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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Trafikkontoret i Stockholm genomfér en hastighetsdversyn pa stadens
huvudgator. Oversynen syftar till att anpassa hastigheten efter gatans
funktion, samt utifran prioriteringarna i framkomlighetsstrategin. | strategin
specificeras malen under fyra planeringsinriktningar, bland annat att 6kad
anvandning av och forbattrad framkomlighet for kollektivtrafik, cykel, gang
och godsfordon med hdg belaggning ska prioriteras. Hastighetsdversynen ar
primart en trafiksakerhetsatgard, men den ger samtidigt manga positiva
foljdeffekter sdsom minskat buller och vibrationer samt trivsammare och mer
attraktiva gaturum.

Trafikkontoret har utrett gator inom hastighetsplanen fér genomférande av
trafiksakerhetsatgarder. Hastighetsplanen omfattar uppsamlings- och
huvudvagnatet i staden. | samband med granskning av de féreslagna
atgarderna reagerade Trafikforvaltningen och bussentreprendrerna bade pa
mangden atgarder som féreslogs, samt pa valet av atgarder. De anséag att
atgarderna, om de genomférs som planerat, skulle fa alltfér stora negativa
effekter pa busstrafikens framkomlighet och restid, vilket ar ett prioriterat
omrade. Det fanns ocksa en oro for att atgarder i form av upphdjningar kan
leda till samre arbetsmiljo for bussférarna.

Till foljd av detta beslutades att genomféra atgarder och sedan utvardera
effekterna av dessa langs tva teststrackor. Utvarderingen har genomforts av
WSP pa uppdrag av Trafikkontoret. De féreslagna teststréackorna aterfinns
langs Ralambsvagen pa Kungsholmen samt langs
Sparbanksvagen/Backvagen i Hagersten.

1.2 SYFTE

Syftet med att utvardera effekterna av de atgarder som genomforts langs
teststrackorna ar att ge underlag for kommande beslut om fortsatta atgarder
langs andra liknande strackor pa stadens huvudgator som trafikeras av
hogfrekvent busstrafik. Malet ar att utvarderingen ska belysa och kvantifiera
de viktigaste effekterna med koppling till de centrala méalkonflikterna mellan
trafiksakerhet och framkomlighet f6r motorfordon.

Utvarderingen sammanfattar resultaten i form av en samhallsekonomisk
kalkyl/analys. Vidare utgdr utvarderingens material ett underlag fér mer
detaljerade diskussioner framdver, nar det galler till exempel vilka specifika
effekter som olika atgarder och deras lokalisering langs strackorna har gett
upphov till.

1.3 METOD

Utvarderingen av teststrackorna har genomférts i form av en fore- och
efterstudie. Det innebar att matningar genomférts saval fore som efter
ombyggnad av de aktuella gatorna. Férematningarna genomférdes under
varen 2017, framst i maj manad, medan eftermatningarna genomférdes i
oktober 2018.
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En fore- och efterstudie ger majlighet att med insamlade matdata berakna
och jamfora effekter (nyttor/uppoffringar) som ar centrala fér utvarderingens
fragestallningar. Berakningarna har genomférts med stéd av kéanda
effektsamband, befintlig kunskap och rimliga antaganden.

| utvarderingen star olika intressen mot varandra. For atgarderna talar
forvantade positiva effekter, sdsom minskad olycksrisk och mindre
fordrojning for trafikanter (framforallt gdende) som korsar den huvudgata
som atgardas. Mot atgarderna talar negativa effekter for trafikanter som
fardas langs den atgardade gatan, sasom langre restider for bil- och
bussresenarer, 6kade (tidsberoende) kostnader for busstrafiken och
forsamrad komfort for bussresenarer och bussférare som passerar vissa av
de hastighetsddmpande atgarderna.

Utdver ovanstaende effekter kompletteras utvarderingen med tva mer
"mjuka” faktorer — hur atgarderna paverkar kollektivtrafikens attraktivitet och
konkurrenskraft samt en analys av de oskyddade trafikanternas subjektiva
upplevelse av atgarderna.

1.4 DENNA RAPPORT

Rapporten inleds med en beskrivning av de valda teststrackorna (inklusive
bakgrundsdata som behdvs fér den samhéallsekonomiska analysen) samt de
atgarder som har genomforts langs dem. Darefter presenteras den
utvarderingsplan som ligger till grund for hela utvarderingen (fére- och
efterstudie), foljt av en redovisning av samtliga effekter av ombyggnaden.
Rapportens huvudtext fokuserar pa resultat och slutsatser, varfér samtliga
metodbeskrivningar for genomférande av matningar och analyser aterfinns i
Bilaga 2 Metodbeskrivningar'. Rapporten avslutas med en genomgang av
strackorna per typatgard, samt resultat av den samhallsekonomiska
analysen.

" F6r metodbeskrivning rérande vibrationsmatningar och tillhérande berékningar
hanvisas till Bilaga 1 Férdvibration buss, vilken utgor slutrapport fran
underkonsultuppdrag utfért av Kapernicus AB.
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2 BESKRIVNING TESTSTRACKORNA

2.1 HASTIGHETSPLANER

Under 2013 togs hastighetsplaner fram for hastighetséversynens forsta del,
som omfattar omradena Spanga-Tensta, Kungsholmen och Hagersten-
Liljeholmen, se Figur 1. For dessa omraden genomfordes i en forsta etapp
hastighetssankningar under varen 2016. De gator som foreslas fa
hastighetshojningar ingar i etapp tva, eftersom de eventuellt kraver fysiska
atgarder infér en omskyltning. Aven férdjupade utredningar avseende buller,
vibrationer och luftkvalitet kan behdvas innan héjningarna genomfors.

De foreslagna teststrackorna aterfinns langs Ralambsvéagen pa
Kungsholmen samt langs Sparbanksvagen/Backvagen i Hagersten.
Strackorna och de genomférda atgarderna beskrivs ndrmare nedan.

Hasselby-
Yallingby

Dell - Hégersten, Kungsholmen, Spango-Tensta
Del 2 - Hasselby-Vallingby, Liljholmen, Norrmalm, Skdrholmen
Del 3 - Farsta, Rinkeby-Kista, Skarpnéck, Sstermalm

Del 4 - Bromma, Vantsr, Alvejo

Del 5 - Enskede, Sédermalm, ,a.rsm

Figur 1. Oversikt éver tidplan i hastighetséversynen. Bla omraden ingar i éversynens férsta del.

2.2 HAGERSTEN

2.2.1 Vidtagna atgérder

| Hagersten aterfinns den cirka 1,2 km langa teststrackan langs med
Sparbanksvagen och Backvagen, se Figur 2. Den skyltade hastigheten ar 40
km/h pa nordéstra delen av strackan och 30 km/h pa sddra delen av
strackan. Utmed strackan har sex hastighetsdampande atgarder vidtagits, se
Figur 3 och Tabell 1. For foton péa atgarderna, se Figur 4-Figur 9.
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Figur 2. Oversikt av teststrackan langs Sparbankvagen/Backvigen i Hagersten; rod strécka ar
skyltad 40 km/h och lila stracka ar skyltad 30 km/h.

MIDSOMMAR™ _ygsvi0er %,
KRANSEN  ¢%° umendIB
Y e —

| HAGERSTENS-
{ | o I

redgen -

)
a

Gsnla

od 1y

LA\ fﬁ_ﬁif =

Figur 3. Oversikt placering av genomforda atgarder Hagersten.
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Tabell 1. Sammanfattning av genomférda atgarder i Hagersten.

Placering

Nuldage maj 2017

Typatgard

Beskrivning

Overgangstalle med
refug pa vastra tillfarten.

Atgard 1 Sdder om korsningen Trevagskorsning. Avsmalning med refug, Overgangstille vid
Sparbanksvéagen — Overgangstalle med chikan. avsmalning. Refug
Riksdalervagen. refug. s6der om avsmalning.

Atgard 2 P& Sparbanksvagen Overgangstille utan Klack vid évergangstalle | Refug vid
mellan Lotterivdgen och | refug. Busshallplats och refug pa overgangstalle och klack
Riksdalervagen. (stopphalliplats) strax overgangstalle. pa Sparbanksvagens

sdder om Ostra sida. Busshallplats

overgangstallet for trafik (stopphalliplats) strax

i sddergaende riktning. sO6der om
overgangstallet for trafik
i sddergaende riktning.

Atgard 3 Sdder om korsningen Trevagskorsning. Klack vid évergangstalle | Refug vid
Sparbanksvagen — Overgangstille utan och refug pa overgangstalle och klack
Forskottsvagen. refug. Overgangstalle. pa Sparbanksvagens

Ostra sida.

Atgard 4 Korsningen Trevagskorsning. Minicirkulation. Minicirkulation.
Sparbanksvagen — Overgangstalle med Overgangstalle med
Valutavagen. refug pa norra och refug i norra och vastra

vastra tillfarten. tillfarten.

Atgard 5 Vaster om korsningen Fyrvagskorsning. Upphojt 6vergangstélle. Vastra tillfartens
Bokbindarvégen — Overgangstalle med odvergangstalle hojs upp
Béackvagen. refug pa korsningens med ramp strax fére

vastra och 0Ostra tillfarter. malningen av
overgangstallet.

Atgérd 6 Vaster om korsningen Forskjuten Upphojt 6vergangstélle. Vastra tillfartens
Nyarsvagen — fyrvagskorsning (en overgangstalle hojs upp
Béackvagen. atervandsgrand). med ramp strax fére

malningen av
overgangstallet.
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Figur 4 Atgérd 1 Sparbanksvéagen Figur 5 Atgérd 2 Sparbanksvagen

frp4 gt *

Figur 9 Atgérd 6 Backvagen
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2.2.2 Olycksdata fran STRADA
Datauttaget fran STRADA omfattar personskadeolyckor som rapporterats till
polisen och/eller sjukvarden under tioarsperioden 2007-20162, se Figur 10.

Figur 10. Karta 6ver var de inrapporterade olyckorna® intraffat pa Sparbanksvagen/Backvagen.

Under tioarsperioden 2007-2016 rapporterades 25 personskadeolyckor till
polisen och/eller sjukvarden. | dessa olyckor rapporterades 27 skadade
personer. De flesta olyckorna var géende singel, dvs. fallolyckor. Flest
rapporterade olyckor intraéffade i, eller nara, korsningarna med
Bokbindarvagen, Stilgjutarvagen eller Vallfartsvagen. Fordelningen mellan
olika olyckstyper framgar av Figur 11.

2 Uttagen gjordes i mars respektive juni 2017.

3 Omfattar féljande typer av olyckor; Motorfordonsolyckor: S=singel, U=upphinnande,
M=méte, V6=backning/svéngning. Cykelolyckor: G1=singel, G4=cykel+cykel,
C=cykel+motorfordon. Fotgéngarolyckor: GO=fallolycka, F=fotgdngare+motorfordon.
Férgerna visar allvarlighetsgraden: Gul=lindrig personskada, Orange=mattlig
personskada, Réd=allvarlig personskada.
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Singel
Cykel-cykel; 1 1 otorfordon; 2

Cykel singel; 3

Kollision
motorfordon; 4

Cykel/moped-

motorfordon; 3

Fotgangare
singel; 9

Fotgangare-
motorfordon; 3

Figur 11. Férdelning mellan olika olyckstyper som rapporterats pa Sparbanksvagen/Backvagen.

| drygt 60 procent av olyckorna var minst en oskyddad trafikant inblandad,
och i cirka halften av olyckorna var enbart oskyddade trafikanter inblandade.
Om foérdelningen i stéllet galler antalet skadade personer i olika olyckstyper
blir det en liten férandring, eftersom mer an en person skadades i vissa
olyckor, se Figur 12.

Singel
motorfordon; 2

Cykel-cykel; 1
Cykel singel; 3

Kollision
motorfordon; 6

Fotgangare
singel; 9
Cykel/moped-
motorfordon; 3

motorfordon; 3

Figur 12. Antalet skadade personer fordelat pa olyckstyp, Sparbanksvagen/Backvagen.

Oskyddade trafikanter utgor den storsta andelen, 70 procent, av de som
skadades i olyckorna. Cirka halften av alla skadade skadades i olyckor dar
inget motorfordon var inbladat.
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| STRADA rapporteras allvarlighetsgraden enligt tva olika
allvarlighetsgraderingar, beroende pa vem som rapporterar in olyckan.
Polisen rapporterar in tva skadegrader: svara resp. lindriga, enligt den
ungefarliga riktlinjen att olyckor som férvantas krava inlaggning péa sjukhus
skall betecknas som "svara” 4. Sjukvarden rapporterar in enligt MAIS, som
sedan delas in i tre grupper: allvarliga, mattliga och lindriga skador. Denna
indelning ar mer "strdng” - manga skador som kraver sjukhusvard (polisens
"svara” olyckor) kommer anda att betecknas som mattliga enligt sjukvardens
klassificering. | redogoérelsen har anvander vi klassificering enligt sjukvardens
allvarlighetsgradering, eftersom det ar den gradering som finns for alla
skadade oavsett hur de rapporterats in. Vi slar samman mattliga och
allvarliga skador, eftersom det &r den gransdragning som narmast motsvarar
den klassificering som tillampas internationellt. (Eftersom vara berakningar i
avsnitt 4.4.4 bygger pa effektsamband som observerats i internationella
datamaterial)

Merparten av de skadade personerna skadades lindrigt, men tva personer
skadades allvarligt och sex personer mattligt. Samtliga personer som
skadades mattligt eller allvarligt var oskyddade trafikanter. En av de allvarligt
skadade skadades i en kollision mellan cykel och latt lastbil, och den andra i
en fallolycka. Tre av de mattligt skadade skadades i kollision med
motorfordon, medan 6vriga var fallolyckor (gdende). En av singelolyckorna
med motorfordon var en motorcykelolycka.

En stor del av de personskadeolyckor som intraffar i tatorter ar mer eller
mindre oberoende av motorfordonens hastighet pa gatan; gaendes
fallolyckor, trafikolyckor med endast oskyddade trafikanter inblandade,
cyklister som cyklar in i 6ppna bildérrar, olyckor vid backning och vissa
korsningsolyckor till exempel. | andra fall hade en olycka kanske kunnat
undvikas eller personskadorna blivit lindrigare eller inga alls om
motorfordonets hastighet varit lagre. Utifran de uppgifter som finns i
STRADA ar det dock inte alltid mojligt att avgéra om/hur hastigheten har
paverkat skadeutfallet.

Vissa av motorfordonen i olyckorna pa Sparbanksvagen/Backvagen har inte
kort Iangs vagen, utan korsat den, och for andra olyckor framgar det pa
annat satt att hastigheten pa Sparbanksvagen/Backvagen inte har varit en
avgorande komponent i olyckornas uppkomst eller utfall. | tio av olyckorna ar
omstandigheterna sadana att fordonets hastighet pa
Sparbanksvagen/Backvagen kan ha haft betydelse for olyckans eller
personskadornas uppkomst, eller ha paverkat skadegraden. De flesta av
dessa olyckor har intraffat i korsningar pa Backvagen. Antal skadade
personer fordelade pa olyckstyp, skadegrad och om motorfordonens
hastighet kan ha paverkat personskadorna framgar av Tabell 2.

4 Detta liknar den klassificering som anvands i manga andra lander, dar begreppet allvarliga
olyckor betecknar olyckor som - enligt polisen — férvantas leda till sjukhusvard.
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Tabell 2. Antal skadade personer per olyckstyp, samt eventuell paverkan av motorfordons
hastighet pa Sparbanksvagen/Backvagen.

Personer som har Personer som
Totalt antal skadade [ skadats i olyckor som skadats i 6vriga
personer inte bedéms ha olyckor
paverkats av
Mattligt motorfordons hastighet®
eller pa
Lindrigt allvarligt | Sparbanksvagen/ Lindrigt Mattligt
Olyckstyp skadade | skadade JBéckvagen skadade |skadade
Singel motorfordon 2 2
Kollision motorfordon 6 6
Cykel/moped-motorfordon 1 2 2 1
Fotgangare-motorfordon 1 2 1 2
Fotgangare singel 1 8 9
Cykel singel 3 3
Cykel-cykel 1 1
Summa 15 12 15 10 2

2.2.3 Fotgédngarrakningar

Sparbanksvagen har fler korsande trafikanter an Backvagen, vilket kan
tankas bero pa Hagerstensasens skolas lokalisering. Sammanlagt ar det
ungefar 700 fotgangare per timme under férestudien och 800 fotgangare per
timme under efterstudien som korsar teststrackan pa Sparbanksvagen-
Backvagen under morgonens hdgtrafik.

Korsande trafikanter - Hagersten
1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400

- B
) E

2017 2018 2017 2018 2017 2018
Sparbanksvédgen Backvagen Ralambsvagen

Antal korsande trafikanter vid sidan av ett 6vergangstille

M Antal korsande trafikanter pa ett 6vergangstalle

Figur 13. Korsande trafikanter per timme under morgonens hogtrafik pa Sparbanksvagen och
Béackvagen. Réknat mellan 7.30-09.00 per gata, uppraknat till 1 timme per plats. For
definition av vid sidan av respektive pa ett dvergangsstalle, se Bilaga 2
Metodbeskrivningar.

5 Betecknas senare Hastighetsoberoende olyckor
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Pa samtliga strackor ar det betydligt mer an halften av de korsande
fotgangarna som anvander 6vergangsstalle. Andelen korsande som anvander
Overgangstalle har dessutom Okat nagot fran fore- till efterstudien, 14
procentenheter fler pa Sparbanksvagen och 5 procentenheter fler pa
Backvagen. Korsande trafikanter pa Backvagen anvander dvergangstalle i
nagot mindre utstrackning (ca 60—65 procent) an pa Sparbanksvagen (ca 70—
85 procent). Under genomforandet av férestudien noterades att fotgangare
som stiger av/pa buss ofta korsar gatan direkt bakom bussen, samt att
gangstraket till tunnelbanan inte riktigt matchade befintligt dvergangstalle.
Motsvarande observationer har inte noterats under efterstudien.®

2.2.4 Passagerarrdkningar buss

Den genomsnittliga belastningen? per dygn pa linje 147 i Hagersten framgar
av Tabell 3 och Tabell 4. Rakningarna visar pa en viss 6kning i antalet
pastigande pa samtliga hallplatser i bada riktningar 2018 jamfért med 2017.
Antalet avgangar ar oférandrat.

Tabell 3 Belastning (antal resande) pa busslinje 147 (norr-Osterut) per genomsnittligt dygn for
2017 och 2018.

Fran hallplats 2017 2018 Skilinad

Hokmossen

Inteckningsvagen 452 472 20 4%
Sedelvagen 635 674 39 6%
Valutavagen 1092 1112 19 2%
Bokbindarvagen 1270 1340 70 6%
Nyarsvagen 1393 1446 53 4%
Paskvagen 1468 1538 70 5%
Vallfartsvagen

Medel 1052 1097 45 4%
Antal avgangar 97 97 0 0%

Tabell 4 Belastning (antal resande) pa busslinje 147 (vaster-sdderut) per genomsnittligt dygn for
2017 och 2018.

Fran hallplats 2017 2018 Skillnad
Vallfartsvagen

Paskvégen 1981 2035 54 3%
Nyarsvagen 1705 1778 73 4%
Bokbindarvagen 1429 1529 100 7%
Valutavagen 931 995 64 7%
Sedelvéagen 567 588 22 4%
Hypoteksvagen 478 491 13 3%
Inteckningsvagen 275 315 40 15%
Hoékmossen

Medel 897 949 52 7%
Antal avgangar 100 100 0 0%

Belastningen ar storst pa vardagar, och nagot hogre pa lérdagar an
sondagar. Belastningen ar hogre i riktning vaster-sdderut an i riktning norr-
Osterut, vilket antas bero pa att fler valjer att aka tunnelbana fran
Aspudden/Ornsberg/Midsommarkransen i stéllet fér buss till Liljeholmen i
riktning in mot centrum. Siffrorna har kontrollerats en extra gang vilket visade
att det sag likadant ut for fyra ar sedan.

6 Overgangsstéllets placering ar i princip densamma som fére atgard, eventuell flytt
ar endast marginell.
7 belastning = antal passagerare pa bussen
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Figur 14. Belastning per dygn pa linje 147 i Hagersten, skillnad mellan veckodagar.

Belastningen varierar aven beroende pa tidpunkt pa dygnet. Storst
belastning per timme ar det i riktning vaster-sdderut under eftermiddagens
rusningstrafik (har definierad som klockan 15:00-17:59). | riktning norr-
Osterut varierar belastningen inte lika mycket éver dygnet.

2.3 KUNGSHOLMEN

2.3.1 Vidtagna atgérder

Pa Kungsholmen aterfinns den cirka 850 meter langa teststrackan langs med
Ralambsvagen, fran Gjorwellsgatan i Oster till Vitalisvagen i vaster, se Figur
15. Den skyltade hastigheten ar 40 km/h pa Ostra delen av stréackan och 30
km/h pa vastra delen av. De atgarder som har vidtagits pa stréackan framgar
av Figur 16 och Tabell 5. For foton pa atgarderna, se Figur 17-Figur 21.

j B NS S ¥
" Drotini dgan - Litc T "'ﬁ'ﬁn:ﬁ ufars

e i — e iy —
—— n : = [ w
Drotmmghﬂ"‘"’“”e = <
- = 7

Thorldsplan- 3, 59 ﬁ

Flambeho

ﬁi -
@El Bm lﬁ;aﬂi.ﬁ .d’

Figur 15. Oversikt av teststrackan langs Ralambsvagen p& Kungsholmen; lila stracka &r skyltad
30 km/h och réd stracka ar skyltad 40 km/h.

10247956 « Utvardering av teststrackor hastighetssankning busstrafik | 16



o
- Fredhlisparin
y 2% . Fmdnausmm inetselerE—
e 7 ‘?F%’i’q-, ’5'%
: J / Py = % BT
~ = .g [ ;g.’ .‘ﬂi y 4 -Q"a
S e | u % g
L& 8 & 4 g o &
¥ o § | | §, I i o .f
Y ol TEF o S~
- i ; lg‘i Ve
& 5y P S
| SN & S
¥ | FREDHALL =y ¢
“ekdtns al-
i | S P % !
';i; ol ;%”__..._:

Suy AR

|'|
Dronnmgf“"m“ag

Thoridsplan

' Recblam bsfun:

Sxckncima

. [
Dmrmmwdmsvag@ﬂ —

= Lindhagensplan
' 4 ="
el
A
&
ro‘ &,
5 Q s e\\ g;“

= @ < Ralambsvagen
B/ ———
Figur 16. Oversikt placering av genomférda atgérder p& Kungsholmen.
Tabell 5. Sammanfattning av genomférda atgarder pa Kungsholmen.
Placering Nuldge maj 2017 Typatgard Beskrivning
Atgérd 1 Korsningen Trevagskorsning. Busskuddar vid Busskuddar vaster om
Ralambsvagen — Overgangstalle med overgangstalle. overgangstalle med
Vitalisvagen. refug Gver refug pa Ralambsvagen.
Ralambsvagens vastra Busskuddarna ar
tillfart. Overgangstélle ungefar placerade i hojd
over Vitalisvagen. med yttre refugkant.
Atgard 2 Korsningen Hela korsningen
Ralambsvagen — fungerar som en
Wennerbergsgatan. trevagskorsning med
parkeringsyta och
plantering i mitten.
Overgangstille éver
samtliga tillfarter.
Planteringsytan fungerar
som refug.
2a - Trevagskorsning med Avsmalning och upphéjt | Det forsta
vésterut overgangstalle pa overgangstalle. overgangstallet forskjuts
Ralambsvagen fore och nagot osterut. Upphojt
efter korsning. overgangstalle med
Avsmalning i form av ramp upp Ah 12 cm med
malning innan forsta avsmalning (klack pa
overgangstallet. bada sidor). Ingen ramp
ned da stigningen
kvarstar i och med att
gatans profil stiger.
2b - Ssterut Fyrvagskorsning med Avsmalning och upphéjt | Parkering utgar norr om
overgangstalle dver tre Overgangstalle. korfaltet. Cykelfalt
tillfarter (s6dra, vastra Klackhallplats strax efter | adderas innan korsning
och 6stra). Avsmalningi | korsning. och cykelbana efter
form av malning innan korsning. Upphéjt
férsta 6vergangstallet. overgangstalle (ramp
upp Ah 6 cm och ramp
ned Ah 6 cm) med
avsmalning (cykelféltet).
Klackhallplats efter
korsningen vilket gor att
avsmalningen stracker
sig forbi hallplatslaget.
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Atgard 3

Korsningen
Ralambsvagen —
Ralambsvéagen.

| riktning Osterut kan
man som bilist kdra rakt
fram mot Gjorwellsgatan
eller svanga hoger. Det
gar ej att korsa
Ralambsvagen. |
riktning vasterut kan
man endast kora rakt
fram.

Overgangstalle dver
samtliga tillfarter.
Dubbelriktad
cykeléverfart i héjd med
gata mellan DN och
Sweco. Planteringsytan
fungerar som refug.

3a -
vésterut

Avsmalning och upphdjt
Overgangstalle.

Ramp upp med Ah 14
cm. Ett dvergangstalle
adderas och
kompletteras med
enkelriktade
cykeldverfarter. Ingen
ramp ned da stigningen
kvarstar i och med att
gatans profil stiger.

3b -
osterut

Avsmalning och upphdjt
overgangstalle.
Klackhallplats strax
innan korsning.

Ramp upp pa samtliga
tillfarter. Samtliga
overgangstallen behalls
men kompletteras med
enkelriktade
cykeldverfarter.
Klackhallplats strax
innan korsningen vilket
medfér en avsmalning.
Cykelbanan innan
korsningen overgar till
cykelfalt efter
korsningen.
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Figur 19 Atgard 2 b Ralambsvéagen

Figur 20 Atgérd 3a Ralambsvégen

Figur 21 Atgérd 3 b Ralambsvégen (bada bilderna)

10247956 « Utvardering av teststrackor hastighetssankning busstrafik | 19



2.3.2 Olycksdata fran STRADA
Datauttaget fran STRADA omfattar personskadeolyckor som rapporterats till
polisen och/eller sjukvarden under tioarsperioden 2007-2016, se Figur 22.

Figur 22. Karta 6ver var olyckorna® intraffat pa Ralambsvagen.

Pa den aktuella strackan av Ralambsvagen rapporterades 29 stycken
personskadeolyckor under aren 2007-2016, med 34 skadade personer.
Spridningen langs gatan var relativt jAmn, aven om flest olyckor intraffade i
den Ostra delen av gatan dar det ar mer trafik och aven fler fotgangare an i
den vastra delen, se Figur 22. Den storsta gruppen var gaendes fallolyckor,
med drygt en tredjedel av alla olyckor. Bada singelolyckorna (motorfordon)
var med motorcykel.

