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Ambitionen med hastighetsplanen &r att ta fram en val avvégd hastig-
het pa varje enskild gata/vag. Hastigheten ska avspegla gatans funktion,
utformning samt ge en inriktning till hur trafikmiljon bor utvecklas.

Arbetet med att ta fram forslag till nya hastighetsgrénser i Stockholm har
genomforts i flera steg. | ett forsta steg, som utgor ett pilotprojekt, har
tre stadsdelsomraden valts ut for analysen: Spanga-Tensta, Kungsholmen
inklusive Centralbron och Vésterbron samt del av Hagersten-Liljehol-
men. | de tre stadsdelsomradena har ett antal gator och végar valts ut som
omfattas av analysen. De utvalda gatorna &r i huvudsak huvudgatorna i
omradena men &ven nagra lokalgator ingar.

Hastighetsplanen har arbetats fram enligt metodiken i handboken "Rétt fart
i staden — Hastighetsnivaer i en attraktiv stad” som tagits fram av Vag-
verket (nuvarande Trafikverket) och Sveriges Kommuner och Landsting.
Arbetet med att ta fram forslag till nya hastighetsgrénser for de tre stads-
delomradena har genomsyrats av aktivt deltagande av manga tjansteman
fran Stockholms stad. Syftet med hastighetsplanen &r att anpassa trafik-
systemet efter stadens forutsattningar, samt skapa ett underlag for beslut
om nya, justerade hastighetsgranser. Processen for hur hastighetsplanen
har tagits fram illustreras i figuren till hoger.

Med nulagesbeskrivningen och analysen som grund har ett antal principer
for hastighetsgranser tagits fram for de tre stadsdelsomradena. Forslaget
till nya hastighetsgranser presenteras i kartor pa sidorna 49 till 51.

De principer som foreslas ska gélla for nya hastighetsgranser sasmmanfattas
nedan.

30 km/tim: Gator som ingar i lokalnatet, pa huvudgator utanfor skolor
som har huvudentré ut mot huvudgatan samt pa gator dar det ar mycket
tatt med entréer (centrummiljder) och gatan ar utformad for 30 km/h

40 km/tim: Gator som ingar huvudnatet med bebyggelse langs strackan
och manga korsningspunkter, gator i industri- och verksamhetsomraden
samt gator som ingar i lokalnatet men som har en uppsamlande funktion.

60 km/tim: Gator i huvud- eller évergripande natet med hdg grad av sepa-
rering, fa korsningspunkter och mycket begransad bebyggelse i direkt
anslutning till vagen.

Inga gator och végar inom stadsdelsomradena som omfattas av pilotpro-
jektet foreslas fa gangfart, 70, 80, 90, 100 eller 110 km/tim och darfor har
inga principer tagits fram for dessa.

Enligt analysmodellen for Rétt fart i staden beddms fem stadsbyggnads-
kvaliteter for varje delstracka. Bedomningen gors genom att ange kvali-
tetsavvikelser i form av rod avvikelse (Iag standard) eller gul avvikelse
(mindre god standard) for varje egenskap. Om en egenskap uppfylls fas
god standard (gron). En delstracka kan alltsa fa flera kvalitetsavvikelser,
som antingen &r roda eller gula. Forslaget till nya hastighetsgranser inne-
bér att ett antal kvalitetsavvikelser uppstar. Genom att genomfora atgarder



kan kvalitetsavvikelserna reduceras och bidra till att na uppsatta mal om
bra koppling mellan hastighetsgrans och gatans utformning. Atgérderna
ar bade av mindre och storre omfattning.
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Stockholms pagaende befolkningstillvéaxt kommer att stalla nya krav pa
trafiksystemets prestanda for saval alla trafikantgruppers framkomlighet
som for trafikens interaktion med stadsmiljon. Byggande av nya stadsde-
lar och fortatning av befintliga stadsmiljéer kommer dessutom att &ndra
karaktaren pa vissa gator och vagar. Det som idag ar en ren trafikled kan
i framtiden bli en integrerad del i stadens bebyggelse med alla de funk-
tionskrav det innebé&r. Stadens Framkomlighetsstrategi” beskriver hur
stadens gator och védgar kan mota denna utmaning. Denna pilotstudie
av en hastighetsplan visar bland annat hur vi kan bérja anpassa gatornas
funktion till stadens villkor och dven utveckla verktyg for hur nya hallbara
trafikmiljoer kan utvecklas i takt med den véxande staden.

Stockholms stads Trafiksakerhetsprogram beskriver de atgarder som
behdvs for att uppna stadens mal om att minska antalet personer som
dodas eller skadas i polisrapporterade trafikolyckor med minst 40 % till ar
2020. Programmet slar fast att en av de viktigaste atgarderna &r att se till
att hastighetsgranserna respekteras. Detta uppnas delvis genom att skapa
en trafikmiljo som signalerar lamplig hastighet och underlatta for alla tra-
fikanter att folja trafikreglerna. En hastighetsplan ar en mycket viktig pus-
selbit i att uppna detta.

Sedan den 2 maj 2008 har Sverige ett nytt hastighetsgranssystem med
mojlighet att marka ut hastigheter i steg om 10 km/tim, fran 30 km/tim till
120 km/tim. Det nya hastighetsgranssystemet ska ge en battre anpassning
av hastigheterna i férhallande till gatornas utformning och de trafikpoli-
tiska malen. Detta ska ge 0kad trafiksakerhet, 6kad respekt och acceptans
for hastighetsgranserna och minskad miljopaverkan.

Smaskalig bostadsgata med befintlig 50 km/tim (Olsméassgatan, Hagersten-Lil-
jeholmen).

Trafikled med befintlig 50 km/tim (Bromstensvagen, Spanga-Tensta).



Syftet med denna hastighetsplan ar att bidra till att anpassa trafiksystemet
efter stadens forutsattningar, samt skapa ett underlag for beslut om nya,
justerade hastighetsgranser. Idag stalls stora krav pa att varje hastighets-
forandring maste vagas mot de olika transportpolitiska delmalen, sérskilt
trafiksékerhet, framkomlighet och miljo.

En hastighetsplan gor att framtida beslut om hastighetsgranser foérenklas
genom att varje gatas funktion och egenskaper analyserats som en del i
hela kommunens gatunat. Det underlattar bade enskilda beslut om hastig-
hetsgranser i framtiden men ocksa arbetet med stads- och trafikplanering
for att utveckla trafiksystemet i kommunen.

Malet med de nya hastighetsgranserna ar att hoja kvalitetsnivan for de
parametrar som paverkas av hastigheten sett ur ett helhetsperspektiv. Ana-
lysen ska dven askadliggora de brister och atgarder som behdvs for att
astadkomma battre koppling mellan utformning, trafikmiljo och hastig-
hetsgréns.

De nya hastighetsgranserna och en dversyn enligt metoden Ratt fart i
staden (som beskrivs pa sidan 8), ger mojlighet att lata stadsbyggnads-
kvaliteterna avspegla sig i hastighetsgranserna, forbéattra trafiksakerheten
och framkomligheten samt ge stod for pagaende planering for att utveckla
Stockholm.

Urval av stadsdelsomraden

Arbetet med att ta fram forslag till nya hastighetsgranser i Stockholm ska
genomforas i flera steg. | detta forsta steg, som utgors av detta pilotpro-
jekt, har tre stadsdelsomraden valts ut for analysen (se karta sidan 7):

. Spanga-Tensta
. Kungsholmen inklusive Centralbron och Vasterbron
. Del av Hagersten-Liljeholmen

De tre omradena har valts utifran att de omfattar flera olika typer av stads-
miljoer typiska for Stockholm och att man darmed far en bred bild av pro-
blem och mojligheter med de nya hastighetsgrénserna. Generella kriterier
for val av dessa omraden ér:

. Det har intraffat relativt manga trafikolyckor i dessa omraden
under de senaste fem aren.

. Omradena har olika karaktar och omfattar olika stadsmiljcer.

. | omradena finns statliga vagar som ar relativt olycksdrabbade.
Hastighetsgranser och hastighetsefterlevnad pa dessa vagar anses
paverka hastighetsefterlevanden pd huvudgatorna i omradena.
Detta ger behov av avstdmning med Trafikverket.

. | Spanga-Tensta fortsatter huvudgatorna in i andra kommuner,
vilket ger behov av avstdmning med andra kommuner.



Urval av gator i stadsdelsomradena

For att kunna genomfdra dels analysen och dels sjalva inforandet ar
det nédvandigt att avgransa geografiskt. | de tre stadsdelsomradena har
ett antal gator och végar valts ut som omfattas av analysen. De utvalda
gatorna ar i huvudsak huvudgatorna i omradena men aven nagra lokalga-
tor ingar. Urvalet av gator och vagar har gjorts av trafikkontoret. Endast
ett fatal lokalgator ingar eftersom merparten av dessa redan idag har 30
km/tim vilket dven forutsatts bli hastighetsgransen i framtiden.

| direkt eller nara anslutning till de utvalda stadsdelsomradena finns stat-
liga trafikleder. Dessa gator &r viktigt att ha i atanke i analysen med reste-
rande vagar inom stadsdelsomradena.

Vissa vagar i de tre omradena fortsatter in i andra stadsdelsomraden.
Inledningsvis har hela strackan oavsett stadsdelsomrade beaktats i ana-
lysen och lamplig hastighetsgrans for strackan som helhet har analyse-
rats och diskuterats. Dérefter har beslut tagits att i pilotprojektet enbart
redovisa forslag till nya hastighetsgranser for strackorna inom de aktuella
stadsdelsomradena.



Teckenférklaring
Lo = <! Analyserade omraden
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Metodiken i " Ratt fart i staden”

Hastighetsplanen for de tre stadsdelsomradena i Stockholm har arbetats
fram enligt metodiken i handboken "Ratt fart i staden — Hastighetsnivaer i
en attraktiv stad” som tagits fram av Vagverket (nuvarande Trafikverket)
och Sveriges Kommuner och Landsting. Processen och de olika stegen i
framtagandet av hastighetsplanen illustreras i figuren pa nasta sida. Ett
viktigt verktyg i analysen &r ett kalkylark, se bild nedan.

Hastighetsanalysen for stadsdelsomradena omfattar en nuléagesanalys av
dagens hastighetsgrénser och de olika kvaliteterna som trafikmiljon har.
Analysen baseras pa den nulagesbeskrivning som gjorts genom inven-
tering av gatumiljoerna och beskrivning av andra viktiga kvaliteter och
funktioner hos gatorna. | analysen testas nya hastighetsgranser mot de
olika kvaliteterna. Syftet ar att skapa sa stor uppfyllelse av malen som

B U

mojligt. Till skillnad mot hur man tidigare tagit fram forslag till nya has-
tighetsgranser, innebdr metoden Rétt fart i staden, att betydligt fler para-
metrar an tidigare kommer med i valet av hastighetsgrans. Nar en malbild
skapats for framtida hastighetsgranser, gors en analys av dagens brister i
utformningen for att na en utformning som stammer 6verens med malbil-
den for de nya hastighetsgranserna. Slutligen redovisas en hastighetsplan
med forslag till atgarder som kommunen bor genomféra for att kunna
infora nya hastighetegranser.

Interna diskussioner

Arbetet med att ta fram forslag till nya hastighetsgrénser for de tre stads-
delomradena har genomsyrats av aktivt deltagande av manga experter
fran olika forvaltningar inom staden. Syftet har varit att ha mojlighet att
diskutera for- och nackdelar med olika hastighetsgranser och paverkan pa
staden. "Ratt fart i staden” har, genom diskussionerna pa workshoparna,
anvants som ett verktyg for att fa olika kompetenser att diskutera fragan.

Ratt fart i Kungsholmen
Livsrum _ |Hastighet| Tillgdnglighet Karaktdr | Trygghet TS Miljé Kvalitetsavvikelser
'Nr_[Namn Vaggar| Golv_| Befintlig Bil [ Koll [ Utr Luft Buller
[
1[Adlerbethsgatan T T 30 Mindre god God God - -
| 2|Badstrandsvagen IT IT 30 Mindre god - Mindre god
3|Barnhusbron IT T 50 God - >
4|Bolinders plan IT IT a0 Primar -
&|Bolinders plan IT IT 50 Sad Sod =
6|Centralbron T T 50 IMindre god | Mindre god Primar - = #SAKNAS! | Mindre god
7|Centralbron T T 50 Mindre god | Mindre god Primar - - #SAKNAS!
8|Centralbron T T 50 IMindre god | Mindre god Primar - - #SAKNASI
n 9[Centralbron T T 50 Mindre god | Mindre god | Primar 3 3 #SAKNASI = = ]
Utdrag ur kaII'<yIarket S_Om a_nvands 10[Centralbron T T 50 Mindre god | Mindre god [ Primar - - #SAKNASL - [ - 1 o |
for analys enligt metodiken i ’Ratt 11|Centralbron T T 50 Mindre god | Mindre god | Primar - - #SAKNAS! [T = 1]
. y vy 9 12| Centralbron T i 50 Mindre god | Mindre god | Primar = - #SAKNAS! [Mindreged| - | 0 |
fart i staden 13l Centralbron T T 70 H Primar = B ESAKNASI .




Forsta steget i arbetsprocessen var genomférande av en kort utbildning i
metoden "Raétt fart i staden”. Utbildningen gav de inblandade i projektet
en gemensam grund att std pa. Efter utbildningen har tre stycken work-
shops genomforts dar viktiga fragor diskuterats. Fokus pa workshoparna
har foljt de olika stegen i metoden ”Ratt fart i staden”.

NULAGESBESKRIVNING

Inventering och beddémning av 5 kvaliteter

NULAGESANALYS

Analys av befintliga hastighetsgranser

¥

LANKOPTIMERING

Kvalitetsanspraken vags samman till optimal hastighet

\ 4

NATANPASSNING

Sammanhéngande strackor skapas

A 4

SYSTEMANPASSNING
Anpassning till hastighetsgranserna 30, 40, 60

4

JUSTERING AV SYSTEMANPASSADE
HASTIGHETER

) 4
HASTIGHETSPLAN

Forslag till nya hastighetsgranser samt forslag till &tgarder



Ar 2005 fick Vagverket (nuvarande Trafikverket) i uppdrag av Sveriges
riksdag att se Over det nuvarande hastighetsgranssystemet och hitta en
strategi for att successivt anpassa hastighetsgranserna till Nollvisionens
intentioner och de dvriga transportpolitiska malen. Forskning och utveck-
ling inom omradet har gjort att de tidigare generella hastighetsgranserna
50 km/tim inom téatort och 70 km/tim utanfor tatort ar for trubbiga for att
spegla olika karaktérer och trafikmiljoer.

Resultatet blev att VVagverket foérordade en komplettering av de udda gréan-
serna med ett inférande av jamna steg sa att alla 10-steg mellan 30 och
120 km/tim skulle kunna anvandas. VVagverket beddémde att ett inférande
pa lang sikt skulle kunna spara uppskattningsvis 40-50 liv varje ar, varav
15-20 pa det kommunala vagnétet vid en dvergang till 30, 40 och 60 km/
tim.

I maj 2007 beslutade riksdagen att det nya hastighetsgranssystemet skulle
inforas fran 2 maj 2008 och majligheten att pa sikt 6verga till ett system
med enbart jamna 20-steg och 30 km/tim diskuterades. Syftet med and-
ringen var att fa hastighetsgranser som battre dverensstammer med véagens
standard. Anpassningen av hastighetsgranserna ar avsedd att ge 6kad tra-
fiksakerhet baserad pa krockvaldsprincipen (se sidan 26), en minskad mil-
jopaverkan samt en okad respekt och acceptans for hastighetsgranserna.

Véagverket och Sveriges kommuner och landsting har tagit fram rad, rikt-
linjer och regler for ett inférande genom nya foreskrifter och handbdcker.
Handboken Ratt fart i staden togs fram for att skapa en gemensam natio-
nell arbetsmetodik for det kommunala véagnatet och rekommenderar att

framst de jamna hastighetsgranserna mellan 40 och 100 km/tim (inkl. 30
km/tim) anvénds inom t&torter.

Kommunen &r beslutsfattare for hastighetsgranserna pa samtliga vagar
inom tattbebyggt omrade och pa véagar dar kommunen &r vaghallare utom
tattbebyggt omrade. Sedan den 2 maj 2008 kan kommunerna inféra 30
och 40 km/tim i hela eller delar av ett tattbebyggt omrade (3 kap 17 §
TrF). Beslut om annan hastighetsgrans dn 50 km/tim inom téttbebyggt
omrade far ske om det &r motiverat av hansyn till trafiksékerheten, fram-
komligheten eller miljon.

Enligt vagmarkesforordningen har kommunerna sedan den 1 augusti 2008
mojlighet att infora hastighetsgréanserna 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 och
110 km/tim inom tattbebyggt omrade vilket de gér genom att besluta om
lokala trafikforeskrifter (VVVES 2008:184). Innan ett hastighetsbeslut fat-
tas har kommunen skyldighet att lata den polismyndighet och den statliga
vaghallningsmyndighet som berdrs fa yttra sig 6ver forslaget (10 kap 5 §
TrF).

