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Denna Atgirdskatalog ir en bearbetad och utékad
upplaga av den Atgirdskatalog som tidigare givits ut
1992 och 1996. Den ger en 6versiktlig beskrivning av
de allra flesta atgirder for 6kad trafiksékerhet i titort
som diskuteras och genomfors idag.

Varje atgird beskrivs ur en méingd aspekter. For-
utom svar pa de sjdlvklara fragestillningarna om
trafiksikerhetseffekt, framkomlighet och kostnader,
redogérs for atgirdens inverkan pa stadens karaktér,
tillganglighet fér funktionshindrade, beslutsgang och
skyltning m m.

De atgirder som fanns med 11996 ars upplaga ir
uppdaterade med nyare forskning. Déartill har 14 nya
atgiarder tillkommit. De totalt 42 atgirder for trafik-
sikerhet som katalogen innehaller tillampas framst
pa kommunala titortsgator med blandtrafik, men
atgirder for gang- och cykeltrafik har ocksa en bety-
dande roll i katalogen.

I Atgiirdskatalogen sammanstills information om
forskningen om effekter, praktiska erfarenheter kring
utformning och underhall samt hur atgéirderna reg-
leras och mirks ut. Informationen ger underlag for
kommunen att vilja atgird och att genomfora atgér-
den pa ett medvetet siitt. Katalogen ger 6verlag en

faktabas som kan anvéndas i det vardagliga arbetet.

Atgirdskatalogen har stillts samman av Annika
Nilsson, Leif Linderholm, Liselott Soderstrém, Malin
Gibrand och Anja Quester fran Trivector Traffic. Lars
Ahlman fran Sveriges Kommuner och Landsting och
Malmo stad har bearbetat de trafikjuridiska avsnit-
ten. Projektledare pa Sveriges Kommuner och Lands-
ting har varit Sara Hesse och Johan Lindberg.

En styrgrupp har lett arbetet och ldimnat synpunk-
ter pa innehallet. Denna styrgrupp har bestatt av
Sara Hesse och Jan Soderstrom fran Sveriges Kom-
muner och Landsting, Mathias Wiarnhjelm fran Vig-
verket, Anna Karlsson fran Lunds kommun, Marie
Wallstrom fran Givle kommun och Lennart Adolfs-
son, tidigare G6teborgs stad. Vidare har jurister pa
Vigverket, Christer Hydén fran LTH och Torbjérn
Einarsson, Arken SE Arkitekter limnat synpunkter
painnehallet. Stort tack till alla inblandade!

Sveriges Kommuner och Landsting i oktober 2009
Avdelningen for tillvixt och samhdllsbyggnad

Goran Roos
Sektionschef

Gunilla Glasare
Avdelningsdirektor



B O o 3

Lasanvisningar 0Ch [astips ... ... o i 5
SEOA vid val @v Atgard . ... .. o 6
1. Cykelbana och cykelfalt ... .. 8
2. Separering av gaende 0Ch CyKISter. ... . i 12
3. Hastighetsdampning av CyKlister .. ... 15
4. Styrning av oskyddade trafikanter med racke/stangsel ... .. . 18
5. Planskild korsning for gc-trafikanter. . ... . 20
6. OVEIGANESSEAIIE . o ot 23
7. Hastighetssdkrad gc-0verfart /Passage . . ...t 26
8. Gang- och cykelbana upphdjd Gver KOrbanan . ...... ... i 29
9. Signalreglering av friliggande gc-0verfart . ... . 32
10, CyKEIDOX o 35
1. Traffic calming - Omradesvisa trafikmiljoatgarder . ... ... 37
12. Miljé- och sdkerhetsprioriterad huvudgata. . ... ... 41
13, B0-0MIAAEN .ottt 44
T4, GANGIartSOMIAdE . .ot 48
15. Shared space - trafikrum for alla. .. ... 51
L T == - 1S 54
17, Cirkulationsplats . ... . 58
18, VAGIINS 63
19, UpphGjd KOrSning . .o 65
20. Férandring fran fyrvagskorsning till tva trevagskorsningar ....... ... . 67
21, Kanalisering i KOrSniNg . ...\ 69
22. Signalreglering av KorSning . . ... 71
23, FlErVagS S oD . o vttt 75
24, Stopp- 0ch VaJNINGSPlIKt ... o 77
25, BUIIBITEIMSO . . ot 80
7 TR C U oo P 82
27, VAghala . 86
28 Kortavsmalning av KOrbanan . . ... ... o 89
20, IO OISk ULNING. . . oo 92
30. Reduktion av antalet utfarter och anslutande gator ... i i 95
Bl MM A ettt e 97
32, HastignetsgranSer. . ot 100
33, BeldggningstOrbattringar. . . ... 104
B4, S K O DAt INZar. . . oo 108
35, VINtervaghallning ..o 10
36. VAgbaNebredd . ... i N4
37 VAEDEIYSNING ot 16
38. SAKra SIOOMIAdEN . . ottt 19
39. SAkra busshallplatser . ... ..o 122
40. Automatisk hastighetskontroll (ATK) ... e 126
41, Information i samband med fysiska och reglerande atgarder. ......... ... i 129
42, Uppfolining oCh UtVardering . . ... 132
RTINS O . o 137

Innehall



Varje trafiksikerhetsatgird i denna bok inleds med en
allmin beskrivning, darefter foljer ett antal rubriker,
bland dem:

Utméirkning

Sikerhetseffekt

Stadens karaktir

Trygghet

Tillgdnglighet

Miljopavekan

Framkomlighet

Spridningseffekter

Effekter for tung trafik och utryckningstrafik

Kostnader och nytta (beskrivs nedan)

Handldggning
Nedan presenteras vilka kéllor som anvints samt var
ytterligare information och exempel kan himtas.

Manga av de kostnadsuppskattningar som uppges

dr himtade fran T@Is Traffikksikkerhetshandbok
fran 1996. I dessa fall 4r kostnaderna uppréiknade

med konsumentprisindex fér 2007 och omréknade
till svenska kronor. For manga av atgirderna saknas
emellertid kostnad. Detta pa grund av att kostnaderna
ir beroende av platsens specifika férutsittningar med
grundliggning, omfattning pa atgird, pris for material
och kostnad for arbetskraften. Dessutom har manga
kommuner sina egna schablonvirden for vad atgér-
der kostar sa att ange kostnader hir skulle kunna vara
forvirrande.

Begreppet kostnadseffektivitet anvinds i samband
med nagra av atgirderna. Att en atgiird dr kostnads-
effektivinnebér att resultatet av den vil motsvarar
tillférda ekonomiska resurser. I vissa sammanhang
niamns dven begreppen samhéillsekonomisk nytta
eller effektivitet. Dessa begrepp kan i de flesta fall lik-
stédllas. Nar den samhéllsekonomiska kostnaden eller
nyttan berdknas tas hansyn till de samhélleliga bespa-
ringar och kostnader som blir resultatet av atgirden.
De nytta-kostnadskvoter som dr angivna dr i de flesta
fall himtade fran Trafikksikkerhetshandboken. For
nirmare information om hur berdkningarna gjorts
hénvisas dit.

Foljande Kkéllor dr i huvudsak anvinda: Féregaende
Atgirdskatalog, TOIL:s Trafiksikerhetskatalog och
effektkatalog (Transporté6konomisk Institut, Norge),
VTI:s och LTH:s forskningsrapporter samt forsk-
ningsrapporter fran andra universitet och forsknings-
institut. Vad géller vigutformning, vigvisning och
viagmarkering dr Véigars och gators utformning (VGU)
den framsta killan och for effektviardering har Véigver-
kets effektberikningsprogram EVA och effektkatalog
anvéants.

Angéende lagstiftning och formella regler om dren-
dehantering, vigvisning, vigmiérken och vigmarke-
ringar hénvisas till Vigmirkesforordningen (VMF),
Trafikférordningen (TrF), och Regler for Vig och tra-
fik (RVT). For lagstiftning om tillgdnglighetsanpass-
ning for personer med funktionsnedsittningar hénvi-
sas till PBL och till foreskrifterna BFS 2003:19 HIN1
och BFS 2004:15 ALM1.

Hir dr atgirderna enbart illustrerade med teckningar.
Onskas bilder och faktiska exempel pa atgirder hin-
visas till den digitala Exempelbanken - www.exem-
pelbanken.se. For att den ska fungera optimalt 4r det
dock vilkommet att man forutom att himta exempel
ocksa ldgger in egna kommunala exempel.

Hir dr atgirderna uppdelade pa bland annat gang-
och cykeltrafik pa stricka, gang- och cykeltrafik i
korsning samt hastighetsatgérder pa striicka. Vill man
fordjupa sig mer i gang-, cykel och mopedtrafik finns
en handbok som behandlar utformning och drift och
underhall for nimnda trafikslag. Vill man férdjupa sig
i hastighetsfragan finns handboken Rétt fart i staden.
Det finns ocksa nyutgivna handbocker for atgarderna
cirkulationsplatser och Shared space. Alla skrifterna
visas och kan bestillas pa www.skl.se/publikationer
och www.sklkommentus.se.

Lasanvisning



En atgird i stadsmiljon och pa en gata paverkar alltid
flera kvaliteter. Den hir katalogen fokuserar pa trafik-
siikerhet, men beskriver dven effekter pa exempelvis
stadens karaktéir och milj6. Vid val av atgéird giller
det att viga samman atgirdens effekt pa alla dessa
kvaliteter. Valet underléittas om man vet malet med
atgirden, dels pa den specifika platsen men ocksa for
staden generellt.

Sedan giller det att utnyttja tillgéngliga resurser
pa ett effektivt siitt. Genom att 1igga resurserna pa
de atgiarder som dokumenterat ger bist effekt och pa
de platser som framst behover atgirdas, kan detta bli
mojligt.

For att tydliggora vilken trafiksdkerhetseffekt
som kan férvintas av en viss atgird, forutsatt att den
utfors pa ritt sitt, har atgirden markerats enligt fol-
jande system:

Stod for val av atgard

mycket god trafiksikerhetseffekt (36-100
procents olycks- eller skadereduktion)

god trafiksidkerhetseffekt (11-35 procent)
liten trafiksidkerhetseffekt (0-10 procent)
negativ effekt

effekten avser biltrafik resp ge-trafik

information saknas, eller resultatet kan
bli bade negativt eller positivt beroende pa
omstidndigheterna

Vissa har betydande trafiksédkerhetseffekt som doku-
menterats pa ett vetenskapligt sétt, medan andra
saknar sdidan dokumentation. Att de senare ocksa
beskrivs motiveras av att de ofta genomfé6rs i tron

att de 6kar trafiksiikerheten. Vissa av atgirderna kan
anvindas bade i titortens huvudnit och lokalniit,
andra ir endast limpliga i nagot av néten, vilket alltsa
framgar av tabellen pa motstaende sida.



Trafiksaker-

Lampligt anvandningsomrade

Atgard Sida 5 5

® hetseffekt e o bitrafi Ot
Atgarder for ge-trafiken
1 Cykelbana och cykelfalt 8 * X X X
2 Separering av gaende och cyklister 12 * X
3 Hastighetsdampning av cyklister 15 . X
4 Styrning av oskyddade trafikanter med racke/stéangsel 18 * X X X
5 Planskild korsning for gc-trafikanter 20 * ok Kk X X
6 Overgéngsstille 23 — X X
7 Hastighetssékrad gc-6verfart/passage 26 * kX X X X
8 Gang- och cykelbana upphojd 6ver kérbana 29 * & Kk X X
9 Signalreglering av friliggande gc-6verfart 32 * X X
10 Cykelbox 35 * * X X
Atgarder i blandtrafikmiljo
11 Traffic calming - omradesvisa trafikmiljdatgarder 37 * ok X
12 Milj6- och sakerhetsprioriterad huvudgata 41 * k& X
13 30-omraden 44 * * X
14 Gangfartsomrade 48 * K X X
15 Shared space - trafikrum for alla 51 * * X X
16 Gagata 54 * * X
Atgérder i korsning
17 Cirkulationsplats 58 * k& X X
18 Vaglins 63 * K X
19 Upphojd korsning 65 * * X
20 Forandring fran fyrvagskorsning till tva trevagskorsningar 67 * * X
21 Kanalisering i korsning 69 * X
22 Signalreglering av korsning 71 * * X
23 Flervagsstopp 75 * Kk X X X
24 Stopp- och véjningsplikt 77 * X X X
Atgérder pa kérbana
25 Bullerremsor 80 * ok X
26 Gupp 82 * ok Kk X X
27 Vaghala 86 * Kk X X
28 Kort avsmalning av kérbanan 89 * * X X
29 Sidoférskjutning 92 * X X
30 Reduktion av antalet utfarter och anslutande gator 95 * X
31 Mittremsa 97 . X
Ovriga fysiska atgarder
32 Hastighetsgranser 100 * * X X
33 Belaggningsforbattringar 104 —/%* X X X
34 Siktforbattringar 108 . X X X
35 Vintervighallning 110 * % X X X
36 Vagbanebredd N4 * X
37 Végbelysning 16 * * X X X
38 Sakra sidoomraden 119 * * X
39 Sé&kra busshallplatser 122 * X X
40 ATK 126 * kX X
Ovrigt
41 Info i samband med fysiska och reglerande atgarder 129 * Ej relevant
42 Uppféljning och utvardering 132 Ejrelevant

Stéd for val av atgard



1. Cykelbana och cykelfalt

Cykelbanor och cykelfilt ger
cyklister 6kad tillgénglighet,
bekvimlighet och trygghet och
framjar dirmed cykeltrafiken. De
anliggs lampligen dir cykelnétet
gar utefter huvudnit for biltrafik.

Cykelbanor innebar att cyklis-
terna och forare av moped klass
IT har en egen bana som ir fysiskt
avskild fran kérbanan med kant-
sten eller smal skiljeremsa, men
korsas av fordon fran in- och utfar-
ter. En cykelbana kan ocksa astad-
kommas med en heldragen linje
och vigmarke for cykelbana, vilket
kan vara en 16sning for att mojlig-
gora dubbelriktad cykeltrafik pa en
annars enkelriktad gata.

Cykelfélt innebér att en viss del
av korbanan avsitts for cyklande
genom markering med cykelfélt-
slinje.

Cykelbanor ar normalt alltid
dubbelriktade, men kan utforas
enkelriktade pa bada sidorna av
gatan genom lokal trafikféreskrift
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och utmérkning. Cykelfilt ar all-
tid enkelriktade. Cykelbanor kan
utféras sdsom gemensamma banor
for gaende, cyklister och forare av
moped klass IT, medan cykelfélt
enbart ir till f6r cykel/moped klass
I1.

Cykelbanor utméirks med marke
D4 Pdbjuden cykelbana. Om éven
gangtrafik ska anvinda banan
anvinds i stillet nagot av mirkena
D6 Pdbjuden gang- och cykelbana
respektive D7 Pabjudna gdng- och
cykelbanor. Vid cykelfilt utfors
markering M5 Cykelfiltslinje. Ut6-
ver den malade linjen kan cykel-
falt, liksom cykelbana, i kérbanan
markeras med cykelsymbol M26
och eventuellt pilsymbol M25 som
visar lamplig fardvag for cyklister
och forare av moped klass I1. Pa
motsvarande sitt kan en gang-
bana markeras med gangsymbo-
len M27 och pilsymbolen M25.

Cykeloverfart markeras med linje
Mie.

Cykelbanor utmed gator har enligt
sammanstillningar av olika under-
sokningar visat sig minska per-
sonskadeolyckor med i medeltal 4
procent. For bilister minskar per-
sonskadeolyckorna med 5 procent,
medan minskningen for fotgéngare
och cyklister inte ar signifikanta.
Cykelbanor medfor generellt
en omfordelning av cykelolyckor
pa stricka, fran kollisioner med
motorfordon (savil fordon koran-
de i samma riktning som stilla-
staende) till kollisioner med gaen-
de (sarskilt vid busshallsplatser),
samt fler singelolyckor. Olyckorna
med enbart oskyddade trafikanter
ar kraftigt underrepresenterade
i polisens statistik, vilket gor att
effekten av cykelbanor troligtvis
4r simre dn den ovan angivna. Hur
stor sikerhetseffekten blir beror



pa en méngd faktorer; hur bland-
ning med gaende sker, antal in- och
utfarter som korsar cykelbanan,
utformning vid busshallsplatser
samt detaljutformningar som kant-
stensoverfarter, belaggning, sikt-
forhallanden, stolpar etc.

Cykelbanor ger ddremot gene-
rellt en negativ sikerhetseffekt i
korsningspunkter, dér i synner-
het antalet kollisionsolyckor med
svingande bilar 6kar, se &ven ned-
an under Korsningsutformning.

Markerade cykelfilt utmed gator
har enligt ssmmanstéllningar av
olika undersékningar visat sig
minska olyckor med personskador
med i medeltal 30 procent. Det

ar framst olyckor med fotgéingare
(-30 procent) och motorfor-

don (-40 procent) som minskar.
Minskningen av cykelolyckor dr pa
10 procent och denna ir inte sta-
tistiskt signifikant. En mera omfat-
tande litteraturstudie visade att
inférande av cykelfilt har en posi-
tiv effekt for cyklisters sikerhet pa
strickor, ingen effekt i signalregle-
rade korsningar, men ddremot en
negativ effekt i vijningsreglerade
korsningar. Det finns dven studier
som visar en 6kning av antalet
personskador efter anldggande av
cykelfilt.

En forklaring till varfor cykel-
olyckorna inte alltid minskar vid
anlidggande av cykelbanor/cykel-
falt ar att dessa atgarder samtidigt
generellt sett bidrar till en 6kad
cykeltrafik alternativt hogre fard-
hastighet for cyklisterna. Det inne-
bér i sin tur fler cyklister i osikra
korsningar. Det &r inte heller samt-
liga cyklister som anvénder sig av
cykelbanorna, och cyklister som

fortsétter anvinda kérbanan utsat-
ter sig for en 6kad risk. Pa platser
dir gang- och cykeltrafiken okat
till f6ljd av byggandet av cykelba-
nor kan man se att cyklisternas
relativa risk (risk per km de firdas
i trafiken) har minskat. Detta kan
delvis bero pa cykelflodet i sig. Ett
flertal studier visar namligen att
nir cykelflodet blir tillrackligt stort
- over cirka 1 cyklist i minuten -
forvéntar sig bilférare cyklister
paplatsen och deras samspel med
cyklister forbéttras. Om den nytill-
komna cykeltrafiken kommer fran
alternativa mindre gator kan det
vara sa att séikerheten totalt sett
har forbattrats. Det finns dock inga
studier kring detta.

Det stora problemet med cykel-
banor/cykelfilt utgors av korsande
av gator och vigar. Sddana punkter
medfor avbrott i separeringen. Sa
visar till exempel flera undersok-
ningar att just cykeloverfarterna i
korsningar utgor ett stort olycks-
problem. Cyklisterna utsétts hir
for storre risker &n om de cyklar
ute i blandtrafiken. Generellt sett
ar cyklisters korsningssikerhet
béttre nér anslutande striacka har
cykelfélt dn nér den har cykelbana.
Anledningen &r det forsimrade
samspelet mellan cyklister och
sviangande bilister som separering-
en medfor. Anledningen att bilister
fran tvirgatan litt “glommer” bort
att cyklister 4ven kan komma fran
fel” hall.

Ett séarskilt stort problem upp-
star da cykel6verfarten forliggs
indragen fran korsningen pa det
siatt som dubbelriktade cykel-
overfarter ofta utfors. I signal-
reglerade korsningar lings gator

med enkelriktade cykelbanor ar
det bittre att fora ut cyklister fran
cykelbanai ett cykelfilt utmed kor-
banan, och pa dennaleda dem fram
och genom korsningen. Pa detta
satt far man det bista samspelet
mellan cyklister och bilister. P4
andra sidan korsningen leds sedan
cyklisterna ater in pa en separerad
cykelbana. I signalreglerade kors-
ningar ar den sékraste 16sningen
da det finns sérskilda korfilt for
svingande motorfordonen.

Det ir de viinstersviingande
cyklisterna som utsitts for de
storsta olycksriskerna i korsning-
arna. Beroende pa den hégre risken
som vinstersvingande cyklister
utsitts for, kan andelen vinster-
sviangande cyklister avgora valet
av kanaliseringsutformning. Ett
annat alternativ i signalregle-
rade korsningar ir att kanalisera
cyklisterna sa att dessa far en upp-
stéllningsplats framfor bilisterna,
genom anldggande av s k cykelbox,
se atgird 10 Cykelbox.

Markering av cykelfilt/cykel-
overfart genom signalreglerad
korsning har enligt en samman-
stéllning av ett flertal undersok-
ningar en positiv trafiksikerhets-
effekt pa personskadeolyckor fér
cyklister, men 6kar personskade-
olyckorna totalt sett, framfor allt
bland bilférare. En dansk studie
visar att bista trafiksidkerhetseffekt
uppnas om endast en av korsning-
ens tillfarter 4r markerad med farg.

En attraktiv stad kéinnetecknas
oftast aven levande stad med en
hog andel oskyddade trafikanter.
Genom att pa bekostnad av motor-
trafiken bereda vag for cyklister
genom anldggande av cykelbanor

1. Cykelbana och cykelfalt



och cykelfilt i stadens centrala
strak, kan savil antalet som ande-
len cyklister 6kas.

Cykelbanor 6kar tillgdngligheten
for cykeltrafiken. Sarskilt barn och
ungdom tillats i hégre grad cykla pa
cykelbanor #n i blandtrafik. Aven
cykelfilt uppmuntrar till cykling
eftersom de inte upplevs lika far-
liga som blandtrafik.

Flera undersokningar, ddribland
en dansk studie, visar att pa gator
dar cykelbanor anlagts har cykel-
trafiken 6kat med 18-20 procent
medan biltrafiken minskat med
9-10 procent, och pa gator dar
cykelfilt har anlagts har cykeltra-
fiken 6kat med 5-7 procent medan
biltrafiken forblivit oférandrad.

Nér cykelfilt anlidggs minskar
antalet cyklister pa gangbana eller
trottoar. Detta forbittrar villkoren
for fotgidngare dé de inte lingre
behover blandas med cyklister.

Cykelbanor avskilda fran kérbanan
medfor att cyklisternas exponering
for avgaser minskar. Savél cykel-
banor som cykelfilt ger dessutom
storre trygghet och bekvamlig-

het. Den 6kade trygghetskénslan,
bekvimligheten och framkomlig-
heten som separering av cykeltra-
fik innebdér, kan leda till att bilresor
overfors till cykel. Cykelbanor 6kar
dock den areal som anvénds till
infrastruktur.

Cykelbanor och cykelfilt ger oftast
en Kklarare bild av hur man som
cyklist ska bete sig. Detta kan 6ka
trygghetskinslan. Samtidigt kan
den 6kade tryggheten paverka

1. Cykelbana och cykelfalt

uppmirksamheten pa ett fér
olycksrisken negativt sitt. Detta
ar en av orsakerna till att det sker
fler olyckor i korsningspunkter.
En dansk och svensk studie visar
att cyklisterna kénner sig tryggast
pa cykelbanor och minst trygga i
blandtrafik, medan cykelfélt intar
en mellanstillning.

Cyklisternas framkomlighet for-
béttras vanligen om de flyttas fran
korbana upp pa en cykelbana eller
till ett cykelfdlt. Med cykelfilt kan
problem uppsta med bilar som par-
kerar eller stannar. Pa cykelbanor
kan framkomlighetsproblem upp-
std med géende eller andra cyklis-
ter. Det giller sérskilt cykelbanor
som ar for smala eller har otydlig
separering.

Anliggandet av cykelfilt kan
minska vigbanebredden for bilis-
ter, vilket i sin tur kan reducera
deras hastighet. I Stockholm har
man kunnat uppméta 6kade kor-
tider for bussar pa cirka 6 procent
pa striickor dir cykelbanor och
cykelfilt anlagts och man antar att
effekten dr ungefir densamma for
biltrafik.

Det finns olika skolor i hur stor
separeringsgraden ska vara mellan
biltrafik och oskyddade trafikanter,
samt mellan fotgéngare och cyklis-
ter. A ena sidan att i storsta mojliga
omfattning astadkomma ett full-
stindigt separerat gang- och cykel-
nit, a andra sidan en integrering
mellan trafikslagen.

Fullstindig separering innebar
att cyklisterna inte kommer i kon-
takt med ovrig fordonstrafik under
sin fird. Detta uppnas exempelvis

genom cykelbanor i parkomraden
och planskilda gc-korsningar vid
gator och végar.

Att integrera cyklisterna i bil-
trafiken, exempelvis pa ett cykel-
falt utmed gatan, har dock flera
positiva egenskaper. Dels kan vissa
cyklister uppleva det positivt efter-
som framkomligheten blir stor.
Korsningspunkter tenderar ocksa
till att bli sdkrare eftersom cyklis-
terna ir synliga och deltagande i
situationen redan fran bérjan.

Enblandning av flera trafikslag
kan ocksa anses som en sjélvklar-
hetienlevande stad och att det
ger synergier som lokal service
och spontana motespunkter. For
att blandningen ska fungera &r det
dock viktigt att allas hastighet halls
lag.

Erfarenheterna har visat att
cykelbanor inte ger tillfredsstél-
lande sékerhet i korsningar, och att
en starkt bidragande orsak ar att
cykelbanorna ir dubbelriktade. Det
ar darfor i manga fall bra att istél-
let bygga enkelriktade cykelbanor,
atminstone utefter de mer trafike-
rade gatorna. For att astadkomma
detta krévs lokal trafikforeskrift
och utmérkning med vigmaérken.
Om resurserna eller utrymmet
inte medger att det gar att bygga
cykelbana pa bada sidor, sa kan det
vara sékrare att gora en enkelrik-
tad bana pa den ena sidan och lata
motriktad cykeltrafik blandas med
Ovrig trafik ute i korbanan. I sddana
16sningar far man rikna med att
den enkelriktade cykelbanan kan
komma att utnyttjas av cyklister
som firdas i den otilldtna riktning-
en, atminstone mellan korsningar-
na. Vanliga dubbelriktade cykelba-
nor kan dock anviandas liangs gator
utan korsande gator pa ena eller



bada sidorna. De kan édven vara att
foredra da viktiga malpunkter lig-
ger samlade pa ena sidan av gatan.

En dansk studie rekommende-
rade féljande f6r cykelbanor langs
gator i tatbebyggt omrade:

Anlagg upphdjda cykelbanor

over sidogator i viajningsplikts-

reglerade korsningar.

Undvik storre inskrankningar i

parkeringsmojligheter for bilar.

Undpvik tillfarter utan svingande

korfalt men med cykelbanor i

signalreglerade korsningar.

Mirk ut ett och endast ett cykel-

faltisignalreglerade korsningar

och markera det dér det finns
storst behov av att gora trafi-
kanter uppmérksamma pa kon-
flikter.
Cykeloverfarter kan enligt VGU
utforas utslédppta i blandtrafik,
indraget cirka 1 m eller indraget
cirka 6 m. Vid blandtrafiklosningen
rekommenderas enkelriktade
cykelbanor.

Pa gemensamma banor for
gaende och cyklister uppstar ibland
vissa problem. Det ir framst dldre
fotgdngare som upplever en stérre
otrygghet. I miljoer med mycket
och snabb cykeltrafik bér man dér-
for 6verviga att separera de bada
trafikslagen, se atgiard 2 Separering
av gdende och cyklister. De tekniska

kraven pa cykeltrafikanliggningar
samt exempel pa alternativa 16s-
ningar redovisas i VGU.

Cykelfilt bor inte anliiggas pa
lagtrafikerade uppsamlingsgator
utan mittlinje i bostadsomraden,
dvsilokalnitet for bil, eftersom de
dir leder till 6kade fordonshastig-
heter och férsimrad sékerhet. De
bor markeras genom korsning med
mindre sidogator. Pa gator med
parkering bor cykelfiltet 14ggas till
vianster om parkeringsplatser utan-
for en skyddsremsa pa 0,75 meter.
I signalreglerade korsningar bor
stopplinjen fér motorfordon dras
tillbaka 5 meter eller cyklisters
stopplinje flyttas fram. Ett utrym-
me for cyklister framfér motorfor-
dons stopplinje kan rekommende-
ras dar det dr forhallandevis lang
rodtid och en stor andel vanster-
sviangande cyKklister, se atgird 10
Cykelbox.

Vintertid dr vintervighallning-
en av cykelbanor/cykelfilt oerhort
viktig, se atgird 35. I norra delar av
Sverige anses cykelfilt ibland som
mindre ldmpliga pga vintervégla-
get.

Kostnaden for att anlégga en cykel-
bana varierar mellan 1200 och
3 000 kronor per lingdmeter for en

tre meter bred bana. Kostnaderna
ir avhiingiga standarden pa det
ytmaterial som anvénds.

Malning av markering fér
cykeloverfart kostar cirka 50 kro-
nor per lingdmeter. Markering av
cykeloverfart genom anvindning
av betongsten kostar 500-700 kro-
nor per kvm.

Nagon nytta-kostnadskvot for
cykelbana dr inte beriknad da bade
nytta och kostnad varierar med f6r-
utsittningarna i gaturummet. Dér-
emot har en samhéllsekonomisk
berikning for Stockholms cykel-
plan, i vilken cykelbanor/cykelfilt
utgor en visentlig del, visat pa god
lonsambhet.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar fér kostna-
den.

Lokala trafikforeskrifter erfor-
dras om man vill inféra enkel-
riktad cykelbana.

Under 2009 planeras utgivning
av en gcm-handbok fran Sveriges
Kommuner och Landsting.

1. Cykelbana och cykelfalt
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2. Separering av gaende och cyklister

Konflikter mellan cyklister och
fotgingare far inte underskattas.
Studier visar att cyklister anser

att konflikt med gaende ir ett hogt
rankat problem bade pa stricka
ochikorsning. Samtidigt kinner
en stor andel fotgingare, sarskilt
barn, éldre och personer med funk-
tionsnedsittningar, sig otrygga da
de blandas med cyKklister.

Tidigare byggdes ofta kombine-
rade gang- och cykelvégar for att
sidkra barns och ungdomars skol-
vigar. Idag ska gang- och cykelvi-
garna i flera fall uppfylla flera olika
funktioner, sisom god framkom-
lighet och tillginglighet samtidigt
som de ska kidnnas trygga och vara
sékra. Dessa behov kan vid kombi-
nerade gang- och cykelvigar inte
alltid tillgodose.

Pa friliggande gang- och cykel-
vigar dr det vanligt att de som nytt-
jarviagen har olika intressen. Vissa
ser viigen som ett rekreationsstrak,

2. Separering av gaende och cyklister

medan andra nyttjar den for trans-
port till arbete eller skola. Det &r
i dessa fall stor risk att konflikter
uppstar. Det kan darfor vara bra att
gora en uppdelning mellan cyklis-
ter och fotgingare. Vid hogre flo-
den kan dven uppdelning mellan
cyklister avseende korriktning ske.
Med separerad gang- och cykel-
bana avses tva intilliggande banor
dér en bana ir avsedd for gangtra-
fik medan den andra ar avsedd for
trafik med cykel och moped klass
I1. Separeringen mellan banorna
kan goras genom nivaskillnader,
med vigmarkering och vigmaérke,
skiljeremsa, genom olika beldgg-
ningar eller med ricken. Banan
som ir avsedd for trafik med cykel
och moped klass II dr i utgangsli-
get dubbelriktad men kan genom
lokal trafikforeskrift och vagmir-
ken goras enkelriktad. Separering
bedoms framst utifran foljande
parametrar:

» forbindelsens funktion i gang-
och cykelnétet

» gang- och cykelflédets storlek

» gang- och cykelflodets samman-
sattning

» cykeltrafikens hastighet

Ett alternativt sitt att separera

gaende fran cyklister dr att anlidgga

cykelfilt, se atgérd 1.

UTMARKNING

Separerad gc-bana askadliggors
med vigmirket D7 Pabjuden gang-
och cykelbana. Separeringen kan
dven forstirkas genom vigmar-
kering M26 Cykel respektive M27
Gdende for att visa bana for trafi-
kantgruppen, och pilmarkeringar
M23 som visar dubbelriktning i
asfalten. En cykelbana &r alltid
dubbelriktad om det inte finns LTF
om enkelriktning som mérkts ut
med vigmérken.



Det saknas studier som visar siker-
hetseffekten av separering. Sddana
studier kréver att utvirderingen
sker med bra sjukvardsstatistik
eftersom bortfallet i polisstatisti-
ken dr omfattande pa ge-nitet, men
ocksa med god kontroll éver var
olyckorna intréffat. Vi kinner dock
till att det &r ett problem eftersom
cirka 22 procent av samtliga tra-
fikolyckor (halkolyckor undan-
tagna) med fotgingare dldre dn 65
ar har uppkommit genom kollision
med cyklist. Det dr ocksa vanligt
att dldre cyklister kolliderar med
fotgingare.

Trots avsaknaden av bra effekt-
studier av trafiksikerhetseffek-
terna av separering av gdende
och cyklister &r bedomningen att
denna atgird har en viss positiv
effekt pa antalet skadade gaende
och cyKklister.

Vad giller separering rekom-
menderas en viss forsiktighet da
uppdelning i olika strak for olika
trafikslag och hastighetskategorier
kan skapa en icke levande stad dar
det inte finns mojlighet till spon-
tana moten. Vill en mer urban och
blandad stad hellre dstadkommas
maste motorfordon och cyklar hal-
lasihanterbara hastigheter.

Da cykeltrafiken dr stor och has-
tigheten hog kan separering 6ka
cyklisters bekviamlighet och fram-
komlighet. Om separeringen inne-
bér att banbredderna blir smala
kan detta resulteraireducerad
framkomlighet for savil cyklister
som fotgiingare. Aven risken att
cyklister och fotgéingare anvinder

varandras banor 6kar, i synnerhet
vintertid da sno kan finnas kvar pa
banan.

Utvirderingen av Demonstra-
tionsstraket i Stockholm visade att
cyklisternas framkomlighet for-
béttrades nir gc-banan separera-
des med malad linje eller stensatt
mittremsa. Andelen cyklister som
stordes av fotgdngare minskade,
medan andelen stérningar cyklis-
ter emellan férblev konstant. De
gaende och cyklisterna firdades
huvudsakligen pa sitt eget utrym-
me.

En gc-bana som delas av manga
olika trafikantkategorier kan kén-
nas rorig. I synnerhet barn, dldre
och personer med funktionsned-
sattningar ar radda for cyklisterna
pa grund av deras hoga fart, att de
fardas relativt tyst, och pga deras
synbara oforsiktighet. Generellt
géller att barn, dldre och personer
med funktionsnedsittningar har
svarare att ta till sig stora méngder
information. Balanssvarigheter,
fordandringar i nervsystemet och
rorelseapparaten kan ocksa inver-
ka pa mojligheterna att orientera
sigi trafiken. Separering 6kar dar-
for tryggheten hos dessa individer.

En studie visar att utan separe-
ring kinde 72 procent av fot-
gingarna oro for att bli pakord av
cyklist. Genom separering med
kantsten hade denna siffra sjunkit
till 66 procent och vid separering
med linje kéinde 52 procent oro.

Otrygghet kan innebéra att man
avstar fran en forflyttning eller att
man viljer en annan vig.

Vanligtvis rekommenderas att alla

gang- och cykelbanor utmed kérba-
nor ochitunnlar delas i en gangdel
och en cykeldel. Vid nybyggnad
giller Boverkets foreskrifter och
det allminna radet att gangyta bor
vara vil atskild fran cykelbana och
korbana. Detta kan av olika skél
vara svart att astadkomma. Sepa-
rering bedéoms som extra viktigt i
foljande fall:

Da en gata har dubbel funktion,

dvs bade fungerar som en del i

lokalnétet och huvudnitet for

gang- och cykeltrafik.

Om géng- och cykelflodet Gver-

skrider 200 gaende och 200

cyklister per timme alternativt

50 gaende och 300 cyklister per

timme.

Om andelen barn, dldre och

personer med funktionsnedsatt-

ningar dr hégre &n normalt

Om sikten dr begrinsad, till

exempel i gc-tunnel eller pga

buskage, kurvor och utfarter.

Om cykeltrafiken behover kana-

liseras, till exempel pa torg eller

gagator

Om cyklisternas hastighet ar

hog
IVGU beskrivs noggranna rutiner
for val av separeringsform samt
rekommendationer for val av ban-
bredder.

En svensk studie visade att den
mest sjalvforklarande utformning-
en erhalls om cyklisternas bana
beldggs med asfalt medan fotgéing-
arnas bana forses med stora plat-
tor. Vid denna typ av separering ser
mellan 94 procent och 100 procent
av trafikanterna var det ir avsett
att man ska ga respektive cykla.
Detta 6verrensstaimmer inte néd-
vindigtvis med de oskyddade trafi-
kanternas beteende, da dven mate-
rialval och ytjamnhet kan spela in.

2. Separering av gaende och cyklister



Om gangbanan beléiggs med plattor
ar det av stor vikt att dessa dr jam-
na och avfasade for biasta mojliga
tillgdnglighet.

En annan variant pa utformning
ir asfalt pa savil gang- som cykel-
bana, vilka separeras med en vit
heldragen linje kombinerad med
vigmarke. Vigmarkeringarna M26
Cykel respektive M27 Gdende kan
anvandas for att tydligare visa vilka
trafikanter banan ar avsedd for.
Vissa stidder har valt att méala cykel-
banorna bl eller roda i korsnings-
punkter for att tydligare markera
skillnaden mot gangbana. I vissa
stdder utomlands har cykelbanor-

na genomgaende en avvikande firg.

I Danmark tillimpas en utform-
ning med separering i tre héjdni-
vaer. Pa lidgsta niva befinner sig
korbanan som ér avsedd for motor-
fordon. En niva hogre ligger cykel-
bana separerad med kantsten och
ytterligare en niva hogre, ndrmast
husfasaden, ligger gangbanan, &ven
den separerad med kantsten. Sepa-
rering av gaende och cyklister med
kantstdd leder dock till 6kningar
av singelolyckorna for savil gaende

2. Separering av gaende och cyklister

som cyKlister, i synnerhet under
vintertid da kantst6det kanske inte
syns tillrackligt. Kantsten kan dven
gora gang- och cykelbana trang vid
hoga floden. Istéllet kan separering
goras med exempelvis en rdnndal
med tre rader i sten, vilken inte
heller behover underhéllas lika
mycket som en malad linje. Sepa-
rering med riacken, som anvéinds
exempelvis i tunnlar, kan leda till
faror om det 4r ont om utrymme
och ge-trafikanter fastnar. I VGU
anges avstand till fast sidohinder
till 0,5 meter.

Separering med skyddsremsa
bor dvervigas vid stora gang- och
cyklistfléden.

Tydlig och aterkommande
information om separeringen ir
viktig. Om information saknas, ser
fotgidngare hela banan som en legi-
tim gangyta. Samma resonemang
géller naturligtvis for cyklister. Ju
bredare gang- och cykelbanan ar
desto storre dr sannolikheten att
cyklister respektive fotgingare hal-
ler sig pa riitt sida. Enligt studier
ir 3—-4 meter en 6nskvérd bredd pa
separerade gang- och cykelbanor.

Mattet dr beroende pa férdelning-
en av gang- och cykelflédet samt
om cykelbanan &r enkel- eller dub-
belriktad. Cykeldelen bor under
inga omsténdigheter vara smalare
in 1 meter per riktning.

Vintertid vid sno forsvinner,
mer eller mindre, markeringen
som tydliggor separeringen. Aven
olika beldggningar och kantstod
kan doljas av snd. Samtidigt &r van-
ligtvis flédena av oskyddade trafi-
kanter mindre under vinterhalv-
aret och vid daligt viglag.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte Overrensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan
Vighallaren beslutar

Bekostas av vighallaren

Lokala trafikféreskrifter erfor-
dras om man vill inféra enkel-
riktad cykelbana

Under 2009 planeras utgivning
av en gcm-handbok fran Sveriges
Kommuner och Landsting.
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Cyklisters hastighet kan mycket vil
uppga till 40 km/tim, framfor allt
pa huvudniitet. Fotgéingare kin-
ner ofta oro 6ver cyklisters hoga
fart och att de kommer for néra. I
en enkitstudie i Umead virderades
risken att ga pa kombinerad gang-
och cykelbana som lika riskfullt
som att promenera pa en gata med
hastighetsgriansen 50 km/tim. I en
enkétstudie i stiderna Trelleborg,
Lund, Hissleholm och Eslév upp-
gav mellan 60 procent och 70 pro-
cent av alla gdende att de kiinner
sig otrygga pa grund av cyklisters
hoga fart. Ddremot upplever cyklis-
ter ofta att deras framfart hindras
av fotgangare som gar i deras bana.

Den upplevda otrygghetskins-
lan bland gaende &r en beréttigad
oro. Av samtliga trafikolyckor

(halkolyckor undantagna) med fot-
gingare dldre dn 65 ar, dr det cirka
22 procent som blivit pAkérda av
en cyklist.

Olyckor pa grund av for hog
fart bland cyklister sker framst i
korsningspunkter. Det géller bade
i korsningspunkter mellan bilister
och cyklister, gaende och cyklister
samt cyklister och cyklister. Vid
sddana stillen kan det bli aktuellt
att sinka cyklisters hastighet. Aven
med separerad gang- och cykel-
bana finns det stillen dér cyklisters
hastighet kan upplevas som farlig
for gdende. Detta giller till exem-
pel vid 6vergangsstillen dér cykel-
banan ligger mellan gangbanan och
korbanan sa att fotgingaren méaste
korsa cykelbanan.

Trots att problemet med hoga

hastigheter bland cyklister ar vél-
kint, finns det mycket fa studier
gjorda om mojligheten att pa olika
sitt dimpa dem. En studie fran
Stockholm delar in méjliga atgér-
deriinformativa och tvingande
atgirder. Informativa atgirder var
idetta fall uppmanande texter som
malas i cykelbanan (Cykla lugnt,
sakta in). Med tvingande atgéirder
menas hir inte juridiskt tvingande
atgirder utan atgirder som fysiskt
tvingar cyklister till att ddmpa far-
ten och héja uppmérksamheten.
En tvingande atgérd dr 6vergangs-
stélle i cykelbanan vilket innebér
vijningsplikt for cyklister gente-
mot fotgdngarna. Detta kan kom-
pletteras med informativa atgarder
som vijningslinje i cykelbanan och
vijningsskyltar. Viajningsplikten
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géller endast mot andra fordon,
men kan #dnda oka cyklisternas
uppmairksamhet och tydliggora
vijningsplikten. Andra atgirder
ar anldggning av fem rader med
rdnndalsplattor av Stockholms-
modell som léggs tvirs cykelbanan
och bildar ett vigformat monster,
samt bullerremsor (rumble strips)
i grupper av fem innan 6vergangs-
stillet 6ver cykelbanan, se &ven
atgird 25 Bullerremsor.

Atgirder for att sinka hastighe-
ten utmed en striicka pa kombine-
rad gang- och cykelbana diskuteras
mera sillan. For att minska proble-
men bor man antingen striava att
pa ett bittre sitt separera gaende
och cyKklister fran varandra, se
atgird 2 Separering av gaende och
cyklister, eller finna metoder att
halla cyklingen i en hastighet som
dr sammanvigd med 6vriga trafi-
kanters villkor. Se atgird 15 Shared
space.

CyKklisters hoga fart medfor
ocksé risker for dem sjilva. Detta
géller fraimst vid korsningar mel-
lan cykelvég och bilvag. Har ar
cykelgrind/fallor en mojlig atgérd.
Istéllet for eller i kombination
med cykelgrind kan dven varnings-
mérke A40 Varning fér annan fara
séttas upp. Texten pa tillaggstavlan
kan till exempel se ut som foljer:

”Cyklist! Sakta in! Farlig korsning”.

Ett annat séitt att skiirpa cyklisters
uppmérksamhet pa cykel6verfar-
ter som korsar en gata ir att gora
mittrefugen snedskuren. Pa detta
sdtt vinklar cyklister kursen och
uppticker pa sa vis lattare ankom-
mande fordon.

Upphdjningar, ramper och gupp
fungerar 4ven som hastighetsddm-
pande for cyklister. En upphojd
korsning for bilister paverkar dven
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cyklister, men givetvis inte i samma
utstrdckning,.

Det saknas studier som relaterar
siankta cykelhastigheter till forbatt-
rad sikerhet i form av skadereduk-
tioner. Diremot finns exempel dér
effekten relateras till hastigheten.

I Stockholmsstudien kunde inte
nagon hastighetsdimpande effekt
genom enbart informativa atgérder
(text, viajningslinje, vijningsskyl-
tar) observeras. Kombinationen av
informativ och tvingande mélning
(bullerremsor, text, mittlinje) visa-
de en kraftig nedgang i hastighet
direkt efter inférandet av atgirden.
Effekten férsvann dock efter nagra
veckor da hastigheten ater var den-
samma som innan.

En positiv effekt var anda att
cyklisters uppmiérksamhet 6kade
genom att de i hogre grad vijde
for fotgingare eller vidtog nagon
annan atgird for att pakalla fot-
gingares uppmairksamhet. Denna
uppmirksamhetshdjning var
bestaende. Diaremot konstateras
en bestdende sinkning av hastig-
heten fran i genomsnitt 23,1 km/
tim till 18,6 km/tim (en minskning
med 19 procent) genom en annan
kombination av informativa och
tvingande atgirder (ranndalsplat-
tor, text, mittlinje, malning av
overgangsstille, vijningsskyltar).
Uppmairksamhetshgjningen var
dven hir bestaende. Det noterades
dock att flera cyklister forsokte
undvika hindret genom att cykla pa
gangbanan i stéllet for den avsedda
cykelbanan. Studien i Stockholm ar
ett examensarbete och endast ett
fatal platser undersoktes.

En studie med olika uppstall-
ningar av cykelgrind/falla visade

att det finns tydliga samband mel-
lan hastighetssinkningen och den
upplevda bekviamligheten, dvs en
riktigt bekvam cykelfalla dimpar
inte hastigheten sirskilt vil. En
Overlappning av de bada grindarna
ar nodvindig om en storre hastig-
hetsddmpning ska astadkommas.
For att hastighetsddmpningen ska
anses tillrackligt stor bor hastighe-
ten tva meter efter grind inte 6ver-
stiga 10 km/tim d& den normala
hastigheten ar 15 km/tim. Man bor
dock hai atanke att cykelgrindar/
fallor utgor ett fast hinder som kan
6ka antalet cykelolyckor genom
pakorning av dessa.

I de flesta miljoer fordndras sta-
dens karaktir bara marginellt
genom atgirder som cykelgrind. I
vissa fall kan de upplevas som en
barridr, eller forfulning av stadens
offentliga rum. Det finns ett brett
utbud av urbana pollare som kan
anviandas dven om de inte riktigt
fyller ssmma funktion som grindar.

For rullstolsburna och personer
med rollator kan cykelgrindar vara
ett stort hinder.

Fotgéngarnas trygghetskinsla hoj-
des genom de vidtagna atgirderna
iStockholm. Det bor dock papekas
att den upplevda tryggheten 6kade
mer dn vad som kunde férvantas
med avseende pa den begriinsade
hastighetsreduktion som vissa av
atgarderna astadkom. Detta kan
vara en risk med tanke pa att fot-
gingarna blir mer oaktsamma gen-
temot cyklister for att de kdnner

sig tryggare.



Cyklisternas framkomlighet mins-
kas i den utstrickning som deras
hastighet ddmpas. For rullstolsbur-
na kan framkomligheten minskas
betydligt genom cykelgrindar.

Cykelgrindar maste kunna 6ppnas
for utryckningsfordon utan pro-
blem, till exempel genom att vara
fiaidrande s att tunga fordon kan
“knuffa” dem 6ppna.

Cykelgrindar/fallor b6ér utformas
s att de kan passeras av rullstols-
burna personer och sa att cyklister
kan passera fallan utan att riskera
att fastna eller tappa balansen.
Aven cyklister med cykelkirra
maste kunna passera. Gang- och
cykelbanan bor vara minst 1,6
meter bred at vardera hallet och
passagen bor vara minst 1 meter
bred. Det ir ocksa av stor vikt att
cykelgrindar/fallor inte upplevs
som ett for stort hinder da malet
inte dr att cyklisterna ska kringga
dessa eller helt sluta cykla. Ett allt-
for avancerat hinder kan troligtvis
dven leda till minskad uppmérk-
samhet pa omgivningen. Dessutom
bor beaktas att nya olycksrisker
kan skapas genom cykelgrindar.

For att undvika olyckor dr det dér-
for viktigt att cykelgrinden ar vl
synlig och forsedd med reflexer,
samt att belysning &r bra. Den bor
ocksa vara isolerad med gummi for
att minska personskador hos gc-
trafikanter vid olycka samt skydda
driftfordon.

Cykelgrindar/fallor bor vara
oppningsbara for snérojnings- och
andra underhallsfordon. Vintertid
utgor cykelgrindar ett hinder vid
plogning och sandning och omra-
det kring grinden blir dérfor oftast
sdmre plogat och sandat. Cykel-
grindar utgor ett sérskilt stort
problem for driftfordon nér de ar
beldgna i branta backar. Atgérder i
form av stdngsel eller motsvarande
krévs ofta for att forhindra smitvag
vid sidan av fallan.

I enliten svensk undersok-
ning provades olika matt mellan
grindarna och deras 6verlappning.
Avsikten var att finna en lamplig
avviagning mellan hastighetsdamp-
ning och obehag for cyklisterna.
Tva varianter rekommenderas.
Om fallans bada grindar precis
técker varandra rekommende-
ras att avstandet dem emellan ar
en meter. Overlappar grindarna
varandra med en halv meter ska
avstandet mellan grindarna vara
1,5 meter.

Cykelfallor 4r ocksa ett alterna-
tiv till betonggrisar som medel for
att forhindra olovlig biltrafik pa
gc-banor. Betonggrisar kan orsaka
svara cykeltrafikolyckor och bor
undvikas.

Bullerremsor pa cykelbana
rekommenderas i situationer som
kraver forhojd uppmérksamhet.
Bullerremsor ger normalt inte
nagon bestaende hastighetssank-
ning.

Vid anvindning av rdnndalsplat-
tor som hastighetsddmpare bor
féorhallandena under vinterviglag
beaktas samt hur drift och under-
hall kommer att fungera.

Varningstext i cykelbanan bor
ha ett tillréickligt stort format och
utgoras av en slitstark vigmarke-
ring. Men det behover ocksa kom-
pletteras med annan utmérkning
da vigmarkering ofta inte fungerar
vintertid.

Att sdtta ut en cykelgrind kostar
6-10 000 kr.

Under 2009 planeras utgivning
av en gcm-handbok fran Sveriges
Kommuner och Landsting.

3. Hastighetsdampning for cyklister



4. Styrning av oskyddade trafikanter med racke/stangsel

Fotgidngare och cyklister utnytt-
jar ofta sina mojligheter att korsa
gator och vigar pa genaste sitt.
Detta kan i vissa fall skapa stor
spridning av korsande gaende- och
cykelstrommar. Récken eller sting-
sel anvinds for att kanalisera de
oskyddade trafikanterna till lamp-
liga korsningspunkter, som exem-
pelvis planskilda gc-korsningar.
Kanaliseringen skapar forutsétt-
ningar for att ocksa genomfora
andra atgirder som okar siikerhe-
tenidessa korsningspunkter, vilket
manga ganger ir sjilva syftet med
styrning av oskyddade trafikanter.
Med ricke avses hir en enkel
rorkonstruktion eller liknande vil-
ken normalt anvénds for att styra
de oskyddade trafikanterna och for
att skydda dem fran att motorfor-
don av misstag ska komma in pa de
oskyddade trafikanternas omrade.
Med sténgsel avses hir en littare

konstruktion som till exempel nét-
staket, vilkens uppgift endast ar att
kanalisera de oskyddade trafikan-
terna.

Hojden pa riacket dr av avgo-
rande betydelse for att leda eller
skydda manniskor. Grenhdjd pa
vuxen man dr dimensionerande.
Ligre racken dn 1,10 m ger 1ag
effekt om det finns attraktiva mal-
punkter som nas snabbare genom
att gena 6ver riacket. Enligt VGU
bor ricken vars syfte dr att halla
tillbaka gaende och cyklister vara
minst 1,2 m hoga.

Récken och stingsel for att styra
oskyddade trafikanter placeras
vanligtvis endast pa biltrafikens
huvudnét dér hastighetsgriansen ar
50 km/tim eller hogre. En alterna-
tiv atgird som forbéttrar trafiksé-
kerheten och samtidigt tillganglig-
heten for oskyddade trafikanter ar
bred mittremsa, se atgird 31.

4. Styrning av oskyddade trafikanter med racke/stangsel

Genom styrning av oskyddade tra-
fikanter med stiingsel eller ricken
reduceras olyckor med oskyddade
inblandade, men ocksad dem med
enbart bilister inblandade. Om
ricken eller staket som inte dr moj-
liga att se genom anvinds, minskar
personskadeolyckorna for fotgéing-
are med i genomsnitt 24 procent
och med 8 procent for bilisterna
enligt genomférda studier. Upp-
gifter om cyklister saknas. Om
rickena eller stingslen istéllet ar
utformade sa att sikt igenom dessa
mojliggors okas trafiksdkerhetsef-
fekten ytterligare. Ricken som inte
hindrar sikten mellan fotgéingare
och fordon reducerar personska-
deolyckorna for fotgdngarna med i
genomsnitt 33 procent och med 50
procent for bilisterna.

Nedgéngen i olyckor forklaras
av att fotgdngarna hindras att korsa



gatan pa de striickor dér staketet/
racket finns uppsatt och tvingas
korsa gatan pa avsedd plats. Den
sikerhetseffekt som kan uppnas
genom riacken och stingsel beror
framst pa hur vil styrningen av

de oskyddade trafikanterna fung-
erar. Det finns en risk att fotging-
arna lockas till att kléttra 6ver
staketet/rdcket om den avsedda
vigen innebér en stor omvég for
fotgingaren. Huruvida detta i sin
tur paverkar stingslens/rickenas
trafiksékerhetseffekter finns inte
dokumenterat, men det kan antas
att den som genar genom ett ricke
a andra sidan har en forhojd upp-
mérksamhet som stérker sdkerhe-
ten.

Olycksreduktionen kan ytterli-
gare forstirkas genom att samtidigt
vidta andra atgérder i dessa passa-
gepunkter. Flera sadana atgérder,
sasom upphdojda hastighetssikrade
passager, finns beskrivna i denna
katalog.

Pé stéllen dér rdcken satts upp
mellan kérbana och gangbana for
att styra fotgéngare till passager
pa dvergangsstillena i en kors-
ning, har det hént att cyklister ute
pakorbanan blivit klimda mel-
lan riacket och hogersvingande

lastbilar med slép.

Daricken anvinds utmed kor-
banan bér dessa vara utformade sa
att de inte utgor fara for avkdrande
bilister.

De fotgéngare som tidigare inte
korsade gatan vid 6vergangsstillet
drabbas av tidsforluster da staket
och ricken sétts upp. Det finns
dokumenterat att cirka 25 procent
av dessa fotgingare i snitt drab-
bas av 20 sekunders tidsforlust. De
lokala férhallandena har sjélvklart
stor betydelse.

Atgirden paverkar gatu- och stads-
miljon. I de flesta fall signalerar
racken att biltrafiken prioriteras
och hindrar fotgingare fran att

ta ndrmaste vig. I andra fall kan
racken genom sin estetik stirka
platsens karaktir. Det finns en stor
mangd pollare och ricken av urban
karaktir att tillga. Tyvirr géller
ocksa det omviinda: fula stiingsel
och raa galvaniserade standard-
profiler kan forstéra dven ”finrum”
som boulevarder och stortorg.

Ricken ir ofta en nédvindig atgird
for att styra fotgiingare. Pa manga
platser anvénds de i mittrefuger
mellan motstaende busshallplat-
ser for att forhindra att fotgingare
korsar utanfor avsedd plats. Staket
som ger de oskyddade trafikanter-
na en alltfor stor fordrojning kan
bli utsatta fér en hel del averkan.
Snoréjningen och vigunderhallet
férsvaras.

Kostnaden for ett normalt rdcke
uppgar till cirka 1 500 kronor per
l6pmeter. Det bor kunna halla
icirka 30 ar. Kostnaden for ett
stangsel uppgar till mellan 300 och
500 kronor per 16pmeter. Staketet
kan behova férnyas vart tionde ar.
De arliga drift- och underhallskost-
naderna kan beriknas uppga till
cirka 50 kronor per l6pmeter ricke
och sténgsel. Berdkningar av kost-
nadseffektivitet for stingsel och
ricken visar att atgirden har en
nytta-kostnadskvot pa 4,9.

