan 6ka.
Kostnaden for en separerad GC-bana varierar mycket beroende terrdngen och forekomsten av led-
ningar i marken, kostanden brukar hamna mellan 1 000 och 1 500 kr/kvm.
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Cykelfalt

Cykelfilt r en del av kdrbanan som dr reserverad for enkelriktad cykeltrafik och avgransas med
vigmarkering. Atgirden anviinds pa de gator diir det pa grund av utrymmesbrist inte finns plats for en
fullstindig separering av GC-trafiken.

Pa Hornsgatan genomfordes en fore- och efterstudie pd bl a hastig-
het och beteende. Ca 70 % av cyklisterna kidnde sig trygga i
efterstudien jamfort med 28% 1 forestudien. Som mest innebar
atgirden att medelhastigheten minskade med 7 km/h. Andelen
cyklister som cyklade mot rott 6kade ca 8%. Det visade sig ocksé
att avstindet mellan cyklist och bil 6kade efter Atgirden.

Det ér en billig tgérd som endast innehéller kostnader for utmérk-
ning av vigmarkering.

Exempel pad cykelfilt, Hornsgatan i Stockholm

Markerade cykelfélt utmed gator har enligt ssmmanstéllningar av olika undersékningar visat sig minska
cykelolyckor med personskador med ca 10%. Norska studier visar dven att personskadeolyckorna for

géende och bilister minskar med 30 %, vilket troligen beror pé en hastighetsreducering pga minskad
korbanebredd.

I den studie som gjordes pa Hornsgatan visades att de tillbakadragna stopplinjerna i korsningarna
bidrog till att minska konflikterna mellan cyklister och hogersvingande bilar.

Refuger

En mittrefug delar upp géngpassagen for gadende i etapper och dr en typisk riskreducerande at-
gird. Den kan ocksé utformas sa den far en hastighetsreducerarande effekt. En refug delar for-
donsflodet och gor det enklare att 6verblicka och forsta trafiksituationen. Refugens bredd maste
vara tillricklig for att giende med barnvagn och cyklister ska kunna stanna pa refugen utan att
riskera pakorning fran endera hallet. Det innebir en erforderlig bredd pa minst 2 m. Vid anlédg-
gande av refuger sdvil som andra atgérder ar det viktigt att 1 ett tidigt skede beakta drift- och
underhéllsfordonen krav. For en refug bor bredden mellan kantstenar inte bli smalare dn 3,5 me-
ter, sa att dessa fordon kan passera. Den belagda ytan kan dock goras smalare.

Avsmalning med mittrefuger forefaller vara sérskilt positiva for korsande fotgéngare och for cy-
klister om refugen dr minst 2 m bred. Olika studier antyder en olycksreducerande effekt med
mittrefug pa 30-50 % for de korsande fotgiingarna och cyklisterna. I en sammanstillning av inter-
nationella studier som gjorts i “Trafiksikkerhetshandbok™ redovisas en minskning av antalet
fotgingarolyckor med 18 % vid avsmalning med refuger vid 6vergangsstillen.

Refuger ér en relativt billig atgérd och kostar fran ca 10 kkr att anldgga.
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Signalreglering av friliggande GC-korsning

Signalreglering av friliggande GC-korsning underlittar for gaende och cyklister att korsa gatan.
Enligt Argus och VU 94 bor alternativa atgirder som avsmalning och gupp alltid prévas vid 50
km/h innan signalreglering véljs. Signalen kan utformas med; dtergang till allr6tt, dtergang till
gront for fordon pé korbanan, atergéng till gront for GC-trafikanter.

Exempel pa friliggande signalreglerad GC-korsning, Erik
Dahlbergsvdig i Sodertdlje

En signalanliggning anldggs ofta for att de oskyddade trafikanterna ska kénna sig trygga, framforallt
barn och éldre. Detta dr i ménga fall en falsk trygghet eftersom trygghetskénslan kan innebéra att upp-
mirksamheten pd annan trafik kan minska. Olyckorna blir ofta allvarliga, eftersom hastigheterna normalt
ar relativt hoga pé platser med signaler. Det dr svdrt att sdga om denna dtgérd har ndgon
trafiksékerhetseffekt. Ingen studie har nimligen entydigt kunna visa detta. Sékerhetseftekten beror dock
sa gott som helt och héllet pa hur stor respekten for det rdda ljuset dr. I miljéer med breda gator och
mycket trafik resepekteras signalen av bade bilar och oskyddade trafikanter. I trafikmiljoer med férre
trafikanter “behdvs” inte signalen, gadende far de tidsluckor som krévs for passage &nda, bilister upple-
ver signalen som onddig nér det andé inte stir nn oskyddad trafikant invid vigen. En stor andel r6d-
korningar och rodgaende minskar naturligtvis signalens sékerhetseffekt.