Trafikverket har genomfort utvarderingar av effekterna av de nya hastig-
hetsgranserna dar de inforts och om det finns atgarder som kan vidtas for
att forbattra resultaten. Uppdraget slutredovisades i juni 2012 och finns
att lasa i rapporten "Utvardering av nya hastighetsgranser” (Trafikverket
2012:135).



Slutsatsen av utvarderingarna avseende kommunala gator och végar &r att
effekterna hittills ar begransade. Eftersom relativt fa kommuner genom-
fort foérandringar av hastighetsgranserna har materialet for utvarderingen
varit begransat. Resultatet av utvarderingarna av kommunala gator och
vagar visar att sankningar fran 50 till 40 km/tim har sankt medelhastighe-
ten med 3,8 km/tim pa 6vergripande huvudnétsleder och med 1,7 km/tim
pa huvudnatsgator och lokalgator. HOjningar fran 50 till 60 km/tim har
okat medelhastigheten med 1,6 km/tim pa 6vergripande huvudnatsleder
och med 0,9 km/tim pa huvudnatsgator.

Forandringarna i faktisk hastighet ovan kan verka sma, men dven sma
hastighetssankningar har stor positiv effekt pa trafiksakerheten. Till exem-
pel innebdr en sankning av medelhastigheten med 5 % en minskning av
antalet doda med cirka 20 %. Minskningen av antalet svart skadade blir
nagot lagre, knappt 15 % (Sveriges kommuner och landsting och Végver-
ket, 2008).

Utredningens forslag

Utredningen foreslar ett antal atgarder for att forbattra hastighets- och
vagtransportsystemet utifran framtagna resultat i utvarderingen. Tva vik-
tiga forslag till atgarder som paverkar kommunens arbete &r:

. Hastighetsgranserna 50, 70 och 90 km/tim avvecklas
. Forenklad utmarkning

Utredningen foreslar alltsa att 50, 70 och 90 km/tim pa sikt avvecklas vil-
ket ocksa ar den princip som Trafikverkets arbete med hastighetsgranser
utgar fran. Darfor anvander sig Trafikverket allt mer av de jamna has-
tighetsgranserna. Trafikverkets utredning foreslar att forandringarna juri-

diskt bor goras genom att infora den generella hastighetsgransen 40 km/
tim inom tattbebyggt omrade och 60 km/tim utom tattbebyggt omrade.

Utmarkning av hastighetsgranser foreslas forenklas genom att man inte
behover sétta upp vagmarken vid anslutande gator lika frekvent som idag.
Dessutom foreslas att zonmarke for hastighetsgransen 30 km/tim infors.

Regeringens beslut

| borjan av 2013 fattade regeringen beslutet att inte andra pa de nu gal-
lande hastighetsgrénserna. Motivet ar att det inte finns tillrackligt starka
skal for att andra lagstiftningen. Det innebér att 50, 70 och 90 km/tim inte
kommer att avvecklas och gar alltsd emot Trafikverkets forslag. Kom-
munerna kan darfor fortsatta anvanda hastighetsgranser i 10-steg mellan
30 och 100 km/tim. Regeringens stallningstagande innebar ocksa att det
inte blir nagot beslut om ny bashastighet till 40 km/tim inom tattbebyggt
omrade.

Att anda strava mot att endast anvanda sig av hastighetsgranserna 30, 40
och 60 km/tim har dock manga fordelar. Sveriges kommuner och lands-
ting rekommenderar att kommunerna fortsétter att se dver sina hastighets-
granser sa att de anpassas till de forutsattningar och mal som kommunen
har for sina tatorter. Eftersom Trafikverket jobbar efter principen att allt
mer anvéanda sig av de jamna hastighetsgranserna nationellt, bor Stock-
holm ocksa folja principen och i framtiden inte ha gator och vagar med
50, 70 och 90 km/tim.



| trafikhandboken TRAST (Trafik for en attraktiv stad) beskrivs fem
stadsbyggnadskvaliteter som paverkar och paverkas av trafikens hastighet
i gaturummet. Dessa spelar en central roll i framtagandet av hastighetspla-
nen for att beskriva vilka kvaliteter tatorterna har i nuldget och hur de kan
forbattras med nya hastighetsgranser. Varje kvalitet mats eller redovisas
pa olika sétt:

Stadsbyggnadskvalitet Redovisas som

Stadens karaktér Livsrum

Tillganglighet Trafiknat

Trygghet Uppmatta och upplevda storningar
Trafiksékerhet Dimensionerande trafiksékerhets-

situation
Uppmatta och upplevda storningar

Miljo och halsa

Respektive kvalitet beskrivs under kommande rubriker. Under processen
har avstdmningar gjorts med stadens experter for de olika delarna i nula-
gesbeskrivningen. Forutom ovanstaende kvaliteter redovisas ocksa nuva-
rande hastighetsgrénser.

Hastighetsgranserna inom Stockholms stad grundar sig i allménhet pa
de generella bestammelserna i Trafikforordningen. | Trafikforordningen
foreskrivs att inom téattbebyggt omrade géaller den generella hastighetshe-
gransningen 50 km/tim och utom tattbebyggt omrade galler 70 km/tim om
inget annat foreskrivs.

Majoriteten av de gator som ingar i analysen i de tre stadsdelsomradena

i Stockholm har idag 50 km/tim (se kartor sidan 13). Aven 30 km/tim
forekommer pa flertalet gator. Sett till staden som helhet, dar lokalgatorna
raknas med, &r 30 km/tim den hastighetsgrans som dominerar. Merparten
av gatorna i lokalnatet ingar i nagon av de manga zoner med 30 km/tim
som finns. For dessa finns principer som pekar ut dem som lampliga for
30 km/tim. Lokala sankningar till 30 km/tim pa gator med 50 km/tim
anvénds vid grundskolor dar entren &r riktad mot gatan.

Nagra strackor som ingar i analysen har rekommenderad 30 km/tim. Tra-
fikleder och andra storre vagar har 70 km/tim eller hdgre. Inga gator och
vagar har idag 40 eller 60 km/tim.
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Nuldgesbeskrivningen av trafiknaten ar viktig for att skapa en bild éver
vilken funktion varje gata har for biltrafiken, kollektivtrafiken och utryck-
ningstrafiken. Det gor att man vid den sammanvégda analysen om lamplig
hastighetsgrans kan ta hansyn till gator med hoga krav pa framkomlighet
for dessa trafikslag. En lag hastighetsgrans pa en sadan gata medfor kva-
litetsavvikelser och lag maluppfyllelse for deras ansprak.

Trafiknat for biltrafik

Trafiknat for bil delas in i ett dvergripande nét, ett huvudnat samt ett lokal-
nét (se kartor sidan 16). Indelningen ger en uppfattning om vilken funk-
tion man bedomer att gatan har i vagsystemet. Utgangspunkt for klassifi-
ceringen i Stockholm har varit den indelning som gjordes i samband med
inforandet av 30-zoner.

Det Overgripande nétet anvands av trafik som har regionala eller nationella
start- och malpunkter. De vagar som klassats som Gvergripande nat ar vagar
som framst finns i utkanten av omradena, t.ex. Bergslagsvagen, Drottning-
holmsvagen och Centralbron.

Huvudnatet motsvarar de storre, mest trafikerade végarna som kopplar ihop
stadens olika omraden. For att huvudnatet ska locka till sig trafik fran lokal-
nétet behdver dessa gator ha en béttre framkomlighet och hogre hastighet
for biltrafiken jamfort med gatorna i lokalnatet. Merparten av gatorna som
ingdr i analysen beddms tillhéra huvudnatet.

Lokalnétet har till syfte att leda trafiken inom omraden fram till malpunkten
och hér &r samspelet mellan biltrafiken och de oskyddade trafikanterna en
viktig frdga. Fa gator som ingar i analysen tillnor lokalnatet. Nagra gator

finns dock, till exempel Luxgatan pa Lilla Essingen, Lugntorpsvagen i
Hégersten-Liljeholmen och Tensta Allé i Tensta. Det &r viktigt att komma
ihdg att i princip alla de gator som inte ingar i analysen tillhor lokalnétet.

De olika natens hastighetsansprak enligt Ratt fart i staden-metoden redovi-
sas i tabellen nedan.

God
Mindre god < 30 km/tim 30-40 km/tim 40-50 km/tim

Lig C <kmim <sokmhim

Tabellen ovan ger en forenklad koppling mellan vilka hastighetsnivaer
for biltrafiken som kan anses vara acceptabla beroende pa vilken funktion
varje gata har i trafiksystemet. Framkomligheten beror pa manga andra
forutsattningar som trafikméangd, korsningsavstand och mangd korsande
gaende. Vardena i tabellen &r ett hjalpmedel i metoden for att visa skillna-
den pa acceptabla hastighetsnivaer for gator som har olika funktion i olika
nat. Nar biltrafikens ansprak vags samman med 6évriga ansprak ger nattill-
horigheten en indikation pa vart hogre hastigheter och bra framkomlighet
ar mer eller mindre viktigt.

Trafiknat for kollektivtrafik

Kollektivtrafiknatet delas in i nat for region-, stom- och stadsbusslinjer.
De olika naten har olika ansprak pa tillganglighet och hastighetsgrans.

Gator och vagar som trafikeras av bussar med regionala malpunkter langre
bort an de ndrmsta kranskommunerna har klassificerats som nét for regi-



onbussar. De gator och vagar som trafikeras av "blabussarna” har angetts
tillhdra natet fér stombuss och gator och véagar som trafikeras av dvriga
linjer har klassificerats tillhora nétet for stadsbuss (se kartor sidan 17).

De olika nétens hastighetsansprak redovisas i tabellen nedan. Om bus-
sarna trafikerar vagar som far lagre hastighetsgrans an dessa fas kvalitets-
avvikelser for tillgdngligheten for kollektivtrafiken i den sammanvégda
analysen.

God
Mindre god 20 km/tim 30 km/tim 40-50 km/tim

Lig © 0kmtm 2kmtim kmtim

Tabellen ovan som anvands i metoden &r en forenkling av de ansprak
som kollektivtrafiken staller pa transportsystemet som fokuserar pa den
hastighetsniva som gatan har. Hastighetsvardena i tabellen &r inte det cen-
trala eftersom tillgangligheten for kollektivtrafiken beror pa en rad andra
forutsattningar, sasom busskaérfalt, hallplatsutformningar och prioritering
i korsningar. Tabellen gar alltsa inte att direkt jamfora med medelhas-
tigheten for busstrafik pa en viss linje och sarskilt i innerstadsmiljo kan
lagre hastigheter accepteras. Med hjélp av tabellen kan anda ett ansprak
pa hogre hastighetsniva och framkomlighet stéllas for region- och stom-
bussar jamfort med stadsbussar. | ssmmanvéagningen med évriga ansprak i
metoden ger det indikationer pa att gator med denna typ av kollektivtrafik
bor ges en battre framkomlighet &n en gata som trafikeras av stadsbusstra-
fik eller saknar busstrafik.

Trafiknat for utryckningstrafik

Utryckningstrafiken har behov av ett vagnat med hogt tillganglighetsan-
sprak for att snabbt kunna na ut till de olika delarna av staden. Anspraket
kan inte direkt dversattas i behov av hoga hastighetsgranser pa enskilda
strackor utan ofta handlar det om att utformningen inte bor ha fér manga
olampligt utformade farthinder for utryckningstrafik och tranga passager
eller annat som hindrar framkomligheten langs viktiga utryckningsvagar.

| de tre stadsdelsomradena har de primara utryckningsvagarna schablon-
massigt antagits vara de samma som det 6vergripande nétet och huvudna-
tet for biltrafik (se kartor sidan 18).
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For att kunna identifiera vilken hastighetsniva som ar lamplig i forhal-
lande till gatans och gaturummets funktion och utformning goérs en analys
enligt "Livsrumsmodellen”. I denna modell delas staden i tre olika rum:
frirum, mjuktrafikrum och transportrum. Dessutom anvands tva “mellan-
rum”: integrerat frirum och integrerat transportrum.

Livsrumsmodellen anvands som stdd for att dela in gaturummen efter dess
karaktarsdrag. Tatortens karaktar bedoms med utgangspunkt fran gatu-
rummets vaggar och vilka ansprak de gor pa golvet i gaturummet. Ett bra
utformat gaturum med véaggar som passar ihop med golvets utformning blir
sjalvforklarande och latt att forsta for alla som vistas i rummet. For majo-
riteten av alla de inventerade gatorna har vaggarna och golvet bedémts ha
samma livsrum, men pa vissa gator skiljer det sig at vilket far ses som nega-
tivt eftersom det da blir svart for trafikanten att uppfatta och halla lamplig
hastighet.

I
FRIRUNM

MJUKTRAFIKRUM
Ilustration Livrumsmodellen
Kélla: Trafik for en Attraktiv Stad (TRAST)

Hastighetens betydelse for karaktaren gor att ett integrerat frirum max
bor ha gangfart, ett mjuktrafikrum max 30 km/tim och ett integrerat trans-
portrum max 50 km/tim for att uppna god kvalitet for stadens karaktdr, se
tabellen nedan. Transportrum ingar inte i tabellen nedan eftersom i detta
rum har hastighet ingen avgérande betydelse for stadens karaktér. Frirum
ingar inte heller eftersom det ar rum dar i princip ingen motorforondstra-
fik bor forekomma.

God
Mindre god 20 km/tim 40 km/tim 60 km/tim

o s%kmbim >SOkmhim  >70kmtm

Pa nasta sida redovisas en sammanstallning av livsrummens olika karak-
tarsdrag i form av en matris, som anvants som utgangspunkt vid invente-
ringen av gaturummen. Utdver dessa karaktarsdrag har d&ven hansyn tagits
till gatans l&ge i tatortsstrukturen. Efter matrisen redovisas ett par exem-
pel pa resultat av inventeringen av livsrummen och pa sidorna 21-22 finns
kartor som visar beddmningen av livsrum véaggar respektive livsrum golv.




GAENDE / CYKLIS-
TER

Ingen motorfordons-
trafik!

Renodlat vistelse-
rum for oskyddade
trafikanter sasom torg,
park, gc-vagar, bilfria
omraden

GAENDE / CYKLIS-
TER
Motorfordonstrafik

Fardas i gatan

Inget korsningsbehov,
vistas redan i gatan

Yta/ rum for gang- o
cykeltrafikanter med
angoringstrafik till
fastighet

Bebyggelsen tat och
i direkt kontakt med
gaturummet

Manga, tatt placerade
entréer i direkt anslut-
ning till gaturummet

GAENDE / CYKLIS-
TER
MOTORFORDON
Samspel!

Fardas i gatan, langs
kanterna

Stort korsningsbehov,
langs hela gatan

Storre delen av tat-
ortens gaturum, ofta
blandad stadsbebyg-
gelse

Tat eller mer gles
bebyggelse, som gor
ansprak pa kontakt o
narvaro, inte alltid i
direkt anslutning

Manga entréer eller
tatt med entréer, indi-
rekt mot gaturummet

MOTORFORDON
Gaende / cyklister

Fardas pa separerad
gang- o cykelvag
i gaturummet eller

Litet korsningsbehov,
endast i korsnings-
punkter

Huvudsakligen ett
transportrum

Bebyggelsen skapar
véggar i gaturummet,
men indraget utan

Fa entréer eller glest
med entréer, ej i
direktkontakt med

langs kanten av gatu- ansprak pa kontakt gaturummet
rummet
MOTORFORDON | Fardas pa helt separe- | Inget korsningsbehov, | Renodlat trans- Ingen bebyggelse i Inga
Inga gaende /cyklis- | rade gang- o cykel- sker planskilt portrum, barriérer direkt anslutning till
ter! strak utanfor gaturum- gaturummet

met

Sammanstallning av livsrummens olika karaktarsdrag som anvants som utgangspunkt vid inventeringen av gaturummen.




Transportrum

Végar som beddmts vara transportrum saknar bebyggelse i direkt anslut-
ning till vagen. Vissa av de vadgar som har vdggar av karaktaren trans-
portrum, har &ven golv av karaktéren transportrum.

Golven har beddémts som transportrum ndr oskyddade trafikanter nor-
malt inte rér sig langs vagen och deras korsningsbehov sker planskilt.
Pa manga vagar ar dock inte oskyddade trafikanter separerade och da har
golven beddmts vara av karaktéren integrerat transportrum.

Integrerat transportrum

Integrerat transportrum ar den karaktar som dominerar i analysen. VVaggar
som beddmts vara av karaktdren integrerat transportrum k&nnetecknas av
att det finns bebyggelse som skapar véggar i gaturummet, men det &r glest
med entréer och husen ligger indragna fran végen.

Golv som klassificeras som integrerat transportrum karaktariseras av att
oskyddade trafikanter ror sig langs gatan, men att de inte har nagot stort
korsningsbehov férutom i vissa specifika punkter.

Manga av de vagar som inventerats har bade vaggar och golv av karakta-
ren integrerat transportrum. Det finns dock dven vagar dar antingen golvet
eller vdggarna ar av annan karaktér (transportrum eller mjuktrafikrum).

Mjuktrafikrum

Sett till staden som helhet & mjuktrafik ett vanligt forekommande livs-
rum eftersom stora delar av en stads bostadsomraden klassificeras som
mjuktrafikrum. Eftersom merparten av gatorna och vagarna som ingar i
analysen tillhdr huvudnétet eller det Overgripande nétet, har dock endast

ett fatal gator i varje stadsdelsomrade klassificerats som mjuktrafikrum.