Moped singel; Moped- Singel
,  fotgangare; 1 (motorfordon);

Kollision

Cykel singel; 4 motorfordon; 5

Cykel-
motorfordon; 4

Fotgdngare
singel; 11

Figur 23. Férdelning mellan olika olyckstyper som rapporterats pa Ralambsvagen.

8 Omfattar féljande typer av olyckor; Motorfordonsolyckor: S=singel, A=avsvéngande,
K=korsande, V5=parkerat fordon. Cykelolyckor: G1=singel, C=cykel+motorfordon.
Mopedolyckor: G2=singel, G6=moped+fotgdngare. Fotgéngarolyckor: GO=fallolycka,
F=fotgdngare+motorfordon. Férgerna visar allvarlighetsgraden: Gul=lindrig
personskada, Orange=mattlig personskada, Réd=allvarlig personskada.
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De flesta olyckorna, cirka 75 procent, berérde en oskyddad trafikant och
drygt 60 procent hade endast oskyddade trafikanter inblandade. Om
fordelningen i stallet galler antalet skadade personer i olika olyckstyper ser
det nagot annorlunda ut, eftersom flera personer kan skadas i en och samma
olycka, se Figur 24. Fortfarande utgor oskyddade trafikanters singelolyckor
dock den storsta andelen.

Moped - Singel
fotgangare; 1 motorfordon; 3

Cykel/moped
singel; 6

Kollision
motorfordon; 9

Fotgdngare

ingel; 11
sihge Cykel/moped-

motorfordon; 4

Figur 24. Antalet skadade personer fordelat pa olyckstyp, Ralambsvagen.

Ungefar tva tredjedelar av de skadade var oskyddade trafikanter. Halften av
de skadade personerna skadades i singelolyckor med oskyddade trafikanter.

Av de skadade fick 24 personer lindriga skador, medan Ovriga skadades
mattligt. Av dem med mattliga skador var en passagerare pa tung motorcykel
och ovriga fotgangare, mopedforare eller cyklister. Samtliga olyckor med
mattliga personskador var singelolyckor.

| 22 av olyckorna kan inte ett motorfordons hastighet pa Ralambsvagen
knytas till olyckans uppkomst eller utfall. Férutom de olyckor dar endast
oskyddade trafikanter har varit inblandade galler det till exempel om en
cyklist som cyklat in i en bildorr, vissa korsningsolyckor (motorfordon pa
korsande gata) eller olyckor dar omstandigheterna i 6vrigt ger att hastigheten
inte har haft betydelse. Aterstar gér sju olyckor dar ett motorfordons
hastighet pa Ralambsvagen kan ha haft betydelse for skadeutfallet eller
olyckans uppkomst. De flesta av dessa har intraffat i korsningar. | dessa
olyckor skadades tolv personer, varav en mattligt. Hur skadade personer och
skadegrad forhaller sig till inblandning av motorfordon pa Ralambsvagen
framgar av Tabell 6.
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Tabell 6. Antal skadade personer per olyckstyp, samt eventuell paverkan av motorfordons
hastighet pa Sparbanksvagen/Backvagen.

Personer som har Personer som
Antal skadade skadats i olyckor som skadats i 6vriga
personer inte bedéms ha olyckor
paverkats av
motorfordons hastighet
Lindrigt Mattligt pa Ralambsvagen Lindrigt Mattligt
Olyckstyp skadade |skadade skadade |skadade
Singel motorfordon 2 1 1 1 1
Kollision motorfordon 9 9
Cykel/moped-motorfordon 4 3 1
Fotgangare singel 3 8 11
Cykel/moped singel 3 3 6
Moped-fotgangare 1 1
Summa 22 12 22 11 1

2.3.3 Fotgdngarrakningar

Det ar flest fotgangare som korsar Ralambsvagen. Under morgonens
hogtrafik korsar ungefar 1600 fotgangare per timme den observerade delen
av Ralambsvagen under forestudien. Nagot farre fotgéangare korsade
Ralambsvagen under efterstudien, ca. 1400 fotgangare per timme.

Aven p& Kungsholmen &r det betydligt mer &n halften av de korsande
fotgdngarna som anvander dvergangsstalle. Andelen korsande som
anvander 6vergangstalle har minskat med 2 procentenheter fran fore- till
efterstudien.

Korsande trafikanter -
Kungsholmen

1800
1600
1400
1200

1000
800
600
400
200 . I
0 59%  64%

2017 2018 2017 2018 2017 2018
Sparbanksvagen Backvadgen Rélambsvagen

Antal korsande trafikanter vid sidan av ett 6vergangstalle

B Antal korsande trafikanter pa ett 6vergangstalle

Figur 25. Korsande trafikanter per timme under morgonens hogtrafik pa Ralambsvagen. Raknat
mellan 7.30-09.00 per gata, uppraknat till 1 timme per plats.
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2.3.4 Passagerarrdkningar buss

Den genomsnittliga belastningen® per dygn pa linje 61 pa Kungsholmen
framgar av Tabell 7 och Tabell 8. Generellt visar rakningarna pa en 6kning
av resande pa linje 61 i bada riktningarna 2018 jamfér med 2017.
Turtatheten har 6kat med en avgang per dygn.

Tabell 7. Belastning (antal resande) pa busslinje 61 (vasterut) per genomsnittligt dygn for 2017

och 2018.
Fran hallplats 2017 2018 Skillnad
Mariebergsgatan
Vasterbroplan 798 819 22 3%
Marieberg 798 809 11 1%
Wennerbergsgatan 720 740 20 3%
Viktor Rydbergs gata 566 591 25 4%
Vitalisvagen 465 493 27 6%
Frodingsvagen 289 345 56 20%
Kristineberg
Medel 606 633 27 6%
Antal avgangar 65 66 1 1%

Tabell 8 Belastning (antal resande) pa busslinje 61 (dsterut) per genomsnittligt dygn fér 2017

och 2018
Fran hallplats 2017 2018 Skillnad
Kristineberg
Fredhall 530 533 3 1%
Vitalisvagen 582 596 14 2%
Viktor Rydbergs
gata 707 699 -8 -1%
Wennerbergsgatan 712 729 17 2%
Marieberg 678 694 16 2%
Vasterbroplan 647 674 27 4%
Mariebergsgatan
Medel langs 643 654 12 2%
strackan
Antal avgangar 65 66 1 2%

Belastningen ar storst pa vardagar, och ungefar lika stor pa lérdagar som pa
sondagar (se Figur 26). Belastningen varierar aven beroende pa tidpunkt pa
dygnet. Storst belastning per timme ar det i riktning vasterut under
eftermiddagens rusningstrafik. | riktning 6sterut varierar belastningen inte lika

mycket dver dygnet.

9 belastning = antal passagerare pa bussen
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Belastning busslinje 61
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Figur 26 Belastning per dygn pa linje 61 pa Kungsholmen, skillnad mellan veckodagar.

2.4 UPPMATTA FLODEN OCH HASTIGHETER

Resultaten fran forestudiens® slangmatningar presenteras i Tabell 9 och
Tabell 10 (tre av matpunkterna langs Ralambsvégen har "dubblerats” for att
tacka flodet i de bada kérfalten som separeras av bred mittremsa).

Sammanfattningsvis visar forematningarna for teststrackorna att
medelhastigheten ligger 6éver den skyltade hastigheten sa gott som overallt.
Det galler aven for den delstracka pa Backvagen dar hastighetsgransen ar
40 km/h.

Hastigheten varierar naturligtvis mellan fordon. | de allra flesta matpunkter
ligger hastigheternas 85-percentil mellan 6 och 7 km/h 6ver den uppmatta
medelhastigheten.

10 Data fran efterstudiens slangmaétningar har framst anvénts for validering av de
hastighetsdata som samlats in i forfoljelsestudierna. Se avsnitt 4.4
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Tabell 9. Matpunkter och méatresultat — trafikfléden fore och efter, slangméatningar. (I Hagersten
dubblerades métningarna under efterperioden pé grund av en potentiellt stérande
vdgavstédngning under den férsta métveckan. De kompletterande maétningarna
redovisas inom parentes)

Matplats Trafikflode fore Trafikflode efter
Dygnstrafik _Max /-:Sgg | Dygnstrafik _Max A _tung
timme trafik timme trafik
Hagersten
Teststrackan
Backvagen, Bokbindarvagen - Stilgjutarvagen 4370 407 10,8% 3944 (4072) 379 (370) 9,6% (9,3%)
Backvagen, Fastlagsvagen - Bokbindarvagen 4617 401 9,7% 4044 (4319) 389 (374) 10,2% (9,9%)
Backvagen, Paskvagen — Nyarsvéagen 3779 325 10,5% 3486 (4039) 335 (451) 11,7% (11,6%)
Sparbanksvéagen, Riksdalervagen - Sedelvagen 3880 410 12,6% 3853 (3651) 428 (424) 9% (8,8%)
Sparbanksvéagen, Valutavagen - Forskottsvagen 3708 370 10,6% 3367 (3282) 325(318) 11,1% (11,2%)
Tvér-/paralleligator
pingstvagen, Backvagen - Kransbindarvagen 1906 200 5,6% 1961 (1896) 200 (182) 5,9% (6,0%)
Avgiftsvagen, Personnevagen - Valutavagen 2035 240 4,9% 2013 (1848) 214 (237) 5,8% (4,9%)
Bokbindarvagen, Backvagen - Boktryckarvagen 299 42 3,1% 276 (278) 35 (39) 3,9% (5,3%)
Bokbindarvagen, Stilgjutarvagen - Backvagen 151 25 3,8% 110 (113) 17(22) 4,8% (4,8%)

Kungsholmen

Teststréckan
Ralambsvagen, Gjorwellsgatan — Konradsbergsg. 4521 541 6,9% 3762 380 9,1%
Ralambsvagen, Gjorwellsgatan — Konradsbergsg. 4809 692 8,8% 3835 562 7,9%
Ralambsvagen, Konradsbergsgatan — Runiusg. 2926 381 8,5% 2362 223 10,6%
Ralambsvagen, Runiusgatan — Wennerbergsg. 2723 377 10,0% 2183 289 12,8%
Ralambsvagen, Runiusgatan - Vitalisvagen 3757 353 9,4% 3422 383 10,5%
Ralambsvagen, Signalgrénd - Gjorwellsgatan 4218 510 8,8% 3561 499 11,9%
Ralambsvagen, Signalgrénd - Gjorwellsgatan 3834 506 10,5% 3552 492 9,3%
Ralambsvagen, Vitalisvagen - Ernst Ahlgrens vag 3829 404 10,4% 3420 390 8,8%
Tvér-/paralleligator
Stagneliusvagen, Scheffersgatan — Palmbladsv. 667 70 6,8% 656 67 9,3%
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Tabell 10 Matpunkter och méatresultat — hastigheter fére och efter, slangmatningar. (I Hagersten
dubblerades métningarna under efterperioden pé grund av en potentiellt stérande
vdgavstédngning under den férsta métveckan. De kompletterande maétningarna
redovisas inom parentes)

Matplats Skyltad y I-La?tighet fégg Hastighet eftgg
TG hasetig?wet percentilen SEREHEEE percentilen
Hagersten
Teststrédckan
Backvagen, Bokbindarvagen - Stilgjutarvagen 40 38 44 36 (35) 42 (42)
Backvagen, Fastlagsvagen - Bokbindarvagen 40 42 50 38 (39) 45 (46)
Backvagen, Paskvagen — Nyarsvagen 40 44 51 40 (41) 48 (48)
Sparbanksvéagen, Riksdalervagen - Sedelvagen 30 29 34 27 (26) 32 (32)
Sparbanksvagen, Valutavagen - Forskottsvagen 30 35 41 33 (33) 39 (39)
Tvér-/paralleligator
pingstvagen, Backvagen - Kransbindarvagen 30 31 37 31 (31) 36 (36)
Avgiftsvagen, Personnevagen - Valutavagen 30 37 43 35 (35) 41 (41)
Bokbindarvagen, Backvagen - Boktryckarvagen 30 19 24 20 (19) 26 (26)
Bokbindarvagen, Stilgjutarvagen - Backvagen 30 21 27 22 (23) 28 (29)
Kungsholmen
Teststrdckan
Ralambsvagen, Gjérwellsgatan — Konradsbergsg. 40 30 37 29 36
Ralambsvagen, Gjorwellsgatan — Konradsbergsg. 30 34 41 30 35
Ralambsvagen, Konradsbergsgatan — Runiusg. 30 33 39 29 35
Ralambsvagen, Runiusgatan — Wennerbergsg. 30 33 40 31 37
Ralambsvagen, Runiusgatan - Vitalisvagen 30 34 41 32 38
Ralambsvagen, Signalgrénd - Gjorwellsgatan 30 36 42 29 35
Ralambsvagen, Signalgrénd - Gjorwellsgatan 40 30 37 27 32
Ralambsvagen, Vitalisvagen - Ernst Ahlgrens vag 30 33 40 27 32
Tvér-/paralleligator
Stagneliusvagen, Scheffersgatan — Palmbladsv. 30 27 33 26 33
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3 UTVARDERINGSPLAN

3.1 INTRODUKTION — SAMBANDET MELLAN
MATNINGAR OCH BERAKNADE EFFEKTER

De omfattande ombyggnaderna ger konsekvenser i form av férandrade
trafikmonster och beteenden. De effekter som uppstar varierar: mellan
individer, platser och tider. Undersdkningen syftar i forsta hand till att
identifiera vilka systematiska, genomsnittliga, effekter som uppstar till féljd av
atgarderna. Dessa systematiska effekter kommer dock delvis att ddljas av
slumpmassig variation mellan mattillfallen.

Det ar praktiskt omgjligt, och ekonomiskt helt orealistiskt, att géra en
heltdckande matning av alla typer av effekter pa varje plats langs strackan,
for alla enskilda trafikanter, under hela trafikdygnet. Det ar istéllet
nédvandigt att pa olika satt

e avgransa matningarna (i tid och rum)

e gora uppskattningar av samlade effekter baserade pa férenklande
antaganden

e presentera sammanfattande resultat

Utvarderingens framsta syfte ar att géra en samlad berakning
(uppskattning) av hur stora de viktigaste effekterna ar for hela strackan.

| andra hand vill vi ocksa, sa langt det ar majligt, beskriva hur effekterna kan
kopplas till enskilda atgarder, och utformningen av dessa. | Tabell 11
presenteras en o6versikt av vilka huvudsakliga effekter som ingéar i den
sammanfattande analysen, och hur de kan beraknas/uppskattas.
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Tabell 11 Oversikt éver de effekter som hanteras, och hur de uppskattats med hjélp av

insamlade data

Effekt

Hur stort ar ”problemet”?
eller

Hur manga ér “berérda”?

Hur stor ar effekten?

Trafiksdkerhet

Forvantat antal olyckor per ar
utan atgard (i olika
allvarlighetsgrader)

Uppskattas med hjélp av

intréffade olyckor i olika
allvarlighetsklasser STRADA

Procentuell trafiksakerhetseffekt.

Uppmétt hastighetssdnkning' i
de viktigaste konfliktpunkterna ger
underlag for uppskattning med hjélp
av "potensmodellen?

(se avsnitt 4.4.4)

Restider korsande
fotgangare

Antal korsande fotgéngare totalt

Uppskattas med hjélp av
rékningar under begrénsad tid +
upprékning till hela dygnet med
hénsyn till typisk dygnsvariation

Férandring genomsnittlig
fordréjning for fotgadngare som
korsar strackan

Uppskattas med hjélp av métning
under begrénsad tid pa enstaka
utvalda platser

Restider biltrafik

Genomesnittliga fordonsfléden for
olika delar av strackan

Méts med slangmétningar

Forandring av restid langs olika
delar av strackan

Méts med bilférféljelsestudier under
utvalda tidsperioder

Restider
bussresenarer

Antal busspassagerare per dygn
langs strackan

Maéts av ATR-data

Restid mellan utvalda hallplatser

Maéts av ATR-data

Komfort och hélsa
for bussforare

Antal bussturer (bussforare) per
dygn langs strackan

Avléses i tidtabell

Vibrationer- Vertikalaccelerationer
med komfort- respektive
halsopaverkan

Beréknas i simuleringsmodell med
utgéngspunkt i data om scannad
végyta

Intervjuer och enkéter

Kollektivtrafikens

Antal busspassagerare per dygn

Resenarernas subjektiva

attraktivitet och langs strackan uppfattning

konkurrenskraft Méts av ATR-data Intervjuer, bussresenérer
Antalet oskyddade trafikanter Trafikanternas subjektiva

Oskyddade som ror sig langs, eller korsar, uppfattning

trafikanters strackan

subjektiva

| | End:{st antalet kor's'ande Intervjuer, oskyddade trafikanter
uppleveise fotgéngare kvantifieras

(uppskattas, se ovan)

" Flera olika typer av hastighetsmétningar genomférs och valideras sinsemellan.
12 Elvik, R (2009): The power model for the relationship between speed and road

safety. Tai rapport 1034/2009. Transportgkonomisk institutt, Oslo.
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3.2 MATNINGAR, EFFEKTSAMBAND OCH
SAMHALLSEKONOMI

Utvarderingen av teststrackorna genomférs i huvudsak i form av en fére- och
efterstudie. En fére- och efterstudie ger mgjlighet att med insamlade matdata
berakna och jamfora effekter som ar centrala for utvarderingens
fragestallningar. | fére- respektive eftermatningarna samlas data in om till
exempel fordonshastigheter i olika punkter, korsningsbeteenden och
bussférarnas upplevelser. Dessa matdata anvands for att berakna de
effekter (nyttor/uppoffringar) som ar av centralt intresse. Berékningarna
genomfors med stdd av kdnda effektsamband, befintlig kunskap och rimliga
antaganden. Figur 27 illustrerar utvarderingens olika delar, och hur de i ett
idealfall leder fram till den samhallsekonomiska kalkylen (SEK).

1 n b
1 1 Mattg Fe=————————— ~, PO D S s
1 I Berdikningssamband h Beraknade i Véirderingar i
effekter lsmmmm e ——— 1,/ effekter Lemmm—maa v M
v

Eftermatningar

Figur 27. lllustration av utvarderingens olika delar.

Flera av de viktigaste effekterna kan varderas i samhallsekonomiska termer
sa att de kan ingé som delar i en samhallsekonomisk kalkyl. Vissa effekter
behdéver dock lamnas utanfor den slutliga kalkylen, eftersom kunskapen om
effektsamband och samhallsekonomiska varderingar inom omradet inte ar
tillrackligt utvecklad. Det galler sarskilt de effekter som handlar om kér- och
akkomfort, och de eventuella halsoeffekter (framférallt for bussforare) som
kan félja av dalig komfort.

3.3 EFFEKTER OCH MALKONFLIKTER UR
SAMHALLSEKONOMISKT PERSPEKTIV

| utvarderingen star olika intressen mot varandra. | huvudsak bedéms
nedanstdende typer av effekter tala for respektive mot atgarderna.

For atgéarderna talar forvantade positiva effekter, sasom?3;

e Minskad olycksrisk

e Mindre fordrdjning for trafikanter (framférallt gadende) som korsar den
huvudgata som atgardas

e Mer attraktiv vistelsemiljo for oskyddade trafikanter som ror sig i
naromradet

13 Ytterligare positiva effekter som talar for atgarderna ér exempelvis halsoeffekter
samt forbattrad miljé (luft, buller, etc.) da fler gar och cyklar. Dessa effekter ingar dock
inte i utvarderingen.
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Mot atgérderna talar negativa effekter for trafikanter som fardas langs den
atgardade gatan, framforallt:

e Langre restider for bil- och bussresenérer

o Okade (tidsberoende) kostnader fér busstrafiken

e Forsamrad komfort for bussresenarer och bussforare som passerar
vissa av de hastighetsdampande atgarderna

For bussforare kan effekterna ocksa (enligt viss litteratur) leda till férsamrad
halsa med ryggproblem etc.

Vidare spelar aven eventuella férseningar stor roll for den samlade
uppoffring som kollektivtrafikresenarer upplever. | den man atgarderna
paverkar busstrafikens regularitet (kortidernas variation fran tur till tur) kan
detta darfor ocksa vara en vasentlig samhallsekonomisk effekt. Det ar
emellertid inte sjalvklart vilket "tecken” den effekten har: regulariteten kan bli
saval battre som samre efter det att atgarderna genomforts.

De sammanvagda effekterna stélls mot atgardskostnaden, for att man ska
kunna dra slutsatser om atgardernas samhallsekonomiska l6nsamhet.

For de flesta av ovanstaende effekter finns det etablerade metoder for
samhallsekonomisk véardering, till exempel i de rekommendationer som
Trafikverket ger ut och som faststalls av den sa kallade ASEK-gruppen. | de
fallen ar det "bara” uppskattningen av effektens storlek som ar
utvarderingens stora utmaning.

Nar det galler komforteffekterna, och eventuella halsoeffekter som ar
kopplade till dem, ar laget annorlunda. Har finns det inga 6éverenskomna
varderingar, som kan anvandas for att omvandla en uppskattad effekt till ett
samhallsekonomiskt varde. De s& kallade komforteffekterna ingar darfér inte
i kalkylresultatet. Det vore dock inte rimligt att for den sakens skull forbiga
komforteffekterna i utvarderingen. De ar potentiellt viktiga, och beskrivs och
analyseras kvalitativt i utvarderingen, eftersom de inte kan vdgas samman i
kalkylen p4 samma enhetliga skala (kronor) som 6vriga effekter.

Kollektivtrafikens attraktivitet och konkurrenskraft ar i sig sjalv inget
samhalleligt mal, och ar inte forknippat med ett eget samhallsekonomiskt
varde (utdver det varde som fangas under “restider for bussresenarer”).
Daremot ar kollektivtrafikens attraktivitet ett tydligt utpekat medel for att
uppna andra samhalleliga mal. Det har fran olika hall uttryckts en oro 6ver att
de hastighetsdampande atgarderna skulle kunna ha oonskade effekter i
detta avseende. Samtidigt skulle sakrare passager till busshallplatserna
kunna ge 6kad attraktivitet. Darfor bevakas aven denna aspekt i
utvarderingen, dven om den inte ingar i den samhallsekonomiska analysen.

Pa onskemal fran Trafikkontoret kompletteras utvarderingen med ytterligare
en "mjuk” faktor, namligen oskyddade trafikanters subjektiva upplevelse av
huvudgatan (till exempel hur tryggt och trevligt det &r att vistas dér). Aven om
denna aspekt hypotetiskt skulle kunna &sattas ett samhallsekonomiskt varde,
inskranker denna utvardering sig till att beskriva upplevelsen i kvalitativa
termer.

Tabell 12 sammanfattar vilka olika typer av effekter som kvantifieras
(uppskattas/beraknas) i utvarderingen, och pa vilket satt de ar kopplade till
den samhallsekonomiska analysen.
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Tabell 12. Olika typer av effekter och deras koppling till den samhéllsekonomiska analysen.

Effekt Ska beskrivas och Kan varderas i Del av den
kvantifieras samhillsekonomiska samhdéllsekonomiska
(uppskattas) termer analysen

Trafiksdkerhet X X X

Rest.!der korsande X X X

fotgangare

Restider biltrafik X X X

Tider busstrafik

- Restider bussresenarer X X X

- Kortider bussar

- Regularitet busstrafik

Komfort och hélsa for

R X X

bussforare

Kollektivtrafikens

attraktivitet och X

konkurrenskraft

Oskyddade trafikanters X

subjektiva upplevelse

3.4 DATAINSAMLINGENS OLIKA DELAR

For att genomféra uppskattningar och berakningar av de effekter som
presenterades i féregaende avsnitt har en mangd data samlats in, vilken
sammanfattas i Tabell 13. Samtliga metodbeskrivningar aterfinns i Bilaga 1
(fardvibration) samt Bilaga 2 (6vriga).

Insamlingen av olycksdata gors for att belysa hur stort trafiksdkerhets-
problemet ar i utgangslaget (aren narmast fore atgardernas genomférande).
Observera att olycksanalyserna inte genomfoérs som en fore-efterstudie for
att belysa effekter. Det vore inte meningsfullt att samla in motsvarande
olycksdata i efterstudien, eftersom de slumpmassiga variationerna blir
alldeles for stora under en begransad datainsamlingsperiod.
Trafiksakerhetseffekten av atgarden uppskattas istallet som en férvantad
procentuell minskning, utifran de hastighetsméatningar som genomfors, med
visst stdd ocksé av resultat frdn beteendestudier och
medfdljandeobservationer. Berakningsmetoden tar hansyn till bade att
antalet olyckor férvantas minska, och att olyckornas genomsnittliga
allvarlighetsgrad ocksa forvantas bli lagre nar hastigheten sjunker.

Vertikalrorelser i buss har beddmts genom berakning av fardvibration med
utgangspunkt i laserskannad vagyta och tillaten hastighet'. Det saknas
rekommendationer for hur matningar i bussar ska genomféras och
presenteras och standarden for stationar vibration ger en tolkningsfrihet,

4 Bilaga 1 Férdvibration i buss, underkonsultuppdrag utfért av Kapernicus AB.
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framforallt i sammanvagningen av olika nivaer av fardvibrationer. Detta gor

det mycket svart att upprepa matningar med likartat resultat i praktiken.

Darfoér baseras analysen pa beraknad, snarare an direkt uppmatt vibration,
for att ge ett resultat som ar sa reproducerbart och repeterbart att det
nojaktigt kan kontrolleras mot gallande gransvarden.