En studie som genomforts bekriftas detta resonemang ddr man visat att man far en olycksreduktion pa
ca 30 % vid signalreglerade dvergangsstillen da gatan &r minst 15 m bred och dar fordonstrafikflodet ar
minst 13 000 f/d. T annat fall kan man inte forvénta nagon olycksreduktion.

Anliggningskostnaden for en friliggande signalreglerad GC-korsning kan hamna mellan 100 - 300 kkr
med en driftskostnad pa ca 10 - 25 kkr.
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Separering av GC-trafikanter

For att minska konflikterna mellan gdende och cyklister pd GC-banor finns flera beprovade
atgarder. Ingreppen avser bade visuella dtgérder som t ex malad linje, plattsdttning och mer
omfattande dtgérder som t ex rdcken, remsa med plantering och nivéskillnader.

Separering mellan G och C, utmed Klara sjo i Stock- _:S’eparering mellan G och C, pa Skytteholmsfiiltet i Solna .
holm.

Separering mellan G och C i korsning, utmed Solna-
vdgen i Solna..

P4 demonstrationsstraket for cykel i Stockholm-Solna har gdende och cyklister separerats. Undersok-
ningen visar dels att cyklister véljer att firdas till storsta delen pa det egna utrymmet, dels att andelen
cyklister som behdvt gora en kursandring, undanmandver eller inbromsning pga av gdende har minskat.
Utviarderingen av de atgiarder som gjordes i korsningssituationer medllan gadende och cyklister visar att
andelen cyklister och gaende, som stors av ndgon annan trafikant har minskat. Férmodligen har da
ocksa trafiksikerheten och framkomligheten dkat nagot.
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Atgirder for samspel

Samspelet och kommunikationen mellan trafikanterna &r avgérande for uppkomsten av olika
olyckssituationer. Atgirder som vigleder och upplyser trafikanterna kan bidra till att reducera
antalet incidenter i trafiken. Exempel pa atgérder dr vigmarkering, dndring av vigbeldggning,
plantering, belysning och elektroniska varningsskyltar. Forskningen av dessa atgérders effekter &r dock

ganska tunn i dagsléget.

Elektroniska varningsskyltar

-
ﬁ"“} E . _\,:’--‘-'._ .::?‘ L
Elektronisk varningsskylt pa Lovstavéigen i Stockholm.

Avvikande farg pa belaggning

Exempel pd avvikande firg pd beldggning, Frihetsvigen/
Engelbrektsviigen i Jirfdlla.

I Lovsta utvérderades skyltens effekter avse-
ende hastigheter och vdjningsbeteende.
90-percentilen minskade fran 60-64 km/h till
44-49 km/h. Innan atgirden infordes var det
5 % av bilisterna som ldmnade géende fore-
trdde. Vid tind skylt ca 1 r efter atgdrden
infordes var det 42 % av bilisterna som l1dm-
nade foretride.

Kostnaden ligger mellan 120 - 200 kkr bero-
ende pa detekteringssystem och skylt-
placering.

Nagra svenska undersokningar av denna typ
av dtgérd har inte patraffats. Dansk forskning
visar dock att signalreglerade korsningar med
blda cykelfilt visade pa hogre sikerhet én
korsningar ddr cykelfilten inte malats.

Kostnaden for dtgarden i exemplet frén Jarfélla
var 120 kkr.
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Busslinjenatet

Busstrafikens ansprak avser framforallt framkomlighet. Nedan ges exempel pd framkomlighets-
atgérder:

Busskorfalt
Busskorfilt dr en framkomlighetsétgard pé strickor med mycket ovrig trafik och dér risken finns
att busstrafikens krav pd framkomlighet dventyras.

Bussgator

For att forsorja bostadsomraden med en effektiv busstrafik kan sdrskilda bussgator vara en 1dmp-
lig tgird. Atgirden kan ocksé anvindas for att skapa fungerande och effektiva busslinjesystem. Sr-
skilda bussgator kan tillskapas med sk. bussspjéll i befintliga gatu- och vagnét. Inférandet av sddana
spjéll kan dock medfora att trafikarbetet 6kar for den 6vriga fordonstrafiken. Detta kan innebéra viss
smittrafik genom bussspjallet.

Bussgata Vistra Galaxvdgen i Sigtuna kommun

Bussprioritering i trafiksignaler
For att upprétthalla stidllda krav pa busstrafikensframkomlighet kan vissa viktiga korsningar
forses med en signalprioritering for buss.
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