Lokal trafikforeskrift kan erfordras
om atgirden kombineras med reg-
lering av trafik.

4. Styrning av oskyddade trafikanter med racke/stangsel



5. Planskild korsning for gc-trafikanter

Genom att fullstindigt sepa-

rera gang- och cykeltrafiken fran
motorfordonstrafiken uppnas
hogre sikerhet och i vissa fall dven
bittre framkomlighet. I korsnings-
punkter gors detta med bro eller
tunnel. Planskilda korsningar kan
behdva Gvervigas dér biltrafikens
hastighet 4r 50 km/tim eller hogre
och motortrafikfldédena stora.
Huvudsakliga anvindningsomra-
det dr dar huvudnit for ge-trafiken
korsar 6vergripande huvudnit fér
bil.

Planskildheter &r svara att bygga
ien befintlig stadsmilj6 och dess
anvindningsomrade ar darfor
begrinsade. Framst anviands de
i samband med trafikseparerade
omraden i férorter och stidernas
ytteromraden. Pa genomfartsgator
och huvudgator dir planskildheter
inte kan ordnas, eller berdknas bli
daligt utnyttjade, krivs att andra
atgirder genomfors, exempelvis

5. Planskild korsning for gc-trafikanter

atgiard 7 Hastighetssdkrad ge-over-
Sfart/passage eller atgiard 11 Traffic
calming.

En planskild gc-korsning ger en
stor procentuell reduktion av per-
sonskadolyckorna. For fotgingare
som korsar viagen dr minskningen
enligt unders6kningar i genom-
snitt 82 procent, och for alla per-
sonskadeolyckor dr minskningen
30 procent. Olycksreduktionens
storlek for ge-trafikanter beror pa
hur mycket planskildheten utnytt-
jas. For de som utnyttjar tunneln/
bron ir passagen konfliktfri vad
géller konflikter mellan motor-
fordon och ge-trafikanter. De ge-
trafikanter som diaremot fortsitter
att korsa i plan far normalt en 6kad
olycksrisk, bland annat beroende
pa den 6kade fordonshastigheten
och de minskade gc-flodena dar.
Tidsskillnaden mellan planskild
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passage och passage i plan ir en av
flera faktorer som har stor inver-
kan pa utnyttjandet. Detta innebér
att en planskildhet inte automa-
tiskt ger fiarre olyckor eftersom
utnyttjandet kan bli daligt.

En planskildhet kan skapa fler
olyckor mellan oskyddade trafi-
kanter, dels pga hoga hastigheter
for cyklisterna i nedférsramperna,
dels pga daliga siktforhallanden.
En liten lutning och lAmplig sepa-
rering av ge-trafikanterna ar viktigt
for att minska detta problem.

Planskilda korsningar och gang-
tunnlar bor undvikas inom tétort
da de genererar skripighet, klotter
och otrygghet. Justering av trafi-
kens hastighet eller omfang ner till
nivaer dir de olika trafikslagen kan
samexistera inom det givna gatu-
rummet bor istéillet 6verstrévas.
Planskildhet i form av gangbroar



over trafikbarridrer dr ocksa att
foredra framfor gangtunnlar.

Ifall gdngtunnlar dnda viljs, bor
de utforas 6ppnare och ljusare och
inte som klassiska tunnlar. Da moj-
liggors 6verblick och tryggare ljus-
sdttning. Eventuella kringliggande
hus kan med fordel ges souterring-
delar med entréer och skyltfonster
som ”foljer med” en bit in i pas-
sagen.

Vigar med stora trafikfloden kan

i manga fall fungera som barrié-

rer mellan olika omraden. Genom
anlidggande av planskildhet kan
detta avhjilpas och tillgingligheten
forbéttras. Bland annat kan barn fa
bittre mojlighet att firdas pa egen
hand. Samtidigt kan tunnlar utgora
barridrer eftersom manga kianner
sig otrygga dar, sarskilt under mor-
ker. Bekvimlighetsskal minskar
ocksa anvindningen. Aldre stu-
dier visar att en tunnel ger storre
anviandning dn en bro, dels darfor
att det 4r mer attraktivt att borja
med att ga nerat, dels att hojdskill-
naderna blir storre med en bro.

For dldre och rorelsehindrade
kan planskilda korsningar utgéra
ett tillgdnglighetsproblem. Det ar
darfor av sarskild vikt att ramper-
nas lutning inte ar for stora samt
att det finns tillgang till ledstang
eller viloplats om lutningarna ar
utbredda 6ver en langre stricka.
Gangbanan kan liggas nagot hogre
in cykelbanan eftersom mattet fér
fri hojd skiljer sig at, vilket minskar
lutningarna for dldre och personer
med funktionsnedséttningar.

Planskildheten innebér att motor-
fordonstrafikanter kan passera

korsningen utan fordréjning. Detta
gor oftast att bade buller och avgas-
utslépp fran biltrafiken minskar.

I manga fall ger olampligt placera-
de eller utformade planskildheter
upphov till otrygghet fér de oskyd-
dade trafikanterna. Undermalig
belysning, buskage och tranga
ogistvinliga planskildheter kan
verka avskriackande fér manga.
Trots att risken for 6verfall 4r rela-
tivt liten &r detta en vanlig anled-
ning varfor planskildheten inte
utnyttjas. En inbjudande planskild-
hetinnebir bland annat att det gar
att se igenom planskildheten pa
langt avstand.

I normalfallet &r alternativet till en
planskild korsning en signalregle-
ring, vilket medfor att anldggandet
av en planskildhet ger tidsvinster
for savél ge-trafikanter som bilis-
ter. Hur mycket framkomligheten
Okar beror pa trafikflodet pa vigen.
For ge-trafikanter kan framkom-
ligheten paverkas negativt om
planskildheten medfor en omvig
(geometrisk férdrojning) som ar
storre dn den fordrojning bilflodet
orsakade. Konfliktfriheten dér-
emot innebér att bekviamligheten
normalt 6kar for samtliga trafi-
kantgrupper (med undantag for
rorelsehindrade).

En planskildhet dr svar att bygga i
befintlig stadsmiljo eftersom den
ar platskridvande och pga grund-
forhallande sasom ledningar och
grundvatten.

En tunnel bor byggas med vida
till- och franfarter sa att det blir fri

sikt och ljus i tunneln. Buskar, horn
och andra siktinskréankningar gor
att tunneln upplevs mindre séker,
andra vigar viljs da av ge-trafi-
kanterna. Tunneln kan med férdel
goras som en bro for biltrafik. Man
kan dven férdela nivaskillnaden
mellan bilvig och gc-vég genom att
hoja bilviigen respektive sdnka ge-
vigen nagot. I tunnel bor gang- och
cykelbanan separeras. Detta kan
goras antingen genom markering i
viagbanan, olika beldggningar eller
nivaskillnader, se vidare atgird 2
Separering av gdende och cyklister.

Anslutningen mellan plan-
skildheten och gc-nitet maste
goras med omsorg. Oskyddade
trafikanter som ”lacker” utibiltra-
fiken utsitter sig ofta for mycket
hoga olycksrisker. Planera darfor
planskilda gc-korsningar redan i
samband med att ett nytt omrade
byggs. Gor det dessutom pa ett
sadant sitt att det inte finns nagot
behov for de oskyddade trafikan-
terna att ta sig mellan de tva planen
vid just denna plats. Ddrmed und-
viks besvirliga ramper och trappor
samtidigt som trafiken verkligen
blir separerad.

T#nk sérskilt pa att lokalisering
av busshallplatser brukar medfora
att passage i plan lockar istillet for
att passeraiunderliggande tunnel.
Nér planeringen sker fére utbygg-
nad av en vig eller ett omrade sa
kan planskildheten littare anpas-
sas #ven efter de handikappades
behov. En tunnel som &r langre dn
9-15 meter bor ha extra belysning
nattetid. Extra dagbelysning kravs
nir tunneln ir mer 4n 15-20 meter.
Léanga tunnlar kan byggas med ljus-
inslédpp som ett komplement till
dagbelysningen.

Om det tar lika lang tid att korsa

5. Planskild korsning fér gc-trafikanter



en gata i plan som genom en tunnel
kommer tunneln att utnyttjas till
95 procent. Tar det istéllet cirka 30
procent langre tid att ta sig genom
tunneln sjunker utnyttjandegraden
kraftigt. En gc-bro diremot maste
ge cirka 30 procent tidsbesparing
for att den ska utnyttjas till 95 pro-
cent. Detta beror pa att det oftast ar
jobbigare att cykla och ga 6ver en
bro 4n genom en tunnel. En normal
bro har en hojd pa cirka 5,1 m, vil-
ket ska jaimforas med ett normalt
tunneldjup av cirka 3,2 m. For att
kompensera den storre hojdskill-
naden for en bro méaste rampen
antingen ha en kraftigare lutning
eller vara ldngre d4n rampen till

en tunnel. Ramperna till en bro/
tunnel bor inte ha en lutning som
overstiger 5 procent och girna vara
sélag som 2,5 procent. Tillfarterna
boér utformas sa raka som mojligt
for att motverka konflikter mellan
fotgdngare och cyklister.

Broar fungerar oftast daligt da
de generellt sett innebér omvigar
och da nivaskillnaden ir stor. For
att 6ka utnyttjandegraden savil av
en tunnel eller bro tvingas i vissa
fall gc-trafikanterna kanaliseras
med hjilp av stéingsel, se atgird 4.
Detta bor dock undvikas, eftersom

5. Planskild korsning for gc-trafikanter

det indikerar att tunneln/bron
inte &r tillrackligt attraktiv. For att
tillfredsstélla kraven pa trygghet

i tunnlar kan kostnaderna ofta bli
vildigt stora. Men om tunneln eller
bron inte anvénds pa det sétt som
var tinkt fran borjan kan gatan
behova hastighetssiikras 4nda, vil-
ket leder till stérre kostnader och
samre trafiksikerhet dn vad som
planerats fran borjan.

Vid daligt vader kinns det mer
inbjudande att anvéinda en tun-
nel dn en bro. Under byggtiden
leder en bro till mindre stérningar
eftersom arbetet utfors ovan jord.
Dessutom &r det lidttare att dra-
nera en bro jamfort med en tunnel.
Tunnlar kan fa problem med 6ver-
svimningar om inte pumpsystemet
ricker till. Detta kan leda till att
gaende och cyklister tvingas korsa
gatan i plan med 6kad olycksrisk
som foljd.

Pé en bro ir risken mindre for
vandalism och ¢verfall eftersom
den ir 6ppen. En bro samlar dess-
utom inte s mycket skriap som en
tunnel. Vid planeringen bor dér-
emot mojligheterna for fordon att
utfora vintervighallning och halk-
bekimpning pa bron tillgodoses.
Aven vid utformning av tunnel bor

hénsyn tas till de behov som drift
och underhallsfordon erfordrar.

Anlaggningskostnaderna ar all-
tid héga for planskilda korsningar.
En gc-bro eller tunnel kostar vid
normala forhallanden minst 4 mil-
joner kronor att anlidgga. Samtidigt
ar sikerhetseffekten god, vilket gor
att planskildhet for ge-trafikanter
tillhor en av de mer 16nsamma
atgirderna. Vid berdkning av kost-
nadseffektiviteten (vid vissa givna
forutsiattningar) har man funnit att
de insparade olyckskostnaderna
ger en nytta-kostnadskvot pa 4,2.
Pa mer trafikerade vigar tillkom-
mer tidsvinsten som erhalls for
savil ge-trafikanter och bilister i
samband med anldggandet aven
gangtunnel.

Planindring kan erfordras.

Under 2009 planeras utgivning

av en gcm-handbok fran Sveriges
Kommuner och Landsting och SKL
Kommentus.



6. Overgangsstille

Overgangsstille inférdes fran bor-
jan som en trafiksikerhetsatgird,
men pa 1990-talet visade forskning
att sikerheten var simre pa 6ver-
gangsstélle 4n pa “annan plats™.
Skalet till detta &r att fotgingare
kénner sig sikrare pa ett 6ver-
gangsstille trots att utmirkningen
i sjdlva verket inte ger nagon 6kad
sidkerhet. Denna falska trygghet ar
darfor negativ for sikerheten. Det-
ta gor att det krivs fysiska atgirder
for att ett 6vergangsstille ska bli
sékert.

Den 1 maj 2000 infordes en ny
bestimmelse - kallad “zebralagen”
- som gor att fordonsfoérare har
vijningsplikt mot fotgéngare som
gatt ut eller just ska ga ut pa ett
obevakat 6vergangstille. Redan vid
inforandet av "zebralagen” patala-
des att ett 6vergangsstille inte ska
ses som en sikerhetsatgird utan
att atgirden endast ir till for att
Oka fotgiingarnas tillgéinglighet/

;“Lﬂ.ﬂm Ah

-

- -

framkomlighet.

Diarfor rekommenderas att ett
overgangsstille kombineras med
andra atgarder, framforallt hastig-
hetsddmpande sadana, for att ge
den tinkta trafiksikerhetseffekten.

Overgangsstille anliggs for att:

fraimja gaendes framkomlighet

ordna plats avsedd for gaende
att korsa korbana

tydliggora platsens funktion
De gaende ir skyldiga att anvinda
overgangsstille om ett sddant finns
i nirheten. Overgangsstillet 4r
bevakat om trafiken regleras med
trafiksignal. Hiar behandlas endast
obevakat 6vergangsstille. For
bevakat 6vergangsstille hinvisas
till tgidrderna 22 Signalreglering
av korsning och 6 Signalreglering
av friliggande gc-overfart.

Ett 6vergangsstille kan kom-
pletteras med atgirder for att
minska biltrafikens hastighet, 6ka
forarnas uppmarksamhet, forkorta

konfliktzonerna eller férhindra
omkorning. Sidana atgirder kan
vara gupp, mittrefug, avsmalning
av korbanan eller upph6jning av
Overgangsstillet till s k platagupp
(se dessa atgirder) och bor sérskilt
overvigas vid utformning av 6ver-
gangsstille pa stricka. VGU rekom-
menderar att 6vergangsstillen
utformas med hastighetssédkrande
atgirder. I flera kommuner utfor-
mas som regel alltid 6vergangsstil-
len pa stricka med bred mittrefug.
Hastighetssakring av 6vergangs-
stélle behandlas nirmare under
atgird 7 Hastighetssdkrad gc- dver-
fart/passage.

Den 1 maj 2000 infordes “zebra-
lagen” som innebar att fordonsfo-
rare fick vijningsplikt mot gaende
pa obevakade dvergangsstillen.
Studier visar att regelindringen
okade andelen bilister som ldmna-
de fotgéingare foretriade fran cirka
20 procent till 40-50 procent.

6. Overgangsstalle



Antalet 6vergangsstillen pa det
kommunala vignitet har minskat
fran cirka 43 000 ar 1999 till cirka
37000 ar 2003.

Overgangsstille ska utmirkas med
mirke B3 Overgdngsstille samt
viagmarkering M15.

Av totala antalet olyckor med
dodade och svart skadade gaende
som passerar trafikerad kérbana,
intréffar 25 procent pa 6vergangs-
stille. I forhéllanden till sin andel
av befolkningen ar framfor allt ald-
re samt barn och ungdomar kraf-
tigt 6verrepresenterade.

Studier visar att 6vergangsstille
leder till en 6kning av antalet per-
sonskadeolyckor bade for bilister
och fotgéingare. Okningen ar 28
procent for fotgdngare och 20 pro-
cent for bilister. Anledningar till
den 6kade olycksrisken dri flera
fall brister i kommunikationen
mellan bilister och fotgéngare.
Vissa fordonsforare bryter mot
vijningsplikten mot fotgéngare,
medan vissa fotgdngarna i sin tur
inte visar uppmérksamhet mot
trafiken utan gar ut pa 6vergangs-
stiillet utan att se sig for. Bristen pa
kommunikation blir sirskilt allvar-
lig under morker.

Sedan inférandet av vajnings-
plikt mot fotgéngare pa obevakade
overgangsstillen har antalet ska-
dade i olyckor pa 6vergangsstille
okat. Olyckstyper som sirskilt 6kat
sedan inférandet dr upphinnande-
olyckor och olyckor som uppstatt
vid omkorning pa overgangsstil-
let. I Malmo har sdkerhetsproblem
uppmirksammats pa gator med
fyra korfalt med hoga hastigheter,
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dir en 1ag andel fordonsforare fol-
jer vdjningsplikten.

Studier har visat att om fotgéng-
aren korsar korbanan vid sidan om
ett overgangsstille, men inom 50
m fran det, medfor detta en hojd
olycksrisk. Detta konstaterande
irintressant da det i studier har
visat sig att en stor andel (cirka 25
procent) av fotgingarna viljer att
korsa korbanan utanfor 6vergangs-
stillet, men mindre 4n 25 m fran
detta.

I korsningar dr de gaendes
risker ligst om Gvergangsstillet
placeras sa niara korsningen som
mojligt, helst i gangbanans forldng-
ning. En sadan placering skapar
bést forutsittningar for samspel
mellan forare i svingande fordon
och gaende. Vid passage via refug
i korsning maste dock 6vergangs-
stilllet dras in fran korsningen for
att sviingande fordon ska fa plats.
Detta gor att 6vergangsstillets
lingd samtidigt forkortas.

Ett fran korsning indraget 6ver-
gangsstille, iven om det bara giller
nagra meter, medfor enligt flera
undersokningar 6kad olycksrisk
for de gaende. Detta beror for-
modligen pa att sviingande bilister
ut ur korsningen har sdmre kon-
troll 6ver korsande fotgiingare pa
overgangsstillet nir 6vergangs-
stillet ligger en bit in. Fordonen
ar ocksa i ett accelererande skede.
Nir det kommer mer dn 10 meter
fran korsningen minskar risken
igen, vilket beror pa att konflikt-
punkterna i korsningen kommit
tillrackligt 1angt fran varandra. For
synskadade ar emellertid en place-
ring nira korsningen mindre bra,
eftersom overgangsstillet da ligger
i kurva och den vinkelrita rikt-
ningen som tas ut fran kantstenen

pekar in i korsningen och inte rakt
over gatan.

En extra forstarkning av belys-
ning vid 6vergangsstille som akti-
veras i samband med att oskyddade
trafikanter narmar sig 6vergangs-
stéllet har i studie visat sig minska
morkerolyckorna med cirka 10
procent. Man bor i samband med
forstérkt belysning dven smalna av
korfiltet for att uppna bista siker-
hetseffekt.

Utvirderingar av “zebralagen”
visar att det har blivit ldttare for
fotgingare att korsa gatan vid 6ver-
gangsstillen. Det dr mycket viktigt
att anpassa utformningen av ett
overgangsstille med hinsyn till
funktionshindrades krav.

Genom att anldgga taktila plat-
tor i anslutning till 6vergangsstil-
let kan synskadade personer guidas
till att hitta korrekt korsnings-
punkt. Vid 6vergangsstillet 4r en
tydligt markerad kantsten vinkel-
riatt mot gangriktningen till hjilp
for synskadade for att orientera sig.
I de fall detta inte 4r mgjligt kan
istdllet riktningsgivare eller pil,
alternativt taktil karta pa pollare,
anvindas.

For att tillgodose rorelsehind-
rades behov bor ramper anliggas
som tar upp nivaskillnaden mellan
korbanan och gangbana. Lutningen
bor inte vara storre &n 1:12 och
bredden bor vara 90-100 cm enligt
Boverkets rad. Kontrastmarkering
genom ytmaterial i avvikande férg
och struktur kan anvindas for att
tydliggora var gangbanan slutar
respektive var kérbanan borjar.
Mer om hur man tillgodoser de
synskadade och rorelsehindra-
des behov aterfinns i Boverkets



foreskrifter och allménna rad HIN
1och ALM 1, VGU och idéskriften
Gator for alla.

Overgangsstillen kan 6ka bullerni-
vaer och utslidpp av avgaser, genom
de starter och stopp de ger upphov
till. Vissa studier har dock visat att
6vergangsstillen inte har nagon
sddan paverkan.

En effekt av 6vergangsstille ar

att det kan 6ka trygghetskinslan
for vissa grupper av gaende, sér-
skilt dldre. Detta ar oftast en falsk
trygghet, vilket paverkar deras
uppmairksamhet negativt och ar
en anledning till den daliga siker-
hetseffekten. Men samtidigt ar
overgangsstillen viktiga for denna
grupp och kan vara deras enda
mdjlighet att 6verhuvudtaget korsa
korbanan.

Ett 6vergangsstille 6kar fotgingar-
nas framkomlighet oavsett trafik-
méngd, medan det minskar bilis-
ternas framkomlighet. Bilisternas
framkomlighet vid ett obevakat
overgangsstille dr simre 4n vid ett
signalreglerat, sirskilt da antalet
fotgingare dr hogt. I och med inf6-
randet av vijningsplikt mot fot-
gangare vid overgangsstille mins-
kade fotgingares viantetid med tva
tredjedelar, samtidigt som motor-
fordonen fick en lika stor tidsmis-
sig 6kning.

Overgangsstillen bor vara minst

2,5 m brett och far inte anliggas pa
en vig dir hogsta tillatna hastighe-
ten dr hogre dn 60 km/tim (om inte

trafiken regleras med trafiksignal).
Overgangsstillen rekommenderas
att alltid vara hastighetsséikrade
till hogst 30 km/tim. Det krévs
dock ett visst fordonsflode for att
det ska vara befogat att anldgga ett
overgangsstille. Rekommendatio-
nerna dr minst 300 fordon under
dimensionerande timma (cirka
3000 £/d).

Alltfér manga 6vergangsstillen
som fa personer anvinder férvin-
tas reducera fordonsférarnas upp-
mirksamhet da de passerar 6ver-
gangsstillen. I samband med inf6-
randet av den nya regeln &r 2000
har kommuner systematiskt sett
over befintliga 6vergangsstillen,
vilket resulterat i att ett stort antal
overgangsstillen antingen har has-
tighetssikrats eller tagits bort.

I princip finns endast undan-
tagsvis skiil till att ha 6vergangs-
stillen pa lokalgator. I lagtrafike-
rade lokalgatukorsningar saknas
normalt helt dessa skil. Overgings-
stéllen kan vara rent av oldmpliga
dér. I de fall da bade fordons - och
fotgidngarfloden ar hoga, bor man
Overviga att anligga signalreg-
lering for att uppna biista fram-
komlighet for samtliga parter. Se
vidare atgird 9 Signalreglering av
friliggande gc-overfart och atgird
22 Signalregering av korsning. VGU
ger rekommendationer om utform-
ning av 6vergangsstillen.

Om kérbanan som 6vergangs-
stéllet ska korsa dr bredare &n 11 m
bor refug anliiggas. Aven pa sma-
lare gator kan refug vara befogat
for att 6ka sikerheten, se atgird 28
Kort avsmalning av kérbanan. Dér-
emot bor obevakade 6vergangsstal-
len inte anldggas vid dubbla korfalt,
da savil fordonsférarna som fot-
gingare far en dalig overblick 6ver

trafiksituationen, med 6kade risker
som f6ljd. Det visat sig vanligt bilis-
ter i de bada korfilten inte handlar
pa samma sitt gentemot gaende pa
overgangsstillet med manga gang-
er forédande konsekvenser.

Trots regeln om véjningsplikt
vid obevakade 6vergangsstillen,
ar det inte alla fordonsférare som
vijer for fotgangare vid overgangs-
stille. Genom att hja upp 6ver-
gangsstillet kan man fa upp mot
3-6 ganger fler bilister att limna
foretride. Se vidare under atgérd 7
Hastighetssdkrad gc-dverfart/pas-
sage.

Andra atgirder som kan vidtas
for att hoja sdkerheten vid ett obe-
vakat 6vergangsstille dr varnings-
system for fotgingare. Det innebéar
att fotgdngare som nérmar sig
Overgangsstillet detekteras sa att
fordonsfoérarna kan fa en varnings-
signal om att passage sker pa over-
gangsstillet.

Markering av ett 6vergangsstille
kostar normalt mellan 1 000 och

2 000 kronor. Den méste fornyas
efter 1-3 ar beroende pa slitaget.
For utmirkning tillkommer unge-
far 1500 kronor per vigmirke.
Avskrivningstiden for dessa ar
8-10 ar.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges i gillande
detaljplan.

Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar for kostna-
den.

Lokal trafikforeskrift erfordras
inte.

6. Overgangsstalle



Med hastighetssékring menas en
utformning som sékerstéller att
fordonstrafik inte 6verskrider en
viss hastighet pa striicka eller i kon-
fliktpunkt. Enbart vigmaérke eller
signalreglering ir inte en tillracklig
hastighetssikring utan komplette-
rar och forstiarker dessa.

Den s k krockvaldskurvan visar
att hastighetsnivan i konfliktpunk-
ter mellan oskyddade trafikanter
och motorfordon inte bor 6verstiga
30 km/tim. En passagepunkt for
oskyddade trafikanter anses vara
hastighetssidkrad nér 85-percenti-
len (den hastighet som 85 procent
av alla fordon underskrider) upp-
gar till max 30 km/tim. En hastig-
hetssidkrad passage ger en bety-
dande minskning av risken for att
ddédsfall och allvarliga skadefall vid
olyckor mellan oskyddade trafikan-
ter och motorfordon. Dessutom
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gor den ldgre hastigheten att sam-
spelet forbéttras betydligt mellan
trafikanterna i dessa punkter. Vid
en verklig hastighet om 20-30 km/
tim ger 50-80 procent av bilisterna
gaende och cyklister foretride vid
passager, medan andelen r betyd-
ligt lagre i hogre hastigheter.
Utifran de oskyddade trafikan-
ternas behov ir det 6nskvirt att
alla 6vergangsstillen, cykeloverfar-
ter och passager hastighetssikras.
Fran trafiksdkerhetssynpunkt ar
det sarskilt viktigt att vidta atgér-
der i huvudnitet for bil, da det ar
hér de huvudsakliga problemen vid
passager forekommer.
En gc-6verfart eller gc-passage
kan hastighetssikras genom att:
overfarten/passagen hijs upp
6ver korbanan, se atgird 8
Gdng- och cykelbana upphdjd
over korbanan,

gupp eller vigkuddar laggs

i direkt anslutning till Gver-

farten/passagen, se atgard 26

Gupp,

dynamiska gupp anliggs som

antingen hojs upp for de som

kor for fort eller sdnks for de

som kor lagligt,

vagmirke sitts upp i kombina-

tion med fungerande kamerao-

vervakning (ATK), se atgird 40

ATK.
Sidoforskjutningar och avsmal-
ning av korbanan anses inte ge
hastighetssikrad effekt. Skélet ar
att det 4r mycket svart att uppna
en utformning som tvingar person-
bilar till en 1ag hastighet samtidigt
som tung trafik ska kunna passera.
Inte heller ATK kan garantera en
lag hastighet med alla passerande
fordon, men erfarenheterna ar hit-
intills goda.



Ett upphdojt 6vergangsstille ska
utméirkas med mirke B3 Over-
gangsstidlle samt vigmarkering
M15 Overgdngsstille.

Vid gupp/vigkuddar kan det
vara lampligt att sdtta upp sido-
markeringsskirm X3 Markerings-
skdrm for sidohinder, farthinder
m m pa 6mse sidor om viigen. Dessa
mirken ska vara minst 0,10 m pa
bredden respektive 0,40 m pa hoj-
den.

Dirtill bor upphojningen/gup-
pet/kudden utmérkas. Detta kan
ske genom att atgirdens “ramper”
forses med vigmarkering M17
Farthinder. Ar passagen /6verfarten
beldgen pa vigstricka eller i omra-
de dir hastigheten ar begriansad
till 30 km/tim, eller ldgre, behovs
ingen ytterligare utmérkning,.
Detsamma giller om mérke E11
Rekommenderad ldgre hastighet
satts upp. I andra fall bor varnings-
mirke A9 Farthinder séttas upp.

Om punkten ska utformas som
en passage ska varken vigmarke-
ring eller vigmairke for 6vergangs-
stillle eller cykeloverfart anvéindas.
Punkten kan i dessa fall utformas
som en genomgaende gang- och
cykelbana, se atgéird 8 Gdang- och
cykelbana upphdjd over korbanan.

Anliggande av upphojt 6vergangs-
stélle bidrar till att minska antalet
personskadeolyckor for bade fot-
gingare och bilister. Minskningen
dr medeltal cirka 50 procent for
fotgidngare cirka 30 procent for
bilister. Totalt viintas atgarden ge
en reducering av personskadeo-
lyckor med i genomsnitt cirka 40
procent. Orsakerna till olycksre-
duceringen ir att fler bilister foljer

vijningsplikten dn vid vanliga
overgangsstillen och att bilisterna
haller en ldgre genomsnittshastig-
het (cirka 10-15 km/tim ldgre).

Studier som visar sikerhetsef-
fekten for cyklister pa hastighets-
sikrade gc-Overfarter/passager
har ej patriffats. Med stod av
krockvaldsteorin och de studier
som genomforts av fotgingare kan
hastighetssikrade ge-6verfarter/
passager antas ger en minskning av
personskadeolyckor for cyklister
pa upp mot 50 procent (férutsatt
att hastighetssikring uppnas).

Om en gc-6verfart/passage has-
tighetssidkras genom anldggande av
vigkudde i dess direkta anslutning
erhalls ocksa trafiksidkerhetsho-
jande effekt. Studier har visat att
viagkuddar ger en medianhastighet
pamellan 20-24 km/tim och en
olycksreduktion pa mellan 35-70
procent. De oskyddade trafikanter-
na uppskattar ocksa att vigkuddar-
naresulterar i att bilisterna sénker
farten en bit fore 6vergangsstillet.

Sankta hastigheter ger bade bilis-
ter och ge-folk mer tid att 4gna sin
uppmirksamhet at platsens begi-
venheter. Lagre hastigheter gor det
ocksa littare att korsa gatan oftare
och ddrmed 6kar mojligheterna
for lokala naringsidkare och lokalt
stadsliv.

Om en gc-6verfart/passage hastig-
hetssékras genom en upphdjning
av kan samtidigt en 6kad tillging-
lighet for rorelsehindrade uppnas
da nivaskillnader elimineras. Sam-
tidigt kan en upph6jning medfora
orienteringssvarigheter for per-
soner med synskada da kantsten

saknas. Kontrastmarkering, pol-
lare, riktningsgivare och taktila
plattor kan underlitta situationen
for synskadade.

Lokalt kring guppen kan eventu-
ella accelerationer och inbroms-
ningar leda till 6kat buller och
avgasutsldpp. Men totalt sett leder
en sinkt hastighetsniva och ett
jamnt korsétt till minskat buller
och minskade luftféroreningar. Se
aven atgird 8 Gang och cykelbana
upphdjd over korsningen, atgird 26
Gupp och atgiird 40 ATK.

En hastighetssikring 6kar trygghe-
ten for de oskyddade trafikanterna
da bilisternas hastighet reduceras
vilket i sin tur leder till att bilis-
ternas bensgenhet att stanna 6kar
kraftigt. Studier visar att 3-6 gang-
er fler bilister lamnar foretride till
fotgingare vid upphojt 6vergangs-
stélle jamfort med ett vanligt 6ver-
gangsstille. En reducerad hastig-
het ger dven bittre samspel mellan
bilister och oskyddade trafikanter.

Ett upphojt 6vergangsstille
minskar fotgingares vintetid med
50-70 procent samtidigt som det
ger bilisterna lagre genomsnitts-
hastighet och bussen lédngre restid.

Farthinder som anléggs for att
hastighetssikra ge-6verfarter och
passager kan paverka bussforarnas
arbetsmiljo pa grund av de st6tar
som farthindret ger. Forutom den
fysiska paverkan som upprepade
stotar medfor, kan férare uppleva
det som psykiskt pafrestande med
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manga farthinder/gupp. Aven pas-
sagerarna kan uppleva kriangningar
och stétar som obehagliga, i syn-
nerhet som staende passagerare. Se
mer om guppens utformning och
paverkan pa arbetsmiljon under
atgird 26 Gupp.

Det finns olika typer av gupp
som gar att anvinda pa gator med
buss i linjetrafik, forutsatt att de
byggs och underhalls pa ratt sitt.
Hit hor platagupp, cirkelgupp,
H-gupp och vigkuddar. Gemen-
samt for gupp med ramper (plata-
gupp och cirkelgupp) ér att pafarts-
rampens lutning bor ligga mellan
6 och 8 procent for att klara bade
kravet om hastighetssidkring och
kravet pa en god arbetsmilj6 for
bussforarna. Bussar bor inte pas-
sera gupp i hogre hastigheter &n
20-30 km/tim. Se &ven atgird 26
Gupp.

Det ar viktigt att olika typer av
farthinder placeras sa att bussarna
kan passera rakt 6ver farthindret.
De bor darfor inte placeras dér bus-
sen svinger in eller ut fran buss-
hallplatsen. Samtidigt ér det viktigt
att farthinder placeras i anslutning
till busshallplatserna dir bussen
#nda ska stanna. Det dr &dven just
vid busshéllplatserna som antalet
olyckor och behovet av hastighets-
sidkring ofta dr som storst.

Kollektivtrafik och rdddningstjinst
kan vara starkt kritisk till atgarden.
Pa strickor som frekvent trafike-
ras av kollektivtrafik och strickor
som anses vara viktiga strak for
riddningstjinsten bor da alter-
nativa losningar for hastighets-
sikring 6vervigas. Sddana alter-
nativ ar hastighetssiakring genom
hastighetskamera och dynamiska
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gupp, men kostnaderna blir da
cirka 25-35 ggr hogre &n for van-
liga gupp/vigkuddar. Busskuddar
kan ocksa fungera bra vid korrekt
utformning.

Vid utformning av hastighets-
sikrad gec-Overfart/passage ar det
viktigt att utformningen stodjer
trafikreglerna i korsningen och att
utmirkning av huvudled och vij-
ningsplikt gors pa ritt plats.

Refug mellan korfilten under-
ldttar passagen for de oskyddade
trafikanterna samtidigt som den
markerar passagen for bilisterna pa
ett tydligare sétt.

Genom upphdjning av ge-6ver-
fart/passagen finns risk att cyklis-
terna tror att de prioriteras och
darfor inte foljer den vijningsplikt
de har gentemot korsande bilar.
Man kan dock ge fordonsforare
vijningsplikt gentemot cyklisterna
genom att infora en lokal trafik-
foreskrift samt genom signalreg-
lering. Dértill kan man atminstone
den snofria perioden 6ka bilis-
ternas uppmirksamhet genom
avvikande beldggning, refuger,
avsmalningar etc. Ar hastigheterna
tillrackligt 1aga, hogst 30 km/tim,
sa lamnar dock en majoritet av
bilisterna foretride for cyklisterna
dven utan skyltning.

Forare har vijningsplikt mot
gaende pa gangbana. Det dr dér-
emot inte reglerat hur fordons-
forarnas respektive fotgdngarnas
skyldigheter giller i férhallande till
varandra pa en plats som bade ar
korbana och gangbana. Detta kan
tydliggoras genom att Gverfarten/
passagen utmirks som 6vergangs-
stille. En 6versyn pagar for narva-
rande av reglerna vid cykelover-
farter/passager som syftar till att
forenkla viajningspliktsreglerna

mellan bilister och cyklister.

Da det ivissa fall rader oséker-
het kring vem som har vijnings-
plikt pa passagen/overfarten, dr det
viktigt att utformningen tydliggor
vad som avses. Det &r dven av stor
vikt att savil bilister som cyklister
och fotgingare uppmairksammas
om de korsande trafikstrommarna.
Dirtill 4r det av stor vikt att det
rader goda siktforhallanden i kors-
ningen.

Anliggandet av ett upphdjt over-
gangsstille beriknas kosta mellan
50 000 och 100 000 kr. Driftkost-
naden kan forvéntas bli cirka 1 000
kr/ar. Nyttan for varje upphojning
pa stricka beriknas bli 0,75 miljo-
ner kr och saledes klart 6verskrida
investeringskostnaden.

Kostnaden for att bygga en vig-
kudde r cirka 15-20 000 kr. Drift-
och underhallskostnaderna 6kar
med cirka 1000 kr per ar frimst
eftersom det krivs manuell sno-
skottning.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utformning
igillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren star for kostnaden.
Lokal trafikforeskrift erfordras
inte.

Under 2009 planeras utgivning
av en gecm-handbok fran Sveriges
Kommuner och Landsting.



8. Gang- och cykelbana upphdjd 6ver kérbanan

Gang- och cykelbana, och &ven
gangbana eller cykelbana, kan
utféras upphojd 6ver korbana i
korsningar med hjilp av sa kallade
platagupp. Dirigenom prioriteras
gaende och cyklister i forhallande
till andra fordon.

Atgirden anvinds ofta ver
utfarter och lokalgator dir de
utmynnar i huvudgator, samt dar
starkt trafikerad gc-bana korsar
gata pa striicka. Ge-banan 6ver kor-
banan hojs upp i niva med intillig-
gande gc-bana. Avgriansningen mot
korbanan kan ske med en ramp.

IVGU finns information om
detaljutformning av platagupp. Vid
utformningen av en upphdjd gang-
och cykelbana ir foljande viktigt.
» Utformningen ska ge hastighets-

sékring till 30 km/tim i lokalni-

tet for bil.

» Utformningen ska stodja
trafikreglerna i korsningen.

» Utmirkning av huvudled och
vijningsplikt gors pa riitt plats.

» Utformningen tillginglighets-
anpassas enligt SKL:s metodbok
”Tillgédnglig Stad”.

» Lutningen pa ramperna mellan
upphojningen och kérbanan bor
vara 4-8 procent (max 10 pro-
cent.)

» Gang- respektive cykelbanan
utformas genomgaende och
“obrutna” vid passage av den
gata/utfart som korsas.

Pa bil- eller busstrafikens huvud-

nét kan gang- och cykelbana upp-

héjd 6ver korbana ocksa vara en
braldsning. Da bér ramperna goras
langre 4n da hastighetssikring till

30 km/tim efterstrivas.

Atgarder for gc-trafiken
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UTMARKNING

Den upphdjda delen bor ha samma

beldggning som intilliggande delar

av gc-banan. En cykelbana och/
eller gangbana som gors upphdjd
och genomgaende i korsning bér
inormalfallet inte utmirkas med
vagmarkeringar.

Daupphojda gang- och cykel-
passager korsar korbana ska for-
donsforare ldmna cyklister och
fotgéngare foretride forutsatt att
tva kriterier uppfylls:

» Materialet pa 6mse sidor om lik-
som pa den upphdojda passagen
ar detsamma.

» Ingen kantradie far finnas kvar
pa den upphgjda passagen.

I de fall utmirkning sker av 6ver-

gangsstille eller cykeloverfart ska

det ske med bade vigmarkering
och viigmirke. Om sa sker medfor

8. Gang- och cykelbana upphojd éver kérbanan
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det att andra trafikregler giller
vid en upphdjd cykelbana. Vid en
cykeloverfart har cyklister i dag
vijningsplikt mot biltrafik pa kor-
bana, &ven om den ar upphdgjd,
medan bilisterna har vajnings-
plikt mot cyklister om cykelbanan
endast gors genomgaende. Ritts-
ldget dr dock nagot oklart och en
Oversyn pagar av reglerna i skri-
vande stund (ar 2009).

Ivissafall kan det finnas anled-
ning att 6verviga att sdtta upp ett
varningsmiérke som upplyser om
den korsande banan. I sa fall kan
det vara mérke Al4 Varning for
gdende alternativt A16, Varning for
cyklande och mopedférare.

Sakerhetseffekten beror pé var
atgirden placeras, med bist siker-
hetseffekt didr den upphdjda ge-
banan korsar gata pa stricka och
sdmst effekt i T-korsning.

Utvarderingar visar att person-
skadorna for fotgangarolyckor
och fordonsolyckor minskar med i
medeltal cirka 50 procent respekti-
ve 35 procent diar upphojd ge-bana
korsar gata. Att fotgingarolyckorna
minskar forklaras av att en storre
andel av bilisterna véjer &n vid van-
liga gangpassager. Minskningen av
antalet fordonsolyckor férklaras
av att upphdjningen av gangbanan
bidrar till en minskning av bilarnas
hastighet.

Sikerhetseffekten for upphojda
gc-banor 6ver utfarter och lokalga-
tor dir de utmynnar i huvudgator
har inte studerats i lika hog grad.
En studie genomférd i Kopenhamn
visar att upphdjda ge-banor i kors-
ning ger en minskning i olyckor
med 5 procent (ej statistiskt signi-
fikant). Olyckor med fotgingare

sjunker med 51 procent och olyck-
or mellan oskyddade trafikanter
och vénstersvingande motor-
fordon med 49 procent. Ddremot
fanns det en tendens till att olyckor
mellan motorfordon, sirskilt
vanstersvingande 6kar med mellan
29-70 procent.

Det fanns dock stora skillnader
i atgirdens sikerhetseffekt bero-
ende pa om den placerades i fyr-
vigskorsning eller T-korsning. I
fyrvigskorsningar gav atgirder en
minskning av antalet olyckor med
18 procent. I vdjningsreglerade
fyrviagskorsningar diar upphojd
gc-bana anlades i enbart en av till-
farternablev, olycksreduceringen
34 procent. Diremot 6kade antalet
olyckor med 10 procent i T-kors-
ningar.

I annan studie beddmde trafik-
sikerhetsexperter sikerhetseffek-
ter av upphdjd cykelbana i avvikan-
de firg. Atgirden ger upphov till
Okade cykelhastigheter vilket i sin
tur 6kar olycksrisken. Samtidigt
leder den till ett 6kat cykeltrafikflo-
de och en minskad motorfordons-
hastighet vilket minskar olycksris-
ken. Totalt sett ger den minskade
motorfordonshastigheten en posi-
tiv effekt, men denna motverkas
tyvarr av de 6kade cykelhastighe-
terna. Atgirden bedémdes dock
totalt sett ge en 6kad sidkerhet for
cyklister med 20 procent eftersom
cyklisters risk ar ldgre vid hogre
cykelflode.

Forhojda gangbanor kan ritt utfor-
made bli del i en vacker mdnstring
av gatan och nagot som fangar bade
den giaendes och den firdandes
blick. Skyltning och stolpar bor
minimeras for att inte riskera att
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bidra till en visuell kakafoni. Atgér-
den ger lugnare trafikrytm och
bidrar dirmed till att ge bade urban
kinsla och mojligheter for mer
lokalt gatuliv.

Atgirden ger ge-trafikanter storre
trygghet, men ett problem som
kan uppsta dar atgirden anvéinds
péa stricka ir att inbromsningarna
sker nira inpa gc-banan. Ge-trafi-
kanterna kan da bli osékra pa om
fordonen verkligen kommer att
sakta in. Det kan leda till missfor-
stand mellan trafikanterna med
olycksrisker som f6ljd. Avdenna
anledning bedéms denna atgérd
ge ungefir samma sikerhetseffekt
som gupp, trots att hastighets-
reduktionen vanligen blir storre.

Forutom att atgirden ger 6kad
trygghet 6kar bekvamligheten for
de oskyddade trafikanterna genom
att banan ligger i plan med intillig-
gande gec-banor. Detta r speciellt
fordelaktigt for rorelsehindrade.
Diremot innebir avsaknaden av
nivaskillnader svarigheter i orien-
teringen for synskadade. For att
atgirda detta kan taktilt ledstrak
anliggas i gangpassagens lingd-
riktning.

I samband med den inbromsning
och acceleration som bilisterna
vidtar vid passagen av upphdj-
ningen, erhalles normalt 6kade
storningar fran buller och avga-
ser. Detta problem kan forvan-
tas nér ge-bana korsar stricka
mellan korsningar. Pa gc-banor
vid utfarter och sekundérvigsan-
slutningar kan man ddremot anta



att storningarna ir sma. Dock
beriknas bilarnas medelhastighet
minska, vilket till viss del kan upp-
viga den negativa miljopaverkan.
Atgirden har vanligtvis liten eller
ingen paverkan pa buller eller luft-
fororeningar.

Tidsforlusten for biltrafiken vid
enstaka atgirder blir nagra sek-
under dér ge-bana korsar stricka
mellan korsningar. Denna f6rdrdj-
ning uppvégs normalt mer dn vil
av den forbattrade framkomlig-
heten som de oskyddade trafikan-
terna erhaller. Vintetiderna for
fotgidngare reduceras med mellan
50-75 procent enligt en brittisk
undersdkning. Ddremot minskar
den genomsnittliga hastigheten for
bilen och restiden for buss 6kar.
Pa vissa stéllen har man néjt
sig med en mindre upphdjning,.
Det géller framf6rallt utfarter och
sekundirvigsanslutningar. For-
utom att den hastighetsddmpande
effekten da blir mindre med mins-
kad siikerhetseffekt som foljd, sa
minskar dven ge-trafikanternas
bekvimlighet och framkomlighet.
Det kan ocksa uppsta oklarheter
om vad for slag avbana det ir, en
koérbana med en upphdjning for att
underlitta fér gdende, eller en ge-
bana. En upphdjd cykelbana 8-12
cm dr att rekommendera da ram-
perna till forhgjningen kan bli till-
rackligt hastighetsreducerande.

Upphojd bana kan liksom gupp ha
en avvisande effekt pa biltrafik. Det
medfori sin tur att andra gator kan
fa mer trafik och bli mer olycksbe-
lastade. Effekten blir storst om det
sker en 6verflyttning av tung trafik.

Detta forhallande bor hallas under
uppsikt.

For tung trafik har upphojda gang-
och cykelbanor storre hastighets-
reducerande effekt dn for bilar,
vilket gor upphdjningen mindre
ldmplig pa stéllen med stor trafik
eller stor andel tung trafik. Detta
ar dock av mindre betydelse nir
banan korsar utfarter och sekun-
darviagsanslutningar med liten
trafik. For att underlétta for kollek-
tivtrafik och utryckningstrafik kan
upphdjningen utformas sa att det
tunga fordonets bada axlar far plats
pa upphojningen samtidigt.

Det ar viktigt att vara noggrann
vid byggandet sé att inte spar, son-
derkérningar etc uppstar, som
dndrar funktionen till det sémre.
Ar grundférhallandena daliga kan
sdttningar i upphdjningen ocksa
uppsta. Atgéirden bor undvikas vid
lerjordar, eftersom de 6kade vibra-
tioner som uppstar i samband med
passage av tung trafik kan fortplan-
tas till intilliggande fastigheter.
Vintertid jamnas kantstéd och
ramper ut av sno. Ju brantare ram-
per desto mer sno. I och med snén
kan det bli svarare for trafikanter
pa korbanan att uppfatta att man
korsar en gc-bana. Det &r déarfor
viktigt att sorja for god snérojning.
For passager av anslutande
lokalgator och utfarter till huvud-
gata bor passagerna normalt sett
utféras utan indragning for att
framja cyklisternas framkomlig-
het. Men vid storre trafikfloden
bor ddremot indragning 6vervigas,
framforallt for att frimja samspelet

mellan cyklister och bilister. Stu-
dier i Danmark har visat att detta
ger cyklisten mojlighet att passera
bakom en vintande bil. Cyklistens
resvig forlings nagot, men detta
kompenseras av att de normalt inte
hindras av vintande bilar.

Upphojning beriknas kosta mellan
50 000 och 100 000 kronor. Varia-
tionen beror pa 6verfartens lingd,
materialval och om brunnar beho-
ver séttas for att klara bortledning-
en av dagvatten. Driftkostnaden
kan forvéntas bli cirka 1 500 kr/

ar. Nyttan f6r varje upphjning pa
stricka berdknas bli cirka 750 000
kr och 6verskrider séledes klart
investeringskostnaden.

For fyrvigskorsningar och
T-korsningar har nytta-kostnads-
kvoten inte beridknats, men den
torde vara negativ for T-korsningar
da sikerhetseffekten for dessa dr
negativ.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utformning
igillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren star for kostnaden.
Lokal trafikforeskrift erfordras
om man vill inféra enkelriktad
cykelbana.

Under 2009 planeras utgivning
av en gcm-handbok fran Sveriges
Kommuner och Landsting.

8. Gang- och cykelbana upphojd éver kérbanan



0. Signalreglering av friliggande gc-6verfart

Signalreglering av friliggande gc-
overfart (med ge-6verfart avses i
detta sammanhang bade ett ensamt
overgangsstille och ett 6vergangs-
stdlle kombinerat med cykel6ver-
fart) anvinds for att underlitta

for gaende, cyklister och forare av
moped klass IT att korsa en vig/
gata. Nir en signalanldggning aktu-
aliseras anges ocksa ofta sikerhe-
ten som ett motiv.

En friliggande gc-6verfart kan
anliiggas antingen pa en stricka
mellan tva korsningar eller i
anslutning till en korsning. Nir det
giller signaler i korsning se atgérd
22 Signalreglering av korsning.

En signalreglerad friliggande
ge-overfart dr framforallt aktuellt
paplatser dir trafiksituationen ar
mindre ¢verskadlig och dir for-
donsflodet dr hogt. Signalreglering

kan dven bli aktuellt i ndrheten av
aldreboende, skolor och fritids-
verksamheter.

Tryckknapp behovs alltid efter-
som parallell fordonstrafik van-
ligtvis inte finns. Tryckknapp kan
kompletteras med automatisk
detektering (slingor, radar eller
video). Signalen kan utformas med
olika driftform:

ATERGANG TILL ALLROTT, inne-
béarande att alla signaler visar rott
ljus om ingen anmilt behov av
gront (inga trafikanter i nirheten).
Néar anmaélan sker, bil eller ge-tra-
fikant, far den anmilande i princip
omedelbart gront.

ATERGANG TILL GRONT FOR
FORDON PA KORBANAN, innebi-
rande att signalen alltid visar gront
ljus for bilar om ingen ge-trafikant
ska passera. Vixling sker da nagon
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ge-trafikant pakallar gront ljus,

antingen genom automatisk detek-

tering eller med en tryckknapp.
ATERGANG TILL GRONT FOR

GC-TRAFIKANTER, innebirande
att signalen alltid visar gront ljus
for ge-trafikanter om inga bilar
ska passera. Vixling sker nir en bil
narmar sig dvs det kriavs en anmai-
lan fran ett motorfordon for att
detta ska fa gront.

IVGU finns riktlinjer for drift-
form och detaljutformning.

Signalreglerade friliggande gc-
overfarter kan med férdel utformas
med riktningsuppdelning genom
mittrefug och/eller annan form av
avsmalning. Det hojer uppmérk-
samheten hos bilister samtidigt
som det underléttar fér de oskyd-
dade trafikanterna att 6verblicka
trafiksituationen och ger kortare



passage. Las mer om refugeri
atgird 28 Kort avsmalning av kér-
banan.

Normalt erfordras ingen sérskild
utmirkning av signalanldggning

i titorter. Pa storre leder kan det
dock finna skél att sétta upp var-
ningsmirket A22, Varning for fler-
fidrgssignal.

Sékerhetseffekten beror sa gott
som helt och hallet pa hur stor res-
pekten for det roda ljuset dr. Med
en stor andel rodkérande och réd-
gaende minskar signalens siker-
hetseffekt. Rodgaendet och rod-
korandet beror framforallt pa att
signalanliggningar ofta anvinds pa
gator med relativt sma trafikméng-
der. Det finns da tillrdckliga luckor
i trafiken for att kunna korsa gatan
utan att anvianda signalen vilket
ibland leder till felbedomningar.

Bilister kor ocksa mot rott i stor-
re utstrackning dér de inte forvén-
tar sig att trafiksignaler ska finnas,
de missar helt enkelt signalen. Det
innebir att signalreglerade gc-pas-
sager fungerar bast vid de svaraste
forhallandena, dvs stor biltrafik
och bred gata. Det r pa dessa stiil-
len man ocksa uppnar positiva
sidkerhetseffekter.

Signalreglerade friliggande
ge-overfarter ger i genomsnitt en
reducering av antalet personskade-
olyckor pa 5-10 procent jaimfort
med icke signalreglerad gc-6ver-
fart. Antalet olyckor med gc-trafi-
kanter reduceras i storre utstréck-
ning an fordonsolyckorna, déar
fordndringarna inte ar statistiskt
sékerstillda. Olycksminskningen
géller for sjilva gc-Gverfarten samt

ett omrade inom en stricka pa 50
meter métt fran ge-overfarten. Ser
man pa olycksreduceringen endast
pa sjilva overfarten dr denna cirka
27 procent, medan det finns ten-
dens till att olyckorna dkar nagot

i det omkringliggande omradet.
Detta beror pa att olycksrisken dr
manga ganger storre for en fot-
gingare eller en cyklist som korsar
korbanan strax intill en signalreg-
lerad friliggande gc-6verfart #n pa
ge-Overfarten. Detta innebir att
sikerhetseffekten paverkas av hur
manga fotgingare och cyKklister
som korsar kérbanan vid sidan om
ge-Overfarten. Detta kan eventuellt
avhjilpas med ricke och dylikt, se
atgard 4 Styrning av oskyddade tra-
fikanter med rdcke.

Studier visar att bilisters rodko-
rande varierar med driftformen.
Allrétt redovisar de ldgsta siffrorna
(négon till nagra procent av de
bilar som “har mdjlighet att kora
mot rott”, enligt svenska studier).

Sammanfattningsvis kan ségas
att en friliggande signal kan for-
vintas ge en reduktion av person-
skadeolyckorna under forutsitt-
ning att:

gatan ir bred, minst 15 meter,

motorfordonstrafiken samtidigt

ar stor, atminstone 13 000 per
dygn.
I annat fall kan man inte forvinta
nagon olycksreduktion.

For att atgirden ska vara tillging-
lighetsanpassad ska savil ljussignal
som akustisk signal finnas. Dartill
bor tryckknappsladan vara forsedd
med riktningspil och l4tt atkomlig.
Pa strak som frekvent trafikeras

av dldre kan grontiden forléngas,
sa att de hinner korsa gatan inom

grontiden. Detta kan ske antingen
genom att grontiden generellt
forldangs eller genom att en lédngre
grontid aktiveras genom en sir-
skild tryckknapp pa tryckknapps-
ladan.

Det finns inga studier av miljoef-
fekter av signalreglerade friliggan-
de gc-6verfarter. En negativ mil-
joeffekt &r dock att den manuella
detekteringen kan ge upphov till
onoddiga viantetider och ddrigenom
Okade emissioner. Vid lagtrafik ar
det vanligt att en fotgéingare eller
cyklist trycker pa knappen nir tra-
fiksignalen nas, men finner gatan
tom och korsar darfor omedelbart.
Nir signalen sedan slar om till rétt
kommer bilar som tvingas vinta
trots att fotgingaren eller cyklisten
sedan ldnge passerat.

En signalanlidggning innebar ofta
att ge-trafikanter kénner sig tryg-
gare, framforallt barn och dldre.
Detta dr i manga fall en falsk trygg-
het eftersom trygghetskénslan kan
innebira att deras uppmérksamhet
pa annan trafik minskar. Risken f6r
misstag okar da patagligt vilket i sin
tur innebér 6kad olycksrisk. Olyck-
orna blir ofta allvarliga, eftersom
hastigheterna normalt dr relativt
hoga pa platser med signaler.

Signalreglering av friliggande
ge-overfart paverkar framkom-
ligheten bade f6r oskyddade trafi-
kanter och motorfordon. Oskyd-
dade trafikanter far i snitt vinta
en halv omloppstid. Hur lang tid
vintetiden blir for motorfordo-
nen ir beroende pa om signalen
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ar samordnade med dvriga signal-
anldggningar.

Jamforelser i framkomlighet har
genomforts mellan signalreglerade
och obevakade 6vergangsstéllen.
Dessa bygger dock pa att fordon
lamnar fotgéingare foretriade vid
obevakade 6vergangsstillen. Jim-
forelserna visar att fotgdngarna
generellt sett far bittre framkom-
lighet vid obevakade 6vergangsstal-
len medan fordonen erhaller bista
framkomlighet vid signalreglerade
Overgangsstillen som ir samord-
nade med 6vriga trafiksignaler.

Vid stora trafikméngder under
hogtrafik spelar driftformen min-
dre roll fér vintetiderna. Under
lagtrafik har den dock betydelse.
Allrott ar den driftform som ger de
kortaste vintetiderna for alla. Ater-
gang till gront for ge-trafikanter
ger kortaste vintetiden for dessa
medan atergang till gront for bilar
ger ungefir samma vintetider fér
bilarna som allrétt men férsam-
rar for de gaende. I den enskilda
anlidggningen kan dock stora avvi-
kelser fran detta forekomma.