Tabell 13. Oversikt av den datainsamling som genomférts for att berdkna effekterna i

utvarderingen.
Delstudie Bidrar till uppskattning | Tidpunkt Plats
av effekt
Olycksdata fran Strada Olycksrisk Fore Hela strackorna
Beteendestudier av Olycksrisk Fore-efter Nagra utvalda atgarder
interaktioner
Fotgangarrakningar Restider korsande Fore-efter Utvalda delstrackor
trafikanter (fléden)
Fotgangarfordréjning Restider korsande Fore-efter Utvalda delstrackor
trafikanter
Hastighetsprofil Olycksrisk Fore-efter Hela strackorna med
Restider biltrafik koppling till atgarder
Medféljandeobservation Olycksrisk Fore-efter Hela strackorna med
(av fotgangarnarvaro) Restider biltrafik koppling till atgarder
Hastighetsmatningar pistol Olycksrisk Fore-efter Nagra utvalda punkter
Validering av
hastighetsprofil
Slangmatningar Olycksrisk Fore-efter Nagra utvalda punkter
fordonstrafik Restider biltrafik (floden)
Validering av
hastighetsprofil
Tider busstrafik Restider bussresenarer Fore-efter Hela strackorna
Kortider bussar
Regularitet busstrafik
Passagerarrakningar Restider bussresenarer Fore-efter Hela strackorna
buss (floden)
Vertikalrorelser i buss Komfort och halsa for Fore-efter Hela strackorna med
(férdvibration) bussférare koppling till atgarder
Intervjuer bussfoérare Komfort och halsa for Fore-efter Hela strackorna
bussforare
Intervjuer bussresenarer Kollektivtrafikens Fore-efter Hela strackorna
attraktivitet och
konkurrenskraft
Intervjuer oskyddade Oskyddade trafikanters Fore-efter Hela strackorna

trafikanter

subjektiva upplevelse
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4 EFFEKTER AV OMBYGGNADEN

4.1 SAMMANSTALLNING AV ATGARDER/PLATSER

Tabell 14. Sammanstalining av platser med atgarder langs med de bada teststrackorna. For
foton pa respektive atgard hanvisas till avsnitt 2.2.1 (Hagersten) och 2.3.1
(Kungsholmen).

Overgangstalle.

och anslutande
norra gatan
kommer i ganska
kraftig backe med
kurva. Dalig sikt.

Atgérd nr Typatgard Platsbesok Beteendestudie
(JA/NEJ)
Hagersten Atgéard 1 Avsmalning med Vid JA (skolbarn,
refug, chikan. Hagerstensasens foraldrar som
skola. | anslutning hamtar och I[dmnar)
till in/utfart till
parkering och
hamtning/ldamning
for foraldrar. ICA
pa vastra sidan.

Atgérd 2 Klack vid ICA pa vastra NEJ (svart att
Overgangstalle och | sidan. isolera effekten da
refug pa busshallplatsen
Overgangstalle. paverkar)

Atgard 3 Klack vid JA
Overgangstalle och
refug pa
Overgangstalle.

Atgard 4 Minicirkulation. Anvandes som JA (enda atgarden
vandyta for lastbil med cirkulation)
med slap. Det sag
ut som att
chaufféren hade
gjort det forr.

Atgard 5 Upphoijt Upphojd korsning JA

Overgangstalle. och anslutande

norra gatan
kommer i ganska
kraftig backe. Dalig
sikt.
Atervandsgranden
leder till ett viktigt
gangstrak till
tunnelbanan.

Atgard 6 Upphoijt Upphojd korsning NEJ
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Kungsholmen | Atgard 1

Busskuddar vid
Overgangstalle.

JA (enda atgarden
med busskudde)

Atgérd 2a-
vasterut

Avsmalning och
upphdoijt
Overgangstalle.

NEJ (avsmalning
finns pa annan
plats)

Atgard 2b-
Osterut

Avsmalning och
upphdijt
Overgangstalle.
Klackhallplats strax
efter korsning.

JA (far med ett
Overgangsstalle en
bit efter upphdjt
Overgangsstalle,
kan dock stoéras av
busshallplats i
efterstudien)

Atgard 3a-
vasterut

Avsmalning och
upphdijt
Overgangstalle.

Parkering
férsvinner.
Overgangstalle vid
DN-skrapan
avstangt. Paverkar
hela trafikmiljon
runt omkring.

NEJ

Atgard 3b-
Osterut

Avsmalning och
upphdoijt
Overgangstalle.
Klackhallplats strax
innan korsning.

Parkering
forsvinner.
Overgangstille vid
DN-skrapan
avstangt. Paverkar
hela trafikmiljon
runt omkring.

NEJ (kombinerad
atgard, svart att
isolera effekterna)

4.2 BETEENDESTUDIER AV INTERAKTIONER

Beteendestudierna ger inte direkt underlag for uppskattning av nagon av de
effekter som ingar i den samhallsekonomiska analysen. De har istallet till
uppgift att ge en kompletterande, fylligare, bild av pa vilket satt (den
forvantade) hastighetssankningen leder till trafiksakerhetsférbattringar.
Effektens storlek uppskattas daremot med den sa kallade potensmodellen,
baserat pa uppmatta hastighetseffekter senare i rapporten.

Samtliga diagram som hor till redovisningen nedan aterfinns i Bilaga 3

Beteendestudier.

4.2.1 Resultat Hagersten

Under forestudien noterades totalt 397 interaktioner (varav 6 procent inte
hanns med/missades att protokollféras) i Hagersten. Totalt noterades 383
interaktioner under efterstudien (varav 2 procent inte hanns med/missades
att protokoliforas). | princip lika manga interaktioner noterades totalt under

bade for- respektive efterstudien.
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For atgard 1, 3 och 5 6kar andelen personbilar som ger foretrade under
efterstudien, vilket ar i linje med férvantningarna. For atgard 4, daremot,
minskar andelen personbilar som ger foretrade nar atgarden genomforts. Vid
atgard 4, dar en trevagskorsning byggdes om till en cirkulationsplats, har det
noterats att det ar patagligt hdga hastigheter (aven svangande fordon) och
att fotgdngarna pa 6vergangstallena kan vara osékra pa om bilar ska svanga
ut fran cirkulationsplatsen eller fortsatta vidare. Detta kan bidra till att
fotgangare ger foretrade oftare efter att atgarden har implementerats an fore.

Figur 28 For atgard 4 har andelen fordonsférare som ger gaende féretrade minskat efter atgard.

| Hagersten ges foretrade framst genom inbromsning, bade i fére och
efterstudierna. | efterstudien ar det dock en betydligt hdgre andel som vajer®
(at sidan) jamfort med i forestudierna vid atgard 1, 3 och 5, andelen som
accelererar har ocksa minskat. Vid atgard 4 ar det farre som vajer i
efterstudierna jamfért med forestudierna, istallet har andelen som
accelererar eller bromsar dkat.

Under forestudien var det for atgard 1, 3 och 5 en relativt stor andel av
fotgangarna som gav foretrade till andra trafikanter (20-25 procent). Under
efterstudien observerades en 6kning av andelen personbilar som gav
foretrade till fotgangare, storst var férandringen vid atgard 5 dar andelen
fotgangare som behovde ge foretrade mer an halverades. For atgard 4 galler
det omvanda, en storre andel fotgangare ger foretrade for
personbilar/cyklister efter att atgarden genomférts, mot tidigare 15 procent ar
det nu en tredjedel av fotgangarna som ger féretrade och endast halften av
personbilarna ger foretrade mot tidigare nastan 70 procent.

Vajningsbeteendet — det vill sdga om involverade trafikanter ger foretrade
tidigt, sent eller mycket sent oavsett om de ger foretrade genom
inbromsning, vajning eller acceleration — ar i princip oférandrat for atgard 1, 4
och 5 i Hagersten. Atgard 3 har daremot en 6kad andel trafikanter som ger
foretrade tidigt istallet for sent (eller mycket sent) efter implementerad atgard.

5 Fér narmare beskrivning av interaktionerna vajning/inbromsning/acceleration, se
Bilaga 2 Metodbeskrivningar

10247956 « Utvardering av teststrackor hastighetssankning busstrafik | 35



Observationer fran forestudien var att de sena och mycket sena vajningarna
orsakades av att personbilarna holl hég hastighet och/eller att sikten var
skymd av parkerade bilar. Detta observeras inte under efterstudien dar det
istallet ar fler tidiga och kontrollerade vajningar, vilket tyder pa att atgarden
har forbattrat sikten och sankt hastigheten hos personbilar. Om motorfordon
studeras separat noteras motsvarande beteende.

4.2.2 Resultat Kungsholmen

Fore atgarderna pa Kungsholmen noterades 327 interaktioner (varav 12
procent inte hanns med/missades att protokollféras). Efter atgarderna var det
motsvarande 316 interaktioner (varav 4 procent inte hanns med/missades att
protokoliféras). De noterade interaktionerna ar darmed nagot fler efter an
fére atgarderna.

For atgard 1 6kar andelen personbilar och cyklister som ger foretrade under
efterstudien, i linje med forvantningarna. For atgard 1 skulle det kunna vara
en foljd av atgarden att farre fotgdngare behover ge foretrade for personbilar
och cyklister. Atgarden i sig har lett till Iagre hastigheter och darmed farre
sena foretrdden samt att det &r lattare att hinna se fotgdngare som narmar
sig Overgangstallet.

For atgard 2b daremot, ar det nagot fler fotgangare/cyklister och farre
personbilar som ger foretrade i efterstudien. Vid atgard 2b har det
observerats att fotgangare som ska korsa det 6stra 6vergangstallet vantar in
motorfordon och ibland blir férbisedda pa grund av det 6kade avstandet
mellan gangbanan och kérbanan (tillkommande cykelbana mellan), vilket kan
vara en forklaring.

Figur 29 Det noterades att fotgdngare som ska korsa gatan soéderifran vid atgard 2b kan ha svart
att "ta for sig” eller bli observerade eftersom det inte finns nagot sta-utrymme mellan
korbanan och cykelbanan och avstandet till biltrafiken déarmed blir langt.

Pa Kungsholmen ges foretrade framst genom inbromsning. For atgard 2b
har det inte skett nagon storre férandring gallande hur trafikanter ger
foretrade efter atgardens implementering. Vid atgard 1 ar det daremot fler
som ger foretrdde genom inbromsning efter an fore atgarden och farre som
accelererar.

Vajningsbeteendet — det vill sdga om involverade trafikanter vajer tidigt, sent
eller mycket sent oavsett om de vajer genom inbromsning, vajning eller
acceleration — ar i princip oférandrat pa Kungsholmen. Det ar en nagot dkad
andel trafikanter som vajer tidigt istallet for sent eller mycket sent efter
implementerad atgard. Om motorfordon studeras separat noteras
motsvarande beteende.
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4.3 FOTGANGARFORDROJNING

Matningen av fotgangarfordrojning syftar till att studera om fotgdngarnas
restid 6ver korsningen férandras efter inford atgard. Fotgangarférdréjningen
kartlagger hur lang tid korsande fotgéngare befinner sig inom en viss yta.

4.3.1 Resultat Hédgersten

Hagersten atgérd 1
Forstudien genomférdes 11 maj 2017 och efterstudien 2 oktober 2018 under
formiddagens maxtrafiktimme.

Vid Hagerstensasen atgard 1 definierades den yta som framgar av Figur 30.
De flesta rorelser skedde i riktningen 2-5 och 3-5, dvs. fran bostadsomrade
respektive busshallplats och mot skolan (bade under fére- och efterstudien).

Figur 30. Definierad yta fér berakning av restid for Hagersten atgard 1.

Tabell 15. Sammanstalining av restid vid Hagersten atgard 1.

2017 2018
Antal som korsar gatan (totalt) 63 128
Vuxna 25 76
Barn 37 51
Aldre 1 1
Passagetid medel (s) 24,2 17
Vuxna 19,9 16,3
Barn 25,4 18,2
Aldre 32,0* 14,0

*Noterad restid var 54 sekunder men dé personen stod still 22 sekunder for att tala med nadgon
inom definierad yta har 22 sekunder dragits av.

Passagetid (medelvarde) foljer forvantat monster dar barn och aldre gar
langsammare an vuxna. Dock har bara en aldre person passerat

Overgangstallet under studietiden, varfér den redovisade passagetider for
aldre narturligtvis ar mycket osaker.

Medelvardet for 2017 har ett standardfel pa 1,4 sekunder. Detta innebéar att
om det blir en betydande férandring, dvs. en héjning eller sankning av
passagetiden med flera sekunder, kommer det att ge utslag i
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eftermatningarna utan att riskera att drankas av slumpvisa variationer.
Efterstudien visar pa att passagetiderna har sankts med ca. 7 sekunder i
medelvarde (1,25 sekunder standardfel). Detta innebar att studien visar pa
en statistiskt sakerstalld minskning av passagetiderna pa denna plats.
Atgarden har alltsa lett till minskad férdréjning for fotgangare.

Hagersten atgard 3

Forstudien genomférdes 11 maj 2017 och efterstudien 10 oktober 2018
under férmiddagens maxtrafiktimme.

Vid Hagerstensasen atgard 3 definierades den yta som framgar av Figur 31.
De flesta rorelser skedde i riktningen 1-2, dvs. fran bostadsomrade och mot
tunnelbanan (bade under fore- och efterstudien).

Figur 31. Definierad yta for berakning av restid for Hagersten atgéard 3.

Tabell 16. Sammanstalining restid vid Hagersten atgard 3.

2017 2018
Antal som korsar gatan (totalt) 34 54
Vuxna 23 37
Barn 11 17
Aldre 0 0
Passagetid medel (s) 10,6 11,3
Vuxna 10,3 11,2
Barn 11,2 11,7
Aldre - -

Medelvardet for 2017 har ett standardfel pa 0,8 sekunder. Detta innebar att
om det blir en betydande féréndring, dvs. en héjning eller sankning av
passagetiden med flera sekunder, kommer det att ge utslag i
efterméatningarna utan att riskera att drankas av slumpvisa variationer.
Efterstudien visar pa att passagetiderna har 6kats med ca. 0,7 sekunder i
medelvarde (0,8 sekunder standardfel). Det har alltsa inte skett nagon
statistiskt sakerstalld férandring av passagetiderna pa denna plats.
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Hagersten atgird 5
Forstudien genomférdes 12 maj 2017 och efterstudien 9 oktober 2018 under
féormiddagens maxtrafiktimme.

Vid Hagerstensasen atgard 5 definierades den yta som framgar av Figur 32.
Det ar fa som korsar gatan vid denna atgard, bade under fére- och
efterstudien. Darmed gar det inte att dra nagra generella slutsatser kring
resultaten.

Figur 32. Definierad yta for berakning av restid for Hagersten atgard 5.

Tabell 17. Sammanstalining restid vid Hagersten atgéard 5.

2017 2018
Antal som korsar gatan (totalt) 8 8
Vuxna 8 5
Barn 0 3
Aldre 0 0
Passagetid medel (s) 10,1 8,4
Vuxna 10,13 8,80
Barn - 7,67
Aldre - -
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4.3.2 Resultat Kungsholmen

Kungsholmen atgérd 1
Forstudien genomférdes 9 maj 2017 och efterstudien 11 oktober 2018 under
eftermiddagens maxtrafiktimme.

Vid Kungsholmen atgard 1 definierades den yta som framgar av Figur 33.
Det ar fa som korsar gatan vid denna atgard, bade under fére- och
efterstudien. Darmed gar det inte att dra nagra generella slutsatser kring
resultaten. Restidsminskningen (0,4 sekunder) ar sa liten jamfért med
standardfelet (0,6 sekunder) att forandringen inte ar statistiskt sakerstalld.

Figur 33. Definierad yta for berakning av restid for Kungsholmen atgéard 1.

Tabell 18. Sammanstalining restid vid Kungsholmen atgard 1.

2017 2018
Antal som korsar gatan (totalt) 22 10
Vuxna 16 9
Barn 5 0
Aldre 1 1
Passagetid medel (s) 9,1 8,7
Vuxna 9,08 8,78
Barn 8,50 -
Aldre 12,00 8,00

Kungsholmen atgard 2b

Forstudien genomférdes 9 maj 2017 och efterstudien 11 oktober 2018 under
eftermiddagens maxtrafiktimme.

Vid Kungsholmen definierades den yta som framgar av Figur 34. Rorelserna
var jamnt férdelade 6ver de flesta riktningar i korsningen, med undantag fran
2-1 och 4-1 som hade nagot farre rérelser.
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Figur 34. Definierad yta for berakning av restid for Kungsholmen atgard 2b.

Tabell 19. Sammanstallning restid vid Kungsholmen atgéard 2b.

2017 2018
Antal som korsar gatan (totalt) 151 147
Vuxna 101 115
Barn 40 28
Aldre 10 4
Passagetid medel (s) 12,0 11,9
Vuxna 11,2 11,6
Barn 13,4 12,8
Aldre 15,1 13,8

Passagetid (medelvarde) foljer forvantat monster dar barn och aldre gar
langsammare an vuxna.

Medelvardet ovan ar uppskattat med en noggrannhet (standardfel) om 0,3
sekunder. Detta innebar att om atgarderna astadkommer en férandring (en
héjning eller sankning av den genomsnittliga passagetiden) som ar minst 0,5
sekunder, sa bor den effekten kunna konstateras i eftermatningarna utan att
drankas i slumpmassig variation. Efterstudien visar dock inte nagon
signifikant restidsskillnad. Observationer fran filmerna visar pa att fotgangare
fore atgarden skyndar sig éver och efter atgarden gar mer lugnt, vilket kan
vara en positiv effekt av atgarden som av olika orsaker inte visas i
restidsresultaten.

4.4 HASTIGHETSPROFIL

Matningarna av hastighetsprofil ger underlag till flera olika
effektuppskattningar — dels uppskattningen av trafiksakerhetseffekter (med
hjalp av potensmodellen), dels uppskattningen av restider/férdrojningar.

4.4.1 Resultat Hagersten

Hastighetsprofilerna fér personbilar som fardats langs Sparbanksvagen —
Backvagen paverkas tydligt av de genomforda atgarderna. Detta galler for
fordon i bada riktningarna, se Figur 35 och Figur 36.
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Figur 35 Hastighetsprofil Backvagen-Sparbanksvéagen' personbilar i riktning vaster-séderut. Fore
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil. RAd linje visar hastighetsgrans.
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Figur 36 Hastighetsprofil Backvagen-Sparbanksvégen, personbilar i riktning norr-6sterut. Fére
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil. R&d linje visar hastighetsgrans.

For fordon som kor i nordlig-6stlig riktning langs strackan har atgarderna lett
till en signifikant hastighetssankning (3-10 km/h Iagre hastighet) langs sa gott
som hela teststrackan.

Vid de tva upphdjda 6vergangsstallena i 6stra delen av teststrackan | ar
hastighetssankningen storre (anda upp till 15 km/h lagre hastighet, med
medelhastighet under 30 km/h) fér de fordon som kor i vastlig-sydlig riktning,
an for fordon fran oster. For de avsmalningar som introducerats i
teststrackan sddra ande galler det omvanda. Dar tycks den
hastighetsdampande effekten alltsa vara som storst for fordon som kommer
soderifran, medan fordon norrifrén bara visar nadgon enstaka km/h ddmpning
av hastigheten pa den platsen.
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Motsvarande grafer for busstrafiken ser nagot annorlunda ut. Bussarnas
hastighetsprofil domineras namligen helt av hallplatsmdnstret. De
hastighetsdampande atgarderna ger, generellt satt, mindre inverkan pa
bussarnas medelhastighetsprofil, jamfort med den tydliga effekten pa
personbilar.
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Figur 37 Hastighetsprofil Backvagen-Sparbanksvagen, bussar i riktning vaster-sdderut. Fére
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil. R&d linje visar hastighetsgrans.
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Figur 38 Hastighetsprofil Backvagen-Sparbanksvagen, bussar i riktning norr-6sterut. Fére (bla)
respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet, streckad
linje motsvarande 85-percentil. Rdd linje visar hastighetsgrans.
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4.4.2 Resultat Kungsholmen

Aven pa Ralambsvagen har ombyggnaden inneburit patagligt sénkta
medelhastigheter pa en avsevard del av strackan. Framforallt ar det ar det i
gatans ostra ande, dar tva ramper har anlagts (atgard 2 och 3), som
medelhastigheten har sjunkit generellt jamfért med féresituationen. Aven den
kudde (atgard 1) som anlagts langre vasterut pa gatan tycks ha sankt
hastigheterna, men i mindre utstrackning, och mer lokalt just vid atgarden.
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Figur 39 Hastighetsprofil Ralambsvagen, personbil i riktning dsterut. Foére (bla) respektive efter
(svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet, streckad linje motsvarande
85-percentil. Rdd linje visar hastighetsgrans.
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Figur 40 Hastighetsprofil Ralambsvagen, personbil i riktning vasterut. Fore (bla) respektive efter
(svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet, streckad linje motsvarande
85-percentil. Rdd linje visar hastighetsgrans.

Aven p& Ralambsvéagen har atgardernas haft mycket mindre generell effekt
pa bussarnas hastighetsprofil, an pa personbilarnas. Specifikt vid atgarderna
kan man dock se att medelhastighetsprofilen paverkats, framst for busstrafik
i riktning vasterut.

10247956 « Utvardering av teststrackor hastighetssankning busstrafik | 44



Medelhastighet

60
50
40
£ SEEE S
EEE Lot
B L -4 - L .
3% e di 122 2oy el T @ \ledelhast efter
o
2 e Medielhast fore
2 = = = 85-perc fore
- =
= = = 85-perc efter
20
& 2 a
2 < 2
10 e 2 g 5 o )
o 1 o -1 =
@ B 9% 3 s 3 b
- S S o S gx g
3 < ki @ < I

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400 420 440 460 480 500 520 540 560 580 600 620 640 660 680 700 720 740 760 780 800 820 840 860 880 900
Position pa strackan (m)

Figur 41 Hastighetsprofil Ralambsvagen, bussar i riktning vasterut. Fore (bla) respektive efter
(svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet, streckad linje motsvarande
85-percentil. Réd linje visar hastighetsgrans.
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Figur 42 Hastighetsprofil Ralambsvagen, bussar i riktning dsterut. Fére (bla) respektive efter
(svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet, streckad linje motsvarande
85-percentil. R&d linje visar hastighetsgrans.
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4.4.3 Restidseffekter fér personbilar

Genomfoérda forfoljelsestudier'® ger inte bara en matning av hur hastigheten
varierar for de férfoljda fordonen langs strackorna, utan ocksa deras totala
restid mellan de andpunkter som fastslagits for matningarna. De
genomsnittliga restider som uppmatts for de olika strackorna presenteras i
Tabell 20.

Tabell 20 Genomshnittliga restider for personbilar per stracka och riktning. (Uppmatta i
forfoljelsestudierna)

Genomsnittlig restid (sekunder)

Bdéickvigen Bdickvigen Rdlambsvdgen Vister Rdalambsvégen

norr soder Oster
Fére 287 321 129 132
Efter 295 337 144 159
Restidsférdndring (s) 8 17 15 27
Restidsférdndring (%) 3% 5% 12% 21%

Restiderna i Tabell 20 ar uppmatta enbart under dagtid (eftersom
forfoljelsestudierna enbart genomférdes da). De uppmatta
restidsskillnaderna mellan fore och efterstudierna tolkas anda som
representativa for trafiken som helhet. Det antagandet &r rimligt med tanke
pa att

¢ huvuddelen av trafiken passerar under fér- och eftermiddagar.

e slangmatningarna inte visar pa att hastighetsskillnaden mellan
matveckorna (dvs skillnaden mellan fére- och eftermatningar) skiljer
sig signifikant under olika delar av dygnet.

4.4.4 Trafiksdkerhetseffekter av hastighetsférandring
Fordonstrafikens hastighet paverkar bade risken for att olyckor alls intraffar,
och utfallet av intraffade olyckor. Olika forskare har beskrivit sambandet i
matematiska termer, sa att det blir mgjligt att berdkna de férvantade
trafiksdkerhetseffekterna av forandrad hastighet.

Ett av de enklaste och tydligaste samband som presenterats ar den sa
kallade potensmodellen. Den mest aktuella versionen av potensmodellen ar
den som publicerades i Norge 2009"7. Efter omfattande analyser
rekommenderas i den rapporten att den relativa olycksreduktionen beraknas
med formeln

v,

E(Oefter) = E(ofbre) <%) (1

e

6 Se Bilaga 2 Metodbeskrivningar fér narmare beskrivning av forfoljelsestudier.
7 Elvik, R (2009): The power model for the relationship between speed and road
safety. Tai rapport 1034/2009. Transportgkonomisk institutt, Oslo.
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| formeln syftar

Fore, efter pa perioden fore, respektive efter en hastighetsférandring
E(O) det férvantade olyckor av en viss typ pa en viss stracka
V fordonens genomsnittliga snitthastighet pa strackan

a parameter som beskriver hur starkt sambandet mellan

hastighet och olyckor &r nar det galler olyckor av den
aktuella typen. Olika varden pa a skall tillampas fér olyckor
av olika allvarlighet.

Rapporten faststaller bland annat foljande varden for parametern a
| stadstrafik, svart skadade (”serious injuries”) a=2.0
| stadstrafik, lindrigt skadade personer: a=1.1

Dessa parametrar ar skattade baserade pa datamaterial fran ett flertal
lander. Var beddmning ar att vid dversattning till den skala som tillampas i
STRADA (se avsnitt 2.2.2) innefattar "serious injuries” dven de skador som
pa svenska kallas "mattliga”'8.

Vara berakningar av atgardernas effekt pa trafiksakerheten baseras pa de
uppmatta hastighetsférandringarna (snitthastigheter, medelvarden langs
strackan), och parametrarna ovan.

Tabell 21 Trafiksakerhetseffekt per stracka, beraknade med potensmodellen

Berdknad trafiksdkerhetseffekt
per skadetyp

Hastighetsminskning Hastighetsminskning Allvarliga och méttliga Lindriga

per riktning per stracka
Ao o 4
SparbanKSVfgen chkv?gen, n?rrut 5% -4,5% 9% 5%
Sparbanksvéagen-Backvagen, soderut -4%
o " " _10%
R?Iambsvagen, Vﬁsterut 10% 1% 239 1%
Ralamsbsvégen, osterut -12%

Analysen visar att, utifrdn de samband som slagits fast i internationell
forskning, kan vi férvanta oss att de hastighetsférandringar som uppmatts
langs strackorna kommer att leda till att antalet mattligt och allvarligt skadade
personer minskar med drygt 20 procent pa Ralambsvagen, och knappt 10
procent langs Sparbanksvagen — Backvagen. Lindriga personskador, som
ar den vanligaste olyckstypen, kommer inte att minska lika drastiskt, men vi
kan férvanta oss att den typen av skador minskar med dryga 10 procent pa
Ralambsvagen, och ungefar 5 procent pa Sparbanksvagen-Backvagen.

4.4.5 Kompletterande hastighetsmatningar

Eftersom det radde viss osakerhet kring hur tillférlitliga data som skulle
kunna samlas in med hjalp av forfoljelsestudier, genomférdes
kompletterande hastighetsmatningar med laserpistol (enbart fria fordon) och
permanenta slangar pa ett urval av matplatser langs strackorna.