Storst forekomst av mjuktrafikrum finns i Spanga, dar nagra gator som i
forsta hand &r bostadsgator, har karaktaren av mjuktrafikrum pa bade vag-
gar och golv. Husen ligger néra gatan, har utfarter mot gatan och sjalva
gatan ar relativt smal. | Spanga finns ocksa exempel pa nagra gator dar
véaggarna klassificerats som mjuktrafikrum medan golvet som integrerat
transportrum. Langs dessa gator ligger husen néra vagen med direkut-
farter men gatorna ar breda och raka, och har ofta gangbanor. Ett fatal
gator d&r vaggarna ar av karaktaren mjuktrafikrum medan golvet &r inte-
grerat transportrum finns i Hagersten-Liljeholmen och Kungsholmen. Pa
Kungsholmen har vaggarna pa nagra gator klassificerats som mjuktra-
fikrum eftersom det &r tatt med entréer till butiker vilket skapar ett stort
korsningsbehov. Eftersom gatorna &r breda och en tydlig separering finns
mellan olika trafikslag har golven klassats som integrerat transportrum.

Det omvéanda forhallandet, dvs. att vaggarna klassats som integrerat
transportrum men golvet som mjuktrafikrum finns t.ex. pa Essingeringen/
Essingestraket pa nagra strackor dar gatan ar smal men bebyggelsen gles.

Integrerat frirum och frirum

Eftersom endast storre gator och vagar ingar i analysen har inga integre-
rade frirum eller frirum identifierats.



Bergslagsvagen, Spanga: Bade vaggar och golv ar transportrum. Bebyggelse sak-
nas i anslutning till vagen. Oskyddade trafikanters korsningsbehov sker planskilt.

Gamla Essinge Brovag, Kungsholmen: Vaggarna har bedémts som transportrum
eftersom bebyggelse saknas i anslutning till vagen. Oskyddade trafikanter ror sig
dock langs vagen vilket gor att golvet beddomts som integrerat transportrum.

Centralbron: Vagen bedéms ha bade vaggar och golv av karaktaren trans-

portrum.
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Héagerstensvagen, Hagersten-Liljeholmen: Vagen bedéms ha bade vaggar och
golv av karaktéren integrerat transportrum.



Kungsholms strand, Kungsholmen: Gatan beddms ha bade vaggar och golv av Tabylundsvéagen, Spanga: Gata dar vaggarna bedémts som mjuktrafikrum och
karaktaren integrerat transportrum. golvet som integrerat transportrum.
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Essingeringen, Stora Essingen: Gata dar vaggarna beddmts som integrerat Storvretsvagen, Spanga: Bostadsgata dar bade vaggarna och golv bedéms som
transportrum pga. gles bebyggelse och golvet som mjuktrafikrum pga. smal gata. mjuktrafikrum.
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Teckenférklaring Kungsholmen
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Vad ar dimensionerande trafiksdkerhetssituation?

Den dimensionerande trafiksakerhetssituationen (DTSS) beskriver sam-
banden mellan trafiksakerheten och hastighetsnivan och anges for en
punkt eller stracka. Hastighetsnivaerna bygger pa den sa kallade krock-
valdskurvan som visar pa hur stor risken &r att dodas vid en kollision for
olika trafikanter.

100% Rizk att dédas /; /_
" 74
60 >
- )74

20

o

0 20 40 60 80 100 km/t

Krockvaldskurvan illustrerar risken att dodas for olika trafikanter vid olika has-
tigheter.

Den DTSS som har lagst hastighetsansprak och som ar mest forekom-
mande blir dimensionerande for strackan. | gaturum dar gang- och cykel-
trafikanterna fardas tillsammans med motorfordonstrafiken langs gatan &r
gc/bil alltid den dimensionerande trafiksakerhetssituationen eftersom de
oskyddade trafikanterna har hogst krav pa trafiksakerhet. Detta betyder
att hastigheter 6ver 30 km/tim pa dessa lankar ger en mindre god eller Iag
standard pa trafiksékerheten.

Enskilda punkter pa strackan kan ha ett lagre DTSS och anges da sarskilt
som kvalitetsavvikelser. | samband med genomférandet av hastighetspla-
nen gors en bedémning om punkterna behover atgardas med till exempel
en lokal hastighetsbegransning eller fysisk atgérd innan utmarkning sker.
Dimensionerande trafiksakerhetssituation och dess olika kvalitetsnivaer
redovisas i tabellen nedan.

God

80 km/tim

Mindre god 40 km/tim 60 km/tim 70 km/tim

Metoden tar ingen hansyn till konflikter mellan cyklister och gangtrafi-
kanter da de géller hastighetsgranser fér motorfordon. Hansyn maste tas
till dessa konflikter i detaljutformningen.

Beddmning av DTSS pa stracka

DTSS i de tre stadsdelsomradena varierar huvudsakligen mellan gc/
bil-konflikter, bil/bil korsande kurs och fast hinder (se kartor sidan 28).
Majoriteten av de storsta vagarna har separerad gang- och cykelbana och
har darfor klassificerats med annan DTSS &n gc/bil. Om det ar tatt med
korsande végar ar bil/bil-korsande kurs den dimensionerande trafiksaker-
hetssituationen. Ar avstanden langre definieras DTSS utifran om det finns
fasta hinder, sasom lyktstolpar eller trad, nara korbanan eller g;j.

Vid inventeringen har ett antal trafikmiljoer identifierats dér det inte &ar
sjalvklart hur beddmningen av DTSS ska goras, vilka beskrivs nedan.



Gator med cykelfalt

Cykelfalt ger viss separering for cyklister men utgor inte nagon fysisk
atgard som helt skiljer dem fran bilar. | den har analysen har beslutet tagits
att malade cykelfélt inte bedémts som fullgod separering. Stallningsta-
gandet innebar dock inte att det inte gar att ha cykelfalt i framtiden, utan
endast att det i den h&r analysen innebdr att DTSS klassats som gc/bil
vilket sett till trafiksakerheten kréaver laga hastigheter.

Gator med smala cykelbanor

Vissa gator har separerad cykelbana, men den ar pa vissa strackor mycket
smal. Mycket smala cykelbanor har beslutats inte vara fullgod separering
och har darfor klassats med DTSS gc/bil.

Gator med cykelbana pé endast en sida

Manga gator har cykelbana pa bada sidor om végen, vilket ger hog till-
géanglighet och trafiksékerhet for oskyddade trafikanter. I andra fall finns
endast cykelbana pa en sida gatan. | vissa fall bedoms detta vara tillrack-
ligt, t.ex. med hansyn till att malpunkter huvudsakligen finns langs en sida
av végen. | andra fall, ar det uppenbart att en separerad cykelbana &ven
borde finnas pa andra sidan. | de fall det & uppenbart att det &r en brist att
det bara finns cykelbana pa en sida av vagen, har DTSS for hela strackan
klassificerats som DTSS gc/bil.

Gator dar inget behov finns av att cykla

Langs merparten av vagarna bedoms det finnas ett behov av att cykla langs
bilvagen. I nagra undantagsfall &r dock cykelnatet uppbyggt pa ett satt sa att
det inte finns ett behov av att cykla langs bilvagen. | dessa fall har DTSS pa
strackan klassificerats som bil/bil-korsande kurs eller fast hinder.

Fleminggatan, Kungsholmen: Cyklister ar separerade med en malad linje, vilket
inte bedomts vara fullgod separering. Strackan har klassats med DTSS gc/bil.

Gamla Essinge Brovag: Cykelbanan &r smal och har darfor inte beddmts vara
fullgod separering. Strackan har klassats med DTSS gc/bil.
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Beddmning av DTSS i avvikande punkter

| de fall DTSS har bedémts vara annan an gc/bil, har DTSS bedomts for
avvikande punkter. Avvikande punkter ar punkter som har behov av en lagre
hastighet an strackan som helhet. Exempel pa detta dr strackor som har sepa-
rerad gang- och cykelbana (DTSS stracka = bil/bil korsande kurs) men som
har korsningspunkter for oskyddade trafikanter i form av dvergangsstallen
eller gc-passager. For alla dessa punkter har en notering gjorts om vilken typ
av utformning korsningspunkten har (se karta sidan 30).

Foljande typer av utformningar av korsningspunkter for oskyddade trafi-
kanter forekommer i de tre stadsdelsomradena:
. Cirkulationsplats
. T-korsning (trevagskorsning med véjning)
. Gupp (for att ett Overgangsstalle ska anses vara hastighetssakrat
kravs att gupp ar forlagda pa bada sidor om passagen)
. Upphdjd passage

. Chikan

. Avsmalning

. Signal

. Refug

. Korsningspunkt utan atgard, t.ex. traditionellt malat évergangs-
stélle

Forutom att notera DTSS i avvikande punkter for oskyddade trafikanter,
har detta dven gjorts i korsningspunkter mellan biltrafik pa gator och vagar
med hastighetsgranser hogre an 50 km/tim. Pa gator med lagre hastighets-
gréns an 50 km/tim finns inget behov av att identifiera punkter eftersom
utformningen enligt metoden inte paverkar trafikséakerheten for biltrafiken
vid laga hastigheter.

Refug

Cirkulationsplats
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Forutom ovan beskrivna kvaliteter finns ocksd majlighet att registrera
upplevda och uppmétta storningar i nuldgesbeskrivningen. Detta kan
handla om:

. Trygghet - i form av eventuella klagomal eller liknande

. Trafiksakerhet — i form av polis- och sjukhusrapporterade olyckor
for en femarsperiod fran STRADA

. Buller — i form av uppmétt héga gransvarden

. Luftkvalitet — i form av uppmaétt hoga gransvarden

. Hastighet — i form av uppmatta hastigheter

For de tre stadsdelsomradena har trafiksékerhet, buller, vibrationer, luft-
kvalitet och uppmatta hastigheter studerats.

Trafiksékerhet

Information om trafiksakerhet har hamtats fran olycksdatabasen STRADA
for en femarsperiod, 2007-06-30 till och med 2012-06-20. Utdraget gjor-
des den 30 november 2012. | utdraget gjordes en avgransning genom att
olyckor som enbart involverade oskyddade trafikanter togs bort eftersom
dessa inte beror pa hastigheten pa strackan. Utdrag fran STRADA i kart-
form visas pa sidan 32. Som kartorna visar har det skett manga olyckor i
stadsdelsomradena och framfor allt pa huvudgatorna.
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Buller

Information om buller har hamtats fran de bullerkartor som finns pa Stock-
holms stads hemsida. Bullerkartorna visar buller fran vagtrafik, spartrafik,
flyg och industri. Pa kartorna visas ekvivalent ljudniva (dBA) 2 meter
over mark. Stockholms stads gréns for nar staden tillampar bullerskydds-
atgarder ar 62 dB(A).Vid nybyggnation ar det nationella riktvardet for
ekvivalent ljudniva 55 dB(A).

De kvalitetsnivaer som anvands i Stockholms stads Ratt fart i staden-ana-
lys anges i tabellen nedan.

God
Mindre god 56-62 dBA Mindre Overskridande av riktvardet

g 26020BA Stroverskridande a rikrdet

Kartorna pa sidan 34 visar pa ett overgripande sett nulaget avseende bul-
ler. Nastan uteslutande alla vagar pa Kungsholmen far med nuvarande
hastighetsgranser lag kvalitet avseende buller. | Spanga-Tensta ligger
nagra vagar éver gransvardena och manga ligger nara gransvardena. |
Hagersten-Liljeholmen ligger nagra gator dver gransen och majoriteten
nara gransen.

| Rétt fart i staden-analyen anvéands bullernivaerna for att identifiera de
gator dar antingen atgarder behover vidtas om hojningar foreslas eller
som ett tankbart motiv for att sanka hastigheten. Hastighetsgransen pa
en bullerstérd gata bor enligt arbetsmetodiken inte hojas innan atgarder

for att reducera bullret & genomférda. 1 analysens systemanpassning kan
anda foreslas hojning av hastighetsgransen som malbild for gatan. Dér-
efter bor en sdrskild bedémning goras for att avgdra nar omskyltning av
gatan kan goras med hanseende till storleken pa bullerproblemet och dven
andra atgarder som eventuellt behover vidtas.

Vibrationer

Information om vibrationer har hamtats fran Stockholms stads samman-
stéllning 6ver gator med vibrationsproblem. Det finns ett antal strackor
inom varje omrade som har vibrationsproblem och de beaktas senare i
analysen dels i val av hastighet men framfor allt i val av eventuella atgér-
der.
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Luftkvalitet

Information om luftkvalitet har hamtats fran kartor fran Stockholms och
Uppsala lans luftvardsforbund. Informationen visar resultatet fran en
kartlaggning ar 2010 av dygnsmedelhalter av kvavedioxid och partiklar
(PM10). En tolkning av luftkvaliteten har gjorts utifran dessa kartor och
omsatts till de kvalitetsnivaer som anvands i "Ratt fart i staden”. Nulaget
avseende luftkvalitet beskrivs pa samma satt som for buller, dvs. om en
stracka ar “under grans”, "nara grans” eller “0ver grans”. Kartorna pa
sidan 36 visar nulaget avseende luftkvalitet. Pa samma satt som for buller,
bor hansyn tas till luftkvaliteten pa de gator som ligger néra grans eller

overgrans nar val av hastighetsgrans och val av atgard ska goras.

Uppmatta hastigheter

Information om uppmatta hastigheter har hamtats fran resultat av hastig-
hetsmatningar utférda med metoden “floating car” hosten 2012. ”Floating
car” innebér att en specialutrustad bil kor gatorna ett antal ganger under
ett dygn i varje riktning i takt med trafikflodet. Darmed skapas en upp-
skattning om hur gatans verkliga hastighet ar. Matningar har genomforts
pa merparten av de gator som ingar i analysen. Resultatet som &r uppde-
lat per riktning redovisas i kartor pa sidorna 33-35. Som kartorna visar
finns bade manga gator dar befintlig hastighetsgrans éverskrids och dar
uppmatt hastighet ar under befintlig hastighetsgréns. Resultatet av mat-
niningarna starker forskning som menar att det &r manga andra faktorer
an skyltad hastighetsgrans som paverkar hur bilisterna kor i praktiken.
Tydliga exempel &r gatorna i Kungholmens rutnat dar medelhastigheterna
generellt ligger under hastighetsgransen 50 km/tim. Nagra av de langre
strackningarna med 30 km/tim i omradena visar pa for hoga hastighets-
nivaer. For att skyltad hastighetsgrans ska hallas &r det viktigt att ha en
hastighetsgrans som samspelar med gatans funktion, karaktar och utform-

ning. P& motsvarande satt bor inte skyltad hastighet vara mycket hogre
an vad trafikanterna faktiskt kor, for att trafikanterna ska fa forstaelse. De
uppmatta hastigheterna antyder att 40 km/tim for manga gator i pilotom-
radena kan innebéra en battre avvagning mellan utformning och funktion.
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Arbetsordningen for analys av lampliga hastighetsgranser som presente-
ras i handboken Ratt fart i staden innehaller fyra steg.

. Nuldgesanalys

. Lankoptimering

. Nétanpassning

. Systemanpassning

Det inledande steget &r en nulédgesanalys av dagens hastighetsgranser och
gatornas egenskaper. Dérefter gors en lankoptimering dar hastighetsgran-
sen for varje enskild stracka optimeras utifran dess egenskaper. Tredje ste-
get &r natanpassning dar man justerar avvikande delstréackor for att inordna
i langre strackor av sammanhallen hastighet vilket minskar plottrigheten.
Slutligen goérs en systemanpassning som syftar till att skapa hastighets-
granser som &r helt anpassade till ett system med 30 km/tim och déarefter
jamna 20-steg fran 40 km/tim och uppat. Analysen gors i en framtagen
modell i Excel-format dar de olika hastighetsgrénserna kan testas for att
hitta en bra avvagning.

Varje gata i stadsdelsomradena har delats upp i en eller flera delstréackor.
Delstrackor ska ha identiska indata i form av stadsbyggnadskvaliteterna.
Det ror sig om egenskaper som hastighet, tillganglighet, karaktéar, trygg-
het och miljo. Total har 328 olika homogena delstrackor identifierats i de
tre stadsdelsomradena: 166 pa Kungsholmen, 78 i Hagersten-Liljeholmen
och 84 i Spanga-Tensta.

Enligt analysmodellen for Ratt fart i staden bedéms varje delstracka och
kan fa kvalitetsavvikelser i form av rod avvikelse (lag standard) eller gul

avvikelse (mindre god standard) for varje egenskap. Om en egenskap
uppfylls fas god standard (grén). En delstracka kan alltsa fa flera kva-
litetsavvikelser, som antingen ar roda eller gula. For att kompensera for
avvikelserna kan atgarder genomféras. Nedan redovisas hur en avvikelse
identifieras och hur kopplingen mellan en avvikelse och behov av atgérder
ser ut.

Kvalitetsanspraket | Inga atgarder kravs

tillgodosett
Kvalitetsanspraket | Kan accepteras om andra
delvis tillgodosett | kvaliteter tillgodoses
Kvalitetsanspraket | Bor atgardas

inte tillgodosett

Mindre god kvalitet, gul

| varje analyssteg fas en sammanstéallning av de kvalitetsavvikelser som
uppstar for stadsbyggnadskvaliteterna. Pa féljande sidor redovisas hur
antalet kvalitetsavvikelser forandrats i de olika analysstegen.