Driftformen spelar stor roll for
rodkorandet. Att minska rédga-
ende och rodceyklande r svart.
Signalen bor darfor goras sa att-
raktiv som mojligt for de gdende
och cyklisterna. Det &r viktigt att
signalen anpassas sa att den mini-
merar vintetiden for fotgdngare

och cyklister genom att anvénd-
bara tidsluckor i fordonsstrémmen
utnyttjas. Placeringen av tryck-
knappen ir av stor vikt sa att alla
oskyddade trafikanter, savil cyklis-
ter som personer med funktions-
hinder kan na knappen utan att
behova striacka sig. Tryckknappen
bor placeras i direkt anslutning till
den yta dir de oskyddade trafikan-
terna star i vintan pa gront.

Driftformen ALLROTT ir bra
genom att den kan ge gront ome-
delbart, om inga fordonsanmal-
ningar kommer samtidigt. Vid
anvindning av allrétt maste tillses
att fordonsdetektorerna place-
ras pa lampliga avstand. Den som
regelbundet trafikerar en stricka
lar sig snart var vixling sker fran
rott till gront ndr han/hon narmar
sig signalen. Det &r dérfor viktigt
att viaxlingen inte sker for sent.
Foraren ska i god tid veta att han/
hon maste stanna pa grund av att
signalen inte véxlar till gront.

Vid anlidggande av signalregle-
rade friliggande gc-6verfarter ar
det viktigt att sékerstilla god sikt
for bilisterna for att undvika kraf-
tiga inbromsningar och pakérning
bakifran.

Dynamiskt styrda trafiksignaler,
dvs automatisk detektering av de
oskyddade trafikanterna, mins-
kar rodgaendet och rédcyklandet
samtidigt som trafikanternas fram-
komlighet forbéttras. Dynamiskt
styrda trafiksignaler finns for
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cyklister i de flesta svenska stider,
diremot finns endast nagra forsok
med dynamiskt fotgingarstyrda
trafiksignaler i Sverige, dar nagra
olika tekniker provas.

Fo6r att minimera riskerna vid
rédgéende bor fordonens hastig-
heter hallas laga vid korsande av
passagen. Detta kan goras genom
avsmalningar, se atgird 28 Kort
avsmalning av kérbanan, och fart-
hinder, se atgird 26 Gupp. Signal-
reglerade gc-6verfarter bor inte
placeras intill en héllplats eftersom
manga gaende har brattom och gar
mot rott.

Enligt TOI kostar anl:iggandet av
en signalreglerad friliggande gc-
overfart cirka 400 000 kr. Avskriv-
ningstiden kan beriknas till 20

ar. Nagon nytta-kostnadskvot for
atgirden dr inte beriknad menide
flesta fall torde atgirden vara min-
dre 16nsam fran samhéllsekono-
misk synpunkt.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren star for kostnaden.
Ivissa fall kan den som begéir
atgarden fa betala.

Lokal trafikféreskrift erfordras
inte.



10. Cykelbox

I signalreglerade korsningar inne-
bar hégersvingande tunga fordon

i kombination med cyklist som ska
rakt fram en stor olycksrisk. Fora-
ren av det tunga fordonet ser inte
cyklisten. For att forhindra detta
har cykelboxar blivit allt vanligare i
svenska stider.

En cykelbox skapas genom att
motorfordonens stopplinje dras
tillbaka, samtidigt som cyklis-
ternas stopplinje bibehalls, sa ett
exklusivt vinteutrymme ("box”)
skapas for cyklisterna och forare av
moped klass IT framfoér motorfor-
donens stopplinje. Cykelbox, dven
benidmnt “tillbakadragen stopp-
linje for motorfordon”, utnyttjas i
signalreglerade korsningar framst
for att forhindra olyckor dar hoger-
svingande fordon kor pé cyklister
som ska rakt fram i korsningen. Det
ar sarskilt aktuellt i signalreglerade
korsningar med lang rodtid eller
en stor andel cyklister som ska rakt

fram eller svinga véinster.

Ett alternativ till cykelbox adr
att dra fram cyklisternas stopp-
linje i férhallande till stopplinjen
for bilister. Pa sa vis skapas ett
utrymme for cyklister bredvid
motorfordonens stopplinje, men
nagot framskjuten. Atgirder gor att
cyklisterna synliggors pa ett tydli-
gare sitt i korsningen, séarskilt for
hogersvingande fordon.

Genom att dven ge cyklisterna
en separat ljussignal kan de samti-
digt ges foretrade ut i korsningen i
forhallande till 6vriga trafikanter.
Se dven om s k forgront i avsnitt 22
Signalreglering av korsning.

En cykelbox mirks ut genom att
stopplinjen fér motorfordon dras
tillbaka. Den s k ”box” som da
skapas mérks ut med cykelsym-
bol M26, vilken innebar ldmplig
fardvag for cyklande och forare av

moped klass IT. Aven i de fall d&
stopplinjen for cyklister dras fram
kan utrymmet som avses for cyklis-
ter forses med cykelsymbol.

Trafiksidkerhetseffekter erhalls
endast for de cyklister som nar den
signalreglerade korsningen under
rodtid, som da har maéjlighet att
utnyttja cykelboxen eller den fram-
dragna stopplinjen.

Det finns inga dokumenterade
studier om cykelboxars sikerhets-
effekt som baseras pa olycksstatis-
tik. Daremot har sékerhetseffek-
ten kunnat uppskattas baserat pa
konfliktstudier - cyklisters relativa
olycksrisk minskade med totalt 35
procent. I tillfarten fore korsning-
en minskade den med 75 procent.
Risken for raktframkorande cyklis-
ter forblev oférandrad.

I Stockholm, dér cyklister som
blir pakorda av hGgersvingande
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tunga fordon varit en ganska van-
lig olyckstyp, har sedan 1999 360
cykelboxar anlagts. I dessa kors-
ningstillfarter har olyckstypen helt
upphort.

Nir en cykelbox placeras i
korsningen far cyklisterna dven
en hastighetsreducerande effekt
pafordonstrafiken da dessa hind-
ras i sin framfart efter omslag till
gront. Detta ger i sin tur en trafik-
sikerhetshojande effekt.

Ett alternativ till cykelbox ar
framdragen stopplinje for cyklister.
Atgirden har visat sig ge nedgang
i personskadeolyckor. Totalt upp-
skattas atgirden ge en olycksredu-
cering pa 40 procent, men siffrorna
ar ej statistiskt sikerstéllda.

Atgirder som framjar mer cyk-
lande och mer cyklar i stadsbilden
adderar urbana kvalitéer, bade
visuellt och som underlag till ett
mer lokalt naringsidkande.

For vissa cyklister kan det kiéinnas
otryggt att bege sig ut framfor vin-
tande motorfordon. Det faktum att
cykelboxar r en relativt ny atgiard
i Sverige kan dven medfora att
cyklisterna inte kénner sig riktigt
bekvidma i den nya situationen.

En enkitstudie genomford i
Lund visar att cirka tva tredje-
delar anser att cykelboxar gjort
trafikmiljon mycket eller lite sik-
rare. Jamfort med andra trafiksa-
kerhetsatgirder visar studien att
cyklisterna dr nagot tveksam till
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atgardens trafiksikerhetseffekt.

Cykelbox upplevs av cyklister
oftast som bra fér framkomlighe-
ten, sirskilt for de cyklister som
nar korsningen under rédtid och
ska gora vinstersving. Genom att
de under rédtiden placeras fram-
for bilister far de ett férsprang ut i
korsningen i forhallande till 6vriga
trafikanter. I vissa korsningar kan
cykelboxen medféra att korsning-
ens tomningstid okar, vilket med-
for att ljussignalen maste forindras
och korsningen kan erhalla l4gre
kapacitet.

Beteendestudier har visat att
cykelboxar férdndrar samspelet i
korsningar, sa att en storre andel
hogersvingande bilister lamnar
cyklister foretrade samtidigt som
vinstersvingande cyklister oftare
ldimnade mé&tande biltrafik fore-
tride. Vanstersviangande cyklisters
vigval i korsning foréindras sa att
fler anviinde 6vergangsstille och
farre gjorde lilla vanstersviangen.

Atgirden bedéms ha liten eller
ingen paverkan pa miljén. Med
cykelboxar blir cyklisterna vid rod-
tid mindre utsatta fér avgaser fran
viantande motorfordon.

Cykelbox placeras i signalreglerade
korsningar med férhallandevis
stora trafikfléden och &r aktu-

ellt dér det finns stor andel tung
trafik, alternativt stora fléden av

cykeltrafik.

Cykelboxar kan utféras bade i
de fall dér det finns cykelfilt eller
enkelriktad cykelbana i anslutning
till korsningen och da cyKklister fér-
das i blandtrafik. Boxen bor vara
4-5 meter djup samtidigt som dess
bredd ticker hela kérbanan.

Vid anldggande av cykelbox bor
trafiksignalerna justeras. Rutiner
for drift och underhall bor dven ses
over, da viigmarkeringen kan slitas
bort relativt fort vid hoga fordons-
floden.

En cykelbox kan variera oerhort i
kostnad. 2 000 kostar det ndr man
enbart behover frisa bort den gam-
la stopplinjen pa ett korfilt, mala
dit en ny stopplinje samt en liten
och en stor cykelsymbol. Eventu-
ellt ocksa ett kort cykelfilt som
ansluter boxen. 50 000 blir kostna-
den nir man &r tvungen att flytta
pa flera detektorslingor for att de
annars hamnar framfor stopplin-
jen och pa fel avstand. Intervallet
dir emellan beror bland annat pa
antalet korfilt och detektorer, och
pa typ av belidggning.

Planéndringar erfordras van-
ligtvis ej.

Vighallaren beslutar.
Vighallaren star for kostnaden.

Under 2009 planeras utgivning
av en gcm-handbok fran Sveriges
Kommuner och Landsting.



11, Traffic calming - trafikrum for alla

I tdtorter har en stor del av resur-
serna for trafiksékerhetsarbetet
anvints for att atgirda sa kallade
black spots — platser eller strickor
med fler olyckor &n vad som nor-
malt kan forvintas. Detta har
resulterat i att antalet black spots
minskat. De flesta olyckorna ar i
stéllet utspridda 6ver hela gatu-
systemet. Dessa olyckor kan kallas
for ”systemolyckor”. De har delvis
sin orsak i det trafiksystem vi byggt
upp och kan i princip intréffa var
som helst. De kan atgiirdas endast
genom att dndra forutsiattningarna
inom ”systemet”. Ett alternativ ar

att 6verga till ett helt nytt system,
nagot som ocksa efterstrivas i noll-
visionsarbetet, men som samtidigt
tar 1ang tid att genomfora eftersom
det maste ske successivt omrade
for omrade.

En generell fordel med omra-
desvisa atgiarder jimfort med black
spotsarbete ir att man tar hdnsyn
till systemeffekter fran bérjan. I
black spotsarbete riskerar man all-
tid att “problemen flyttas” och da
maste man atgirda detien andra
fas, och da riskerar man ytterligare
forflyttningar!

Normalt ir en 1dmplig storlek pa

Atgarder for blandtrafik

* X

ett omrade ett grannskap eller en
stadsdel. Genom flera samordnade
atgirder skapas sékrare férhallan-
den for samtliga trafikantgrupper i
omradet, men med tonvikt pa gaen-
de och cyklister. Detta sker genom
Traffic calming. Ett annat ord fér
Traffic calming &r trafiklugnande
atgirder. Huvudsyftet ar att redu-
cera biltrafikens negativa effekter
genom att paverka hastighet, flode
och fordonssammanséttning inom
omradet samtidigt som miljon
gors mer estetiskt tilltalande, och
trafikens livgivande nytta finns
kvar. Black spots-metoden brukar

1. Traffic calming - omradesvisa trafikmiljéatgarder

37



annars leda inte bara till att black
spots genom avstingningar flyttar
till annan plats utan att det ocksa
lokala niringsidkandet tappar livs-
betingelser. Med traffic calming
kan man fa en trafikméngd som ir
s pass stor att den ér livgivande
och sa lite att den inte blir barriér-
skapande.
En viktig del i Traffic calming
ar klassificeringen av gatunitet i
huvudnit och lokalnit. Ungefir
75 procent av gatorna i titorten
rekommenderas inga i lokalnitet
med hogst 30 km/tim som hastig-
hetsgréans. Resterande cirka 25 pro-
cent gatorna ingar i huvudnitet dir
hastighetsgriansen kan variera mel-
lan 30 km/tim och 70 km/tim (30,
40, 50, 60 eller 70 km/tim) bero-
ende pa separeringsgrad och andra
omstidndigheter. Efter klassifice-
ringen av gatunéitet vidtas lampliga
trafiklugnande atgirder pa hela
nétet. Lamplig hastighet bestdms
av férhallandena pa respektive gata
(gatudel), exempelvis antalet gang-
och cykeltrafikanter, antalet skol-
barn, boendeférhallanden etc.
Vanligtvis kombineras flera
olika trafiklugnande atgiarder med
andra estetiskt forskonande atgir-
der for att uppna bade god effekt
och hog acceptans for fordndring-
en. Man kan dela in de trafiklug-
nande atgarderna i tva huvudgrup-
per: hastighetsddmpande atgirder
och atgirder med syfte att forbatt-
raden allmidnna miljén och trafik-
sdkerheten. Gruppen hastighets-
ddmpande atgirder innehaller:
vertikala férskjutningar av kor-
banan (gupp, vighala, vigkudde,
plata)
horisontell férskjutning av kor-
banan (6ar, chikaner)
avsmalning av kérbanan

cirkulationsplatser
sma kurvradie
design for prioritetsstyrning
vigmarkering
elektronisk 6vervakning (hastig-
hetskameror)
Gruppen med atgirder for att for-
bittra milj6 och sikerhet innehal-
ler:
optisk vidd
smala korbanor
tillfalliga lister (beldggning i
avvikande farg for att markera
smal kérbana)
skiftande beldggning
entréer, portar, portvalv
centrala 6ar
gardsgata/gangfartsomrade
utdkad trottoar
planteringar och gronytor
moblering och belysning
regleringar (hastighet, parke-
ring)
I denna katalog finns flera av dessa
atgirder beskrivna som kan utgéra
delari en trafiksikerhetsforbatt-
rande omradesférandring.

Studier har visat att Traffic calming
normalt har en god trafikséker-
hetseffekt. Det finns dock stora
skillnader mellan olika omraden
beroende pa att de trafiklugnade
atgirderna kan ha olika grad av
hastighetsddmpning. Sett till hela
det atgirdade omradet i de stu-
derade utvirderingarna uppnas

en genomsnittlig minskning av
personskadeolyckor pa cirka 15
procent. Minskningen av person-
skadeolyckor ir storst pa lokal-
nitet dar den uppgar till cirka 24
procent, medan minskningen pa
huvudgatorna ir 8 procent. Studi-
erna visar dven att olycksreduktio-
nen pa lokalnitet framst beror pa
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det minskade trafikflodet, medan
den pa huvudnitet frimst beror pa
minskad olycksrisk.

I de studerade utvirderingarna
har malet med atgirderna inte all-
tid varit att bara forbéttra trafiksa-
kerheten. Andra mal som forbitt-
rad stadsmiljo och omfordelning
av trafik har kunnat vara viktigare.
Dirfor kan effekten forvantas bli
betydlig bittre dn vad de ovan
angivna medelviardena visar om
genomgaende atgirder med hog
trafiksékerhetseffekt prioriteras.

Genom att minska den privata
biltrafiken i stadskérnor stirks
stadens karaktir och attraktions-
kraft. Detta gor att fler oskyddade
trafikanter uppehaller sig i gatu-
rummet vilket har en positiv effekt
pa handeln och ¢kar stadskérnor-
nas tillvixt. Det bor dock finnas
goda parkeringsmojligheter i néra
anslutning till innerstaden. Gatu-
moblering, planteringar och val

av beldggning pa gator och torg ir
andra faktorer av stor betydelse for
stadens karaktér.

Studier har visat att i omraden dir
Traffic calming tillimpats har anta-
let gang- och cykelresor och kol-
lektiva resor 6kat med cirka 18-20
procent. Detta tyder pa att Traffic
calming i kombination med andra
atgirder ger okad tillganglighet
och framkomlighet for oskyddade
trafikanter och kollektivtrafik-
resendrer.

Vid val av trafiklugnande atgér-
der bér man vara observant pa
att vissa atgarder kan minska till-
ginglighet och framkomlighet fér
kollektivtrafik, utryckningstrafik



och annan tung trafik. De kan dven
slita pa fordon och verka negativt
pa forarnas komfort. For att 16sa en
del av dessa problem kan s k buss-
eller vigkuddar anvéindas istillet
for gupp pa de strickor som frek-
vent trafikeras av kollektivtrafik
och utryckningsfordon, se atgird
26 Gupp.

Da Traffic calming generellt sett
genererar en stor trafikminskning
palokalnitet och samtidigt en liten
trafik6kning pa huvudnitet, med-
for detta att det sker en pataglig
minskning av bullernivaerna pa
lokalnétet samtidigt som det sker
en knappt mirkbar 6kning av bul-
lernivaerna pa huvudnitet. Bul-
lerminskningen kan uppga till 1-4
dBA pa lokalnitet.

Omfordelningen av trafik kan
ocksa leda till férandringar avseen-
de lokala utslidpp av luftférorening-
ar. En storskalig och konsekvent
anviandning av Traffic calming bor
ge en minskning av luftférorening-
arna enligt vissa studier.

Traffic calming ger ofta en positiv
effekt pa hur trygg staden upplevs.

Restiderna inom omraden som
atgirdats enligt Traffic calming ris-
kerar att 6ka. Orsakerna ar frimst
enkelriktningar i de fall sdidana
anvints, nedsatt hastighetsgrans
och hastighetsdampande atgirder
som vidtagits. Hastighetsdam-
pande atgirder ger i genomsnitt
en hastighetsminskning med mel-
lan 5-10 km/tim. Kortiderna langs
huvudgatorna paverkas vanligtvis
inte ndmnvart.

Traffic calming ger upphov till
en del omflyttning av trafikfloden.
I genomsnitt beriknas trafikflo-
det pa huvudnitet 6ka med 1-5
procent samtidigt som trafikflodet
palokalnétet minskar med 20-30
procent.

For att undvika en alltfor stor
omflyttning av trafik kan man
sanera med fa (eller kanske helst
inga) avstidngningar och i stillet
nyttja manga hastighetsdiampande
atgirder som beror alla delar av
gatunitet. Pa det séttet bibehalls
tillgdngligheten och nérings-
idkandets betingelser, men fram-
komligheten métt i sanbba passa-
ger minskar.

Foljande strategi rekommenderas
vid genomforande av trafiksidker-
hetsférbittrande omradesfériand-
ring:

1. Vilj ett vl avgrinsat omrade,
till exempel ett grannskap eller
stadsdel som ni vill aktivera.

2. Formulera mal for olika
trafikantgruppers forflyttning-
ar i omradet vad giller sikerhet,
tillganglighet, restider, gene-
ring av stadsliv etc.

3. Konkretisera vad sidkerhets-
malen innebir for olika typer
av gator i omradet map deras
funktion, acceptabel hastig-
hetsniva, framkomlighet etc.
Utga fran att krav pa sékerhet
och framkomlighet ska kun-
na uppfyllas for de svagaste
trafikantgrupperna och for det
lokala niringsidkandet.

4. Skisseravilka forandringar
som behovs for att malen/kra-
ven ska uppfyllas i respektive
gatutyp, forst med avseende
pa hastighetsnivan, direfter

motortrafikvolymerna etc.

5. Stéll sikerhetskraven mot
andra krav och intressen som
beror gatans funktion och
utformning. Beskriv tydligt vad
det betyder for varje intressent
om sidkerhetskraven uppfylls,
exempelvis vad det innebér i
Okad restid om hastighetsnivan
for bilar sénks (fér oskyddade
trafikanter kan restiden sam-
tidigt minska).

6. Diskutera den foreslagna for-
dndringen med grupper som
foretrader andra intressen dn
trafiksikerhet. Foretrad tra-
fiksédkerhetsmalen i dessa dis-
kussioner, men samla och ta
intryck av konstruktiv kritik.

7. Tafram ett genomarbetat for-
slag, som utgar fran siikerhets-
malen, men dven tillgodoser
andra viktiga behov.

8. Presentera forslaget och sam-
rad med intressenterna.

9. Genomfor forslaget efter even-
tuella justeringar.

10. Folj upp och hall kontroll pa
utvecklingen. Gor nédvindiga
férandringar dir atgirderna
inte fyller uppstéllda krav.

Goteborg dr en av de titorteri

Sverige som pa ett konsekvent och

storskaligt sitt arbetat med Traffic

calming i manga ar. Effekterna ar
dokumenterat goda.

Kostnaden for att tillimpa Traf-
fic calming pa ett omrade varierar
stort. Enligt samhéllsekonomiska
berikningar i Norge ir atgidrden
samhéllsekonomiskt 16nsam med
en nytta/kostnadskvot pa 1,15.

I Goteborg ddremot visar en
samhillsekonomisk bed6m-
ning av deras investeringar i
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trafiklugnande atgirder att de har
varit mycket lonsamma da varje
investerad krona gett en samhalls-
ekonomisk nytta pa 40 kr.

Planindring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utformning
igillande detaljplan.
Vighallaren beslutar om végat-
gérder men beslut kan erfordras
dven av andra forvaltningar.
Samordning av beslut och

atgirder dr mycket viktig nir det
géller trafiksanering.
Vighallaren svarar for kostna-
den. I vissa fall kan den som
begirt atgarden fa betala.
Lokala trafikféreskrifter kan
erfordras.
Att inféra omradesvisa trafikmiljo-
atgirder dr vanligen en komplice-
rad atgird som gor att manga akto-
rer kan bli inblandade. Det innebir
att vad ovan sagts om handléggning
kan behéva kompletterasidet
enskilda fallet.

11. Traffic calming - omradesvisa trafikmiljoatgarder

God effekt av traffic calming,
Svenska Kommunférbundet 2004.
ISBN 91-7289-258-7



12. Milj6- och sékerhetsprioriterad huvudgata

I manga mindre tétorter r trafik-
sidkerhetssituationen otillfredsstil-
lande pa grund av stor eller ostyrd
genomfartstrafik. Liknande forhal-
landen kan ocksa rada pa huvud-
nitet i storre titorter. Pa flera

hall férsoker man l6sa problemen
genom att bygga kringfartsleder,
men detta blir oftast mycket kost-
samt.

P3a andra hall, sirskilt i storre
titorter, ar lokaltrafiken sa stor att
enbart kringfartsleder inte ricker.
Viss genomfartstrafik maste darfor
i manga fall accepteras. Men den
kan ocksé vindas till livgivande
strak for stadens niringsidkande
och annat stadsliv.

Vara stiders huvudgator dr
oftast mer 4n enbart en stadsgata.
De dr en plats i staden och bidrar

till stadens karaktir. Vanligtvis
har stdderna eller byarna vixt upp
just kring dessa gator vilka varit
en forutsittning for orternas till-
komst och tillvaxt. Huvudgator ska
tillfredstélla flera olika behov och
rymma manga olika aktiviteter.
Ofta uppstar da konflikter mellan
stora motortrafikfloden och 6vriga
roller som huvudgatan ska uppfyl-
la. Tidigare har huvudgators funk-
tion som huvudled satts i forsta
hand pa bekostnad av oskyddade
trafikanters utrymme och siker-
het. Idag sitts allt storre fokus pa
att skapa huvudgator som gynnar
stadsmiljon och stédjer den sociala
och niringsidkande miljon.
Manga krav stills alltsa pa
huvudgatan. Den ska fungera
som genomfartsvig for bilister,

gang- och cykelstrak, shoppingga-
ta, parkering och kanske dven icke
transportrelaterade anvindnings-
omraden. Manga olika intressen
ska samsas - affdrsidkarnas krav
pa parkeringsplatser, fotgéingar-
nas krav pa att kunna korsa gatan,
boendes krav pa laga bullernivaer
och genomfartstrafikens krav
péen god tillginglighet. Av den
anledningen kan det vara bra att
lata anvindarna vara med i pro-
cessen att utforma huvudgatan.
Medborgarsamverkan leder till en
storre forstaelse och kunskap hos
medborgarna, samtidigt som deras
idéer och lokala kinnedom kan tas
tillvara. Om medborgarna far insyn
iprocesseniett tidigt stadium &r
chansen storre att meningsskiljak-
tigheter diskuteras och risken for
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invindningar senare i processen
minskas, se dven atgird 41 Infor-
mation... . Medborgarsamverkan
kan ske pa tre olika nivaer: infor-
mation, samrad och aktiv sam-
verkan. Vanligast dr envigskom-
munikation men det finns stora
fordelar med att dven radfraga och
lata medborgarna aktivt samverka i
arbetsprocessen.

For att uppné en huvudgata
med hog trafiksdkerhet och god
stadsmiljo, ar det viktigt att moj-
liggora for samspel mellan olika
trafikanter. En forutsittning for
ett gott samspel ir att fordonstrafi-
kens hastigheter halls pa en 1ag och
jamn niva, vilket ocksa ir positivt
ur buller- och luftmiljésynpunkt.
Detta kan uppnas genom en kom-
bination av en rad atgirder. Dessa
ar de vanligaste:

minskat utrymme fér motorfor-

don respektive 6kat utrymme

for oskyddade trafikanter

gupp, dynamiska gupp, vigkud-

dar och upphdjda 6verfarter

upphdjda korsningar
sidoforskjutningar
avsmalningar

portar

cirkulationsplatser

uppmirksamhetshojande atgér-

der (bullerremsor/rifflor, vig-
markering etc)

signalreglerade Gvergangs-

stillen

hastighetsbegriansning till 30

eller 40 km/tim

mittremsa

sikra busshallplatser

refuger, trafikbar och blomkru-

kor

farre men tydligt markerade

parkeringsplatser

belysning

planteringar

De flesta av atgirderna finns
beskrivna i denna katalog. Vissa av
dem har en viktigare funktion fér
att direkt paverka hastigheten och
trafiksékerheten &n andra.

Effekter av milj6- och trafikséker-
hetsprioriterade atgirder pa
huvudgator har studerats i ett stort
antal projekt med varierande grad
av hastighetsddmpning. Studierna
redovisar reduktioner av person-
skadeolyckorna med 24-45 pro-
cent och materialskadeolyckorna
med 15-35 procent. Olycksminsk-
ningens storlek &r alltsa starkt
beroende av den hastighetsreduk-
tion som uppnas. Om hastigheten
inte minskar sker vanligtvis inte
heller nagon reducering av olyckor.

De flesta studier har noterat en
viss hastighetsreduktion. I de mer
lyckade fallen har medelhastighe-
ten sjunkit fran en niva pa mellan
50-60 km/tim till 35-40 km/tim.
Detta betyder en tidsforlust for
genomfartstrafiken. Vissa tecken
tyder pa att trafikanterna tar igen
tidsférlusten genom att 6ka sin
hastighet pa strickor utanfor tat-
orten. P4 ett par platser i Norge
har en 6kning av medelhastigheten
med 2-8 km/tim utanfor titor-
ten noterats. Detta fenomen kan
reducera den totala sékerhetsfor-
bittringen av atgirden. I storre
tétorter 4r denna kompensation av
tidsforluster troligen mycket mar-
ginell.

I vissaldnder har syftet med atgar-
den i forsta hand varit stadsfor-
nyelse. Trafiksidkerhetseffekten
har dir setts som ett viktigt men
sekundéirt motiv. Atgirderna
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skapar normalt en helt ny karak-
tir pa gatan som i betydande grad
Okar trivseln att vistas dér. Lokalt
ar befolkningen vanligtvis mycket
positiv till forandringen. Flera stu-
dier visar att attraktiviteten kring
gatan okar vid anldggande av mil-
joprioriterad gata. Majoriteten av
bilisterna har ocksa forstaelse for
och accepterar atgirden. Exempel
fran Schweiz visar att det attrak-
tivare gaturummet har en positiv
effekt pa den lokala handeln. En

av anledningarna &r fler korttids-
parkeringar for bilkunder som ofta
anldggs i samband med ombyggna-
den av gatan.

Milj6- och trafiksidkerhetspriori-
terade gator okar tillgdngligheten
for de trafikanter som har mal pa
gatan, framforallt de oskyddade
trafikanterna.

Pa grund av den reducerade hastig-
heten erhalles vanligtvis en reduk-
tion av bullernivaerna. Om buller-
rafflor anvinds kan bullret lokalt
oka. De bor déarfor inte anvindas
indrheten avbostadsbebyggelse
(se atgird 25 Bullerremsor). Aven
vissa avgasutslapp liksom ben-
sinférbrukningen kan minskas av
atgirden. I Danmark noterades en
minskning av bensinforbrukningen
pa 10 procent genom den lagre och
jdmnare trafikrytmen. I Eskilstuna
reducerades den totala brinsle-
forbrukningen och utsldppet av
koldioxid med 16 procent, medan
man i Malmé uppmétte en liten
okning av utslédpp av luftforore-
ningar. Pa en huvudgata i Schweiz
minskade utsldppen av kviveoxid
med 40 procent. Effekterna i detta



avseende torde vara starkt beroen-
de av forhéllandena fore atgirden.

Flera av de genomférda undersok-
ningarna visar att milj6- och siker-
hetsprioriteringen dkar tryggheten
och framforallt trivseln. Den bar-
ridr som gatan utgor har minskat.
Det aterspeglas i att det finns fler
gaende och cyklister i rorelse efter
atgirdens genomférande, bade
langs och tvirs gatan. Sarskilt de
dldre kinner sig sidkrare och tryg-
gare nir de ska korsa gatan.

Studier i Eskilstuna och Malmo har
visat att restiden 6kat med 12-23
procent for bilférarna medan fot-
gingarna och cyklister erho6ll mins-
kade viantetider for att korsa gatan.
Aven den lokala biltrafiken kan f&
forbéttrad framkomlighet da det
har uppmaitts minskade vinteti-
derikorsningar med anslutande
lokalgator. Orsaken tycks vara att
ldgre hastighet pa genomfartsleden
gor det littare for fordon pa den
anslutande gatan att finna en lucka
for att sviinga ut pa huvudgatan.
Liknande resultat har &ven fram-
kommit i studier om huvudgator i
europeiska stiader.

Man bér vara observant pa
att den forsimrade framkomlig-
heten kan resultera i att genom-
fartstrafik véljer alternativa vigar
eller att lokal trafik fors 6ver
till andra gator. Darigenom kan

trafiksékerhets- och miljéproblem
forflyttas till andra platser. Enligt
erfarenheter fran Norge och Dan-
mark bor trafiken pa en milj6- och
sidkerhetsprioriterad gata inte vara
for stor. Dér har de flesta miljoprio-
riterade gator omkring 5 000 for-
don/dygn och endast ett fatal har
fler &n 10 000 fordon/dygn.

Restidsforlangning paverkar
fraimst den tunga trafiken, sisom
kollektivtrafik. Det dr ofta svart att
tillgodose bussars krav pa fram-
komlighet och samtidigt begrinsa
hastigheten f6r personbilar. Man
bor dock i forsta hand tillaimpa
atgarder som kan séinka personbi-
lars hastighet utan att nimnvért
paverka bussarnas, exempelvis vig-
halor, busskuddar och klackar vid
busshallplatser.

Studier visar att trafikflodet redu-
ceras med mellan 13-18 procent,
samtidigt som antalet cyklister
kan 6ka med cirka 20-50 procent.
Aven gangtrafiken kan 6ka efter en
ombyggnad. Studier visar ocksa att
det oftast sker en viss 6verflyttning
av trafik fran det atgirdade straket
till parallella gator. En minskad
genomfartstrafik har dven den
positiva effekten att biltrafiken
styrs till gator och végar som ar
mer trafiksiikerhets- och milj6ta-
liga. Ytterligare en effekt kan vara
att kormonstret f6r motorfordon
blir lugnare.

Sikerhetseffekten ir i férsta hand
beroende pa hastighetsreduktio-
nen. De vinster och kvaliteter som
uppnas kan i vissa fall vara stérre
for andra faktorer &n for sjdlva
sikerheten. Normalt 4r invanarna
mycket positiva till den utseende-
maissiga forandringen av gatan.

Det finns risk att vintervighall-
ningen blir dyrare och svarare,
vilket kan leda till forsdmrad fram-
komlighet vintertid.

Den totala kostnaden fér en miljo-
och sikerhetsprioriterad huvud-
gata kan variera kraftigt med
hinsyn till strackans langd, vilka
delatgirder som viljs och hur dessa
utfors, men i jimforelse med en ny
forbifartsled visar en beridkning

att en sddan skulle kosta cirka fem
ganger mer.

Samrad mellan viighallare,
boende, fastighetségare, affirs-
idkare m fl &r nodvindigt da
atgirden omfattar hela gatu-
rummet.

Plandndring kan erfordras om
atgiarden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren star for kostnaden.
Lokala trafikforeskrifter kan
erfordras beroende pa vilka
atgirder som vidtas.

12. Milj6- och sédkerhetsprioriterad huvudgata
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I detta avsnitt behandlas 30-omra-
denaideras “rena” form, dvs dar
det bara finns utmérkning om hog-
sta tillaten hastighet 30 km/tim
och inga hastighetssikrande atgir-
der som gupp eller avsmalningar
inne i omradena. 30-omraden har
dock oftast en port eller annan tyd-
lig markering vid in-/utfarten, till
exempel utmirkning med bagar
som star en bit ut pa kérbanan for
att tydliggora omradets grins. Det
kan ocksé var en rondell eller en
avsmalning, ibland i kombination
med plantering och vigmirken.
Om atgirder vidtagits inne i
omradet sa finns mojligheten att
endast rekommendera en ligre
hastighet in den annars tillatna
med mirke E11 Rekommenderad
ldgre hastighet anviandas. Detta
maérke kan ha en annan hastighets-
angivelse dn 30. Inom titbebyggt
omrade ir talen 10, 20, 30 eller 40
tillatna. Som véghallare bér man
ténka pa att man har ett ansvar
for det tal som anges pa mérket i
relation till att man faktiskt kan
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passera en vidtagen atgird i angi-
ven hastighet. Trafiksékerhetsef-
fekterna i sdidana omraden &r till
storsta delen helt beroende avden
typ av hastighetsdimpande atgir-
der som vidtagits och det &r inget
brott att halla en hogre hastighet
in den angivna. I det hér fallet kan
vi bara hinvisa till 6vriga atgirder i
denna katalog.

Ivalet mellan rekommenderad
30 och tvingande 30 km/tim sa
finns det mycket som talar for att
man bor vilja en tvingande hastig-
hetsgrins. Hir ges tva skl:

En tvingande hastighetsgrins

gor att boende, skola och elever

pa ett helt annat sitt kan méta

och argumentera for max 30

km/tim gentemot de som kor

fortare #n sa i 30-omradet.

Ny fordonsteknik gor att forarna

kan fa information om vilken

hastighetsgrians som giller och
en varning om man kor for fort.

Tekniskt sitt anvinds antingen

information fran en digital karta

déir positionen bestdims med

hjélp av GPS, eller sa himtas
informationen direkt fran viag-
sidan genom optisk ldsning av
skyltarna. Oavsett vilken teknik
som anvénds sé bygger den pa
att hastighetsgrinsen ir tving-
ande.
En rekommenderad hastighets-
grians om 30 km/tim forutsitter
att fysiska atgiarder har vidtagits i
gatumiljon. Att infora en tvingande
hastighetsgrians minskar inte beho-
vet av fysiska atgirder. Behovet av
att sikerstélla en god respekt och
efterlevnad av 30 km/tim ar lika
stort oavsett hur man véljer att reg-
lera 30-omradet.

Hastighetsgrinsen ska markeras
med vigmirke C31. Det dr ocksa
tillatet att med vigmarkering M29
Hastighet ange ”30” pa vigbanan.

Sikerhetseffekten &r direkt kopp-
lad till den reella hastighetsférand-
ring som sker vid omskyltning till



30 km/tim. I alla svenska studier
har hastighetsgrinsen fore foriand-
ringen varit 50 km/tim. Det har
tyvirr visat sig svart att fa bilis-

ter att tydligt sinka hastigheten
genom enbart skyltning. Enligt en
VTI-studie kan man i medeltal rik-
na med att endast cirka 25 procent
av bilisterna haller 30-begrins-
ningen och att cirka 30 procent
overskrider 40 km/tim. En studie
av tyska 30-zoner visar att det "mer
eller mindre” lyckades att fa ner
hastigheten, men att 85-percenti-
len sdllan hamnade under 30 km/
tim.

Trots liten hastighetsférandring
sker dock en viss trafiksékerhets-
forbattring, dock langt ifran vad
man borde kunna forvinta.

I ett 30-omrade i Goteborg
visade det sig att hastighetsned-
sdttningen fran 50 km/tim till 30
km/tim endast sdnkte den genom-
snittliga medelhastigheten pa den
storre gatan i omradet med cirka 2
km/tim (5 procent), fran 40 till 38
km/tim och pa de mindre gatorna
med cirka 1 km/tim (3 procent),
fran 34 till 33 km/tim. En upp-
repning av skyltningen var 200:e
meter gav ytterligare en sinkning
av medelhastigheten med cirka 1
km/tim (3 procent) pa den storre
gatan, men upprepningen paver-
kade inte hastighetsvalet pa de
mindre gatorna i omradet. Hastig-
heternas 85-percentil hade ungefir
samma procentuella fordndring
som medelhastigheterna pa de oli-
ka platserna, vilket innebéar att de
hogsta hastigheterna inte kan sigas
ha foréandrats mer dn Gvriga.

En femprocentig sinkning av
medelhastighetsnivan motsvarar
en minskad risk for personska-
dor i olyckor med ungefar 10-20

procent. En treprocentig reduktion
betyder en minskad risk med unge-
far 5-10 procent.

Inférandet av 30-omraden i
Stockholm resulterade i en reell
minskning av medelhastigheten
och hastigheternas 85-percentil
pa cirka 3 km/tim. Olycksanalysen
i uppféljningen visade dock inga
forandringar som kan sigas vara
sikerstéllda. Berdkningar enligt
potensmodellen visar att det ar
rimligt att med hastighetsreduktio-
nen som grund forvinta en minsk-
ning av antalet personskadeolyckor
paistorleksordningen 10-15 pro-
cent.

I ett av de forsta 30-omradena
i Buxtehude (Tyskland) minskade
medelhastigheten pa bostadsga-
torna fran 35 km/tim till 32 km/
tim. Minskningen blev storst pa
uppsamlingsgator diar medelhas-
tigheten minskade fran 45 km/tim
till 34 km/tim. Det uppstod ocksa
effekter pa gatorna runt omkring
30-zonen, dir medelhastigheten
sjonk fran 54 km/tim till 51 km/
tim. I Buxtehude har personska-
deolyckorna i 30-zonerna minskat
med 60 procent samtidigt som
olyckskostnaderna har minskat
med 42 procent. Antalet cykelo-
lyckor har daremot 6kat, men detta
kan man inte utesluta beror pa en
6kning av cykeltrafiken. Olyckor
med svara personskador har mins-
kat med 48 procent. Pa de omgi-
vande gatorna 6kade antalet olyck-
or med 24 procent, men orsaken
tros vara att dessa gator byggdes ut
vilket resulterade i en trafikokning.

En positiv effekt avinforandet
av 30-omraden i hela centrum i
den Osterrikiska staden Graz var
att beteendet pa 30-strickor firga-
de av sig sa att olyckorna minskade

ocksé i korsningar dir hastigheten
inte sinkts. Antalet trafikskadade
per tusen invanare minskade med
cirka 20-25 procent. Det framgar
klart att inférandet lett till en stor
reduktion av antalet doda och svart
skadade oskyddade trafikanter:

40 procent fiarre dodade och svart
skadade fotgéingare, 22 procent for
cyklister, 23 procent for moped-
ister och 12 procent for forare och
passagerare i bil.

I Gévle genomfordes hastighets-
mitningar fére och fem manader
efter inférandet av 30 i hela cen-
trumomradet 2002. Man kunde se
en sinkning av medelhastigheterna
med omkring 10 procent eller mel-
lan 4-7 km/tim.

I ovan beskrivna studier har
man kunnat redovisa en hastig-
hetsreduktion, om dn marginell. I
manga studier har man inte kun-
nat pavisa nagon effekt, men det
finns heller inga studier som visar
pa okade hastigheter. Man ska
aven komma ihag att polisévervak-
ningen skiljer sig mycket at mellan
olika lander, vilket gor det ar svart
att dra generella slutsatser utifran
internationella studier. Den sam-
lade bedomningen blir darfor att
en sinkning av hastighetsgriansen
fran 50 till 30 km/tim férvintas ge
en reduktion av personskadeolyck-
orna pa 10-15 procent.

Inférandet av 30-omraden &r inte
bara en fraga om forbittrad trafik-
sikerhet utan ocksé om en forbatt-
rad boendemiljé samt kommersiell
miljo. Den lugnare miljon gor gatan
mer till ett stadsrum och mindre

av barriir. Det innebar mojligheter
for lokalt ndringsidkande genom
att det till exempel ocksa blir

13. 30-omraden



lattare att ordna trottoaraktiviteter
for caféer, handel, korttidsparke-
ring och andra improvisationer.

Vid inférandet av 30-omraden sker
en marginell fériandring av fram-
komligheten. Studier visar att bilis-
ternas restid uttryckt i sekunder
per kilometer 6kade med i genom-
snitt 7 sekunder i de nya 30-omra-
dena, vilket uppskattningsvis mot-
svarar en 6kning med 3-4 procent
av den totala restiden. Restiden
6kade ocksa pa huvudgatorna inom
omradena. Okningen av den resti-
den var i snitt 3 sekunder per kilo-
meter, vilket dr lika med en 6kning
med uppskattningsvis 2-3 procent
av den totala restiden.

Den genomsnittliga resan skiljer
sig inte mer 4n en minut vid inf6-
randet av hastighetsbegransning
till 30 km/tim i en hel stad.

Atgirden forbattrar normalt till-
giangligheten for de oskyddade tra-
fikanterna.

Ett jamnt korsitt ger minskade
nivaer pa avgasutsldpp och buller
medan ett ryckigt korsitt far mot-
satt effekt. Resultaten fran flera
studier dar registrering av korfor-
lopp genomforts direkt i forsoks-
omradet pekar entydigt pa mins-
kade utsldpp av NOx, HC och CO
da hastighetsgransen sinks fran
50 till 30 km/tim. Speciellt giller
dettainétverk dir bade ldnkar och
noder ingar, dvs ssmmanhiingande
omraden. I Buxtehude (Tyskland)
minskade utsldppen av kolmonoxid
med 20 procent. Kolvite- och kvé-
veoxidutslippen minskade med 10
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procent respektive 33 procent.

En sdnkning av hastigheten
fran 50 km/tim till 30 km/tim for-
skjuter ofta ljudspektrat nedat i
frekvens vilket i sin tur ger en for-
simrad ljudmiljo inomhus. Detta
motverkas dock av den sdnkning av
bullernivan utomhus som en sénkt
hastighet innebéir. Forindringarna
verkar dock vara ganska slump-
méssiga varfér man kan formoda
att differensen mellan ute- och
inneljudnivaer inte forédndras sig-
nifikant av en hastighetssinkning
fran 50 till 30 km/tim. Maximi-
nivan kan dock férvéintas minska
med 4-5 dBA.

Undersokningar har visat ar att

en sinkning av hastighetsgrinsen
fran 50 till 30 km/tim &r 6ver-
viagande positiv for de oskyddade
trafikanternas subjektiva sikerhet
och deras livskvalitet, trots att den
reella hastighetssénkningen oftast
bara dr marginell.

Minskningar av trafikolyckor och
hastigheten har &ven skett pa gator
som ligger utanfér 30-omradet.

En hastighetssdnkning till 30 km/
tim pa en gata eller i ett omrade
med busstrafik kan vara en positiv
atgird for busstrafiken om det kan
sékerstillas att bussarna faktiskt
kan korai 30 km/tim! Om man ser
till vilken framkomlighet busstra-
fiken har idag skulle detta vara en
Kklar forbéttring, sdrskilt i stidernas
centrumomraden.

I Stockholm har merkostna-
derna for lokaltrafikens del uppgatt
till cirka tre miljoner kronor vid

inférandet av 30-zonerna. Mer-
kostnaden har uppstatt som konse-
kvens av att tidtabellen anpassats
for de busslinjer som hamnat inom
30-zonerna.

De flesta resenérerna upplevde
dock inte att deras restid hade for-
dndrats. Bland bussforare var 73
procent positiva till 30-zonerna.
Nir det giller fragan om de nya
30-zonerna gjort det svarare att
halla tidtabellen holl ddremot bara
44 procent med om att det inte bli-
vit svarare.

For utryckningstrafiken ar
30-omraden i sig vanligtvis inget
hinder. Felparkeringar skapar stor-
re problem for utryckningstrafiken
idessa omraden.

Det finns en risk att 30-regleringen
utan fysiska atgarder leder till en
falsk trygghetskinsla. Endast has-
tighetsgranser har inte visat sig
skapa tillrackligt 1aga hastigheter.
Man har samtidigt kunnat konsta-
tera en 6kad grad av nonchalant
beteende bland korsande fotging-
are och cyklister efter inférande av
hastighetsgriansen 30 km/tim. Man
tar for sig i samspelssituationerna
pa ett annat séitt. Om inte hastig-
heterna kunnat reduceras innebir
det en storre risk for de oskyddade
trafikanterna.

Att skylta skarpt eller med
rekommenderad ldgre hastighet
tycks spela mindre roll eftersom
majoriteten dnda inte tycks férsta
skillnaden. En studie i Géteborg
visade att endast 40 procent avde
tillfragade vet vad en bla 30-skylt
betyder.

Studier har visat att skyltar i



normalhgjd dr svara att uppmirk-
samma, framfor allt i stadstrafiken.
Mycket talar diarfor for att 1agt
placerade skyltar dr béttre. Ett
alternativ &r malning av 30 km/tim
i korbanan som visat ge positiva
effekter eftersom detta uppmérk-
sammas bittre. Skyltning i kombi-
nation med mélningen i kérbanan
har enligt studier reducerat medel-
hastigheterna med 5-15 procent.

I manga studier papekas att det
ar viktigt med informationskam-
panjer som utfors samtidigt med
inforandet av 30-omraden. I Graz
anordnades méten med inbjudna
foredragshallare dir medborgarna
fick mojlighet att stiilla fragor och
diskutera konsekvenser av forand-
ringen och annonser i massmedia
uppmirksammade stadens invana-
re pa att en fordndring skulle ske.
Under den tvaariga férsoksperio-
den i Graz informerades medbor-
garna varje manad om hur hastig-
heterna sinktes pa gatorna och att
trafikolyckorna minskade. Denna
aterkoppling gjorde att acceptan-
sen Okade. Effekten av en informa-
tionskampanj tenderar dock att
avmattas med tiden och ger saledes
en kortvarig effekt.

Ett annat exempel 4r staden
Heidelberg dar man i tio 30-zoner
lyckats fa ner hastigheten med
mellan 9 och 26 km/tim utan att
anvinda fysiska atgirder. Dock

kombinerades inférandet av 30
km/tim med informationskam-
panjer, upprepad skyltning var
300:e meter, kantstensparkering
samt intensifierad hastighetséver-
vakning. Att polisen 6vervakar has-
tighetsgriansen 4r mycket betydel-
sefullt for ett gott resultat.

En svensk studie rekommende-
rar att korstrickan i ett 30-omrade
inte bor 6verstiga 500 meter. Vid
langre striackor anses trafikan-
terna bli otaliga och far svart att
halla hastigheten. Daremot &r
rekommendationen den omvéinda
i Schweiz. Ju stérre 30-omraden
desto bittre halls hastigheten -
dven utan fysiska atgirder. En
annan schweizisk studie papekar
dock att skyltningen bor komplet-
teras med fysiska atgirder om
omradet dr storre dn 10 hektar.

Inom 30-omradet 4r normalt
cykelvigar eller cykelfilt onddiga
och rekommenderas darfor inte.

Att inféra 30 km/tim har enligt
Trafikkontoret i Géteborg ingen
betydelse ur olyckssynpunkt, efter-
som det inte intraffar s ménga sva-
ra olyckor pa lokalgator i bostads-
omraden. Daremot ir upplevelsen,
att kinna sig trygg, viktig.

Kostnaden for ett vigmirke ligger
kring 1 500 kr/st. Enligt norska stu-
dier dr en hastighetsbegriansning
till 30 km/tim i tatorter den mest
kostnadseffektiva atgidrden av alla
som for nirvarande finns att tillga.
Det forutsitter i och for sig att has-
tigheten ocksa halls.

En begrénsning av hastigheten
till h6gst 30 km/tim inom ett tét-
bebyggt omrade eller en del av ett
sadant beslutas av kommunen som
en foreskrift med stéd av Trafik-
forordningens 3 kap 17 § 2 stycket.
Denna férandring av den “nor-
mala” titortshastigheten maste
vara motiverad av hénsyn till tra-
fiksdkerheten, framkomligheten
eller miljon. Med stod av Trafikfor-
ordningen kan kommunen ocksa
sinka hastigheten till 30 km/tim
pa enstaka gator. I dessa fall hand-
lar det emellertid om en lokal tra-
fikforeskrift som beslutas med stéd
av 10 kap 1 § 14. Hastighetsgrénsen
ska utmirkas med mérke C31.

For att sitta upp mérke E11
Rekommenderad ldgre hastighet
behovs ingen lokal trafikforeskrift.

Ritt fart i staden, Sveriges Kom-
muner och Landsting 2009.
ISBN 978-91-7345-203-8
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Atgarder for blandtrafik

14. Gangfartsomrade

Ett gangfartsomrade &r till fér
gaende, men det ir tillatet att fram-
fora fordon under vissa forutsatt-
ningar. Fordonshastigheten far till
exempel inte 6verstiga gangfart
och fordonsférarna har vijnings-
plikt mot gdende. Gangfartsomrade
ska enligt krav i Trafikférordning-
en vara utformat sa att det tydligt
framgar att gdende utnyttjar hela
ytan och att det inte ar lampligt att
kora med hogre hastighet 4n gang-
fart. Detta kan goras med plante-
ringar, utsmyckning och moéble-
ring. Trafikytan bor ha monster
och struktur som medverkar till att
ytan inte upplevs som gata.
Tidigare anvindes bendm-
ningen gardsgata som i férsta hand
avsags att anvindas i anslutning
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till bostéder. Detta begransade

anviandningsomradet vilket lett

till att det bredare begreppet gang-
fartsomrade anvinds fran juli

2007.

Att utforma gangfartsomraden
som dr mdjliga att trafikeras av
distributions- och underhallsfor-
don, samtidigt som hastigheterna
med vanliga bilar ska sikerstéllas
till hégst ganghastighet, dr en stor
utmaning.

Vid utformningen bér man
bland annat téinka pa foljande:

» Uppdelning i kérbana och trot-
toar ska inte finnas.

» Parkering dr forbjuden pa annan
plats &n sirskilt anordnad par-
keringsplats.

» Omradet bor inte ha

* %

genomfartstrafik.

» Fartddmpande atgiarder bor
inforas.

» Grinsen for omradet gors tydlig.

UTMARKNING

Gangfartsomrade utmirks med
mirke E9 Gdngfartsomrdde och
E10 Gdngfartsomrade upphdr. Det
senare mirket behdver inte sitta
upp om det i utformningen tydligt
framgar att omradet upphor.

SAKERHETSEFFEKT

Blandningen av alla trafikant-
grupper pa samma yta innebér att
riskerna for konflikter 6kar. Med
en bra utformning kommer emel-
lertid fordonshastigheterna att
vara mycket laga, vilket medfor att



risken for personskador ér liten.
Undersokningar visar pa att
gangfartsomraden har en trafiksi-
kerhetshojande effekt. Personska-
deolyckor beridknas minska med
i genomsnitt 25 procent och dven
olyckor med enbart materiella ska-
dor uppskattas minska med cirka
20 procent. En del av effekten kan
tillskrivas en minskad trafikméngd,
sérskilt av den tunga trafiken. Aven
antalet gang- och cykeltrafikanter
ar viktigt. Ju fler gang- och cykel-
trafikanter desto lédgre risk for
dessa och dr de méanga bidrar de till
att halla hastigheterna nere.
Undersokningar har visat att
manga fotgiingare ir osikra pa vil-
ka regler som géller vid gangfarts-
omrade/gardsgator. Denna tvekan
kan medfé6ra viss osdkerhet kring
vem som har féretride och dven
resultera i att fotgéngare 6kar upp-
mirksamheten pa trafiken.

Anliggandet av gangfartsomraden
anses Oka stadens attraktivitet och
gor det littare att ga och cykla i sta-
den. Undersokningar har visat att
fotgingare i genomsnitt 6kar sin
uppehallstid med 10-30 procent
igaturummet vid anldggande av
gangfartsomraden. Detta medfor
att fastighetsidgarna i vissa fall ar
villiga att medfinansiera atgirden.

Anliggandet av gangfartsomra-
den ger mojlighet till att utvidga de
boendes och verksamheters ute-
rum och bér kunna tilldmpas i cen-
trala delar av staden.

Studier i Borldnge har visat att
synskadade har mycket svart att
orientera sig pa gangfartsomra-
den da den stora 6ppna ytan inte

ger tillrdcklig ledning. Liknande
svarigheter kan uppsta for per-
soner med exempelvis kognitiva
funktionshinder. Har hjélper det
att planera for bra ledstrak och det
giller att inte lata estetik och annat
bli dominerande i férhallande till
ledstraken.

Det finns inga undersékningar
genomforda om gangfartsomra-
dens effekter pa miljon. Det dr dock
troligt att de reducerade hastighe-
terna och minskade andelen tung
trafik ger upphov till lokal reduk-
tion av buller, partikelhalt och luft-
fororeningar.

Atgirden okar framkomligheter
for gaende och cyklister samtidigt
som den minskar framkomligheten
for fordon, i synnerhet tung tra-
fik sdasom utryckningsfordon och
underhallsfordon.

Aven om det inte finns nigot
hinder att trafikera omradet med
fordon visar erfarenheten att den
laga framkomligheten medfor att
genomfartstrafiken forsvinner.
Trafiken flyttar till andra férhopp-
ningsvis mer lampliga gator. Sam-
tidigt kan atgirden vara ett alter-
nativ till avstdngning av gata eller
enkelriktning, atgirder som kan
innebéira lingre totala resvigar.

Fran de platser dér det finns gang-
fartsomrade/gardsgator kan man
konstatera att utformningen av
gatan dr mycket viktig for funktio-
nen. Om man viljer alltfor enkla
I6sningar innebér detta att gatan
kommer att medge hogre has-
tigheter &n vad som &r avsikten.

Risken ér da stor att den positiva
sdkerhetseffekten helt uteblir och
kanske till och med blir negativ.
Erfarenheter visar att gangfart ar
mycket svart att uppna med hjilp
av enbart ovanstaende utformning
och atgirder, utan hastigheten
hamnar omkring 15 km/tim vilket
for det mesta kan anses vara accep-
tabelt.

Aven ur juridisk synpunkt kan
alltfor enkla 16sningar innebéra
problem. Detta med tanke pa att
Transportstyrelsen vid flera till-
fallen provat utformningen mot
kravet enligt Trafikférordningen,
och kommit fram till att gangfarts-
omrade inte fatt inféras som trafik-
reglering.

Pa platser ddr man av nagon
anledning vill behalla separeringen
mellan oskyddade trafikanter och
motorfordon samtidigt som man
vill att fordonen ska framforas i
gangfart, bor ndgon annan regle-
ring dn gangfartsomrade tillimpas.
Reglering med upphdjda 6ver-
gangsstille och cykel6verfart ser
ut att ge ett bittre samspel i form
av att gang- och cykeltrafiken far
foretride i hogre grad dn i gang-
fartsomrade.

Av siikerhetsskil bor parke-
ringsplatserna anordnas sa att
backning inte behdver ske.

Pa gangfartsomraden bor man
vara observant pa sittningaride
hastighetsreducerande atgirderna.
Sonderkorda vagmaérken och hin-
der har ocksa visat sig vara ett pro-
blem pa vissa platser och fortar litt
en del av den hastighetsddmpande
effekten.