8 Se t ex OECDs definition av “serious” injuries: “Fractures, concussions, internal
lesions, crushing, severe cuts and laceration, severe general shock

requiring medical treatment and any other serious lesions entailing detention in
hospital”. Detta skadepanorama motsvarar typiskt vad som kallas “svara” skador |
polisens statistik, men klassificeras som "mattliga” (till skillnad fran "allvarliga”) skador
i sjukvardens gradering
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Forfoljelsestudierna ger kontinuerliga hastighetsmatningar langs hela
strackan. Infér matningarna fanns dock viss oro fér i vad man man kunde lita
pé att férféljelsemetoden gav rattvisande hastighetsmétningar. A andra sidan
har andra metoder for hastighetsmatning (pistolméatning och slangmatning)
andra svagheter.

For att ge en bild av de olika matningarnas kvalitet har darfér de
(medel)hastigheter som rapporterats med pistolmatningar, och de
medelhastigheter som forfoljelsestudierna registrerat i samma punkt,
sammanstallts gemensamt i hastighetsdiagrammen i avsnitt 4.4.1 respektive
0. For pistolmatningar ar markeringarna baserade pa egen analys av de
radata vi fatt tillgang till'®. Fér slangmatningar anges det medelvarde som
presenterats i Trafikias sammanstalining av de genomférda matningarna.

Som framgar av diagrammen ger pistolmatningarna i flera av matpunkterna
betydligt hégre medelhastigheter (ca +7 km/h) an de hastigheter som
uppmatts med forfoljelsestudier i samma punkt langs vagen. Denna skillnad
ar mycket storre an vad som kan forklaras av slumpmassig variation mellan
enskilda fordons hastigheter.

En tankbar forklaring till skillnaden ar att pistolméatningarna haft svart att
fanga hastigheten pa inbromsande fordon. | alla matpunkterna ar
medel(punkt)hastigheten i matpunkten patagligt sankt jamfért med den
typiska fardhastigheten, till foljd av att ganska manga fordon bromsar in till
stopp alldeles i narheten av matpunkten. Det ar rimligt att tro att den hdgre
hastighet som registrerats med pistolerna framférallt hanfor sig till fordon
som inte stannar.

Det ursprungliga syftet med att genomféra kompletterande
hastighetsmatningar var ocksa att kontrollera om férfoljelsestudiernas
matningar — som samlats in enbart under relativ hégt trafikerade perioder
dagtid — kan anses vara representativa aven for trafiken under andra delar
av dygnet. Har ger analysen lugnande svar: Slangmatningarna visar en god
Overensstammelse med de hastigheter som uppmatts med forfoljelsestudier.
Det tycks visserligen finnas en viss systematisk tendens till att de slangmatta
medelhastigheterna ligger en aning hégre an dem som registrerats med
forfoljelsestudier, vilket skulle kunna férklaras av hogre hastigheter kvélls-
och nattetid. Men det handlar om en liten hastighetsskillnad, som heller inte
géller alla matpunkter.

Som ett parallellt projekt har Viscando genomfért matningar med
kamerateknik i ett antal punkter (se Bilaga 4 Trafikmétning Viscando). Dessa
matningar visar hastighetssankningar av atgarderna som ar stérre an dem
som registrerats i forfoljelsestudierna (se Bilaga 5 Jdmférelse Viscando).
Skillnaden beror framfor allt pa att Viscando har uppmatt hdgre hastigheter i
forestudien.

Oavsett matmetod och matplats finns ett tydligt systematiskt monster i att de
matta medelhastigheterna sjunkit mellan férematning och eftermatning. De
hastighetseffekter (sankt hastighet) som uppmatts med forfoljelsestudierna
bekraftas alltsd dven med de andra kompletterande matningar som
genomfordes i syfte att validera resultaten.

19 Fér ndgon matpunkt har vi noterat en avvikelse mellan det medelvérde vi beraknat
baserat pa radata, och det varde Trafikia rapporterat for motsvarande
pistolmatningar.
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4.5 MEDFOLJANDEOBSERVATION

Medfdljandeobservationerna genomfordes framst for att stédja
trafiksdkerhetsuppskattningen. Med hjalp av medféljandeobservationerna
kan vi identifiera dels var langs strackorna interaktioner mellan motorfordon
och oskyddade trafikanter sker, dels hur hastigheten paverkas specifikt i
samband med att interaktioner forekommer.

Analysen av datamaterialet formulerades som en statistisk analys av

o hastighetsprofilerna for olika delar av strackan (segment)

e hur hastighetsprofilen pa varje segment skiljer sig mellan fére- och
efterstudierna

e hur hastighetsprofilen pa varje segment paverkas av om man mott
en fotgdngare pa detta segment (effekten av att ha métt fotgéngare)

o om effekten av att ha métt fotgédngare skiljer sig mellan fére- och
efterstudierna

Teststrackan Backvagen-Sparbanksvagen ar indelad i 8 segment i
analyserna, och Ralambsvagen ar indelad i 6 segment.

De statistiska analyserna bekraftade att medelhastigheten sjunkit mellan
fére- och efterstudierna pd manga segment. Pa de flesta segment ar
hastigheterna ocksa lagre for de fordon som métt fotgdngare, naturligt nog,
an hastigheten hos de fordon som sluppit interaktion.

Analysens huvudsyfte gallde dock om effekten av att ha mott fotgangare (hur
mycket hastigheten sanks vid interaktion) skiljer sig mellan fore- och
efterstudierna. Pa den punkten kunde vi inte visa att atgarderna gett nagon
(statistiskt sakerstalld) effekt.

4.6 TIDER BUSSTRAFIK

4.6.1 Resultat Hagersten
Resenarernas restid langs teststrackan pa Sparbanksvagen/Backvagen
framgar av Tabell 22.

Tabell 22. Restid (enbart bussens kortid) 1angs linje 147 i Hagersten under matmanaderna.

Restid (ej stopp) Norr-Osterut Vister- Séderut (s)
(s)

2017 2018 2017 2018
Inteckningsvagen- Sedelvagen 60 60 82 86
Sedelvagen-Valutavagen 60 65 62 68
Valutavagen- Bokbindarvagen 60 65 45 47
Bokbindarvagen-Nyarsvagen 33 37 38 44
Nyarsvagen-Paskvagen 24 26 40 45
Totalt 237 253 304 328
Restidsfoérandring +16s +24 s

20 | riktning vaster-séderut finns det en extra hallplats, Hypoteksvéagen, vilket bidrar till
att det tar langre tid att kora i den riktningen.
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Restiden ar kortare (ca 4 minuter) i riktning norr-6sterut an i riktning vaster-
soderut (ca 4,5 minuter). Till efterstudien har restiderna 6kat med ungefar 20
sekunder. Restiden har 6kat mellan samtliga hallplatspar i bada riktningarna,
och effekten ar alltsa ganska jamnt fordelad langs hela strackan. Restiden
Okar nagot mer for busstrafik i riktning vaster-séderut an i andra riktningen.

4.6.2 Resultat Kungsholmen

Resenérernas restid langs teststrackan pa Ralambsvagen framgar av Tabell
23. Restiden ar ungefar lika lang i bada riktningarna (nagot kortare i riktning
Osterut), drygt 3 minuter for hela den utpekade strackan. For olika
delstrackor ar skillnaderna daremot storre per riktning.

Tabell 23. Restid (enbart bussens kortid) 1&ngs linje 61 pa Kungsholmen i maj 2017 Delstrackan
mellan Vésterbroplan och Marieberg har exkluderats fran jamforelsen pga oférklarlig
férkortning av restiden — se nedan).

Restid (ej stopp) Vasterut (s) Osterut (s)

2017 2018 2017 2018
Vésterbroplan-Marieberg* (78)  (48) (77) (72)
Marieberg-Wennerbergsgatan 24 29 19 23
Wennerbergsgatan-Viktor Rydbergs 30 31 34 41
Viktor Rydbergs gata-Vitalisvagen 23 22 36 37
Vitalisvagen-Frodingsvagen/Fredhall 40 48 21 22
Totalt 117 130 110 123
Restidsfoérandring +13s +13s

| efterstudien har restiderna for de flesta delstrackor, precis som férvantat,
Okat nagot. | den dstra anden av teststrackan — mellan hallplatserna
Vasterbroplan och Marieberg — gar det daremot, férvanande nog, fortare for
bussarna i oktober 2018 an i maj 2017. Restidsfoérkortningen ar avsevard (ca
en halv minut) i riktning vasterut, men aven restiderna i andra riktningen har
minskat nagot till efterstudien.

Vi har inte kunnat finna nagon naturlig forklaring till denna restidsférkortning,
men det forefaller hur som helst osannolikt att den skulle bero pa de vidtagna
atgarderna. For att ge en mer rattvisande bild av vilka restidsférandringar
som uppstatt till foljd av atgarderna har vi darfor valt att bara ta med avsnittet
mellan Marieberg till Vitalisvagen i den beréknade restidseffekten. Pa denna
stracka har restiderna 6kat med 13 sekunder fran fore- till efterstudie.

4.7 FARDVIBRATION | BUSS

Nedanstaende ar WSPs tolkning av resultaten frdn genomférda
vibrationsmatningar och berékningar. Den fullstdndiga rapporten med
utférliga beskrivningar av saval metod som resultat samt referenser, bilder
och diagram aterfinns i Bilaga 1 Fardvibration buss med tillhdrande
diagrambilaga.
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4.7.1 Resultat férestudierna

Fore ombyggnaden finns inga farthinder langs de bada teststrackorna, varfor
de vibrationer som pavisas uteslutande beror pa ojamnheter i vagytan. Pa
det stora hela kan ségas att vibrationsnivaerna fore atgarder ar laga eller
mattliga for boggiebuss men betydligt hogre for ledbuss. Detta galler i bada
riktningar pa bada vagstrackorna.

Som exempel kan ndmnas tva korsningar pa Backvagen, dar korsande
hjulspar ger betydande fardvibration i ledbussar. Byts ledbussen mot en
boggiebuss hamnar nivan langt under gransvardet.

4.7.2 Resultat efterstudierna

Genomforda atgarder innebar framst byggnation av farthinder och
begransade forbattringar av vagytan i direkt anslutning till dessa. Detta
innebar att manga vagavsnitt med samre ytkvalitet kvarstar och ger upphov
till betydande vibrationer som ligger i "bakgrunden”. Eftersom all vibration
vags samman paverkar detta det totala resultatet.

Bland annat foljande effekter pavisas:

e Bakgrundsvibrationerna orsakade av ojamn vagyta laggs till stétarna
av de nya farthindren och ger en hogre totalniva an om hela vagytan
hade atgardats.

o Hjulspar pa en korsande vag kan ge betydande vibrationer, eftersom
de kan passeras i full hastighet.

e Vibrationsbidraget fran sjalva rondellen pa Backvagen ar begransat.
Den omkringliggande geometrin resulterar dock i att boogiebussar
erfar en forhojd vibrationsniva och att ledbussar sannolikt maste kéra
betydligt saktare.

e Utférandet av de hastighetsbegransande atgarderna ger i manga fall
en komplex konstruktion vars olika delar bidrar till vibrationsnivan pa
olika satt. Det ar darmed svart att uppskatta totaleffekten.

4.7.3 Slutlig bedébmning och rekommendationer
Sammanfattningsvis verkar det som att den vibrationsniva som de
hastighetsdampande atgarderna medfér ar acceptabel for boggiebussar
avseende bade vibration och stét, i nominell hastighet 40 km/h. For
ledbussar — med manga hjulaxlar och styv fjadring — &r det méjligt att inget
gransvarde Overskrids om hastigheten sanks till 10 km/h.

Pa ett par platser, vid atgard 4 och atgard 6 i Hagersten, gor ojamnheter
mellan ny och gammal asfaltsbelaggning samt mellan olika
belaggningsmaterial att vibrationerna/stotarna forstarks. Det ar oklart om
dessa ar inom toleranserna eller om de ar att betrakta som fel i utférandet.
Oavsett sa bor det foljas upp sa att ojamnheterna inte forstarks over tid. For
liknande atgarder i framtiden sa rekommenderas att strackan med ny
asfaltbelaggning i anslutning till gupp och refuger forlangs sa att sddana
ojamnheter inte forstarker guppens effekt. Alternativa metoder for anslutning
(frasning/sagning) mellan ny och gammal asfalt kan ocksa dvervagas (metod
och utférande ar inte kdnda pa aktuella platser).
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4.8 INTERVJUER BUSSFORARE

4.8.1 Resultat Hagersten

Intervjuer bussforare Hagersten

| férestudien uppgav drygt 6 av 10 bussforare i Hagersten att de kor linje 147
mellan 3 och 7 dagar i veckan. Endast 5 procent angav att de kér buss
nagon gang i manaden eller mer sallan, se Tabell 24. | efterstudien, nar vi
lyckades fanga betydligt farre bussforare for intervju (2017: N= 75, 2018:
N=47), var fordelningen dver olika svarsalternativ densamma.

Tabell 24. Svar pa frdgan "Hur manga dagar i veckan kor du buss 1477”.

Frekvens 2017 2018
6-7 dagar i veckan 5% 2%
3-5 dagar i veckan 59% 64%
1-2 dagar i veckan 31% 30%
nagon gang i manaden 5% 1%
mer sallan/aldrig 0% 0%
Totalt 100% 100%

(n=75) (n=47)

| férestudien var 72 procent av bussférarna mycket eller ganska néjda nar de
under de senaste veckorna korde buss 147 pa den aktuella strackan, se
Figur 43. Samtidigt var s& manga som 17 procent mycket missndéjda. |
efterstudien hade andelen bussférare som var mycket eller ganska néjda
minskat till 43 procent (statistiskt sakerstalld skillnad). S& manga som 48
procent var mycket missndjda efter ombyggnaden.

Hur n6jd var du nar du korde buss 147 pa just den
strackan?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Mycket missnojd I Ganska missnojd Ganska nojd  ® Mycket ndjd

Figur 43. Svar pa fragan "Hur néjd var du nar du kérde buss 147 pa just den stréackan?”.

Bussforarna i efterstudien fick dven svara pa en direkt frdga om hur de tycker
det har blivit att kora buss langs den aktuella strackan efter ombyggnaden.
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Halften av bussfoérarna svarade att det blivit mycket samre, och ytterligare en
tredjedel att det blivit lite sdmre efter ombyggnaden, se Figur 44.

Hur tycker du det har blivit att kdra buss langs den
aktuella strackan efter ombyggnaden? (buss 147)

2%

13%

m Mycket samre
Lite samre
Lite battre

33% ..
W Mycket battre

Figur 44. Svar pa fragan "Hur tycker du det har blivit att kdra buss 1angs den aktuella strackan
efter ombyggnaden?”, bussférare i Hagersten.

Bussférarna fick vidare svara pa hur néjda de var med mer specifika
aspekter av arbetsmiljon och kérkomforten pa strackan. Mgjliga
svarsalternativ var; stammer inte alls, stammer ganska daligt, stammer
ganska bra, stdmmer mycket bra och ingen uppfattning. For fem av
pastaendena finns det en statistiskt sdkerstalld skillnad mellan foére- och
efterstudien, se Tabell 25. | tabellen har de fyra forsta svarsalternativen getts
varden fran 1 till 4 for att pa sa vis kunna berdkna medelvarden, och
darigenom jamfora skillnaden i installning mellan férestudien och
efterstudien. For de pastadenden dar det inte finns nagon statistiskt
sakerstalld skillnad redovisas endast varden fran efterstudien. Nagra av
pastaendena var negativt formulerade i enkaten. De har raknats om sa att
medelvardena anda ar jamfoérbara med 6vriga varden. De negativt
formulerade pastaendena markeras i tabellen med *. Vidare markeras i
tabellen en mer positiv installning i efterstudien med "Battre”, och en mer
negativ installning i efterstudien med "Samre”.

Tabell 25. Férandringar mellan fére- och efterstudien i svar pa fragan "Hur val tycker du att
féljande stammer for den strackan...”, bussférare i Hagersten.

Pastaende Fore Efter Foérandring
Det ar bekvamt att kora bussen 2,9 1,9 Samre
Det kanns stressigt att kora bussen* 2,5 -
Jag tvingas ofta gora haftiga inbromsningar® 29 -
Trafikmiljon pa gatan ser trevlig ut 2,7 2,1 Samre
Det kanns trafiksékert att kdra bussen 29 23 Samre
Bussen utséatts ofta for stotar* 21 -
Det kénns tryggt att kdra bussen 3,0 23 Samre
Jag vet att jag kan halla tidtabellen 23 -
Trafikmiljon pa gatan ar stokig* 2,1 -
Jag hinner se korsande fotgangare i tid 29 24 Samre
Jag hinner se korsande cyklister i tid 2,1 -
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Av tabellen framgar att bussférarna i efterstudien tyckte att det var mindre
bekvamt att kéra bussen. For pastaendet "Bussen utsatts ofta for stotar”
finns det daremot ingen statistiskt sékerstalld skillnad. Ovriga skillnader som
gick att pavisa var att trafikmiljon pa gatan sag mindre trevlig ut, att det
kandes mindre trafiksakert och tryggt att kéra bussen samt att det var
svarare att hinna se korsande fotgangare i tid i efterstudien.

Bussforarna fick vidare svara pa hur det ar att kora bussen pa den aktuella
strackan jamfoért med andra delar av linje 147 vad galler bekvamlighet,
stress, trygghet, komfort och trafiksédkerhet. Drygt halften, 54-60 procent, av
férarna i férestudien angav att det var lite eller mycket battre att kdra just den
har strackan av linjen i de avseenden som efterfrdgades. | efterstudien hade
den andelen minskat till 15-28 procent (statistiskt sakerstéllda skillnader for
alla fem pastaendena). Storst var skillnaden vad galler faktorerna
bekvamlighet och stress.

For samma fem faktorer — bekvamlighet, stress, trygghet, komfort och
trafiksakerhet — fick bussforarna svara pa om den aktuella strackan blivit
samre eller battre efter ombyggnaden. Upp emot fyra femtedelar, 69-83
procent, av bussférarna angav att strackan blivit lite eller mycket samre efter
ombyggnaden. Samst betyg fick faktorerna bekvamlighet och komfort.

Bussforarna fick ocksa, liksom 6vriga intervjuade trafikanter, svara pa vad de
har for installning till hastighetsdampande atgarder, se Figur 45. Betydligt fler
bussforare tyckte att det var mycket daligt med avsmalning i efterstudien an i
forestudien (statistiskt sakerstalld skillnad). | saval fore- som efterstudien var
bussférarna mer negativt installda till upphdjningar an till avsmalningar.

Installning till hastighetsdampning (Hagersten)

00.— % ]

90% 9%
22% 11%
80%
70% 28%
° 28% 32%
24%
b0 W Mycket bra
50%
’ Ganska bra
40% 28% .
Ganska daligt
30% .
m Mycket daligt
20%
10%
0%
Fore Efter Fore Efter
Avsmalning Upphdjning

Figur 45. Instalining till hastighetsddmande atgarder, bussférare i Hagersten.

Muntliga intervjuer Hagersten

| forestudien har de fem bussférare som besvarade enkaten muntligt aven
fatt besvara den skriftliga enkaten. Syftet med detta var att ta reda p4 om de
ar representativa for alla bussférare som kor pa den aktuella linjen. Darfor
har de fem intervjuade bussférarnas enkatsvar jamforts med alla bussforares

10247956 « Utvardering av teststrackor hastighetssankning busstrafik | 54



svar pa enkaterna, och slutsatsen ar att de tycks vara nagorlunda
representativa for gruppen. Eftersom antalet intervjuade bussférare ar litet,
bara 5 personer, gar det dock inte dra nagra langtgaende slutsatser utifran
jamforelsen. Motsvarande jamforelse gjordes inte i efterstudien.

| de muntliga intervjuerna fick bussférarna méjlighet att utveckla de svar som
gavs i den skriftliga enkaten. Den bild som framkom var att de 6verlag tycker
att trafikmiljon pa strackan ar ganska bra. Fler av forarna papekade dock att
det ar svart att hinna se fotgangare och cyklister i tid, eftersom de dyker upp
snabbt och oférutsagbart. Detta problem namndes framfor allt i forestudien,
men aven i viss man i efterstudien. Andra problem som nadmndes var att det
ar tight att passera forbi parkerade bilar och att det blir problem vid sn6é och
halka eftersom en hallplats ar placerad i backe. Det som stressar
bussférarna mest ar inte sjalva trafikmiljon utan antalet passagerare och att
passagerare som har brattom skapar en stressig miljo. | efterstudien
papekade dock en av bussférarna att det blivit stressigt dar atgarder gjorts.

Nar det galler fardvibrationer gav forarna i férestudien en bild av att
ojamnheter i vagen ibland ger stoétar som gor det obekvamt att kéra bussen.
Problemet upplevdes som stérre vintertid. Overlag pekade de dock inte ut
obekvamligheten pa just den har strackan som ett stort problem. |
efterstudien hade daremot flera av de intervjuade bussférarna synpunkter pa
att den nya minicirkulationen inte gar att kéra runt pa nagot bra satt, och
darfor blir som ett gupp dar bussen studsar upp och ner och skapar
obekvama vibrationer.

Bussférarna var 6verlag missndjda med minirondellen. De tycker att det ar
svart att kdra runt den, och samtidigt att det kanns fel att koéra rakt éver den.
En bussférare namnde att bussen maste kéras upp pa refugen i mitten,
eftersom hjulen annars kommer at kantstenen pa yttersidan och da blir det
annu varre. Nar det galler avsmalningen vid matbutiken var meningarna mer
delade. De flesta papekade att det ar smalt till mycket trangt att passera dar,
men flera var anda positivt installda till atgarden. De menade att det skulle
racka att flytta fram stolpen efter avsmalningen lite langre fram for att det
skulle bli smidigare att passera. Positiva saker som ndmndes var aven att
det nu ar mindre felparkerade bilar framfér matbutiken och att utformningen
upplevs som sakrare for fotgangarna.

Pa fragan om vad som gjorde bussférarna mest missndjda nar de kérde
buss 147 pa just den aktuella strackan var det dock inte enbart de nya
atgarderna som namndes. Bussforarna namnde aven daligt parkerade bilar,
cyklister som inte ser sig for ordentligt och stressade personer som kommer
springande efter bussen.

De intervjuade bussférarna tycker generellt att det &r bra med avsmalningar.
De péatalar att det ar bra for saval fotgangare som bussresenarer men samre
for bilister, vilket i sin tur kan innebara stress for bussférarna. Flera av de
intervjuade bussférarna namner att det ar viktigt att avsmalningarna utformas
pa ett bra satt.

Nar det galler upphdjningar generellt har de intervjuade férarna mer delade
meningar. Ett par av férarna tycker att det ar bra med gupp eftersom de gor
trafikmiljon sakrare. De patalar dock att de som férare maste lara sig kora

Over guppen pa ratt satt sa att bussen inte skadas. De flesta svaren handlar
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dock om att upphgjningarna upplevs som ett problem, eftersom de orsakar
ryggont samt férstér bussar.

4.8.2 Resultat Kungsholmen

Intervjuer bussforare Kungsholmen

| forestudien anger ungefar halften av bussférarna pa Kungsholmen att de
kor linje 61 1-2 dagar i veckan. 3 av 10 kor oftare an s&, medan tva av tio
kor denna linje hogst nagon gang i manaden, se Tabell 26. | efterstudien
besvarades enkaten av betydligt farre bussforare (2017:N=66, 2018; N=23),
men de kOr langs strackan ungefar lika ofta som de som intervjuades i
férestudien.

De bussforare som intervjuats om atgarderna pa Ralambsvagen kor langs
den aktuella teststrackan (linje 61) nagot mer sallan, an de bussférare som
intervjuats om atgarderna i Hagersten (linje 147, se Tabell 24).

Tabell 26. Svar pa frdgan "Hur manga dagar i veckan kor du buss 617?”.

Frekvens 2017 2018
6-7 dagar i veckan 3% 0%
3-5 dagar i veckan 30% 17%
1-2 dagar i veckan 48% 61%
nagon gang i manaden 18% 22%
mer sallan/aldrig 0% 0%
Totalt 100% 100%

(n=66) (n=23)

| forestudien var 81 procent av bussférarna mycket eller ganska n6jda nar de
under de senaste veckorna korde buss 61 pa den aktuella strackan, se Figur
46. Endast 5 procent var mycket missnojda. | efterstudien hade andelen
bussforare som var mycket eller ganska ndjda minskat till 67 procent
(statistiskt sakerstalld skillnad). 14 procent av bussforarna var mycket
missndjda efter ombyggnaden.

Hur nojd var du nar du korde buss 61 pa just den
strackan?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Mycket missnojd Ganska missnojd Ganska nojd  ® Mycket nojd

Figur 46. Svar pa fragan "Hur néjd var du nar du kérde buss 61 pa just den strackan?”.
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Bussforarna i efterstudien fick dven svara pa en direkt frdga om hur de tycker
det har blivit att kora buss langs den aktuella strackan efter ombyggnaden.
Mer an halften av bussférarna svarade att det blivit mycket eller lite sdmre
efter ombyggnaden, se Figur 47.

Hur tycker du det har blivit att kdra buss langs den
aktuella strackan efter ombyggnaden? (buss 61)

m Mycket samre
Lite sdmre

Lite battre

B Mycket battre

23%

Figur 47. Svar pa fragan "Hur tycker du det har blivit att kora buss langs den aktuella strackan
efter ombyggnaden?”, bussférare pa Kungsholmen.

Bussfdrarna fick vidare svara pa hur noéjda de var med mer specifika
aspekter av arbetsmiljon och kérkomforten pa strackan. Mgjliga
svarsalternativ var stammer inte alls, stdmmer ganska daligt, stimmer
ganska bra, stdmmer mycket bra och ingen uppfattning. For tva av
pastaendena finns det en statistiskt sakerstalld skillnad mellan fére- och
efterstudien, se Tabell 27. | tabellen har de fyra forsta svarsalternativen getts
varden fran 1 till 4 for att pa sa vis kunna berakna medelvarden, och
darigenom jamfora skillnaden i instalining mellan férestudien och
efterstudien. For de pastaenden dar det inte finns nagon statistiskt
sakerstalld skillnad redovisas endast varden fran efterstudien. Nagra av
pastaendena var negativt formulerade i enkaten. De har raknats om sa att
medelvardena anda ar jamfoérbara med 6vriga varden. De negativt
formulerade pastaendena markeras i tabellen med *. Vidare markeras i
tabellen en mer positiv installning i efterstudien med "Battre”, och en mer
negativ installning i efterstudien med "Samre”.

Av tabellen framgar att bussférarna i efterstudien tyckte att det var mindre
bekvamt att kéra bussen, och att de i stérre utstrackning upplevde att bussen
ofta utsatts for stotar.