Kvalitetsavvikelser pa stracka

Nuldgesanalysen ger en bedémning av hur val de nuvarande hastighets-
granserna avspeglar de krav och Kkriterier som det nya hastighetsgranssyste-
met stéller. Resultatet av nuldgesanalysen ar en redovisning av kvalitetsbris-
ter till foljd av gallande hastighetsgranser och befintlig fysisk utformning av
gaturummet. Tabellen nedan sammanfattar antalet kvalitetsavvikelser.

Nulage | 99 |

Buller ar den kvalitet som far flest roda avvikelser. Roda avvikelser avse-
ende buller finns pa Kungsholmen, dar de utgor 141 av de 210 avvikel-
serna. | Hagersten-Liljeholmen utgor de 5 av 17 avvikelser och i Spanga-
Tensta 8 av 44 avvikelser.

| 86 | 103

Trafiksakerhet ar den kvalitet som far nast flest roda avvikelser. Totalt finns
roda kvalitetsavvikelser pa cirka 20 % av lankarna géllande trafiksaker-
het. Avvikelser avseende trafiksakerheten finns i alla stadsdelsomradena.
De roda avvikelserna avseende trafiksakerheten beror huvudsakligen pa
att dessa gator har den befintliga hastighetsgransen 50 km/tim men saknar
separerad cykelbana. En del av dessa gator far ocksa roda kvalitetsavvikel-
ser pa karaktaren och tryggheten eftersom de klassats som mjuktrafikrum i
kombination med 50 km/tim. I de fall en stracka far tre avvikelser (trafiksa-
kerhet, trygghet, karaktar) signalerar detta tydligt att dagens hastighetsgrans

inte ar kopplad till strackans funktion och utformning. P4 Kungsholmen far
ocksa flera lankar roda avvikelser avseende luftkvaliteten.

Inga roda avvikelser finns avseende biltrafikens och kollektivtrafikens
tillganglighet i ndgon av stadsdelsomradena. Enligt nuldgesanalysen far
majoriteten av alla lankar i Spanga-Tensta och Kungsholmen god till-
ganglighet for biltrafiken. | Héagersten-Liljeholmen far cirka halften av
lankarna god tillgadnglighet och hélften mindre god tillganglighet. Till-
gangligheten ar mindre god pa de lankar dar hastigheten ar 30 km/tim men
dar gatorna ingar i huvudnétet.

Kollektivtrafikens tillganglighet far god kvalitet pa de flesta lankar. Ett antal
lankar far mindre god kvalitet, vilket ar de lankar som antingen trafikeras av
stombuss men dar hastighetsbegransningen &r 30 km/tim eller de lankar som
trafikeras av regionbuss och dér hastigheten &r begransad till 50 km/tim.

Kvalitetsavvikelser i punkter for oskyddade trafikanter

Nuldgesanalysen visar ocksa pa stora brister i trafiksakerheten for oskyd-
dade trafikanter i enskilda punkter. Denna slutsats dras genom att koppla
samman hastigheter pa en stracka med typ av utformning av korsnings-
punkterna (se text och kartor om DTSS punkter sidan 29-30). Som st6d
for denna analys har en tabell tagits fram som klassificerar nivan av has-
tighetssakring pa olika typer av utformning av 6vergangsstallen (se nésta
sida). | tabellen redovisas vanliga typer av utformningar och for varje typ av
utformning har en generell uppskattning gjorts vilken hastighetsniva som
den specifika utformningen sékrar. Hastighetssékringen kan vara exempel-
vis ett gupp, att platsen ligger i nérheten av en cirkulationsplats eller en tre-
vagskorsning med vajning (T-korsning) som garanterar att fordonen maste
sakta ner till laga hastigheter innan de passerar 6vergangsstallet. Det ar vik-



Utformning /
Hastighetsgrans*

Cirkulation
T-korsning
Upphdjning

Chikan

Avsmalning
Avvikande belaggning
Signal

Refug

Inget

Klassificering av dvergangsstallen
* Klassificeringen bygger pa att alla maximalt haller den skyltade hastig-
hetsgransen

tigt att podngtera att tabellen endast utgor ett stod for analysen och att de
klassificeringar for hastighetssakringarna som tabellen bygger pa kan och
bor diskuteras. | slutdndan ar det utformningen av varje enskild atgard som
styr hur fort det gar att kora forbi 6vergangsstallet.

Om hastighetsgrénsen &r satt till 30 km/tim klassificeras alla utformningar
som grona (god standard) eftersom i denna generella modell forutsatts att
alla haller den skyltade hastighetsgransen om ingen fysisk atgard finns. De
fyra Gversta typerna av utformning i tabellen bedéms kunna utformas sa att
de sdkrar hastigheten forbi dvergangsstallet till 30 km/tim. Det innebér att
oavsett vilken den skyltade hastighetsgransen ar pa strackan, kan inte fordo-
nen halla hogre hastighet &n 30 km/tim forbi dvergangsstallet om atgarden
ar korrekt utformad.

De fem nedersta beddms inte kunna utformas sa att de sakrar att passerande
fordon haller 30 km/tim forbi 6vergangsstallet. Korsningspunkter med
dessa typer av utformningar far darmed mindre god standard (gul) eller
lag standard (rod) beroende pa skyltad hastighetsgrans. En signalreglerad
korsningspunkt som respekteras av alla trafikantgrupper innebér en hastig-
hetsséakring. Det ar dock sa i praktiken att trafikanter inte alltid respekterar
rod signal och passerar anda. | dessa fall har inte signalen nagon hastighets-
sékring och darmed har bedémningen gjorts att den tillhdr de fem nedersta
utformningarna.

Som visas i kartorna 6ver DTSS punkter géllande nuldget for oskyddade
trafikanter (se sidan 43) far ett stort antal punkter 1ag standard for trafiksa-
kerheten. Detta beror pa att dvergangsstallet har en utformning som tillhor
nagon av de fem nedersta typerna samtidigt som hastighetsgransen &r 50
km/tim eller hégre. Det ger en antydan om att hastighetsgransen bor sén-
kas, utformningen av passagepunkten bor andras eller ndgon kombination
av dessa.

Kvalitetsavvikelser i punkter for biltrafik

Nulagesanalysen visar ocksa pa nagra punkter som far lag kvalitet avse-
ende trafiksdkerheten i korsningspunkter mellan biltrafik (se kartor 43
40). De punkter som far lag trafiksékerhet ar pa gator som har hastighets-
begransningen 70 km/tim och dar korsningarna ar utformade utan nagon
form av hastighetsdampning. Exempel pa korsning som har en utform-
ning som ar hastighetsddmpande &r en cirkulationsplats medan en enkel
fyrvéagskorsning inte ar hastighetsddmpande.
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Kungsholmen samt H&gersten-Liljeholmen: Inga

Teckenférklaring kartor eftersom inga korsningspunkter med lag
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En forsta sasmmanvagning av kvalitetsanspraken gors genom den sa kall-
lade lankoptimeringen (se kartor sidan 46). Har valjs den hastighetsniva
som bast balanserar anspraken for de olika stadsbyggnadskvaliteterna.
Det gors genom att valja den hastighetsniva som resulterar i minst antal
kvalitetsavvikelser for varje stracka utan hansyn tagen till intilliggande
strackor. | forsta hand ska de roda kvalitetsavvikelserna minimeras. Dér-
for kan flera gula (mindre allvarliga) kvalitetsavvikelser accepteras om
det eliminerar en rod. Tabellen nedan sammanfattar antalet kvalitetsavvi-
kelser efter lankoptimeringen samt hur dessa forandrats sedan nuléget.

Nulage
Lankoptimering

Generellt visar resultatet fran lankoptimeringen att hastigheterna blir 40,
50 eller 60 km/tim om det finns separerad gang- och cykelbana och/eller
strackan trafikeras av stombuss eller regionbuss. Ovriga striackor far 30
km/tim eftersom oskyddade trafikanter, oftast cyklister, ror sig i blandtra-
fik. Resultatet ser relativt lika ut for de tre stadsdelsomradena. Dock far
Hagersten-Liljeholmen nagot fler strackor med 30 km/tim vilket visar pa
avsaknaden av framst separerade cykelbanor.

Lankoptimeringen har inneburit att trafiksdkerheten, karaktdren och
tryggheten forbattrats avsevart i alla tre stadsdelsomradena. | alla tre
stadsdelsomradena kvarstar roda avvikelser vilka alla avser buller eller

luftkvaliteten. Anledningen till att si manga roda avvikelser kvarstar for
buller och luftkvalitet &r att dessa inte enbart kan elimineras genom has-
tighetsforandring utan kraver ytterligare atgarder. Oavsett vilken hastig-
hetsgrans som véljs kommer dessa roda avvikelser att kvarsta i metoden.
Dessa avvikelser behdver ses éver i en sarskild utredning avseende hur de
nya hastighetsgranserna paverkar bullernivaerna och luftkvaliteten.

Samtidigt som de rdda avvikelserna har minskat har de gula avvikelserna
okat. Speciellt pa Kungsholmen sker en relativt stor 6kning av antalet gula
avvikelser. Nar man eliminerar roda avvikelser innebér detta néstan alltid
att en eller flera gula avvikelser uppstar.

Ett vanligt forekommande fall &r att nuldgesanalysen visar att det finns
en rod avvikelse for trafiksakerheten pa en viss lank. For att eliminera
denna avvikelse kan hastigheten sankas, t.ex. fran 50 till 40 km/tim. Sank-
ningen innebér samtidigt ofta att tillgangligheten férsamras for bil- och
busstrafiken, vilket visas genom att dessa kvaliteter far gula avvikelser
for tillgangligheten. En rod avvikelse for en kvalitet har alltsa elimine-
rats genom att tva andra kvaliteter fatt gula avvikelser. Lankoptimeringen
handlar alltsa om att kompromissa och skapa battre balans sa att ingen
kvalitet ar riktigt dalig.
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For att minimera plottrigheten for hastighetsgranserna gors en natanpassning
(se karta sidan 48). Steget natanpassning innebar att man gar ifrdn den
enskilda lankens optimala hastighet for att anpassa den till intillliggande
strackor. Har prévas skillnader mellan héjning och sénkning av hastigheterna
mot omkringliggande gator for att skapa langre sammanhallande strackor.
Avvikelser kan justeras bade genom att hoja och sénka hastighetsgransen,
men fortfarande bor antalet kvalitetsavvikelser enligt den rod-gul-gréna ska-
lan hallas nere s3 mycket som majligt. Detta innebar att flera avvikelser
uppstar pa de strackor som andras fran lankoptimeringen. Tabellen nedan
sammanfattar antalet kvalitetsavvikelser efter natanpassningen och forand-
ringen mot tidigare steg.

Nulage
Lankoptimering
Néatanpassning

Som tabellen och kartorna visar sker inga stora forandringar i natanpass-
ningssteget eftersom merparten av strackorna redan har langre samman-
hallande strackor med samma hastighetsgrans.
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Efter natanpassningen finns ett vagnat med hastigheter fran 30 till 60 km/
tim. Alltfor manga steg skapar otydlighet och darfor bor antalet hastig-
hetsgranser minimeras, vilket gors genom att systemanpassa hastighets-
grénserna.

| dagslaget har kommunerna ratt att inom tattbebyggt omrade anvanda sig
av alla jamna 10-steg fran 30 till 110 km/tim samt gangfart. Enligt Sveri-
ges kommuner och landsting och Trafikverket, bor kommunerna pa sikt
strava efter att anvanda hastighetsgranserna 30, 40, 60, 80 och 100 km/tim
samt gangfart. Att strava mot dessa hastighetsgranser ar ocksa att foredra
utifran det forslag som Trafikverket dverlamnat till regeringen.

Systemanpassningen innebadr att hastighetsgranserna anpassas till ett has-
tighetsgranssystem med jamna 20-steg samt 30 km/tim (se kartor sidan
50). | de har tre omradena handlar det om att systemanpassa de gator som
fatt 50 eller 70 km/tim i foregaende steg. Tabellen nedan sammanfattar
antalet kvalitetsavvikelser efter systemanpassningen och forandringen mot
tidigare steg.

Nulage
Léankoptimering
Natanpassning
Systemanpassning

Forandringarna fran 50 och 70 km/tim till en jamn hastighetsgrans gors
beroende pa vilken funktion strackan har och vilken potential den har i
det framtida hastighetsgranssystemet. Har gors avvagningar bland annat
beroende pa om oskyddade trafikanter ror sig i blandtrafik eller separe-
rat, om bebyggelse och entréer finns, om trafikmiljon har karaktar som
transportrum, bullernivaerna och férekomst av korsningspunkter. Aven
mojligheter till atgarder vags in. Systemanpassningen medfor att manga
delstrackor sanks fran 50 till 40 km/tim. Nagra hojningar gors fran 50 till
60 km/tim i Spanga-Tensta och Kungsholmen. Orsaken till att det &r fa
strackor som kan hojas &r att det langs nastan alla gator finns bebyggelse
och att korsningsbehovet ar stort.
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Sista steget i metoden "Rétt fart i staden” ar systemanpassning. For att na
fram till ett val anpassat inforande av nya hastighetsgranser i kommunen
kravs en véal fungerande koppling mellan gatornas utformning och den skyl-
tade hastighetsgransen. Under processens gang har bedomts att resultatet
fran systemanpassningssteget behover justeras ytterligare for att fungera i
praktiken och anpassas till de planer staden har for trafikmiljoerna. Vilka
forandringar som behover goras har diskuterats vid ett flertal tillfallen
under processen med att ta fram forslag till nya hastighetsgranser i de
tre pilotomradena. Manga experter med olika kompetenser inom stadens
forvaltningar har varit involverade i processen.

| detta kapitel beskrivs inledningsvis vilka generella justeringar som gjorts
samt de principer som galler for forslaget till framtida hastighetsgranser i
de tre pilotomradena. Darefter redovisas forslaget till nya hastighetsgran-
ser i kartform. Sista delen av kapitlet bestar av motiv for varje enskild
gata till varfor en viss hastighetsgrans valts. | kommande kapitel redovi-
sas vilka konsekvenser forslaget innebar och forslag till atgarder.

Efter systemanpassningen har foljande generella justeringar gjorts av de
systemanpassade hastighetsgrénserna:

. Strackor forbi skolor som idag har 30 km/tim men som i fore-
gaende analyssteg har fatt hogre hastighet har justerats sa att de
aven i framtiden har 30 km/tim. Strackorna har dock i vissa fall
kortats for att bli tydliga.

. Flertalet huvudvagar har justerats fran 30 till 40 km/tim. Grund-
principen ar att huvudvagar ska ha lagst 40 km/tim. Undantag
kan goras om det & mycket tatt med entréer, vilket skapar ett

stort korsningsbehov, och om gatan ar utformad for 30 km/tim.
Anledningen till att gatorna fatt 30 km/tim i féregaende steg &r
att de saknar separerad cykelbana, vilket bor atgardas.

. Gator i industri- och verksamhetsomraden har justerats fran 30
till 40 km/tim trots att de tillhor lokalnétet. Gatorna i dessa omra-
den ar ofta breda och raka. Antalet oskyddade trafikanter ar fa
och det bedéms darfor rimligt att ha 40 km/tim.

. Ett antal huvudvagar har justerats fran 60 till 40 km/tim. Motiven
skiljer sig at men ér till exempel, stora problem med buller, risk
for okad barriareffekt eller stort korsningsbehov for oskyddade
trafikanter.

Resultatet av diskussionerna dver framtida hastighetsgranser och de jus-
teringar av systemanpassade hastigheter som gjorts innebdr att ett antal
principer for framtida hastighetsgranser slagits fast. Foljande principer
ligger till grund for forslaget till nya hastighetsgranser i de tre stadsdels-
omradena Spanga-Tensta, Hagersten-Liljeholmen samt Kungsholmen.

30 km/tim: Gator som ingar i lokalnatet, pa huvudgator utanfor skolor
som har huvudentré ut mot huvudgatan samt pa gator dar det ar mycket
tatt med entréer (centrummiljder) och gatan ar utformad for 30 km/h

40 km/tim: Gator som ingar huvudnatet med bebyggelse langs strackan
och manga korsningspunkter, gator i industri- och verksamhetsomraden
samt gator som ingar i lokalnatet men som har en uppsamlande funktion.

60 km/tim: Gator i huvud- eller 6vergripande natet med hdg grad av sepa-
rering, fa korsningspunkter och mycket begransad bebyggelse i direkt
anslutning till vagen.



Inga gator och végar i stadsdelsomradena foreslas fa gangfart, 70, 80, 90,
100 eller 110 km/tim och darfor har inga principer tagits fram for dessa.
Angransande vagar till stadsdelsomradena kan dock bli aktuella for hogre
hastigheter &n 60 km/tim.

Forslaget till nya hastighetsgranser presenteras i kartor pa sidorna 49-51.
Kartorna visar inte exakta placeringar av nya skyltar utan ska ses som
principbilder.