Man bor skapa sarskilda kor-
mojligheter fér fordon med krav pa
god framkomlighet sasom utryck-
ningsfordon

14. Gangfartsomrade



Vissa typer av trafikalstrande
anldggningar kan medféra problem
i ett gdngfartsomrade. Ett exempel
ar bankautomater. Sadana anligg-
ningar medfor en hel del trafik och
dessutom ett behov av korttidsupp-
stéllning.

Kostnaderna for vintervig-
hallning kan bli stora da mojlig-
heterna att anvéinda storre vinter-
vighallningsfordon dr begrinsade.
Man bor darfor redan i planerings-
processen tinka pa mojligheten foér
vintervighallning,

14. Gangfartsomrade

Gangfartsomrade inférs med
lokal trafikforeskrift. De dér till
horande trafikreglerna ger prio-
ritet at gangtrafiken, exempelvis
far fordon inte foras med hogre
hastighet &dn gangfart, fordons-
forare har vdjningsplikt mot
gaende och fordon far endast
parkeras pa sirskilt anord-

nad parkeringsplats. Det finns
formella krav pa den fysiska
utformningen av ett gangfarts-
omrade.

Vighallaren star for kostnaden.
Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.



15. Shared space - trafikrum for alla

Atgirden/begreppet Shared

space kommer ursprungligen fran
Nederldnderna. Shared space ar ett
forhallningssétt vid planering av
det offentliga rummet déar omgiv-
ningens och gatans uttryck, inte
viagmaérken, vigmarkeringar eller
tekniska trafiklosningar sdsom
mittrefug och farthinder, ska
beritta for trafikanten hur man ska
bete sig. Syftet med Shared space
ar attiforsta hand stirka fotgénga-
rens roll och att skapa en plats for
moten, vistelser och folkliv. Shared
space kan dven utformas med viss
reglering, exempelvis gagata/gang-
fartsomrade eller styrd med hjalp
av pollare och olika beldggningar.

Shared space kriver ingen sér-
skild utmérkning utan tanken ar

att utformningen ska beritta hur
trafikanterna ska bete sig. Man ska
dock ha klart for sig att det alltid
finns generella trafikregler som
reglerar hur trafikanterna ska bete
sig. Ett sitt att reglera denna plats
ar att besluta gangfartsomrade och
marka ut platsen med vigmérken,
se atgird 14, Gangfartsomrade.
Om inte gangfartsomrade infors
sa giller de vanliga trafikreglerna
pa platsen, sdsom hégerregeln och
den lokala hastighetsbegrénsning-
en, d&ven om gatan eller korsningen
gestaltas pa ett sidtt som uppmanar
till 14g fart. Den lokala hastighets-
begrinsning som giller fé6r omra-
det bor inte vara hogre 30 km/
tim. Dessutom bor platsen mirkas
ut med en ldgre rekommenderad
hastighet med virdet 10 eller 20
km/tim. Vaghallaren bér anpassa

utformningen utifran den hastig-
het man vill rekommendera.

Genom att skapa en “osdkerhets-
kinsla” ska sdkerheten stirkas.
Detta uppnas genom att utform-
ningen gors pa ett sidant sitt att
bade fordonsférare och gangtra-
fikanter spontant tar hénsyn till
varandra dir man korsar varandras
vagar. En ritt utformad plats fung-
erar trots - eller kanske just ddr-
for — att trafikreglerna kan verka
oklara. Ur strikt regelsynpunkt
géller emellertid alltid de generella
trafikreglerna.

Osikerheten ér alltsa inte en
fraga om otrygghet utan bara en
osdkerhet om hur den andra tra-
fikanten ska bete sig. Detta ska
resultera i mer observanta och
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alerta trafikanter, samt i sinkta
hastigheter som férbéttrar trafik-
sidkerheten.

Mer omfattande utviarderingar
av sikerhetseffekterna saknas.
Olycksstatistik fran Norrképing
visar att det fore ombyggnaden
av det prisbelonta Skvallertorget
skedde i genomsnitt 5-6 olyckor
arligen, varav cirka en allvarlig.
Efter ombyggnaden, dvs mellan
ar 2000-2006, har mindre 4n en
olycka per ar rapporterats, varav
dnnu ingen allvarlig olycka.

Studier visar att bade hastighet
och motortrafiken generellt sett
sjunker vid anldggande av Shared
space, vilket ir positivt fran trafik-
sikerhetssynpunkt.

En av grundtankarna med att
anlidgga Shared space ar att stiarka
stadsrummets karaktér och frimja
moten mellan méinniskor och soci-
altliv. Genom atgirden kan man
fa en attraktivare stad med mer liv
och rorelse och 6kade mgjligheter
for naringsidkande av alla slag. Stu-
dier har ocksé visat att de oskyd-
dade trafikanterna har en positiv
attityd till integreringen av trafik-
slagen.

Det storsta problemet med Shared
space ir att gora platsen tillging-
lig for personer med funktions-
nedséittningar. Orienterbarheten
och tydligheten kan vara svar att
halla pa en god niva. Detta drab-
bar fraimst synskadade personer
da de har svart att orientera sig pa
stora 6ppna ytor, svart att uppticka
utplacerad gatumdoblering och inte
har mgjlighet att s6ka 6gonkon-
takt med 6vriga trafikanter. For att

underlétta for synskadade dr det
viktigt att hinder 4r kontrastmar-
kerade och vil utmérkta. Man bor
dven striva efter att anldgga taktila
ledstrak i kombination med natur-
liga ledstrak.

Personer med olika typer av
rorelsehinder gynnas ddremot
generellt sett av Shared space da
det inte finns nagra kantstenar
eller andra storre nivaskillnader,
forutsatt att jaimn ytbeldggning
ocksa anvinds. Sméagatsten ska
darfor undvikas pé de platser dér
oskyddade trafikanter viintas rora

sig.

De ldgre hastigheterna ger upphov
till minskat buller. Olika typer av
ojamn beldggning kan dock ge upp-
hov till 6kade bullernivaer.

Pa grund av motorfordonens
begrinsade framkomlighet kan det
pavissa platser uppsta koer, sir-
skilt i hogtrafik, vilket ar negativt
ur miljésynpunkt.

Det har visat sig att en del fotging-
are upplever viss otrygghet pa plat-
ser utformade enligt Shared space.
Orsaken tycks vara bristen pa
reglering och osidkerheten pa vilka
regler som géller, dvs otydligheten i
utformningen snarare dn risken for
trafikolyckor. Denna otrygghet som
integreringen medfor kan dock ses
som nagot positivt da den sannolikt
resulterar i 6kad trafiksikerhet. En
foljd kan dock bli att platsen und-
viks, framforallt av dldre. Darfor ar
det viktigt att gora alla trafikanter
medvetna om vilken nytta den sub-
jektiva otryggheten leder till.

15. Shared space - gemensamma trafikytor

Framkomligheten f6r oskyddade
trafikanter 6kar, medan den mins-
kar for fordon och personer med
synskada och orienteringssvarig-
heter. Beteendestudier i Virnamo
visar att 94 procent av fotgingarna
och 86 procent av cyklisterna ldm-
nades foretrade av motorfordonen.
Beteendestudier i Norrképing visar
att 90 procent av motorfordonen
stannar eller anpassar sin hastig-
het vid mote med gaende medan
10 procent av motorfordonen fort-
sitter oférdandrat. Vid méte med
cyklister stannar eller anpassar
cirka 60 procent av motorfordonen
sin hastighet.

Det géller dock att vara obser-
vant pa att den minskade fram-
komligheten for motorfordon inte
resulterar i 6verflyttning av trafik
till andra linkar som i sin tur drab-
bas av trafiksédkerhetsproblem.

I Sverige har Shared space utfor-
mats pa platser med fordonsflode
pa upp till 14 000 (adt) och fot-
gangarflode pa upp till 1 700 under
maxtimme.
Foljande rad ges vid inforande
av Shared space:
Involvera invanarna i plane-
ringsprocessen, sirskilt handi-
kapporganisationer. Ta in deras
synpunkter pa hur platsen ska
utformas samt informera dem
om hur Shared space fungerar
for olika trafikanter.
Ta stor hénsyn till personer med
funktionsnedsittningar, barn
och dldre vid val av beldggning
och firgsittning, sa platsen blir
tillgénglig for alla.
Mojliggor 6gonkontakt. Om tra-
fikanterna far “férhandla” om



vem som ska vija sdnks hastig-
heterna automatiskt.

Vilj material som passarin i
omgivningens karaktir och var
noggrann vid placering av inven-
tarier och méblering. Det dr
viktigt att moblering inte bryter
av naturliga ledstrak for synska-
dade.

Det dr viktigt att stolpar, lyktor
och annan moblering tydligt
kontrastmarkeras for att inte
utgora ett hinder for synska-
dade.

Utforma platsen med sittplat-
ser sa att det blir tydligt att ytan
fungerar som uppehallsrum och
att trafikanterna forstar att plat-
sen kriver laga hastigheter.
Anvind estetiskt vackra objekt
(granithéllar, ljusstolpar, skulp-
turer) istallet for kantsten for
att guida motorfordonen pa
platsen.

Det dr viktigt att platser som
utformas som Shared space har
ett hogt fotgidngarflode. Om tra-
fikmiljon domineras av bilar,
forsamras fotgéngarnas fram-
komlighet och fotgingarna far

svarare att passera utan lang
vintetid. Dessutom 6kar motor-
fordonshastigheterna om plat-
sen ar fri fran oskyddade tra-
fikanter, dvs detta kan vara ett
problem pa kvillar och nitter.
Reglera platsen efter hur hog
trygghet som efterstrivas. Ju
mindre regleringar desto fler
fotgéingare kénner sig otrygga.
Att personer kinner sig nagot
otrygga kan ge en 6kad trafiksa-
kerhet, men far inte leda till att
de undviker platsen i framtiden.
Studier pekar dessutom pé att
med reglering vijer motorfor-
donstrafiken mer gentemot
gang- och cykeltrafiken édn utan
reglering. Gangfartsomrade
eller gagata ir de juridiska 16s-
ningar som ger gangtrafikanter-
na storst mojligheter och star-
kast juridiskt skydd och rekom-
menderas darfor i de 1dgen dar
man vill prioritera gangtrafi-
kanterna och inte har behov av
framkomlighet for kollektivtra-
fiken eller har 6nskemal pa stora
och snabba cykelstrak.

Begreppet Shared space - som
innebir att olika trafikslag samspe-
lar pa en gemensam yta - omfattar
bade platser dir enbart generella
trafikregler giller och platser dir
komplettering med lokala trafik-
regler har gjorts.

Utover att de generella reglerna
i Trafikférordningen alltid finns
som grundregler kan platsen vara
reglerad med lokala trafikfore-
skrifter om exempelvis gagata eller
gangfartsomrade.

Gangfartsomrade eller gagata
ar de juridiska lI6sningar som ger
gangtrafikanterna storst maojlig-
heter och starkast juridiskt skydd
och rekommenderas dirforide
ligen dir man vill prioritera gang-
trafikanterna och inte har behov av
framkomlighet for kollektivtrafi-
ken eller har 6nskemal pa stora och
snabba cykelstrak.

Shared space — Trafikrum for alla.
Sveriges Kommuner och Landsting
2008. ISBN 978-91-7345-200-7.

15. Shared space - gemensamma trafikytor



16. Gagata

Manga svenska stiider har gagator,
framforallt de stérre och medel-
stora kommunerna. Lingden av
gagator i Sverige ir i stort sett pro-
portionell mot antalet kommun-
invanare, vilket innebir ungefir
cirka 10 meter gagata per 1000
kommuninvanare (i de kommuner
dér gagata finns). Sveriges forsta
gagata var Kullagatan i Helsingborg
som togs i bruk 1961.

Framsta anledningar till att
inreda en gagata ir att 6ka attrak-
tiviteten for centrumet/omradet
genom att minska biltrafiken och
forbéttra tillgingligheten for gaen-
de och cyKklister. Ddrmed erhalles
en tystare och mer avgasfri miljo
med stora ytor som kan anvindas

16. Gagata

till olika typer av aktiviteter. Dess-
utom erhaélles en trafiksikrare och
tryggare gata. Det handlar oftast
om utpréglade affarsgator.

Pé en gagata dr som grundregel
fordonstrafik tillaten. Motorfordon
dock enbart for varuleveranser,
transport av boende, hotellgister
eller sjuka och rorelsehindrade
personer. Pa gagata far fordon inte
kora fortare dn gangfart, inte par-
kera annat dn pa anvisade platser.
Fordonsforare har viajningsplikt
mot gaende pa gagator. Rorelse-
hindrade med sérskilt parkerings-
tillstand far parkera sitt fordon
pa en gagataiupp till tre timmar.
Det finns mojlighet att genom
LTF foreskriva om ytterligare

inskriankningar av den tillatna
trafiken, exempelvis att helt for-
bjuda motorfordon under en del av
dagen.

Det finns ocksa mojlighet att
som nidgon kommun gjort, genom
lokal trafikféreskrift tillata kollek-
tivtrafik pa en gagata.

Vigmiirket for gagata dr E7 Gdgata.
Mirket géller fran den plats det
satts upp till motsvarande slutmér-
ke, E8 Gagata upphor. Slutméirke
behdover inte séttas upp om det
dnda tydligt framgar att gagatan
upphor.



De studier som finns avseende tra-
fiksikerhet pekar pa positiva effek-
ter vid ombyggnad till gagata. En
sammanstillning av nordiska och
brittiska studier visar att person-
skadeolyckorna pa sjilva gagatan
minskar med 60 procent, vilket i
forsta hand beror pa minskning

av biltrafiken. Statistiken visar
dock att olyckorna 6kar nagot pa
angriansande gator, men det r
ganska osdkra resultat. Den totala
effekten &r dock positiv, ett mins-
kat antal personskadeolyckor med
cirka 25 procent. Pa nirbeligna
gator kan atgirder behova vidtas
sa att problem inte 6verflyttas
fran gagatan till andra nérliggande
gator.

Fotgéngare i singelolyckor
som framst drabbar dldre &r san-
nolikt den olyckstyp som ar mest
forekommande pa gagator. Halk-
fritt underlag samt underlag utan
ojamnheter som uppstickande
plattor, gropar och andra svar-
upptickta nivaskillnader redu-
cerar effektivt fotgéngarens risk
for singelolycka. De flesta av de
polisrapporterade olyckor som
trots allt intréffar sker framfor allt i
korsningspunkter med tvirgaende
trafik. Aven om manga fotgingare
kinner otrygghet av att tillata
cykeltrafik pa gagator sa intriffar
det enligt statistiken relativt fa ska-
defall i kollisioner mellan cyklister
och fotgdngare pa gagator.

Efter omskyltning fran gardsga-
ta till gdgata i Katrineholm minska-
de hastigheten med 2 km/tim till 15
km/tim. Bilarnas hastigheter mins-
kade @ven vid passage over gagatan
ien korsning. Genom ombyggnad
av en redan existerande gagata i
Odense i Danmark gick olyckstalet

ner med 20 procent.

Gagator anvénds for att skapa att-
raktivare stadsmiljoer att vistas

i. Gagator och bilfria innerstads-
miljoer har bidragit till att bevara
innerstédernas attraktionskraft
som kommersiella centra och
naturlig hemvist fér den s k “arts-
culture-entertainment”-sektorn.
Gagator ir ett naturligt inslag i ett
stadsférnyelsearbete och samtidigt
kan det historiska arvet tillvaratas.
Undersokningar visar att dagens
centrumanvéndare virdesitter
miljokvalitet och trivsel i centrum
och prioriterar detta framfor direkt
tillginglighet med bil. En gagata
kan bli in mer framgangsrik om
mojlighet for varuforsoérjning och
supportytor finns péa intilliggande
gator.

Tillgdngligheten till centrum for-
béttras for gaende och cyklister
medan den forsdmras for bilister.
Det finns grupper med viss typ av
funktionshinder, dér bilbegrian-
sande atgirder kan paverka deras
tillgang till centrum negativt.

En studie i sju tyska stéder visa-
de att antalet gdende 6kade efter
ett eller flera ar med mellan 20 pro-
cent och 92 procent. Variationen ar
alltsa stor, men de flesta upplevde
en 6kning med runt 20-40 pro-
cent. Gangtrafiken #r storst i stider
med stor andel gagateyta och anta-
let gaende verkar 6ka med andelen
gaendeyta. I en svensk studie om
gagatan i Ostersund fran 1971 kon-
staterades att gangtrafiken under
dagen (kl 9-18) 6kade med 16 pro-
cent, och att den 6kade mest under
maxtimmen, med 31 procent.

Mestadels accepteras storre
gangavstand fran bilparkeringen. I
en undersdkning i Sundsvall, ana-
lyserades hur manga individer som
kan acceptera olika gangavstand
fran parkeringsplats respektive
busshallplats till sin malpunkt. I
bada fallen har omkring 45 procent
svarat att de kan acceptera en gang-
tid pa 4-6 minuter.

Tyska studier visade att bade
kundernas parkeringsmojligheter
samt mojligheter for levererande
fordon férbattrades nér korttids-
parkeringar prioriterades pa lang-
tidsparkeringarnas bekostnad.

Klagomal framférs ofta fran
handikapphall pa gagatans beligg-
ning. Skyltar, méblering och niva-
skillnader medfor svarigheter for
synskadade. Dessa grupper bor
dirfor fa aktivt delta vid utforman-
det av gagaturummet.

Gagatan maste utformas si att
utryckningsfordon har mojlighet
att ta sig fram.

De studier som finns kring milj6ef-
fekter (buller och avgaser) ar fa och
gamla. De visar sammantaget pa en
positiv effekt pa buller- och avgas-
niva vid gagatan, men en nagot
negativ effekt pa intilliggande
gator. I en svensk enkitundersok-
ning har endast tva utav 106 kom-
muner som har en gagata bedomt
att buller och avgaser i centrum har
okat som f6ljd av ombyggnaden.

Tryggheten okar for oskyddade
trafikanter darfor att bilar inte
har tillgang till gatan. Men fram-
forallt pa kvillarna, da gangtrafi-
ken sjunker betydligt, kan gagator
upplevas som 6dsliga och otrygga.
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Tryggheten beror mycket pa gaga-
tans design, dvs belysning, utform-
ning av korsningar med andra
vigar etc, men ocksa pa om det
finns kvillséppna aktiviteter som
teater eller serveringar.

Gagator okar naturligtvis fram-
komligheten for oskyddade trafi-
kanter samtidigt som den minskar
for all biltrafik. Storleken pa effek-
terna beror pa gagatans lingd och
andra lokala betingelser.

Pa gagator med tillaten cykeltra-
fik &r det vanligt att fotgdngare hin-
drar framkomligheten for cyklister.
Fotgingarna korsar gatan fran den
ena till den andra sidan eller gar
ldngs gatan i bredd och blir ett hin-
der for cyklisterna. Darfor kan det
vara olampligt att en gagata utgor
en del av cyklisternas huvudnit.
Mycket kan dock forbéttras genom
olika markbelédggning for cyklister
respektive fotgingare, men fram-
for allt att ytorna avskiljs med en
lag kantsten. Nackdelen #r da att
nivaskillnaden kan utgéra en snub-
belrisk for fotgingarna och orsaka
singelolyckor for cyklister. En
annan nackdel ar att man skapar
ett sirskilt “revir” for cyklisterna
vilket motverkar hela tanken med
en gagata dir de olika trafikanterna
ska samsas.

I de allra flesta fall 6kar omsatt-
ningen inom detaljhandelnide
omraden dir trafiken har diampats i
jamférelse med relevanta kontroll-
omraden. Okningen beror pa ett
storre antal kunder. Attraktivare
butiksldgen pga den hégre omsétt-
ningen har ocksa medfért stigande
lokalhyror och hogre inkomster for

16. Gagata

fastighetsédgare. Ju mer omfattande
och genomgripande reduktion av
biltrafik och ju stérre samman-
hingande gagatuniit, desto storre
positiva effekter for detaljhandel
och fastighetsigare.

I de fall dér enstaka gagator
skapas, finns det en risk for att
omkringliggande gator blir till oatt-
raktiva bakgator. Med genomtéinkt
strategi kan gagatan tillsammans
med intilliggande sidogata bilda ett
synergigivande gatupar som erbju-
der dels lugn och flird, pa gagatan,
dels stok och bohemiska lockelser
pa sidogatan.

Det finns dock tydliga indikatio-
ner pa att det i manga fall intréiffar
en viss omstéllningsperiod, van-
ligtvis upp till ett ar, med fallande
omsittning innan de positiva effek-
terna kan identifieras. Detta beror
till stor del pa den omstrukturering
av butiksutbudet som orsakas av
den reducerade biltillgdnglighe-
ten samt pa de hogre hyrorna. Sma
affarsidkare dr mycket kiansliga
under denna period och kan beho-
vavisst stod om de ska kunna fin-
nas kvar. Viss typ av handel ar inte
lamplig pa gagator vilket medfor
en omstrukturering med 6kat antal
kedjebutiker, men dven restau-
ranger och andra typer av serve-
ringar tillkommer oftast.

Erfarenheterna visar att det ar vik-
tigt att inte bara forbjuda biltrafik
utan att dven arbeta med fysiska
atgirder som férskonar och gor det
trevligare att vistas diar om gaga-
tukonceptet ska bli framgangsrikt.
Det ar viktigt att kollektivtrafiken
forbéttras samt att ett marknads-
foringsprogram av centrum drivs
parallellt. En viktig forutsiattning

for en framgangsrik gagata verkar
vara en bra kollektivtrafik. Det
pekar pa storre svarigheter for sma
titorter med lite kollektivtrafik att
lyckas med ombyggnader till gaga-
toricentrum.

Bland niringsidkarna finns ofta
stort motstand till gagator fére
inférandet. Efter inféorandet 6ver-
gar det néstan alltid till en positiv
instéllning som i vissa stider till
och med lett till krav pa ytterligare
utbyggnader av gagatunitet. Idag
kan en tydlig trend registreras dér
det ar fastighetsdgare och andra
grupper med liknande ekonomiska
intressen som driver pa inférandet
av ytterligare atgarder for att redu-
cera biltrafiken och 6ka stadsmil-
jons attraktivitet i innerstider. De
forhallandevis resursstarka intres-
senterna som gynnas av en sidan
omvandling dr i manga fall beredda
att delfinansiera ombyggnaden till
gagata.

Flera internationella studier
visar att gagator dir all bilkorning
ar forbjuden 4r mer populéra dn
mellanlésningar déar till exempel
biltrafik #r tillatet vissa tider pa
dygnet. Det finns ocksa stéd bland
befolkningen f6r Annu mer minsk-
ning av biltrafiken och parkerings-
ytoriinnerstddernai Sverige till
forman for cyklister, fotgéingare
och bussar.

Da gaende forflyttar sig lang-
samt och hinner uppfatta mycket
avomgivningen ir det viktigt med
en bra méblering och design av
gagatan. Material fér beldggning av
gagator och torg har visat sig vara
betydelsefullt for hur innerstider-
na uppfattas av besdkare. Dimen-
sionering av torg och 6ppna platser
ar ocksa en viktig faktor. Ett torg
som upplevs som for stort riskerar



att reducerar innerstidernas att-
raktionskraft avsevird.

Da fordonstrafik tillats korsa
gagatan bor ytterligare atgirder
vidtas utéver skyltsattningen vid
infart till gagata, som exempelvis
nivaskillnader (kantstensoverfart
- gagatan férhojs genom Kkors-
ningen), annorlunda beléggning,
gupp/avsmalning av korsande gata,
signalreglering, utmérkning. Detta
anvinds ocksa i mobleringen, med
hjalp av blomlador, sittbdnkar och
papperskorgar for att styra for-
donstrafiken till vissa utrymmen.

CyKklister respekterar daligt
de forbud mot cykling som kan
rida pa gagator. Atgirder som kan
hjilpa att minska oldgenheterna
av cykeltrafik pa gagator ar bra

alternativa vigar for cyklisterna i
naromradet, cykelstill i gagatans
ytterkanter, battre utmérkt utrym-
me for cyklisterna, polisévervak-
ning, kompletterande skyltning
och eventuell tidsreglering av till-
liten cykeltrafik. Aven fordonstra-
fiken bor regleras till tider da det
ir lite gdende tillsammans med
restriktiv hantering av dispenser.
Varu- och godsleveranser ska helst
ske fran ”baksidan”.

Olika berdkningar som genomforts
visar att den samhéllsekonomiska
nyttan ir betydligt storre dn kost-
naderna.

Gagata infors med lokal trafik-
foreskrift. De dartill hérande
trafikreglerna ger prioritet at
gangtrafiken, exempelvis far for-
don inte foras med hogre hastig-
het #n gangfart, fordonsforare
har vajningsplikt mot gaende
och fordon far endast parkeras
pa sirskilt anordnad parke-
ringsplats. Genomfartstrafik ar
inte tillaten f6r andra fordon

in cykel Det finns inga formella
krav pa den fysiska utformning-
en av en gagata.

Vighallaren star for kostnaden.
Planindring kan erfordras om
atgiarden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.

16. Gagata



17. Cirkulationsplats

I en cirkulationsplats kor trafiken
runt en mittrefug, den s k rondel-
len. Trafikanter i tillfarterna har
vijningsplikt mot dem som befin-
ner sig i cirkulationen. Cirkula-
tionsplatser har normalt vissa
fordelar jamfort med andra kors-
ningstyper, som till exempel att
antalet konfliktpunkter &r firre och
trafiksituationen enklare. Hastig-
heterna ir ofta laga i konfliktpunk-
terna och krockvinkeln mindre,
vinstersving underlittas, kapaci-
teten ar stor och normalt erhélles
en jaimn och smidig avveckling.
Rondellen i mitten pa
cirkulationsplatsen kan goras
antingen 6verkoérningsbar, icke
overkorningsbar eller delvis
overkorningsbar. I VGU finns tre
typer av cirkulationsplatser:
normal cirkulationsplats med
icke 6verkorningsbar rondell,
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rondellradie 11 meter eller mer.
liten cirkulationsplats med
delvis 6verkérningsbar rondell,
rondellradie 7 till 11 meter
minicirkulationsplats med
helt 6verkorningsbar rondell,
rondellradie oftast under 7
meter
En specialvariant dr den s k drop-
pen med vissa till- och franfarter
enkelriktade. Denna variant fore-
kommer endast i undantagsfall
inom tétorter.
Det finns ett samband mel-
lan den fysiska utformningen,
”patvingad sidoavvikelse”, och
hastigheten in i cirkulationsplat-
sen. I titorter rekommenderas
centrerade in- och franfarter fér
att astadkomma bista mojliga sam-
spel mellan bilister och oskyddade
trafikanter i bade tillfart och fran-
fart. Utanfér titbebyggt omrade

rekommenderas att tillfarten gor
en viinsteravbojning for att astad-
komma en lag ingangshastighet i
cirkulationen, men detta medfor
samtidigt en tangentiell franfart
med mojlighet till hoga utgangs-
hastigheter, vilket i tdtorter ar
olampligt med hénsyn till korsande
trafikanter pa gc-6verfarten.
Cirkulationsplatser kan ha ett
eller tva korfilt. Enfiltiga cirku-
lationsplatser har en kapacitet pa
upp till cirka 25 000 inkommande
fordon vid jamn trafikférdelning.
Manga gaende och cyKklister i kors-
ningen minskar naturligtvis kapa-
citeten. Tva korfilt ger en kapacitet
pa mellan 25 000-40 000 inkom-
mande fordon, men samtidigt en
tva ganger storre olyckskvot. Ett
korfilt i till- och franfart dr att
rekommendera, frimst med hin-
syn till de oskyddade trafikanterna.



I huvudnitet bor cirkulations-
platsens yttre diameter vara hogst
30-36 meter och i lokalnétet bor
detide flesta fall ricka med en dia-
meter pa mindre 4n 30 meter om
den dr 6verkorbar.

I Nederldnderna, Tyskland och
Danmark rekommenderas mindre
korfaltsbredd for enféltiga cirku-
lationsplatser @n i Sverige. Detta
bero pa att Sverige tillater lingre
fordon men &ven for att vi dimen-
sionerar for nagot hogre hastighet.
Ramarna for utformningsmatt och
hur de kan kombineras ér vidare i
Sverige dniflera andra ldnder.

Cirkulationsplatser utmérks med

pabudsmirke D3 Cirkulationsplats.

Mirket far endast anvéndas till-
sammans med mérke Bl Vdjnings-
plikt eller B2 Stopplikt vilka ska
placeras ovanfor pabudsmirket. I
flerfiltiga tillfarter uppsétts mér-
kena pa bada sidor. Om det behovs
kan varningsmérke A30 Varning
for cirkulationsplats uppsittas fore
cirkulationsplatsen.

I korsning med helt 6verkor-
ningsbar rondell kan en variant pa
reglering anvéndas. Utmérkning
skeri alla tillfarter med mérke Bl
Vidjningsplikt med tillaggstavla T13
Flervdgsvdjning alternativt méirke
B2 Stopplikt med tillaggstavla T14
Flervdgsstopp.

De olika typerna av cirkulations-
platser forekommer normalt i

helt olika trafikmiljoer och deras
sidkerhetseffekter i jamforelse med
utgangsliget dr dirmed inte helt
generell. Vad man generellt kan
sdga dr dock att detaljutformning-
en spelar stor roll fér utfallet och

att man vid en valutformad cirku-
lationsplats enligt modern design
kan forvénta sig en stor reduktion
av personskadeolyckorna och deras
allvarlighetsgrad, oavsett tidigare
utformning.

Cirkulationsplatser i titorts-
miljoer minskar antalet person-
skadeolyckor med cirka 20-50
procent, beroende pa tidigare
reglering och antal tillfarter. Det
finns studier som pekar pa att
ddédsolyckor och antalet allvarliga
personskador minskar &nnu mer,
upp till 75-80 procent. En 6kning
av upphinnandeolyckor kan dock
forekomma liksom singelolyckor
i morker. De senare kan atgirdas
genom god belysning.

Cirkulationsplatser ger en stor-
re sikerhetseffekt i korsningar som
tidigare var vidjningspliktiga an i
korsningar som tidigare var signal-
reglerade. Nagot storre effekt fas
ocksa i fyrvigskorsningar dn i tre-
viagskorsningar. Jimforelser mel-
lan cirkulationsplatser och plan-
skilda korsningar i Sverige visar till
och med att cirkulationsplatser ar
sikrare - sa linge hastighetsgrin-
sen dr 50 km/tim.

Det finns studier som visar att
olycksrisken 6kar med 6kande ron-
dellradie. Risken &r dubbelt sa stor
i den storsta korsningen (rondell-
radie 20 meter) som i den minsta
(rondellradie 4-6 meter). Det ar
dven storre olycks- och skaderisk
vid hastighetsbegrinsningen 70
km/tim jamfort med 50 km/tim.

Generellt sett minskar de all-
varliga olyckor mest for bilister
och fotgingare vid ombyggnad till
cirkulationsplats. For cyklisterna
varierar det mer fran fall till fall,
men i medeltal dr inte riskerna
hogre i cirkulationsplatser dn i

andra korsningstyper. Detaljut-
formningen i cirkulationsplatsen
ar alltsa sarskilt viktig for cyklister-
nas skadereduktion.

Cirkulationsplatsen kan ha en stor
betydelse som port till titorten och
kan ocksa med fordel nyttjas som
vixlingspunkt fran ett slags gatu-
rum till ett annat, till exempel fran
en snabb infartsgata till ett mer
stillsamt urbant gaturum. Cirkula-
tionsplatser tar plats och ar darfor
inte sa limpliga som del av stadens
viktiga torg. Manga olika typer av
utsmyckningar férekommer, bade
mer och mindre lyckade sadana.

I jaimforelse med signalreglering
kan cirkulationsplatser utgora

ett problem for synskadade. Sig-
nalerna kinns normalt tryggare,
men behover darfor inte vara sik-
rare. Synskadade féredrar oftast
att 6vergangsstillet liggs sa langt
fran cirkulationen som majligt,
vilket gor att det dr enklare att hora
ankommande fordon.

For att kompensera fér den
trygghet som férsvinner da en tra-
fiksignal ersitts med cirkulations-
plats kan 6vergangsstillet forhojas
sa att det hastighetssikras. Till-
och franfarter gors enféltiga med
mittrefug sa att korsandet kan ske
itva steg. Kanten mot kérbanan
markeras med en lag kantsten som
laggs vinkelritt mot 6vergangsstl-
let.

Atgirden kan paverka buller och
emissioner bade positivt och
negativt. Detta beror i hog grad pa
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trafikforhallandena och tidigare
korsningsutformning.

I Vaxjo minskade utsldppen av
koloxid med 29 procent och kvé-
veoxider med 21 procent vid en
ombyggnad av en signalreglerad
korsning till cirkulationsplats.
Diremot 6kade utslippen nagot
vid ombyggnation av en vijnings-
pliktreglerad korsning. En annan
studie visar ocksa den pa minskade
utslapp av HC, koloxid och kvéve-
oxider vid ombyggnad fran signal-
reglerad korsning till cirkulations-
plats. Hir var dock minskningen
inte lika stor.

Cirkulationsplatser kan ge
minskat buller genom att kor-
monstret blir jimnare. I ombyggda
cirkulationsplatser i Vaxjo upp-
méttes en minskning med 1,5-4
dB(A), motsvarande en minskning
av trafiken med 25-50 procent.

Cirkulationsplatser har hogre
kapacitet &n korsningar med vij-
ningsplikt eller signalreglering,
vilket beror pa att svingande trafik
inte hindrar i samma utstriackning
och att trafikanterna godtar min-
dre tidluckor. Trots ldgre hastighe-
ter i cirkulationsplatsen gor alltsa
trafikanterna generellt tidsvinster.
Aven oskyddade trafikanter gor
tidsvinster med cirkulationsplat-
ser. Den grupp som normalt f6r-
lorar lite tid 4r bilister pa den tidi-
gare huvudleden.

Kapacitet, fordréjning, koldngder
och emissioner av normalstora och
stora cirkulationsplatser kan bedo-
mas med Vigverkets dataprogram
Capcal. Enfiltiga normalstora cir-
kulationsplatser har en kapacitet
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enligt Capcal pa 15-25 000 fordon/
dygn beroende pa trafikférhallan-
den och krav pa framkomlighet.
Vid stoérre floden rekommenderas
tvafiltiga cirkulationer.

Det finns dnnu ingen tillimpbar
modell fér bedomning av kapacitet,
fordréjning m m i mini- och sma
cirkulationsplatser. Erfarenheten
ar dock att de har hogre kapacitet
an forvintat. I sma enfiltiga cir-
kulationsplatser har uppmitts 2
000-2 500 fordon/timme. I grova
drag kan darfor antas att 4ven sma
cirkulationsplatser har en liknande
kapacitet som de mindre normal-
stora cirkulationerna. De ir dock
mycket mer kinsliga for stora
andelar vianstersviangande trafik
i korsningen respektive andelen
tung trafik. I Tyskland hévdas det
exempelvis att 15 000 fordon/dygn
inte utgdér nagra problem. Maxi-
mala kapaciteten for en enféltig
cirkulationsplats uppskattas dir
till mellan 25 000 och 28 000 for-
don/dygn.

For att cirkulationsplatsen ska
fungera éven for tunga fordon
krévs att rondellradien &r storre 4n
2 meter. Minirondeller mindre dn 2
meter bor darfor vara helt 6verkor-
ningsbara, vilket innebér att de inte
kan skyltas som cirkulationsplats
(se dven atgird 18 Viglins). Ron-
deller med radien 2 till 10 meter
kan ha 6verkorningsbara kanter.

Dimensionering fér 30 km/tim f6r-
utsitts diar oskyddade trafikanter
korsar. Utformning for dessa beror
pa antal inkommande fordon och
antalet oskyddade trafikanter, samt
hur ge-infrastrukturen ser ut pa

inkommande gator. Rétt utformad
cirkulationsplats ska inte beh6va
nagra ytterligare fartdimpande
atgirder sdsom gupp eller upphoj-
ningar.

Siakerhetseffekten for cyklister i
cirkulationsplatser dr omdisku-
terat. Olika studier pekar at olika
hall. For utformning med hinsyn
till cyklister finns det tre princip-
l6sningar:
A. cyklisterna cyklar i blandtrafik
B. cyklisterna cyklariett uppmar-
kerat cykelfilt inne i cirkulatio-
nen
C. cyklisterna cyklar pa egen bana
utanfor cirkulationen
Schweiziska och svenska studier
isma cirkulationsplatser visar att
cykling i blandtrafik, principut-
formning A, ar att generellt féredra
i dessa korsningar. Konfliktstudier
120 svenska korsningar pekar mot
en 65-procentig riskreduktion fér
cyklisterna i de sma cirkulations-
platserna jamfort med tidigare
utformning (féretridesreglerade
och signalreglerade). Principut-
formning A rekommenderas dven i
Tyskland. Detta dr dock en 16sning
som kan vara svar att tillampa i
omraden med mycket sno under
ldngre perioder.

I Holland, ddr man genomfort
fore/efterstudier i 180 korsning-
ar, fann man en i medeltal dryg
40-procentig reduktion av person-
skador for cyklister och mopedister
efter ombyggnad till sma cirku-
lationsplatser. Resultaten tyder
pa att separering pa egen bana ir
att foredra i korsningar med stor
cykeltrafik och med mer &n 8 000
inkommande motorfordon per



dygn. Aven om trafikméingden 4r
ldgre kan det i vissa fall vara moti-
verat att vilja principutformning
C, till exempel om det forekommer
mycket cyklande skolungdom i
korsningen.

Forskningsresultat fran Holland
visar ocksa att cykelbanor utanfor
cirkulationsplatsen dr sékrare &n
cykelfilt inne i cirkulationen. Sada-
na cykelfilt finns pa nagra platser i
Sverige, men ir inte en 16sning som
kan rekommenderas. Ett separat
cykelfilt utan heldragen linje gér
att biltrafikens korytor blir storre,
vilket kan leda till for hoga hastig-
heter. Vid denna utformning finns
dven stora risker att cyklist och
bilist kor sida vid sida med olycks-
risk i utfarten om cyklisten ska rakt
fram och bilisten ska svinga ut ur
cirkulationen. I Lund har man tes-
tat denna utformning med negativt
resultat som f6ljd.

De holldndska rekommendatio-
nerna med helt separerade 16sning-
ar kan dock synas aningen 6ver-
drivna. Erfarenheter fran Vixjo
visar att det fungerar med bland-
trafik vid betydligt stérre inkom-
mande fléden, cirka 20 000 bilar/
dygn, forutsatt att hastighetsskill-
naderna mellan bilister och cyklis-
ter inne i cirkulationen ir liten och
att cirkulationen ir enféltig. I VGU
rekommenderas blandtrafik endast
vid max 10 000 fordon/dygn och
farre &n 1000 cyklister/dygn och
att cirkulationen da ar enfiltig.

Refugi tillfarterna ar viktigt
med hinsyn till de gdendes siker-
het. Vid principutformning C ar
det dven viktigt med hinsyn till
korsande cyklister. Refugen ger de
korsande ge-trafikanterna mojlig-
heten att dela upp passagen i tva
delar. Refugen har dessutom en

hastighetsdimpande effekt pa in-
och utkdrande motorfordonstrafik.
Overgangsstillet placeras limpli-
gen cirka en billingd in i tillfarten.
I stora cirkulationsplatser
bor alltid en planskild ge-16sning
efterstréivas. Eftersom inga gc-
trafikanter korsar i plan kan en
annan utformning pa tillfarterna
da tillampas. Tillfarterna bojs av
for att dimpa fordonens ingangs-
hastighet, vilket samtidigt 6kar
deras utgangshastighet. Hur denna
avbojning bor utformas framgar av
VGU.

Studier visar att manga cirkula-
tionsplatser inom ett och samma
omrade inte har nagon sérskild
paverkan pa trafikférdelningen.
Bilforare viljer alltsa inte alterna-
tiva végar for att undvika cirkula-
tionsplatserna. En viss omfordel-
ningseffekt av storre fordon kan
dock ske.

I omraden med manga cirku-
lationsplatser sker en ddmpning
av hastighet d&ven mellan cirkula-
tionsplatserna. Denna hastighets-
sidnkning forsvinner dock helt om
avstandet mellan cirkulationsplat-
serna dr mer in cirka 350 meter.
Man har inte kunnat se att bilister
Okar sin hastighet utanfér omraden
med manga cirkulationsplatser.
Det dr alltsa inte sa att bilférare
forsoker kompensera hastighets-
forluster genom att kora fortare i
omraden utan atgarder.

Det finns skél att tro att flera allvar-
liga olyckor med langa fordon har
intriffat som en f6ljd av ddckexplo-
sioner. For att undvika detta bor
man anvianda en gradhuggen eller

sliat kantsten som minskar risken
for ddckskador i cirkulationsplat-
ser.

Manga forare upplever en osé-
kerhet kring vad som giller i cir-
kulationsplatser for korfiltsval,
korfiltsbyte och teckengivning,.
Erfarenheter visar att det krévs
styrande korfiltsindelning i tvafil-
tiga cirkulationsplatser, eftersom
de flesta annars bara anvinder det
yttre korfiltet. Korféltspilar till
vanster i infarten har dock i vissa
fall lett till att bilister har kort
direkt vinster i cirkulationen, mot
trafikriktningen. Vigvisningen
maste ocksa vara tydlig.

I Sverige ar forekomsten av
minicirkulationsplatser liten vilket
gor att vi ocksa saknar dokumen-
terade erfarenheter. I England
anvinds de diremot flitigt. Aven i
Norge och Frankrike borjar de bli
allt vanligare, som ett resultat av
goda erfarenheter. Minicirkula-
tionsplatser bor darfér kunna vara
ett bra alternativ dven i Sverige till
oreglerade och foretridesreglerade
korsningar i lokalnétet for bil dar
omotiverat hoga hastigheter fore-
kommer.

Cirkulationsplatser harivissa
fall kombinerats med trafiksigna-
ler for att 6ka framkomligheten for
kollektivtrafiken

I Malmo har man anlagt en flack
ramp fore varje gc-6verfart i cir-
kulationsplatsen men ingen efter.
Dettaledde till kraftigt sdnkta
hastigheter, fiarre konflikter och
att fler bilister laimnade foretride
for oskyddade trafikanter. For att
underlitta for synskadade togs
dven taktila plattor och sirskilda
pollare fram.
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Anliggningskostnaden varierar
kraftigt beroende pa cirkulations-
platsens storlek, fran cirka hundra
tusen kronor till ndgra miljoner.
Kostnader for estetisk utformning
och utsmyckning tillkommer. Cir-
kulationsplatser dr dock mycket
kostnadseffektiva vid savil sma
som stora trafikfloden.
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Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Ansvarig vighallare beslutar.
Vighallaren svarar for kostna-
derna

Lokala trafikféreskrifter om cir-
kulationsplats, alternativt fler-
vigsvijning eller flervigsstopp
erfordras. .

Korai cirklar - God utformning av
cirkulationsplatser for bésta siker-
het, framkomlighet och estetik.
Sveriges Kommuner och Landsting
2008.
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18. Vaglins

Atgarder i korsning

* X

En véglins kan beskrivas som ett
cirkulért, 6verkdrningsbart gupp
mitt inne i en korsning. Linserna
bestar oftast av smagatsten och ar
upphdjt pa mitten. Viglins byggs
med samma sidolutning som stan-
dardguppet, vilket innebér att
mittpunkten ar 8-10 cm hég vid en
linsradie pa 2,25 meter. Viglinsens
radie, och ddrmed dess hdjd, kan
variera efter korsningsytans stor-
lek. Viglins anviands foretriadelse-
vis som farthinder i lokalnitet och
kan dér vara ett alternativ till upp-
hojd korsning eller gupp i de anslu-
tande tillfarterna. Véglinser kan
dven anviandas dir annan typ av
fartddmpning kan vara opassande
av estetiska skil. Atgirden far inte
forvixlas med en cirkulationsplats .

UTMARKNING

En viglins innebér ingen férand-
ring av vdjningsreglernaien kors-
ning utan hogerregeln galler i
grunden. Eftersom en véglins dr en
form av farthinder giller att vig-
héllaren maste géra samma dver-
viagande betriffande varningsmér-
ken, rekommenderad l4gre hastig-
het och markering, som vid andra
farthinder, se exempelvis atgird 26

Gupp.

SAKERHETSEFFEKT

Viglinsen ir ett relativt nytt inslag i
atgardsfloran. Darfor saknas storre
studier om dess effekter. Atgirden
syftar till att tydliggora korsnings-
punkter ilokalnitet dir det ocksa
finns behov av 14ga hastigheter.

Vilken trafiksikerhetseffekt den
ger ir i huvudsak relaterad till has-
tighetsddmpningen. Eftersom den
tvingande hastighetssiankningen
sker inne i korsningen sé blir den
inte lika effektiv som gupp i tillfar-
terna.

Hastighetsmatningar vid studier
avviglins i Lunds kommun visar
att bilisternas hastigheter ar ligre
och jimnare bade genom korsning-
arna med linser och pa strickorna
mellan linserna jamfért med lik-
nande gator dér linser saknas. Bade
medelhastigheten och 85-percen-
tilen dr ldgre pa gatan med viglins.
Medelhastigheten 6ver linsen
ar uppmitt till 21 km/tim och
85-percentilen 28 km/tim. Enligt
méitningarna haller mellan 90-95
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procent av alla bilister hastigheten
30 km/tim eller ldgre 6ver linsen.
Den hogst uppmiitta hastigheten
over linsen var 39 km/tim. De laga
farterna genom korsningarna gor
att bilisterna inte hinner accelerera
mellan korsningarna. Féljden blir
att 1aga hastigheter dven behélls pa
strickan mellan linserna. Slutsat-
sen dr att linserna ger en bra signal
till trafikanterna att sdnka hastig-
heterna dir sikten ar begrinsad.
Linserna gor bilisterna uppmérk-
samma pa att de ska ta det lugnt.

I en korsning med véglins i
Oskarshamn minskade medelhas-
tigheten fran 48 km/tim till 37 km/
tim for personbilar och fran 55 till
40 for lastbilar. Hastighetsminsk-
ningen motsvarar en dryg halv-
ering av personskaderisken.

Viglinserna kan utformas pa ett
estetisk tilltalande sitt och kan
dérmed vara ett dekorativt inslag i
gatumiljon. Viglinserna fungerar
ocksa bittre dn cirkulationsplatser
som inslag i torgmiljoer.

Det finns inga unders6kningar om
miljopaverkan av véglinser. For-
modligen hojs bransleférbrukning-
en nagot i korsningar med viglins
jamfért med korsningar utan vig-
lins och ddrmed dven utsldppen.
Pé en gata med flera pa varandra
foljande korsningar med viglins
kan istéllet den motsatta effekten
uppsta pga en lidgre och samtidigt
jimnare hastighetsniva.

18. Vaglins

Det kan antas att upplevelsen av
trygghet 6kar genom att hastighe-
ten sinks.

De kriingningar som uppstar da en
viglins passeras kan orsaka obe-
hag for dem i kollektivtrafiken och
i utryckningsfordon. Detta giller
sérskilt nackskadade personer.

Om viglinser byggs i flera kors-
ningar i ett omrade kan hastighe-
ten sidnkas dven pa strickorna mel-
lan linserna. Detta &r bara mojligt
om avstandet mellan linserna inte
ar for stort. Flera pa varandra f6l-
jande korsningar med véglins kan
paverka genomfartstrafik att vilja
annan gata.

Viglinser ir fortfarande ovanliga.
Liangst erfarenhet av atgirden har
Goteborgs Stad, men viglinser
finns dven i kommuner som till
exempel Vixjo, Lund, Borliange
och Oskarshamn. En del bilister
vet inte riktigt hur de ska kora i
korsning med viglins. I Géteborg
korde cirka 20procent som om det
var en rondell i borjan, men detta
kérmonster forsvinner med tiden.
Dessutom anses detta inte ha
nagon negativ betydelse for siker-
heten. En del bilister verkar dock
gora ovanligt snéva vinstersvingar
for att undvika linsen. Eftersom
hastigheten haller sig under 30

km/tim utgor detta troligtvis inte
heller nagon stérre 6kad risk for
allvarliga personskador.

Det har dock konstaterats att
det dr ganska vanligt att cyklister
som ska svéinga till vinster sned-
dade i korsningen innanfor gatste-
nen for att slippa cykla upp pa vig-
linsen. Detta beteende ir riskabelt
ur trafiksdkerhetspunkt dér sikten
ar begriansad. Linserna upplevs
ocksa vara samre att cykla pa under
vinterhalvaret da de kan bli snéiga
och hala.

Viglinser i mindre korsningar
ar en intressant 16sning som kan
rekommenderas pa 30-gator. Den
optimala héjden pa mittpunkten
borde dock undersokas lite nog-
grannare. Det dr 6vervigande posi-
tiva asikter om linserna och de har
en hog acceptans bland de boende.

En viglins i gatsten kan beroende
pa storlek kosta mellan 15 000 och
150 000 kronor. Generellt géller att
atgirder i gatan, typ gupp och viig-
linser, oftast bidrar till nagot hogre
underhallskostnader, uppskatt-
ningsvis i snitt cirka 1 000 kr per
atgird och ar i tillagg, eftersom det
ofta kravs lite manuellt jobb i sam-
band med snorojning etc.

Vighallaren beslutar. Nagon lokal
trafikforeskrift behovs inte. Se
dock nirmare vid atgird 17 Cirku-
lationsplats om reglering dr 6nsk-
vard.
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I en upphdjd korsning ar vigbanan
upphdjd till samma niva som kring-
liggande gangbanor. I tillfarterna
dr ramper anlagda. Uppho6jningen
kombineras ibland med breddning
av gangbanorna och laga stolpar
lings gangbanornas kant for att
tydliggora separeringen av fotgéing-
are och bilister i korsningens horn.
Upphdjda korsningar anviands for
att fa bilisterna att dimpa farten
samt tydliggora konfliktytan sa att
uppmaérksamheten ékar innan de
kor in i korsningen. Syftet ar att
minska risken f6r och konsekven-
sen av kollisioner.

Upphdjda korsningar ldmpar sig
bist i lokalnétet dir ménga oskyd-
dade trafikanter ror sig, men kan
dven anvindas pa huvudnitet i
tétortens centrala delar dir andra
hastighetsdimpande atgirder kan

Upphojd korsning

vara svara att tillimpa.

Det finns inget vigmarke f6r ”Upp-
hojd korsning”. Férutséttningarna
for Shared space passar in hir. Vill
man, finns det ett antal sétt att
anvianda mérken. Platsen kan goras
till gagata/gangfartsomrade eller
rekommenderad ldgre hastighet
kan anvéndas i kombination med
vigmirke Al4 Varning for gdende.
Som viighéllare bér man dven gora
en bedémning om atgdrden kréver
markering eller varningsmirken
for farthinder.

Hojden pa upphdjningen och ram-
pernas lingd avgor vilken hastig-
hetsddmpning som atgirden ger.
Hastighetssdnkningen ar direkt

avgorande for sikerhetseffekten.
Manga centralt belégna korsningar
som blivit upphéjda har redan tidi-
gare laga fordonshastigheter, men
upphdjningen har tillkommit mer
for att tydliggora konfliktpunkten.
Dir kan man da inte heller forvin-
ta sig nagon storre trafiksikerhets-
effekt.

En studie om upphojda
korsningar visar faktiskt pa en
genomsnittlig 6kning av antalet
personskadeolyckor med 5 procent
och en nagot storre 6kning av anta-
let egendomsolyckor. Resultatet
ar dock mycket osékert eftersom
effekterna varierar kraftigt mellan
de enskilda platserna.

Ett motsatt resultat framgar av
en studie i Norrkdping, som visar
pé en stor hastighetsminskning
vid en f6rh6jd korsning: cirka 25
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procent ldgre hastighet &n tidigare.
Detta motsvarar enligt studien en
minskning av antalet dédsolyckor
med 65 procent och risken for per-
sonskadeolyckor med 50 procent.

Korsningar som hojs upp anliggs
oftaiett avvikande material eller
farg for att ytterligare forstirka
uppmaéarksamheten och skapa torg-
kénsla. I centrala delar anviands
ofta ndgon form av gatsten. Allt
som inte &r asfalt ger i princip en
mer urban karaktir och sma for-
dndringar i matt och material kan
ge oanade fordndringar i gaturum-
mets anvindning. Ligre hastighe-
ter mojliggdr promenader, cykling,
trottoarcaféer och andra urbana
foreteelser.

For synskadade krévs sirskilda
atgirder eftersom ingen trottoar-
kant markerar 6vergangsstillet.
Dérfor bér nagon form av mar-
kering i kontrasterande material
samt en 1lag kantsten anvindas. For
rorelsehindrade dr upphdéjda kors-
ningar bra da den ligger i plan utan
nagra nivaskillnader.
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Upphojning av korsning ger en
nagot forsiamrad framkomlighet fér
bilister men samtidigt en forbatt-
rad framkomlighet for fotgdngare
och cyklister.

Pa samma sitt som med gupp (se
atgird 26) och andra vertikala fart-
hinder kan upphéjda korsningar
ibland leda till obehag fér buss-
forare och passagerare. Forhojda
korsningar torde dock ge mindre
obehag &n vanliga gupp eftersom
atgirden ligger i korsningen dir
hastigheterna redan 4r ganska laga.

For cyklister i blandtrafik eller i
cykelfilt kan en forhéjning av kors-
ning upplevas nigot besvirligt.

Genom att lata gangbanans
ytbeldggning fortsétta ut igenom
korsningen ges fotgingarna fore-
trade och en kinsla att gaturum-
met ocksa ir deras.

Upphojda korsningar kan utgora
hinder for utryckningstrafik.

Upphojda korsningar anvéands
framst i lokalnétet dar hogerregeln
giller och dir samtidigt manga
oskyddade trafikanter korsar. Med
upphojningen markeras denna
konfliktpunkt for bilisterna.
Upphdjningen bor ga sa langt ut
ianslutande tillfarter att 4ven stora
fordon har alla sina hjul pa upphoj-
ningen samtidigt.
Ett alternativ till atgirden ar
att 14gga gupp fore korsningen,
och kanske vid utfart. Man kan da
vinna att hastighetsddmpningen
fas strax innan man méter andra
trafikanter, dvs hastighetsanpass-
ningen blir béttre.

Kostnaden beror delvis pa valet
av beldggning samt hur avrinning
och brunnar kan 16sas. En grov
uppskattning dr 800-1 200 kr per
kvadratmeter. Eftersom det &r en
sa pass stor yta som hdojs upp blir
kostnaden ofta hog.

Vighéllaren beslutar om utform-
ningen. Det kan krévas lokal tra-
fikforeskrift exempelvis om man
viljer att reglera med gagata/gang-
fartsomrade.



20. Férandring fran fyrvagskorsning till tva trevagskorsningar

Forandring fran fyrvigskorsning
till tva trevigskorsningar utfors fér
att minska antalet konfliktpunkter.
Tva trevagskorsningar har tillsam-
mans ungefir hilften sd manga
konfliktpunkter som en fyrvigs-
korsning, vilket innebir enklare
trafiksituationer att hantera for
trafikanterna.

En fyrvigskorsning kan byg-
gas om till tva trevigskorsningar
genom en forskjutning avden ena
eller bdda sekundirvigarna lings
primirvigen. Atgirden kan ocksa
astadkommas genom trafikregle-
ring genom att stinga av tillfarter
i tva befintliga fyrvigskorsningar.
Detta kan ske pa tva sitt, héger-
vansterforskjutning eller vianster-
hogerforskjutning. Dessa beskrivs
iVGU.

Avstandet mellan korsning-
arna bor vara minst 50 meter for

att medge full véinstersving utan
gening for korsande storre fordon.
Om vinstersvangskorfilt behovs
pa primérvigen bor avstandet vid
hoger-vinsterforskjutning vara
minst 100 meter.

Firre konfliktpunkter medf6r nor-
malt ocksa firre olyckor. Detta gor
att en ombyggnad av en fyrvigs-
korsning till tva trevigskorsningar
paverkar sikerheten i positiv rikt-
ning. Olycksreduktionen beror
dock dven av andra faktorer, till
exempel trafikens storlek, fordel-
ning mellan primér- och sekun-
dirvigstrafik, avstandet mellan
korsningarna, hastighetsniva,
hoger-vinster eller vinster-hoger-
foskjutning etc. Om andelen olyck-
or med korsande kurs varit stor i
utgangsliget, kan man férvinta sig

en reduktion av personskadeolyck-
orna pa mellan 20 och 40 procent. I
annat fall en mindre eller helt ute-
bliven reduktion. Om till exempel
sidovigstrafiken &r liten (under 15
procent) kan effekten rent av bli
negativ.