10247956 « Utvardering av teststrackor hastighetssankning busstrafik | 57



Tabell 27. Férandringar mellan fore- och efterstudien i svar pa fragan "Hur val tycker du att
féljande stdmmer for den strackan...”, bussforare pa Kungsholmen.

Pastaende Fore Efter Fo6randring
Det ar bekvamt att kéra bussen 3,2 25 Samre
Det kanns stressigt att kora bussen* 2,8 -
Jag tvingas ofta gora haftiga inbromsningar* 3,0 -
Trafikmiljon pa gatan ser trevlig ut 2,8 -
Det kdnns trafiksakert att kora bussen 3,0 -
Bussen utséatts ofta for stétar® 29 1,9 Samre
Det kanns tryggt att kdra bussen 3,2 -
Jag vet att jag kan halla tidtabellen 2,6 -
Trafikmiljon pa gatan ar stokig* 24 -
Jag hinner se korsande fotgangare i tid 3,2 -
Jag hinner se korsande cyklister i tid 24 -

Bussforarna fick vidare svara pa hur det ar att kora bussen pa den aktuella
strackan jamfoért med andra delar av linje 61 vad galler bekvamlighet, stress,
trygghet, komfort och trafiksdkerhet. Omkring tva tredjedelar, 61-70 procent,
av forarna i foérestudien angav att det var lite eller mycket battre att kéra just
den har strackan av linjen i de avseenden som efterfragades. | efterstudien
hade den andelen minskat till 26 respektive 30 procent for de tva faktorerna
bekvamlighet och komfort (statistiskt sakerstallda skillnader).

For samma fem faktorer — bekvamlighet, stress, trygghet, komfort och
trafiksakerhet — fick bussférarna svara pa om den aktuella strackan blivit
samre eller battre efter ombyggnaden. Omkring tva tredjedelar (65
respektive 70 procent) av bussforarna angav att strackan blivit lite eller
mycket samre efter ombyggnaden vad galler bekvamlighet och komfort. Nar
det galler trygghet och trafiksékerhet var bussférarna mer positiva till
ombyggnaden, och knappt tre fjardedelar (74 respektive 70 procent) angav
att strackan i de har avseendena blivit lite eller mycket battre.

Bussférarna fick ocksa, liksom 6vriga intervjuade trafikanter, svara pa vad de
har for installning till hastighetsdampande atgarder, se Figur 48. For
bussférarna pa Kungsholmen visade enkatsvaren inga statistiskt sakerstallda
skillnader mellan fore- och efterstudien. | bada undersékningarna var forarna
betydligt mer negativt installda till upphdjningar an till avsmalningar.
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Instéllning till hastighetsdampning (Kungsholmen)
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Figur 48. Instalining till hastighetsddmande atgarder, bussférare pa Kungsholmen.

Muntliga intervjuer Kungsholmen

De nio bussférare som besvarade enkaten muntligt har aven fatt besvara
den skriftliga enkaten. Syftet med detta var att ta reda pa om de ar
representativa for alla bussférare som kor pa den aktuella linjen. Darfér har
de nio intervjuade bussfoérarnas enkatsvar jamfoérts med alla bussforares svar
pa enkaterna, och slutsatsen ar att de tycks vara nagorlunda representativa
for gruppen. Eftersom antalet intervjuade bussforare ar litet, bara 9 personer,
géar det dock inte dra nagra langtgaende slutsatser utifran jamforelsen.

| de muntliga intervjuerna fick bussférarna méjlighet att utveckla de svar som
gavs i den skriftliga enkaten. Den bild som framkom skiljde sig at en del
mellan férestudien och efterstudien. | forestudien patalade manga av férarna
att det ar svart att hinna se fotgangare och cyklister i tid, eftersom de dyker
upp snabbt och of6rutsagbart. Bussférarna namner aven att cyklisterna
ibland kor om pa insidan av bussen, och att cykelbanans utformning inte ar
s& bra. Andra problem som namndes var att det ar tight att passera forbi
parkerade bilar, att komma fram till hallplatser pa grund av felparkerade bilar
och att bilar som kor ut fran parkeringen i mitten av vagen innebar problem.
Problemet med att hinna se fotgangare och cyklister i tid namndes inte i
samma utstrackning i efterstudien. Det gjorde daremot problemen med
parkerade bilar, och bilar som kor ut fran mittremsan. Vidare upplevde
bussforarna i efterstudien att det &r ett problem att bilister forséker gena forbi
bussen for att hinna fére nar bussen stannar vid hallplats. Detta innebar ett
stressmoment for bussférarna. Det som annars stressar bussférarna mest ar
bilar som kér ut fran parkeringar, stressade manniskor och att tidtabellen ar
svar att halla.

Nar det galler fardvibrationer ger bussférarna i forestudien en bild av att
ojamnheter i vagen ibland ger stoétar som gor det obekvamt att kéra bussen.
Problemet upplevs som stérre vintertid. Overlag pekar de dock inte ut
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obekvamligheten pa just den har strackan som ett stort problem. |
efterstudien daremot namner samtliga intervjuade bussférare att de nya
upphdjningarna ar obekvama. De sager bland annat att:

e “de ar ganska hdga och breda”

e "guppen ar obekvama, det gor ont i ryggen”
e “det &r som att kéra pa en trottoarkant”

e ’fasningen ar sadar”

e ’lite mjukare skulle man kunna tanka sig”

Nar det galler atgarderna langs Ralambsvagen har bussférarna dven en del
positivt att sdga. De menar att framkomligheten har blivit lite battre, och att
trafikmiljon blivit tydligare och mer strukturerad an férut.

De intervjuade bussférarna har blandad installning till avsmalningar. Ett par
av dem ar positivt installda. De andra patalar att det i och for sig ar bra for
fotgangare och cyklister, men att det & andra sidan blir trangt, ko, langa
vantetider, stopp och risk for att bilister férsoker tranga sig fore bussen.

Nar det galler upphgjningar ar de intervjuade forarna ganska negativt
installda. De tycker framfor allt att gupp &r obekvamt och daligt for halsan,
men aven att bussarna skadas. Ett par férare papekar att bilar ibland kér
emellan guppen som ett S och sedan kor in precis framfér bussen. Nedan
aterfinns nagra korta citat fran intervjuerna:

e ’det kanns direkt i njurarna och i ryggen”

e "gupp ar obekvama eftersom du aker upp och ner sa det studsar”

e "det ar obekvamt for bussfoérare och resenarerna pa bussen”

e for bussen ar det ingen fara med guppen, det ar bara att sanka
hastigheten och glida over”

e "vid upphdjningar brukar bilarna bara aka emellan istallet”

e “det blir ocksa mer ljud fran bussen”

Bussférarna namner dock aven férdelar med guppen, till exempel att de ar
bra ur ett trafiksakerhetsperspektiv och att det ar en fordel att de far ner
farten.
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4.9 INTERVJUER BUSSRESENARER

4.9.1 Resultat Hagersten

Nastan alla (93 procent) av de intervjuade bussresenarerna aker med buss
147 minst en dag i veckan, jamfért med 75 procent foér andra busslinjer i
Stockholm, se Tabell 28.

Tabell 28. "Hur manga dagar i veckan aker du med buss 147/andra busslinjer i Stockholm?”.

Linje 147 Andra linjer

6-7 dagar i veckan 47% 25%
3-5 dagar i veckan 34% 25%
1-2 dagar i veckan 12% 25%
Nagon gang i manaden 5% 18%
Mer sallan/aldrig 3% 8%
Totalt 100% 100%
(n=176) (n=170)

Bussresenarerna var mer néjda med sin resa med linje 147 i férestudien an i
efterstudien (statistiskt sakerstalld skillnad), se Figur 49. | férestudien var 73
procent mycket nojda, jamfort med 52 procent i efterstudien. Fortfarande var
det dock valdigt fa resenarer som uppgav att de var ganska eller mycket
missndjda med sin resa i efterstudien.

Av figuren nedan framgar aven att bussresenarerna var mer néjda med sin
resa med linje 147 an nar de rest med andra busslinjer i Stockholm. Detta
galler aven i efterstudien, da 52 procent var mycket néjda med sin resa med
linje 147, jamfort med 40 procent pa andra linjer.

Hur nojd har du varit nar du akt med... (Hagersten)

Buss 147, fore 0% 27%

Andra linjer, totalt Zl% 56% _
0% 20% 40% 60% 80% 100%
® Mycket missnojd Ganska missndjd Ganska nojd ~ ® Mycket nojd

Figur 49. Svar pa fragan "Hur néjd har du varit med sjalva bussresan nar du akt med buss 147
pa den strackan/med andra bussar i Stockholm?”, bussresenarer i Hagersten.
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Bussresenarerna i efterstudien fick aven svara pa en direkt fraga om hur de
tycker det har blivit att 8ka buss 1angs den aktuella strackan efter
ombyggnaden. Av de totalt tre fijardedelar som kande till ombyggnaden
svarade 65 procent att det blivit lite eller mycket battre efter ombyggnaden,
se Figur 50. Ytterligare 25 procent tyckte inte det blivit nagon skillnad, och en
mindre andel pa 14 procent angav att det blivit lite eller mycket samre.

Det vanligaste svaret pa fragan "Vad tycker du har forsamrats mest?” var
bekvamligheten. Pa fragan "Vad tycker du har férbattrats mest?” var flera
faktorer ungefar lika vanliga — tryggheten, trafiksdkerheten, bekvamligheten
och trafikmiljon utanfor bussen.

Hur tycker du det har blivit att aka med buss 147 langs
Sparbanksvdgen/Backvagen efter ombyggnaden?

4%

S ® Mycket sdamre

Lite samre

25% Ingen skillnad

Lite battre

39% B Mycket battre

Figur 50. Svar pa fragan "Hur tycker du det har blivit att &ka med buss 147 langs
Sparbanksvagen/Backvagen efter ombyggnaden?”, bussresenarer i Hagersten.

Bussresenarerna fick vidare svara pa hur néjda de var med mer specifika
aspekter av bussresan. Mgjliga svarsalternativ var stdmmer inte alls,
stdmmer ganska daligt, stammer ganska bra, stdmmer mycket bra och ingen
uppfattning. For fyra av pastadendena finns det en statistiskt sékerstalld
skillnad mellan fére- och efterstudien, se Tabell 29. | tabellen har de fyra
forsta svarsalternativen getts varden fran 1 till 4 for att pa sa vis kunna
berakna medelvarden, och darigenom jamféra skillnaden i installning mellan
forestudien och efterstudien. For de pastaenden dar det inte finns nagon
statistiskt sakerstalld skillnad redovisas endast varden fran efterstudien.
Vidare markeras i tabellen en mer positiv installning i efterstudien med
"Battre”, och en mer negativ installning i efterstudien med "Samre”.

Av tabellen framgar att bussresenarerna i efterstudien tyckte att flera faktorer
hade blivit battre efter ombyggnaden. Tva av pastdendena handlar om
trygghet, under resan samt da resenaren korsar gatan vid sin hallplats.
Resenarerna i efterstudien tyckte aven att det var lattare att halla balansen
nar de stod upp, samt att trafikmiljon pa gatan sag trevligare ut.
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Tabell 29. Férandringar mellan fére- och efterstudien i svar pa fragan "Hur val tycker du att
féljande stdmmer for den strackan...”, bussresenérer i Hagersten.

Pastaende Fore Efter Forandring
Det ar bekvamt att aka med bussen 3,5 -
Bussen gor sallan haftiga inbromsningar 3,1 -
Det &r trafiksakert att 3ka med bussen 3,6 -
Jag har l4tt att halla balansen dven nir jag star upp 3,0 35 Battre
Det &r tryggt att 8ka med bussen 3,6 3,7 Battre
Jag kan lita pa att vara framme i tid nar jag aker med bussen 3,5 -
Trafikmiljon p& Sparbanksvigen/Backvigen ser trevlig ut 3,2 3,4 Battre
Det &r tryggt att korsa gatan vid den busshallplats jag KLEV PA 3,3 3,8 Battre

Bussresenarerna fick ocksa svara pa hur det ar att 4ka med bussen pa den
aktuella strackan jamfort med andra busslinjer i Stockholm vad géller
bekvamlighet, trygghet, trafiksakerhet, palitlighet att halla tidtabell samt
trevlig trafikmilj6é utanfér bussen. Merparten (mellan 83 och 95 procent) av
resendrerna i Hagersten svarade att det ar lite eller mycket battre pa linje
147. Det fanns inga statistiskt sakerstallda skillnader mellan foére- och
efterstudien.

Bussresenarerna fick ocksa, liksom Ovriga intervjuade trafikanter, svara pa
vad de har for installning till hastighetsdampande atgarder, se Figur 51.
Resendarerna var mer positivt instéllda till sadval avsmalningar som
upphdjningar i efterstudien (statistiskt sakerstallda skillnader).

Installning till hastighetsdampning (Hagersten)

100%
90%
80%
70%
60% W Mycket bra

50%
° B Ganska bra
40% Ganska daligt
31% anska dalig
30% 36% -
m Mycket daligt
%
20% oo 25%
10% 16% 10%
0% [ 5% | =3%1 | 4% | =3%1
Fore Efter Fore Efter
Avsmalning Upphdjning

Figur 51. Instalining till hastighetsddmande atgarder, bussresenarer i Hagersten.
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4.9.2 Resultat Kungsholmen

Intervjuer bussresenarer Kungsholmen

De flesta (86 procent) av de intervjuade bussresenarerna aker med buss 61
minst en dag i veckan. Ungefar lika manga (81 procent) aker med andra
busslinjer i Stockholm minst en dag i veckan, se Tabell 30.

Tabell 30. "Hur manga dagar i veckan aker du med buss 61/andra busslinjer i Stockholm?”.

Linje 61 Andra linjer
6-7 dagar i veckan 28% 27%
3-5 dagar i veckan 39% 33%
1-2 dagar i veckan 20% 21%
Nagon gang i manaden 10% 10%
Mer séllan/aldrig 3% 8%
Totalt 100% 100%

(n=181) (n=178)

Svaren visar inga stora skillnader i hur pass ndjda bussresenarerna var med
sin resa med linje 61 i forestudien respektive i efterstudien (ingen statistiskt
sékerstalld skillnad), se Figur 52. De allra flesta, éver 90 procent, var ganska
eller mycket néjda med sin resa i saval fére- som efterstudien.

Av figuren nedan framgar aven att bussresenarerna var ungefar lika nojda
med sina resor pa linje 61 som nar de rest med andra busslinjer i Stockholm.

Hur ndjd har du varit nar du akt med... (Kungsholmen)

Buss 61, fore IS% 66% _
Buss 61, efter I 8% 54% _
Andra linjer, totalt 0%% 72% -
0% 20% 40% 60% 80% 100%
| Mycket missnojd Ganska missndjd Ganska nojd ~ ® Mycket nojd

Figur 52. Svar pa fragan "Hur n6jd har du varit med sjélva bussresan nar du akt med buss 61 pa
den strackan/med andra bussar i Stockholm?”, bussresenarer pa Kungsholmen.

Bussresenarerna i efterstudien fick aven svara pa en direkt fraga om hur de
tycker det har blivit att &ka buss langs den aktuella strackan efter
ombyggnaden. Av de totalt tre fijardedelar som kande till ombyggnaden
svarade en dryg fjardedel att det blivit lite eller mycket samre, och lika manga
att det blivit lite eller mycket battre, se Figur 53. Nastan halften av de som
kande till ombyggnaden svarade att det inte tyckte det blivit nadgon skillnad.
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Svaren pa fragan "Vad tycker du har forsamrats mest?” var spretiga.
Faktorer som namndes var palitligheten att halla tidtabell, trafikmiljon utanfor
bussen, bekvamligheten och trafiksdkerheten. P& fragan "Vad tycker du har
forbattrats mest?” var trafiksédkerheten det vanligaste svaret, foljt av
bekvamligheten och trafikmiljon utanfoér bussen. Antalet svar pa fragorna var
dock ganska begransat.

Hur tycker du det har blivit att aka med buss 61 langs
Ralambsvagen efter ombyggnaden?

B Mycket samre

22% Lite samre

Ingen skillnad
Lite battre

B Mycket battre

45%

Figur 53. Svar pa fragan "Hur tycker du det har blivit att &ka med buss 61 l1&dngs Ralambsvagen
efter ombyggnaden?”, bussresenarer pa Kungsholmen.

Bussresenarerna fick vidare svara pa hur néjda de var med mer specifika
aspekter av bussresan. Méjliga svarsalternativ var stammer inte alls,
stammer ganska daligt, stammer ganska bra, stammer mycket bra och ingen
uppfattning. Inte heller har visade svaren pa nagra stora skillnader i hur
resenarerna uppfattade resan fore respektive efter ombyggnaden. Eftersom
inga skillnader var statistiskt sékerstéllda?' visas enbart varden fran
efterstudien i tabellen nedan (Tabell 31). | tabellen har de fyra forsta
svarsalternativen getts varden fran 1 till 4 for att pa sa vis kunna berakna
medelvarden, och darigenom kunna jamféra svaren.

Tabell 31. Efterstudiens svar pa fragan "Hur val tycker du att foljande stdmmer for den

stréckan...”, bussresenarer pa Kungsholmen. (Resultaten ej signifikant skilda fran
forestudiens)

Pastaende Efter
Det ar bekvamt att aka med bussen 3,4
Bussen gor sallan haftiga inbromsningar 3,0
Det ar trafiksdkert att dka med bussen 3,5
Jag har latt att halla balansen dven nér jag star upp 2,8
Det &r tryggt att aka med bussen 3,5
Jag kan lita pa att vara framme i tid nar jag aker med bussen 2,7
Trafikmiljén pd Ralambsvagen ser trevlig ut 3,0
Det ar tryggt att korsa gatan vid den busshallplats jag KLEV PA 3,0

21 For att inte locka till vertolkning av resultaten sarredovisas bara fore- respektive
efterstudiernas svar for de fragor dar skillnaderna ar statistiskt sakerstallda,.
(Eftersom antalet intervjuer &r relativt litet kan skillnader mellan matningarna uppsta
av slumpmassiga skal).
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Bussresenarerna fick ocksa svara pa hur det ar att 4ka med bussen pa den
aktuella strackan jamfort med andra busslinjer i Stockholm vad géller
bekvamlighet, trygghet, trafiksakerhet, palitlighet att halla tidtabell samt
trevlig trafikmiljo utanfor bussen. Merparten (mellan 88 och 94 procent) av
resenarerna pa Kungsholmen svarade att det &r lite eller mycket battre pa
linje 61, forutom for pastdendet om pélitlighet att halla tidtabell dar andelen
var lagre (55 procent). For faktorerna trafiksdkerhet och trevlig trafikmiljo
utanfor bussen var resenarerna mer positiva i efterstudien (statistiskt
sakerstallda skillnader).

Bussresenarerna fick ocksa, liksom &vriga intervjuade trafikanter, svara pa
vad de har for installning till hastighetsdampande atgarder, se Figur 54.
Resenarerna var mindre positivt instéllda till avsmalningar i efterstudien
(statistiskt sakerstalld skillnad). | férestudien var resenarerna mer positiva till
avsmalningar, men i efterstudien var de ungefar lika positiva till upphdjningar
som till avsmalningar.

Installning till hastighetsdampning (Kungsholmen)

100%
80%

70%
60% 30% 42%
® Mycket bra
o Ganska bra
39%
40% Ganska daligt
28%
30% 31% m Mycket daligt
25%
20%
11%
0%
Fore Efter Fore Efter
Avsmalning Upphdjning

Figur 54. Installning till hastighetsddmande atgarder, bussresenarer pa Kungsholmen.

410 INTERVJUER OSKYDDADE TRAFIKANTER

4.10.1 Resultat Hagersten

Intervjuer gdende/cyklister Hagersten

Merparten, 73-76 procent, av de gaende/cyklisterna i Hagersten var mycket
eller ganska ndjda med trafikmiljon Iangs teststrackan, nar de tillfragades i en
mer generellt stalld fraga, se Figur 55. Samtidigt uppgav 12-14 procent att de
var mycket missndjda. Trafikanterna var ungefar lika ndjda i efterstudien som
i forestudien.

10247956 « Utvardering av teststrackor hastighetssankning busstrafik | 66



Hur nojd har du varit med trafikmiljon nar du
gatt/cyklatjust den strackan (Hagersten)?

Efter

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Mycket missnéjd ™ Ganska missndjd ™ Ganska ndjd ~ ® Mycket nojd

Figur 55. Svar pa fragan "Hur néjd har du varit med trafikmiljon nar du gatt/cyklat just den
stréackan?”, gaende/cyklister i Hagersten.

Géaende och cyklister i efterstudien fick aven svara pa en direkt frdga om hur
de tycker det har blivit att gé/cykla/vistas langs den aktuella strackan efter
ombyggnaden. Nastan alla kadnde till ombyggnaden. Av dem svarade ca tre
fijardedelar att det blivit lite eller mycket battre, och endast 15 procent att det
blivit sdmre efter ombyggnaden, se Figur 56.

Svaren pa fragan "Vad tycker du har forsamrats mest?” var spretiga. Pa
fragan "Vad tycker du har férbattrats mest?” var trafiksékerheten det klart
vanligaste svaret. Andra faktorer som manga pekade ut var tryggheten och
mdjligheten att korsa gatan.

Hur tycker du det har blivit att ga/cykla/vistas langs
Sparbanksvagen/Backvagen efter ombyggnaden?

B Mycket sédmre
W Lite samre
® Ingen skillnad
m Lite battre

B Mycket battre

Figur 56. Svar pa fragan "Hur tycker du det har blivit att ga/cykla/vistas langs
Sparbanksvagen/Backvagen efter ombyggnaden?”, gaende/cyklister i Hagersten.
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Gaende och cyklister i Hagersten fick vidare svara pa hur ndjda de var med
mer specifika aspekter av gatumiljon. Méjliga svarsalternativ var stammer
inte alls, stammer ganska daligt, stdmmer ganska bra, stammer mycket bra
och ingen uppfattning. For tre av pastaendena fanns det statistiskt
sakerstallda skillnader mellan fore- och efterstudien, se Tabell 32. | tabellen
har de fyra forsta svarsalternativen getts varden fran 1 till 4 for att pa sa vis
kunna berdkna medelvarden, och darigenom jamfora skillnaden i installning
mellan férestudien och efterstudien. For de pastaenden dar det inte finns
nagon statistiskt sakerstalld skillnad redovisas endast varden fran
efterstudien??. Vidare markeras i tabellen en mer positiv installning i
efterstudien med "Béattre”, och en mer negativ installning i efterstudien med
"Samre”.

De pastaenden som trafikanterna var mer positivt installda till i efterstudien
handlade om trygghet, hur latt det ar att korsa vadgen och om att man tycker
om att vistas i gatumiljon.

Tabell 32. Férandringar mellan fére- och efterstudien i svar pa fragan "Hur val tycker du att
féljande stdmmer for den strackan...”, gdende/cyklister i Hagersten.

Pastaende Fore Efter Forandring
Det ar bekvamt att gé/cykla har 3,3 -
Det ar tryggt att ga/cykla har 3,2 34 Battre
Det &r l4tt att korsa Sparbanksvégen/Backvagen 2,9 3,6 Battre
Det ar trevligt att réra sig som fotgangare/cyklist har 3,3 -
Det ar trafiksakert att réra sig som fotgangare/cyklist har 2,9 -
Jag tycker om att vistas har 3,5 3,7 Battre

Gaende och cyklister fick ocksa, liksom 6vriga intervjuade trafikanter, svara
pa vad de har for installning till hastighetsdampande atgarder, se Figur 57.
Resenarerna var mer positivt installda till upphéjningar i efterstudien
(statistiskt sakerstalld skillnad), och samma tendens syns aven i en mer
positiv installning till avsmalningar (ej statistiskt sakerstalld). | férestudien
tycks installningen till upphojningar vara mer "polariserad” (fler svarande ar
antingen mycket positiva eller mycket negativa) an installningen till
avsmalningar. | efterstudien har denna skillnad jamnats ut, sa att bade
positiva och negativa asikter ar ungefar lika vanliga nar det galler
upphdjningar som nar det galler avsmalningar.

22 Fér att inte locka till Svertolkning av resultaten sarredovisas bara fore- respektive
efterstudiernas svar for de fragor dar skillnaderna ar statistiskt sakerstallda, (Eftersom
antalet intervjuer ar relativt litet kan skillnader mellan matningarna uppsta av
slumpmassiga skal).
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Installning till hastighetsdampning (Hagersten)

100%
90%
80%
70%
60% m Mycket bra
50% m Ganska bra
40% ® Ganska daligt
30% B Mycket daligt
20%
10%
0%

Fore Efter Fore Efter

Avsmalning Upphdjning

Figur 57. Instalining till hastighetsddmande atgarder, gdende/cyklister i Hagersten.
4.10.2 Resultat Kungsholmen

Intervjuer gaende/cyklister Kungsholmen

Mer an fyra femtedelar av de gaende/cyklisterna pa Kungsholmen var
mycket eller ganska néjda med trafikmiljon langs teststrackan, nar de
tillfragades i en mer generellt stalld fraga, se Figur 58. Detta galler saval
forestudien som efterstudien. | efterstudien var 35 procent mycket néjda,
vilket ar hogre an férestudiens motsvarande andel pa 20 procent. Denna
skillnad ar statistiskt sakerstalld.

Hur nojd har du varit med trafikmiljon nar du
gatt/cyklat just den strackan (Kungsholmen)?

Efter

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Mycket missndjd ™ Ganska missn6jd ™ Ganskandjd ~ ® Mycket ndjd

Figur 58. Svar pa fragan "Hur néjd har du varit med trafikmiljon nar du gatt/cyklat just den
stréackan?”, gaende/cyklister pa Kungsholmen.
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Géaende och cyklister i efterstudien fick aven svara pa en direkt frdga om hur
de tycker det har blivit att gé/cykla/vistas langs den aktuella strackan efter
ombyggnaden. Bara tva tredjedelar av de svarande kande till ombyggnaden.
Av dem svarade tre fijardedelar att blivit lite eller mycket battre, och endast
16 procent att det blivit samre efter ombyggnaden, se Figur 59.

Svaren pa fragan "Vad tycker du har forsamrats mest?” var trafikmiljon det
vanligaste svaret. P& frdgan "Vad tycker du har forbattrats mest?” var
trafiksdkerheten det klart vanligaste svaret. Andra faktorer som manga
pekade ut var trafikmiljon och bekvamligheten.

Hur tycker du det har blivit att g&/cykla/vistas langs
Ralambsvagen efter ombyggnaden?

8% B Mycket simre
9% Lite samre
® Ingen skillnad
Lite battre
20%

B Mycket battre

Figur 59. Svar pa fragan "Hur tycker du det har blivit att ga/cykla/vistas langs Ralambsvégen
efter ombyggnaden?”, gdende/cyklister pa Kungsholmen.