Forslaget innebar som helhet att manga gator och vagar far sankt hastig-
het, merparten fran 50 till 40 km/tim. Det finns dock ocksa gator och
vagar som far hojd hastighet, fran 30 till 40 eller fran 50 till 60 km/tim.
Nar forslaget till nya hastighetsgranser i de tre stadsdelsomradena stu-
deras ar det viktigt att komma ihag gatornas funktion for kortare resor
och samspel med oskyddade trafikanter i relation till de storre trafikleder
omkring stadsdelarna dar man har mojlighet att fardas langre strackor i
hogre hastighet helt avskilt fran oskyddade trafikanter.
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| foljande avsnitt ges korta motiv till valda hastighetsgrénser for varje
enskild gata. | de fall gatorna ar langa och bestar av olika delstrackor har
motiven delats upp per delstrdcka. Beskrivningarna av motiven tar sin
grund i de principer som tagits fram for nya hastighetsgranser (se sidan
51).

| samband med att motiven for vald hastighet beskrivs, fors ocksa ett
mycket 6vergripande resonemang om behov av atgarder. De identifierade
behoven pekar pa vad som behdvs goras for att na uppsatta mal. Det &r
dock s att behov att atgarder finns for det allra flesta strackor redan idag.
Det behover darmed inte betyda att atgarder maste genomforas innan en
ny hastighetsgrans kan inforas. Atgardsplanering &r ett I6pande arbete och
hastighetsplanerna bidrar med motiv och inriktning for hur trafikmiljon
langs en gata successivt bor utvecklas.

Hagersten-Aspudden

Héagerstensvagen (Sodertaljevagen - Kilabergsvagen)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 60 km/tim

Flerfilig infartsvag utan bebyggelse och entréer utmed végen och inga
korsningspunkter motiverar 60 km/tim. Foérslag om 30 km/tim i tidigare
analyssteg beror pa avsaknaden av cykelbana. Lagre hastighet an 60 km/
tim bedéms f& 1&g acceptans. Atgarder kravs for att gora det méjligt att
cykla sékert langs strackan, da cykelbana idag saknas pa en sida. Utred-

ning behdvs ocksa avseende foreslagen hastighetsgrans paverkan pa bul-
ler och luftkvalitet.

Hagerstensvédgen (Kilabergsvagen - Stjernstrdms véq)

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Bostader och butiker l&angs strackan, speciellt i dstra delen, skapar kors-
ningsbehov i manga punkter och ett levande stadsliv, vilket har ansprak
pa lag hastighet, 30 km/tim. Eftersom gatan under vissa tider ar avstangd
pa mitten forekommer inte genomfartstrafik och darmed ar behovet av
god framkomlighet for biltrafiken inte lika stort som for 6vrigt huvudnat.
Gatan har trots allt en tydlig separering av olika trafikslag, speciellt i vés-
tra delen och atgarder kan kravas for att na hastighetsefterlevnad av 30
km/tim.

Hégerstensvégen (Stjernstroms vag — Slattgérdsvagen)

. Befintlig hastighetsgréns = 50 km/tim merparten av strdckan och
30 km/tim tva korta strackor
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Strackan kantas av bostadshus med manga utfarter. Detta skapar ett stort
korsningsbehov. Gangbanor finns men avsaknad av cykelldsning, innebér
behov av lag hastighet. Strackan ingar i cykelplanens pendlingsstrak och
fordonstrafikens huvudnat. Detta innebar framkomlighetsansprak fran
bil- och busstrafik liksom cykeltrafik. Forslag om 30 km/tim i lankopti-
meringen beror pa blandtrafik och avsaknaden av cykelbana. Efter avvag-
ning mellan gatans olika ansprak och mojliga atgarder foreslas 40 km/tim.
Végen har malad mittlinje och bred sektion, vilket uppmuntrar till hogre



hastigheter &n 40 km/tim. Behov finns av atgarder for att forbattra situa-
tionen for framst cyklister och se dver korsningspunkterna for att skapa ett
mer smaskaligt gaturum anpassat for 40 km/tim.

Vastertorpsvagen
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim pa merparten av strackan
och 30 km/tim forbi skolan
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Végen har inga entréer direkt mot vagen men hus pa bada sidor om végen.
Behov finns att korsa vagen i vissa punkter. Vagen saknar separerad cykel-
bana och har parkerade bilar langs vagen. Vid ko pa E4 anvands vagen
ibland som genomfartsvéag, vilket skapar problem. Férslag om 30 km/tim
i tidigare steg beror pa avsaknaden av cykelbana. 40 km/tim foreslas, vil-
ket ar en avvagning mellan gatans olika ansprak. Vid skolan behalls 30
km/tim. Atgarder kan krévas for att n efterlevnad av 40 km/tim och kan
samordnas med atgarder for att sdkra korsningspunkterna och gora det
mojlighet att cykla sékert 1angs strackan.

Slattgardsvéagen
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Delvis glest med hus langs gatan, bred sektion, separerad gang- och cykel-
bana och relativt fa korsningspunkter motiverar hojd hastighet fran 30 till
40 km/tim pa strackan som helhet. Strackan ingar i cykelplanens huvud-
strak och fordonstrafikens huvudnat, vilket innebar framkomlighetsan-

sprak fran bil- och busstrafik liksom cykeltrafik. Langs gatan ligger en
skola vilket skapar ett behov att réra sig langs vagen och korsa védgen vid
denna. Vid skolan foreslas 30 km/tim behallas men forkortas for tydligare
visa vart motiv till detta finns. Sddra delen av strackan har tatare bebyg-
gelse dn norra delen, dar bebyggelse endast finns pa Ostra sida av vagen.
Utfarter langs vagen samt behov att korsa pa vissa platser, innebar att det
ar viktigt med hastighetsefterlevnad av 40 km/tim pa strackan. Eftersom
gatan trots allt har en tydlig separering av oskyddade trafikanter och en
bred kérbana kravs atgarder for att na hastighetsefterlevnad av 30 km/tim
vid skolan och de platser dar korsningsbehov finns.

Malarhdjdsvagen

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tims

Manga utfarter pga. tatt med bostadshus, vilket skapar ett stort korsnings-
behov, och avsaknad av separerad cykelbana, innebar behov av lag has-
tighet. Strackan ingar i cykelplanens huvudsstrdk och fordonstrafikens
huvudnat. Detta innebér framkomlighetsansprak fran bil- och busstrafik
liksom cykeltrafik. Forslag om 30 km/tim i tidigare steg beror pa avsakna-
den av cykelbana. Efter avvagning mellan gatans olika ansprak och moj-
liga atgarder foreslas 40 km/tim. En kort stracka vid skolan behaller 30
km/tim. Atgérder kravs for att n& efterlevnad av 40 km/tim pa strackan
och 30 km/tim vid skolan. Vagen har malad mittlinje och bred sektion,
vilket uppmuntrar till hdgre hastigheter an 40 km/tim. Behov finns av
atgarder for att forbattra situationen for framst cyklister och se éver kors-
ningspunkterna for att skapa ett mer smaskaligt gaturum anpassat for 40
km/tim.



Lugntorpsvagen

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Tillnor lokalnatet vilket innebar att biltrafikens tillganglighetsansprak
ar underordnade Gvriga ansprak. Manga utfarter pga. tatt med bostads-
hus, vilket skapar ett stort korsningsbehov, och avsaknad av separerad
cykelbana, innebar behov av lag hastighet. 30 km/tim foreslas. Befintliga
"blomlador” pa gatan indikerar problem med hastighetsefterlevnaden.
Andra typer av atgarder kan behovas for att na hastighetsnivan 30 km/tim.

Vasaloppsvagen

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim pa sodra delen av strackan
och 30 km/tim pa norra delen
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Végen har inga entréer direkt mot vagen men hus pa bada sidor. Behov
finns att korsa. Vagen saknar separerad cykelbana och har parkerade bilar
langs med. Forslag om 30 km/tim i tidigare steg ar pga. avsaknaden av
cykelbana. 40 km/tim foreslas, vilket dr en avvagning mellan gatans olika
ansprak. Atgarder kravs for att n& efterlevnad av 40 km/tim. Behov finns
aven av atgarder for att sakra korsningspunkterna och géra det mojlighet
att cykla sékert langs strackan.

Personnevdagen
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim i norra delen och 50 km/
tim i sodra delen
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Karaktéren och trafiksakerhetsstandarden varierar 1angs stréckan, vilket
resultatet av lankoptimeringen ocksa visar pa som varierar mellan 30, 50
och 60 km/tim. Langs storre delen av strdckan, undantaget ar den nordli-
gaste delen av stréckan, finns inga entréer ut mot gatan och bebyggelsen
ligger en bit fran véagen. Parkmiljoer finns dock som anvands mycket.
Gatan ar bred, har malad mittlinje vilket uppmuntrar till héga hastighe-
ter och antalet 6vergangsstéllen ar relativt fa. Separerad cykelbana finns
langs delar av strackan. 40 km/tim foreslés som hastighetsgrans. Atgarder
for okad trafiksakerhet och hastighetsefterlevnad krdvs. Utredning behovs
ocksa avseende foreslagen hastighetsgrans paverkan pa buller.

Tellusborgsvagen (Sodertaljevagen - Kilabergsvagen)

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Végen har en del entréer vid vagen. Bostadshus finns pa en sida vagen och
pa andra sidan ligger en gymnasieskola pa en del av strackan. Behov finns
att korsa vagen i nagra specifika punkter. VVagen saknar separerad cykel-
bana och har parkerade bilar langs med. Foérslag om 30 km/tim i tidigare
steg ar pga. avsaknaden av cykelbana. 40 km/tim foreslas pa strackan.
Atgarder kravs for att n efterlevnad av 40 km/tim. Behov finns &ven av
atgarder for att sédkra korsningspunkterna och gora det mojlighet att cykla
sékert langs strackan.

Tellusborgsvagen (Kilabergsvagen - Mikrofonvagen)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim pa merparten av strackan,
stracka med 30 km/tim forbi Svandammsparken
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim




Stracka av varierad karaktar. S6dra halvan mellan Mikrofonvagen och
Pingstvagen har tat bebyggelse med flerfamiljshus och en del butiker.
Delen dr ombyggd med smala dubbelriktade cykelbanor pa bada sidor
och nagra hastighetssakrade dvergangsstallen. Gatuparkering finns langs
bada sidor som anvands frekvent. Den sodra halvan ar redan anpassad for
40 km/tim.

Norra halvan ar ej ombyggd och har en ensidig bebyggelse. Gatan ar bred
och har malad mittlinje vilket uppmuntrar till hdga hastigheter. Anta-
let 6vergangsstallen ar relativt fa och ingen gatuparkering férekommer.
Oskyddade trafikanter kan fardas pa en dubbelriktad mycket smal gang-
och cykelbana som snarare kan betecknas som trottoar. Den befintliga
strackan med 30 km/tim ar otydlig da halva ar ombyggd och motivet
oklart. 40 km/tim foreslés som hastighetsgrans. Atgarder for okad trafik-
sakerhet behdvs i korsningspunkterna sarskilt pa norra delen dar aven en
ordentlig cykellésning bor efterstravas.

Blommenbergsvégen
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Végen har ett 6ppet gaturum langs merparten av strackan i parkmiljé och
fa hus. Langs vagen ligger en skola vilket skapar ett behov att réra sig bade
ldngs och tvérs vagen. Véagen saknar dock separerad cykelbana. Karakta-
ren pa vagen gor att manga kor fort, samtidigt finns oskyddade trafikanter
vid vagen (langs och tvérs). Férslag om 30 km/tim i tidigare steg ar pga.
avsaknaden av cykelbana. 40 km/tim foreslas, vilket ar en avvagning mel-
lan gatans olika ansprak. Vid skolan behalls dock en kort stracka med 30

km/tim. Atgarder krévs for att na efterlevnad av 40 km/tim. Behov finns
aven av atgarder for att sakra korsningspunkterna och gora det mojlighet
att cykla sékert langs strackan.

Mellanbergsvagen - Sparbanksvagen

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim pa merparten av strackan,
50 km/tim kort del av strackan

. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Véagen har en del entréer vid vagen, bade fran bostadshus och en del buti-
ker, vilket skapar ett korsningsbehov. Gatan saknar separerad cykelbana
och har mycket parkerade bilar. Forslag om 30 km/tim i tidigare steg ar
pga. avsaknaden av cykelbana. 40 km/tim foreslas, forutom vid skolan dar
30 km/tim behalls, vilket ar en avvagning mellan behovet av framkomlig-
het for biltrafiken och busstrafiken, karaktaren och oskyddade trafikanters
behov. 40 km/tim bor kunna efterlevas men atgarder behovs for att sakra
korsningspunkterna och gora det majligt att cykla sakert langs strackan.

Backvégen
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Végen har bebyggelse pa bada sidor, men entréerna ligger ofta indragna en
bit fran gatan. Gatan saknar separerad cykelbana och har gatuparkering.
Forslag om 30 km/tim i tidigare steg &r pga. avsaknaden av cykelbana. 40
km/tim foreslas vilket ar en avvagning mellan behovet av framkomlighet
for biltrafiken och busstrafiken och karaktaren och oskyddade trafikanters
behov. Karaktaren pa vagen gor att manga kor fort, samtidigt finns oskyd-



dade trafikanter vid végen (langs och tvars). Atgarder behovs for att nd
hastighetsefterlevnad, sakra korsningspunkterna och géra det mojligt att
cykla sékert langs strackan.

Korpmossevégen
. Befintlig hastighetsgrdns = 50 km/tim (rek. 30 km/tim del av
stracka)

. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Végen har manga utfarter och entreér pga. tatt med bostadshus, vilket
skapar ett korsningsbehov. Gaturummet ar brett med tydlig separering av
olika trafikslag. Atgarder har gjorts for att sanka hastigheterna. Lankopti-
merad till 50 km/tim pga. att separerad cykelbana finns. 40 km/tim fore-
slas, vilket ar en avvagning mellan gatans olika ansprak. Inga stora behov
av atgarder.

Telefonvagen
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Inga entréer ut mot vagen och begransad bebyggelse i vagens naromrade.
Fa korsningspunkter och separat cykelbana kan motivera en hdg hastig-
het. Pga. gatans lage i strukturen bedéms dock inte hogre hastighet &n 40
km/tim vara rimligt. Atgarder kan krévas for att nd hastighetsefterlevnad.

Mikrofonvagen

. Befintlig hastighetsgréans = 30 km/tim merparten av strackan, 50
km/tim kort del av stréckan

. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Inga entréer ut mot vagen, begransad bebyggelse i vagens naromrade,
separat cykelbana och brett gaturum uppmuntrar till héga hastigheter.
Samtidigt finns ett flertal korsningspunkter och skola i ndrheten, vilket
kraver laga hastigheter. 30 km/tim foreslas pa merparten av strackan pga.
skolan, 6vrig stracka far 40 km/tim. Atgarder behdvs for att nd hastighets-
efterlevnad och sdkra korsningspunkterna.

Kilabergsvagen (kort stracka)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Inga entréer ut mot vagen, begransad bebyggelse i vagens naromrade, fa
korsningspunkter och separat cykelbana kan motivera en hég hastighet.
Pga. gatans l&ge i strukturen bedéms dock inte hdgre hastighet an 40 km/
tim vara rimligt. Atgérder kan krévas for att n& hastighetsefterlevnad.

Kungsholmen

Centralbron

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 60 km/tim

Flerfilig trafikled utan bebyggelse och entréer utmed véagen och inga kors-
ningspunkter motiverar 60 km/tim. L&gre hastighet an 60 km/tim bedéms
fa lag acceptans. 60 km/tim innebér liksom idag problem med buller som
maste hanteras. Det ar dock inte sékert att bullerproblemen 6kar jamfort
med idag, eftersom den verkliga hastigheten troligtvis ar hogre én befint-



liga 50 km/tim. Utredning behovs ocksa avseende foreslagen hastighets-
grans paverkan pa buller och luftkvalitet.

Vasterbron

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 60 km/tim

Flerfilig trafikled utan bebyggelse och entréer utmed végen och inga kors-
ningspunkter motiverar 60 km/tim. L&gre hastighet an 60 km/tim beddms
fa 1ag acceptans. Var gransen mellan 40 och 60 km/tim ska ga pa Kungs-
holmen och S6dermalm bor studeras sarskilt sa att hansyn tas till kors-
ningspunkter och avfarter. Utredning behdvs ocksa avseende foreslagen
hastighetsgrans paverkan pa buller.

Réalambshovsleden

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim

Flerfilig trafikled utan bebyggelse och entréer utmed végen. Tillsammans
med fa korsningspunkter kan det motivera hdg hastighet sasom 60 km/
tim. L&get i innerstaden samt att strackan &r relativt kort, gor dock att
40 km/tim bedéms vara en lampligare hastighetsgréns for att fortydliga
gransen mellan trafiklederna vaster om Lindhagensplan och de mindre
innerstadsgatorna som Norr Maélarsstrand som endast har ett korfalt i
vardera riktning. 40 km/tim majliggor genomforande av atgarder som
goOr gatan mer stadsmassig, omfordelning av yta till cykeltrafik och bidrar
till att minska barridreffekten mot Ralambshovsparken.