Det finns ingen dokumenta-
tion om hur atgirden paverkar
de oskyddade trafikanterna. For
gaende medf6r uppdelningen i sig
inte att antalet konfliktpunkter
minskar, men diaremot blir passa-
gerna enklare. Atgirden bor darfor
vara positiv dven for de gaende. For
cyklister minskar antalet konflikt-
punkter i samma utstrickning som
for motorfordonen. En reduktion
av antalet anslutningar till en gata
ar mycket positivt for cyklisternas
sikerhet da de firdas lings gatan.

Fordandring av befintliga fyr-
véagskorsningar langs en gata till
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trevigskorsningar bor ge posi-

tiva trafiksdkerhetseffekter lings
gatan. Totalt kan atgéirden vis-
serligen ge storre trafikméngder

i korsningarna, men trots detta
minskar normalt korsningsolyck-
orna. Atgirden kan dock innebéra
omfordelningar av trafik och dven
ett totalt sett hogre trafikarbete pa
hela gatunitet. Detta kan medfora
olycksokningar pa andra platser 4n
i de korsningar som direkt berérs.
Hur utfallet blir beror mycket pa de
lokala forutsiattningarna.

I trevigskorsen tar korbanedelen
mindre plats, vilket underléttar
gc-passager och moblering med
trad och andra urbana rekvisita.
Dirmed far aktiviteter pa trottoa-
rerna, korttidsparkering och lokalt
niringsidkande 6kade mojligheter.
Rétt anvinda kan trevigskorsen
ocksa sprida ansamlade floden

till fler och stillsammare fardva-
gar genom stadsdelens gatuviv,

till gagn for ett gynnsamt lokalt
néringsidkande. Treviagskorsen
blir ddrmed ett av de mer effektiva
medlen att genom medveten och
styrbar silning aktivera en stads-
dels sociala och kommersiella liv.

Utsldppen fran trafiken forvintas
minska om forskjutningen sker s
att fordonen sviinger héger ut pa
huvudvégen och svinger vinster in
pa sekundarvigen. I annat fall kan
okade utsliapp forviantas jamfort
med utgangsliiget, se under rubri-
ken framkomlighet nedan.

En studie visar att vintetiden for
trafik fran sidovigen ar langst i
vanster-hoger uppdelade kors-
ningar och kortast i hoger-vinster
uppdelade korsningar. Vintetiden i
fyrvigskorsningar 1ag mitt emellan
dessa. Skillnaden i vintetid mellan
vinster-hoéger och hoger-vinster
uppdelade korsningar ir cirka 15
sekunder per bil vid ett flode av
1000 fordon/timme. For trafik

pa huvudviigen innebir hoger-
vinsteruppdelning nagot storre
fordrojning, eftersom forare som
svanger in till hoger pa huvudvi-
gen accepterar en mindre tidslucka
och diarmed tvingar trafikanter pa
huvudvigen att sakta in nagot.

Vid nyplanering bor man efter-
striva trevigskorsningar framfor
fyrviagskorsningar. Hoger-vinster-
forskjutning &r att foredra i tator-
ter eftersom primérvégstrafiken
ofta dr relativt stor och vénster-
sving fran sekundérvig ar svarare
for bilisten att genomfora. For
landsbygdsférhallanden rekom-
menderas ddremot VGU vénster-
hogerforskjutning for att undvika
vénstersving fran priméirvig.

Att bygga om enstaka korsningar
i befintlig tatortsmiljo 4r ofta kost-
nadskrivande och svart att genom-
fora. I ett gatusystem av rutnitstyp
ir det dock mojligt att dstadkomma
treviagskorsningar och férskjutna
vigskil genom att stinga aven av
anslutningarna i befintliga fyrvags-
korsningar.

Avstandet mellan korsningarna
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bor ej vara for litet, helst mer &n 50
meter om S-svingande bussar fore-
kommer.

Da fyrvigskorsningar ersétts av
treviagskorsningar kan kravet pa
separat vianstervingsfilt 6ka.

Kostnaderna for en ombyggnad
varierar mycket beroende pa de
lokala forutsittningarna. Om man
stidnger av en av tillfarternaien
fyrviagskorsning och inga ytterliga-
re atgiarder behovs blir kostnaden
lag. Dock kan atgirden medfora
okade driftkostnader, upp emot
nagot tusental kronor per ar.
Nagon nytta-kostnadskvot fér
forandring av fyrvigskorsning
till tva trevigskorsningar ir inte
beriknad for titortsforhallanden.
Da atgérden ar utford pa lands-
bygden visar ett rikneexempel
baserade pa uppskattade virden att
atgiarden dir har en hog kostnads-
effektivitet.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.

Bekostas av viighallaren.

Lokal trafikforeskrift kan erfor-
dras for eventuell reglering av
foretriadesregler i korsningarna.
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Kanalisering i korsningar anvinds
for att 6ka framkomlighet och/eller
sikerhet genom att leda och atskil-
jatrafikstrommar i skilda korfalt.
Den bakomliggande orsaken kan
till exempel vara att minimera kon-
flikter mellan olika trafikstrom-
mar, forbattra sikten, definiera
onskat kormonster eller att ange
vilken vig som har 6verordnad
status i korsningen. Kanalisering
kan ske med trafikbar (refuger
och spirromraden) samt malade
viagmarkeringar. Ricke och sting-
sel kan ocksa forekomma for att
kanalisera gdende och cyKklister, se
vidare atgiird 4. For kanalisering av
cyklister med cykelfilt hdnvisas till
atgird 1.

Vid signalreglering &r det oftast
noédvindigt med kanalisering i

Kanalisering i korsning

korsningen. Fér mer information
om olika typer av kanaliseringar
hénvisas till VGU.

Kanalisering i korsning kan omfat-
ta flera olika atgérder varfor ndgon
generell utmérkning inte kan
anges.

Flera studier &r gjorda for att
analysera trafiksékerhetseffek-
terna av kanalisering i korsningar
men variationsmojligheterna vid
kanalisering dr stor. Resultaten
uppvisar darfor stora variationer,
fran god till mycket dalig trafik-
sikerhetseffekt. Kanalisering
utfors ju heller inte alltid av séker-
hetsskil utan kanske oftare av

framkomlighetsskal.

De tre vanligaste formerna av
kanalisering i tatortskorsningar
ar sekundirvigsrefug, malat
vanstersvangskorfilt och vianster-
svangskorfilt med kantsten. Nedan
redovisas vilka ungefarliga olycks-
reduktioner man kan férvianta vid
inférande av dessa typer av kanali-
sering i tre- och fyrvigskorsningar.

Sekundar-  Vsv-korfalt,
vagsrefug malat eller
med kantsten
3-vag 0% 10 %
4-vag 0-5% 10 %

Effekten av sekundérvigsre-

fug varierar i fyrvigskorsningar
nagot. Ansluter sekundérvigen i
90 grader ér effekten cirka 5 pro-
cent, medan den saknar effekt om
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anslutningen ir sned.
Hogeravsvings- och hoger-
pasviangskorfilt bedoms i férsta
hand 6ka framkomligheten, med
tveksamma trafiksikerhetseffek-
ter. For fotgdngare och cyklister
ar dessa korfilt klart olampliga.
Extra korfilt pa priméirvigen ger
ofta en breddning av korsningen.
Det leder sannolikt till h6gre has-
tigheter och till att korsningen blir
svarare att éverblicka och farli-
gare for trafik fran sekundirvigen.
Upphinnandeolyckor minskar,
men avsvangs- och korsandekurso-
lyckor, ofta med hog skadefoljd,
okar. Olycksrisker for korsande
fotgdngare och cyklister bedéms
Oka sa gott som proportionellt med
konfliktbredd, och 6vergangsstille
ar inte att rekommendera vid fler
an ett korfalt i tillfarten. En refug
underléttar korsandet betydligt
for dessa trafikantgrupper och ger
normalt en god sidkerhetseffekt, se
vidare atgiird 28 Kort avsmalning
av kérbanan. A andra sidan utgor
fysisk kanalisering ett fast hinder
som kan orsaka skador.

Kanalisering kan behovas, men
leder ofta till att en gatukorsning
far smalare trottoarer, lingre 6ver-
gangsstillen och bilfléden som
prioriteras framfor de gc-floden
och de trottoarverksamheter som
alternativt skulle kunna nyttja
gatuutrymmet. Detta riskerar att
minska den urbana potentialen for
stadsliv.

21. Kanalisering i korsning

Forandringarna av buller och
avgasutslapp ar marginella. Om
den vinstersvingande trafiken
orsakar mycket stopp for den trafik
som fortsitter rakt fram, kan dock
ett vinstersviangsfilt vara positivt
for den lokala miljon.

Vid kanalisering av svingande tra-
fik pa primirvégen 6kar normalt
framkomligheten pa den, sirskilt
vid hog trafikbelastning. Samti-
digt minskar framkomligheten for
sekundarvigstrafiken och korsan-
de fotgéingare.

I fyrvigskorsningar med vénster-
svangsfickor fran bada hall ir det
viktigt att fordon i motstaende fick-
or inte skymmer varandra for trafik
pa motsatt hall som kor rakt fram.
Aven fordon i hogersvingsfickor
kan skymma sikten bakat.
Trafiksékerhetseffekten av
kanalisering i titortskorsning ar
svar att generalisera till tydliga
rekommendationer. Med nuva-
rande kunskap kan dock féljande
sigas:
Kanalisering i tatortskorsningar
ger normalt viss trafiksikerhets-
effekt dir gaende och cyklister ej
forekommer.
Kanalisering ar av framkomlig-
hetsskal oftast nédvindig i sig-
nalreglerade korsningar.
Kanalisering som samtidigt
Okar korbanebredden 6kar inte

sikerheten utan far i manga fall
den motsatta effekten.
Mittrefug 6kar sdkerheten
visentligt for korsande gang-
och cykeltrafik.
IVGU rekommenderas refuger
generellt for att 6ka trafiksidker-
heten for korsande fotgéingare
och cyklister. Hir redovisas ocksa
vid vilka trafikmingder vénster-
svangskorfilt rekommenderas m
ap framkomligheten. Kapacitet,
fordréjningar, kolangder och emis-
sioner av trafiksignaler bedéms
med fordel med CAPCAL. Trafiksa-
kerhetseffekter kan bedomas med
EVA. Ge-olyckor ges da en scha-
blonmissig hantering.

Markering av linjer kostar cirka 12
kr/m och beldggningsyta cirka 100
kr/kvm. Klistrad betongkantsten
kostar cirka 175 kr/16pmeter och
granit cirka 500 kr/16pmeter.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar fér kostna-
den.

Lokala trafikforeskrifter kan
erfordras om trafikregleringar
ingari atgirden.



22. Signalreglering av korsning

Trafiksignal anvinds for att tids-
méssigt separera priméra konflik-
ter mellan korsande trafikstrom-
mar och ibland ocksa sekundira
konflikter mellan svingande och
rakt fram gidende trafikstrém-

mar. Syftet med tidssepareringen
kan vara flera, exempelvis att 6ka
trafiksdkerheten, att forbéattra
kapaciteten, prioritera vissa trafik-
strommar eller trafikantgrupper,
att prioritera kollektivtrafik eller
utryckningstrafik eller att minime-
ravintetider.

Trafiksignaler &r i Sverige nor-
malt trafikstyrda genom detektorer
iviagbanan, eller i vissa fall detek-
torer ovan mark. Utvecklingen har
gatt fran en detektor per tillfart
till 3-5 detektorer per korféltis k
LHOVRA-signaler. Beroende pa

hur langt separeringen drivs kan
antalet faser variera fran tva och
uppat. Vid stora fotgiingarfléden
forekommer sa kallad allgafas.

Grontiden for en trafikstrom
bestims av trafikmingden upp
till en maximal faslangd. For fot-
gingare och cyklister forekommer
normalt fasta grontider och att de
sjilv maste anméla nirvaro genom
att trycka pa en knapp. I moderna
signaler finns automatisk detekte-
ring av cyklister och alltmer ocksa
av fotgingare.

Narliggande signalreglerade
korsningar eller korsningar lings
en trafikled kan lankas eller sam-
ordnas for att férsoka minimera
fordrojningar och emissioner,

s k gron vag. Detektorerna ir
ofta placerade sa pass langt ifran

korsningen att inkommande for-
don hinner fa gront innan de kom-
mer fram till korsningen, savida
det inte finns annan inkommande
trafik.

Trafiksignalreglerad korsning
far endast anviindas i korsningar
med hastighetsgrans 70 km/tim
eller lagre. Korsningen ska alltid
vara belyst. For ytterligare infor-
mation om signal- och styrteknik
och geometrisk utformning av sig-
nalreglering hinvisas till VGU.

Alternativet till signalreglering
i korsning ir oftast cirkulations-
plats, se atgird 17 Cirkulations-
plats. Cirkulationsplatser har klara
trafiksdkerhetsmaissiga férdelar,
men ibland kan platsbrist vara
avgorande.

22. Signalreglering av korsning



Mirke A22 Varning for flerfirgs-
signal bor inom titbebyggt omrade
endast sittas upp diar den hogsta
tillatna hastigheten dr hogre dn 50
km/tim.

Da det ofta kan finnas andra skiil
att signalreglera en korsning dn
den rent trafiksikerhetsmaéssiga, ar
rattvisa utviarderingar av trafiksa-
kerhetseffekten svéra att géra. Om
syftet med signalregleringen varit
ett annat ir det inte sjalvklart att
trafiksékerheten forbéttras. Syftet
bakom forindringen framgar i all-
méinhet inte vid aggregerade stu-
dier i efterhand.

En analys visar att signalregle-
ring av korsningar minskar per-
sonskadorna med i genomsnitt 17
procent i trevigskorsningar och
med cirka 30 procent i fyrvigskors-
ningar dir korsningar tidigare haft
vijningsplikt eller stopplikt. ”Gron
vag” kan minska antal olyckor i
korsningen om samordningen gors
pa ett trafiksikerhetsmissigt sitt, i
annat fall kan det ge negativ effekt.
Tillatelse att sviinga till hoger vid
rott ljus (med véjningsplikt) vilket
tillats bland annat i USA ger 60
procent fler personskadeolyckor
med hégersvingande fordon.

Trafiksignaler i korsning paver-
kar olika typer av olyckor pa olika
sitt. Antalet upphinnandeolyckor
Okar ofta medan olyckor i korsande
kurs minskar. Darfor ar det viktigt
att gora en olycksanalys i kors-
ningen fore inférandet. Trafiksig-
naler har normalt en positiv effekt
pa antalet motorfordonsolyckor,
medan effekten for oskyddade tra-
fikanter sillan &r positiv. Mellan
40 och 60 procent av olyckorna i
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en signalreglerad korsning bedéms
vara fororsakade av att nagon tra-
fikant kor, gar eller cyklar mot rott.
Eftersom denna minskliga faktorn
inte helt kan elimineras, ar det dér-
for viktigt att hastigheterna halls
till nivaer dédr skador kan hallas till
ett minimum.

For korsande fotgéngare och
cyklister dr konflikten med sving-
ande bilar ett problem. Allgafas
innebdr att gront ljus visas pa
alla 6vergangsstillen i en kors-
ning samtidigt. Denna signalform
har visat sig kunna ge betydande
reduktion av olycksriskerna for
gaende. Det forutsitter dock att
rédgaendet ir litet.

Det finns ett antal atgérder for
trafiksignaler som ytterligare kan
forstiarka trafiksdkerheten, exem-
pelvis viinstersvingsfas, gangsignal
med separat fas, och forlangd tom-
ningstid. Exempel pa atgirder som
har en negativ inverkan pa trafik-
sidkerheten i signalreglerade kors-
ningar ir gangsignal med blandfas
(med motorfordon), gron blink-
ning for att uppmirksamma om
fasvixling, gulblinkning vid lagtra-
fik och som tidigare sagts, tillaten
hogersving vid rott ljus.

Det finns stor férbéttringspo-
tential for ménga signalreglerade
korsningar med modern teknik och
styrning. LHOVRA- och SuperL-
HOVRA-teknik anvénds i huvud-
sak i korsningar pa stérre leder, och
kan minska antalet som kdr mot
rott och risken for upphinnandeo-
lyckor. Att inféra sddan teknik kan
minska antalet olyckor med cirka
en tredjedel, och kan dven reducera
allvarlighetsgraden med upp till 60
procent.

Signaler som atergar till all-
rotti”viloldge” dr positiva fran

sikerhetssynpunkt, men effekten
verkar avta over tid enligt en ame-
rikansk studie.

Nir signal vid driftstérningar
gar over till gulblink, eller om sig-
nal sléicks vissa tider, till exempel
under natten, kan olyckorna under
denna tid tredubblas.

Trafiksignal har for manga blivit
en modern symbol for staden. Nar
tatorten forr i vilden fick sin forsta
trafiksignal sa blev den i méngas
o6gon en stad. Om detta karaktérs-
drag dr positivt eller negativt beror
pabetraktaren. Signalreglerade
korsningar upplevs dock av de fles-
ta som fula och ger platsen intryck
av att vara just en trafikplats. Alter-
nativet till signalreglering i kors-
ning r ofta cirkulationsplats. Med
cirkulationsplatser finns det helt
andra mojligheter att utforma plat-
sen for att bidra positivt till stads-
och trafikmiljon.

Trafiksignaler har pa senare tid
igrunden ifragasatts av férespra-
kare for Shared space, mentala
gupp, etc. Trafiksignaler tenderar
enligt detta perspektiv inte bara
att sinka var uppmirksamhet och
var generositet i motet med andra
trafikantgrupper utan dessutom
forfula stadsrummet.

Trafiksignaler bor liksom cirku-
lationsplatser laggas dar man vill
fordela trafik eller fa tempobyte,
inte i stadens finrum som stora tor-
get, kajstraket, etc.

I de allra flesta fall 6kar emissioner
och bulleri och med att en kors-
ning signalregleras. Fordndring-
arna ir dock sma och beror dven
pa om samordning sker med andra



korsningar. Vid jamf6relse med
cirkulationsplats beror resultatet
mycket pa trafikforhallanden och
detaljutformning,

Bittre teknik och styrning av
trafiksignaler kan avsevért redu-
cera bréinsleférbrukning och emis-
sioner.

Manga trafikanter upplever en
Okad trygghet med signalreglering.
Denna trygghetskénsla bidrar ofta
till beteenden som Okar olycksris-
kerna. Synskadade tycker mycket
bra om signaler eftersom de ger en
bra ledning dver 6vergangsstillet
och klar indikation p& nir man kan
ga. Men samtidigt inser de att vissa
situationer dr mycket farliga, till
exempel da ndgon kér mot rott och
sviangande bilar i blandfas.

Inférandet av trafiksignaler kan
leda till lingre fé6rdréjning pa pri-
maérvigen och kortare fordréjning
pa sekundirvigen, i synnerhet
under hégtrafik. Men med modern
teknik och detektorer langt fore
korsningen kan grontiden for
inkommande trafikstrommar
balanseras pa ett bra sitt. Att inféra
Lhovra-tekniken kan enligt studier
Oka framkomligheten i korsningen
med 20 procent.

Sarskilt vid stora trafikméngder
blir det littare for gdende att korsa
gatan, framforallt for barn, dldre
och rorelsehindrade. Da innebér
trafiksignalen ofta en tidsvinst.
Under andra tider pa dygnet inne-
bér en trafiksignal tidsforluster for
gaende, férutsatt att de foljer tra-
fikreglerna och inte gar mot rott.

Det finns stora samhillsekono-
miska vinster att gora med att
prioritera busstrafiken. Signalreg-
lerade korsningar kan med férdel
prioritera busstrafik och tekniken
har forbéttrats avsevirt pa senare
tid, samtidigt som kostnaden ocksa
har sjunkit.

Signalreglerade korsningar kan ge
foretriade at utryckningstrafik.

Relativt manga cyklister cyklar
mot rott i signalreglerade kors-
ningar och det ir &ven anledningen
till en stor del av cykelolyckorna.
For att reducera cykling mot rétt
ar det viktigt att detekteringen

for cyklister fungerar bra eller att
tryckknappen ér lattatkomlig och
att vintetiden &r kort. I synnerhet
ar det viktigt vid lagtrafik da det
upplevs storande och "ono6digt” att
bli stdende trots att det knappast ir
nagon trafik i korsningen.

Da cyklister passerar korsning-
eniblandtrafik eller pa cykelfélt
innebar hogersviangande fordon,
sarskilt tunga fordon, i kombina-
tion med cyklist som ska rakt fram,
en stor olycksrisk. For att forhin-
dra detta bor cykelboxar anliaggas,
se atgird 10.

Tryckknapp for gaende bor pla-
ceras sa att de litt kan identifieras
av synskadade. Tryckknapp for
cyklister placeras minst 1,25 meter
in fran korbanekant och sa att den
ar litt att na utan att behova ga av
cykeln.

For synskadade ér det en stor for-
del med signalreglering eftersom

“gréna gubben” kan forstirkas med
ljud.

Trafiksignaler kan samordnas
med nirliggande korsningar for
att forbattra framkomligheten och
minska risken for trafikstockning i
nagon av korsningarna.

Det kriivs en hel del underhall och

god kunskap om signalstyrning for
att trafiksignalerna ska fungera pa
ett bra sitt.

Signalreglering anvénds ibland
dir andra atgirder varit betydligt
mer ldmpade. En signalreglering
bor foregas av en noggrann analys.
Cirkulationsplats eller férskjuten
trevigskorsning kan vara lampliga-
re alternativ ur sdkerhetssynpunkt.
Trafiksignal bor inte anvindas
vid ldgre inkommande fléden &n
10-15 000 fordon/dygn. Andelen
tvirtrafik bor vara minst 20 pro-
cent. Det dr heller inte 1ampligt
med signalreglering i korsningar
dér tillfarterna har storre lutning
an 3 procent eftersom det da blir
problem for tung trafik att accele-
rera. Problemet blir sérskilt stort
vintertid.

Ur de oskyddade trafikanternas
perspektiv bor den signaltekniska
funktionen goras enkel och l4ttf6r-
staelig. Foljande rekommenderas:

Anvind forgront for gaende och

cyklister.

Overgangsstille s& nira kors-

ningen som mojligt, girna i

gangbanans forlingning. Vid

refug fordras inryckning,.

Cykelpassage kan utformas efter

tre principer: utslappt i bland-

trafik, pa markerat cykelfilt,
inryckt 1-1,5 m for att fa plats

22. Signalreglering av korsning



med signaler eller inryckt minst
6 m for att ge réit konflikt mot
biltrafik. Den férsta 16sningen
rekommenderas.
Anpassa anldggningen till syn-
skadade.
Anvind endast s k fri hoger-
sving nir gaende eller cyklis-
ter inte kommer i konflikt med
denna.
Kapacitet, fordréjningar, kolang-
der och emissioner av trafiksigna-
ler bedoms med férdel med CAP-
CAL. Trafiksékerhetseffekter kan
bedémas med EVA. Ge-olyckor ges
da en schablonmissig hantering.
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Kostnaderna for att signalreglera
en fyrvigskorsning kan variera
kraftigt. Trafiksignaler tillhor inte
de mest kostnadseffektiva atgér-
derna.

Att forbittra redan existerande
trafiksignaler genom att exempel-
vis laga fel, optimera tidsséttning-
en etc, ir oftast mycket kostnadsef-
fektivt. I en normal, svensk sam-
ordnad korsning dér forbattringar
av trafiksignalerna leder till en
minskning av férdréjningarna med
10-20 procent, innebir det en vinst
pa 0,4-0,8 mkr per ar och korsning.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utformning
igéllande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren star for kostnaden.
Lokal trafikforeskrift erfordras
inte.



23. Flervagsstopp

Flervigsstopp innebar att man
skyltar med stopplikt i alla tillfar-
terien korsning. Alla fordonstra-
fikanter tvingas ddrmed att stanna
innan de kor in i korsningen. Pa sa
sitt far férarna lingre tid pa sig att
vélja lamplig tidpunkt, med hén-
syn till annan trafik, for att kora
vidare. Hastigheterna i korsningen
blir laga vilket ger mindre risk for
olyckor och dven lindrigare skador
vid en eventuell olycka.
Flervigsstopp ar relativt
ovanligt i Sverige trots att regle-
ringsformen varit allmént tillaten
sedan 1995. Den dr ddremot myck-
et vanlig i USA och Kanada. I Sve-
rige anvinds flervigsstopp framst i
olycksdrabbade korsningar dir den
ena eller bada korsande gatorna
uppfattas som huvudled och det
det inte 4r mgjligt att anldgga en

cirkulationsplats. Flervigsstopp
har dven anvints for att minska
till exempel genomfartstrafik och
sidnka hastigheter.

Utmirkningen ska ske med méarke
B2 Stopplikt med tilldggstavla

T14 Flervdgsstopp. Pa kérbanan
anbringas markering M13 Stopp-
linje.

Bade nordamerikanska och svens-
ka studier visar att flervigsstopp
ger en omfattande minskning av
trafikskadorna i korsning. Minsk-
ningen kan vara sa stor som 50-80
procent, beroende pa vilken regle-
ringsform som tidigare anvénts.

Tempovixlingen ger betingelser
for att anslutande gator kan formas
mer urbana, tillata fler korsningar
och p-platser och ddrmed bilda ett
finmaskigare gatunét dér service
och néringsidkanden kan fungera.

Manga stopp leder till 6kade
utslapp. Hur mycket utslédppen
Okar beror pa varifran trafiken i
huvudsak kommer och vart den ska
ikorsningen. Avgasutslappen upp-
skattas vara cirka 10 procent hogre
jAimfort med tvavigsstopp och
cirka 5 procent hogre jamfort med
signalreglering.
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Om trafiken i en normal fyrvigs-
korsning dr jamt fordelad mel-

lan de inkommande tillfarterna,
cykeltrafikandel 4r 20 procent och
antalet fotgéingare som gar 6ver
pa 6vergangsstillen ungefir lika
manga som cyklisterna, blir kors-
ningens kapacitet med flervags-
stopp cirka 1500 fordon/tim. Vid
en sadan jaimn férdelning har fler-
vigsstopp hogre kapacitet dn tva-
vigsstopp. Nér trafiken pa en av de
genomgaende gatorna har mer #n
75 procent av den totala trafiken,
sa blir tvavigsstopp kapacitetsmis-
sigt bittre.

Bilisternas fordréjning i en kors-
ning beror delvis av regleringsfor-
men. Nir olika regleringsformer
testas i simuleringsmodeller, med i
ovrigt lika trafiktekniska forhallan-
den, sa 6kar medelfordréjningen
nagra sekunder, eller med cirka 50
procent, med flervigsstopp jamfort
med tvaviigsstopp. Signalreglering
skulle dock ge dnnu stoérre fordroj-
ning.

Cyklisternas upptridande vid fler-
vigsstopp ar ett speciellt problem.
De passerar ofta stopplikten utan
att stanna, i synnerhet i korsningar
med lite trafik. Detta har visserli-
gen hittills inte visat sig innebéra
nagra patagliga sikerhetsrisker
men ir dnda olyckligt med tanke pa
den allménna regelefterlevnaden.
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I nordamerikanska undersok-
ningar konstateras en olycksok-
ning i korsningar med tvavigsstopp
nér de ligger ndra korsningar som
dndrats till flervigsstopp. Orsaken
ar att manga bilister kor med sam-
ma beteende i korsningarna med
tvavigsstopp som i de med fler-
vagsstopp, dvs de kor fram till kors-
ningen, stannar och kor vidare om
de var forst till korsningen. Detta
forhallande &r ett av skilen till att
anvinda tilliggstavla med texten
Flervdgsstopp. Med en sadan till-
laggstavla bor det finnas rimliga
mdjligheter for trafikanterna att
skilja mellan korsningar med fler-
vigsstopp och tvaviigsstopp.

Om flera korsningar pa rad reg-
leras med flervigsstopp kan trafi-
ken flytta till andra gator.

Det finns en tendens till att regel-
efterlevnaden i flerviigsstopp mins-
kar med tiden, framfor allt i omra-
den med manga flervigsstopp. Det
ar sarskilt utmérkande for cyklis-
terna.

Flervigsstopp ar en effektiv tra-
fiksikerhetsatgird som kan vara
lamplig som regleringsform i kors-
ningar som uppfyller ett eller flera
av foljande villkor:

Det férekommer mycket olyckor

mellan bilister.

Trafiken ir relativt jamnt forde-

lad mellan tillfarterna.

En av gatorna upplevs som

huvudled utan att verkligen vara

det.

Flervigsstopp bor ddremot undvi-
kas i korsningar som uppfyller ett
eller flera av f6ljande villkor:

Stor andel cyklister.

Lite trafik - risken da dr att bara

ett fatal trafikanter f6ljer stopp-

plikten, som ddrmed kan urhol-

kas.

Korsningen ligger i ett omrade

déir ndgon miljokvalitetsnorm

riskerar att 6verskridas.
Dessutom bor det undvikas att
alltfor manga korsningar inom
samma omrade regleras, eftersom
flervagsstoppen da kan leda till
samre stoppbeteende. I lokalnétet
kan dock flera pa varandra f6ljande
flervéigsstopp vara lampliga om
avsikten bland annat &r att flytta
trafik till andra gator.

De enda atgirder som behovs for
att infora flervigsstopp &r att sétta
upp vigmirken och mala stopplin-
jer. Kostnaden for dessa atgiarder
understiger normalt 20 000 kronor
per korsning. Driftkostnaderna
kan uppskattas till 10 procent av
anldggningskostnaden.

Vighallaren svarar fér verkstél-
ligheten.

Véghallaren svarar fér kostna-
den.

Lokal trafikforeskrift erfordras.



24. Stopp- och vajningsplikt

Stopp- eller vijningsreglering syf-
tar till att understryka den sekun-
déra gatans underordnade bety-
delse i férhallande till den priméra.
Trafikanter fran sekundirvigen
har ddrmed skyldighet att lamna
trafik pa primérvigen foretriide.
Mellan huvudnitet och lokalnitet
ska minst vijningsreglering finnas.
Stopplikt anvdnds nir reglering ska
forstérkas, vilket ger trafikanterna
mer tid for att observera inkom-
mande trafik.

Tva olika anvindningsomraden
kan sérskiljas:

PRIORITERING AV VAG-HUVUD-

LED. Syftar till att klarlégga hie-

rarkin i vignétet.

REGLERING AV ENSTAKA KORS-

NING | LOKALNAT. Syftar till att

klara ut prioritering av trafik

vid stora fléden, dalig sikt etc.
Har finns dven majligheten att
reglera samtliga tillfarter i kors-
ningen med stopp (se atgird 23
Flervdgsstopp) eller sedan juli
2007 ocksa med flervigsvijning.

Stopplikt markeras med mérke

B2 och vijningsplikt med mirke
B1. Dessa vigmérken sitts upp pa
sekundarvigstillfarterna sa nira
primérvigen som mojligt och hogst
25 meter dirifran.

Stopplikten ska ocksa markeras
med vigmarkering M13 vid vilken
fordonen ska stannas. Vdjnings-
plikt markeras pa motsvarande sétt
med vigmarkering M14.

Pa primérviigen ska mérke
A29 Varning for vigkorsning dar

trafikanter pa anslutande vig har
vijningsplikt eller stopplikt, séttas
upp om det inte tydligt framgar att
véjningsplikt eller stopplikt géller
for korsande trafik. Mirket far inte
sdttas upp om flerviigsstopp eller
flervigsvijning géller. P4 motsva-
rande sitt ska méarke B4 Huvudled
séittas upp efter varje korsning om
det inte dnda tydligt framgar att
huvudleden fortsitter efter kors-
ningen.

Vid stopp- och vijningsreglering
far man anvinda vigmarkering
M18 Férberedande upplysning om
vdjningsplikt eller stopplikt som
en férberedande upplysning pa
sekundirviagen om den kommande
regleringen i korsningen.
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Det finns relativt manga under-
sokningar om effekten av stopp-
och vijningsreglering. Resultaten
varierar bland annat beroende pa
olika undersékningsmetoder, olika
korsningsval, hastighetsstandar-
den, féorekomsten av fotgéngare
och cyklister etc. Trafikanternas
respekt for gillande regler dride
flesta fall avgérande. Denna res-
pekt kan variera kraftigt mellan
olika ldnder, och dven mellan olika
orter inom samma land. Trafikreg-
ler och principer for reglering i oli-
ka delar av viignitet varierar mel-
lan linderna. Det dr darfor svart
attien enskild korsning uppskatta
effekten av en vijnings- respek-
tive stoppreglering. Allt fér manga
andra omstiindigheter paverkar.

De studier som gjorts pekar mot
att man i medeltal endast kan rak-
na med en marginell reduktion av
personskadeolyckorna i korsning-
arnavid inférande av vdjningsplikt,
om den tidigare varit oreglerad.
Det ror sig om enstaka procent.
Den fridmsta anledningen &r att
hastigheterna okar pa gatan med
foretride.

Regleras korsningarna med
stopplikt, kan personskadeolyck-
orna férvintas minska med 20
procent i treviagskorsningar och
35 procent i fyrviagskorsningar. En
viss olycksokning kan samtidigt
riskeras pa strickorna mellan kors-
ningar pa gatan dér trafiken erhal-
lit féretride. Detta beror i sa fall pa
hogre hastigheter.

Vissa skeptiker antyder att de
goda resultaten for stopplikt skulle
bero pa regressionseffekter, dvs
att man gjort ett felaktigt urval i
studierna, men sa ir faktiskt inte
fallet. Hinsyn till detta ar taget i
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analyserna. Stoppliktens betydelse
ur sdkerhetssynpunkt stérks av att
borttagande av stopplikt enligt en
studie leder till en cirka 40-procen-
tig 6kning av antalet personska-
deolyckor.

De olyckstyper som reduceras
mest vid inférande av stopplikt ar
korsandekursolyckor, olyckor med
cyklister utmed primérvigen, och
olyckor mellan utsvingande fordon
fran sekundirvig och fotgingare
som ska korsa primérvigen. Man
har dven funnit att reduktionen ar
samst i korsningar med dalig sikt
och storst dér sikten dr god. Detta
kan bero pa att man i korsningar
med dalig sikt stannar och tar det
forsiktigt &ven utan stopplikt.
Okningen i andelen som stannar
blir da liten.

Stopp- och vijningsplikt 4r genom
dess funktion att 6ka floden ocksa
ett medel som hgjer hastigheter
och forespeglar att gaturummet
mer ir ett rorelserum &n ett vis-
telserum. Dess atgirdsrepertoar
kan déarfor behéva balansers med
medel som haller igen hastigheter-
na och som forstarker den urbana
karaktéren.

Genom att féretrddesreglera en
korsning minskar restiden for tra-
fikanterna pa primérvigen, men
okar nagot for trafiken pa sekun-
dirvigen relativt hogerreglering.
Den totala restiden for trafikanter-
na genom korsningen ir da bero-
ende av relationen mellan dessa
bada trafikstrommar. I de flesta fall
innebér regleringen en tidsvinst
for trafikantkollektivet eftersom
hastigheterna 6kar pa den mest

belastade gatan. Stopplikt innebér
vanligtvis en storre férdrojning for
trafikanterna pa sidovigen #n vij-
ningsplikt.

Regleringen innebar att motorfor-
donen pa primérvigen kan kora i
jamn fart genom korsningen, vilket
oftast ger en lidgre avgas- och bul-
lerniva. Pa sidovigen diremot 6kar
avgasutslapp och buller, ndgot mer
vid stopplikt &n vid vijningsplikt.

Trafikanternas beteende priglas
ofta av osiikerhet i en korsning dir
hogerregeln giller. Denna forsik-
tighet ar positiv och innebér att det
intréffar relativt fa olyckor. Hur
hogerregeln tillimpas kan dock
variera fran ort till ort samtidigt
som det dven &r olika tillimpningar
itre- och fyrvigskorsningar. Ibland
kan detta vara skil for att genom-
fora fler foretriadesregleringar, men
ofta dr sma cirkulationsplatser
béttre atgarder. Att foretridesreg-
lera en vig/gata leder ofta till hogre
hastigheter.

Korsningar mellan huvud-
nit och lokalnit ska vara regle-
rade med minst vijningsplikt. Om
huvudgatan &r huvudled ar detta
ett formellt regelkrav enligt VTK.

I VGU finns kriterier fér nir man
bor vilja stopp- respektive vij-
ningsreglering. Dir papekas dven
att om man infor stopplikt vid allt-
for laga floden sa kan respekten for
och efterlevnaden av stopplikten
minska.

Ien VTI-utredning om regle-
ringar i korsningar och huvud-
ledsbegreppet rekommenderas
att man skyltar vijningsplikt eller
stopp i korsningar istillet for att



huvudledsreglera. Om man vill
inféra huvudled for att 6ka fram-
komligheten pd huvudvigen ska
man vara medveten om att detta
innebdr vissa trafiksiikerhetsfor-
samringar till f6ljd av 6kade hastig-
heter. Vidare rekommenderas att
alla betydande korsningar regleras
dir hastigheten dr 70 km/tim eller
hogre.

Ett vigmairke kostar cirka 1 500
kronor att sdtta upp. Det har en
livsldngd pa atta till tio ar och en
arlig driftskostnad pa cirka 100
kronor.

En stopplinje kostar cirka 30 kr/
meter medan en vijningslinje ar
drygt 50 procent dyrare. Malnings-
massan héller normalt 2-5 ar.

Norska berdkningar av nytta och

kostnad visar att Stopplikt 4r sam-
hillsekonomisk kostnadseffektivt
i korsningar dér sekundérvégs-
trafiken &r liten. I korsningar med
mer jamn férdelning av trafiken ar
andra atgirder betydligt mer kost-
nadseffektiva.

Lokala trafikforeskrifter
erfordras.
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25.

Bullerremsor

Bullerremsor bestar av upphdoj-
ningar som anléggs tvirs 6ver kor-
banan for att astadkomma buller
och vibrationer i fordonen. Den
priméra avsikten &r att gora for-
donsforaren observant pa att han/
hon nalkas en plats som kriver
sérskild uppmérksamhet. Ofta ar
det en hastighetsreduktion som
onskas.

Remsorna byggs vanligen upp
med vit viigmarkeringsmassa, sma-
eller storgatsten, asfalt eller stal.
De laggs vinkelrdtt mot korrikt-
ningen fére den punkt som kréver
den sérskilda uppmérksamheten.
Hojden bor vara hogst 5-6 mm
(4 mmiVGU).

Remsorna ldggs ut i grupper
med omkring 3-6 remsor i varje.
Ju fler remsor per grupp och ju
fler grupper desto storre blir effek-
ten. Genom att efterhand minska
avstandet mellan remsorna och
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grupperna, astadkommer man en
kénsla av fartokning trots kon-
stant hastighet. Pa detta sitt kan
den hastighetsreducerande effek-
ten forstiarkas. For mer detaljerad
information om utformning hénvi-
sas till VGU.

Péa senare tid dr dven lings-
gaende bullerrifflor som ar urfris-
ningar i beldggningen blivit van-
ligt. Syftet &r att viicka férarnas
uppmirksamhet pa att de dr pa vig
att kora av vigen. Denna atgard
anvinds uteslutande pa landsvig-
nitet och behandlas darfor inte
hér.

Pa nagra platser i Sverige har
remsor anlagts pa cykelbanor strax
innan dessa mynnar ut pa farliga
platser, till exempel med en kor-
sande gangbana dir konflikter
ofta uppstatt. Remsorna har dir
varit nagot smalare én pa korbana.
De anses inte ge nagon storre

hastighetsddmpning i l&ingden,
men 6kar dnda uppméirksamheten.
Se dven atgird 3 Hastighetsddmp-
ning av cyklister.

En sammanstillning av ett flertal
studier av bullerremsor visar en
minskning av antalet personskade-
olyckor med cirka 30 procent. Stu-
dierna behandlar huvudsakligen
bullremsor i korsning, dir det ar
vanligast att anldgga bullerremsor.
De flesta studier som genom-
forts visar pa en minskning av
hastighet. Det finns dock olika
uppfattningar om huruvida det ar
varningssignalen eller upplevelsen
av att hastigheten blir hogre, som
gor att man sianker hastigheten. I
en studie visade det sig att remsor
med lika avstand mellan ledde till
siankt hastighet och remsor med
minskande avstand mellan ledde



till ytterligare reduktion. Detta
tyder pa att remsorna bade fung-
erar som varningssignal och ger en
perceptuell effekt av hastighetsok-
ning. Bullret som uppstar ir troli-
gen ocksa en viktig orsak till hastig-
hetssinkningen. Detta visas av att
bullerremsor dr mer effektiva dn
optiska. Aven da atgirden inte haft
en hastighetssdnkande effekt har
den reducerat olyckorna.

Atgirden ger 6kat buller till omgiv-
ningen. Bullerremsor kan 6ka
bullret med 2-6 decibel. I omraden
med lerjordar kan &ven vibrationer
fortplantas till narbeldgna byggna-
der. Boende i ndrheten kan bli stor-
da, speciellt nattetid. Bullerremsor
bor darfor inte anldggas ndrmare
bostadsbebyggelse dn 200 meter.

Bullerremsor ger nagot tkad restid
for motorfordon motsvarande den
hastighetsséinkande effekten. Tids-
forlusten uppgar vanligtvis om ett
fatal sekunder per fordon.

Effekten pa motorcyklar dr mindre
god. Korrekt anlagda remsor kan
normalt passeras av en motorcy-
kel utan att de ger ndgon mérkbar
effekt. Remsor som gjorts hogre dn
vad som rekommenderas, liksom
remsor i kurvor, kan a andra sidan
utgora en allvarlig sdkerhetsrisk.
Tvahjuliga fordon kan pa sddana
platser litt tappa viggreppet och

halka omkull. Darfér bér man ldgga
remsorna 0,75-1 meter fran trot-
toarkant nir atgirden anvinds i
tatortsmilj6, si att motorcyklis-
ter, mopedister och cyklister kan
passera utan att paverkas. Buller-
remsorna bor ocksa ha sladdskydd
och inte vara placerade fér nira
inbromsningsomradet.

Atgirden skapar vibrationer i
fordonen som kan innebéra en
extra forslitning. Om och i vilken
utstrickning detta paverkar fordo-
nens livslingd gar ej att ange.

Atgirden anvinds pa platser med
savil sma som stora trafikméngder.
Remsorna anvénds ocksa for att
forstirka andra atgirder genom
att viicka trafikanternas uppmark-
samhet pa dessa. Atgirden passar
bést vid konstanta trafiksituationer
som fore kurva och korsning, men
samre vid jirnvigsovergang eller
dylikt dér trafiksituationen varie-
rar kraftigt.

I enstaka fall har bilister valt
att kora vid sidan av remsorna, pa
vagrenen eller i motriktat korfalt
for att undvika dem. Risker i sam-
band med sadant beteende maste
beaktas.

Det forekommer att remsorna
gors hogre dn de rekommende-
rade 5-6 millimetrarna. En sddan
utformning ger ingen ytterligare
forstarkning av forarnas uppmaérk-
samhet. Tvirtom kan den skapa

okade risker genom att férarna
koncentrerar sig mer pa att for-
soka kora bredvid remsorna dn
paden 6vriga trafiken, eller att de
kraftigt 6kar hastigheten vilket i
vissa fall kan reducera remsornas
effekt. Det finns dessutom risk for
fordonsskador, och icke ovisent-
liga kostnader i form av tappade
navkapslar. Vibrationerna kan ge
laingre bromsstricka, se darfor till
att avstandet fran remsorna till det
som ska varnas for ger tillricklig
stoppstricka.

Om bullerremsorna ir placerade
for nidra varandra sa kan effekten
av dem minska vid for hoga hastig-
heter, eftersom fordonen dé "fly-
ter” 6ver dem. Mindre avstadnd dn
400 mm ska dirfor inte anvindas
vid hastigheter 6ver 65 km/tim.

Vintertid kan sno och is gora att
bullerremsornas effekt minskar.

Bullerremsor kostar cirka 45 kro-
nor per l6pmeter. Att anlégga bul-
lerremsor pa en ny plats med sex
grupper och fyraremsor i varje
grupp kostar cirka 5 000 kronor
per korfilt. Remsorna slits och
maste normalt férnyas efter 2-4 ir
beroende pa trafikmingderna. For-
béttring av befintliga remsor blir
nagot billigare.

Vighallaren beslutar.

Bekostas av viighallaren.

Lokal trafikforeskrift erfordras
inte.
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Gupp anvinds for att sdnka for-
donshastigheterna. De anléggs pa
strickor eller i sirskilda punkter,
till exempel vid 6vergangsstillen
pa striicka och i korsningar, dir
hastigheterna bidrar till foér hoga
olycksrisker eller dir riskerna upp-
levs som for stora. Gupp ingar ofta
som en del i traffic calming och vid
strakvisa trafiksikerhetsatgirder.
Det har i manga fall visat sig
svart att uppna en effektiv hastig-
hetsséinkning pa annat siitt 4n med
hjélp av gupp. Gupp har darfor
blivit en ganska vanlig dtgiard pa
framforallt lokalnitet men dven pa
huvudnitet for biltrafik. Atgérden
har pa lokalnit oftast initierats av
de kringboende. Fran trafiksiker-
hetssynpunkt ir det dock viktigast
att anldgga gupp inom huvudnétet
for biltrafiken, pa platser dar man
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behover skapa ett sikrare samspel
mellan oskyddade trafikanter och
biltrafiken.

Vid VR30 (referenshastighet 30,
den hastighet som guppet dimensi-
oneras for) bor enligt VGU avstan-
det mellan gupp eller andra hastig-
hetsddmpare vara hogst 50 meter
for god standard och 150 meter for
mindre god. Motsvarande avstand
vid VR50 (referenshastighet 50)
ar 150 respektive 200 meter. Dessa
avstand sikrar hastighetsgrinsen
for DTS (dimensionerande trafik-
situation).

I Sverige anvinds i huvudsak
fyra typer av gupp:

det traditionella Wattska guppet

med cirkelformad profil

H-gupp som gor passage

bekvimare for tunga fordon

vigkudde

platagupp som friamst anvéinds

vid gang- och cykelpassage (se

atgird 8 Gang- och cykelbana

upphdjd 6ver korbanan)
Det har dven gjorts forsok med s
k dynamiska gupp som kénner av
fordonens hastighet fore sjdlva
guppet. Om hastigheten ar for hog
aktiveras guppet, dvs hdjs genom
att till exempel tva stalbalkar aker
upp.

Utformning av gupp redovisas i
VGU. Gupp kan anvindas pa gator
med hastighetsgranser upp till 50
km/tim.

Det ar vildigt viktigt att sdker-
stilla en ratt detaljutformning
av gupp. Detta dels for att séker-
stélla den sdkerhetseffekt som man
efterstrivar, dels for att motverka
onddigt negativa konsekvenser
pa komfort och arbetsmilj6 for



yrkesforare. Detaljutformningen
maste sikerstillas genom alla led:
fran planering, projektering och
byggande till drift och underhéll av
guppen.

Vid guppet kan det vara lampligt
att sitta upp mérke X3 Markerings-
skdrm for sidohinder, farthinder m
m pa dmse sidor om vigen. Dessa
mirken ska vara minst 0,10 m pa
bredden och 0,40 m pa hojden.
Guppets “ramper” kan férses med
markering M17 Farthinder.

Ar guppet beliget pa vigstricka
eller i omrade dir hastigheten
dr begransad till 30 km/tim eller
lagre, behovs ingen ytterligare
utmarkning. Detsamma géller om
mérke E11 Rekommenderad ldgre
hastighet satts upp. I andra fall bor
varningsmirke A9 Farthinder sét-
tas upp.

Med den cirkuldra Wattska guppet
med en radie av15-20 meter och
cirka 3,5 meter kordalédngd 4r med-
elhastigheten for personbilar cirka
25 och cirka 15 km/tim f6r tunga
fordon. For platagupp med 6-8
meter lang plata och ramplutning
cirka 1:10 d&r medelhastigheten f6r
personbilar cirka 30 km/tim och
cirka 10 km/tim for tunga fordon.
De hogsta hastigheterna redu-
ceras mest. Det ger mindre has-
tighetsspridning vilket &r positivt
fran sikerhetssynpunkt. En annan
fordel ar att gdende inte lingre
behdver oroa sig for att en bil kan
komma "med vilken hastighet som
helst”. Langtidsmétningar visar att
de laga hastighetsnivaerna bestar.
De blir ofta till och med nagot lig-
re. Guppen intar en sirstéllning i

detta avseende.

Hastighetssdnkningen bidrar
till att séinka olycksnivaerna. Stor-
leken pa sinkningen antas i forsta
hand bero pa hur stor hastighets-
sdnkningen &r.

Generellt bedoms att gupp,
anvanda i ritt situationer vid
oforindrad storlek pa biltrafiken,
sianker olyckstalet med mellan 35
och 70 procent. En sammanstall-
ning av ett flertal studier visar att
gupp i medeltal minskar antalet
personskadeolyckor med cirka
50 procent, och dven ger en liten
minskning pa omkringliggande
gator (6 procent). I bostadsomra-
den med gupp minskar antalet per-
sonskadeolyckor med 40 procent,
och i bostadsomraden med hastig-
hetsbegransningen 30 km/tim och
gupp ar minskningen 27 procent.
Minskningen &r storst for de allvar-
liga skadorna och dodsfallen.

Gupp av olika slag paverkar gatu-
miljon. Med firg- och materialval
kan guppen markeras men dnda
anses smélta in i miljon.

Platagupp i kombination med
overgangsstille ir positivt for
rorelsehindrade personer da inga
hojdskillnader forekommer. Av
samma anledning kan denna typ
av overfart vara negativt for syn-
skadade. Darfor bér ndgon form
av markering for att underlétta for
synskadade goras.

Lokalt kring enskilda gupp kan
bade buller och avgasutslippen
Oka, speciellt om guppet innebir
att bilarna bromsar kraftigt in

framfor och accelererar kraftigt
efter passagen. Annan beldggning
4n asfalt kan ocksa ge 6kat bul-

ler. Exempelvis ger gatsten 2-4
dBA hogre ljudniva. Generellt sett
sa leder dock gupp till minskade
avgasutslipp, i synnerhet om de
anliggs sa att hastigheten blir 14g
och jimn, se nedan. Se #ven atgird
32 Hastighetsgrdnser.

Aven vibrationer i marken kan
uppsta da man anlagger gupp.
Forskning visar dock att det knap-
past dr troligt att dessa skulle kun-
na ge upphov till nagra skador pa
nirliggande fastigheter. Ar grund-
forhéallandena mycket daliga dér
man tdnkt anlégga gupp bor man
kanske forsidkra sig om eventuella
risker med hjélp av vibrationsmét-
ningar.

Den erhallna hastighetsreduktio-
nen ger dven en 6kad trygghet. Spe-
ciellt géller detta for smabarnsfo-
rildrar och barnen sjélva. Sa kall-
lade platagupp i kombination med
Overgangsstille ger ocksa en 6kad
bekviamlighet fér gaende eftersom
guppen ligger i plan med gangba-
norna. Detta utférande &r ocksa
fordelaktigt for rorelsehindrade.

Tidsf6rluster och tidsvinster upp-
star. Bilisternas restid okar och de
gaendes vintetider minskar. Den
totala effekten dr svar att berikna
men en forskjutning av tidsfordel
sker till de oskyddade trafikanter-
nas fordel.

Bussforarnas arbetsmilj6 paverkas
av gupp pa grund av de stotar som
guppen ger. Férutom den fysiska
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paverkan som upprepade st6tar
medfor, kan férare uppleva det som
psykiskt pafrestande med manga
gupp. Aven passagerarna kan upp-
leva krédngningar och stétar som
obehagliga, i synnerhet som sta-
ende passagerare.

Gupp kan ge ryggskador vid
upprepade stotar 6ver en viss stor-
lek. St6tarnas storlek paverkas av
framst tre parametrar:

Guppens utformning.

Den hastighet med vilken bus-

sen passerar guppen.

Antalet passager 6ver olika gupp

som en viss bussforare utsétts

for under en arbetsdag.
Utifran nuvarande kunskapslige
medf6r gupp normalt ingen arbets-
miljorisk om det s k stotvirdet,
”Sed”, ar lagre dn 0,5 Megapascal.
Vid ett stotvirde pa 0,5-0,8 MPa
krivs att guppet atgirdas nér det
dr mojligt, medan ett stotvirde pa
over 0,8 innebér att omedelbara
atgirder bor vidtas. Nyanlagda
gupp bor aldrig ge stotviarden over
Sed 0,5 MPa.

Forutsatt att gupp utmed en lin-
jestrickning passeras i max 20-30
km/tim, s understiger stotvirdet
inormala fall 0,5 MPa vid f6ljande
typer av gupp:

Platagupp med en lutning pa

uppfartsrampen som inte 6ver-

stiger 8 procent. For att guppet
ska ge avsedd trafiksdkerhetsef-
fekt krévs en ramplutning om
minst 6 procent. Platan bor vara
minst 7 meter lang for att bada
hjulparen ska fa plats pa guppet
samtidigt, alternativt att fran-
fartsrampen gors flack.

Cirkelgupp med en ramplutning

som inte visentligt Gverstiger 8

procent.

Véigkudde med en placering som
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mojliggor rak 6verkérning med
buss.
Se dven Ovriga erfarenheter.

For uttryckningstrafik kan gupp
och farthinder vara ett problem.

Studier visar att framkomligheten
for fotgingare och cyklister pa ge-
overfarter okar da gupp eller vig-
kuddar anléiggs. Framkomligheten
forbéttras dven generellt for kor-
sande gang- och cykeltrafik i omra-
den med gupp.

Guppen kan ha en avvisande effekt
pa biltrafik. Overflyttning av biltra-
fik till andra gator pa grund av gupp
ar dock normalt inget stort pro-
blem. Ett genomsnitt for flera olika
unders6kningar visar 25 procent
minskning av biltrafiken. Antalet
olyckor pa omkringliggande gator
okar dock inte. Problemet maste
dock alltid hallas under uppsikt.

Overflyttningen av trafik beho-
ver inte heller alltid ses som ett
problem, utan kan ses som ett styr-
medel for att flytta 6ver biltrafiken
till sikrare och mer miljotaliga
gator. En sadan ¢verflyttning kan
leda till stora siikerhetsméssiga och
miljomaissiga vinster. Goteborg har
bland annat anvint denna strate-
gin.

Trafiksikerhetseffekten beror helt
pavilken hastighetsdimpning gup-
pet medfor. Vilket gupp som lam-
par sig pa respektive plats beror
inte bara pa vilken hastighets-
sdnkning som ar 6nskvird utan
andra faktorer maste ibland ocksa

beaktas, som till exempel fore-
komst av utryckningstrafik, kollek-
tivtrafik, cyklister och mopedister.

Ungefir 70 meter dr lagom
avstand mellan guppen for att en
jamn hastighet ska hallas. Avstan-
det kan vara nagot lingre vid VR
50 och nagon kortare vid VR 30.
Kortare avstand (ner till cirka 30
meter) rekommenderas da en hel
stricka behover hastighetssikras
till h6gst 30 km/tim.

For att minska oldgenheten med
gupp for bussar kan man anlégga
en vigkudde, dven kallad Berlin-
kudde eller busskudde, vilken ar
utformad som en 1ag plata med
pyramidviggar. Bussarna kan med
denna guppkonstruktion antingen
kora med det inre bakre hjulparet
pa kuddens lutande sidor eller helt
enkelt grensla guppet. Personbi-
lar maste kéra upp pa kudden. En
annan fordel med busskudden ir
att cyklister och mopedister kan
aka bredvid guppet.

Ett alternativ till vigkudden
ar H-guppet som ser ut som det
Wattska guppet men har ramper
pa sidorna. Ramperna gor att stora
fordon kan passera smidigare och
har den fordelen mot vigkuddar,
att &ven fordon med dubbla hjul pa
bakaxeln ldttare kan passera.

Man kan utforma cirkuléra
gupp sa att det upplevs bekvima
for busspassagerare genom att for-
léinga ramperna. For att inte hév-
stangseffekt ska uppsta bér guppen
utformas sa att bara en av hjulax-
larna pa bussen befinner sig samti-
digt uppe pa guppet. Detta innebir
att guppet bor vara mindre 4n 4
meter mellan rampernas neder-
kanter, eller mer dn 7 meter mellan
overkanterna. Om ramperna eller
guppen ir for korta finns risk for



skador pa bussarnas underreden, i
synnerhet for 1ggolvbussar. Aven
busskuddar kan orsaka dessa typer
av problem.