Gaende och cyklister pa Kungsholmen fick vidare svara pa hur néjda de var
med mer specifika aspekter av gatumiljon. Mgjliga svarsalternativ var
stdmmer inte alls, stimmer ganska daligt, stdmmer ganska bra, stdmmer
mycket bra och ingen uppfattning. For alla pastaendena fanns det statistiskt
sakerstallda skillnader mellan foére- och efterstudien, se Tabell 33. | tabellen
har de fyra forsta svarsalternativen getts varden fran 1 till 4 for att pa sa vis
kunna berdkna medelvarden, och darigenom jamféra skillnaden i instéllning
mellan férestudien och efterstudien. Vidare markeras i tabellen en mer
positiv installning i efterstudien med "Battre”, och en mer negativ installning i
efterstudien med "Samre”.

De pastaende for vilket skillnaden mellan fore- och efterstudien var storst
handlade om hur latt det ar att korsa vagen.
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Tabell 33. Férandringar mellan fore- och efterstudien i svar pa fragan "Hur val tycker du att
féljande stammer for den strackan...”, gdende/cyklister pa Kungsholmen.

Pastaende Fore Efter Forandring
Det ar bekvamt att ga/cykla har 3,2 3.4 Battre
Det ar tryggt att ga/cykla har 3,2 34 Battre
Det &r latt att korsa Ralambsvagen 3,1 3,6 Battre
Det &r trevligt att réra sig som fotgangare/cyklist har 3,2 3,4 Béttre
Det ar trafiksakert att rora sig som fotgédngare/cyklist har 3,0 3,4 Battre
Jag tycker om att vistas har 3,1 3,5 Battre

Gaende och cyklister fick ocksd, liksom 6vriga intervjuade trafikanter, svara
pa vad de har for installning till hastighetsdampande atgarder, se Figur 60.

Resenarerna var mer betydligt mer positivt installda till saval avsmalningar

som upphdjningar i efterstudien an i forestudien (statistiskt sékerstallda

skillnader).
Installning till hastighetsdampning (Kungsholmen)
100%
90%
80%
70%
60%

° m Mycket bra
50% 43% 34% ® Ganska bra
40% ® Ganska daligt
30% ‘ B Mycket daligt
20% ‘ 27%

10% | il
6% 5%
0%
Fore Efter Fore Efter
Avsmalning Upphdjning

Figur 60. Installining till hastighetsddmande atgéarder, gaende/cyklister pa Kungsholmen.
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5 DISKUSSION PER TYPATGARD

5.1 HAGERSTEN ATGARD 1: AVSMALNING MED
REFUG, CHIKAN
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Figur 61 Hastighetsprofil vid atgard 1 langs Backvagen-Sparbanksvagen for personbilar. Fére
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil.

Av hastighetsprofilerna (se Figur 61) framgar att medelhastigheten sankts vid
atgard 1 som utgoérs av en avsmalning med refug samt chikan. Sankningen
ar mer pataglig i riktning norr-6sterut dar sankningen bestar till efterfljande
atgard. | motsatt riktning, vaster-sdderut, ar sankningen inte lika tydlig vid
jamforelse av profilen fran forestudien. Pa strackan mellan atgard 1 och 2
ligger 85-percentilen pa eller under 30 km/timme, vilket ar 6nskvart pa
platser dar oskyddade trafikanter kan korsa kérbanan.

Enligt beteendestudierna ar det nagot fler personbilar som Iamnar féretrade
under efterstudien. Det ar framst genom inbromsning som foretrade ges,
men for denna plats har andelen som bromsar minskat efter det att atgarden
implementerades. Andelen som vajer at sidan har istallet okat.
Vajningsbeteendet, dvs om involverade trafikanter vajer tidigt, sent eller
mycket sent oavsett om de vajer genom inbromsning, vajning eller
acceleration, ar i princip oférandrat. Att fler fordonsforare lamnar féretrada
ger 6kad framkomlighet for fotgangarna och sannolikt aven 6kad trygghet.
Det ar ocksa en indikator pa att trafiksakerheten har forbattrats, aven om det
inte ingar i den samhallsekonomiska berakningen.

Vid beteendestudierna noterades att manga valjer att snedda dver gatan,
mellan Ica och busshallplatsen eller snett dver korsningen med
Riksdalervagen, istallet for att ga over pa 6évergangsstallet.

Jamfort med i férestudien uppgav fler bussforare i efterstudien att de
generellt var negativa till avsmalningar.
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5.2 HAGERSTEN ATGARD 3: KLACK VID OCH REFUG
PA OVERGANGSTALLE
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Figur 62 Hastighetsprofil vid atgard 3 langs Backvagen-Sparbanksvagen for personbilar. Fére
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,

streckad linje motsvarande 85-percentil.

Enligt beteendestudierna ar det nagot fler personbilar som Iamnar féretrade
under efterstudien. Det ar framst genom inbromsning och acceleration som
foretrade ges under férestudien, men under efterstudien har andelen som
accelererat helt upphort och andelen som ger féretrade genom inbromsning
har minskat. Istallet ar det nastan 50 procent som ger foretrade genom
vajning at sidan.

Atgérd 3 har efter implementerad atgérd en 6kad andel trafikanter som véjer
tidigt istallet for sent eller mycket sent. Observationer fran férestudien var att
de sena och mycket sena vajningarna orsakades av att personbilarna holl
hog hastighet och/eller att sikten var skymd av parkerade bilar. Detta
observeras inte under efterstudien dar det istallet ar fler tidiga och
kontrollerade vajningar, vilket tyder pa att atgarden har forbattrat sikten och
sankt personbilarnas hastigheter. | hastighetsprofilerna (se Figur 62) gar det
att urskilja en viss hastighetssankning vid atgarden i efterstudien jamfért med
forestudien. Sammantaget bedéms atgarden ha en trafiksdkerhetshéjande
effekt, aven om 85-percentilen ligger kvar éver 30 km/timme, vilket innebar
att den hastighetsdampande effekten inte har varit tillracklig.
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5.3 HAGERSTEN ATGARD 4: MINICIRKULATION
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Figur 63 Hastighetsprofil vid atgard 4 1angs Backvéagen-Sparbanksvagen fér personbilar. Fére
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil.

Atgérden innebar att en trevagskorsning byggdes om till en cirkulationsplats.

For atgard 4 ar det fler fotgdngare och farre personbilar som ger foretrade

efter jamfort med fore atgarden. | beteendestudierna har det noterats att det

ar patagligt hoga hastigheter in mot korsningen (dven svangande fordon).

Fotgangarna pa évergangstallena bade 6éver Backvagen och Valutavagen

kan vara osakra pa om bilar ska svanga ut fran cirkulationsplatsen eller

fortsatta vidare. Detta kan bidra till att fotgangare vajer oftare efter att
atgarden har implementerats jamfort med forestudien. Av den anledningen

férdrojs aven fotgangare 6ver Valutavagen, men de ingar inte i

beteendestudien.

Vajningsbeteendet vid 6vergangsstallet, dvs om involverade trafikanter vajer
tidigt, sent eller mycket sent oavsett om de vajer genom inbromsning, vajning
eller acceleration, ar i princip oférandrat.

Vid beteendestudierna var atgarden ny. Det var tydligt att vissa bilférare
redan var vana vid atgarden, visste hur de skulle kéra och kunde halla en
relativt hog hastighet genom korsningen. En stor andel saktade dock in
(kraftigt) for att fa tid att bestamma sig for hur de skulle passera. Detta kan
vara forklaringen till den tydliga hastighetssankning som kan ses péa platsen
efter atgarden.

Av hastighetsprofilerna (se Figur 63) framgéar en 6kad hastighetssankning i
bada riktningarna i efterstudien men profilerna visar pa en tydligare
inbromsningarna till I1agre hastighet for fordon i vastsydlig riktning jamfort
fordon i motsatt riktning, liknande monster gar aven att se i férestudien.

Inte alla bilférare uppfattade att det ar en cirkulation, framst bussar men aven
personbilar genade 6ver rondellen och/eller underlat att lamna foretrdde mot
fordon inne i cirkulationen. Att cirkulationen inte uppfattades kan bero pa
otydlig skyltning och/eller utformning. Cirkulerande fordon fran
Sparbanksvagen mot Valutavagen (vanstersvang) vajde — och férvéntades
védja — mot dem som korde in i cirkulationen fran Backvagen. | sadana
situationer noterades incidenter, bl a en mellan buss och cyklist.
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Hastighetssankningen medfor en forbattring av trafiksdkerheten, samtidigt
indikerar beteendestudierna att det finns vissa brister i trafiksédkerheten och
aven framkomligheten fér gdende. Delvis kan detta kanske forklaras av att
atgarden var ny vid observationstillfallet, men det kan ocksa bero péa att
atgarden inte var idealisk for platsen och/eller har vissa brister i
detaljutformningen. Pa en annan plats kan resultatet av atgarden bli
annorlunda. Cirkulationsplatser ger ocksa normalt en tydligare
trafiksakerhetsnytta i fyrvagskorsningar an i trevagskorsningar?.

| efterstudien ger ojamnheter i beldggningen vid 6vergangsstallet pa
Backvagen en stdrre vibration i bussarna an den éverkérningsbara
mittrondellen. Fér ledbuss innebar det behov av mycket sankt hastighet eller
forhojd risk for vibrationsskada. De intervjuade bussférarna angav dock att
mittrondellen skapar obekvama vibrationer eftersom de inte kan kéra runt
den pa ett bekvamt satt.

5.4 HAGERSTEN ATGARD 5 OCH 6: UPPHOJT
OVERGANGSTALLE
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Figur 64 Hastighetsprofil vid atgard 5 1angs Backvéagen-Sparbanksvagen fér personbilar. Fére
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil.

Hastighetsprofilerna visar pa en tydlig sankning av medelhastigheten vid
atgard 5, med storst effekt i vast-sydlig riktning (se Figur 64). | riktning norr-
Osterut forblir dock bade medelhastighet och 85-percentil dver 30 km/timme
vilket innebar att den hastighetsdampande atgarden inte har varit tillracklig i
den riktningen.

Enligt beteendestudierna dkar andelen personbilar som vajer under
efterstudien, vilket &r en 6nskvard effekt av atgarden. Det ar framst genom
inbromsning som foretréde ges, men for denna plats har andelen minskat
efter atgarden implementerades och andelen som vajer har istéllet dkat till
nastan 40 procent. Vajningsbeteendet, dvs om involverade trafikanter vajer

23 TOI Trafikksikkerhetshandboken kap 1.6
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tidigt, sent eller mycket sent oavsett om de vajer genom inbromsning, vajning
eller acceleration, ar i princip oférandrat.

Det noterades en personbilsférare som forsokte undvika guppet genom att
kora dver i métande kérbanehalva, vilket innebar att den passerade
refugerna vid 6vergangsstallet pa fel sida.

Sammantaget bedéms atgarden ha en trafiksdkerhetshdjande effekt,
framforallt for trafik i riktning vaster-sdderut. Nagot fler bussforare uppgav i
efterstudien att de generellt &r negativa till upphdjda hastighetsdampningar.

Vid det upphdjda 6vergangsstallet som utgor atgard 6, finns i
belaggningskanten fére guppet ett "veck” och dar smagatstenen borjar finns
en nivaskillnad mot asfalten. Bada dessa ger extra vibrationer i bussarna. En
ledbuss skulle darfér behdva halla en hastighet under 10 km/timme 6ver
guppet for att inte riskera vibrationsskador. Det bér kontrolleras om
utférandet ar inom toleransramarna. Uppféljande kontroller sa att
ojamnheterna inte forstarks éver tid rekommenderas (se dven avsnitt 4.7.3).

5.5 KUNGSHOLMEN ATGARD 1: BUSSKUDDAR VID
OVERGANGSTALLE
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Figur 65 Hastighetsprofil vid atgard 1 1angs Ralambsvagen, personbil i riktning vasterut. Fore
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil.

For atgard 1 pa Kungsholmen 6kar andelen personbilar och cyklister som
vajer for fotgéngare under efterstudien. Fore atgarden ges foretrade framst
genom inbromsning och acceleration, men efter atgarden ar det annu fler
som ger féretrdde genom inbromsning samt vajning och farre som
accelererar. Vajningsbeteendet, dvs om involverade trafikanter vajer tidigt,
sent eller mycket sent oavsett om de vajer genom inbromsning, vajning eller
acceleration, ar i princip oférandrat.

Av hastighetsprofilerna (se Figur 65) gar det att utlasa en tydlig séankning av
medelhastigheten vid atgarden for fordon i vastlig riktning. Ingen tydlig
forandring av medelhastigheten gar att utlasa for fordon i motsatt riktning.

Bedomningen ar att den efterstravade trafiksakerhetseffekten har uppnatts,
samtidigt som framkomligheten for fotgangarna har okat.
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5.6 KUNGSHOLMEN ATGARD 2B: AVSMALNING OCH
UPPHOJT OVERGANGSTALLE, KLACKHALLPLATS
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Figur 66 Hastighetsprofil vid atgard 2b langs Ralambsvagen, personbil i riktning vasterut. Fére
(bld) respektive efter (svart). Heldragen linje visar genomsnittlig punkthastighet,
streckad linje motsvarande 85-percentil.

Atgard 2b har nagot farre personbilar som ger féretrade under efterstudien
jamfdrt med forestudien. Under beteendestudierna har det observerats att
fotgdngare som ska korsa det 6stra 6vergangstallet vantar in motorfordon
och ibland blir férbisedda pa grund av det 6kade avstandet mellan
gangbanan och korbanan (tilkommande cykelbana mellan). Fér denna plats
har det inte skett nagon storre férandring gallande hur trafikanter ger
foretrade efter atgardens implementering utan det ar fortfarande flest (80-85
procent) som ger foretrdde genom inbromsning. Vajningsbeteendet, dvs om
involverade trafikanter vajer tidigt, sent eller mycket sent oavsett om de vajer
genom inbromsning, vajning eller acceleration, ar i princip oférandrat.

Det ar vid efterstudien ganska vanligt forkommande att bilar och cyklar utan
att sakta in passerar (tatt) bakom fotgdngare som gar éver gatan. Om
fotgangaren skulle sakta in eller stanna ar detta en risk, men detta beteende
fangas inte i beteendestudierna.

Nar biltrafiken stoppas upp bakom bussar som stannat vid hallplatsen bildas
naturligt ett tillfalle for fotgdngarna att ga éver nar bilarna anda star stilla. Det
var vid efterstudien darfor ibland osékert om féretradet medvetet gavs till
fotgangarna.

| hastighetsprofilerna (se Figur 66) gar det inte att se nagon tydlig forandring
av medelhastigheten precis vid den inledande rampen, dock kan man se att
bade medelhastigheten och 85-percentilen i efterstudien ligger under
medelhastigheten i forestudien. Vid klackhallplatsen efter 6vergangsstallet
syns en tydlig hastighetsdampning.

Atgérden bedéms ha en trafiksékerhetshdjande effekt pa grund av den
hastighetsdampande effekten. En justering av utformningen rekommenderas
dock for att komma till ratta med observerade risker och
framkomlighetsproblem for fotgangare.
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6 SAMHALLSEKONOMISK ANALYS

I linje med de principer som fastslogs i utvarderingsplanen genomfors ingen
fullstdndig samhallsekonomisk kalkyl, av den typ som vager den initiala
investeringen mot de nyttor som genereras efter hand nar atgarderna
genomforts. Syftet med berékningarna i de foljande avsnitten ar snarare att
ge en Oversikt Over hur olika positiva och negativa effekter av atgarderna
balanserar mot varandra. Med tanke pa de manga osakerheterna i kalkylen
ar det ockséa angelaget att pAminna om att alla summor snarare skall ses
som indikationer pa de olika effekternas storleksordning, an faktiskt
beraknade exakta kalkylposter.

| utvarderingsplanen har det fastslagits att foljande typer av effekter kan
varderas (i kronor och 6ren), och darmed kvantifieras i den
samhallsekonomiska analysen:

o Restidseffekter for
o Biltrafikanter
o Busspassagerare
o Korsande fotgangare
o Trafiksdkerhetseffekter
e Tidsberoende driftskostnader for busstrafiken

6.1 RESTID

6.1.1 Restid biltrafikanter

| avsnitt O presenterades hur den totala restiden langs strackan har
férandrats for de fordon vi forfoljt. De samlade restidsférluster som uppstar
for alla biltrafikanter &r en viktig post i den samhallsekonomiska kalkylen.
Aven om férlusten for enskilda trafikanter inte &r s& stor, s& kan de samlade
restidsforlusterna komma att varderas till avsevarda belopp, nar de
aggregeras oOver alla de trafikanter som passerar under ett ar.

Flodena i olika snitt Idngs stréackorna har uppmatts med hjalp av
slangmatningar. De dygnsfléden som uppmatts i olika matsnitt presenteras i
Tabell 34 nedan.

Trafiken varierar langs strackorna, medan tidsatgangen bara registrerats (i
forfoljelsestudierna) for fordon som kor strackan i sin helhet.

Vi uppskattar darfér den totala tidsatgangen (fordonssekunder) for alla bilar
sammantaget genom att multiplicera

o Det genomsnittliga antalet berérda fordon langs strackan
(genomsnittet av flodet i alla matpunkter)

e Den genomsnittliga tidsatgangen for den som kor hela strackan (fran
avsnitt 0).
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Trafiken varierar systematiskt under aret. Nagon vecka in i maj, nar
forestudierna genomfordes, forvantas generellt sett flodena vara nagra
procent hogre an de som rader under ett genomsnittligt dygn under aret
(ADT). I bérjan av oktober, nar efterstudierna genomférdes, férvantas
trafiken vara mer i nivd med ADT. Det ménstret framgér éven i de
genomfdérda rakningarna. Vi har darfér valt att anvanda genomsnittet under
enbart efterstudiens métningar for att uppskatta ADT.

Tabell 34 Sammanstaliningar rakningar och uppskattad AMD (sammanlagt bada riktningarna)
pa olika delar av teststrackorna

Pa delstréickan Maj 2017 (antal) Oktober 2018 (antal) (Uppskattad) AMD
Bokbindarvagen - Stilgjutarvagen 4370 3944
Fastlagsvagen - Bokbindarvagen 4617 4044
Sparbanksvagen - Backvagen P3skvagen - Nyarsvigen 3779 3486 3700
Riksdalervdgen - Sedelvagen 3880 3853
Valutavagen - Forskottsvagen 3708 3367
Gjorwellsgatan - Konradsbergsgatan 4521 3762
Gjorwellsgatan - Konradsbergsgatan 4809 3835
Konradsbergsgati- Runiusgatan 2926 2362
A o Runiusgatan - Wennerbergsgatan 2723 2183
[l Runiusgatan - Vitalisvagen 3757 3422 3300
Signalgrand - Gjorwellsgatan 4218 3561
Signalgrand - Gjorwellsgatan 3834 3552
Vitalisvdagen - Ernst Ahlgrens vag 3829 3420

| den samhallsekonomiska kalkylen skall tidsforlusterna varderas i monetara
termer (dvs kronor och 6ren). | den omrakningen skall hansyn tas till att
restid varderas olika for olika arenden (genomsnittlig arendefdérdelning) och
att flera personer sitter i varje fordon (genomsnittlig belaggningsgrad). Med
hansyn till bada dessa faktorer rekommenderar Trafikverket?* att
fordonstiden varderas till 190 kr/fordonstimme (2014 ars priser). Tabell 35
presenterar det uppskattade monetara vardet av tidsforlusterna.

Pa var och en av teststrackorna uppstar tidsforluster till foljd av atgarderna,
som kan varderas till ungefar (storleksordning) en miljon kronor arligen. Sett
som genomsnitt éver hela teststrackan har Sparbanksvagen-Backvagen
nagot storre fordonsfléden, och alltsa fler fordon som berérs av
framkomlighetsforsamringen. Tidsférlusterna per fordon ar dock nastan
dubbelt sa stora pa Ralambsvagen, vilket gér att det sammanlagda vardet av
tidsforlusterna &r stérre dar.

Tabell 35 Varderade restidsforluster for biltrafiken langs teststrackorna

Fordonspassager /r Genomsnittlig Virderade restidsférluster
(t,:/sen )g Restidsférlust SEK/ér
(Uppskattad) AMD per passgae (190 SEK/fordonstimme)
(sek) 2014 ars priser
Sparbanksvagen - Backvagen 3700 1350 12,5 891 000
Ralambsvigen 3300 1200 21 1 330 000

24 Trafikverket (2018) : Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden fér
transportsektorn: ASEK 6.1, Kapitel 7 Vardering av kortare restid och transporttid
Version 2018-04-01
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6.1.2 Restid busspassagerare

Vara insamlade data visar att hastigheterna sjunker inte bara i biltrafiken,
utan ocksa i busstrafiken. Det innebar att de busspassagerare som fardas
langs teststrackorna maste rakna med langre restider efter det att atgarderna
genomforts.

Nar det galler hur bussarnas restider paverkas av atgarderna har vi betydligt
battre (sakrare) datakallor att tiliga, an de hastighetsmatningar som
genomforts. Data kommer fran det automatiska trafikantrékningssystem
(ATR) som finns i bussarna, och har tillhandahallits fran Trafikférvaltningen
vid SLL, De uppmatta restiderna, och den uppskattade restidseffekten av
atgarderna presenterades i avsnitt 4.6 ovan.

Analysen visade att en genomsnittlig busspassagerare som fardas hela
strackan langs Sparbanksvagen-Backvagen har drabbats av 20 sekunders
extra restid till foljd av de genomférda atgarderna (det vill sdga en nagot
storre restidsférlangning an den som drabbar en genomsnittlig biltrafikant
som kor samma stracka).

Langs Ralambsvagen ar den genomsnittliga restidsokningen?5 for
busspassagerare 13 sekunder. Dar ar alltsa restidsforlangningen nagot
mindre an langs Sparbanksvagen-Backvagen (20 sekunder) och ocksa
mindre an den restidsférlangning som drabbar bilister langs samma vag (21
sekunder).

Liksom for biltrafiken, skall de genomsnittliga restidsforlusterna varderas
med hansyn till hur manga trafikanter som drabbas av dem. Langs bada
teststrackorna har antalet busspassagerare 6kat nagot mellan fére och
eftermatningarna (se avsnitt 2.2.4 och 2.3.4). Denna 6kning antas vara en
foljd av att resandet i kollektivirafiken 6kar generellt (och inte ha nagon
koppling till de genomférda atgarderna). Det samhallsekonomiska vardet av
restidsforlusterna har beraknats baserat pa 2018 ars nagot storre
passagerarantal.

Trafikverket?* rekommenderar att restid i buss varderas till 42 kronor/timme.

Analysen i Tabell 36 visar att restidsforlusterna for de busspassagerare som
fardas langs var och en av strackorna kan varderas till drygt 50 000 kronor
per ar. Det ar ett mycket lagre varde an det som beréknades for bilisternas
restidsforluster. Skillnaden beror framférallt pa att flodet av bilister (férare
och passagerare) langs teststrackorna ar manga ganger storre an flédet av
busspassagerare.

Tabell 36 Monetar vardering av busspassagerarnas restidsforluster till foljd av atgarderna.

Genomsnittligt antal Genomsnittlig
passagerare langs Antal passagerare per ar restidsforlust (s)
strackan (ADT) (tusental) per passagerare,
(fran 2018 ars matning, hela strackan
se avsnitt 4.3) (se avsnitt 5.6)
Sparbanksvagen-Backy 644 235 20
Ralambsvagen 1023 373 13

25 Restiden pa en delstracka (hallplatspar) har exkluderats p& grund av att restiden
dar minskat utan att det finns nagon rimlig koppling till de genomférda
ombyggnadsatgarderna

Varderad restidsforlust
SEK/ar
(42 kr/persontimme)
2014 ars priser)

55 000
57 000
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6.1.3 Restid korsande fotgédngare

Studierna av fotgangarfoérdréjning (avsnitt 4.3) visar att fotgdngarna fatt
patagligt lattare att korsa gatan pa manga av de platser som vi studerat. Pa
nagon plats har ombyggnaderna istéllet haft den oavsedda effekten att
fotgangarnas fordrdjning istallet 6kade.

Aven fotgéngares restid har ett samhéllsekonomiskt vérde. | strévan att géra
en sa fullstandig analys som méjligt av atgardernas effekter, beslutades det
att dven tidsatgangen for korsande fotgangare skulle uppskattas och
varderas samhéllsekonomiskt.

Nar fotgangarnas restider skall uppskattas uppstar sarskilda svarigheter
bade nar antalet berdrda trafikanter skall uppskattas, och nar man vill mata
hur stor den genomsnittliga fordrojningen ar — och hur den férandras nar
atgarderna genomfors.

Fotgangare korsar gatan utspritt dver hela gatans langd. Dessutom finns
ingen bra maskinell utrustning som kan rakna fotgangarfléden uthalligt under
hela trafikdygnet. Uppskattningen av antalet berérda fotgadngare maste darfor
beraknas (raknas upp) utifran de manuella rakningar som for varje del av
strackan genomférts bara under en mycket begransad del av dagen.

Vidare ar det av resursskal bara rimligt att filma och mata passagetider for
fotgéngare pa platser fotgangarflédet ar nagorlunda hogt. Foér att berdkna
den genomsnittliga passagetiden for alla korsande fotgdngare behdver man
darfor ocksa goéra antaganden om vad som hant med passagetiden pa de
platser dar ingen filmning skett.

Fotgangarrakningarna (se avsnitt 2.2.3 och 2.3.3) har uppskattat antalet
korsande fotgangare under morgonens hogtrafik (7-9.30) till 750 /timme pa
Sparbanksvagen-Backvagen. Ungefar dubbelt s& manga fotgangare (1500
fotgéngare/timme) korsar Ralambsvagen under samma tid.

For att uppskatta antalet korsande fotgangare under hela dygnet tar vi hjalp
av de automatiserade dygnslanga fotgangarrakningar som Viscando
genomfort med hjalp av bildanalys pa ett antal av de studerade platserna.

Deras rakningar visar att timmestrafiken av korsande fotgangare under en
timma av morgonens hogtrafik motsvarar 3 procent av dygnstrafiken2S.
Denna siffra anvands for att rékna upp de observerade flédena till
dygnstrafik?’.

Uppskattningen av hur den genomshnittliga restiden paverkas for den som vill
korsa gatan kompliceras av att effekten visade sig variera valdigt mycket
mellan vara matplatser (se avsnitt 4.3). | brist pa heltdckande matningar har
vi som ett mycket grovt antagande anvant medelvardet av den
tidsvinst/tidsforlust som fotgangarna erhdll i de olika méatplatserna langs
respektive stracka. Resultaten fran avsnitt 4.3 upprepas i Tabell 37.