Essingeringen/Essingestraket

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Strak med mycket varierade karaktarer, funktioner och behov. Bebyggel-
sen varierar mellan gles och tat och dven gatubredden varierar. Klassad
som huvudndt men har ingen genomfartstrafik utan mer funktionen av
uppsamlingsgata. Dalig sikt och smala gangbanor pa vissa delar kombi-
nerat med utfarter och avsaknad av cykelbana gor att 30 km/tim fore-
slas. Forslaget om 30 km/tim innebér behov av atgarder pa vissa delar av
strackan for att uppna hastighetsefterlevnad.

Badstrandsvagen

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Manga utfarter pga. tatt med bostadshus, vilket skapar ett stort korsnings-
behov, och avsaknad av separerad cykelbana, innebar behov av lag hastig-
het. 30 km/tim foreslés. Atgarder kan behovas for att nd hastighetsnivan
30 km/tim.

Gamla Essinge Brovag

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Inga utfarter, ingen bebyggelse och fa korsningspunkter ger kansla av
trafikled. Sékerheten for cyklister ar dock bristfallig pga. mycket smala
cykelbanor och cykelfélt vilket innebér behov av Iaga hastigheter. 40 km/
tim foreslas.



Luxgatan
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Tillnhor lokalnatet vilket innebér att biltrafikens tillganglighetsansprak ar
underordnade Gvriga ansprak. Hus utmed bada sidor om végen skapar ett
korsningsbehov och vagen saknar separerad cykelbana. Sammantaget gor
detta att 30 km/tim foreslas. Eftersom merparten av husen ar vanda fran
gatan, det ar begransat med entréer direkt mot gatan och gatan &r relativt
bred finns behov av atgarder for att sakra vissa punkter och na hastighets-
efterlevnad.

Gjorwellsgatan (Gamla Essinge brovag — Ralambsvégen)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim merparten av stréckan, 30
km/tim forbi skolan

. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Delvis storskalig bebyggelse men &ven nagra butiker. Brett gaturum och
tydlig separering av olika trafikslag. Gatan ar bred och har malad mittlinje
vilket uppmuntrar till hoga hastigheter. Behov av att korsa i vissa punkter,
t.ex. vid skolan. 40 km/tim foreslas pa merparten av strackan, men 30 km/
tim behalls vid skolan. Atgéarder behovs for att nd hastighetsefterlevnad
och sékra korsningspunkterna.

Gjorwellsgatan (Ralambsvigen — Ralambshovsleden)

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim merparten av stréckan, 50
km/tim kort stracka

. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Delvis storskalig bebyggelse men dven nagra butiker. Brett gaturum och
tydlig separering av olika trafikslag. Gatan ar bred och har malad mittlinje
vilket uppmuntrar till hoga hastigheter. Behov av att korsa i vissa punkter,
t.ex. vid skolan. 40 km/tim foreslas pa merparten av strackan, men 30 km/
tim behélls vid skolan. Atgarder behévs for att n& hastighetsefterlevnad
och sdkra korsningspunkterna. En del atgarder ar genomforda.

Hantverkargatan

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim merparten av stréckan, 30
km/tim forbi skolan

. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, stréckan vid skolan 30
km/tim

Gatan har tatt med entréer och en del butiker vilket skapar ett korsnings-
behov. Separerad cykelbana saknas. Dessa kvaliteter talar for behov av
laga hastigheter. Samtidigt finns stombusstrafik och gatan tillhér huvud-
natet, vilket motiverar hogre hastighet. Dessutom &r gatan bred och har
malad mittlinje vilket uppmuntrar till hdga hastigheter. 40 km/tim fore-
slas pa strackan, med undantag forbi skolan som far 30 km/tim, vilket
ar en avvagning mellan gatans olika ansprak. Atgarder krévs for att 6ka
sakerheten pa strackan for cyklister och i korsningspunkterna. Utredning
behovs ocksa avseende foreslagen hastighetsgrans paverkan pa vibratio-
ner.

Fleminggatan
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim



Gatan har tatt med entréer och en del butiker vilket skapar ett korsnings-
behov. Separerad cykelbana saknas (cykelfélt finns). Dessa kvaliteter talar
for behov av laga hastigheter. Samtidigt finns stombusstrafik och gatan
tillhér huvudnétet, vilket motiverar hogre hastighet. Dessutom ar gatan
mycket bred och har malad mittlinje vilket uppmuntrar till hoga hastighe-
ter. 40 km/tim foreslas pa strackan, vilket ar en avvagning mellan gatans
olika ansprak. Atgérder kravs for att 6ka sikerheten pa strickan for cyklis-
ter och i korsningspunkterna.

Scheelegatan/Kungsholms torg

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Gatan har tatt med entréer och en del butiker vilket skapar ett korsnings-
behov. Separerad cykelbana saknas (cykelfélt finns). Dessa kvaliteter talar
for behov av laga hastigheter, samtidigt finns busstrafik och gatan till-
hor huvudnatet, vilket motiverar hogre hastighet. Dessutom &r gatan bred
och har malad mittlinje vilket uppmuntrar till hdga hastigheter. 40 km/tim
foreslas pa strackan, vilket ar en avvagning mellan gatans olika ansprak.
Atgarder kravs for att 6ka sakerheten pa striackan for cyklister och i kors-
ningspunkterna.

Sankt Eriksgatan

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim

Gatan har tatt med entréer och manga butiker vilket skapar ett korsnings-
behov. Bristande separering av cyklister langs vissa delar av strackan.
Dessa kvaliteter talar for behov av laga hastigheter. Samtidigt finns stom-

busstrafik och gatan tillnor huvudnatet, vilket motiverar hogre hastighet.
Dessutom ar gatan mycket bred vilket uppmuntrar till hdga hastigheter.
40 km/tim foreslas pa strackan, vilket ar en avvagning mellan gatans olika
ansprak. Atgarder krivs for att 6ka sikerheten pa striackan for cyklister
och i korsningspunkterna.

Kungsholms strand

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Hus langs sddra sidan men har relativt glest med entréer. Bred gata som
inte har nagra atgarder for 30 km/tim. Behov finns av att korsa vagen pa
vissa stallen. Vagen saknar separerad cykelbana. Karaktéaren pa vagen gor
att manga kor fort, samtidigt finns oskyddade trafikanter vid vagen (langs
och tvérs). Forslag om 30 km/tim i tidigare steg &r pga. avsaknaden av
cykelbana. 40 km/tim foreslas, vilket dr en avvagning mellan gatans olika
ansprak. Atgarder kravs for att n efterlevnad av 40 km/tim. Behov finns
dven av atgarder for att sakra korsningspunkterna och gora det mojligt att
cykla sékert langs strackan.

lgeldammsgatan

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Tillnor lokalnatet vilket innebar att biltrafikens tillganglighetsansprak
ar underordnade 6vriga ansprak. Husen ligger med entréer i direkt kon-
takt med gatan, separerad cykelbana saknas, parkerade bilar finns langs
strackan och en del hastighetsddmpande atgarder har byggts. Sammanta-
get gor detta att 30 km/tim foreslas.



Inedalsgatan
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Gatan har tatt med entréer och husen vander sig mot gaturummet. Separe-
rad cykelbana saknas. Dessa kvaliteter talar for behov av Iaga hastigheter.
Samtidigt finns busstrafik, gatan ar bred och den tillhr huvudnatet, vilket
motiverar hogre hastighet. 40 km/tim foreslas pa strackan, vilket ar en
avvagning mellan gatans olika ansprék. Atgarder kravs for att 6ka saker-
heten.

Sankt GOransgatan

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim merparten av stréckan, 30
km/tim kort del av strackan forbi skolan

. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Storskalig bebyggelse och inga entréer i direkt anslutning till gatan. Gatan
ar bred och har malad mittlinje vilket uppmuntrar till hdga hastigheter.
Gaturummet &r brett med en tydlig uppdelning av olika trafikslag. Sepa-
rerad cykelbana saknas dock. Behov av att korsa i vissa punkter, t.ex. vid
skolan. Forslag om 30 km/tim i tidigare steg ar pga. avsaknaden av cykel-
bana. 40 km/tim foreslas pa merparten av strackan vilket dr en avvagning
mellan gatans olika ansprak. 30 km/tim behalls vid skolan. Atgarder kravs
for att na efterlevnad av 40 km/tim. Behov finns dven av atgarder for att
sékra korsningspunkterna och géra det mojlighet att cykla sakert langs
strackan.

Kellgrensgatan

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim merparten av stréckan, 50
km/tim delar av strackan

. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strdckan vid skolan 30
km/tim

Storskalig bebyggelse och inga entréer i direkt anslutning till gatan. Gatan
ar mycket bred och har malad mittlinje vilket uppmuntrar till hoga hastig-
heter. Mycket parkerade bilar utmed gatan gor dock att hastigheterna halls
nere. Gaturummet ar brett med en tydlig uppdelning av olika trafikslag.
Behov av att korsa i vissa punkter. 40 km/tim foreslas pa merparten av
strackan vilket &r en avvagning mellan gatans olika ansprak. 30 km/tim
behalls vid skolan. Behov finns att sékra korsningspunkterna. Atgéarder
kravs for att na efterlevnad av 40 km/tim.

Nordenflychtsvégen

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Storskalig bebyggelse och inga entréer i direkt anslutning till gatan. Gatu-
rummet &r brett med en tydlig uppdelning av olika trafikslag med en
smal gang- och cykelbana. Samre hastighetsefterlevnad an andra gator pa
Kungsholmen. Behov finns att korsa gatan i nagra punkter. Strackan ingar
i cykelplanens pendlingsstrak och fordonstrafikens huvudnat. Detta inne-
bar framkomlighetsansprak fran bil- och busstrafik liksom cykeltrafik. 40
km/tim foreslas langs merparten av strackan vilket ar en avvagning mel-
lan gatans olika ansprak. 30 km/tim behalls vid skolan. Behov av atgarder
finns, framst for att sékra korsningspunkterna.



Frodingsgatan/Ralambsvégen

. Befintlig hastighetsgréans = 30 km/tim del av strécka, 50 km/tim
del av stracka

. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim, strackan vid skolaan 30
km/tim

Viss bostadsbebyggelse i flerbostadshus langs med végen men relativt
glest med entréer. Tatare med entéer i dstra delen dar det &ven finns en del
butiker. Bredden pa gaturummet varierar langs strackan, men &r 6verlag
bred. Behov finns av att korsa vagen pa vissa stallen. Vagen saknar sepa-
rerad cykelbana. Forslag om 30 km/tim i tidigare steg dr pga. avsaknaden
av cykelbana. 40 km/tim foreslas pa merparten av strackan, vilket ar en
avvagning mellan gatans olika ansprak. 30 km/tim foreslas vid skolan.
Atgarder kravs for att na efterlevnad av 40 km/tim. Behov finns &ven av
atgarder for att sakra korsningspunkterna och géra det mojlighet att cykla
sékert langs strackan.

Lindhagensgatan

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Bebyggelsen ar storskalig l&ngs gatan. | véstra delen av strackan finns
inga entréer i direkt anslutning till gatan, vilket det till viss del finns i
Ostra delen. Gatan ar mycket bred och har malad mittlinje vilket uppmunt-
rar till hdga hastigheter. Gaturummet har en tydlig uppdelning av olika
trafikslag. Behov att korsa finns i vissa punkter. 40 km/tim foreslas pa
merparten av strackan vilket ar en avvagning mellan gatans olika ansprak.
Behov finns att sakra korsningspunkterna och atgarder kravs aven for att
na efterlevnad av 40 km/tim.

Norr Mélarstrand

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Hus finns langs ena sidan dar det &ven finns en del verksamheter i botten-
plan. P& andra sidan finns promenadstrak och parkering, vilket skapar ett
korsningsbehov i vissa punkter. Gaturummet har en tydlig uppdelning av
olika trafikslag. 40 km/tim foreslas, vilket &r en avvagning mellan gatans
olika ansprék. Atgarder kravs for att nd efterlevnad av 40 km/tim. Behov
finns dven av atgarder for att sakra korsningspunkterna.

Kungsholmsgatan

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Gatan har relativt tatt med entréer och en del butiker vilket skapar ett kors-
ningsbehov. Separerad cykelbana saknas. Dessa kvaliteter talar for behov
av laga hastigheter. Samtidigt finns busstrafik och gatan tillhér huvud-
natet, vilket motiverar hdgre hastighet. Dessutom &r gatan relativt bred
och har malad mittlinje vilket uppmuntrar till hoga hastigheter. 40 km/tim
foreslas pa strackan, vilket ar en avvagning mellan gatans olika ansprak.
Atgérder kravs for att oka sikerheten pa striackan for cyklister och i kors-
ningspunkterna.



Spénga-Tensta

Tenstavagen
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim merparten av stréackan, 30
km/tim del av strackan
. Faorslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Inga entréer ut mot vagen, endast bebyggelse pa en sida och fa
korsningspunkter i plan motiverar en hdg hastighet. Samtidigt sker, trots
planskilda passager, mycket av korsningsbehovet i plan. En hdg hastig-
het skulle ocksa oka barridrkanslan. Darfor finns dven motiv for lagre
hastighetsgrans. Oavsett val av hastighetsgrans kravs stora atgarder for
att nd uppsatta mal. 40 km/tim foreslas pa strackan. 40 km/tim innebar
behov av atgarder som gor gatan med stadsmassig sa att hastighetsgransen
efterlevs.

Bromstensvagen

. Befintlig hastighetsgréans = 50 km/tim merparten av strackan, 70
km/tim del av strackan

. Forslag ny hastighetsgrans = 60 km/tim, strackan vid Spanga sta-
tion 40 km/tim

Inga entréer ut mot vagen, begransat med bebyggelse i vagens naromrade,
och fa korsningspunkter motiverar 60 km/tim. Undantaget &r strackan
forbi Spanga station som har stort korsningsbehov och darfor foreslas fa
40 km/tim. Légre hastighet an 60 km/tim beddéms f& 1ag acceptans. Atgér-
der kravs for att sakra de korsningspunkter som finns (6vergangsstallen
och busshallplatser). Utredning behovs ocksa avseende foreslagen hastig-
hetsgrans paverkan pa buller.

Spanga Kyrkvég (Ulvsundavagen — Duvbovégen)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim merparten av strackan
. Forslag ny hastighetsgréans = 60 km/tim

Inga entréer ut mot vagen, begransat med bebyggelse i vagens naromrade,
inga korsningspunkter i plan for oskyddade och cykelbana alternativt inget
behov att cykla langs vagen motiverar 60 km/tim. Lagre hastighet &n 60
km/tim bedoms fa lag acceptans. Norra delen av strackan har nagra kurvor
som beddms vara sjalvreglerande. Utredning behdvs avseende foreslagen
hastighetsgrans paverkan pa buller.

Spanga Kyrkvég (Duvbovigen — Bromstensviagen)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Relativt tatt med utfarter och bostadshus ldngs delar av strackan, vilket
skapar ett stort korsningsbehov, innebér behov av 1ag hastighet. Samti-
digt tillhor vagen huvudnétet, vilket innebér ett framkomlighetsansprak
fran biltrafiken och stombussar som trafikerar strackan. Det finns en tydlig
separering mellan olika trafikslag. 40 km/tim foreslas, vilket &r en avvag-
ning mellan gatans olika ansprak. Behov finns av atgérder for att sakra
korsningspunkterna.

Spangavéagen (Tabylundsvagen - Sundbyvéagen)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/h

Manga utfarter pga. tatt med bostadshus langs storre delen av strackan,
vilket skapar ett stort korsningsbehov, innebér behov av lag hastighet.



Samtidigt tillhér vagen huvudnatet, vilket innebar ett framkomlighetsan-
sprak fran biltrafiken. 40 km/tim foreslas, vilket dr en avvagning mellan
gatans olika ansprak. Atgarder kravs for att n& efterlevnad av 40 km/tim.
Behov finns av atgarder for att sékra korsningspunkterna.

Spanga Torgvag
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim, rekommenderad 30 km/
tim

. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Gata med butiker vilket skapar ett stort korsningsbehov i en centrum-
miljo. Ingen separerad cykelbana. Eftersom lanken &r kort foreslas 30 km/
tim trots att strackan ingar i huvudnéatet och har stombusstrafik, vilket
motiveras av att strackan &ar en viktig lank for oskyddade trafikanter och
ar karaktarsskapande for Spanga centrum.

Tensta allé

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim

Inga entréer ut mot vagen, men bebyggelse finns pa bada sidor. Korsnings-
behovet sker huvudsakligen planskilt, men det finns dven behov av att
korsa i plan. Ingen separerad cykelbana finns. VVagen tillhor lokalnatet vil-
ket innebér att biltrafikens tillganglighetsansprak ar underordnade 6vriga
ansprak. 40 km/tim foreslas som &r en hastighetsgrans som &r accepta-
bel ur trafiksédkerhetssynpunkt samtidigt som hastigheten bedéms kunna
efterlevas om vissa atgarder genomfors. Atgarder i vissa punkter foreslas
for att sdkra korsningsbehovet och bidra till hastighetsefterlevnad.

Hjulsta backar
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 30 km/tim merparten av stréckan,
40 km/tim sodra delen

Kort lank i lokalnatet utan genomfartstrafik. Ingen separering finns av
cyklister och det finns ett korsningsbehov pa strackan. Inga motiv finns
till hogre hastighet &n 30 km/tim langs merparten av strackan. Sodra delen
har dock annan karaktar och kan darfor ha 40 km/tim, vilket Tenstavégen,
som gatan ansluter till, har.