Det ar viktigt att alla gupp, men
sarskilt vigkuddar och H-gupp,
placeras sé att bussarna kan pas-
sera rakt 6ver guppet. Guppen bor
darfor inte placeras diar bussen
svianger in eller ut fran busshall-
platsen. Samtidigt 4r det viktigt
att guppen placeras i anslutning
till busshallplatserna dir bussen
inda ska stanna. Det r dven just
vid busshallplatserna som antalet
olyckor och behovet av hastighets-
sakring ofta dr som storst.

Gupp kan ge en del manuella
extrainsatser vid bade vinter- och
barmarkunderhallet. Vattenav-
rinningsproblem kan ocksa kriva
extra brunnar. Guppen kan ocksa
fa skador vid plogning. Aven sétt-
ningar kan uppsta och diarfér bor
guppet kontrolleras med jamna

mellanrum sa att de behaller sin
tiankta effekt. Numera finns tek-
niska hjalpmedel for att objektivt
mata farthinders funktion i efter-
hand.

Ett gupp av Watts typ eller en vig-
kudde kostar 15-20 000 kronor att
anligga. Om nya dagvattenbrun-
nar krévs 6kar kostnaden till det
dubbla. Drift- och underhallskost-
naderna 6kar med cirka 1000 kr
per ar dir det krivs manuella insat-
ser. Gupp bor normalt férnyas efter
tio ar.

En nytta-kostnadskalkyl for
gupp har gjorts fér 150 gupp som
anlades i Goteborg pa en samman-
lagd gatulingd om 17 km. Kostna-
den for de 150 guppen var da 2 mKr,
medan den arliga minskningen i
olyckskostnad var 4,5 mkr (inklu-
sive humanvirde). Detta innebér
att den minskade olyckskostnaden

vida 6versteg investeringen och
atgirden tillh6r en av de mest kost-
nadseffektiva.

Planindring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar normalt for
kostnaden.

Lokala trafikforeskrifter erfor-
dras inte.

Bussar och gupp - utgdngspunk-
ter, avsikter och fakta. Vigverket,
Arbetsmiljoverket och Sveriges
Kommuner och Landsting 2009.
Finns att bestilla och ladda ned
pa Vigverkets webbplats. Best.nr
2009:54

26. Gupp
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Begreppet vighéla ar inte ett eta-
blerat begrepp. Med viighéla avses
i detta ssmmanhang ett omvént
gupp, eller rittare: en omvind vig-
kudde. Hér avses inte gropar som
syftar till att férhindra genomfart
med biltrafik. Atgirden anvinds
for att sinka fordonshastigheterna
pa strickor eller i punkter dir has-
tigheterna bidrar till h6ga olycks-
risker.

Viaghélor kan ersitta gupp dér
dessa dr mindre lampliga pa grund
av bussar i linjetrafik eller stor
andel tung trafik. Atgirden rekom-
menderas for gator med hastig-
hetsbegrinsning pa max 50 km/
tim.

Vighalan ska kunna passeras av
tunga fordon utan svarighet. Den
bor vara cirka 3,6 meter lang och
cirka 9 cm djup. Bredden bor vara
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1,85 meter. Denna bredd innebar
att tyngre fordon grénslar halan
och kan passera utan storre paver-
kan. Vanliga personbilar kan dér-
emot inte grinsla halan.

Vid viighala kan det vara lampligt
att sitta upp mirke X3 Markerings-
skdrm for sidohinder, farthinder m
m pa dmse sidor om vigen. Dessa
miérken ska vara minst 1 dm breda
och 4 dm hoga. Fore och efter halan
kan markering M17 Farthinder
anvandas.

Ar vighalan beligen pa en
gata eller i omrade dér hastighe-
ten r begrinsad till 30 km/tim
behdovs ingen ytterligare marke-
ring. Detsamma giller om mérke
E11, rekommenderad ligre has-
tighet satts upp. I andra fall bor

varningsmaérke A9 Farthinder sét-
tas upp.

En utvirdering av effekterna av
vighalor har genomforts i Visteras.
Dir infoérdes sex stycken vighalor
1984 pa en huvudgata med cirka
7 500 fordon/dygn och 160 bus-
sar/dygn i linjetrafik. Vighalorna
medforde att medelhastigheten pa
huvudgatan minskade fran 50 km/
tim till 44 km/tim. Baserat pa kon-
fliktstudier bedomdes risken for
personskada minska med 40 pro-
cent. Enligt en olycksanalys gjord
i kommunen var minskningen av
antalet personskadeolyckor &nnu
storre.

Vidghalan ger normalt ingen has-
tighetsddmpande effekt for bussar
medan ddmpningen ir effektiv for



personbilar, dock inte lika effektiv
som det Wattska guppet, se atgird
26 Gupp.

Vighalor fordndrar stadens karak-
tar endast obetydligt. Men den bor
nog dnda ses som ett medel nir
andra medel inte varits tillfyllest.

Vighalorna i Visterés ledde till en
viss 0kning av bransleforbrukning-
en, medan en mycket liten minsk-
ning av trafikbullret uppmaittes.
Detta indikerar att den forvintade
O0kningen i accelerationsbuller av
farthindren inte &gt rum, snarare
tvirtom.

I och med séinkningen av medel-
hastigheten erhélles en motsva-
rande restidsokning utefter gatan
for personbilstrafiken. Korsande
och utkorande trafik far diremot
minskade vintetider. Restiden for
busstrafiken paverkas ej.

Ibland kan det vara svart att upp-
ticka vighalan. Dirfor beh6vs en
tydlig utmérkning.

Fordelarna for busstrafiken ar
stora. Framforallt sker inga vibra-
tioner, ryck eller sidoforflytt-
ningar, vilket leder till forbattrad
arbetsmiljo och 6kad komfort for
reseniren. Jamfort med viagkud-
den dr vighélan bittre s till vida
att fordon med dubbla bakhjul inte
paverkas negativt. Risken for for-
donsskador dr dessutom minimal.
Sidkerheten inne i bussen torde
vara hogre eftersom fordonet inte

behdver bromsas upp lika mycket
som vid ett cirkulart gupp. Risken
for obehag, fallolyckor m m kvar-
star dock om hindret inte kan pas-
seras rakt.

En viss omflyttning av trafik kan
forvintas om atgirden anvinds i
huvudniit f6r biltrafik. I Vésteras
minskade trafiken med cirka 10
procent pa gatan dér vighalor anla-
des.

Vighalor finns trots de positiva
erfarenheterna i Visteras bara pa
nagra fa platser. De borde med for-
del anvindas pa platser dir hoga
hastigheter orsakar sikerhetspro-
blem och dér bussar och annan
tung trafik omdjliggér anvindan-
det av gupp. Erfarenheten fran Vis-
teras dr mycket goda. Av bussforar-
na ir flertalet positiva till atgéirden.
Vighalorna har enligt dessa inte
medfort nagra storre problem.

For att forhindra personbilsfo-
rare att kora slalom runt halorna
ska en refug anlédggas om halorna
inte placeras bredvid varandra.
Cyklister prioriteras om vighalan
inte gar hela viigen ut till kant-
stenen. Da kan de passera utan
att cykla ner i vighalan. Det kan
emellertid uppsta konflikter mel-
lan cyklister och bilar om bilarna
passerar vighilan med ena hjulet i
mellanrummet mellan vigrenen/
kantstenen och hélet. Det har dven
forekommit att cyklister cyklat
omkull da vighalan har varit svar
att uppticka.

Halan skapar inga stérre pro-
blem ur underhallssynpunkt. Vid
omfattande snofall fylls halorna
helt med sno, men trafiken gor

att snofritt korspar snabbt bildas.
Under snoperioden har halorna

i princip bibehallit sin funktion.
Vid snéréjning dr vighéalan enk-
lare dn gupp. Vanligtvis riacker en
infiltrationsbrunn, men om mar-
ken bestar av lerjord maste avrin-
ningen kopplas till dagvattensys-
temet eller annan typ av avrinning.
Med hénsyn taget till risken for
sittningsskador maste brunnen i
halans botten ha en kraftig grund-
laggning. Problem kan dven uppsta
med vattenavrinningen om smuts
och annat samlas i botten av vigha-
lan. Det kan vara viktigt att hallbar-
heten forstérks i halans kanter. Vid
manga passager av tyngre fordon
har det visat sig att bussarnas kor-
spar kan tryckas ner i gropen och
ddrmed breddas sjilva gropen.

Ska vighalan placeras i anslut-
ning till ett 6vergangsstille eller
en cykelpassage ska den laggas
cirka 5 meter fore. Den ar lamplig
att kombinera med hallplatser dar
bussarna hastighet d&nda ir lag och
antalet korsande fotgingare hogre.
Inga sidoforskjutningar bor tillatas
inom 25 meter fran hélan.

Enligt uppgifter kostar en vighala
minst 25 000 kronor att anléigga,
inklusive dagvattenbrunn. Brunn-
nen ir da utférd som drinerings-
brunn och alltsé inte kopplad till
nitet.

Atgirden kan medfora ckade
driftkostnader pga dréneringsbe-
hov av gropen och svarigheter med
renhallning fran 16v och skrép,
uppskattningsvis cirka 1 500 kr/ar
och héla. I samband med ny topp-
beldggning maste halan i stort sett
goras om.

Forsoki Stockholm har visat att
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véighalan ar dyrare att bygga och
underhalla jimfort med exempel-
vis gupp och vigkudde.

Planindring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
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Vighallaren beslutar.
Vighallaren star fér kostnaden.
Ivissa fall kan den som begért
atgirden fa svara for del av kost-
naden.

Lokal trafikféreskrift erfordras
inte.



28.

Kort avsmalning av kérbanan

Kort avsmalning av korbanan &r en
atgird framst for att underlitta for
gaende och cyKklister att korsa en
gata. Avsikten dr att gora passagen
over korbanan kortare, samtidigt
som de oskyddade trafikanterna
l4ttare kan observera och observe-
ras av bilisterna. Avsmalningarna
gors darfor ofta i samband med ett
Overgangsstille pa en striicka, i en
korsningsmynning eller som entré
in till ett omrade. Se &ven atgiird 29
Sidoforskjutning, 36 Vigbanebredd
och 39 Sdkra busshallplatser.
Avsmalning kan géras med hjalp
av mittrefug eller genom bredd-
ning av gangbanan, enkel- eller
dubbelsidig. Avsmalningar bor
goras i kombination med andra
hastighetsddmpande atgérder som
gupp for att ge en garanterad has-
tighetssidkring. Annars kan en kort
avsmalning till och med ge 6kade

hastigheter om féraren forsoker
hinna forbi avsmalningen innan
det blir ett méte.

Det ar viktigt att avsmalningar
och trafik6ar alltid ar synliga for
fordon som narmar sig. Mittrefu-
ger bor inte anvindas vid hogre
hastigheter. I VGU finns beskriv-
ning av hur avsmalning av korba-
nan bor dimensioneras.

Vid avsmalningen bar mérke X3
Markeringsskdrm for sidohinder,
farthinder m m sittas upp. Dessa
mairken ska vara minst 1 dm breda
och 4 dm hoga.

Ar avsmalningen beligen pa
gata eller i omrade dér hastigheten
ar begrénsad till 30 km/tim beh6vs
ingen ytterligare utmérkning.
Detsamma géller om E11 Rekom-
menderad ldgre hastighet satts upp.

I andra fall bor varningsmérke for
avsmalnande vég sittas upp.

Ofta anvinds pollare vid avsmal-
ningen och denna bor placeras vil
synlig. I VGU uppmanas man dock
vara forsiktig med anvindandet av
pollare.

Sikerhetseffekten av korta avsmal-
ningar genom breddad trottoar ar
otillrackligt dokumenterad. Korta
avsmalningar utan refug bedéms
endast ge effekt om mo6te mellan
personbilar omojliggors.

Kort avsmalning med mittrefug
kan enligt gjorda undersékningar
minska antalet personskadeo-
lyckor med cirka 13 procent, varav
fotgdngareolyckor med 18 pro-
cent. Aven om sikerhetseffekten
for oskyddade trafikanter ar god
med mittrefug sa ir minskningen i
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hastighet ganska mattlig.

Om korbanan efter anldggan-
det av en mittrefug fortfarande
ar over 3,5 meter blir det ingen
hastighetsddmpning. Mittrefuger
verkar alltsé inte ddmpa bilarnas
hastighet i nagon storre utstrick-
ning, utan sikerhetseffekten bestar
framst i att exponeringstiden fér
oskyddade trafikanter som korsar
gatan minskar samtidigt som de
kan koncentrera sig pa en konflik-
terande fordonsstrom i taget. Det
kan samtidigt bli lattare for bilister
att se oskyddade trafikanter som ar
pavig 6ver gatan om gangbanan ir
breddad och kdrbanan smalare.

En tillrackligt smal korbana
eller mittrefug, forhindrar dven
omkorningar pa overgangsstillet.

Avsmalningar kan goras estetiskt
tilltalande och ddarmed bli ett posi-
tivt inslag i stadsbilden. Den ligre
hastigheten gor ocksa att tradrader,
ytor for trottoarcaféer, butikernas
varuexponering, korttisparke-
ringar etc blir mgjliga och det ger
snabbt en urbaniserande effekt.

Det blir tryggare och enklare for
gaende och cyKklister att korsa
gatan da den smalnas av eller har
en mittrefug. For personer som
inte tar sig fram sa fort kan en mitt-
refug ocksa ge en okad trygghet, da
gatan kan korsas i tva steg.

Genom avsmalningar begriansas
motorfordonstrafikens framkom-
lighet. I synnerhet kan framkom-
ligheten for kollektivtrafik och
annan tung trafik férsdmras.
Samtidigt 6kar de korsande
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fotgdngarnas och cyklisternas
framkomlighet.

Avsmalningar kan i vissa fall
punktvis leda till 6kade avgasut-
sldpp om bilarna saktar ner hastigt
framfor och accelererar efter. I det
stora hela leder dock avsmalningar
till nagot minskade avgasutslipp.

Avsmalningar kan ge minskade
bullernivaer om de leder till léigre
hastigheter.

Avsmalningar kan 6ka antalet
materialskadeolyckor med breda
fordon, till exempel bussar och
lastbilar. Samtidigt kan avsmal-
ningar medfora bittre framkom-
lighet for bussen efter hallplats-
uppehallet om inga andra fordon
kan ta sig forbi. Avsmalningar &r
ocksa ofta ett béttre alternativ dn
gupp for bussar. Om avsmalningen
dimensioneras for bussar sa blir
den hastighetsddmpande effekten
pa personbilar mindre.

Cyklisternas séikerhet méste sir-
skilt beaktas sé att de inte trangs
undan av bilisterna. Kérbanan
maste vara tillrickligt bred for att
mdojliggora for en cyklist och en
bilist att kora parallellt. Vid hogre
hastigheter (50 km/tim eller mer)
bor cyklisterna kunna kéra vid
sidan om avsmalningen. Aven vid
lagre hastigheter kan en sérskild
utformning for cyklister goras.
Detta giller &ven mopeder.

Korta avsmalningar anvénds i
forsta hand pa gator med hog bar-
ridreffekt for att underlétta for

svaga trafikantgrupper att korsa
gatan. Gupp ir en betydligt béttre
atgird for att fa till stand en hastig-
hetsséankning. Manga kommuner
anvander sig dock av korta avsmal-
ningar istéllet for gupp pa gator
med kollektivtrafik eller mycket
annan tung trafik. Vid mycket tung
trafik kan dock deformationer upp-
komma i asfalten da trafiken gar i
samma spar. Sirskild beldggning
kan darfor krévas.

Vid delad kérbana bor kanal-
bredden normalt vara 3,0 meter
och refugen 2,0 meter for att
cyklister och personer med barn-
vagn ska fa plats. 3,0 meter gil-
ler dven i de fall d man inte till-
later mote. En kanalbredd pa 3,0
meter kan dock vara i smalaste
laget for vissa snordjningsfordon.
Med en utformning dér kant-
sten ej anvénds pa ena sidan eller
dir kantsten anldggs i tva nivaer
(endast 4 cms hojd den innersta
halvmetern) kan detta problem
16sas. For mote mellan tva per-
sonbilar dr 4,25 meters gatubredd
lagom och f6r méte mellan person-
bil och lastbil 5,0 meter, se vidare i
VGU for dimensionering.

Avsmalningarna dir fordon ej
kan motas ska ej vara fér langa,
normalt hogst 20 meter. I annat
fall finns en risk att kéer bildas
men framforallt att fordonsfo-
rarna tivlar om att komma forst
iniavsmalningen. Detta medfor
forhéjda hastigheter och mindre
uppmirksamhet pa korsande gang-
och cykeltrafikanter, vilket i sin tur
leder till hogre olycksrisker.

Avsmalning genom vigmarke-
ring kan naturligtvis goras till
betydligt l14gre kostnad dn avsmal-
ning med hjilp av kantsten
och andra fysiska anordningar.



Effekten blir emellertid reducerad
och starkt beroende av att marke-
ringen syns. Risk finns ocksa att
markeringen 6verhuvudtaget inte
respekteras. Enbart markering kan
dérfor inte rekommenderas. Vissa
menar dock att malning i kombina-
tion med sidomarkeringsskyltar
ger bittre effekt &n ingenting alls
och darfor kan rekommenderas
som en “fattigmanslésning”. Effek-
terna ir dock inte dokumenterade.

Kostnaden for en kort avsmal-
ning ér i hog grad beroende av var
och hur avsmalningen utfors. En
mittrefug kostar fran cirka 10 000
kronor att anligga. Kostnaden for
hela atgiarden uppgér till mellan
50 000 och 100 000 kronor. Avgo-
rande ir till exempel lingden pa
avsmalningen, i vilken utstrick-
ning som dagvattenbrunnar maste
flyttas, val av beldggning och om
eventuell belysning tillkommer.
Den arliga drift- och underhalls-
kostnaden uppskattas till 10 pro-
cent av anldggningskostnaden.
Avskrivningstiden for atgirden ar
cirka 30 ar.

Planéndring kan erfordras om
atgiarden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i gillande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar fér kostna-
den. I vissa fall kan den som
begirt atgirden fa betala.
Lokala trafikforeskrifter erfor-
dras normalt inte.

Pa webbplatsen Exempelbanken,
www.exempelbanken.se, finns
manga exempel pa olika avsmal-
ningar.
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29. Sidofdrskjutning

Sidoférskjutningar anvénds for att
sénka fordons hastighet. De har
hittills frimst anvints pa lokalnét
for biltrafik, men pa senare tid har
de borjat utnyttjas ocksa pa mer
trafikerade gator.
Avsikten med sidoforskjutning-
enar:
I forsta hand att bryta siktlinjen
pa langa rakstrickor, och dérige-
nom minska "motorvigskénsla”
som latt inbjuder till h6ga has-
tigheter.
Sidoférskjutningen ska tvinga
bilisterna att dimpa farten, och
det forsta hindret som en férare
moter bor dirfor ligga pa fora-
rens egen sida, alltsa hoger sida
avviagen. Om méte samtidigt ar
omojligt i forskjutningen kan
dédmpningen kring denna bli
dnnu storre.

29. Sidoférskjutning

Sidoforskjutning kan utformas
med eller utan avsmalning. En
forskjutning erhalles naturligt-
vis bist genom att gatorna redan
fran bérjan planeras med sving-
ar med jaimna mellanrum. Det
gar ocksa att i efterhand relativt
enkelt bygga in en sidoforskjut-
ning pa befintlig gata genom att
tabort delar avkoérbanan. En
sadan ombyggnad innebér dock
normalt att moten omajliggors i
sjilva sidoforskjutningen.
Sidoférskjutningar som omdgj-
liggdér moten kan goras enkel-
eller dubbelsidiga eller genom
anldggande av mittrefug. Fér
att sidoforskjutningen ska vara
effektiv, bor korbanebredden pa
en enkelriktad gata vara mellan
3,0 och 3,6 meter och pa en dub-
belriktad gata mellan 4,5 och 6,5

meter. Om tva eller flera sidofor-
skjutningar f6ljer efter varandra
bor dessa inte placeras nirmare
in 10 meter fran varandra. For
mer utforlig beskrivning pa
sidoforskjutningar hinvisas till
VGU.
Sidoforskjutningar anvinds ofta
dir de geotekniska forhallan-
dena ir sa daliga att gupp ar direkt
olampliga att anlidgga. Utform-
ningen av sidoforskjutningar kan
varieras men bor utformas som
trevliga blickfang och inte med
negativa komponenter som for-
budsskyltar eller betongfigurer.
En kantstensupphojd yta med
trad eller annan planterad véxtlig-
het dr ofta ett lampligt utférande.
Utformningen och placeringen av
vixtligheten bor vara sadan att den
bryter den “1anga” siktlinjen men



samtidigt inte forsiamrar sikten sa
att till exempel barn kan skymmas
for bilforarna.

Beroende pa hur sidoférskjutning-
en utfoérs kan behovet av utmérk-
ning variera. Normalt bor mérke
X3 Markeringsskdrm for sidohind-
er, farthinder m m sittas upp. Dessa
maérken ska varaminst 1 dm breda
och 4 dm hoga.

Ar sidoférskjutningen beligen
pagata eller i omrade dar hastig-
heten ar begréinsad till 30 km/tim
behdvs normalt ingen ytterligare
utméirkning. Detsamma giller om
mérke mérke E11 Rekommenderad
ldgre hastighet satts upp. I andra
fall kan det bli aktuellt med ett
adekvat varningsmirke exempelvis
A5 Avsmalnande vdg med lamplig
symbol.

Sikerhetseffekten av sidoforskjut-
ningen ir helt beroende avden
hastighetsddmpande effekten.
Denna ér i sin tur beroende av
sidoforskjutningens geometri - ju
storre riktningsavvikelse i fairdvig,
desto storre effekt. Generellt ger
dubbla férskjutningar storre has-
tighetsdampande effekt dn enkla.
Med en enkelsidig sidoforskjutning
enligt den princip som redovisas i
figuren, erhélles normalt en hastig-
het pa cirka 30-40 km/tim.
Forutsatt att hastigheterna
innan sidoforskjutningarna kom
till var omkring 40-50 km/tim och
att antalet motorfordon &r ofor-
dndrat, kan atgidrden i ggnnsamma
fall reducera personskadeolyck-
orna till hilften. Enligt en engelsk
litteraturstudie halveras antalet
personskadeolyckor samtidigt som

andelen d6dliga olyckor minskar
nér sidoforskjutningar anviands i
titbebyggt omrade. I vissa fall kan
dock olampliga foérarbeteenden
innebira att effekten minskar eller
helt uteblir.

Sidoforskjutningar och avsmal-
ningar har for stadsbilden forde-
len att de kan bryta den visuella
linjen och ge gatan en sekvens av
gaturum. Det ger automatiskt ett
lugnare tempo och mer kéinsla av
urban nérvaro och visuell rikedom.
Sidoforskjutningar kan vara svara
att gestaltningsmaéssigt passaini
redan befintligt bebyggd miljo, men
om de utformas ritt kan de utan
tvivel bli ett férskonande inslag.

Tillgdngligheten minskas for vissa
tomter som ligger langs med gatan.

Studier tyder pa att vigtrafikbull-
ret minskar. De ldgre hastigheterna
och en ryckigare hastighetsprofil
kan emellertid ge upphov till nagot
okade avgasutsldapp. Normalt ar
dock dessa effekter sma och leder
inte till dalig lokal luftkvalitet. I ett
demoprojekt i Enk6ping med tva
avsmalningar med sidoforskjut-
ning méttes en 6kning av utslippen
med mellan 5 och 10 procent pa
grund av den minskade hastighe-
ten.

Sidoférskjutningar kan vara svara
att uppticka i skymning vid plan-
teringar eller parkerade fordon.
Eventuella planteringar bor pla-
ceras pa ett sitt som inte skym-
mer lekande barn eller andra

oskyddade trafikanter.

Tidsforluster och tidsvinster upp-
star. Bilisternas restid okar och de
gaendes vintetider minskar. Den
totala effekten &r svar att berdkna
men sker till de oskyddade trafi-
kanternas fordel. Medelhastighe-
ten utanfér avsmalningen sjunker
inom ett avstand pa mellan 175 och
250 meter (erfarenhet fran Ore-
bro).

Sidoforskjutningar upplevs som
obehagliga for bussresenérer, vilka
paverkas i hogre grad av de sido-
krafter som uppstar dn vad per-
sonbilsresenirer gor. Bussar méste
darfor halla betydligt ligre hastig-
het dn personbilar fér att minska
risken f6r fallolyckor i bussen. Pa
grund av den nédvindiga hastig-
hetsddmpningen férsdamras fram-
komligheten for busstrafiken. Sido-
férskjutningar bor inte anlaggas pa
gator med mer 4n 5 busspassager
per maxtimma och riktning.
Sidoférskjutningar gors ibland
for smala for storre fordon vilket
leder till skador bade pa fordonen
och pa de fysiska anlidggningarna.
Men avsmalning som dimensione-
rats med hinsyn tagen till bussar
har samre effekt pa personbilar.

Sidoforskjutning som inte tillater
mote skapar irritation. Emellanat
okar forarna hastigheten for att
komma forst till sidoférskjutning-
en. Risken finns ockséa att férarna
kor 6ver pa fel sida vigen, for att
fa ett rakare spar genom hinder-
striackan, eller “slalomkor” mellan
forskjutningarna.
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Sidoférskjutning dr dock en
bra atgird om den anvinds pa ritt
plats och med ritt utformning. Fér
att undvika problemet med felak-
tig sidoplacering har i vissa fall en
mindre refug lagts ut i korbanemitt
fore sidoforskjutningen. Detta har
visat sig ge god effekt och ar virt att
provaide fall kérbanebredden till-
later anlidggande av refug.

Atgirden dr mindre lamplig d4r
fotgingare korsar gatan eftersom
fordonsforare ofta dgnar sin upp-
mirksamhet at att manévrera for-
donet vid sidofrskjutningen sna-
rare dn at andra trafikanter.

I samband med nyplanering bor
principen med sidoférskjutningar
kunna anvindas systematiskt for
att dela in lokalgator i en serie
korta, siktméssigt avgransade gatu-
rum. Detta bidrar ocksa generellt
till trevligare gestaltning av gatu-
rummet.

Vid utformning bor belysning
beaktas. Forskjutningsklackar bor
utformas med hérn som dr mjukt
avrundade med sma radier, cirka 5
meter, for att underlétta trafikering
och drift och underhall av anligg-
ningen.

Om sidoforskjutningar anlaggs
dir markforhallandena dr daliga,
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kan detta leda till vibrationer, om
tunga fordon stéter emot kantste-
nen.

I norra Sverige bér man beakta
krav fran snérojningsfordon nir
man dimensionerar och utformar
sidoforskjutningen. En kérbane-
bredd pa 3,0 meter dr normalt for
smalt for snérojningsfordon.

Placeringen av de 6ar som
anvinds for att uppna sidoférskjut-
ningar kommer ofta i konflikt med
parkeringskrav och krav om infar-
ter till fastigheter. Erfarenheten
visar att sidoférskjutningar ofta
ger upphov till missngje bland de
boende da de begrinsar mojlighe-
ten att parkera utanfér den egna
tomten och ofta forsvarar tillfart
till uppstillning pa tomtmark.

Sidoférskjutningar kan byg-
gas med hjilp av bred mittrefug
och utnyttjande av busshallplats.
Bilarna maste da runda hallplatsen
som bussen angor rakt. Vid avgang
kor bussen rakt ut fran hallplatsen
utan sidordrelse. Sidoférskjutning-
ar far inte férekomma nirmare 4n
25 meter framfor farthinder som
bygger pa bussens bredare kors-
parsvidd sasom vigkudde, vighala
och H-gupp.

Kostnaden kan variera kraftigt
beroende pa vilken detaljutform-
ning som anvinds. En grupp om
tva sidoforskjutningar kostar upp-
skattningsvis mellan 20 och 30 000
kr. I Bricke, Goteborg, kostade
sidoforskjutning med tva refuger
cirka 15 000 kr och med tre refuger
cirka 30 000 kr (2001). Avskriv-
ningstiden dr normalt 30 ar. Den
arliga drift- och underhallskostna-
den beréknas till cirka 500 kr per
forskjutning.

Planéndring erfordras normalt
inte om atgirden inte Gverens-
stimmer med vad som anges om
utformning i gillande detalj-
plan.

Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar fér kostna-
den. I vissa fall kan den som
begirt atgirden fa betala.
Lokal trafikféreskrift erfordras
inte.



30. Reduktion av antalet utfarter och anslutande gator

I smahusomraden och i dldre
omraden med flerfamiljshus har
varje tomtiregel sin egen in- och
utfart till det allménna gatunitet.
Efterhand som tétorten vixer kom-
mer vissa av dessa gator att fungera
som uppsamlingsgator eller till och
med inga i titortens huvudniit fér
biltrafik. Med hénsyn till den stora
trafikokning som detta normalt
innebir, uppkommer ocksa fler
konflikter.

Fordon som ska sviinga av fran
en gata in pa en tomt, kan skapa
of6érutsedda situationer for pas-
serande cyklister och bilister och
utgor dirmed en olycksrisk. For-
don som ska kéra ut fran en tomt
kan ofta skymmas av byggnader
eller hickar, och ar dessutom
manga ganger tvingade att backa ut

pa gatan. Dessutom &r hastighets-
skillnaden stor och didrmed anpass-
ningen svar mellan utbackande och
passerande fordon. Denna atgird
kan vara en del av atgird 11 Traffic
calming.

Det dr ont om studier om samban-
det mellan antalet utfarter, eller
effekten av reduktion av antalet
utfarter, och trafiksidkerhet.

I en undersokning jamfordes
olyckskvoten pé olika striackor med
olika antal utfarter per kilometer
gata inom en tdtort. Man kunde dér
inte finna nagon skillnad i olycks-
kvot da man endast beaktar antalet
olyckor. Daremot intréffade det
fler allvarliga olyckor pa striickor
med utfarter jimfért med dem som

.

saknade utfarter. For olyckor med
cyklister inblandade var skillnaden
mycket stor. Risken for en cyklist
att raka ut for en personskada var
i denna studie 1,5 till 3,6 ggr storre
pa strickor med fler #n tre utfarter
per kilometer jamfort med striackor
med farre utfarter. Detta oavsett
om gatan var férsedd med cykel-
bana eller ej.

Att cyklisterna blir sarskilt
drabbade beror férmodligen pa
att dessa r svara att observera i
en stressad situation som in- och
utsvingande bilister kan befinna
sigi. Att olyckskvoten for bilister
inte minskar kraftigt nir det ar
firre in- och utsvingande fordon,
kan bero pa hogre hastighetsniva
péa gatan. Enligt en studie paverkas
inte hastigheten av antalet utfarter
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och korsningar sa linge frekven-
sen ligger mellan 3 och 15 per km.
Nér antalet utfarter 6kar med 10
stycken per 500 meter vig minskar
hastigheten med 1 km/tim vid has-
tighetsgransen 50 km/tim och med
knappt 9 km vid hastighetsgrénsen
80 km/tim enligt en annan dldre
studie.

Det finns ett antal dldre studier
om hur trafiksikerheten paverkas
av antingen avstingning eller sam-
manslagning av utfarter. Avsting-
ning av utfarter kan goras da
utfartens funktion har foriandrats,
till exempel da en verksamhet har
lagts ner eller flyttat. Minskningen
av antalet personskadeolyckor blir
cirka 25-30 procent da antalet
utfarter halveras och da dven den
tillhérande trafiken forsvinner.
Men man maste dessutom beakta
var den in- och utsvingande trafi-
ken finns efter férandringen. For-
utsittningen for att man kan rikna
med en trafiksdkerhetsférbéttring
ir ju att denna trafik inte skapar
nagra olycksrisker pa annat stélle.

Emellertid #r det inte sa ofta en
utfart kan tas bort helt, och alter-
nativet r ofta att istdllet sla ihop
flera mindre gator till en storre.
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Trafiksdkerhetseffekten &r dock
inte sjdlvklart positiv eftersom tra-
fiken pa den stérre utfarten okar.
Okad sidovigstrafik 6kar ocksa
olycksrisken. Att halvera antalet
utfarter genom sammanslagning
leder dérfor inte till ndgon foriand-
ring i trafiksékerhet.

Bekviamligheten och framkom-
ligheten 6kar for trafikanterna
langs strackan men kan dven leda
till omvigar om utfarter tas bort.
Dessutom Okar tryggheten for i for-
sta hand cyklisterna. Atgirden kan
innebira stora ingrepp i miljo och
stadsbild, samt 6kad trafik i lokal-
gatunitet, vilket kan paverka den
lokala boendemiljon.

Denna atgird innebér ofta att man
pa kopet far en mer forortsmaissig
karaktér. Alternativa medel som
ger sinkta hastigheter bor provas i
forsta hand.

VGU rekommenderar att kors-
nings- och anslutningstitheten
begrinsas pa huvudnitet for
biltrafik for att uppna god fram-
komlighet och trafiksidkerhet. I
VGU beskrivs dven vilken anslut-
ningstithet och korsningsavstand
som ger olika standard pa huvud-
nitet vid olika trafikfloden och
referenshastigheter. Vid referens-
hastighet 50 bor avstand pa minst
300 meter efterstréivas och vid
referenshastighet 70 avstand pa
minst 600 meter.

Fa utfarter eller utfartsférbud
har en positiv effekt for gaendes
och cyKklisters siikerhet och fram-
komlighet.

Det ir ofta svart att finna alter-
nativa lésningar pa in- och utfar-
terna till redan bebyggda fastighe-
ter. Mer omfattande foriandringar
utmed en gata dr darfor ovanlig.
Processen fran forslag till genom-
forande ar ofta komplicerad och
blir vanligtvis langdragen beroende
pa alla de formaliteter som krévs.

Lokal trafikforeskrift kan erfor-
dras om korsningar regleras.



31 Mittremsa

Mittremsa pa en gata forbattrar
trafiksdkerheten och tillgénglig-
heten for oskyddade trafikanter
som &r i behov att korsa gatan.
Att anléigga en mittremsa ger en
avsmalning korbanorna vilket
samtidigt leder till ldgre fordons-
hastigheter. En mittremsa kan
dven forsvara eller forhindra
omkdrningar och otillatna vind-
ningar.

Mittremsa &r framfor allt 1amp-
ligt pa breda gator med stort behov
av att korsa gatan. Det kan rora sig
om centrumgator med affirer och
andra malpunkter lings gatan, dir
gatan upplevs som en barriir av
fotgdngarna. Mittremsan majlig-
gor for fotgéingare att korsar gatan

-

i tva etapper. De kan #ven ga pa
mittremsan i gatans lingdriktning
tills det uppstar en lucka i motor-
fordonsflédet. Den ger dessutom
mojlighet for bilister och cyklister
att svinga vinster utan att skapa
kobildning. Om man vill undvika
att fotgéingare korsar lings hela
gatan kan mittricke anliggas pa de
olampliga stréckorna.

Mittremsan kan vara bade
overkorningsbar (forutom vid
overgangsstillen) och icke-6ver-
korningsbar. En 6verkorningsbar
mittremsa ska skilja sig visuellt
fran kérbanans beléiggning. Den
kan vara utford i betong eller gat-
sten men dven som malad vig-
markering. I vissa fall kan det vara

Atgarder pa kdrbana
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nodvindigt att gora mittremsan
overkorningsbar med hiansyn till
bredare fordon eller utrycknings-
fordon.

Om mittremsan inte ska vara
overkorningsbar for bilar och
cyklister kriavs kantsten eller andra
hinder pa remsan sdsom stolpar.
Stolpar férekommer &ven pa 6ver-
korningsbara mittremsor dir de
ska ge storre trygghet for fotgéing-
arna och samtidigt hoja bilisternas
uppmiérksamhet vid omkoérning,.

Overgangen mellan atgirderna
refug och mittremsa ir flytande.
Ju lingre en malad eller stenlagd
refug blir desto mer har den karak-
tér och funktion av en mittremsa.

Overkérningsbara mittremsor
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ir forhallandevis ovanliga i Sverige,
men anvinds exempelvis i Schweiz
och Tyskland (utférda med gat-
sten) samt i Storbritannien (oftast
utforda med vigmarkering). I vissa
linder anliggs bade busshallplat-
ser och parkeringsplatser pa mitt-
remsan.

Enligt Trafikforordningen ska ett
fordon passera till h6ger om en
refug som ir placerad i mitten av
korbana med trafik i bada riktning-
arna. Mirke D2 Pabjuden kérbana
kan anvéndas vid behov for att
mirka ut en refug eller indarna pa
en mittremsa.

Mittremsor byggs oftast inom
ramen for storre ombyggnadspro-
jektvilket gor det svart att isolera
effekten av mittremsor fran évriga
atgirders effekt.

I Kopingsvik malades langa réda
refuger pa kérbanan pa en 50-gata,
liknande 6verkorningsbara mitt-
remsor. Genom detta smalnades
korfilten av och korsandet av gatan
underlittades for oskyddade tra-
fikanterna. Medelhastigheten for
personbilar sjénk fran 45 km/tim
till 29 km/tim, fér tunga fordon var
motsvarande virden 47 km/tim
till 31 km/tim. 90-percentilen gick
fran 54 km/tim ner till 39 km/tim
for personbilar och fran 56 km/tim
till 44 km/tim f6r tunga fordon.
Hastighetsminskningen motsvarar
en minskning av olyckor med svart
skadade eller dodade som f6ljd pa
25-30 procent. I vilken utstrick-
ning mittremsan paverkade antalet
korsande fotgéngare mittes inte.

Pa en genomfarts- och affirs-
gataityska staden Hennef, med
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hastighetsgrins 50 km/tim, upp-
méttes medelhastigheten till 33
km/tim efter det man byggt om
gatan med 6verkorningsbar mitt-
rema och avsmalnade korfélt. Det
finns inga uppgifter om hastighe-
ten féore ombyggnaden, men man
erhaller ungefir samma hastig-
hetsniva som man erhéll i Kopings-
vik.

Hastighetsddmpningen beror
bland annat pa hur smal kérfilten
blir efter ombyggnation och det gar
déarfor inte att dra nigra generella
slutsatser utifran ovan nimnda
studier.

En mittremsa av gatsten eller
annan belidggning med viss moble-
ring som trad, belysning eller stol-
par men dven konst kan hgja gatans
kvalitet och ddrmed hela intrycket
av omradet. Dessutom minskas
barridreffekten av gatan betydligt
vilket kan bidra till en béttre upp-
levelse. Triad i mittremsan gor det
mojligt att tillsammans med tradden
vid gatusidorna dstadkomma 16v-
tak i borjan eller slutet av ett gatu-
rum. Det dr inte bara att sitt att
dela in en lang gata i en serie inti-
mare och férskdnade gaturum, det
paverkar ocksé korbeteendet mot
l4gre hastigheter.

Tillgéngligheten for oskyddade tra-
fikanter hojs genom att korsandet
forenklas.

Det finns inga studier om férdndrat
avgasutsldpp nér det géller 6ver-
korningsbar mittremsa. Daremot
leder generellt sett en 1ag hastighet
och ett jamnt korsatt till minskat

buller och minskade avgasutslapp.

Tryggheten for oskyddade trafi-
kanter hojs genom att korsande
underlittas. Samma géller for van-
stersvingande cyklister.

Oskyddade trafikanters fram-
komlighet h6js medan restiden
for motorfordonstrafiken kan 6ka
nagot.

Undersokningar i Schweiz visade
att mittremsan anvinds férhallan-
devis sdllan av alla trafikantslag for
att korsa gatan. Orsaken till detta
ar inte riktigt kind. Det kan vara
bade okunnighet eller - f6r bilister
och cyklister - for tit anldggning
av stolpar. En annan anledning kan
vara att det samtidigt genomfordes
forbattringar av 6vergangsstillen
léngs gatan. Det rekommenderas
dirfor att en informationskampanj
genomfors for att forklara for trafi-
kanterna hur mittremsan anvénds i
samband med anldggandet.

Mittremsan bor ha en minsta
bredd av cirka 1,5 meter sa att fot-
gingarna kidnner sig trygga nér de
star pa den. Méblering som anldggs
med vissa intervall (20-30 meter)
paiovrigt overkorningsbar mitt-
remsa hojer trygghetskanslan for
korsande fotgingare.

Omkérning av stillastaende
bussar mojliggors med Gverkdrbar
mittremsa.

Mittremsor kan dven utforas
som en kombination av refuger och
vigmarkering. Detta ger en avsmal-
ning av vigen som visat sig vara
hastighetsreducerande.



Overkorningsbara mittremsor
byggs oftast inom ramen av storre
trafiklugnande atgérder och den
specifika kostnaden ar darfor ofta
svar att ange. Den ovan nimnda
overkorningsbara refugen som
malades pa vigbanan i Kopingsvik
kostade 100 000 kr.

Vighallaren beslutar. Nagon
lokal trafikforeskrift erfordras
inte.
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32.

Hastighetsbegransning anger den
hogsta hastighet som ér tillaten.
Under denna grans ska fordonsfo-
raren anpassa sin hastighet till for-
hallandena.

Under 2008 fick kommuner ritt
att besluta nya hastighetsgrinser i
alla 10-steg mellan 30 och 110 km/
tim pa bade kommunala gator och
statliga vigar inom téttbebyggt
omrade. Implicit géller &ven has-
tighetsgrinsen gangfart dir anvis-
ningsméirke E7 Gdgata och E9
Gdngfartsomrdde giller.

Enligt trafikférordningen ar 50
km/tim tatortshastigheten. Info-
randet av andra hastighetsgrénser
4n 50 km/tim inom téttbebyggt
omrade ska darfor vara motiverade
av hinsyn till trafiksékerheten,
framkomligheten eller miljon. 30
och 40 km/tim kan inforas i hela

32. Hastighetsgranser

Hastighetsgranser

eller delar av ett tittbebyggt omra-
de om kommunen kan visa att en
sankning fran 50 km/tim &r moti-
verad. Likasa kan kommunen bade
hoja och siinka hastigheten fran 50
km/tim pa olika delstrickor i tator-
ten om det &r motiverat.
Hastighetsgransen bor anpas-
sas sa att krockvaldet som uppstar
vid en eventuell trafikolycka inte
overskrider vad ménniskan tal.
Pa gator dir bilister blandas med
oskyddade trafikanterna bor darfér
inte hastighetsgriansen 6verstiga 30
km/tim. Dar bilister kan kollidera
front mot sida bor hastighetsgran-
sen inte dverstiga 50 km/tim och
dir bilister kan kollidera front mot
front bor hogsta hastigheten vara
70 km/tim. Men i manga fall dr det
dven andra faktorer som avgor vil-
ken hastighet som &r lampligast,

till exempel kan 40 och 60 km/tim
anvindas inom titbebyggt omrade.
Liangden vig med hastighets-
grians 30 km/tim har 6kat betydligt
pa det kommunala vignitet under
senare ar, eftersom manga kom-
muner har infért 30 km/tim i hela
omraden. I denna katalog finns
en sarskild beskrivning av denna
atgird, se atgird 13.

Tillaten hogsta hastighet ska
utmirkas med vigmérke C31. Angi-
ven hogsta hastighet géller till den
punkt dir annan hastighet anges
med mérket, eller dar marke C32
Tillfdllig hastighetsgrdns upphér,
E7 Gdgata eller E9 Gangfartsom-
rade satts upp. Konsekvensen av
detta ir bland annat att manga
viagmarken kan behova séttas upp i



korsningar mellan vigar med olika
hastighetsgranser.

Andringar av hastighetsnivan
paverkar sikerheten pa tva sitt.

Risken for att en olycka ska

intriffa minskar vid sinkning av

hastigheten genom att férarens
mojligheter att forhindra olyck-
an Okar. Hur stor minskningen
ar beror pa forhallandena.

Skadeftljden vid en olycka blir

lindrigare vid en sdnkning av

hastigheten. Storst blir forand-

ringen for de svarare skadorna.
Ett generellt ssmband mellan
fordandring av den uppmétta med-
elhastigheten och férdndring av
antalet olyckor och personskador
har tagits fram. Sambandet mel-
lan dédsolyckor och olyckor med
svara personskador ir starkare dn
sambandet mellan hastighet och
lindrigare personskadeolyckor.
Dodsolyckorna och antalet dodade
Okar med fjairdepotensen av hastig-
hetsforandringen enligt den formel
som tagits fram.

Motsvarande formler finns for
bland annat personskadeolyckor
och antal personskadade, dir anta-
let 6kar med kvadraten av hastig-
hetsférandringen. Sambanden &ar
starka och har verifierats i manga
studier. En fordandring av medel-
hastigheten med 5 procent medf6r
en fordndring av antalet dodade
och svart skadade pa 15 procent.

En sinkning av den tilldtna
hastigheten ger ocksa normalt en
sankning av medelhastigheten,
men inte alls sa stor som sinkning-
en av den skyltade hastigheten.

En sammanstillning av ett stort
antal undersokningar fran frimst
Norden men &ven USA och 6vriga

varlden, visar sambandet mellan
sdnkning av hastighetsgrinsen och
den verkliga minskningen i hastig-
het. En tumregel 4r att en séinkning
av hastighetsgrinsen med 10 km/
tim ger en verklig hastighetsfor-
andring pa 2,5 km/tim, som redu-
cerar personskadeolyckorna med
7,5 procent. Vid 1aga hastigheter,
exempelvis fran 50 km/tim till 30
km/tim, kan man dock inte rikna
med sa stora reduktioner.

Utvirderingen av forsoket med
nya hastighetsgrinser i nagra kom-
muner visar pa en genomsnittlig
minskning av medelhastigheten pa
huvudgator med 3,0 km/tim och pa
lokalgator med 1,0 km/tim i de fall
den skyltade hastigheten sénktes
med 10 km/tim. Se dven atgérd 13
30-omraden.

Det ar inte bara medelhastig-
hetsnivan som har betydelse, utan
dven hastighetsspridningen. Pa
platser dir det dr stor skillnad
mellan laga och hoga hastigheter,
uppkommer oftare situationer dar
fordons hastighet missbedéms.
Generellt ger ligre medelhastighet
ocksa mindre spridning i hastig-
heterna. Risken for konflikter med
andra fordon &r storre for fordon
med hogre eller ldgre hastighet 4n
ovriga fordon. Det dr dock osdkert
hur stor paverkan hastighetssprid-
ningen har pa trafikséikerheten.

Hastigheterna har stor betydelse
for vilken slags stadskaraktir och
gatumiljo som skapas. Sarskilt for
oskyddade trafikanter ar hastig-
heten en avgorande faktor for hur
trafikmiljon upplevs. Hastighe-
ten dr ocksa den faktor som avgor
hur mycket andra funktioner som
trottoarcaféer, kundparkeringar

etc ger betingelser for ett lokalt
niringsidkande att vixa.

Avgasemissionerna fran biltrafi-
ken dr beroende av hastighet, vil-
ken vixel fordonet framfors i samt
antalet inbromsningar och acce-
lerationer. Briansleforbrukningen
per kord kilometer &r som lagst i
spannet 50-80 km/tim beroende
pa fordonstyp. Ju hégre eller ligre
hastighet, desto storre blir forbruk-
ningen av drivmedel. Vid en sénk-
ning av hastigheten exempelvis
fran 50 km/tim till 30 km/tim med
forutsédttningen att féraren véljer
att vixla ned fran 4:an till 3:an,
kommer utsléppen fran fordonet
att 6ka. Fortsétter foraren daremot
att kora pa 4:ans vixel kommer
utsldppen i huvudsak att minska.
Men det ar inte bara medelhas-
tigheten och viixelldge som har
betydelse for drivmedelsforbruk-
ningen. Ett ojimnt korsatt leder
aven det till en 6kad drivmedels-
forbrukning,.

En minskning av hastighets-
griansen till 50-70 km/tim ger nés-
tan alltid en minskning av avgas-
utslipp. Att sinka hastigheten till
30 km/tim ger dock troligen 6kade
utsldpp. Men det finns flera studier
som visar att avgasutsldppen dven
minskar vid en sénkning av skyltad
hastighet fran 50 km/tim till 30
km/tim p g ajimnare kormonster.
Det finns ocksa de som menar att
det knappast gar att uttala sig gene-
rellt om huruvida 50 km/tim eller
30 km/tim har nagon paverkan pa
avgasutsldppen.

Hastighetssdnkningar anses ge
lagre bullerniva. En verklig minsk-
ning av hastigheten med 10 km/
tim ger normalt en bullerreduktion
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utomhus pa 1-2,5 dBA. Sinkning
av hastigheten ger storst effekt vid
70 km/tim, ndgot simre effekt vid
90 km/tim och minst effekt vid 50
km/tim. Vid hastigheter under 60
km/tim dominerar fordonsbullret,
frimst fran motor och kraftoverfo-
ring. Vid hogre hastigheter domi-
nerar dacksbullret.

Géende och cyklister upplever en
storre trygghet nir bilarnas hastig-
het ar lag.

Utvirderingen av forséket med nya
hastighetsgrinser i nagra svenska
téatorter visar att restiden kan kom-
ma att 6ka med 3-5 procent till
foljd av sankta hastighetsgrinser.
Det motsvarar en restidsforlang-
ning pa mellan 10 och 24 sekunder
for en genomsnittlig bilresa i titort
om 5 km.

Kollektivtrafikens restid paverkas i
mindre utstrickning dn biltrafiken
da kollektivtrafikens restid d&ven
paverkas av stopp- och vintetider
vid hallplatser, nagot som &r obe-
roende av vilka hastighetsgrianser
som giller. Detta gor att kollektiv-
trafikens konkurrenskraft i tatort
snarare 6kar &n minskar gentemot
biltrafiken vid hastighetssdnkning-
aritétort.

Léaga fordonshastigheter i miljoer
dir oskyddade trafikanter blandas
med motorfordon ir av stor bety-
delse for de oskyddade trafikanter-
nas sikerhet och tillginglighet.
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Det priméira utryckningsnétet i
tatort bor ha hastighetsgriansen 50
km/tim och det sekundéra nitet 30
km/tim enligt VGU.

Att sinka hastighetsgrinsen pa en
stricka kan leda till att trafik viljer
alternativa vigar. P4 samma sétt
kan en hojning av hastighetsgréin-
sen leda till 6kad trafik, eftersom
restiderna minskar. I forlang-
ningen kan kortare restider dven
leda till att vissa viljer att bosétta
sig lingre fran sin arbetsplats och
maénniskor pa sé vis reser lingre
och ldngre strackor. Hastighets-
grinserna kan #ven paverka vilket
fairdmedel man anvénder.

I handboken Ritt fart i staden
beskrivs hur de fem stadsbyggnads-
kvaliteterna Stadens karaktér, Till-
ginglighet, Trygghet, Trafiksiker-
het samt Milj6 och hilsa paverkas
av olika hastighetsnivaer. Handbo-
ken beskriver en arbetsgang som
leder fram till en hastighetsplan
med forslag till nya hastighetsgran-
ser i tdtorten. For att minimera
risken for att det nya hastighets-
grianssystemet ska upplevas som
plottrigt av trafikanterna, rekom-
menderas en dvergang mot ett
system med i huvudsak 30, 40 och
60 km/tim i titort. Dessutom kan
plottrigheten minimeras genom
att en och samma hastighetsgrans
anvinds for ssmmanhéngande vig-
strackor eller omraden i titorten.

Néar en kommun ska genom-
fora en Gversyn av sina hastighets-
grianser dr det viktigt att kom-
munen utgar fran bade kommunala
och nationella mal och att man

samrader med berorda aktorer
under hela processen. Utéver det
formella samrad som krivs med
polisen och Vigverket som véghal-
lare, ar det viktigt att samrada med
trafikhuvudmannen, utrycknings-
trafiken och nirliggande kommu-
ner.

En séinkning av hastighetsgréan-
seniett omrade eller pa en viss
vigstricka kan synliggéra behovet
av att gaturummet byggs om for
att sikerstilla en god acceptans
och efterlevnad av den nya hastig-
hetsgriansen. Detta kan antingen
ske genom att vidta hastighets-
ddmpande punktatgirder vid
korsningar eller gc-passager eller
genom att vidta atgirder utmed
en hel viigstricka sa att gatan blir
mer sjalvforklarande. En hojning
av hastighetsgrinsen pa en viss
stricka forutsitter i vissa fall att till
exempel bullerskyddsatgirder eller
trafikséikerhetsatgirder genomfors
for att hantera negativa effekter av
hogre fordonshastigheter.

En sinkning av den tillatna has-
tigheten med endast vigméarken
ger inte en lika stor séinkning av
medelhastigheten som dér fysiska
atgiarder har vidtagits. Detta leder
till att andelen fartovertridelser
okar, dvs forhallandevis fler bilis-
ter 6verskrider tillaten hastighet
jamfort med situationen innan
sdnkningen. Detta kan motverkas
genom Okad polis6vervakning.
Okad 6vervakning leder generellt
till ligre hastighet pa vigarna.
Automatisk 6vervakning kan ocksa
anvindas inom titbebyggt omrade,
se vidare atgird 40 ATK.

Ska viss hastighetsgrins endast
giilla vissa tider pa dygnet anvinds
ofta tillaggstavla med tidsangivel-
se. Erfarenheten ar att detta inte



fungerar tillfredsstillande. I stillet
bor omstéllbara vigmérken anvan-
das. Med omstillbara vigmérken
kan en hastighetsbegriansning gilla
endast under de tider da behov
foreligger, vilket ger battre efter-
levnad dn om den légre gransen
géller stindigt.

Ett generellt problem vid hastig-
hetsgrinser pa vigar av god stan-
dard &r svarigheten att fa acceptans
hos trafikanterna for atgiarden.

Det finns dirfor ett behov av infor-
mationsatgirder i samband med
en férandring. Det kan ocksa vara
ldmpligt att forsoka fa till stand
Okad 6vervakning under en period.
Se atgird 41 Information i samband
med fysiska och reglerande dtgdr-
der.

I titorter uppkommer ofta
fragan om hastighetsbegrins-
ning inom till exempel bostads-
omraden. Inom sddana omraden
dr medelhastigheterna ofta ligre
in den generellt gillande hastig-
hetsgriansen, 50 km/tim, varfor
medelhastigheten paverkas ganska
lite av en siinkning av den tillditna
hastigheten till 30 km/tim. Om
man vill f en ordentlig sinkning

av medelhastigheten bor darfor
andra atgirder som till exempel
gupp eller liknande vidtas. Dessa
atgirder ger laga hastigheter och
medfor dessutom att de hogsta has-
tigheterna elimineras, nagot som
inte dr fallet med enbart en sénkt
hastighetsgrins. Se dven atgird 13
30-omraden.

En hastighetsplan, som tas fram
ienlighet med Rétt fart i staden,
anger inte bara ett nytt hastig-
hetsgrianssystem utan pekar dven
ut kvarstaende kvalitetsbrister i
gatunitet som kriaver nagon form
av atgird. Kostnaderna fér dessa
atgirder dr sannolikt storre dn
kostnaden for sjdlva omskylt-
ningen. A andra sidan kan en ny
hastighetsplan medf6ra att kom-
munen slipper vidta en rad olika
forbattringsatgéirder genom att
hastighetsgrinssystemet bittre
anpassas till rdidande behov och
forhallanden.

De direkta kostnaderna for has-
tighetsgranser géller vigmaérken.
Kostnaden for ett vigmirke pa
plats kan beréknas till cirka 1 500

kronor. For hastighetsbegrins-
ning pa en stricka krivs minst atta
maérken. Normalt blir dock antalet
maéirken betydligt storre eftersom
det vanligen finns korsningar langs
den stricka diar annan hastighet
foreskrivs.

VTI har undersokt de samhalls-
ekonomiska effekterna av att sinka
hastighetsgrianserna med 20 km/
tim. Mest samhéllsekonomiskt 16n-
samt dr det att sinka de hogsta has-
tighetsgrinserna. Nytta—kostnads-
kvoten for att séinka hastigheten
fran 70 till 50 km/tim 4r 1,81 och
fran 50 till 30 km/tim 1,22. Den
verkliga nyttan &r i praktiken &nnu
storre eftersom miljoeffekter inte
i4r medriaknade, utan endast tra-
fiksdkerhetseffekter, fordons- och
atgirdskostnader samt restiden.

Vighallaren svarar fér verkstél-
lighet.

Vighallaren svarar for kostna-
den.