26 Se bilaga 4: Trafikmatning (Viscando)

27 Fotgangartrafikens omfattning varierar troligen avsevart dver aret. Har gér vi dock
forenklingen, att anta att de matta flodena (maj respektive oktober) motsvarar
arsmedelsdygnets trafik.
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Tabell 37 genomsnittlig passagetid vid de 5 platser dar passagetiden mattes

Genomsnittlig passagetid

Sparbanksvigen/Bickvigen, plats 2017 2018
1 (se tabell 15, avsnitt 4.3.1) 24,2 17
3 (se tabell 16, avsnitt 4.3.1) 10,6 11,3
5 (se tabell 17, avsnitt 4.3.1) 10,1 8,4
Medel (alla métta platser) 17,4 11,3
Tidsskillnad (efter-fére), medel -6,1
Ralambsvagen, plats 2017 2018
1 (se tabell 18, avsnitt 4.3.2) 9,1 8,7
2b (se tabell 19, avsnitt 4.3.2) 12 11,9
Medel (alla métta platser) 12 11,9
Tidsskillnad (efter-fére), medel -0,1

Trafikverket?* rekommenderar att fotgangares restid varderas till 215
kr/timme.

Analysen i Tabell 38 visar att restidsforlusterna for de fotgadngare som korsar
Sparbanksvagen/Backvagen kan varderas till knappt 100 000 kronor per ar.
Det ar en vinst som ar dubbelt s& stor som restidsforlusten for
busspassagerarna langs samma gata. Skillnaden beror framforallt pa att
fotgangarnas tid varderas hogre. Den hogre varderingen beror
huvudsakligen pa att promenad upplevs som mer anstrangande, och ger
mindre majlighet till att till exempel lasa under tiden, an vad tid ombord pa
bussen gor.

Fotgangarstudierna langs Ralambsvagen visar ingen systematisk tendens till
att korsande fotgangare har fatt kortare passagetid efter det att atgarderna
genomforts. Darfor ar ockséd motsvarande samhallsekonomiska varde
férsumbart 1agt (<5000 kronor/ar).

Tabell 38 Monetar vardering av restidsvinster for korsande fotgangare.

Genomsnittligt antal

Antal korsande . Vérderad restidsforlust
korsande . . Genomsnittlig .
. . fotgangare per ar . SEK/ar
fotgdngarelangs restidsvinst (s) .
strackan (ADT) (tusental) or passage (215 kr/persontimme)
perp & 2014 ars priser)
Sparbanksvagen-Backvagen 750 270 6,1 98 000
Ralambsvagen 1500 550 0,1 3000

6.2 TRAFIKSAKERHET

| avsnitt 4.4.4 uppskattades de relativa trafiksdkerhetsvinster som kan
férvantas uppsta till foljd av att hastigheten sjunker langs de tva
teststrackorna. Det samhallsekonomiska vardet beror emellertid av hur stor
den absoluta trafiksdkerhetseffekten blir.
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| beskrivningen av trafikolyckssituationen langs gatorna (avsnitt 0 och 0)
diskuterades hur vissa av de olyckor som intraffat forefaller helt
"hastighetsoberoende”. Skall sadana "hastighetsoberoende” olyckor inga i
underlaget, nar man beraknar férvantade trafiksakerhetseffekter med hjalp
av potensmodellen? Svaret ar inte entydigt?s.

A ena sidan ingér dven sadana olyckor i det datamaterial som
potensmodellen baseras pa. Detta talar for att &ven olyckor som tycks vara
"hastighetsoberoende” bor raknas in nar man beraknar den procentuella
effekten av hastighetssankningen.

A andra sidan é&r det, enligt uppgift2® i normalfallet ganska sallsynt med tydligt
"hastighetsoberoende” olyckor i de datamaterial som legat till grund nar
potensmodellen togs fram.

Det har inte gatt att fa nagra entydiga besked i fragan, trots att vi kontaktat
internationell expertis. For att hantera denna svarighet har vi darfér arbetat
med tva parallella uppskattningar av trafiksakerhetseffekten, baserat pa

e Hur manga personskador (av olika allvarlighetsgrad) som intraffat
totalt sett langs teststrackan

o Hur manga personskador (av olika allvarlighetsgrad) som aterstar,
nar de som tycks vara helt hastighetsoberoende uteslutits

Potensmodellens samband tillampas sedan péa vart och ett av olycksantalen.
Detta kan ses som en kanslighetsanalys med tva ytterligheter.

Uppskattningen av de trafikséakerhetsvinster (minskat antal skadade per ar)
som kan foérvantas utifran de tva olika ansatserna presenteras i Tabell 39

Tabell 39 Uppskattning av trafiksékerhetsvinster minskat antal trafikskadade per ar) enligt tva
olika berakningsmodeller

Baserat pa samtliga skador "hastigh b de" olyckor
Antal skador per & Forvantad forandring gotalbkaderperiay Forvéntad férandring
(fore) av antalet skadade (fore) av antalet skadade
AIIva.rIig'a och Lindriga AIIvafIig:a och Lindriga Allva.rlig:a och Lindriga AIIva.rIig-a och Lindriga
mattliga mattliga mattliga mattliga

Sparbanksvigen/Bickvigen 1,2 1,5 9% -5% 0,2 1,0 -9% -5%
minskat antal skador/dr -0,11 -0,08 -0,02 -0,05
Ralambsvigen 1,2 2,2 -23% -12%) 0,1 1,1 -23% -12%)
minskat antal skador/dr -0,28 -0,26 -0,02 -0,13

Trafikverket rekommenderar att trafiksakerhet (férandring av forvantat antal
trafikskadade varderas enligt féljande (2014 ars penningvarde):

o Allvarligt skadad person (exkl Mycket allvarlig skada) 10,24 M SEK
e Ejallvarligt skadad person 4,24 M SEK

Dessa varden (per inbesparad skada) har anvants som utgangspunkt for att
berakna det samhallsekonomiska vardet av de trafiksdkerhetsvinter som kan
férvantas till foljd av atgarderna. Vi har med hjalp av potensmodellen

uppskattat effekten pa antalet "mattligt eller allvarligt” skadade personer som

28 Se 4ven diskussion i Bilaga 2 — metodbeskrivningar, i avsnittet om Olycksdata
29 personlig kommunikation med Rune Elvik, TOI. Januari 2019
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en gemensam kategori. Vardet per skada i den kategorin har uppskattats
som ett viktad medelvarde mellan de tva vardena ovan. Avrundade varden
har tillampats i berakningarna enligt féljande:

o Mattligt eller allvarligt skadad person 7 M SEK
e Lindrigt skadad person 4 M SEK

Tabell 40 presenterar det berdknade samhéllsekonomiska vardet av
atgardernas trafiksakerhetseffekter. For var och en av teststrackorna
presenteras tva uppskattningar, med utgangspunkt i de tva olika
berakningsprinciper som tillampats (kanslighetsanalys med avseende pa
hastighetsoberoende olyckor).

Tabell 40 Monetér vardering av férvantade trafiksakerhetseffekter till féljd av atgarderna
(SEK/ar, 2014 ars priser)

Baserat pa samtliga skador Exklusive "hastighetsoberoende" olyckor
Virderad trafiksidkerhetsvinst (SEK/ar) Virderad trafiksdkerhetsvinst (SEK/ar)
Allvarliga och Allvarliga och
v . |g. © Lindriga Totalt v . |g' ¢ Lindriga Totalt
mattliga mattliga
Sparbanksvigen/Backvigen 756 000 300 000 1056 000 126 000 200 000 326 000
Ralambsvagen 1932 000 1056 000 2988 000 161 000 528 000 689 000

6.3 KOLLEKTIVTRAFIKENS OPERATIVA KOSTNADER

Nar atgarderna genomfors okar fordonstiden for varje omlopp i
kollektivtrafiken. Det ar inte sjalvklart att en sadan foérlangning innebar nagra
extra kostnader for kollektivtrafikutdvarna — den fragan avgors av hur den
forlangda restiden hanteras i tidtabell och resursplanering. Men det ar inte
orimligt att anta att férlangda omloppstider pa sikt kommer att leda till en
motsvarande 6kning av antalet vagntimmar i trafiken.

| Trafikverkets berakningsanvisningar rekommenderas att de rorliga
kostnaderna per vagntimme for en "normalbuss” beraknas utifran riktvardet
320 kronor/timme.30

Tabell 41 Uppskattning av 6kade operativa kostnader i kollektivtrafiken till foljd av atgarderna.

Antal avgingar per Okad restid per tur  Okning antal Okade operativa
dygn (s) vagntimmar kostnader
(se 2.2.4 och 2.3.4) (se 4.7) per &t  (SEK/ar, 2014 ars priser)
(baserat pa 320 kr/h)

Sparbanksvagen-Backvagen,
Norrut - Vasterut 97 16 157 50 000
Soderut - Osterut 100 24 243 78 000

Ralambsvigen

Vasterut 65 13 86 27 000
Osterut 65 13 86 27 000

30 Berakningen gors utifran ASEK:s officiella kalkylprinciper och riktvardet kan skilja
sig fran den verkliga kostnaden beroende pa det specifika fallet. Exempelvis ger SL:s
berékningar for boggi- och ledbussar en rorlig operativ kostnad pa ca 700 kr/h (2018
ars priser).
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Berakningarna i Tabell 41 visar att atgarderna langs Sparbanksvagen-
Backvagen, genom att de forlanger kortiden, kan komma att orsaka 6kade
kostnader for drift av kollektivtrafiken till ett sammanlagt varde av 130 000
kronor per ar. Motsvarande effekter langs Ralambsvagen ar betydligt Iagre,
(drygt 50 000). Skillnaden beror pa en kombination av mer omfattande
busstrafik, och stérre fordrdjningar till foljd av atgarderna, pa
Sparbanksvagen - Backvagen.

6.4 SAMLAD KALKYL

Det ar viktigt att papeka att en samhallsekonomisk kalkyl aldrig kan ge en
fullstandigt heltdckande bild av alla de konsekvenser som uppstar till foljd av
atgarder i transportsystemet. Flera av de effekter som ingatt i var studie finns
till exempel inte representerade i den samlade kalkyl som vi kan presentera
har, trots att de har ansetts sa viktiga att de agnats sarskild datainsamling.

Aven om den begrénsningen méste hallas i 4tanke, kan en sammanstalining
av olika kalkylposter anda férvantas ge en hygglig éversiktlig bild av hur olika
nyttor och kostnader balanserar mot varandra, och vilka effekter som ar
"sma” respektive "stora” i samhallsekonomisk mening.

Tabell 42 Sammanstalining av resultatet fran den samhallsekonomiska kalkylen. SEK/ar for
olika nyttor och kostnader.Notera att investeringskostnaderna inte ingar i kalkylen, och
att flera typer av effekter ldmnats ovarderade.

Restider Trafiksdkerhet Kollektivtrafikens
HOG kattningav  LAG kattning av
" Fotgéng trafiksakerh ten trafiksdkerh operativa
Bilister Busspassagerare y de) 0 Prrefreem ) 1 nd [t L "
( g pé (=t kostnader
alla olyckor) olyckor de)
Sparbanksviagen/Backvagen -890 000 -55 000 98 000 1056 000 326 000 -128 000,
Ralambsvagen -1330 000 -57 000 3000 2988 000 689 000 -52 000|

Den sammanstallda kalkylen i Tabell 42 visar att den effekt som dominerar
bland atgardernas negativa konsekvenser, ar vardet av den restid som
bilférare och bilpassagerare forlorar nar hastigheterna langs gatan sanks.
Aven okad restid for busspassagerare, och dkade kostnader for att driva
kollektivtrafiken, innebar samhalleliga uppoffringar, men dessa poster
motsvarar betydligt mindre monetéra varden.

Nar det galler de positiva effekterna domineras den helt av vardet av den
forbattrade trafiksakerhet som kan férvantas nar hastigheterna sanks.

Ar trafiksdkerhetsvinsterna tillrackligt stora fér att de patagliga forlusterna nar
det galler bilisternas restid skall kunna anses vara samhallsekonomiskt
motiverade? Den frdgan ar svar att svara pa, eftersom osakerheten nar det
géller hur stora trafiksakerhetseffekter som kan férvantas ar sa stor.
Karnfragan ar hur stor del av de olyckor som intraffat, som kan anses
berérda av den procentuella trafiksakerhetsférbattring som potensmodellen
forutser. | analysen har vi, efter rekommendation av Rune Elvik3', gjort
berakningar for tva ytterlighetsalternativ nar det galler trafiksakerhetsutfallet
(s.k. kanslighetsanalys). Om trafiksdkerhetsvinsterna skulle bli s& stora som
de beraknats for det hdga alternativet (dar effekten beradknas baserat pa
samtliga olyckor), sa racker de for att samhallsekonomiskt 6verskugga de
negativa effekter som ingar i kalkylen. Med ett sadant trafiksakerhetsutfall

31 Elvik har tagit fram det effektsamband vi anvander — the power model — och ar en av vérldens
framsta trafiksékerhetsforskare
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indikerar kalkylresultatet alltsa att atgarderna genererat ett
samhallsekonomiskt dverskott.

Om trafiksakerhetseffekterna istallet skulle bli i nivda med dem som beraknats
for kanslighetsanalysens laga alternativ (dar effekten baseras pa antalet
olyckor efter det att de hastighetsoberoende olyckorna exkluderats), blir
slutsatsen den motsatta: Tidsforlusterna blir for stora, jamfort med
trafiksakerhetsvinsterna, for att atgarderna skall kunna motiveras
samhallsekonomiskt.

For atgarderna pa Sparbanksvagen- Backvagen uppskattas det samlade
kalkylresultatet till nAgonstans i intervallet mellan ett 6verskott pa knappt 100
000 kronor/ar, till ett underskott pa drygt 600 000 kronor/ar (beroende pa hur
stor andel av olyckorna som inkluderas i potensmodellens berakningar). For
atgarderna pa Ralambsvagen ar trafiksakerhetspotentialen storre.
Kalkylresultatet kan, beroende pa hur trafiksdkerheten paverkas, hamna
mellan ett samhallsekonomiskt dverskott pa 1,5 miljoner arligen, och ett
samhallsekonomiskt underskott pa 750 000 kronor per ar.

6.5 SAMMANFATTANDE ANALYS INKLUSIVE ICKE-
MONETARA EFFEKTER

Den samhallsekonomiska kalkylen innefattar de faktorer som kan varderas i
form av kronor och 6ren. En samhallsekonomisk analys ar ett bredare
begrepp, som omfattar ocksa andra faktorer - sddana som kan representera
avsevarda samhalleliga varden, aven om de inte kan kvantifieras som
nyttor/kostnader i monetara termer.

Av de effekter som behandlas i denna utvardering, och som redovisats i
kapitel 4, ar det framforallt foljande aspekter dar effekternas
samhallsekonomiska betydelse bara kan beddémas kvalitativt:

e Bussforarnas komfort och halsa till féljd av vibrationer och stotar

o Kollektivtrafikens attraktivitet och konkurrenskraft (intervjuer med
busspassagerare om komfort och bekvamlighet)

o Oskyddade trafikanters subjektiva upplevelser (intervjuer med
oskyddade trafikanter om trivsel och trygghet)

Dessa effekter kan komplettera den samhallsekonomiska kalkylen i form av
"+” eller ”-”. Darmed indikeras om ombyggnadernas effekter inom respektive
omrade bidrar till 6kad samhallsekonomisk nytta eller belastar samhallet med
Okade samhallsekonomiska kostnader (uppoffringar), De olika effekternas

betydelse kan daremot inte vagas mot varandra pa nagot entydigt satt.

Bussférarnas komfort och hélsa till foljd av vibrationer och stétar
analyseras och presenteras detaljerat i Bilaga 1. Det framgar att
vibrationerna 6kar nar atgarderna vidtas, sarskilt for de forare som koér
ledbuss (aven om bristande vagytekvalitet medfér betydande obehag redan i
foresituationen). Intervjuerna med bussférare indikerar ocksa att den
genomsnittlige féraren tycker att det ar mindre bekvamt att kora langs
strackan sedan ombyggnaderna genomforts. Det ar alltsa klart att
ombyggnaderna har inneburit en forsamring nar det géller bussforarnas
komfort och hélsa.
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Busspassagerarnas upplevelser redovisas med intervjuundersokningen i
avsnitt 4.9. Resultaten ar otydliga. | Hagersten ar busspassagerarna
generellt nagot mindre néjda med sin resa i efterstudien, men pa detaljerade
fragor ar det bara for aspekter som forbattrats vi kan se nagon statistiskt
sakerstalld skillnad mellan fére och efterstudierna. Pa Kungsholmen finns det
inte nagon statistiskt sakerstalld férandring av deras upplevelser
overhuvudtaget. Sammanfattningsvis tycks ombyggnaderna inte ha
paverkat busspassageranas upplevelse av sin resa.

Oskyddade trafikanters subjektiva upplevelser redovisas med
Intervjuundersokningen i avsnitt 4.10. | bade Hagersten och pa
Kungsholmen visar resultaten (med statistisk sakerhet) att de oskyddade
trafikanterna tycker att det har blivit battre att ga och cykla langs
teststrackorna efter att ombyggnaderna har genomforts. Det galler bade nar
fragan stalls mer generellt, och nar de far vardera enskilda aspekter av
vistelsen. Det ar tydligt att ombyggnaderna har forbattrat de oskyddade
trafikanternas upplevelse av att rora sig langs teststrackan.

Tabell 43 presenterar det sammantagna resultatet av den
samhallsekonomiska kalkylen, tilsammans med en kvalitativ bedémning av
de Ovriga, icke-kvantifierade, effekter som diskuterats ovan. Den kvalitativa
beddmningen indikeras av plus (samhallsekonomisk nytta) respektive minus
(samhallsekonomisk uppoffring). Kalkylresultatet representeras av tva
varden som representerar olika utgangspunkter nar det galler hur
trafiksdkerhetseffekterna berdknats (kanslighetsanalys).

Tabell 43 Sammanstalining av kalkylresultat (kronor per ar, 2014 ars priser) och de &vriga
effekter som studerats utan att kunna véarderas

Sammanlagt kalkylresultat Ej kvantifierade effekter
Med HOG Med LAG
ppskattning av kattning av forarnas Bussp nas  Oskyddade trafikanters
trafiksdkerhets- trafiksdkerhets- komfort och hilsa komfort upplevelse
effekten effekten
Sparbanksvigen/Bickvigen 81 000 -649 000 - 0
Ralambsvigen 1552 000 -747 000 - 0
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BILAGA 1 — FARDVIBRATION | BUSS

Pa uppdrag av WSP har Kapernicus AB med org.nr. 559034-5657 analyserat
helkroppsvibration i stadsbuss for aktuella vagstréckor, med utgangspunkt
frén laserskannad végyta tillhandahéllen av WSP. Arbetet har genomférts
helt oberoende av WSP i enlighet med Kapernicus generella koncept
RoadNotes® och SavvySampler®, som férenklat och kortfattat beskrivs i
denna bilaga. RoadNotes® och SavvySampler® &r varumérken dgda av
Kapernicus AB, officiellt registerade i Sverige hos Patent- och
registreringsverket (PRV). Eventuella fragor stélls till Kapernicus AB, e-post
peter@kapernicus.com.

Rapporten férfattad av Kapernicus AB aterges i sin helhet nedan pa ett sétt

som godkénts av Kapernicus AB, under férutséttning att bilagan aterges och
reproduceras i sin helhet. Avvikelser och missbruk av ndmnda varumérken i
nagot som helst annat sammanhang kan komma att beivras.

METODBESKRIVNING

Arbetsmiljon for yrkesférare av stadsbuss har beddmts genom berakning av
fardvibration, ibland benamnd ‘vertikalrérelse’. For bestamning av
vibrationsnivaer, tolkning och tilldmpning genom kravsattning mot
vedertagna acceptabla gransvarden anvands normalt tre dokument:

®  Arbetsmiljoverkets foreskrifter om vibrationer [1] , i detta fall speciellt
bilaga 2 Helkroppsvibrationer.

® Internationell standard 1ISO 2631-1 fér bestamning av mekanisk
helkroppsvibration generellt [2] . Del 1 avser framst stationar' vibration
som typiskt genereras av roterande maskiner. For fardvibration orsakas
liknande vibrationer ofta av forslitningsskador i vagens ytskikt.
Vibrationsnivan beskrivs som en momentan intensitet, utan nagra
minneseffekter av tidigare exponering.

® Internationell standard 1ISO 2631-5 for bestdmning av mekanisk
helkroppsvibration p.g.a. stétar [3] . Del 5 avser stétar som har typiskt
genereras av upprepade passager Over skarpa farthinder och liknande
forhallandevis stora och langa konstruktioner eller defekter. Till skillnad
mot féregaende ackumuleras dessa vibrationer over alla foregaende
exponeringar. Skaderisken uttrycks med en ackumulerad dos som
Okar med antalet lika passager. Den beror pa den fotala och inte endast
den momentana vibrationen.

Sammanfattningsvis bestdmmer arbetsmiljdverket (pkt 1) tolkningen av
internationellt verenskomna standarder for kontinuerlig (pkt 2) och
stotformig (pkt 3) helkroppsvibration. Det som framforallt saknas ar
rekommendationer fér hur matningar i bussar ska genomféras och
presenteras. Vidare ger standarden for stationar vibration en tolkningsfrihet,
framforallt i sammanvagningen av olika nivaer av fardvibrationer. Att kunna
upprepa matningar med likartat resultat blir darfor i praktiken mycket svart:
En komplex trafikmiljé med hinder, trafikanter och vajningsplikter etc.

' Fortvarig eller ‘kontinuerlig’ vibration, till skillnad mot kortvarig eller intermittent stot
som typiskt orsakas av mekaniska islag.
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erbjuder dessutom stora och dessvarre variabla begransningar. Med en ofta
hogst varierande vagkvalitet bade langs och tvars vagen blir resultatet latt allt
annat an palitligt. Darfér blir det svart att félja givna rekommendationer. Av
denna orsak har vi utvecklat ett alternativ som baseras pa beraknad, snarare
an direkt uppmatt vibration. Avsikten ar att reducera tvetydigheterna i dagens
tillampning for att kunna ge ett resultat som ar sa pass reproducerbart och
repeterbart att det nojaktigt kan kontrolleras mot gransvarden.

Berakningen av fardvibration utgar fran laserskannad vagyta och tilldten
hastighet. Har studeras vagavsnitten Backvagen/Sparbanksvagen samt
Ralambsvagen. Eftersom nivan (‘Vib’) for kontinuerlig vibration [1] varierar
kraftigt Iangs vagen beraknas olika viktade medelvarden benamnda ‘RM-2’
och ‘RM-4’ for att bli jamférbar med gransvarde (‘Grans’), dar

RM—E:Efleibi, E=24.
n

Berakningen stddjer sig pa generell kunskap om bussars konstruktion,
etablerad matematik och modern signalbehandling i form av speciellt
anpassade s.k. digitala filter [4] [5] . Dessa imiterar bussarnas rorelse enligt
antagna parametrar (exemplifierade i Figur 4) och benamns darfor [digitala]
bussfilter.

Aktuella bussfilter har tidigare anvants i precis samma utférande av samma
uppdragstagare i tva projekt for Goteborgs Stad och Vasttrafik [6] [7] . Syftet
var detsamma och den totala vagstrackan som analyserades var knappt 200
km. Det inkluderade fyra hela busslinjer i bada riktningar.

Med vag avses har kombinationen av vagyta och tilldten hastighet. Eftersom
fardvibrationsnivan andras kraftigt med hastighet (enl. Figur 3) kan vagens
egenskaper annars ej bestammas. Nivan beror aven pa busstyp och position
tvars akriktningen. Om arbetsmiljon for bussforare ar acceptabel eller ej
bestams av kombinationen vagyta, tillaten hastighet, busstyp och position.

Sedan 2016 har analysmetoden som utgar fran laserskannade vagytor,
vaginformation och modellering generaliserats for att besvara flera
fragestallningar ar fardvibration for yrkesférare. Utdver detta har bestamning
av resultatets spridning med anvandning av s.k. deterministisk sampling [8]
inkluderats. Metodens unika komponenter har givits de officiella
benamningarna RoadNotes® och SavvySampler®, immateriellt &gda av
foretaget Kapernicus AB, en av projektets uppdragstagare. Den generella
metodiken illustreras for egenskapen fardvibration i Figur 1.
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Figur 1 Principiell uppbyggnad berakning av RoadNotes for fardvibration. Streckade delar ar
gemensamma med analys av métning av fardvibration, enligt féreskrivna standarder.
Excitationen, dvs vagens ojamnhet orsakar vibration i bussen, dess tidsvariabla Tillstand, som
beraknas med bussfilter. Egenskapen skaderisk bussférare utvarderas sedan enligt standarder
[2] [3] . Resultatet presenteras slutligen i form av vagnoter (eng. RoadNotes).

Alla delar fungerar som utbytbara Lego®-bitar. Det ar helt centralt att kunna
byta ut endast en komponent for att bestdmma systematiska effekter. T.ex.
byta stol i befintlig buss eller bygga om vagen, som i detta fall. Denna
egenskap i kombination med lokalisering langs vagen ger RoadNotes® dess
unika, praktiska och kommersiella varde.

RoadNotes®-SVib(N)

Vagnoter (eng. Road Notes) anvands regelmassigt i rallysammanhang for att
optimera bilkbrning mot vagens begransningar. Har anvands vagnoter istallet
for att beddmma en bussférares arbetsmiljé m.a.p. vagstandard. Vagens yta
ar dessutom mycket battre bestdmd med den typ av standardiserad
vagytematning som idag regelmassigt utfors i stor skala med s.k.
profilografer, fordonsburna precisionsmatinstrument for vaghdjdsbestamning:
Avstandet till vagytan bestdams med en uppsattning fasta laserinstrument,
placerade pa fordonet for matning tvars vagens utstrackning. Ett kombinerat
tréghet- och GPS-system ger lokalisering och referenshojd for instrumentet.

En méangd olika vagegenskaper kan analyseras, inte endast de tva olika
typer av helkroppsvibration som studeras har. RoadNotes ger en detaljerad
prognos genom:
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® Analys av grundlaggande vaginformation tillganglig fére passage. T.ex.
Laserskannad vagyta

Officiellt tillaten eller rekommenderad [variabel] hastighet
Véagkoordinater (GPS)

Fotografiska bilder for fysisk identifiering av relevanta féreteelser

Kartmaterial for lokalisering
® Presentation av kbregenskaper av intresse ldngs vagens utstrackning.