Duvbovégen
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strackan vid skolorna
30 km/tim

Relativt tatt med utfarter och bostadshus langs delar av strackan. Det ska-
par ett stort korsningsbehov som medfér behov av l1ag hastighet. Samtidigt
tillhor vagen huvudnétet for fordonstrafik, trafikeras av viss busstrafik och
ingar i cykelplanens huvudstrak. Detta ger framkomlighetsansprak for fler
trafikslag an oskyddade trafikanter. Eftersom det finns en tydlig separering
mellan trafikslagen foreslas 40 km/tim pa merparten av strackan, vilket ar
en avvagning mellan gatans olika ansprak. 30 km/tim behalls utanfor sko-
lorna. Hastighetsefterlevnaden av befintlig 30 km/tim &r relativt lag och
40 km/tim passar vagens funktion béattre. Kortare strackor med 30 km/tim
och atgarder vid skolorna kan fortydliga och ¢ka acceptansen for 30 km/
tim dér det &r viktigast. Atgéarder behdvs framst for att sakra korsnings-
punkterna men dven gang -och cykelbanorna behover breddas.



Sundbyvagen
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Relativt tatt med utfarter och bostadshus langs delar av strackan, vilket
skapar ett stort korsningsbehov och innebér behov av lag hastighet. Sam-
tidigt tillhor vagen huvudnatet, vilket innebar ett framkomlighetsansprak
fran biltrafiken och det finns en tydlig separering mellan olika trafikslag.
40 km/tim foreslas pa merparten av strackan, men 30 km/tim behalls utan-
for skolan, vilket ar en avvagning mellan gatans olika ansprak. Behov
finns av atgarder for att sékra korsningspunkterna.

Solhemsvéagen
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Tillnor lokalnatet vilket innebér att biltrafikens tillganglighetsansprak ar
underordnade dvriga ansprak. Smal gata med manga utfarter pga. tatt med
bostadshus, vilket skapar ett stort korsningsbehov, och avsaknad av sepa-
rerad cykelbana, innebar behov av lag hastighet. 30 km/tim foreslas. Has-
tighetsdampande atgarder finns.

Sorgardsvagen
. Befintlig hastighetsgréns = 50 km/tim merparten av strdckan och
30 km/tim forbi skolan
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, strackan vid skolan 30
km/tim

Gata med varierad karaktar. Vastra och 6stra delen har inga hus utmed
védgen och darmed inga entréer som skapar korsningsbehov. I mittende-
len finns manga bostadshus med utfarter och har ar ocksa korsningsbe-
hovet storre. Brett gaturum langs hela strackan gor att kopplingen mellan
utformning och hastighetsgrans &r 1ag redan idag. Végen tillhor biltrafi-
kens huvudnat, har bade stads- och stombusstrafik samt ar utpekad som
huvud- och pendlingsstrak i cykelplanen. 40 km/tim foreslas pa strackan,
forutom vid skolan dar 30 km/tim behalls, vilket &r en avvagning mellan
gatans olika ansprak. Stora atgarder kréavs, speciellt i vastra delen, for att
na efterlevnad av 40 km/tim. Behov finns av atgarder for att sakra kors-
ningspunkterna och se 6ver hur manga som behovs.

Avestagatan
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Gata med varierad bebyggelse langs med strackan. En del bostadshus med
entréer men dven mer storskalig bebyggelse. Tydlig separering av olika
trafikslag. Korsningsbehovet sker i vissa punkter. Gatan lampar sig val for
hastighetsgransen 40 km/tim. Vissa hastighetsdampande atgarder finns.
Inget stort behov av atgarder.

Kélvestavagen (Storvretsvagen — Avestagatan)

. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Tillnor lokalnatet vilket innebér att biltrafikens tillganglighetsansprak ar
underordnade 6vriga ansprak. Smal gata med manga utfarter pga. tatt med
bostadshus, vilket skapar ett stort korsningsbehov, och avsaknad av sepa-



rerad cykelbana, innebér behov av 1ag hastighet. 30 km/tim foreslas. Has-
tighetsdampande atgarder finns.

Tabylundsvagen

. Befintlig hastighetsgréns = 50 km/tim merparten av strackan och
30 km/tim korta stréckor
. Forslag ny hastighetsgréans = 40 km/tim

Manga utfarter pga. tatt med bostadshus langs storre delen av strackan,
vilket skapar ett stort korsningsbehov, innebér behov av lag hastighet.
Samtidigt tillhér vagen huvudnatet, vilket innebar ett framkomlighetsan-
sprak fran biltrafiken. 40 km/tim foreslas, vilket ar en avvagning mellan
gatans olika ansprak. Atgérder kravs for att n& efterlevnad av 40 km/tim.
Behov finns av atgarder for att sakra korsningspunkterna.

Storvretsvagen
. Befintlig hastighetsgrans = 30 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 30 km/tim

Tillnor lokalnatet vilket innebér att biltrafikens tillganglighetsansprak ar
underordnade Gvriga ansprak. Manga utfarter pga. tatt med bostadshus,
vilket skapar ett stort korsningsbehov, och avsaknad av separerad cykel-
bana, innebar behov av lag hastighet. 30 km/tim foreslas. Hastighetsdam-
pande atgarder finns.

Hjulstastraket
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim

Bebyggelsen har inga entréer ut mot vagen, men finns pa bada sidor. Kors-
ningsbehovet sker huvudsakligen planskilt, men en del 6vergangsstallen
finns vilket visar pa behovet av att dven korsa i plan, t.ex. vid busshall-
platser. Ingen separerad gang- och cykelbanan finns men strukturen pa
omradet gor att det inte direkt finns nagot behov av att ga och cykla langs
véagen. Végens utformning uppmuntrar till htga hastigheter, men for att
inte vagen ska vara en for stor barriar finns behov av laga hastigheter.
Vagen ingar i huvudnatet men beddms anda ha begransat med genom-
fartstrafik. 40 km/tim foreslas som &r en hastighetsgrans som &r accepta-
bel ur trafiksdkerhetssynpunkt samtidigt som hastigheten bedéms kunna
efterlevas om vissa atgarder genomfors. Atgérder i vissa punkter foreslas
for att sakra korsningsbehovet och bidra till hastighetsefterlevnad.

Hagstraket
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Bebyggelsen har inga entréer ut mot vagen, men finns pa bada sidor. Kors-
ningsbehovet sker huvudsakligen planskilt, men en del 6vergangsstallen
finns vilket visar pa behovet av att aven korsa i plan, t.ex. vid busshall-
platser. Ingen separerad gang- och cykelbanan finns men strukturen pa
omradet gor att det inte direkt finns nagot behov av att ga och cykla langs
vagen. Végens utformning uppmuntrar till héga hastigheter, men for att
inte vagen ska vara en for stor barriar finns behov av laga hastigheter.
Végen ingar i huvudnatet men bedéms anda ha begransat med genom-
fartstrafik. 40 km/tim foreslas som &r en hastighetsgrans som &r accepta-
bel ur trafiksdkerhetssynpunkt samtidigt som hastigheten bedéms kunna
efterlevas om vissa atgarder genomfors. Atgérder i vissa punkter foreslas
for att sdkra korsningsbehovet och bidra till hastighetsefterlevnad.



Tenstastraket

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Bebyggelsen har inga entréer ut mot vagen, men finns pa bada sidor. Kors-
ningsbehovet sker huvudsakligen planskilt, men en del 6vergangsstallen
finns vilket visar pa behovet av att dven korsa i plan, t.ex. vid busshallplat-
ser. Ingen separerad gang- och cykelbana finns men strukturen pa omradet
gor att det inte direkt finns nagot behov av att ga och cykla langs vagen.
Vagens utformning uppmuntrar till hoga hastigheter, men for att inte
vagen ska vara en for stor barriar finns behov av laga hastigheter. Vagen
ingar i huvudnatet men beddms &nda ha begransat med genomfartstrafik.
40 km/tim bedéms vara acceptabelt ur trafiksdkerhetssynpunkt samtidigt
som hastigheten bedéms kunna efterlevas. Atgarder behéver genomforas
i ndgra punkter for att sakra korsningsbehovet.

Fagerstagatan (Bergslagsvagen — Avestagatan)

. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréans = 60 km/tim

Gaturum som helt saknar bebyggelse och endast har en transportfunktion.
Eftersom det inte finns nagra korsningspunkter pa strackan, kan hastig-
heten vara hog. 60 km/tim foreslas. Utredning behovs ocksa avseende
foreslagen hastighetsgrans paverkan pa buller.

Fagerstagatan (Bromstensvagen - Gunnebogatan)

Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgréns = 40 km/tim

Glest med entreer, storskalig bebyggelse, mycket brett gaturum och rela-
tivt fa korsningspunkter motiverar en hog hastighet. Samtidigt finns langs
gatan ingen separerad cykelbana. Gatan tillhor lokalnétet och darfor finns
inga stora framkomlighetsansprak for biltrafiken. Att ha sa pass lag hastig-
het som 30 km/tim, vilket annars ar brukligt i lokalnatet som saknar sepa-
rerad cykelbana, bedéms inte som rimligt med tanke pa gatans karaktar
och darfor foreslas 40 km/tim. Visst behov av atgarder i korsningspunkter
som samtidigt kan bidra till 6kad hastighetsefterlevnad.

Industriomradet kring Fagerstagatan
. Befintlig hastighetsgrans = 50 km/tim
. Forslag ny hastighetsgrans = 40 km/tim, 30 km/tim kort stracka i
nordligaste delen av Fagerstagatan utanfor skola

Glest med entreer, storskalig bebyggelse, mycket brett gaturum och rela-
tivt fa korsningspunkter motiverar en hog hastighet. Samtidigt finns langs
merparten av gatorna ingen separerad cykelbana. Behovet &r i viss man
begransat men majlighet ska anda finnas att cykla sakert. Trafikmiljon
ar stokig med parkering langs gatorna och uppstélining av tunga fordon.
Gatorna tillhor lokalnatet och darfor finns inga stora framkomlighetsan-
sprak for biltrafiken. Att ha sa pass lag hastighet som 30 km/tim, vilket
annars ar brukligt i lokalnatet som saknar separerad cykelbana, beddéms
inte som rimligt med tanke pa gatornas karaktar och funktion. Darfor fore-
slas 40 km/tim. En kort stracka i nordligaste delen av Fagerstagatan, utan-
for skolan, foreslas dock fa 30 km/tim. Atgérder i korsningspunkterna kan
bidra till 6kad hastighetsefterlevnad.



I detta kapitel beskrivs de kvalitetsavvikelser som forslaget till nya has-
tighetsgréanser ger upphov till. De féreslagna hastighetsgranserna innebér
totalt sett mindre eller mindre allvarliga kvalitetsavvikelser an dagens has-
tighetsgranser. Pa en del strackor kan av olika anledningar inte god kva-
litet uppnas for alla de kvaliteter som bedoms (tillganglighet for biltrafik,
tillganglighet for kollektivtrafik, karaktar, trygghet, trafiksakerhet, buller
och luftkvalitet). R6da avvikelser betyder lag kvalitet och gula avvikel-
ser mindre god kvalitet. I nésta kapitel kopplas kvalitetsavvikelserna till
resonemang om forslag pa atgarder. Genom att genomfora atgarder kan
kvalitetsavvikelserna reduceras och de nya hastighetsgranserna kan uppna
uppsatta mal.

Tabellen nedan sammanfattar antalet kvalitetsavvikelser som forslaget till
nya hastighetsgranser innebér. Tabellen visar ocksa antalet kvalitetsavvikel-
ser dels for nuldget med nuvarande hastighetsgréanser, dels hur kvalitetsav-
vikelserna forandrats under de olika stegen i analysen.

Nulage
Lankoptimering
Né&tanpassning
Systemanpassning

Forslag till nya hastig-
hetsgrénser

Roda kvalitetsavvikelser

Som tabellen visar &r antalet roda kvalitetsavvikelser farre med forslaget
till nya hastighetsgranser &n nuvarande hastighetsgréanser, vilket ar positivt.
| Spanga-Tensta finns nio réda avvikelser avseende buller. | Hagersten-Lil-
jeholmen finns tva réda avvikelser avseende trafiksékerhet och fem roda
avvikelser avseende buller. Avvikelserna avseende trafiksékerhet galler den
ostra delen av Hagerstensvagen som i forslaget far 60 km/tim. Anledningen
till de roda avvikelserna ar att separerad gang- och cykelbana saknas i vast-
lig riktning, vilket dr nagot som behover atgardas. Pa Kungsholmen finns
totalt 200 roda avvikelser som géller luftkvaliteten eller buller.

Anledningen till att sa manga roda avvikelser kvarstar for buller och luft-
kvalitet &r att dessa inte enbart kan elimineras genom hastighetsforandring
utan kraver ytterligare atgarder. Oavsett vilken hastighetsgrans som véljs
kommer dessa roda avvikelser att kvarsta i metoden. Dessa behover ses
over i en sarskild utredning. Aven de roda avvikelserna som avser trafik-
sakerhet behover atgardas. Forslag till atgarder presenteras i nasta kapitel.

Gula kvalitetsavvikelser

Foreslagen hastighetsplan innebér ett stort antal gula kvalitetsavvikelser.
Gula kvalitetsavvikelser innebér att det berorda kvalitetsanspraket delvis ar
tillgodosett. | vissa fall kan man godta mindre god kvalitet om det samtidigt
innebar att andra kvaliteter erhaller god kvalitet och att 1ag kvalitet undviks. |
andra fall visar gula avvikelser pa att man behover vidta atgarder.

Nedan beskrivs de typer av avvikelser som &r vanligt férekommande. Pa
vissa lankar finns inga gula avvikelser medan andra kan ha en eller flera. Nar
flera avvikelser uppstar pa en lank, ar det resultatet av att flera ansprak star
mot varandra som &r svara att vaga samman.



Tillganglighet biltrafik

For att biltrafikens tillgdnglighet ska vara god krévs enligt modellen 50
km/tim pa huvudnatet for biltrafik. Dessa tillganglighetsansprak kan pa
manga stallen inte tillgodoses. Detta beror pa flera saker sasom att sepa-
rerad cykelbana saknas, flodet av korsande gaende och cyklister ar stort
eller bostadsbebyggelse finns nara vagen. Darfor far alla vagar som ingar
i huvudnatet eller det dvergripande natet och som foreslas fa 40 km/tim
mindre god kvalitet (gula avvikelser) avseende biltrafikens tillganglighet.
Biltrafikens tillganglighet blir &ven mindre god nar hastigheten foreslas
bli 30 km/tim och gatan ingar i huvudnatet. Eftersom merparten av de
gator som ingar i analysen tillhér huvudnétet och dessa foreslas fa 40 km/
tim, innebér detta att en stor del av lankarna far mindre god kvalitet avse-
ende biltrafikens tillganglighet.

Tillganglighet kollektivtrafik

Kollektivtrafiken far med forslaget generellt god tillganglighet. De gator
och végar som trafikeras av bussar klassificerade som stombussar ("bla-
bussarna”) fa gula kvalitetsavvikelser pa de strackor som foreslas fa 30
km/tim, vilket endast &r ett fatal strackor.

Trafiksdkerhet

Trafiksakerheten blir mindre god pa de gator som foreslas fa 40 km/tim men
som saknar separerad gang- och cykelbana, vilket ar en stor mangd gator. Pa
sikt bor kommunen strava efter att ha separerad gang- och cykelbanan langs
alla huvudgator som foreslas fa 40 km/tim eller hogre. 1 vissa fall finns dock
inget behov eftersom gaende och cyklister har andra alternativ. Trafikséaker-
heten blir &ven mindre god pa gator som foreslas fa 60 km/tim och dar det ar
tatt (mindre &n 150 meter) mellan anslutande gator.

Karaktar och trygghet

| stadsdelsomradena finns en del gator dar gatornas livsrum bedomts som
mjuktrafikrum men som foreslas fa 40 km/tim. For karaktéaren och trygg-
heten innebar detta mindre god kvalitet. Karaktdren och tryggheten far
ocksa mindre god kvalitet pa de gator som foreslas fa 60 km/tim och dar
vaggarna beddmts som integrerat transportrum.

Buller och luftkvalitet

| alla tre stadsdelsomradena finns gula avvikelser avseende buller och/
eller luftkvalitet. Sa som namnts tidigare kan dessa avvikelser inte enbart
elimineras genom hastighetsforandring utan ytterligare atgarder kravs.
Oavsett vilken hastighetsgrans som véljs kommer avvikelserna att kvarsta
I metoden. Dessa behover ses Over i en sérskild utredning.

Ovriga avvikelser

Utryckningstrafiken har stort behov av god tillganglighet. | manga fall ar
inte hastighetsbegransningen det mest relevanta for utryckningstrafikens
tillganglighet, utan att det inte finns for stora hinder i vdgen. Darfor gors i
analysen igen direkt beddmning av hur forslaget till nya hastighetsgranser
paverkar utryckningstrafikens tillganglighet. Det &r daremot mycket vik-
tigt att hansyn tas till utryckningstrafikens tillganglighet vid utformning
av hastighetsdampande atgarder. Sett till utryckningstrafikens tillganglig-
het bor man pa de primara utryckningsvagarna undvika hastighetsdam-
pande atgarder i form av gupp eller upphdjda 6vergangsstallen. Istallet
ar det battre med till exempel sidoférskjutningar. Samtidigt kan gupp och
upphojda overgangsstallen ibland vara den klart bésta 16sningen sett till
trafiksakerheten. Samrad bor ske med raddningstjansten nar man planerar
nya hastighetsddmpande atgarder.