Lokala trafikforeskrifter erfor-
dras. Kommunen, ldnsstyrelsen
eller Vigverket beslutar beroen-
de pa platsens beldgenhet.
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33. Belaggningsforbattringar

Beldggningen har tre viktiga funk-
tioner. Dels ska den vara ett "golv”
for trafikanterna vilket innebar
krav pa god jimnhet, hog friktion
m m. Dels ska det vara ett “tak”
for vigkroppen sa att denna inte
utsitts for nedbrytning, vilket
innebér egenskaper som att hindra
vatten att tringa ner i vigkroppen,
och att férdela hjultrycket Gver en
stor yta. Den tredje funktionen &r
att, tillsammans med vigmarke-
ringar, ge trafikanterna informa-
tion om hur trafikytorna ar tankta
att anvindas. Detta kan bland
annat astadkommas genom att
kombinera beldggningar med olika
struktur, firg, reflexionsférmaga.
Trafiken, klimatet och halkbe-
kdmpningen ar faktorer som paver-
kar beldggningarna sé att deras
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tillstand och egenskaper férindras
over tiden. Ytan maste underhal-
las genom lagningar, nytt slitlager
eller ny typ av beldggning. Viagver-
ket och Sveriges Kommuner och
Landsting anser att underhallet i
allménhet &r eftersatt och att detta
innebir en kapitalforstoring av
stora matt. For kommunerna ir en
beliggningscykel pa 40-50 ar inte
ovanlig. Brist pa pengar leder till
ett val mellan nagra fa bra atgiarder
eller underhallsmetoder som pa
kort sikt ar billigare, men vars lang-
siktiga konsekvenser ir okinda.
Inom gang- och cykelviignitet ir
det séllan rent slitage som skapar
behov av beldggningsforbattringar.
Gréavning i mark, upptringning
av rotter och 16sa plattor medfor
ojamnheter som leder till simre

!r |

sikerhet, tillginglighet och kom-
fort for gdende och cyklister. Det
ar darfor viktigt att vighallaren
regelbundet kontrollerar dessa
gang- och korytor som en del av sin
planering fér beldggningsforbatt-
ringar.

Ingen utmirkning krévs utéver
de varningsmirken som maste
anvéndas vid sjédlva beldggnings-
arbetet. Se exempelvis handboken
Utmirkt!

Det ar viktigt att aterstilla erfor-
derliga vigmarkeringar sa snart
som mojligt efter nyasfaltering.
Sérskilt viktigt dr att aterstilla
vigmarkeringar som reglerar vij-
ningsplikt mellan olika trafikant-
grupper, sasom markeringar fér



vijnings/stopplikt, 6vergangsstille
och cykeloverfart.

Ytans friktion och jimnhet paver-
kar beldggningens egenskaper och
trafiksikerhetseffekt. Aven vin-
terviaghallningen kan paverkas av
beldggningsstandarden: En ojimn
beldggning kan forsimra resultatet
av snoplogning och skapa vatten-
ansamlingar som fryser till is.

En jamn beldggning dr betydligt
viktigare inom ge-nétet 4n inom
bilnitet. Oskyddade trafikanter
ir bade kinsligare fér ojimnheter
och dr mer utsatta vid en olycka.
Singelolyckor bland gaende och
cyklister dr de helt dominerande
olyckstyperna vid akutsjukvardens
registrering av personskadori tra-
fiken. Det dr dven sd att en jimnare
beldggning inom bilnitet kan ge en
negativ sikerhetseffekt om biltra-
fikens hastighet 6kar till f61jd aven
bittre beldggningsstandard.

Belaggning med hog friktion ger
béttre grepp och kortare broms-
stricka. Friktionen paverkas fram-
forallt av makrostrukturen (sten-
storleken) och mikrostrukturen
(skrovligheten pa stenarnas yta) i
kombination med fukt hos beldgg-
ningen.

Vid barmarksforhallanden ir
skillnaderna mellan olika belédgg-
ningar vanligtvis av mindre bety-
delse. Vid regn och vinterférhallan-
den kan daremot skillnaderna vara
stora. Pa torr viig paverkas heller
inte friktionen av hastigheten, men
pavat vag avtar friktionen med
Okande hastighet. Utgaende fran
en friktionsniva pa 0,5 reducerar
en forbéttring av friktionen med

0,1 olyckorna med 10 procent pa
torr bar vig och med cirka 40 pro-
cent pa vat bar vig. Forbittring av
friktionen har storst effekt da frik-
tionen fran borjan ar 1ag. P4 vigar
med hogre friktionskoefficienten
4n 0,7 kan ingen 6kad trafiksidker-
hetseffekt uppnas genom beléigg-
ningsforbéttringar.

Om vata beldggningars frik-
tion forbéttras sa att de motsvarar
friktionen for torra beldggningar,
skulle antalet olyckor minska med
10 procent enligt en finsk samman-
stéllning av olika undersokningar.
Drénerande belédggningar har till
exempel goda friktionsegenskaper
vid regnvider. Effekten avtar dock
redan efter ett par ar. Det finns
dven s k hogfriktionsbeldggningar
som har en relativt god friktion
dven vid vissa vinterférhéllanden.
Hogfriktionsbeldggningar eller
rannor i beldggningen for béttre
vattenavrinning kan enligt studier
minska antalet personskador med
cirka 45 procent vid vat bar vig.
Déremot 6kar antalet olyckor pa
torr bar vig med drygt 10 procent.

De typer av asfaltbeldggningar
som fn dr aktuella i Sverige har alla
tillrackligt goda friktionsegenska-
per. Dalig friktion erhalls bara vid
felaktigt utfort arbete.

Forbéttring av belaggningens
friktion kan leda till 2-5 km/tim
hogre medelhastigheter och i vissa
fall sd mycket som 10 km/tim. De
hogre hastigheterna kan da forta de
positiva trafiksékerhetseffekterna.

Ojamnhet och spardjup. For-
béttrad jamnhet kan ha en negativ
effekt pa trafiksiikerheten. Om
ojamnheten minskar fran 4 till 2
(IRI=International Roughness
Index) 6kar antalet olyckor med
7 procent och en minskning fran

8 till 2 6kar antalet olyckor med

23 procent enligt en norsk studie.
Det finns dock andra studier som
visar att forbattrad jamnhet ger en
positiv sdkerhetseffekt. Den norska
studien visar dven att antalet
olyckor minskar med 5 procent nér
spardjupet reduceras fran 10 till O
och med 15 procent da spardjupet
reduceras fran 30 till 0.

Studier visar att vigens jimn-
het paverkar olika typer av olyckor
olika. Singelolyckor minskar med
o6kad ojamnhet till f6ljd av sdnkta
hastigheter. Ddaremot 6kar olyckor
med flera fordon inblandade, tro-
ligtvis pa grund av plotsliga hastig-
hetsférandringar och sidoforflytt-
ningar.

Omasfaltering. Studier visar
inga statistiskt signifikanta féréand-
ringar i antalet olyckor efter omas-
faltering, men det finns tendens till
okat antal olyckor. Det har ndm-
ligen visat sig att omasfaltering
leder till 6kade hastigheter direkt
efter omasfalteringen. Vigar med
slitna, ojimna beldggningsytor har
i medeltal nagot lagre olyckskvot
an vigar som ir mindre slitna. Men
under dygn med stor nederbord
(mer &n 10 mm per dygn) dr olycks-
kvoten visentligt hogre pa vigar
med sdmre beldggningsytor.

Reflektion av ljus. Det dr inte
klarlagt om beliggningens férmaga
att reflektera ljus har betydelse
for morkerolyckor. Enligt en lit-
teraturinventering drar man slut-
satsen att ljusa beldggningar tycks
forbittra trafiksikerheten pa vigar
med stationér belysning.

Undersokningar visar att cirka
25 000 fotgingare arligen faller
ute i trafikmiljon, och skadar sig sa
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svart att sjukhusvard kriivs. Den
overviagande delen av dessa beror
pa halt viglag och cirka 10 pro-
cent pa dalig belidggning och daligt
underhall enligt en unders6kning i
tre svenska titorter.

For cyklister och 6vriga som
fardas pa tva hjul innebér alla for-
mer av beldggningsskador 6kade
risker. Haligheter och ojamnheter
vallar manga singelolyckor. Spar
som dessutom kan ge iskanter pa
vinter innebir direkt en olycksrisk.
Cirka 20 000 cyKklister skadas i tra-
fiken varje ar. Ungefér 25 procent
av cyklisterna anger att vigytan (ej
halka) haft betydelse for olyckan.
Nagra procent anger ojimn belégg-
ning enligt ovan nimnda under-
sokning. Kraftiga potthal o d inne-
bér stora olycksrisker. Jiamn och
hel beldggning dr mycket viktigt
for oskyddade trafikanter, framfor
allt da pa vigrenar, cykelfilt och pa
gang- och cykelbanorna. Friktions-
héjande beldggningar i korsningar
och fore cykeloverfarter och 6ver-
gangsstillen har visat sig kunna
minska kollisionsolyckorna med
uppskattningsvis 15-25 procent.

Ytor med hog kvalitet tar bort
manga risker men kan ocksa skapa
nya. Bra och jaimn beldggning kan
ge hogre hastighet for cyklister.

I stadsmiljon har valet av belégg-
ning stor betydelse. Vissa stader
lagger till exempel gatsten inom de
centrala omradena, trots att man
vet att denna har simre friktions-
egenskaper, ger hogre buller och &r
samre for rorelsehindrade &n till
exempel vanlig asfalt.
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Tillgdngligheten kan paverkas av
beldggningens skick, i synnerhet
for personer med funktionsned-

sittningar.

Valet av viigbeldggning paverkar
trafikbullret. Vid hastigheter under
50 km/tim dominerar motorbull-
ret, vid hastigheter 6ver 50 km/tim
dominerar diackbullret. Det finns
inga enkla samband mellan belidgg-
ningsytans struktur och bullerniva.
Exempelvis har en ny drénerande
asfaltbetong upp till cirka 4-5 dBA
ldgre bullerniva 4dn en ny slit asfalt-
betong vid liknande forhallanden.
Skillnaden i buller mellan olika
material kan vara sa stor som 10 dB
(A), men skillnader mellan olika
beldggningar reduceras med tiden.

Lag beldggningsstandard och
vissa beldggningstyper kan dven ge
upphov till obehag genom vibra-
tioner. Vibrationer kan valla ska-
dor pé intilliggande byggnader om
dessa har en grundliaggning som
inte tal trafikvibrationer. Aven
inandningsbara partiklar (PM10)
fran dubbdickslitage samt brénsle-
forbrukning, utslépp och fordons-
slitage paverkas i stor utstrickning
av beldggningen.

Vattengenomslédpplighet, men
gven i viss man makrotextur, har
betydelse for bortledning av vatten
och didrmed stank fran dick.

Beldggningsstandarden inverkar
bade pa kostnaderna for fordons-
slitage och restid. Dér det dr ojdmn
beliggning sinks hastighetsnivan
och restiden ¢kar. Spariga viagar
har lagre komfort, men ger inga
skillnader i reshastighet.

Beldggningen &r sarskilt viktig for
oskyddade trafikanter. Bra friktion
och lagt rullmotstand ar viktigt for
cyklisters och mopedisters fram-
komlighet. Fér gende ir ett jimnt,
halkfritt och hardgjort underlag
det viktigaste. Om beléggningen

ar saimre pa vigren eller gc-bana
parallellt med en vag finns risk att
framforallt cyklister, giende med
rollator samt rullstolsburna istéllet
véljer att firdas pa kérbanan.

Ambulanser kan paverkas i sitt
vigval vilket kan innebira att de
kor omvégar.

Trafikanterna ldgger stor vikt vid
beldggningsstandarden enligt Vig-
verkets undersdokningar. Inom tét-
bebyggt omrade ger beldggnings-
forbattringar for de oskyddade
trafikantgrupperna normalt en
betydligt storre trafiksikerhetsef-
fekt per investerad krona &n mot-
svarande insats for motorfordons-
trafiken.

Haligheter och stérre ojimnhe-
ter méste alltid lagas omgaende.
Vighallaren kan i vissa fall vara
skadestandsskyldig for skador som
orsakas av dalig belidggning. Det &r
ocksa viktigt att man pa ett eller
annat sétt forséikrar sig om att vat-
ten inte stannar pa vigytan.

Drénerande asfalt har den for-
delen att regnvattnet snabbt for-
svinner &ven om avrinningen inte
ir perfekt. Nackdelen ar att beléigg-
ningens drénerande och buller-
diampande effekt dr kortvarig och
att den dr nagot mer rimfrostbe-
négen, vilket kréver snabba under-
hallsinsatser. Kostnads6kningen



med drénerande asfalt &r dock
marginell.

Ljusa beldggningar ar att fore-
drai tdtortsmiljo eftersom dessa
forbattrar ljusférhallandena pa
belysta gator. Asfaltbeldggningar
med ljus sten forutsitter ADT ver
1000 fordon for att stenen ska sli-
pas fram ur asfalten. Gatsten har
nackdelen av att l4tt bli hal. Dess
ojamnhet har ddremot den forde-
len att fordonshastigheterna blir
lagre.

Pa ge-ytor med mycket trafik bor
man ha olika beldggning for cyklis-
ter och fotgéingare, exempelvis
asfalt eller plattor i avvikande férg.

En sparig och i évrigt ojamn
beldggningsyta anses allmént med-
fora konsekvenser for vintervag-
hallningens effektivitet och kost-
nader. Effektiviteten av plognings-
och saltningsatgirder minskar pa
grund av att plogskidren kommer
atis och sno pa viigytan i mindre

utstrickning och efter saltning
kvarstar det mer modd pa vigytan.
Mer salt kan &ven behova anvindas
pa spariga vigar for att erhalla sno-
och isfri vigbana och ddrmed upp-
fylla kraven i ATB Vinter 2003.

En viktig uppgift for belagg-
ningsunderhallet 4r att underhalla
gupp, sirskilt gupp pa gator med
buss ilinjetrafik. En stor andel av
de gupp som finns pa gator med
buss ilinjetrafik har inte den profil
som ritningarna anger, nagot som
kan bero pa brister i bade anlégg-
ningsskedet och driftskedet. Se
dven atgard 26 Gupp.

Det ir viktigt att viighallaren
genomfor regelbundna och syste-
matiska kontroller av sina gator
och végar, sirskilt de trafikytor
som anvinds av gdende och cyklis-
ter. For att beldggningsunderhallet
ska bli &n mer behovsanpassat och
effektivt bor vighallaren om moj-
ligt ha nagon form av system for

felanmailan, s3 att trafikanternas
synpunkter pa beldggningsunder-
hallet kan fangas upp och vid behov
atgirdas.

Korbanebeldggning av asfalt kostar
75-100 kronor per kvadratmeter.
Motsvarande belidggning pa ge-ytor
kostar ungefar halften. Plattbeléigg-
ning kostar 250-300 kronor kva-
dratmetern. Gatsten kostar 500-
700 kronor per kvadratmeter.
Trafikbelastningen dr en avde
faktorer som paverkar kérbanebe-
laggningens héllbarhet. Oftast hal-
ler dock ge-beldggningar langre. Ur
samhallsekonomiskt perspektiv ar
det viktigt med bra vigbeldggning
for trafikanterna. For bilister lig-
ger kostnadsbesparingen frimst pa
tids- och fordonskostnader, medan
den for oskyddade trafikanter lig-
ger pa firre personskadeolyckor.

33. Beldggningsforbattringar



34.

Siktforbattringar

Okad sikt 6kar trafikanternas méj-
ligheter att 6verblicka trafiksitua-
tionen och darmed tidigt kunna
forbereda sig fér eventuella kon-
fliktsituationer. Den modell som
idag anvinds for att dimensionera
siktférhallanden pa stricka och i
ge-korsningar i trafiken, bygger pa
att fordonsforare som kor enligt
hastighetsgrinsen ska ha tid och
mdjlighet att med hénsyn till sin
forarskicklighet stanna for hinder
vid vat vigbana.

I korsningar bygger siktkraven
pa att forsiktiga forare ska kunna
se sa langt att de tryggt kan kora ut
ikorsningen. Stoppsikt ir den sikt-
stricka som krévs for att en forare
ska hinna uppticka ett hinder och
bromsa fordonet till stillastaende.
Den beror pa referenshastighet,
forarens reaktionstid och viglag.
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Sarskilda siktkrav stélls i korsning-
ar och bestdms av korsningens reg-
leringsform, separeringsgrad och
primérvégens hastighet. Genom-
snittliga méatt for stoppsikten
beskrivs i VGU.

Tyvirr giller hir ocksé en
omvind logik. Ju lingre féraren
ser desto mer okar tendensen att
oka farten. Sidoforskjutningar,
se atgard 29, kan dela in en lang
gataien sekvens av kortare intima
gaturum och bor ibland prioriteras
framfor tridalléer eller langa lik-
formade lingsgaende lampsystem
som tenderar att 6ka kénslan av att
malet ligger langt borta.

Undersokningar av siktstrack-
ors betydelse pa striicka, alltsa
ldangs fardriktningen, visar savil

positiva som negativa trafiksiker-
hetseffekter. De flesta av dessa
behandlar landsbygdsvégar.
Trafiksikerhetseffekten av sikt
ikorsningar dr 4ven det mycket
omdiskuterat, sirskilt siktlingd in
i sekundérvig vid vdjnings/stopp-
reglering. Empiriska undersok-
ningar ir ovanliga genom att sikt-
data dr mycket kostsamt att samla
in. En mindre samnordisk studie
undersokte antal skadade bilister
per miljon inkommande fordon i
tétortskorsningar med olika sikt-
forhéallanden och regleringsformer.
Resultaten pekar pa en tendens
att olycksrisken 6kar med dkad
siktstriacka. Man drar slutsatsen
att sikten har mindre betydelse
for sikerheten én till exempel val
av korsningstyp, regleringsform
och antal korfilt i tillfarterna. I



en svensk studie, finner man att
antalet olyckor per inkommande
fordon &r hogre ju simre sikten ar
itatortskorsningen, men att den
totala skadeeffekten av olyckorna
samtidigt dr hogre vid battre sikt.
Den hogre skadeeffekten skulle
kunna vara en effekt av att bilister-
nas hastigheter kan vara hogre vid
béttre sikt och att de olyckor som
intréffar blir betydligt allvarligare.

Om sikten &r god och trafikmil-
jon i ovrigt visuellt 6verrasknings-
fri si 6kar hastigheterna. Ar trafik-
miljon komplex, obverskadlig och
svarbedomd sinker forarna hastig-
heten och 6kar uppmérksamheten.
Dirfor dr det inte konstigt att sikt-
forbattringar bade i korsningar och
pa striackor har svaga eller till och
med negativa effekter pa olycks-
risken. Aven om olycksrisken rent
hypotetiskt inte skulle 6ka pa
grund av hogre hastighet till f61jd
av siktforbittringar, sa 6kar skade-
risken patagligt vid hogre fart.

Siktens betydelse for olycksris-
kerna pa ge-vigar dr inte under-
sokt. Daremot dr antalet cyklister
som skadas i kollision med annan
cyklist ungefir lika manga som de
som skadas i kollisioner med bilis-
ter. Flertalet av cykel-cykel-olyck-
orna skeri gc-nitets korsningar,
manga ganger till f61jd av en alltfor
begrinsad sikt. Sikten begrinsas
ofta av vegetation som inte beskirs
tillrackligt ofta. Vegetationen kan,
utover att begrinsa sikten, skymma
skyltar och begriansa cyklisternas
framkomlighet.

Stadens-karaktér avgor korbeteen-
de och dirmed sikerhet. God sikt
ir oftaviktig ur trafiksikerhetsper-
spektiv, men ibland kan dess virde
ifragasittas med tanke pa att atgir-
der som forbéttrar sikten kan for-
sdmra stadsbilden, exempelvis om
vackra tridalléer maste filllas.

I korsningar med hogerregel kan
andelen fordonsstopp minska
vilket relativt sett ocksa minskar
buller och avgasutslédpp i trafiken.

En siktférbéttrande atgird 6kar
trafikanternas trygghetskénsla.

Med 6kad sikt 6kar normalt for-
donshastigheterna pa primérvi-
gen, bade pa stricka och i korsning,.
Den 6kade hastigheten ger dirmed
kortare kortider och férbéttrad
framkomlighet. Vid beskidrning av
vegetation ldngs gc-banor 6kar sar-
skilt cyklisternas framkomlighet.

Var strivan att skapa goda siktf6r-
héllanden i trafiken bygger pa att
bra sikt ger trafikanterna langre
tid att fatta beslut och att vidta
atgirder som férhindrar konflikt-
situationer. Detta har medfort rikt-
linjer om siktstrackor pa stricka
och sikttrianglar i korsningar.
Dessa anges i VGU.

Samtidigt 4r kunskapen om
siktens betydelse for det faktiska

olycksutfallet i vara titorter brist-
fillig. Alltfor bra sikt kan skapa
forvintningar hos trafikanterna
péa att oforutséigbara hindelser litt
kan upptickas och atgiirdas. Dessa
forvintningar kan minska koncen-
trationen pa koruppgiften och dir-
med hastighetsanpassningen till
uppkomna situationer. Ett misstag
kan darfor bli 6desdigert. Men
samtidigt vet vi att sikten paverkar
tryggheten for méanga trafikanter.
Av den anledningen dr generella
rekommendationer om siktforbétt-
rande atgirder svara att ge.
Foljande rekommendationer
kan dock ges:
Pabostadsgator dir trafiken kan
forvintas halla ldgre hastighet
4n 50 km/tim ska fastighets-
dgare halla vegetationen i
anslutning till ett korsningshérn
sa lag att sikten blir fri, hogst 80
cm over mark pa en striicka av 10
meter fran korsningshornet.
Vegetation ska beskéras sa att de
inte vixer ut 6ver gc-banor. Fria
héjden 6ver gangbanor bor vara
minst 2,2 meter.

Kostnaderna for siktférbéttrande
atgirder varierar mycket fran fall
till fall. Siktréjning av vegetation i
gc-nétets korsningar anses vara en
mer kostnadseffektiv atgird 4n vad
samma atgard ir i bilkorsningar.

Lokal trafikféreskrift kan erfordras
om atgirden till exempel foranle-
der dndrade korsningsregler.

34. Siktforbattringar
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Pa vinterviglag 6kar bromsstrick-

an visentligt jimfort med barmark.

Friktionen sjunker fran cirka 0,85
for torr barmark till cirka 0,2 for
snémodd. Enligt undersékningar
sénker bilisterna hastigheten vid
vintervéglag men inte tillrackligt
mycket for att kompensera fér den
ldngre bromsstrickan. Hastighets-
anpassning har visat sig vara olika
storiolika delar avlandet, och
forare av tyngre fordon sdnker has-
tigheten i mindre utstrickning dn
vanliga bilister.

Bristen pa hastighetsanpass-
ning medfor att olycksrisken vid
vintervéglag dr mellan 1,5 och 4,5
ganger hogre dn vid normalt viglag
for motorfordonstrafikanterna.
For fotgdngare 6kar skaderisken
med mellan 5 och 15 ganger (olika
studier redovisar olika siffror).

For cyklister ar risk6kningen inte
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lika tydlig. Enligt en svensk studie
halveras risken for cyklisters sing-
elolyckor under vintern, troligtvis
eftersom det 4r en annan kategori
som cyklar da. En studie i G6teborg
visade att tva tredjedelar av de ska-
dade i halkolyckor &r fotgéngare
och av dessa i sin tur dr tva tredje-
delar kvinnor. Det dr vanligare att
personer 6ver 50 ar rakar ut fér en
halkolycka #n de under 50 ar. Ska-
dornas svarighetsgrad férdelar sig
bland de skadade fotgingarna med
sex procent allvarliga skador och
over hilften med mattliga skador.
Cyklisternas skador var i under-
sokningen lindrigare &n fotgéng-
arnas.

Snordjning och halkbekdmp-
ning ir de vanliga vinterviaghall-
ningsatgidrderna. Halkbekdmpning
utfors kemiskt och/eller meka-
niskt. Vid kemisk bekdmpning

anvindes oftast nagon typ av salt.
Mekanisk halkbekdmpning inne-
bér spridning av sand eller kross-
material, samt isrivningshyvling
for att tabort isbark o d.

Under senare ar har en del nya
produkter testats vid kemisk halk-
bekdmpning, bland annat socker
och restprodukter fran jordbru-
ket. Socker kan inte smélta sno
eller is men kan férhindra plétslig
tillfrysning. En annan metod som
kan utnyttjas dr uppvarmning av
ge-ytor genom virmeslingor i eller
under beléggningen.

Vintervéighallningen kan
utformas med olika strategier.
Forutom valet av metod kan
det gélla exempelvis beredskap,
forvarningssystem, kriterier for
insatser och i vilken ordning
olika végar, gator och gc-banor
ska snordjas och halkbekdmpas.



Viderférhallandena och de nod-
vindiga strategierna skiljer sig
mycket at mellan olika delar av
landet.

ATB Vinter 2003 dr en allmén
teknisk beskrivning som innehéller
Vigverkets krav vid utférande av
vintervighallning.

Vintervighallningens standard har
stor betydelse for de oskyddade
trafikanterna.

Det finns endast ett fatal studier
om vintervighallningens effekt pa
ge-trafikanters sdkerhet. Teore-
tiska berdkningar visar att antalet
fallolyckor som sker pa vintern kan
minska med 52 procent om sné och
is fullsténdigt tas bort. En under-
s6kning i Skelleftea ddremot visade
att forbattrad vintervighallning i
ett bostadsomrade 6kade antalet
fallolyckor med 57 procent. Detta
berodde pa att vintervighéllningen
med plogning och saltning inte gav
tillrdckligt bra resultat. Uppvarm-
ning hade troligtvis varit ett béttre
alternativ. En annan férklaring ar
att gc-trafikanterna anpassar sitt
beteende och vagar sig ut i hégre
grad om det dr plogat och sandat.
Nyttan med vintervighallning &r
alltsa inte fiarre olyckor utan 6kad
tillgdnglighet, framkomlighet och
trygghet.

Plogning av gc-végarna bor
enligt forskning ske med rafflat
och inte slitt plogblad. Bristande
vintervighallning av gc-ytor kan
ocksa indirekt medféra fler olyckor
dar fotgdngare och cyklister blir
pakoérda av motorfordon om ge-tra-
fikanterna viljer att fardas pa ytor
avsedda for motorfordon. Antalet
olyckor av detta slag dr oként.

Risken for olyckor inom bilnétet

ir storre i borjan och i slutet av vin-
tern (for- och senvintern) 4n under
ovriga delar av vinterperioden.
Detta tyder pa att det frimst 4r
overgangarna mellan olika viglag
som ir farligast. En anledning ar
att bilférarna anpassar sitt korsitt
till halt viglag dir detta ofta fore-
kommer. Det har till exempel visat
sig att olycksrisken vid snofall 6kar
mycket mer dir halka séllan fore-
kommer jamfort med dér halka dr
mer frekvent. Vigar dér det séllan
ar halt har darfor lika hog genom-
snittlig riskniva pa vintern som
vagar med lédngre perioder av vin-
tervéglag.

Mitningar har ocksa visat att
det koérs fortare pa vigar som nor-
malt saltas vid halka &n pa mot-
svarande véigar som inte saltas.
Men trots den 6kade hastigheten
reducerar saltningen olycksris-
ken under vintertid med cirka 20
procent. Efter saltning blir olyck-
orna ocksé lindrigare. Den storsta
olycksreduktionen fas under host
och var, Effekten pa materialska-
dor &r vanligtvis storre dn den pa
personskador.

Sandning 6kar friktionskoeffi-
cienten med nagon tiondels enhet.
Den erforderliga bromsstriackan
minskar dirmed nagot omedelbart
efter sandningen. Efter cirka 300
fordonspassager har dock det mes-
ta av sanden blast bort pa grund av
turbulensen fran fordonen. Frik-
tionen &r da ater ungefir densam-
ma som vid utgangsliget. Flisning
av gator dir trafiken ar ringa och
har lag hastighet ir dock en effektiv
atgird.

Om insatserna tkas fran en
standardniva pa halkbekdmp-
ning till en hégre niva, kan en
viss olycksreduktion forvintas.

Trafikanterna forvintar sig nam-
ligen en relativt halkfri beldggning
ibada fallen, dvs deras beteende
fordndras inte. Sannolikheten for
halka har genom den 6kade insat-
sen ddremot minskat. De forsok
som gjorts visar dock pa en mattlig
sdnkning, i basta fall runt 10 pro-
cent olycksreduktion. Det finns
dven exempel pa att antalet olyckor
Okat.

Vinterstaden kréver att man plane-
rar med enkla tydliga visuella med-
el.De budskap som férsvinner med
snon maste formedlas pa andra
sétt, exempelvis genom skyltar.
Men enbart skyltar garanterar inte
att regler f6ljs utan den avgorande
faktorn dr att utformningen i sig

ar sjalvinstruerade. Vinterstaden
illustrerar ocksa det virde som
ligger i det lugna ljudklimat som
uppstar med hjilp av ndn decime-
ter sno.

Tillgdngligheten 6kas genom vin-
terviighallning. Vissa grupper, som
oskyddade trafikanter, men fram-
for allt dldre och personer med
funktionsnedséttningar, ar helt
beroende av en god vinterviighall-
ning for sin tillgénglighet.

Brénsleférbrukningen 6kar vid
snoviglag med 2-10 procent bero-
ende pa snodjupet.
Halkbekdmpning med salt ger
negativa konsekvenser, som smuts
pavigbana, svarigheter for vaxt-
lighet samt att det kan ge skador
pa grundvattnet. P4 senare tid har
prov gjorts med miljéanpassade
salter, dessa ar forhallandevis dyra.

35. Vintervaghallning



Forsok med vat salt och saltvatten
har visat att saltmidngden kan redu-
ceras.

Saltet 6kar ocksa rostangreppen
pafordonen. Kostnader for kor-
rosion pa grund av vintervigsalt-
ning uppskattas till cirka 1 000
kronor per fordon och ar. Skulle
saltningen upphora skulle bilarnas
livslangd forldngas med cirka 25
procent. Aven viigbrokonstruktio-
nerna bryts ner av den salthaltiga
vattenintrangningen.

Halkbekdmpning genom sand-
ning innebdér att kvarvarande sand
maste sopas upp efter vinterpe-
riodens slut, inte minst eftersom
det utgor en risk for singelolyckor
bland cyklister. Dessutom 6kar
behovet av att rensa dagvatten-
brunnar.

Trygghetskinslan forbattras
visentligt for alla trafikanter
genom god vintervighallning.

En god vintervighallningsstandard
har stor betydelse for trafikanter-
nas reshastighet och framkomlig-
het. Det senare har storst betydelse
for de oskyddade trafikanterna.
Undersokningar visar att manga
avstar fran att genomféra en resa
vid snoviglag. Flodet av trafikan-
ter minskar vid is/snévéglag till
knappt hélften for cyklister och
till cirka 75 procent for fotgéingare
jamfort med barmarksvéglag vin-
tertid.

For biltrafiken 6kas den genom-
snittliga hastigheten med upp till
7 km/tim om vintervighallning
finns. Hastighets6kningen beror pa
hur mycket friktionen férbittras.
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Med hénsyn till trafikséikerheten
boriforsta hand en god och jamn
vintervighallningsstandard upp-
ritthallas pa ge-nitet. Detta for-
utsétter att vighallaren faststéller
en klar policy att prioritera vin-
tervaghallning pa ge-nitet. En god
standard ger gdende och cyklister
béttre mojlighet till forflyttningar
under vinterperioden. For vissa
grupper utgor detta ett visentligt
inslagideras livskvalitet. Riktad
halkbekédmpning kan rekommen-
deras for platser dér sjukvards-
statistik visar att det sker ménga
fallolyckor. I skétselplanen kan da
skrivas in att en patrull ska sanda/
salta dessa cirka 10-15 platser med
hogsta prioritet.

For cyklister dr oplogad vig den
faktor som har stérst inverkan pa
valet att lata cykeln sta. Sarskilt
angeléget verkar det vara med bra
atgirder under tidig morgon. En
bra vintervighallningsstandard i
en titort uppskattas 6ka arbets-
pendlingen med cykel med 18
procent och minska bilpendlingen
med 6 procent. Det ricker inte att
vissa strickor har god standard
utan hela cykelstrak maste priori-
teras. Sarskild uppmiérksamhet bor
dgnas 6vergangar mellan bland-
trafik och separerad gc-bana samt
mellan stricka och korsning.

I snorika trakter kan avrin-
ningsproblem uppsta nir tempe-
raturen viaxlar, upptinad sno bildar
vattensamlingar som sedan fryser,
och det bor darfor finnas diken
ldngs dessa platser. En annan viktig
atgird ar att forsla bort snédrivor
pavaren. Snordjning i tunnlar kan
utgora ett problem for snoroj-
ningsfordon som inte kommer ige-
nom pga deras storlek.

Ett problem ir att ansvaret for
vintervighéallningen fér gangbanor
och ge-vigar ofta dr delat mellan
vighallare och fastighetséigare. Pa
gangbanor ligger ansvaret vanligt-
vis hos fastighetsigaren och pa ge-
nitet kan ansvaret vara delat mel-
lan olika kommunala forvaltningar.
Iregel kan dock praktiska samar-
betsavtal och rutiner 16sa samord-
ningsproblemen. Ett totalt huvud-
mannaskap kan 16sa delningen av
ansvar. I hilften avlandets kom-
muner 4r kommunen ensam ansva-
rig fér gaytorna.

Uppfo6ljning och kontroller av
att vintervighallningsarbetet sker
enligt malsittning dr mycket vik-
tigt. Det allra viktigaste ar att en
jamn standard uppritthalls konse-
kvent sd att 6verraskningsmomen-
ten blir sa fa som mojligt.

For att vinterviaghallningen ska
bli &n mer behovsanpassad och
effektiv bor vighallaren om moj-
ligt ha nagon form av system for
felanmalan, sa att trafikanternas
synpunkter pa vintervighallning-
en kan fangas upp och vid behov
atgirdas.

Kostnaderna for halkbekdmpning,
samt dess marginalkostnad, dvs
kostnaden for en viss volymokning,
#r svara att generalisera. Mycket
beror pa vilken strategi, metod och
standardniva som tillimpas, samt
tillgdnglig maskinpark. Vanligtvis
finns en hog fast kostnad och att
héja ambitionsnivan ger normalt
endast en 6kning av den rorliga
kostnaden.

Beriikningar visar att den arliga
kostnaden for vintervighallning
kan uppskattas till mellan 3 och 6
kr/kvm vigyta. Ge-nitet 4r normalt



nagot dyrare per kvadratmeter &n
bilnétet.

En undersokning i Storbritan-
nien har visat att fér varje krona
som anvénds for vintervighalling
sparas nio kronor och for varje
krona som anvinds for viderprog-
noser sparas 100. Uppskattningen
gjordes genom att bedoma kost-
naden for instéllda och forsenade
resor samt olyckor. I en studie i
USA visade det sig att forhallandet
mellan nytta och kostnader av vin-
tervaghallning pa tvafiltiga vigar
ir 6,5, pa fyrafiltiga vigar 2,1.

Svenska berdkningar av kost-
nadseffektiviteten for god vinter-
vighallning har kommit fram till
4,3 mkr/dodsfallsekvivalent. Det
innebir att atgirden dr en av de
mer lonsamma trafiksikerhetsat-
girderna.

Planéndring erfordras inte.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar fér kostna-
den.

Lokal trafikforeskrift erfordras
inte.

Titta det sndar — Atta goda rad

for kommunal vintervighallning.
Svenska Kommunférbundet 2003.
ISBN 91-7289-209-9. Hamtas gra-
tis pa www.skl.se/publikationer.
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36. Vagbanebredd

Vigbanebredden definieras som
korbana jaimte eventuella vigrenar.
Inom tétbebyggt omrade dr ibland
vigbanorna omotiverat breda i for-
hallande till den trafik som belastar
dem. Manga uppfattar inte detta
som ett problem eftersom det da
finns gott om utrymme for upp-
stdllning av fordon, refuger i kors-
ningar, sndupplag etc. Alltfor breda
gator kan dock medfora hoga for-
donshastigheter som ocksa paver-
kar trafiksikerheten pa ett negativt
sitt. Dessutom ger alltfor breda
gator onddigt stora kostnader for
anliggningen och underhall. Det

ar saledes viktigt att gator far ratt
vigbanebredd med hinsyn till sin
funktion.

Denna redovisning koncentre-
rar sig pa att beskriva effekten av
fel viigbanebredd pa lokalnitet for
biltrafik. Det dr framst pa det lokala
gatunitet som vigbanebredden
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overdimensioneras med hénsyn till
behovet. Enligt en utredning finns
manga ganger 6verytor i villaomra-
dena pa 50 procent.

Att vilja optimal vigbanebredd
vid nybebyggelse ir viktig och vi
maste ta lirdom av genomforda
utvirderingar hur vigbanebred-
den paverkar trafiksikerheten. Det
finns ocksa mojlighet att minska
bredderna pa befintligt lokalnit
genom att till exempel bredda
parallella gangbanor.

Det har gjorts manga undersok-
ningar av vigbreddens betydelse
for antalet olyckor. Da vigbredden
O0kas med mellan 1 och 3 meter i
titbebyggt omrade 6kar antalet
personskadeolyckor med 5-10
procent. Okningen &r storst da vig-
bredden i utgangsliget ir smalare
dnvad som ir rekommenderat. En

forklaring till detta 4r att bredare
viagar ger 6kade fordonshastighe-
ter samt langre korsningsstricka
och ddrmed 6kad riskexponering
for fotgéingare. PA motsvarande
sitt ger minskade vigbanebredder
minskat antal olyckor genom légre
fordonshastigheter. Studier visar
att minskningen i hastighet ar cirka
3 km/tim per meter smalare vig.
Reduktionen dr storre ju smalare
vigen 4r.

Enligt flera unders6kningar
krévs ganska smala vigbanor for
att ge stor effekt pa bilisters hastig-
hetsval. Trafikflodet och ddrmed
motesfrekvensen spelar dessutom
stor roll. Men en smal vigbana (<6
meter) gor att hastigheten vanligt-
vis blir 1ag och gatan litt att korsa.
Diaremot blir det rent hypotetiskt
mindre utrymme att vid ovén-
tade och kritiska situationer vija
at sidan. En bredare gata far de



motsatta effekterna. Gors vigba-
nan bred 6kas ocksa utrymmet fér
cyklister, vilket i sin tur kan 6ka
deras sékerhet. Det dr alltsa hela
tiden en fraga om en avvigning
mellan olika faktorer som avgor
vilken bredd en vigbana lampligen
bor ha ur trafiksédkerhetssynpunkt.

En norsk studie visar hur ande-
len bilar som kor fortare 4n 30, 40
resp 50 km/tim varierar pa gator
med olika vigbanebredd. Hastighe-
terna sjunker framforallt nér vig-
banebredden blir smalare &n 6,5
meter. Pa gator som ar bredare 4n 7
meter ir hastighetsférdelningarna
mycket likartade. Vill man astad-
komma en medelhastighet av 30
km/tim bor vigbanebredden inte
overstiga 3,5 meter, vilket innebéar
att motesplatser maste ordnas.

Vigbanebredden dr mycket avgo-
rande for stadens karaktir. Breda
korbanor fraimjar hogre hastighe-
ter, smala korbanor det omvinda.
Hastigheten avgor i sin tur hur
gatan fungerar som bade rorelse-
och vistelserum. Generellt finns
stora forbéttringar av stadens soci-
ala och kommersiella liv att finna

iett mer smaskaligt formande av
vara stadsrum.

En alltfér smal vigbana kan leda
till framkomlighetsproblem for
motorfordonstrafiken. Detta kan i
sin tur ge overflyttning av trafik till
angrénsande gator. I bostadsom-
raden ir dock trafiken koncentre-
rad i en riktning pa morgonen och
motsatt pa sen eftermiddag, vilket
innebir fa moten.

IVGU ges rekommendationer om
vigbanebredder pa lokalnétet och
huvudnitet for biltrafik, beroende
pa DTS, dimensionerande trafiksi-
tuation. Utrymmesbehovet dr olika
i olika trafiksituationer och beror
pavilken serviceniva, sikerhet/
trygghet och komfort, som man vill
ge. For lokalnitet innehaller VGU
gatutypen Smal gata som har en
viagbanebredd som ej medger mote
med god standard mellan lastbilar
och bussar. Vigen ar antingen upp-
laten for dubbelriktad trafik eller
enkelriktad. Den kan vara tvafaltig
med smala korfélt eller enfiltig
med métes- och passageplatser.

Vigbredden kan variera mellan 3,0
m och 5,8 m beroende pa referens-
hastighet och dimensionerande
trafiksituation.

Undersokningar har visat att
trafikplanerare 6verskattar fram-
komlighetsproblemen vid smala
viagbanebredder. Antalet m&ten ar
farre 4n man tidigare riknat med.
Beridkningar visar att en 500 meter
lang gata med 200 fordon/dygn har
cirka 9 moten om dagen. En lika
lang gata med 1 000 fordon/dygn
har cirka 140 méten per dag. Ar
gatan 100 meter lang ir motsvaran-
de antal fem respektive 85 moten
per dag.

Visuell avsmalning genom
anldggande av cykelfilt kan ej
rekommenderas i lokalnit for bil-
trafik. Cykelfilten medfor dir en
hastighetsokning pa cirka 3 km/
tim hos motorfordon.

En gata med alltfor bred vigbana
hariregel onodigt hoga anligg-
nings- och driftkostnader. Kostna-
derna for att dndra en befintlig vig-
banebredd kan variera betydligt.

36. Vagbanebredd
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37. Vagbelysning

Végbelysning minskar olycksris-
ken i morker och gor det lattare
att uppfatta viag, medtrafikanter
och omgivning. Viagbelysning har
dven en viktig trygghetsaspekt —
att minska obehaget att fardas i
morker och att forebygga krimi-
nalitet. Vigbelysning kan anvin-
das for belysning av platser som
Overgangsstillen, korsningar eller
langre végstracka.

SAKERHETSEFFEKT
Olycksrisken fér fordonstrafikan-
ter dr i genomsnitt 1,5-2 ganger
hogre i morker én i dagsljus. For
oskyddade trafikanter ar skillna-
den #nnu stérre, 5 ganger hogre
risk f6r cyklister och 10 ganger
hogre for fotgéngare.

Forbattrad belysning kan leda

37. Vagbelysning

till hogre hastighet, minskad kon-
centration och 6kad trafik. Trots
detta &r trafiksdkerhetseffekterna
mycket positiva, beroende pa de
storre mojligheterna att upptiacka
héndelser i tid. Storst ir effekten
for allvarligare skador.

For att paverka korbeteendet
kan en differentiering av ljusnivier
lings en gata vara ett kostnadsef-
fektivt alternativ till allmén och
jdmn ljusokning. En rytmisering av
armaturtyper och stolpplacering
kan ocksa hjilp till att halla féra-
rens uppméirksamhetsniva uppe.
Se atgird 28 Kort avsmalning och
atgard 29 Sidoférskjutning.

En sammanstillning av ett stort
antal studier visar att inforandet
av vigbelysning pa tidigare obelyst
vig kan leda till en minskning av

* %

dédsolyckorna i morker med cirka
70 procent, en minskning av per-
sonskadeolyckorna i mérker med
cirka 25 procent och en minskning
av egendomsolyckor i mérker med
cirka 20 procent, totalt en minsk-
ning av alla typer av olyckor i mér-
ker med 25 procent. Belysning av
tunnlar minskar antalet olyckor
med 35 procent. Storst effekt har
belysning pa fotgingarolyckor i
morker dir olyckorna halveras.
Effekten dr densamma i titbebyggt
omrade som utanfor.

Det finns ett tydligt samband
mellan hur stor forbéttringen av
belysningen &r och olycksreduk-
tionen. Att 6ka belysningsnivan
pavigar med dalig belysning
fem ganger, ger en nistan lika
stor trafiksikerhetseffekt som ny



belysning, dvs en reduktion av
personskadeolyckor med cirka 25
procent. En 6kning av belysnings-
nivan pa mellan tva och fyra ganger
ger en reduktion pa cirka 15 pro-
cent. Utgangsliget dr dock bety-
delsefullt. Effekt erhalles nimligen
endast for forbattringar dér belys-
ningen fran bérjan varit dalig.

Vid nedslédckning av végbelys-
ning 6kar antalet olyckor i morker.
En halvering av belysningsnivan
Okar antalet personskadeolyckor i
morker med cirka 15 procent.

Anordnade av vigbelysning kan
medfora 6kad skaderisk genom
pakoérning av belysningsstolpar.
Eftergivliga stolpar minskar ska-
dorna. Stolpar bor i kurvor placeras
iinnerkurvor for storsta sikerhet.
Se vidare atgérd 38 Sdkra sidoom-
raden.

Belysningen eller ljusséttningen
har en vildigt stor betydelse for att
skapa trivsamma och trygga miljo-
er, att skapa karaktir at staden och
forstirka eller skapa stimningar.
Belysning kan naturligtvis dven ha
negativ inverkan pa stadsbilden
om den inte utfors med varsamhet.
Belysningsstolpar, armaturer och
liknande har en stor paverkan pa
gaturummet.

Belysning 6kar tryggheten inte
bara med hinsyn till trafikolycks-
risken utan dven for risken att bli
overfallen. Belysning kan dven ha
effekt pa kriminalitet - med mins-
kat antal brott pa niitterna pa gator
med hog belysningsniva jimfort
med gator med 1ag belysningsniva.
Belysning ér viktigt for att skapa

trygghet och ge mojlighet for kvin-
nor och mén, unga och gamla att
rora sig fritt ute och att skapa en
god tillgdnglighet. I synnerhet for
kvinnor utgor dalig belysning ett
stress- eller orosmoment. Av den-
na anledning ar det sarskilt viktigt
med belysning pa gang- och cykel-
vigar, i parker, pa terminaler och
busshaéllplatser.

Ett 1agt placerat, svagt naturligt
sken som &ven lyser upp ut mot
sidorna minskar skuggbildning
och Okar igenkidnningen och sikten
mot sidan av véigen, vilket ger en
okad trygghetskénsla. Vackra plat-
ser upplevs ofta ocksa som trygga.
Enligt en norsk studie 6kade ande-
len kvinnor och dldre bilférare i
morkertrafik vid inférandet av vag-
belysning.

Vagbelysning ir energikravande.
Samspelet mellan ytor och belys-
ning ir viktigt. I USA anvénds en
typ av ljus betong med hog ljusre-
flexion vilket leder till en energi-
besparing for belysningen. Forsok
har gjorts i savil Sverige som utom-
lands med att ddmpa eller delvis
slicka belysning vid exempelvis
liten trafik. Detta kan dock paverka
olycksriskerna.

Forare kan kompensera for for-
bittrad belysning genom att 6ka
hastigheten och minska koncentra-
tionen. Trots detta dr sékerhetsef-
fekterna stora. Men belysning kan
ocksa, om det anvinds pa ritt sitt,
Oka bilforares vakenhetsniva. Det
iar da framst vid en mer konstnirlig
belysning av omgivningen.

Utvirdering har skett pa en méingd
platser bade inom och utom lan-
det. Den positiva trafiksikerhets-
effekten av vigbelysning ar vil
dokumenterad. Belysning rekom-
menderas speciellt pa platser dar
oskyddade trafikanter forekom-
mer. Hér erhalls ocksa den storsta
sdkerhetseffekten.

Artificiellt ljus som ér riktat at
icke onskvirt hall kallas for ljus-
fororening eller spilljus. Det kan
exempelvis vara belysning som inte
avskidrmats ordentligt och lyser
upp mot himlen. Detta leder bade
till sléseri med el och till obehag-
liga ljusférhallanden. Med god pla-
nering kan detta undvikas.

Rostangrepp 4r ett problem da
det géller belysningsstolpar. Efter
10-15 ar &r det stor risk for korro-
sion och rostangrepp pa férzinkade
stolpar. Urinerande hundar ir ett
problem foér bade férzinkade och
malade stolpar.

IVGU finns utforliga rekom-
mendationer om belysning i olika
typer av miljéer och utformning
av belysningsanldggningar. Under
atgird 38 Sdkra sidoomrdden finns
mer uppgifter om lampligt val av
belysningsstolpar.

Anliggningskostnaden &r cirka
300 000 kr/km vig och berdknad
livsldngd cirka 25 ar. Den arliga
driftkostnaden uppgar till cirka
25 000 kr/km. Intensivbelysning
av ett 6vergangsstille kostar mel-
lan 15 000 och 40 000 kr. Drift-
kostnaden dr beridknad till mellan
500 och 1000 kr/ar.

Priserna for olika typer av belys-
ningsstolpar varierar mycket. De
mer trafiksékra stolparna som &r

37. Vagbelysning



eftergivliga och uppfangande kan
vara upp till tre ganger sa dyra som
vanliga rorstalsstolpar.

For att spara energi och pengar
har effekter avdampning eller
delvis sldckning av vigbelysning
undersokts. Det visade sig inte
vara effektivt da kostnaderna for
olyckor 6kade mer d4n man sparade
inpael.

Nytta-kostnadsvérderingen for
vigbelysning beror bade pa olycks-
risken och pa trafikméngden pa
vigen. Ett rikneexempel fran T@T
beréknar nyttan av vigbelysning
pa en huvudvig inom titbebyggt
omrade till 1,9 mkr per kilometer
vig och kostnaden till cirka 1 mkr/
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km vig. Att forbéttra redan exis-
terande belysning dr d&ven det 16n-
samt, forutsatt att belysningsstan-
darden ar dalig i utgangsliget.

Planéndring kan erfordras om
atgirden inte 6verensstimmer
med vad som anges om utform-
ning i géllande detaljplan.
Vighallaren beslutar.
Vighallaren svarar fér kostna-
den. I vissa fall kan dock den
som begirt atgirden far svara
for hela eller del av kostnaden.
Lokal trafikforeskrift erfordras
inte.

Natten ljus - Belysningsstrategier
ititort fran vision till verklighet.
Sveriges Kommuner och Landsting
2005. ISBN 91-7164-016-9.



38. Sikra sidoomraden

Fasta foremal i viigens sidoomrade
kan fa allvarliga konsekvenser vid
en avkorning. Pa nybyggda vigar
utanfor titbebyggt omrade efter-
strivas en sikerhetszon intill vig-
omradet, med flacka slénter fria
fran fasta oeftergivliga féremal.
Syftet dr att forhindra att fordon
som av ndgon anledning kér av
vigen vilter eller utsetts for plots-
liga stopp.

En sadan utformningsstandard
kan bli svarare att tillgodose inne
i titbebyggt omrade, &ven om has-
tigheterna ar lagre och det sidkra
sidoomradet inte behover vara sa
stort. I tétort dr det dock lika vik-
tigt att skydda oskyddade trafikan-
ter fran avkérande fordon.

De foremal som oftast blir
pakoérda pa det kommunala vig-
nétet dr stolpar och vigmérken,
direfter trid. I en studie av

polisrapporterade olyckor i Sverige
ar 1994 och 95, medforde 35 pro-
cent av alla olyckor mot tréd vid 30
eller 50 km/tim personskador och
35 procent av dessa var svara eller
dodliga. Hilften av dodsfallen pa
kommunala vigar vid pakérning av
ett hart féremal var pakérning av
just trad. For stolpar och vigmér-
ken, som var de vanligaste forema-
len att kora p4a, ledde cirka 20 pro-
cent respektive 10 procent av alla
olyckor till personskada och cirka
20 procent av dessa till svar eller
dodlig skada vid hastighetsgrinsen
30 km/tim eller 50 km/tim.
Ungefir hilften av de stolpar
som blir pakoérda dr belysnings-
stolpar. Det finns en viss konflikt
mellan avstand fran stolpe till
korbanekant och stolpens lingd.
Sakerhetsmissigt dr det bra om
stolpen star sa langt fran kérbanan

som mojligt. Samtidigt maste den
da vara hogre och grovre for att ge
ratt ljus.

Det finns tre typer av belys-
ningsstolpar:

fast - ej eftergivlig eller

uppfangande

eftergivlig, men inte

uppfangande

eftergivlig och uppfangande
Uppfangande stolpar bor anvindas
déir det finns risk for kollision med
oskyddade trafikanter vid avkor-
ning.

Staket och ricken kan séittas upp
for att dels hindra pakérning av far-
ligare féremal dn ricket att krocka
med, dels att skydda oskyddade
trafikanter fran att bli pakérda av
avkorande fordon. Récken som ar
uppsatta for att undvika kollision
med belysningsstolpar har dock
ingen trafiksdkerhetsfunktion.

38. Sikra sidoomraden



Det finns valdigt lite forskning om
sikra sidoomraden inom tétbe-
byggt omrade. D4 det giller sikra
sidoomraden utanfor titbebyggt
omrade ir kunskapen betydligt
béttre, trots att det dr vanligare att
krocka med ett fast féremal vid en
olycka pa det kommunala vignitet
in pa det statliga. Risken for olycka
per fordonspassage dr ocksa storre
pa gator och vigar med hastighets-
begrinsningen 30 km/tim eller 50
km/tim. Risken f6r olyckor med
svar eller dodlig personskada &r
diaremot betydligt hogre pa vigar
med hogre hastighetsbegrinsning.

De studier som finns, frimst
amerikanska och framst gillande
vigar utanfor titbebyggt omrade,
visar pa en minskning av olyckor
med personskador med cirka 40
procent da sidoomradets lutning
minskar fran 1:3 till 1:4. Vid en
minskning av lutningen fran 1:4 till
1:6 minskar personskadeolyckorna
med ytterligare cirka 20 procent.
Aven 6kade avstand till fasta hin-
der minskar antalet olyckor. Att
Oka avstandet till sidohindret fran
cirka 1till cirka 5 meter minskar
antalet olyckor med cirka 20 pro-
cent. Okas avstandet fran cirka 5
till cirka 9 meter minskar antalet
olyckor med ytterligare drygt 40
procent.

Gatans sidoomraden och deras
utformning har stor betydelse for

stadens och gaturummets karaktér.

Avvigningar mellan sikerhets- och
gestaltningsaspekter blir darfor
vanlig men behover f6r den delen
inte vara motstridiga. Generellt
giller dock att vi bor fa ner hastig-
heterna pa bade vara regionala och
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lokala gatusystem. Sidoomradenas
anvindbarhet for olika funktioner
Okar dramatiskt med lagre hastig-
heter och det bidrar till 6kat stads-
liv.

Det finns inget som direkt tyder
pa att siikrare sidoomraden skulle
paverka framkomligheten. M6j-
ligen kan bittre siktférhéllanden
Oka hastigheterna.

Att atskilja oskyddade trafikanter
fran bilister genom riicken och
dylikt kan forsdmra tillgdnglig-
heten, i synnerhet for de oskyddade
trafikanterna.

Ett visst sikerhetsavstand och/
eller ricken mellan motorfordon
och oskyddade trafikanter 6kar
tryggheten for oskyddade trafikan-
ter.

Vid referenshastighet 50 km/tim
rekommenderar VGU en sidker-
hetszon pa 0,5-3 meter, beroende
pa gatans karaktar. For gator och
vagar med referenshastighet 70
km/tim utgor fasta hinder en
betydligt storre risk. For en god
trafiksékerhetsstandard rekom-
menderas en sidkerhetszon pa
minst 7 meter. Sidkerhetszon ar
inte aktuellt vid referenshastighet
30 km/tim. Ur ren driftssynpunkt
och av hdnsyn till oskyddade tra-
fikanter kan det dock vara bra att
placera stolpar och trid en bit ifran
gatukant. For mer detaljerad infor-
mation hanvisas till VGU.

Sikra sidoomraden for avkor-
ningar ar inte bara aktuellt for

biltrafiken utan dven for cyklister.
En cyklist kan komma upp i 30-40
km/tim och dven mindre, ldttare
foremal kan utgora en stor risk. Det
finns inga allmidnna rekommenda-
tioner for cyklisters sdkerhetszon.

I Goteborg har man en sikerhets-
zon intill cykelbanan pa 1 meter.
Vid hoga hastigheter och besvirlig
terréng efterstrivas en sikerhets-
zon pa 2 meter. Man papekar ocksa
att det ar sirskilt viktigt att beakta
sidohinder om cykelbanan 4r smal.
Buskage far inte vixa nirmare in
0,5 meter fran cykelbanan. I cen-
trala delar av staden &r det dock
inte maojligt att alltid leva upp till
rekommendationerna, da stadsmil-
jon inte tillater det.

Det bista sittet att forhindra
pakorning av harda foremal ar
naturligtvis att tabort dem. Nir det
inte d4r mojligt kan man gora négot
av foljande:

Anvinda ett mer krockvanligt

foremal.

Flytta foremalet till ett min-

dre riskfyllt lige, exempelvis i

innerkurva. Ytterkurva ir den

mest riskfyllda placeringen.

Skydda foremalet med nagot

som inte &r lika farligt att kora

pa, som exempelvis absorberar
mycket energi.

Sanka hastigheten.

Ett annat sitt ar att forsoka mini-
mera antalet belysningsstolpar,
vilket kan goras pa flera sitt.

Lata en hog mast ersitta flera

stolpar.

Ersitta dubbelsidig belysning

med stolpar i mittremsa.

Anvinda linupphéngd belysning

mellan husfasader.

Att bara minska pa belysningen
aringet bra alternativ da
belysning har en mycket god



trafiksdkerhetseffekt.

Vid gang- och cykelvigar rekom-
menderar VGU 3-6 meter hoga
(belysnings) stolpar minst 1 meter
fran asfaltskanten och enkelsidigt
placerade.

IVGU finns rekommendationer
for vilken typ av riacke eller annan
eftergivlig viag- och gatuutrustning
som bor anvéndas i olika samman-
hang.

Ofta finns konflikter mellan trafik-
sidkerhetskraven och andra utform-
ningskravi stadsmiljon. Under
handldggningsskedet dr darfor
nira samrad med dessa intressen-
ter viktigt.

Vighallaren bestimmer om
utformningen av sidoomraden.
Skulle hastigheten behdva sénkas,
krévs beslut om lokal trafikfore-
skrift.

Farligt ndra - Firre och lindrigare
olyckor mot stolpar, trad och andra
harda féremal. Svenska Kommun-
forbundet 1997. ISBN 91-7099-
671-7.
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39. Sikra busshallplatser

* %

Trafikmiljon i ndrheten av buss-
hallplatser ir ofta komplicerad,
och det finns oftast stora floden av
fordon och ménniskor i deras nér-
het. Hur miljon kring hallplatserna
utformas ar darfor av sarskilt stor
betydelse for trafiksikerheten.

Det gar tyvirr inte att med
dagens statistik koppla intréaffade
trafikolyckor till busshallplatser,
vilket gor att det saknas generella
siffror pa problemets omfattning.
En studie i Goteborg har dock visat
att det intréffar fyra ganger fler
olyckor vid kollektivtrafikstraken
jamfort med vanliga gator. 40 pro-
cent av de trafikolyckor dir barn &ar
inblandade intriffar inom en radie
av 25 meter fran hallplatserna.

Malmo gatukontor har gjort
en kartldggning av var de flesta
fotgéingarolyckorna sker och det
visade sig att dessa platser ofta lig-
ger lings med busslinjer, de flesta
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idirekt anslutning till busshall-

platserna. Dessutom utgor dldre

maénniskor en stor bussresande

grupp och dr samtidigt en hart

olycksdrabbad fotgingargrupp.

Det dr inte bara utformningen av

sjilva hallplatsliget som &r viktigt,

utan det dr dven viktigt att se till att

ge-straken till och fran hallplatsen

ar trafiksikert utformade och vil

underhallna.
Betydande riskmoment vid

busshallplatser &r:

» omkorningar av stillastaende
bussar,

» for hoga hastigheter med hiansyn
till omsténdigheterna,

» skymd sikt i samband med kor-
sande fotgéngare,

» ouppmairksamma och jiktande
bussresenérer,

» passerande cyklister pa intillig-
gande gc-bana,

» kapacitetsproblem vid

plattformen.

Reducering av riskmomenten kan
dels ske genom val av héllplatsens
lokalisering, dels genom valet av
hallplatsutformningen. Om hall-
platser ska lokaliseras i nirheten
av en korsning bor den i de flesta
fall placeras efter det bussen pas-
serat korsningen. Férdelarna med
det &r att passagerare uppmunt-
ras att korsa gatan bakom bussen,
siktproblem for korsande trafik
minimeras och konflikter mellan
buss och hégersviangande bilar eli-
mineras.

A andra sidan kan situationen
medfora fler pAkérningsolyckor
bakifran och orsaka stérningar i
korsningen pa grund av att bus-
sarna vid hallplatsen kan skapa
kobildning in i korsningen. Place-
ras hallplatsen mitt pa strickan
minimeras siktproblem f6r savil
fordon som korsande fotgingare,



men det uppstar samtidigt lingre
gangavstand och ett behov for
gangtrafik att korsa gatan pa en
stricka.

Det finns olika hallplatstyper
som har olika effekter pa séikerhe-
ten och som samtidigt paverkar
bussens och 6vriga trafikanters
framkomlighet pa olika sétt. Inom
titort delas hallplatserna in i f61-
jande kategorier:

dubbel stopphallplats

(timglashallplats)

enkel stopphallplats

klackhallplats

korbanehallplats
glugghallplats

fickhallplats
Den storsta hastighetsddmpande
effekten uppnas med dubbel stopp-
hallplats, den s k timglashallplat-
sen. Timglashallplatsen innebér att
gatan smalnas av till endast ett kor-
falt vid hallplatsliget, s att 6vrig
biltrafik inte kan passera hallplat-
sen da bussen star stilla. Eftersom
inga bilister kan passera ar detta
den sidkraste utformningen for
bussresenirerna och 6vriga kor-
sande ge-trafikanter pa stillet.

Ibland kombineras héallplatsens
avsmalning med att ytan hdjs upp
pa samma sitt som vid upphdjda
korsningar. Detta innebir att bil-
trafikens hastighet kan hallas lag
dven vid 6vriga tider. Timglashall-
platser markerar tydligt med sin
utformning att det 4r en busshall-
plats. Den skapar ocksa god plats
for vintande passagerare.

Enkla stopphallplatser ir utfor-
made sa att fordon som kor i sam-
ma riktning som bussen inte kan
passera nir bussen star stilla vid
hallplatsen. Detta dstadkommes
genom att en lang icke 6éverkor-
ningsbar refug delar kérbanans

bada korfilt vid hallplatsliget.
Refugen bor vara lang sa att bak-
omvarande fordon inte frestas att
kora om i det motriktade korfal-
tet. Refugen bor ocksa vara cirka 3
meter bred sa att den motriktade
trafiken tidigt kan uppmérksamma
korsande fotgéngare bakom en stil-
lastaende buss. Alternativet dr att
forse refugen med staket. Gupp
strax fore hallplatsen, eller att hela
hallplatsen dr upphdjd, sékerstiller
att fordonshastigheterna blir laga.
Aven enkel stopphéllplats marke-
rar tydligt med sin utformning att
det dr en busshallplats.
Klackhallplatsen skjuter ut i
gatan vilket innebir en avsmalning
av gatan pa ena sidan. Klacken bor
ga ut minst 2 meter fran kantstens-
linjen. Klackhallplatsen mojliggor
god angoring, hog och stor platt-
form och god plats for vintande
passagerare. Om gatan endast
har ett korfilt i vardera riktning
innebér det att en stillastaende
buss bara kan passeras av med-
I6pande trafik nér det inte finns
nagon motande trafik. P4 smala
gator bor flera pa varandra féljande
klackhallplatser undvikas efter-
som omkorningsmajligheterna ar
begrinsade. Pa bredare gator finns
det ddremot storre mojlighet att
kora om buss som star vid héllplats.
Den vanligaste typen av buss-
hallplats i vara tétorter dr den s k
kérbanehallplatsen. Bussen star
i kérbanan och kan beroende pa
korbanebredden blockera eller
stora bakomvarande trafik. Kor-
banehallplatsen kriver att det 4r
parkeringsfritt pa en lingre stricka
fore och efter hallplatsliget sa att
bussen litt kan komma in parallellt
med kantstenen utan storre for-
flyttningar sidledes. Férekommer

parkering i narheten blir det en
glugghaliplats, som i princip har
samma funktion som en fickhall-
plats, se nedan.

Fickhallplatsen ligger skild
fran viigen eller gatan. Den kréiver
mycket utrymme och ir svar att
angora for bussarna varfér den
vanligtvis bor undvikas i titorter,
men kan bli nédvindig med hansyn
till kapacitetsskél for 6vrig for-
donstrafik. Det finns ocksa majlig-
het att kombinera fickhallplatsen
och kérbanehallplatsen genom att
bygga en "halv” bussficka. Genom
detta uppnas en hogre hastighets-
diampande effekt 4n med vanliga
fickhallplatser. Samtidigt reduce-
ras bilarnas framkomlighet inte
lika mycket som vid kérbanehall-
platsen.

Hallplatser ska enligt trafikfor-
ordningen anges med mirke E22
Busshallplats eller annan skylt
som anger hallplats Forstiarkning
av hallplatsens utstrickning pa 20
meter fore hallplatsstolpen och 5
meter efter, kan ske med vigmar-
kering M22 Forbud mot att parkera
och M23 Férbud mot att stanna och
parkera eller att parkera.

Pa samma sidtt markeras
utstrickningen av en hallplats som
avviker fran de standardmatt som
anges ovan.

Det finns inga storre studier dar
trafiksdkerheten fore och efter
ombyggnader av busshallplatser
jamfors. Darfor kan inga generella
effekter redovisas pa vilka siiker-
hetseffekter som uppnas med de
olika hallplatstyperna.

Med hinsyn till trafiksékerheten
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bor busshallplatserna generellt
vara utformade sa att hastighe-
terna pa passerande fordon under-
stiger 30 km/tim. Normalt krivs
dirfér nagon form av hastighets-
ddmpande atgird i anslutning till
busshallplatsen oavsett om bussen
stannar 6vrig trafik vid sitt stopp
eller ej, eftersom hallplatser drar
till sig manga oskyddade trafikan-
ter som korsar gatan vid hallplat-
sen. Ritt utformade farthinder

vid hallplatser bedoms inte vara
nagot problem for busschauffs-
rerna eftersom de dnd4 ska stanna
vid hallplatserna. Farthindren bor
dock inte placeras just dir bussen
ska sviinga in pa hallplatsen efter-
som en sadan placering medf6r
obehagliga krangningar i bussen.

Videofilmbaserade hastighets-
miétningar vid en nybyggt tim-
glashallplats i GGteborg visar att
ungefir 66 procent av fordonen
holl ldgre dn 30 km/tim forbi hall-
platsomradet och att 6 procent
korde fortare 4n 40 km/tim. Fore
ombyggnaden forekom 6 person-
skadeolyckor under en femarspe-
riod pa den narliggande strickan.
Efter ombyggnaden har inga
olyckor intriffat pA motsvarande
stricka.

Olyckor vid omkorning hander
framforallt vid korbanehallplatser.
Vid fickhallplatser hinder det dér-
emot olyckor nér bussen svinger ut
itrafiken efter att ha stannat. Vid
fickhallplaster tillkommer problem
med bilar som utnyttjar utrymmet
ifickan och bilar som har stannat
ifickan och ska svinga ut pa gatan
igen.

Vid de hallplatstyper dir bus-
sarna inte beh6ver gora nagon
sidoférskjutning vid angoéringen
till hallplatsliget, minskar risken
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for fallskador inne i bussen.

Hallplatser ar betydelsefulla stads-
byggnadselement och stor omsorg
bor ldggas vid att lokalisera och
utforma hallplatserna sa att de
bidrar till en bittre och vackrare
stadsmiljosom ocksa ger mojlighe-
ter for lokal service.

Sékra busshallplatser ska dven
kidnnetecknas av god tillginglighet.
Med tillgdnglighet avses mojlig-
heterna att komma till hallplatsen
och uppehélla sig dir i vintan pa
bussen. Det ir angelédget att buss-
hallplatserna i sa stor utstrick-
ning som mojligt utformas med
hog kantsten mot kérbanan for att
mojliggora ett plant insteg i bus-
sen. Detta innebér i sin tur att bus-
sarna bor ha “rak inkérning” till
hallplatsen vilket enklast erhalles
med klackhallplats och enkel- res-
pektive dubbel stopphallplats. Det
bor finnas bankar med férhojd sits
och utrustade med armstod, taktila
ledstrak kontrastavvikande i ljus-
het gentemot omgivande markbe-
laggning, tydlig information och
god belysning vid hallplatsen. Aven
viaderskydd ar viktigt. Tillgingliga
gangbanor i anslutning till hallplat-
sen ar ocksa en forutsittning for att
en funktionshindrad ska kunna ta
sig till en hallplats.

Upplevelsen av kollektivtrafiken
som ett tryggt system dr viasentligt
for att den ska utnyttjas. En siker
busshallplats ska dven gora att
reseniren kianner sig trygg. Grund-
laggande faktorer dr god gestalt-
ning, god belysning samt franvaro

av skymda vrar. Det giller dven till-
fartsvigar till hallplatser och bytes-
punkter. Bemanning samt nirhet
till bebyggelse och platser dar
andra méanniskor vistas ir generellt
alltid positivt for trygghetsupple-
velsen.

Med hinsyn till busstrafikens
framkomlighet b6r hallplatsen
utformas sa att bussen kan kora
utan mirkbar sidoférskjutning in
till kantstenen. Bussarna ska ocksa
kunna limna héllplatsen utan
namnvérd sidoforskjutning. Rak
ink6rning minskar férdréjningen
med mellan 3-6 sekunder i jAmf6-
relse med fickhéllplats beroende pa
hastighetsnivan pa gatan. Det inne-
bér att fickhallplats bér undvikas i
tatorter. Kérbanehallplats gar bra
om korbanekanten ér fri fran hin-
der pa en relativt 1ang stricka fore
och efter hallplatsen.

Vid omfattande busstrafik kan
det vara olampligt med dubbel-
respektive enkel stopphallplats
eftersom bussar som inte behover
stanna vid hallplatsen inte kan
komma forbi stillastdende bus-
sar. Aven framkomligheten for
cykeltrafiken pa gatan forsamras
kraftigt om busstrafiken dr omfat-
tande. Darfor bor cykeltrafiken om
mojligt vara separerad genom hall-
platsliget.

Busshallplatstyperna har olika
effekter pa framkomligheten for
ovrig motorfordonstrafik. Medan
fickhallplatser och glugghallplat-
ser inte namnvért paverkar fram-
komligheten for biltrafiken, séinks
biltrafikens framkomlighet av
de flesta andra hallplatstyperna
som anvénds i titort. I en studie i
Goteborg har den genomsnittliga



vintetiden per bil vid en timglas-
hallplats beréknats genom att sla
ut viintetiden pa det totala antalet
fordon som passerar under dessa
timmar. Resultatet blir att varje
bil i snitt kdar ungefir 2 sekunder
bakom en buss per dag. Enskilda
bilister kunde ddremot drabbas
hart.

Vid vilka trafikméngder som
olika héllplatstyper kan vara
oldmpliga att vilja framgari VGU.
Det kan ocksa vara olimpligt att
anliigga vissa hallplatstyper pa vik-
tiga utryckningsvigar.

Utgangspunkterna for val av hall-
platstyp kan vara flera. Pa viktiga
busslinjer, s k stombusslinjer, ar
utgangspunkten normalt fram-
komligheten for bussarna. Pa plat-
ser dar manga barn och/eller éldre
personer stiger pa och av bussen ir
trafiksékerheten en prioriterande
faktor. Pa gator dir trafikbelast-
ningen ar hog och konsekvensen
for storningar ar stor efterstrévas
kanske att busstrafiken ger sa liten
storning som majligt.

Om busstrafiken ska priorite-
ras, ar det i forsta hand klack- eller

enkel stopphallplats som ska viljas.
Om trafiksidkerheten ska priori-
teras, som vid skolor, bor i forsta
hand enkel eller dubbel stopp-
hallplats viljas, med hastighets-
ddampande atgéird i anslutning till
hallplatsen. Om sma stérningar
prioriteras for 6vrig biltrafik bor
ifoérsta hand fickhallplats viljas,
men pa breda gator gar det bra
dven med korbanehallplats och
klackhallplats. Valet av hallplatstyp
ar dven beroende av cykeltrafikens
omfattning pa kérbanan utanfor
bussen, men det ir trafiksidkrast att
separera cyklisterna férbi busshall-
platsen.

Man bor undvika att vilja flera
pavarandra f6ljande hallplatstyper
som helt stoppar upp trafiken efter
bussen. Det kan leda till att bak-
omliggande trafik tar stora risker
for att komma forbi bussen mellan
hallplatserna.

En bra strategi for vintervig-
hallning av busshallplatserna ir
viktigt. Ansvarsférhallandena ir
ofta splittrade. Primért ansvariga
for tillsyn och underhall av hall-
platserna ir vighallaren och trafik-
huvudmannen.

Kostnaden for anldggningen av en
hallplats varierar kraftigt bero-
ende pa hallplatstyp. Allméint gar
det att séiga att glugghallplats och
korbanehallplats har 14g anligg-
nings- och driftkostnad, medan
ovriga typer kan variera mellan
100 000 och 400 000 kr att anlig-
ga. Ombyggnad av busshéllplatser
antas ha en ekonomisk livslingd pa
fem ar.

Det ér vighallaren som bestam-
mer om utformningen aven
hallplats och svarar fér uppsatt-
ning av vigmairken .

Om mirke E22 sitts upp med
avvikelse fran bestimmelser i
trafikférordningen, exempelvis
is k T-korsning., krévs lokal tra-
fikforeskrift.

Kostnaden for méirke E22 beta-
las av den som driver linjetrafi-
ken eller anordnar skolskjutsen.

Bittre busshéllplatser. Svenska
Kommunférbundet 1999.
ISBN 91-7099-835-3.
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Ovriga fysiska atgarder

AQ. Automatisk hastighetskontroll (ATK)

Automatisk hastighetskontroll
(ATK), eller ”fartkameror” som de
kallas i folkmun, &r ett kameraskap
med en radar inuti som léser av
fordonens hastighet i en punkt. Om
hastigheten ir for hog tas ett foto-
grafi av fordon, registreringsskylt
och forare. Informationen krypte-
ras sedan och skickas digitalt till
polisen genom en direktkoppling.

Det finns fast ATK, mobil ATK
och ATK maitstation. Mitstationen
kan placeras pa olika typer av béra-
re - stolpar, vagn m m. Pa den fasta
ATK:n sitter utrustningen fast pa
en krocksiker stolpe och dr forsedd
med larm for eventuell averkan.
For den mobila ATK:n &r biararen
en polisbuss eller slipvagn som
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l4tt kan flyttas och stéllas upp dér
den behdvs. Den mobila enheten
kraver manuella polisresurser for
att anvindas och témmas pa infor-
mation. Ett utvecklingsarbete har
paborjats med syfte att minimera
behovet av polisiar hantering for
mobila ATK.

ATK hari Sverige i huvudsak
placerats pa statliga vigar utanfor
titbebyggt omrade. Erfarenheter-
na fran titortsforhallanden ar
dérfor #n sa ldnge liten. Det finns
dock erfarenheter och omfattande
utvirderingar fran bland annat
Storbritannien.

UTMARKNING
ATK maérks ut med E24 Automatisk

* %k

trafikévervakning. Méarket betyder
att automatisk 6vervakning med
kamera eller motsvarande sker pa
en plats eller vigstriacka for Gver-
vakning av trafikregler, beskattning
eller avgiftsbeldggning. Mirket
betyder vidare att registrering av
personuppgifter kan ske enligt
personuppgiftslagen, lagen om
vigtrafikregister eller annan regis-
terlag. Om anvisningen giller en
langre vagstricka ska strickans
lingd anges pa en tilléiggstavla T1.
Mirket ska upprepas med limpliga
avstand.

SAKERHETSEFFEKT
Automatisk trafikbvervakning har
enligt undersokningar en mycket



god trafiksikerhetseffekt. Den &r
omedelbar och haller i sig 6ver tid.
Minskningen av antalet person-
skadeolyckor ir stor, men man
ska beakta att ATK i allménhet
har anviints pa vildigt olycksut-
satta platser, dir potentialen att
minska antalet olyckor ir stor. Pa
sadana platser &r det troligt att
utvarderingen ir behiftad med
regressionseffekt. Samtidigt kan
en utdkade verksamhet med ATK
efterhand ge nagot mindre effek-
tiv eftersom platserna med storst
potential redan &r atgéardade.
Enligt brittiska studier minska-
de antalet déda och svart skadade
personer med drygt 40 procent pa
platser inom titbebyggt omrade
diar ATK sattes upp. Totala antalet
personskadeolyckor minskade med
22 procent. P4 vigar med hastig-
hetsbegriansningen 50 eller 70 km/
tim (motsvarande 30 resp 40 mph)
minskade medelhastigheten med 7
procent. Antalet fordon som korde
over hastighetsgrinsen minskade
med 33 procent och antalet for-
don som koérde 25 km/tim for fort
minskade med 56 procent. Utvir-
deringen visade vid en jimforelse
med studier utanfor tatbebyggt
omrade att minskningen av hastig-
heter var som storst inom tétbe-
byggt omrade och att fasta kameror
hade storre effekt 4n mobila, 4ven
om ocksa mobila kameror hade en
mycket god trafiksikerhetseffekt.
En mindre svensk studie av ATK
pa vigavsnitt utanfor titbebyggt
omrade visar stora hastighets-
minskningar savil vid som mellan
kamerastationerna. Antalet doda
personer minskade med 50 pro-
cent och antalet svart skadade med
25 procent. Aven en australiensisk
studie, med ATK savil inom som

utanfor titbebyggt omrade, visar
en minskning av antalet dédso-
lyckor med cirka 45 procent inom
en radie av 2 km fran hastighetska-
meran.

I Sverige har 4n sa linge endast
en mindre utvirdering av ATK
inom titbebyggt omrade gjorts och
det dr i Umea. Denna visar att has-
tighetskameran har en nagot béttre
effekt dn fartgupp for att sdnka
hastigheten till 30 km/tim vid ett
overgangsstille. Hastigheten blev
jamnare och effekten minskade
heller inte 6ver tid.

ATK som miter hastighet 6ver
en stricka verkar ha storre olycks-
reducerande effekt &n ATK som
mater hastighet i en punkt.

DA ATK ir ett alternativ till fysiska
hastighetsgréinser, ger detta en
betydligt storre frihet i hur man
ska utforma gatumiljon. Kamera-
skap och information méaste dock
utformas for att synas och kan pa
sé vis paverka gatubilden i negativ
riktning.

”Kangurukorning” kan i viss man
forekomma kring ATK, dvs féraren
bromsar in kraftigt och 6kar sedan
farten efter mitstationen. Sadana
beteenden paverkar miljébelast-
ningen i negativ riktning. Om ATK
forekommer over langre avsnitt
och astadkommer en lagre och
jdmnare hastighet reduceras milj6-
belastningen.

Ligre medelhastigheter ger ling-
re restider for bilisterna utmed
den 6vervakade gatan. Samti-
digt kan detta medfora béttre

framkomlighet for samtliga trafi-
kantgrupper som ska korsa eller
kora ut pa gatan.

For exempelvis rdddningstrafik
och busstrafik dr ATK naturligtvis
ett betydligt béttre alternativ &n
fysiska atgarder, som ofta paverkar
dessa fordons framkomlighet mer
dn personbilarnas.

En sénkning av hastigheten, och i
synnerhet en stor sinkning av de
hogsta hastigheterna, leder troligt-
vis till en forbattrad trafikmiljo for
savill gaende och cyklister.

ATK har visat sig kunna ge ligre
hastighet inom tva kilometer fran
stationen.

ATK anvinds pa gator och viigar
dir andelen hastighetsovertréidel-
ser ar stor, framst gator med stora
trafikfloden och utan fysiska has-
tighetsddmpande atgirder. ATK
kan anvindas pa savil lankar som i
korsningar.

Fast och mobil ATK har lite olika
anvindningsomraden. Fasta statio-
ner anvinds dir man har ett lang-
siktigt och kontinuerligt behov av
hastighetsddmpning, men dir man
av olika skl inte vill infora fysiska
hastighetsdimpande atgirder, till
exempel pa vignitet for utryck-
nings- eller busstrafik. Mobila sta-
tioner kan anvindas pa platser med
stora hastighetsovertridelser, men
dir kostnaden for fast ATK dnda
inte star i proportion till trafiksé-
kerhetsproblemen.
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Information och kommunika-
tion med allménheten dr A och O
for att ATK ska fa bést effekt. Upp-
foljning av effekten bor alltid goras
och resultaten spridas till trafikan-
terna.

Etableringskostnaden for en fast
métstation ar cirka 600 000 kr. Till
detta tillkommer dven projekte-
ringskostnader och kostnader fér
projektledning och informations-
insatser.

Hos de lokala polismyndighe-
terna finns mobila ATK-enheter.
Polisen ansvarar fér hur och var
de anvinds men kommunen har
mdjlighet att framféra 6nske-
mal om platser och tider. Om den
mobila mitplatsen eventuellt
behover iordningsstillas bekostas
det avkommunen, men i 6vrigt
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finansieras mobil ATK av Polis och
Vigverket.

ATK &r en av de mest kost-
nadseffektiva trafikséikerhetsat-
girderna, och ett svenskt forsok,
visserligen utanfor tatbebyggt
omrade, visar en besparing pa 164
miljoner svenska kronor per ar,
eller en nytta-kostnadskvot pa 3,7.
En norsk studie visar pa en nytta—
kostnadskvot pa 8,9. Pa det kom-
munala vignitet dr kostnaden for
ATK oftast dnnu for stor for att
motivera nyttan. Har finns manga
andra atgirdsalternativ 4n vad som
finns pa landsbygdsniitet.

Se under “Lis mer”.

Polisen utreder eventuella hastig-
hetsovertridelser. Det dr foraren
som dr ansvarig for att halla ritt
hastighet. Det ricker alltsa inte

att fotografera fordonets registre-
ringsnummer. Fotografiet pa féra-
ren fran ATK:n jaimfors av polisens
utredare med fotografi pa dgaren
av det fordon som registrerats. Om
det verkar vara samma person sa
skickar polisen helt enkelt hem

ett brev till foraren och ber om ett
erkdnnande samt inbetalning av
botesbeloppet. I annat fall jamfors
fotografiet med fordonségarens
sambo/make/maka eller hemma-
varande barns osv.

Sveriges Kommuner och Landsting
har sammanstillt erfarenheter

och stillt upp rekommendationer

i ett PM med rubriken "ATK pa
kommunalt vignit - en vigled-
ning” som kan himtas pa SKL:s
webbplats www.skl.se.
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Atgirder som syftar till att for-
battra trafiksikerheten genom
fordndringar av trafikmiljon (reg-
leringsatgirder och fysiska atgir-
der) har oftast bade “vinnare” och
”forlorare”. For att 6ka sdkerheten
for en trafikantgrupp far en annan
grupp kanske ge avkall pa sin fram-
komlighet och/eller bekvimlighet.
En negativ instéllning till atgirden
kan darmed utvecklas och en opi-
nion spridas, som i vissa fall kan
leda till att de berérda kommunala
myndigheterna tvingas slopa atgér-
den, &ven om den har en positiv
trafiksikerhetseffekt.

Vet man diremot vad som lig-
ger bakom férandringen, varfor
den genomforts och hur man ska
bete sig, finns det storre mojlighet

att dven ”forlorarna” kommer att
acceptera den. Genom ritt infor-
mation till de riatta grupperna, kan
en negativ instéllning ocksa for-
hindras. Av denna anledning ir det
mycket viktigt att i samband med
trafikmiljoatgirder alltid inkludera
informationsinsatser. Nar man
budgeterar kostnaderna f6r atgér-
den, bor diarfor ocksa kostnader for
information tas med.

All forskning &dr entydig kring att
strategiska informationsinsatser
bor félja en viss process, bestaende
av:

Férundersokning: studier

av utgangsliget/relevanta

malgruppers situation och

Information i samband med fysiska och reglerande atgarder

forkunskaper. Ju mer man vet
om sin tilltinkta malgrupp desto
mer riktad och effektiv kan
informationen bli.
Med forundersokningen som
utgangspunkt formuleras: syfte,
mal, malgrupp, budskap och
kanaler. Detta sammanstélls
sedan i en kommunikationsplan
- déir insatserna planerasinien
tidplan.
Informationsinsatserna genom-
fors enligt uppsatt plan.
Efterundersékning — uppfoljning
av malsittning och arbetspro-
cessen.
Syftet med malgruppsanalysen &r
att kartldgga malgrupper for att
battre na ut med budskapen. Meto-
den sker laimpligen med kvalitativa
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intervjuer med ett antal strategiskt
utvalda personer. Malgruppsanaly-
sen ger besked pa vilka malgrupper
som bor beaktas samt vilka fragor
som dr visentliga att ta upp i olika
skeden av processen.

Nir man ska formulera malen
for informationsinsatserna ir det
viktigt att utga fran den informa-
tion som framkommit under f6r-
unders6kningen. Ta fasta pa vilka
forkunskaper malgrupperna har
och formulera sedan malen utifran
dessa. Lampliga mal for informa-
tionsinsatser i samband med en
fysisk trafiksikerhetsatgird kan
vara:

X procent av en viss malgrupp

ska nas avinformation om

atgiarden.

X procent av en viss malgrupp

ska fa en positivare instillning

till tgdarden pga 6kad forsta-
else/kunskap.

Hur informationen ska utformas
och spridas beror pa en mingd fak-
torer. Forutsiattningen &r givetvis
att det finns goda argument for
att atgirden eller atgiarderna bor
genomforas. Dessa argument bor
ha framkommit genom légesbe-
skrivningen och/eller ur orsaks-
analysen. Att just dessa atgiirderna
valts motiveras av atgirdsanalysen.
Syftar informationsinsatsen till att
fordndra trafikanternas beteende
bor budskapen formuleras nagot
annorlunda. Fér mer information
om beteendepaverkande insat-
ser och budskap rekommenderas
boken Hdlsoinformatérens hand-
bok (Palm & Hedin) utgiven av
Folkhilsoinstitutet.
Upplédggningen av informations-
insatsen ir egentligen oberoende

avom det ir fragan om en enskild
atgird i ett bostadsomrade eller
genomgripande atgirder i hela
det kommunala viagnétet. Huvud-
malet med informationen r att
forsoka 6vertyga om det riktiga i
att genomfora den férestaende for-
dndringen. Hir kan man identifiera
olika malgrupper, till exempel de
som redan vill ha féréandringen, de
som varken &r positiva eller nega-
tiva och de som 4r motstandare.
De olika malgrupperna behéver
olika typ av information. De redan
”frilsta” och de som tvekar &r mer
mottagliga for plidderande och
argumenterande information, dvs
kunskapsuppbyggande informa-
tion med fakta och motiv. Ska man
didremot 6vertyga manniskor som
intar en annan standpunkt, ir det
mer effektivt att ta upp motargu-
menten och bemota dem.

Ett annat mal ar att informera
om hur man ska bete sig efter den
genomforda fordndringen. Hur
ska man till exempel kdra och hur
ska man ga. Méanga ganger ir kun-
skaperna om detta mycket brist-
falliga. Man kan darfor inte ta for
givet att trafikanterna kénner till,
eller utgar fran, lagstiftningen.
Vid denna typ av information kan
ytterligare malgrupper tillkomma.
En grupp kan exempelvis vara skol-
ungdomar, en annan pensionérer.
Informationen till dessa grupper
kraver formodligen bade olika typ
av innehall och form.

Det giller att komma ut med
informationen i ritt tid och pa
ratt sitt. Det far inte vara sa att de
berorda kénner sig 6verspelade,
att beslutet redan dr taget och att
de bara star infor faktum. Utform-
ningen av information bor vara
saklig. Det dr i dessa sammanhang
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viktigt att den ocksa ser “saklig”
ut, dn att den ser rolig, hiftig eller
tjusig ut.

Det ar lampligt att den tryckta
informationen héller en relativt 1ag
profil. Alltfor exklusiva broschyrer
kan ge intryck av slosaktighet och
samtidigt skapa en kiinsla av oper-
sonlighet.

Det finns inga undersékningar
som maitt eller jamfort effekten av
informationsinsatser i samband
med att fysiska trafiksdkerhets-
atgiarder genomforts. Effekten av
informationsinsatsen méts annars
lattast genom en intervju- eller
enkitundersokning. Om effekten
av sjdlva informationen ska kunna
viirderas, krivs bade en fér- och
efterundersokning, Det dr da inte
bara fragan om informationen har
uppmirksammats, utan ocksa om
den péaverkat instéllningen till f6r-
andringen.

Ar informationen uppbyggd i
olika steg, kan det vara en stor for-
del om man redan efter den férsta
informationsinsatsen, exempelvis
en enklare folder, gor en utvird-
ering. Denna kan da ge svar pa vilka
malgrupper som kréver ytterligare
information och dven ge uppslag pa
hur denna bér utformas. Det &r all-
tid bast om majoriteten i alla grup-
per accepterar atgiarden innan den
genomfors. Detta behover givetvis
inte vara ett villkor. Ddremot kan
beslutsfattarna manga ganger vara
betjinta av en grov kvantifiering av
de olika ber6rda gruppers asikter.

Att viardera informationens bety-
delse fran trafiksikerhetssynpunkt
r i detta sammanhang svart. Har



man med information skapat en
bittre forstaelse och en storre
acceptans for en atgird, kan man
forvinta att detta ger fler trafik-
sikra beteenden pa de platser dar
atgirden genomforts, jAamfort med
om information uteblivit. Dessa
sikerhetsforbéttringar kan da till-
skrivas informationsinsatsen.

Om man med en informations-
insats skapat forutsittningen for
att en trafiksdkerhetsforbattrande
atgird 6verhuvudtaget genomfors,
kan man till viss del tillskriva infor-
mationsinsatsen hela sikerhetsef-
fekten, eftersom atgirden annars
aldrig blivit av.

Den tilltinkta atgirden ar mer
eller mindre kontroversiell. Mot-
standet f6r en atgird kan i vissa
grupper vara mycket stort och
nagon gang dven hitskt. Olika
grupperingar kan std mot varan-
dra. Det har till exempel hént att
det sociala klimatet forsamrats i
ett bostadsomrade efter det att fér-
slag till fordndringar av trafikmil-
jon debatterats. Det behéver dock
inte enbart bero pa den aktuella
fordandringen, utan det dr andra
bakomliggande faktorer som ocksa
spelar in. Just atgirdens inférande
kan bli den utlésande faktorn. Hur
sadana situationer ska hanteras
maste avgoras fran fall till fall. Var

diaremot alltid férberedd pa att
denna typ av konflikter kan upp-
komma.

Vissa typer av sikerhetsforbatt-
rande trafikmiljoatgirder ar van-
ligare dn andra och kan darfor blir
aktuella pA manga olika platser. For
dessa atgirder kan det vara tids-
och resurssparande att utforma en
allmén handledning fér informa-
tionen som stod for en tillimpning
i varje enskilt fall. Ett sadant exem-
pel &r Malmo gatukontors "Gupp-
information”, en fyrsidig fyrfirgs-
broschyr.

Det ir i de flesta fall viktigt att fa
massmedierna engagerade i en pla-
nerad féréndring. Det giller da att
tidigt ge journalisterna ett intres-
sevickande underlag for en saklig
och korrekt beskrivning. Ibland far
man rikna med att journalister har
andra virderingar och gor en, fran
informatdrens synpunkt, ensidig
tolkning. I exempelvis Vixjo, dar
ett stort antal cirkulationsplatser
planerades, var vissa lokala jour-
nalister klara motstandare. De
hade inte 6vertygats om de positiva
effekterna. De koncentrerade sig
istillet pa att upprepade ganger ta
upp alla tinkbara negativa argu-
ment, oftast pa osakliga grunder.

En sadan publicitet 4r svar att
bemdta och kréver mycket energi
fran de ansvariga. For att fa en
saklig belysning i massmedia av
ett trafiksdkerhetsprojekt dr det i
de allra flesta fall betydligt béattre
att viinda sig till en samhaéllsjour-
nalist &n en motorjournalist. Det
kan alltsé vara viktigt att fa positiv
publicitet i media. Men viktigast ar
den malinriktade informationen
som alltid maste anpassas till varje
specifik malgrupp.

Nu for tiden anvénder sig dven
manga av Internet fér att soka
information om saker de undrar
over. Det ar darfor en rekommen-
dation att ha vil uppdaterad infor-
mation pa hemsidan om aktuell
trafiksikerhetsatgird, till exempel
information om hur langt proces-
sen ir gangen, varfor atgirden
genomfors och nér den planeras
vara firdig. Pa sa sitt skapas ett
naturligt forum for intresserad all-
ménhet att vinda sig till.

Hur mycket en informationsinsats
av det hir slaget kostar ar givetvis
avhingigt bade omfattningen och
de olika typer av informationsin-
satser som genomfors. En kalkyl
for varje enskilt fall blir darfor néd-
vandigt.
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42.

Uppfoéljning och utvardering

Det dr visentligt att effekten av
genomforda atgirder utvirderas.
Det dr endast genom utvérderingar
som ordet “tror” kan nirma sig
ordet *vet”. Historiskt uppfattas
ofta utviarderingen som en onddig
extrakostnad. Detta 4r en av anled-
ningarna till att kunskapsutveck-
lingen gatt trogt inom omradet. En
annan anledning ar att utviardering
av trafiksikerhetsatgirder inte ar
helt enkelt.

For att 6ka kunskapen inom
trafiksikerhetsomradet maste det
klargoras for beslutsfattarna att
utvirderingen dr en nédvéndig del
av genomfoérandeprocessen. Den
extra kostnad som detta innebér
pakort sikt dr en investering for
framtiden, eftersom 6kad kunskap
bidrar till att successivt vilja allt
l6nsammare atgirder.

Utvirderingar genomfors dels
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for att beskriva effekten av enskilda
atgiarder som inforts, dels for att
beskriva resultatet av det kommu-
nala trafiksékerhetsarbetet i sin
helhet. Det senare gors 1ampligen
som arliga uppféljningar eller upp-
f6ljning av en programperiod.
Utvirderingen bor klargora
atgirdernas trafiksikerhetseffekt
uttryck i tydliga effektmatt, men
dven deras kostnad och helst ocksa
deras inverkan pa samhéllsnyttan.
Dessutom bor atgirdernas inver-
kan pa faktorer som inte direkt
kan uttryckas i ekonomiska termer
beskrivas (till exempel trygghet).
I dennabeskrivning redogors
huvudsakligen for utviardering av
trafiksékerhetseffekten.

Utvérdering av trafiksékerhets-
effekten kan i princip géras med

tva olika metoder. Dessa ir:
Fore-/efterstudier. Férhallande-
na jamfors under en period fére
det att atgirden inforts/genom-
forts med en period efter.
Jamforande studier. Utveck-
lingen jamfors for en plats/ett
omrade som berors av atgirden
med utvecklingen i en kontroll-
plats/ett kontrollomrade, sa
identiskt som magjligt, som inte
alls berors av nagon atgérd.
Fore-/efterstudier dr den vanligas-
te utvirderingsmetoden. Anvéinds
intraffade olyckor som effektmatt
krivs oftast ldnga mitperioder for
att ett tillrackligt stort material ska
kunna samlas in, vanligtvis fem ar
bade fore och efter genomférandet.
Problemet ir att under en sa lang
period har mycket annat férand-
rats som ocksa kan paverka utfal-
let. Dirfor slar man normalt ihop



ett stort antal platser dar samma
atgird inforts till en gemensam
undersokningsgrupp. Da kan perio-
den kortas betydligt. Ett alternativ
ar att anvinda sig av andra trafiksa-
kerhetsrelaterade matt som snab-
bare kan samlas in men énda indi-
rekt beskriver riskférindringen.
Exempel pa sddana matt ir forand-
ring i hastigheter och férandring i
antal allvarliga konflikter.

Ar fore- och efterperioderna
tidsmaissigt langa bér samma typ av
data samlas in pa en kontrollgrupp,
dvs. liknande platser dér inga
atgirder vidtagits. Den skillnad
som da eventuellt erhalls mellan
fore- och efterperioden i kontroll-
gruppen kan anvéndas for att nor-
malisera effekterna av andra fak-
torers paverkan vid bedomningen
av skillnaderna mellan fore- och
efterperiodens resultat i undersok-
ningsgruppen.

Jamforande studier bor anvin-
das nir det r svart att fa in tillfor-
litligt material fran en foreperiod.
Da jamfors utvecklingen pa platser
dir atgirden inférts med liknande
platser dir inga atgiarder gjorts,
och kanske ocksé med platser dér
andra atgirder inforts. Liknande
data samlas in kontinuerligt fran
de olika grupperna for en jamforel-
se av trafiksdkerhetsutvecklingen.

Utvirdering av enskilda atgar-
ders effekter bor i forsta hand
genomforas med fore/eftermeto-
den och i andra hand jamforande
studier. Utvarderingen av enskilda
atgirder bor paborjas forst efter
det att trafikbeteendena stabili-
serats, dvs att trafikanterna blivit
vanavid atgirden. Vid viigtek-
niska atgarder brukar det ta unge-
fiar sex manader. Olycksdata for
denna period bor darfor ej inga i

utvirderingens efterperiod. Dér-
emot ar det inget som hindrar att
man studerar atgirdens inverkan
paindirekta faktorer (till exempel
hastighet) for att kontrollera att
man ir pa ritt vag.

Nir olika atgéarder inférs samti-
digt ar det svart att klargéra/méta
vilken effekt respektive atgird ger.
Saknas resultat fran tidigare utvéar-
deringar av de enskilda atgirderna
sa kan utvirdringen underlittas
om man i nagot omrade enbart sat-
sar pa en typ av atgird (till exempel
gupp), i ett annat omrade pa en
annan typ (till exempel 30-skyltar)
osv for att i 6vrigt kombinera dessa.
Dirigenom finns det mojlighet
att utvirdera synergieffekter av
atgardskombinationer. Ett alterna-
tivt sétt ar att gora en kvalificerad
bedémning med utgangspunkt fran
de forandringar av de indirekta fak-
torerna som kan hénforas till res-
pektive atgird.

Att utvirdera det kommunala
trafiksékerhetsarbetet i sin helhet
gors lampligen arsvis och/eller
efter slutférd programperiod. De
effektméatt som man jaimfor beror
pa hur trafiksikerhetsmalen ir for-
mulerade, men bestar framforallt
av antalet personskadade och for-
andringar i olycksrisker pa 6vergri-
pande niva, dvs att man relaterar
antalet skadade till antal invanare
och/eller trafikarbetet for respek-
tive trafikantkategori.

Utvérdering &r inte helt okompli-
cerat. Det finns manga fallgropar
som man beho6ver kinna till for att
inte dra fel slutsatser eller hamna
i en situation dar man inte kan dra
nagra slutsatser alls. Nedan tas
nagra punkter upp till diskussion.

Meningen ir att visa vilka begréins-
ningar som finns, men dven vad
man bor tinka pa vid trafiksiker-
hetsutvirderingar.

En mingd olika faktorer paverkar
olycksriskerna, trafikméngder,
regelefterlevnad, hastighetsnivaer
etc. Med en typ av atgird paverkas
en eller kanske nagra av dessa fak-
torer och det ar effekten av detta
man vill méita. Samtidigt kan det
ske fordndringar av 6vriga faktorer,
som inte har med atgirden att gora.

Vid en utvirdering av en atgirds
trafikséikerhetseffekt bor darfor
dessa ovriga faktorer hallas kon-
stanta (vara exakt lika) under hela
utviarderingsperioden. I annat fall
kan den registrerade skillnaden
till viss del, eller helt och hallet
bero pa samtidig forindring av
nagon annan faktor. Exempel pa
sadana faktorer dr forandring i
trafikvolym, forandring i trafikens
sammansittning eller fordndrade
trafikantbeteenden (det hinder en
del pa tio ar). Om faktorerna ej gar
att konstanthalla, kan som alterna-
tiv, kontrollplats utnyttjas.

Samma problem uppkommer
ocksa vid jaimforande analyser
eftersom syftet ar att jimfora en
plats dir atgirden genomférts,
med en “identisk” plats utan den-
na atgird. Man kan tyvérr aldrig
finna en helt identisk plats, utan
det finns alltid skillnader som kan
paverka resultatet.

Aven om olycksriskerna skulle
kunna hallas konstanta under
en lingre period sa varierar
anda olycksutfallet genom en
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slumpmiéssig variation. Ju kortare
period och ju ldgre olycksantal,
desto hogre inverkan har slumpen.
Har det exempelvis registrerats 5
olyckor under ett ar, sa ligger det
“sanna” virdet med 90-procen-

tig sannolikhet mellan 2,6 och 9,2
olyckor per ar. En gang av tio har
man da fel om man pastar att sanna
olycksantalet ligger mellan dessa
bada viarden nér det registrerade
antalet dr 5. Grundas ddremot det
registrerade antalet pa ett genom-
snittsvirde pa 5 under tre ar, sa lig-
ger det “sanna” virdet med 90-pro-
centig sannolikhet mellan 3,3 och
7,2 olyckor per ar. Om 5 olyckor per
ar ar ett genomsnittsvirde under
fem ar ligger det “sanna” viardet
med 90-procentig sannolikhet
mellan 3,7 och 6,7.

Aven om olycksriskerna skulle
kunna hallas konstanta under en
liangre period sa varierar dnda
olycksutfallet genom en slump-
miéssig variation. Ju kortare period
och ju ldgre olycksantal, desto
hogre inverkan har slumpen. Har
det exempelvis registrerats 5 olyck-
or under ett ar, sa ir sannolikheten
90 procent att antalet olyckor ett
annat ar ar mellan 2,6-9,2. Grun-
das ddremot det registrerade anta-
let pa ett genomsnittsvirde pa 5
under tre ar, sa dr sannolikheten
90 procent att antalet olyckor ett
annat ar dr mellan 3,3-7,2.Om 5
olyckor per ar ér ett genomsnitts-
virde under fem ar, dr sannolikhe-
ten 90 procent att antalet olyckor
ett annat ar ir mellan 3,7-6,7.

Fran statistisk synpunkt krivs
det alltsa en viss storlek pa mate-
rialet for att kunna sékerstélla
en trafiksékerhetsforandring. Ju
storre forbéttring atgirden ger,
desto féarre observationer behovs. I
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tabellen nedan redovisas hur stort
datamaterial (olyckor, konflikter
etc.) som behovs i forestudierna
for att med 90-procentig sannolik-
het ska kunna faststélla en verklig
forandring av en viss storlek. Som
framgar behovs ett stort antal
observationer som underlag for att
statistiskt kunna sékerstélla &ven
en stor forbattring.

Férvéntad Antal observationer
trafiksdkerhets- (till exempel olyck-
effekt or) som kravs i
fére-métningen.
10 procent 710
20 procent 198
30 procent 82
40 procent 1
50 procent 23

Hur gar man till viiga for att testa
om en férdandring beror pa slum-
pen eller ej? Detta forklaras enklast
genom ett exempel: Vi antar att vi
har anlagt ett antal sma cirkula-
tionsplatser i tre slumpvis utvalda
korsningar som tidigare var oreg-
lerade. Ombyggnaden skedde for
tre och ett halvt ar sedan och inga
storre forandringar har skett, var-
ken vad giller trafik eller andra fak-
torer som kan ha paverkat olycks-
utvecklingen. Vi antar darfor att
det endast ir sjdlva ombyggnaden
som kan ha paverkat en eventuell
olycksforindring,

Totalt har det registrerats 7 per-
sonskadeolyckor under efterpe-
riodens tre ar i de tre korsningarna
tillsammans. Innan ombyggnaden
hade det intréffat 14 stycken under
lika lang period. Skillnaden i olyck-
or mellan de bada perioderna ir 7
stycken (14 — 7). For hela perioden
har det intraffat 21 olyckor (14 +
7). Medelfelet (d) beriknas nu pa

foljande satt:

d=(4-7) /N 21, vilket blir 1,53.
Statistiska tabeller 6ver normal-
fordelningen (normalfordelnings-
approximation) visar att om detta
virde hade varit storre 4n 2,33,
hade det med 99-procentig sanno-
likhet kunnat ségas att skillnaden
inte beror pa slumpen. Om virdet
pa medelfelet hade varit storre 4n
1,64 hade det med 95-procentig
sannolikhet kunnat sigas att skill-
naden inte beror pa slumpen och
om vardet dr storre 4n 1,28 med
90-procentig sannolikhet.

Vart d-virde ir stoérre dn 1,28.
Vi kan da med 90-procentig siker-
het pasta att skillnaden i person-
skadeolycksfallen inte beror pa
slumpen, utan att det faktiskt skett
en minskning av personskadeo-
lyckorna. Darmed &r det inte sagt
att trafiksidkerhetseffekten ér 50
procent. For att detta ska kunna
faststillas krivs att samma resultat
uppnas vid flera liknande analyser.
Normalt gors tester pa 95-pro-
centsniva.

Regressionseffekten (atergang till
medelvirdet) ar ett statistiskt feno-
men som uppkommer pa grund av
att det gjorts ett felaktigt urval eller
en felaktig upplaggning av effekt-
analysen. Det dr ndmligen vanligt
att trafiksikerhetsatgirderna sétts
in pa platser som haft manga olyck-
or den senaste tiden. Men antalet
intriffade olyckor pa en plats varie-
rar, trots att risken for olycka ar
konstant. Ett slumpmaissigt stort
antal olyckor under en period foljs
normalt av ett minskat antal olyck-
or under en likvirdig efterperiod.
Viljs det exempelvis att syste-
matiskt utféra atgiarder pa platser



som har haft héga olycksviarden
under en féreperiod pa tre ar, sa
erhaller man en olycksminskning
parunt 30-40 procent under mot-
svarande efterperioder, 4ven om
atgirden inte skulle ha nagon som
helst trafiksikerhetshojande effekt.
Man har fatt ett utslag av regres-
sionseffekten.

For att pa ett praktiskt sitt ta
hénsyn till detta problem vid utvér-
deringen, foreslas féljande:

lat féreperioden omfatta fem ars

olycksdata eller mer.

stryk antalet olyckor under det

ar som har flest olyckor och till-

dela detta ar det olycksantal som

utgoér medelvérdet av de 6vriga.
Nu kan en utvérdering aven
atgirds trafiksidkerhetseffekt goras
genom att jaimfora det korrigerade
antalet olyckor under féreperioden
med antalet olyckor under en lika
lang efterperiod, férutsatt att inga
andra faktorer har férandrats.

Migration innebér en 6verflytt-
ning av ett problem fran ett stille
till ett annat. Det uppkommer till
exempel nir en gata sténgs av for
trafik och trafiken 6verflyttas till
en parallellgata. Det dr dock inte
sikert att problemet blir lika stort
som tidigare.

Fenomenet kan ocksa upp-
komma genom 6verflyttning av ett
beteende, vilket kan ha en positiv
inverkan pa sikerheten dér atgir-
den genomfors, men far till f6ljd att
beteendet dven upptrider pa andra
platser, dir det kan fa negativa kon-
sekvenser. En sddan migrationsef-
fekt uppkom till exempel nér ett
forortsomrade i USA inférde fyr-
vagsstopp i ett stort antal korsning-
ar. Ddrmed infordes regeln att den

som kommer forst till stopplinjen
ar den som, efter stopp, far kéra
forst igenom korsningen. Olycksre-
duktionen blev mycket kraftig i de
aktuella korsningarna.

De aterstaende korsningarna
i omradet fick dock en olycksok-
ning. Dessa var reglerade med
stopp i endast tva av tillfarterna.
Anledningen till 6kningen var att
trafikanter i vissa fall uppfattade
att ocksa dessa korsningar var reg-
lerade med stopp i alla tillfarter. De
som ankom till en tvastoppskors-
ning och motte stoppskylt, hade
manga ganger samma beteende hir
som i fyrvigskorsningarna, dvs de
korsade gatan direkt efter stopp om
de varit forst till stopplinjen, utan
att lamna foretride till trafiken pa
den korsande gatan. Detta ledde till
fler olyckor.

Vi korttidsutvérdering kan inte
enbart registrerade olyckor anvin-
das, det skulle kréva att atgirden
genomforts pa ett mycket stort
antal platser samtidigt. Utvéirde-
ringen maste da kompletteras med
indirekta matt pa férandringar,
dvs faktorer som anses vara starkt
kopplade till olyckor.

Vilka indirekta faktorer ska da
studeras? Detta besvaras med fra-
gan: Vad ska fordndras med dtgdr-
den? Orsaksanalyser ger uppslag
till hypoteser om vilka faktorer
som bor paverkas. Det kan till
exempel vara en typ av beteende,
vissa konfliktsituationer eller has-
tigheten hos bilisterna etc.

Den mest utvecklade metoden
for detta indamal #r konflikttek-
niken. Den bygger pa manuella
observationer av allvarliga konflik-
ter som kan liknas vid hdndelser

som néstan leder till olyckor. Skill-
naden &r att trafikanterna i sista
stund lyckas, genom sitt agerande,
undvika kollisionen. Forskarna vid
Lunds Tekniska Hogskola har tagit
fram samband mellan olika typer
av konflikter och deras motsvarig-
het i personskadeolyckor. Studier-
na visar att konflikter uppkommer
mellan 5 000 och 35 000 ganger
oftare &n personskadeolyckor.
Genom att ridkna konflikter av olika
typ kan man salunda prognostisera
antalet olyckor per ar for den stu-
derade platsen. For en korsning tar
sadana studier tre till fem dagar.

Metoden har ytterligare en for-
del genom att observatoren regist-
rerar det hindelseférlopp som
foregar konflikten. Dessa registre-
ringar ger information om vad som
kan ha bidragit till den uppkomna
situationen. Att utbildas till obser-
vator tar ungefir en vecka. Sddan
utbildning sker med jdmna mellan-
rum pa Tekniska Hogskolan i Lund.

En annan metod som kan
anvindas vid korttidsutvéirdering
ar att registrera fordandringar i
sadana trafikbeteenden som man
onskat paverka med de insatta
atgidrderna. Andelen som gar mot
rod signal nir det ar tomt i kors-
ningen och som springer mot
rott trots trafik etc, fordonens
fardhastighet, efterlevnad av vij-
ningsregel, hjalmanvandningen
hos cyklister dr exempel pa sddana
beteenden. Manga av dessa dr
enkla att registrera vid fore- /efter-
studier. Man utformar en blankett
som passar fér indamalet och later
snabbutbildad personal genomféra
registreringarna.

Vissa beteende har ett klart
och entydigt samband med trafik-
sidkerhet. Det giilller exempelvis
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hastighet, se atgird 32 Hastighets-
grdnser. Hastighetsmétningar kan
darfor alltid rekommenderas fér
utvirdering av hastighetsddmpan-
de atgarder. Utifran den uppmétta
hastighetsminskningen kan siker-
hetseffekten uppskattas. Andra
beteenden/matt 4r mindre lamp-
liga, som exempel ar trafikanter-
nas upplevelse av sdkerheten och
antalet (ej allvarliga) konflikter i
en korsning. Har 4r sambanden till
trafiksiikerhet komplexa och gar i
vissa fall i motsatt riktning mot vad
man tror; Ju sikrare trafikanterna
upplever platsen desto fler olyckor
kan intréffa

Atgirder som syftar till att 5ka
trafikanternas observationsgrad
eller forbiattra samspelet mellan
trafikantgrupper, kriaver vanligtvis
lite mer avancerade beteendestu-
dier. En vanlig metodik &r att gora
videoinspelningar av de aktuella
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situationerna som experter sedan
far analysera. Hur inspelningen ska
ga till far avgoras av experten. Vid
videofilmning géller det att f6lja
vissa regler. Ibland krivs tillstand.

Videoteknik dr 6verhuvudtaget
ett mycket anvindbart medium i
trafiksékerhetsarbetet. Den kan
utnyttjas for utvirderingsindamal
eller att klargéra problemen for
beslutsfattarna.

Begreppet langtidsutvirdering
kan tolkas pa tva olika sitt. Det
ena ir att utvirderingen bygger pa
material som insamlats under en
lang tidsperiod. Det andra att man
vill studera om atgirden fortfa-
rande har effekt 1ang tid efter den
genomforts. I det senare fallet dr
man oftast hinvisad till att studera
indirekta faktorer pa det sitt som
beskrivits ovan.

Utvirderingsarbetet ger nodvindig
feedback pa genomforda insatser
och dr grunden till ny kunskap.
Aven om utvirderingen visar pa
negativa trafiksidkerhetsresultat
sa ir det viktigt att dokumentera
detta, sa att resurser inte satsas pa
fel atgiarder. Kunskapsutvecklingen
blir effektiv om resultaten formed-
las till kolleger och andra berorda.
Det finns ingen konkurrenssitua-
tion inom omradet, sa att dela med
sig och fa tal del av andras kunskap
innebir en mycket snabbare effek-
tivisering av arbetet.
Utvirderingen av kommunens
hela insats under perioden dr ocksa
en nuldgesbeskrivning till nést-
kommande period.
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