Om en stracka fatt en hoge dimensionerande trafiksakerhetssituation
(DTSS) an Bil / Bil-korsande kurs kan det anda finns enskilda platser dar
storre vagkorsningar forekommer. Dessa redovisas som en kvalitetsavvi-
kelse for de strackor som foreslas fa en hdgre hastighetsgrans an 50 km/
tim i det justerade forslaget.

En korsning som ligger pa en stracka med 60 km/tim far en gul avvikelse
vilken betyder en mindre god trafikséakerhetsstandard medan en korsning
som ligger pa strackor med 70 km/tim eller hogre far en rod avvikelse vil-
ket betyder en Iag trafiksakerhetsstandard. Endast gatukorsningar &r med
i inventeringen da mindre trafikerade utfarter inte bedéms vara dimensio-
nerande punkter om de inte ar mycket tatt forekommande. Cirkulations-
platser beddéms vara sékrade eftersom utformningen i sig gor att fordonens
hastigheter ar laga i korsningen.

En karta som visar avvikelserna i Spanga-Tensta finns pa sidan 75. En
jamfdrelse kan goras mot samma klassificering med de nuvarande hastig-
hetsgranserna som redovisas i nuldgesanalysen pa sidan 44. Pa Kungshol-
men och Hégersten-Liljeholmen finns inga avvikelser och darfor redovi-
sas inte heller nagon karta.

Roda kvalitetsavvikelser

Eftersom inga strackor foreslds fa hogre hastighetsgrans an 60 km/tim,
finns inga korsningar med roda avvikelser i de tre stadsdelsomradena.

Gula kvalitetsavvikelser

Pa gator som foreslas fa 60 km/tim finns en del korsningspunkter som
far gula kvalitetsavvikelser. Gatorna har en relativt bra standard och tra-

fikmiljon ger en potential till hogre hastighet vilket ocksa tillfredsstal-
ler de framkomlighetsansprak som finns pa dessa strackor. Den befintliga
hastighetsgransen 50 km/tim kan i manga fall uppfattas som fér Iag. En
avvagning har gjorts mellan framkomlighet och trafiksakerhet pa dessa
viktiga delstrackor i huvudnétet. En del strackor som i dagslaget har 70
km/tim, vilket ger en rod avvikelse, far med den foreslagna sankningen
till 60 km/tim en gul avvikelse.

Avvikelser i korsningspunkter for oskyddade trafikanter forekommer pa
strackor som fatt en hogre generell dimensionerande trafiksakerhetssitua-
tion (DTSS) an Ge/Bil. Det ar strackor som har cykelbana eller dar antalet
oskyddade trafikanter som ror sig langs strackan beddms vara litet.

Forekommer ett 6vergangsstalle pa en stracka som foreslas fa hastighets-
gransen 40 km/tim och platsen inte &r hastighetssdkrad redovisas det som
en gul avvikelse vilket innebar mindre god standard. P& vagar med 50 km/
tim eller hogre blir avvikelsen réd om ingen atgard finns, vilket innebar
lag trafiksakerhetsstandard. Bedémningen har gjorts utifran tabellen pa
sidan 42.

Kartor pa sidan 76 visar vilka kvalitetsavvikelser som uppstar i korsnings-
punkter for oskyddade trafikanter med forslaget med nya hastighetsgran-
ser.

Roda kvalitetsavvikelser

| de tre stadsdelsomradena har 19 évergangsstéllen klassificerats som
roda kvalitetsavvikelser da de ligger pa vagar som foreslas fa 60 km/tim.
Merparten finns i Spanga-Tensta men nagra punkter finns i Hagersten-



Liljeholmen. Utformningen av 6vergangsstallena varierar fran endast
vagmarken och vagmarkeringar till olika typer av refuger och vagbelys-
ning. Dagens hastighetsgranser ger betydligt fler roda kvalitetsavvikelser
(se karta sidan 43) vilket innebér att de nya hastighetsgranserna ar battre
anpassade an dagens.

Léangs gator med hogre gatustandard, funktion for genomgaende trafik i
huvudnétet och mindre bebyggelse i vagens narhet har i en del fall fore-
slagits justeringar fran 50 eller 70 km/tim till 60 km/tim vilket gor att
kvalitetsavvikelserna i korsningspunkterna kvarstar. En anpassning av
hastighetsgransen till 60 km/tim bor vagas mellan méngden korsande
oskyddade trafikanter, utformningen av dvergangsstéllet och vagen samt
det faktum att strackorna har hogre ansprak pa framkomlighet i och med
att en stor mangd narliggande gator, dér de flesta oskyddade trafikanter ror
sig, har fatt lagre hastighetsgrans.

Gula kvalitetsavvikelser

Totalt finns 388 dvergangsstallen i de tre stadsdelsomradena som ligger
pa strackor som foreslas fa 40 km/tim och som inte ar hastighetssakrade.
Dessa Overgangsstéllen far gula kvalitetsavvikelser. Befintliga hastighets-
granser ger dessa Gvergangsstallen roda avvikelser. Sankningen fran 50
till 40 km/tim visar darfor att detta ar en viktig atgard for att 6ka trafiksa-
kerheten i korsningspunkterna.
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Syftet med hastighetséversynen &r att gatornas utformning och trafikmiljo
varderats mot hastighetsgranserna. Brister i utformning och funktion
redovisas pa samma satt for alla gator, vilket ger ett underlag for vilka
atgarder som pa sikt bér genomforas for att skapa en bra koppling mellan
utformning och hastighetsgrans.

Atgarderna handlar till stor del, om att hastighetssakra gator dér hastig-
hetsgransen sanks. Pa vissa strackor dar hojningar foreslas behéver man
hdja standarden och fortydliga gatans funktion, vilket &r ett omfattande
arbete.

| detta avsnitt redovisas ett dvergripande resonemang kring de vanligaste
bristerna som identifierats i de studerade omradena och vilka atgérdstyper
som kan vara aktuella. Behov av atgérder finns for det allra flesta strackor
redan idag. Det behover inte betyda att atgarder maste genomforas innan
en ny hastighetsgréns kan inféras. Atgardsplanering &r ett I6pande arbete
och hastighetsplanerna bidrar med motiv och inriktning for hur trafikmil-
jon langs en gata successivt bor utvecklas.

Vissa gator har idag en bredd som uppmuntrar till hogre hastighet an fore-
slagen hastighet 30 eller 40 km/tim. I manga fall ar detta huvudgator som
successivt fatt fler och fler Gvergangstéllen och tatare bebyggelse intill
gatan. Det har medfort en mer komplicerad funktion déar gang- och cykel-
trafik 6kat bade langs gatan och som korsande. Darmed har ocksa den ofta
breda korbanan for motorfordonstrafiken och hastighetsgransen 50 km/
tim blivit for storskalig och hdg for att tillgodose gatans alla trafikanter
och dess anvandning. Pa denna typ av gator finns det behov av hastighets-
dampande atgarder for att kopplingen mellan trafikmiljo och hastighets-

grans ska bli tydligare. Det kan vara hastighetssakrade dvergangsstallen,
olika typer av avsmalningar sa som refuger, portaler, breddade gangbanor,
anlaggning av cykelbanor, malning av cykelfélt eller virtuella refuger.
Andra atgarder som forandrar karaktaren kan vara plantering av trad eller
andrad utformning av busshallplatser. Ofta har de studerade huvudgatorna
ett korfalt i varje riktning men en kdrbanebredd som &r bredare an de 6,5-7
m som behovs for detta. Ibland ar korfalten till och med bredare an pa
motorvagar vilket ger en lag acceptans och forstaelse for gatans funktion
och lamplig hastighetsniva. Detta ger en mojlighet att omfordela ytor i
gaturummet utan storre paverkan pa motorfordonstrafikens framkomlig-
het. Ytor utdver kdrbanans behov kan anvéandas till andra trafikslag som
idag saknar plats samt for att minska de storskaliga gaturummen och tona
ner motorfordonstrafikens dominans inom de tattbebyggda omradena.

Manga brister i analysen beror de korsningspunkter i omradena som
markts ut som évergangsstallen. Trafiksakerheten vid dessa beror delvis
pa hastighetsgransen, men framst pa overgangsstallets utformning. Has-
tighetsgransen pa strackan ar en avvagning av gatans funktion som helhet.
En gata kan i princip korsas var som helst och vid vissa platser har man
anlagt 6vergangsstallen for att fortydliga och 6ka framkomligheten for
oskyddade trafikanter. Inom Stockholms stad finns manga 6vergangsstal-
len som sannolikt inte behovs av den anledningen vilket skapar en falsk
sakerhet om de inte &r utformade pa ett hastighetssakrande satt. Antalet
overgangsstallen visar att det finns korsningsbehov langs strackan. En
lagre hastighetsgrans och forandrad utformning pa strackan tillsammans
med farre men hastighetssékrade 6vergangsstéllen kan ge en battre tra-
fiksakerhet. | samband med att atgarder planeras langs stadens gator bor
aven antalet 6vergangsstallen ses 6ver. For att atgarda de som behover fin-



nas kvar och har mindre god (gula) eller 1ag (roda) trafiksakerhetsstandard
kan man exempelvis bygga om dessa till en hastighetssakrad utformning
dar tabellen pa sidan 42 ger viss vagledning till atgarder. Andra atgar-
der kan vara att ta bort dvergangsstallet och bygga gangpassage, forbattra
belysningen eller sanka hastighetsgransen pa hela strackan om passage-
punkterna behover prioriteras hogre an genomgaende fordonstrafik.

Pa gator med hogre hastigheter an 50 km/tim behdver man se 6ver beho-
vet och utformningen av korsningspunkter i forhallande till méngden kor-
sande fordon och oskyddade trafikanter. | vissa fall kan det vara lamp-
ligt att gora om Gvergangsstallen till gangpassager for att visa vilken typ
av fordonstrafik som férekommer pa gatan och inte ge falsk sakerhet for
gaende. Forbi de signalkorsningar som foreslas hojas ar det rimligt men
inget krav att en korsningsatgard genomfors innan hojningen genomfors.
De atgarder som framst kommer i fraga ar anlaggning av cirkulationsplat-
ser. Dérmed sakras korsningspunkten for fordonstrafiken, och om behov
finns dven for oskyddade trafikanter. Ytterligare atgarder som kan disku-
teras ar stangning av utfarter eller forandring av deras funktion. I samband
med exploateringar kring gator med hogre hastigheter ar det viktigt att
hansyn tas till trafikmiljon och om gatan pa langre sikt kan vara aktuell
for hdgre hastigheter.

Utover de fysiska atgarder som beskrivits ovan finns aven behov av andra
typer av atgarder. Fordjupande utredningar behovs avseende hur bullerni-
vaer, luftkvalitet och vibrationer paverkas av de nya hastighetsgranserna.

Dessutom behover forslaget till nya hastighetsgranser diskuterats med
bland annat Landstingets trafikforvaltning, rdddningstjansten och Tra-
fikverket.



| det fortsatta arbetet kommer hastighetsplanen att tydligare kopplas till
framkomlighetsstrategin. Detta arbete kommer att paga under 2013.

Det ar viktigt att kommunen genomfor arbetet med inférandet av nya has-
tighetsgranser i samrad med manga berorda parter. Férutom det formella
samradet med Trafikverket och Polisen, kan t.ex. féljande parter inga i
samradet: berorda forvaltningar och namnder inom kommunen, boende
och storre arbetsgivare i kommunen, grannkommunerna, raddningstjans-
ten samt Landstingets trafikforvaltning.

Samradet bor kunna leda till att en forstaelse for hastighetsgransernas
betydelse. Forslag till nya hastighetsgranser kan senare slas fast som byg-
ger pa avvagningar mellan Rétt fart i staden-analysen, samradssynpunk-
terna och andra parametrar sa som framtida exploateringar, visioner for
gatunatet och stadsplaneringen, tidigare inkomna synpunkter fran allman-
heten samt lokala avvéagningar. Lokala avvégningar kan exempelvis vara
sérskilda behov vid skolor, forskolor, arbetsplatser som inte har hanterats
i den Gvergripande metoden.

Inférandet av nya hastighetsgrénser blir mest effektivt, tydligt och kom-
municerbart om det sker samtidigt i ett stort omrade. Av praktiska och eko-
nomiska skal kan detta vara svart att uppna och istallet kan genomférande
behdva delas in i etapper. Forutom inforandet av nya hastighetsgranser
med den omskyltning det innebar, kravs det dven fysiska atgarder for att
malen med de nya hastighetsgranserna ska uppnas. For de flesta gatorna

innebar forslaget till nya hastighetsgranser totalt sett forbattringar av de
analyserade kvalitéerna redan med gatornas befintliga utformningar. Inom
manga omraden kan darfér omskyltning genomforas direkt. Atgérder i
olika omfattningar och inom olika tidsperioder kan successivt forbattra
trafikmiljoerna for att ge dkad tydlighet och trafiksakerhet.

Foreliggande pilotprojekt har visat pa bade styrkor och svagheteter med
metodiken "Raétt fart i staden” nar denna applicerats pa tre stadsdelsomra-
den i Stockholm.

Sammanfattningsvis kan sdgas att metoden ger ett bra grundlaggande stod
for att analysera l&mpliga hastighetsgranser. Metoden visar tydligare &n
tidigare planeringsunderlag vilka olika egenskaper (stadsbyggnadskvali-
teter) som bor végas ihop ndr hastighetsgransen ska bestdmmas som en
del i utvecklingen av stadens trafiksystem. "Rétt fart i staden” &r ett bra
verktyg att anvénda sig av i diskussioner kring hur avvégningar ska goras
mellan alla de olika ansprak staden har pa trafiksystemet.

Det finns ocksa svagheter med metoden som identifierats i pilotprojektet:

. Inte alla parametrar som ar viktiga att ta h&nsyn till nér hastighets-
gransen bestdms finns med. Parametrar som saknas ar vibrationer
och skolors placering. Mdgjlighet finns dock att efter de grundlag-
gande stegen i analysen gora justeringar utifran dessa parametrar.

. Bedomningen av dimensionerande trafiksakerhetssituation
(DTSS) langs strackor innebdr att vissa stallningstagande beho-
ver goras, framfor allt gallande nér cyklister anses vara separe-
rade och ej.



Bedomningen av dimensionerande trafiksakerhetssituation
(DTSS) i korsningspunkter innebér att vissa stéllningstagande
behover goras, framfor allt gallande vilken utformning som inne-
bér att en korsningspunkt ar hastighetssakrad eller ej. Klassifi-
cering ger dock en tydlig bild 6ver mangden korsningspunkter
och trafiksakerhetsnivan som kan anvandas vid prioriteringar av
atgarder.

Metoden fokuserar endast pa nulaget vilket i vissa fall kan vara
en begransning. Att dven innefatta framtida exploateringar,
ombyggnader och liknande skulle dock innebara alltfor manga
osakerhetsfaktorer. Viktigt att poangtera ar att forslaget till nya
hastighetsgranser inte bor ses som statiskt utan maste forandras i
takt med att omgivningen gor det.

Stora skillnader finns mellan olika omraden i en stad/kommun
avseende alla de kvaliteter som beddms i metoden. Detta gor att
det inom en viss kategori (t.ex. huvudnét, mjuktrafikrum, etc.)
finns en stor variation. T.ex. kan ett trafikrum i innerstaden ha
samma kvaliteter enligt bedomningen i Rétt fart i staden som ett
trafikrum i ytterstaden, men i verkligheten ar skillnaderna stora.
Denna generalisering kan ibland upplevas som en begrénsning,
men &r anda nodvandigt for att fa ett anvandbart verktyg.
Avseende bedomningsgrunderna for tillgangligheten for biltrafik
och kollektivtrafik, har pilotprojektet kunnat visa att de grans-
varden som finns inte alltid stimmer vél dverens med mojliga
hastighetsgranser i verkligheten pa respektive néat. | framfor allt
innerstadsmiljoer upplevs dessa gransvarden som héga. | prakti-
ken har dock detta inte visat sig ha nagon betydelse for det slut-
liga forslaget till ny hastighetsgrans eftersom tillgéngligheten
bara &r en av flera beddmningsgrunder.

Ovriga problem som upptackts under arbetets gang &r problemet med
att avgransa geografiskt. En avgrénsning geografiskt ar nodvandigt, men
innebar ocksa problem bade under analysfasen och under genomforandet.

Rekommendation for fortsatt arbete &r att anvanda sig av metoden ”Rétt
fart i staden” som grund for analysen, men att ocksa gora manuella jus-
teringar for att fa fram ett bra slutresultat. Genom att anvanda metoden
skapas ett underlag till hastighetsbesluten som bygger pa avvagningar ur
flera synvinklar och ger en bra bild 6ver de prioriteringar och atgarder
som behdver genomforas for att successivt skapa en béattre koppling mel-
lan gatans funktion och utformning.
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