‘Vagnoten’ bestar konkret av en graf eller motsvarande information som
forutsager en fysisk effekt, pa kort eller lang sikt, orsakad av vagens
nuvarande eller férvantade egenskaper. Det kan vara risk for vibrationsskada
efter att kort pa aktuell vag under 30 ar med en specific busstyp som har, risk
for tippning av hoglastade fordon vid varje genomfart, eller vilken dynamisk
last vagen bor dimensioneras for, etc. Vilken egenskapen ar spelar ingen roll
for den grundlaggande principen. Fardvibrationer bedéms med tva
egenskaper, stationar [1] och stétformig [2] helkroppsvibration. Aven
resultat fran vibrationsmatningar kan presenteras pa motsvarande satt.
Darfér bendmns berdaknade vagnoter RoadNotes-SVib(N), dar SVib(N) star
for Simulerad Vibration enligt ISO 2631-N. Foér direkt Matning av samma
egenskap blir beteckningen MVib(N). Ett exempel pa vagnot ges i Figur 2.

Resultatet av hela analysen beskrivs av samtliga RoadNotes
redovisade i Bilaga — Fardvibration BUSS (sida 28).

w

n

Vibration 1ISO 2631-1 (m/s**2)

N . . . . . .
1500 1505 1510 1515 1520 1525 1530
Avstand fran start (m)

Figur 2 Exempel pa RoadNotes-SVib(1), berdaknad fardvibration i Boggiebuss for ett vagavsnitt
av Backvagen/Sparbanksvagen. Resultat for olika positioner (sidolagen) ges av de olika
delresultaten (‘RMS (1s), bld). Visade nivaer &r rekommenderat vagt gransvarde 0.8 m/s?
(‘Grans’), samt vagda medelvarden (RM-2, RM-4).
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SavvySampler®

Resultatet bor beskriva den fysiska spridning som studerad egenskap har
men aven inkludera en beddémning av analysmetodens egen osakerhet.
Spridning och osakerhet ar helt olika egenskaper som relaterar till vad som
studeras (spridning) och hur bra metoden ar (osakerhet), aven om bada ofta
framstalls ‘statistiskt’ pa liknande satt. Fér matningar foreskrivs [9] att en
matosakerhet alltid ska anges. Ofta underskattas den dock p.g.a. att
osakerheten i experimentets utférande (eng. experimental design [10] ) inte
nojaktigt beaktas. Detta ar mycket vasentligt for aktuell problemstalining
darfor att den forvantas vara helt dominerande. Det innebar i praktiken att
vibrationsmatinstrumentens matosakerhet i princip helt kan negligeras.

Berakningsresultat bor forstas ocksa indikera bade spridning och osakerhet,
aven om standarder annu saknas p.g.a. moderna berakningars omfattning
och ofta betydande komplexitet [11] . Med en matematisk modell ar
emellertid forutsattningarna helt annorlunda jamfért med matningar, vilket
sallan beaktas. Modeller beskriver i detalj hur en avvikelse i antaganden
paverkar resultatet, vilket dramatiskt skiljer sig fran vad vi normalt vet om
matningar. Darfér behdver man inte gora ett slumpmassigt urval (eng.
random sample) som i statistisk studier av matningar. Det gar istallet att
deterministiskt rakna ut Iampliga variationer i de osakra antaganden for att
bedomma resulterande spridning och osékerhet med hog metodeffektivitet.
Metoder att berékna Iampliga urval av variationer istallet for att slumpmassigt
valja dem bena@mner vi deterministisk sampling i vetenskaplig tidskrifter [8] .
SavvySampler® ar motsvarande tjanst vi erbjuder. Med SavvySampler blir
RoadNotes (graferna) ‘suddiga’ genom att varje linje blir breddad av
uppskattad spridning och osakerhet med beraknade urval. Detta illustreras
av i sin enklaste form i Figur 2.

En uppenbar kalla till spridning ar bussens position tvars fardriktningen
(sidolage). Olika position gor att hjulen traffar belaggningsskador och
brunnar etc. pa olika satt, med troligtvis mycket olika resulterande
fardvibration (se Figur 2). | denna studie ar position den enda tillampningen
av SavvySampler. Urvalsregeln ar i detta fall mycket enkel och innebar att
berakningen upprepas for lika fordelade positioner éver hela den uppmatta
vagprofilen, har med 10 cm intervall. Det skulle dock i princip vara enkelt att
inkludera osakerheter aven for alla bussens parametrar, som t.ex.
fijadringsstyvheter. Problemet ar att vi annu inte k&dnner dem bra nog. En
fullskalig modellkalibrering [12] for olika bussar skulle kunna ge sadan
information.

Analysprogramvara

For att utfora beréakningen har den programvaran som anvandes i tidigare
projekt uppdaterats, forfinats och anpassats till detta projekt. Aktuell version
anvander Octave ver. 4.2.1 alt. 4.2.2, som &r en flexibel matematisk
programvara. Programvaran ar modulariserad och automatiserad till en niva
som uppdragets karaktar motiverar.
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Hastighetsprofil

Den rekommenderade hastigheten for busstrafik i stadsmiljé har flitigt
diskuterats [13] . | praktiken har det ofta visat sig [6] att bussarna
regelmassigt framfors i betydligt Iagre hastigheter. Det 6kar ytterligare
problemet med matningar av fardvibration eftersom enstaka férarens val av
hastighet helt kan avgdra om vibrationerna kan anses godtagbara [1] .

Normalt registreras ndmligen inte ens aktuell hastighet, ej heller praktiseras
RoadNotes principen att visa vibrationsniva i olika punkter langs végen.

Det gor att bestamd vibrationsniva inte blir sparbar, eftersom hastigheten ar
hégst vasentlig men &nda okand. Ofta férekommande svarigheter eller
problem att uppna rekommenderad hastighet med bussar (utan foérvantat
allvarliga konsekvenser, som t.ex. islag i karossen och kraftiga stotar) ger
darfor opalitliga nivaer. Det galler framforallt for mekaniska farthinder av typ
‘vagbula’. Dessa kan vid tillaten hastighet orsaka genomslag da bussens
fijadring bottnar. D& fungerar fjadringen i princip inte alls och vibrationerna
kan bli mycket kraftiga.

| denna analys tar vi forstas ingen stallning till den rekommenderade
hastigheten for bussar. | franvaro av specifik information antas den
rekommenderade sammanfalla med den officiellt tillatna hastigheten.
Huruvida den ar méjlig och rimlig att uppna i praktiken blir forstas mycket
relevant for matningar men helt ovidkommande for berékningar. Om allman
tillatelse har givits sa bor rimligen bussen ocksa kunna framféras pa ett
sakert normenligt satt i denna hastighet. Av ndmnda orsaker kan den
beraknade vibrationsnivan bli avsevart hogre for en sddan normenlig
berakning, an for en faktisk matning. Forut konstaterade vi [6] [7] att bussar
framfordes i en hastighet runt 10 km/h (6ver farthinder) dar den
rekommenderade hastigheten var 30 km/h. Det gjorde resultaten i praktiken
ojamforbara. Vilken hastighet bussen kan och bor framféras i ar helt
avgorande for fardvibrationsnivan, oavsett hur den bestams. Som illustration
visas i Figur 3 hur fardvibrationsnivan andras med olika hastighet fér en
ledbuss. Notera att nivan inte andras i proportion till hastighet: For 10 km/h
ar hogsta nivan 0.7 m/s?> medan den for 40 km/h 6verstiger 4 m/s?. Det ar
sex ggr och inte 4 ggr hogre. Kurvformen andras ocksa, se topparnas olika
form och forskjutning. Kors bussen @annu snabbare kan nivan mycket val oka
mindre an proportionellt, eller t.o.m. minska. Darfér ar det viktigt att simulera
med bade relevant bussmodell och relevant hastighetsprofil !
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Figur 3 Vibrationsniva for ledbuss framford i olika hastigheter, 10, 20, 30, samt 40 km/h, l1angs
Backvagen/Sparbanksvagen.

Fore atgarder finns inget kant hinder som féranleder en hastighet langt under
den rekommenderade. Efter atgarder finns det dock hinder som potentiellt
kan ge en kraftig hastighetssankning till langt under den rekommenderade.
Det skulle reducera vardet i analysen efter atgarder, eftersom beraknade
nivaer i praktiken aldrig kan uppnas. Ett storre problem ar att vibrationsnivan
for bussforaren inte ens kan diskuteras eller jamféras med etablerade
gransvarden [1] pa ett adekvat satt, nar rekommenderad hastighet ar eller
upplevs orimlig. Vilken hastighet ska fardvibrationen da bedémmas for och
vad blir budskapet till busschaufférerna (jmfr. resultat i Figur 3)?

Maétpunkt i buss

Fardvibrationen beraknas har for i bussens golv mitt under férarens sate.
Anledning till att vibrationen inte bestdms pa satet ar att det ofta kan stallas
om av foéraren for individuell anpassning. Nivan paverkas ocksa av forarens
fysik. Satet kan aven relativt enkelt bytas ut i sin helhet. | praktiken ger
férhoppningsvis satet en reduktion av vibrationsnivan. De géaller framst
stationar vibration [2] av hdg frekvens, medan intermittenta stétarna [3] i
regel inte paverkas eller t.o.m. kan bli hogre i satet éan pa golvet under.

Bussmodeller

Liksom alla matematiska modeller ar bussmodellerna idealiserade utifran
generell kunskap. Vad som beskrivs

® Grundkonstruktion, t.ex. hur hjulen ar placerade i forhallande till
fordonskropp (-ar).

Massa fordonskropp
Masstroghetsmoment fordonskropp

Chassi: fjadring och d@mpning

Déack: elasticitet och dampning
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Den huvudsakliga skillnaden mellan olika busstyper (‘Boggie’ och ‘Led’) ar
grundkonstruktion och fjadringsstyvheter. Som exempel visas modellen for
ledbuss i Figur 4 nedan.

Figur 4 Modell av ledbuss. Principskiss som analyserats for att bestamma dess digitala
‘bussfilter’: Stela kroppar (bla rektanglar) med massor (M-gul), masstréghetsmoment (J-gul).
Chassifjadring (rod cirkel) med elastisticet (k1) och ddmpning (c;). Dack (violett cirkel) med
elasticitet (k;) och dampning (c;). Forarens placering ar indikerad (orange oval), liksom
fardriktning (gron pil). Ledens illustreras av spetsen (LED) mellan buss och ledvagn.

Att ledbuss férmodas ge mycket hdgre fardvibration ar val kant [14] . Det
finns flera orsaker. En ledbuss har en extra hjulaxel (se Figur 4), jamfort med
en enkel buss utan ledvagn. Det gor att varje ‘traff’ ger upphov till tre stétar,
istallet for tva, vilket automatisk okar nivan. Dessutom kan ledbussen vara
lagbyggd for enklare insteg. En ledbuss langa busskropp kan ocksa krava en
styvare chassisattning for att forhindra islag i underredet. Langa bussar har
som regel forhdjda underreden bak av just detta skal, en konstruktion som
inte ar mgjlig att anvanda i samma utstrackning for en ledbuss. Av dessa
orsaker har en ledbuss generellt kortare fjadringsvag, dvs styvare fjadring.
Varje stot blir darfor kraftigare. Ledbussen ger alltsa bade fler och kraftigare
islag i varje vagojamnhet, jamfort med en normal ‘enkel’ buss med ett bakre
hjulpar.

Boggiebussar anvands normalt for bekvama langfarder och forvantas darfor
ha en lagre fardvibrationsniva an en normal enkel buss. Det uppnas genom
att de ar forhojda bak for att mojliggdra den langa slaglangd som en
komfortabel mjuk fjadring kraver. Dessutom anvands tva intill monterade
hjulpar (boggie). Istallet for att dubblera stoétarna s& jamnar boggien ut varje
stot, genom att ‘medelvardet’ av momentana ojamnheter for de tva hjulparen
fortplantar sig upp i bussen i nastan samma punkt. Boggie- och ledbuss
beskriver darfor tva extremer av lag och hdg fardvibration. Skulle dock
ledbussen inte vara av laggolvsutférande och boggiebussen inte konstrueras
for komfort utan t.ex. 1&g total hdjd sa kan skillnaderna istallet vara sma.
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En méangd forenklingar har gjorts. De viktigaste ar:
® Stel fordonskropp (inkl. last, férare och passagerare)

® Linjar respons i varje hjulupphangning. Det ar generellt en bra
approximation for de relativt sma rérelser som studeras vid normal fard.
Vid passage Over skarpa farthinder kan det ifragasattas eftersom
fijadringen d4 momentant kan na sitt &ndlage och bli mycket olinjar. D&
blir dock vibrationen generellt otillatet kraftig, varvid berékningsfelet blir
ovidkommande.

® Rotation runt axel i langsriktning forsummad, s.k. ‘roll’.
® Samtliga dack antas vara i kontakt med vagytan hela tiden.

Avvikelser fran dessa antaganden beror i huvudsak pa detaljer i bussens
konstruktion, vilka ar olika for olika modeller och fabrikat. Bussmodellerna
ska vara vara allmant giltiga, eller representativa for alla bussar av given typ
snarare an specifika for en speciell utvald buss. Ingen enskild sadan
avvikelse anses darfor relevant har. Anvanda parametrar har tagits fram i
samarbete med en stdrre busstillverkare.

Variationer hos verkliga bussar av en viss kategori (har boggie- och ledbuss)
ar daremot relevanta att beskriva med spridning fér motsvarande
bussmodells parametrar. Det kan enkelt och effektivt goras med
SavvySampler metoder. Att bestamma en rimlig variation kraver emellertid
detaljerade modellkalibreringar under mycket kontrollerade forutsattningar:
Bl.a. maste vagytan under varje enskilt dack vara noggrannt kand under hela
matningen (sidoposition). Ojamnheterna maste ocksa vara lagom stora och
snabbt varierande for att avsloja fordonets reaktion. Bussens skick maste
ocksa kontrolleras i detalj. Detta ligger utom rackhall att studera inom aktuellt
projekt. Istallet ar det en langsiktig ambition att ackumulera kunskap om
modellernas uppférande i relation till direkta matningar i manga situationer
genom jamférelser?, for att sedan med varsamhet justera modellerna till att
bli annu mer relevanta. Risken ar annars stor att en forbattring’ i praktiken
innebar en ‘férsamring’ genom att modellernas beteende och spridning blir
mindre typiska for stadsbussar i allmanhet.

2 En jamforelse ar en starkt forenklad form av modellkalibrering dér resultaten
beddms, snarare an att modellen utvarderas in-direkt via dess resultat med
anvandning av avancerade matematiska metoder Error! Reference source not
found,, [12] .
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RESULTAT FORESTUDIERNA

Resultatet fore atgarder sammanfattas i Bilaga — Fardvibration BUSS, dar
totalt 16 fore’ vagnoter/’RoadNotes’ redovisas for:

® Stationar [1] och stoétformig [2] fardvibration

® Vagstrackor Backvagen/Sparbanksvagen och Ralambsvagen

® Busstyperna ‘Boggiebuss’ och Ledbuss.

® Akriktning ‘fram’ och ‘ater’, definierade av inledande figurer pa s. 28, 72.

Generellt ar vibrationsnivaerna fore atgarder laga eller mattliga for
boggiebuss utmed bada vagstrackor och riktningar. Nivaerna ar som vantat
betydligt hogre for ledbuss. Det stammer val éverens med vara tidigare
erfarenheter [6] [7] .

Utifran de generella resultat som vagnoterna pavisar presenteras nagra
generella slutsatser nedan. Notera att fore atgarder finns inga farthinder
langs vagstrackorna, varfor fardvibrationen helt orsakas av vagytans
ojamnhet.

Korsande hjulspar (korsningar)

Korsande hjulspar kan ge betydande stétar. Okulart kan de uppfattas som
forsumbara. Det ar emellertid latt att underskatta ojamnheter ur ett
bussfordons perspektiv, annu svarare att uppskatta medicinsk paverkan i
ryggen, ytterligare svarare att bedémma eventuell skaderisk efter 30 ars
upprepad paverkan.

Langs backvagen finns det tva korsningar (Figur 5), dar hjulsparen ger en
betydande fardvibration i ledbussar (Figur 6, nederst). Vibrationsnivan har
tva tydliga toppar som sammanfaller med hjulsparen (se réda pilar, dverst).
Fardvibrationen varierar relativt mycket (jmfr. bla grafer) med bussens
position (sidolage). Det understryker vikten av att berakningen eller
motsvarande matning beaktar olika positioner.

Figur 5 Vagkorsningar langs Backvagen (riktning ‘framat’ enl. Figur 17), dar korsande hjulspar
orsakar fardvibration, se Figur 6.
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Figur 6 Vagyta Backvagen i fardrikting framat (enl. Figur 17) vid omslag 40 km/h till 30 km/h
(avstand ca 1510 m), visat i 3D (dverst) och resulterande vagnot typ 1 (nederst). Overst: Pilar
(réda) markerar utgaende och ingdende hjulspar fran anslutande vag (fran hoger i Figur 5,
hdger). Rektangel indikerar brunn.

Hjulsparen ar har uppenbarligen tillrackligt storskaliga och djupa for att ge en
betydande stotformig fardvibration, se Figur 26. Genom att byta ledbussen
mot en boggiebuss nedbringas dock nivan till Idngt under gransvardet, se
Figur 22.

Brunnen som visas i Figur 6 (dverst, réd rektangel) ger dock obetydlig
fardvibration. Férmodligen for att den endast ar férsankt ca 25 mm men
kanske framforallt for att anslutande ytor ar i bra skick (orange rektangel).
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Kabel/ror 6vergang

En kabel/ror dvergang orsakade en betydande vibration (Figur 7), trots att
den endast var ca 30 mm hdg. Troligen var det de skarpa flankerna som var
orsaken. Vibrationen startade pa samma avstand som infartsrampen i
vagkanten (violett streckad linje), fére den huvudsakliga 6vergangen
(heldragen linje). Dessutom varierande den mycket med sidolage, precis
som utfartsrampen. Det betyder att utfartsrampen kan vara en huvudorsak.
Tillskottet till den ackumulerade stétpaverkan var emellertid lag, se Figur 26
(Hoger).
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Figur 7 En kabel/rér 6vergang (6verst) ger en markbar vibration (nederst) i ledbuss.
[Backvagen, riktning ‘ater’, se Figur 17, hoger].
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Trasig védgyta (eroderad asfalt)

Ett vagavsnitt av Backvagen hade relativt mycket skador i vagskiktet, som
ocksa varierade mellan vagmitt och vagkant (mest). | kombination med ett
Overgangsstélle orsakade det en hog fardvibration, se Figur 8.
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Figur 8 En sliten vagyta (6verst) gav en hog vibrationsniva i framférallt ledbuss (nederst),
[Backvagen, riktning ‘ater’, se Figur 17, hoger].
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RESULTAT EFTERSTUDIERNA

Skillnaden mellan ‘fore’ och ‘efter’ ar genomférandet av ett antal atgarder. De
bestar av nybyggnation av ett flertal platsbyggda farthinder och en rondell,
samt begransade forbattringar i vagytans kvalitet, huvudsakligen i
anslutningarna till dessa hinder. Daremot har inte vagytan justerats i sin
helhet. Flera vagavsnitt med trasig vagyta har saledes [damnats utan atgard
och ger darfor alltjamt betydande vibrationer. Det ger en ‘bakgrundsvibration’
orsakad av ursprunglig vagytas bristfalliga kvalitet, som utmed manga
delstrackor kan kannas igen fran forestudierna. Det paverkar totala resultatet
vasentligt eftersom all vibration vags samman, i synnerhet dosen for total
stotniva.
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Trasig védgyta belastar ‘vibrationsbudgeten’ fér farthindren

Smaskaliga ojamnheter i bristfallig vagyta orsakar framst snabba skakningar
i bussen. Dessa bakgrundsvibrationer [2] 1aggs till stétarna av de nya
farthindren. Om hela vagytan forbattrats skulle ‘vibrationsbudgeten’ éverlag
blivit mer fordelaktig. Ibland fungerar aven ojamnheterna som okontrollerade
farthinder, nar effekterna ej tydligt avviker fran paverkan av normala
farthinder och utan motsvarande tydlig visuelll férvarning till férare, se Figur
9. Notera den stora variationen (bla linjer) for olika sidopositioner.
Hastigheten 40 km/h far i sammanhanget anses vara alltfor hog for
ledbussen.
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Figur 9 Vibration och stot fran trasig vagyta vid passage med ledbuss i 40 km/h. Backvagen
riktning ater (se Figur 17), 470-510 m efter start.
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Korsande hjulspar (korsningar)

| vagkorsningar ‘valsas’ asfalten av tvargaende trafik och kan pa sikt ge lika
stora stétar som milda fartbegréansande atgarder. Langs Backvéagen, riktning
framat ca 60 meter efter start verkar &ven lutningen for vattenavrinning for
tvargaende vag orsakat en mindre ‘as’, se Figur 10. Detta avsnitt
rapporterades aven fore atgarder, se Figur 5 (vanster).

Figur 10 Backvagen framat, vagkorsning ca 60 meter efter start. [Position (rod text i ovankant) i
figur avser observationspunkt fore korsning.]

Med syftning snett framat hdger ses asen tydligt. Eftersom denna ojamnhet
ar mer langstrackt an hjulspar sa blir vibrationen mattlig, men méarkbar.
Jamférelse med Figur 5 (vanster) indikerar ny vdgmarkering men inte ny
belaggning, varfor vibrationsnivaerna inte paverkas ndmnvart. En jamforelse
av intervallet 100-200 m fére (Figur 20 resp. Figur 24) med 0-100 m efter
(Figur 21 resp. Figur 25) atgard (beakta forskjutning i matstrackor pa 100
meter enl. Figur 17) visar pa stor likhet, vilket bekraftar denna observation
men visar ocksa onskvard repeterbarhet for en fungerande metod. Notera
harvid att hur traffen i brunnen i héger hjulspar [olika for olika sidopositioner,
bla linjer] kan férandra vibrationen tdmligen mycket, speciellt for stét (Figur
29, Figur 30).

Anledningen till att vibrationen p.g.a. en korsande vag kan bli stor trots
mattlig ojamnhet ar att korsningar med hjulspar kan passeras i full hastighet.
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Rondell

Geometrin i ingangen till rondellen pa Backvagen, framat ca 1380-1430
meter efter start tycks besta av en 6kande dubbel ‘korrugering’ som 6kar mot
vagens mittpunkt (refug, rdd pil), se Figur 11.
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Figur 11 Ingang till rondell Backvéagen, riktning framat (Figur 17). Position (réd text i bildens
ovankant) som anger tillryggalagd stracka enligt bildens metadata ar relativt osaker (upp till ca
10 m fel).

Denna korrugering kan bero pé anslutningen till refugen. Den fartddmpande
atgarden blir “dubblerad”. Konsekvensen enl. Figur 38 och Figur 39 blir en
férhojd vibrationsniva for boggiebussen och sannolikt en stor fartreduktion for
ledbussen, alt. forhdjd risk for vibrationsskada. Daremot ger rondellen (1420-
1460 m) ett i sammanhanget mindre begransat vibrationsbidrag.
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Fartddmpande atgérder

Generellt

Farthinder ger stotar [3] dar hela bussen ror sig relativt mycket vertikalt.
Generellt &r dessa konstruerade att vara rimligt fartddmpande fér
personbilstrafik men inte primart for stadsbussar. Paverkan ar i regel storre
for buss a@n personbil. Anpassningar gors darfor for att bussar ska kunna
passera med reducerad effekt, t.ex. genom att géra konstruktionerna
smalare an axelbredden, s.k. busskuddar. Bussarna kan da ‘grensla’ genom
att hjulen huvudsakligen passerar bredvid. Hastigheten éver traditionella
breda hinder behdver daremot i regel reduceras mer for stadsbussar &n
personbilar p.g.a. deras avsevart lagre komfortniva [6] [7] . Det galler
speciellt for ledbussen. Aktuella vagavsnitt ar inte nagot undantag da
ledbussens stotnivaer genomgaende ar hdga eller mycket hoga i tillaten
hastighet.

Vibration och stot

Matten for vibration [2] och stot [3] fungerar pa helt olika satt. Medan
vibration ar en intensitet beskriver stoétnivan en ackumulerad dos. Vibrationen
bor typiskt uppfattas pa motsvarande satt som en ljudtrycksniva, vars
skadlighet endast beror pa aktuellt varde. Stétnivan daremot ar narmast
jamférbar med hur en radioaktiv dos ackumuleras, vars skadlighet beror pa
tidigare exponering. | detta fall allt som intraffat l1angs vagstrackan fran dess
startpunkt.

Det ar viktigt att skilja pa komfort och skaderisk. Lag komfort kan emellertid
pa sikt utvecklas till en reell risk for fysisk skada. Vibrationsnivan torde
narmast vara hanforbar till komfort, medan stotnivan mer direkt handlar om
skaderisk. Det ar en viktig principiell skillnad som gor det motiverat att
studera bada matten.

Standarden for vibration ger visst utrymmer for tolkning och anpassning,
betraffande vagd/genomsnittlig total niva som anvands vid beddmning. Enligt
standard [2] avsnitt C.2.2.2, Notes 1: “When the vibration exposure consists
of two or more periods of exposure to different magnitudes and durations,
the vibration magnitude corresponding to the total duration of exposure can
be evaluated according to either... [enl. forf.]... RM-2 or RM-4". | detta fall
med formodad hog ‘crest factor’ p.g.a. intermittenta stétar far RM-4 anses
vara mer relevant an RM-2. Mattet RM-4 visar sig har mycket riktigt ocksa
mest konsistent med resultaten for stot [3] .

Vart att lagga pa minnet ar den etablerade uppfattningen om upplevd
komfortniva, som har ar dversatt och reproducerad i Tabell 1.
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Tabell 1 Upplevd komfort enligt (6versatt fran engelska) standard [2] .

Véagd vibrationsniva Upplevd komfort
(RM-2 alt. RM-4) m/s”2

<0.315 Ej obehagligt
0.315 — 0.63 Lite obehagligt
05—1.0 Ganska obehagligt
0.8 —16 Obehagligt

1.25 — 2.5 Mycket obehagligt
>2 Extremt obehagligt

Ackumulationen av stétpaverkan forsvarar jamforelsen mellan farthindren.
Darfér bestdms stétnivan for enstaka delavsnitt/objekt/atgarder pa annat satt
an for hela strackan: Genom att nollstélla accelerationen narmast fore
utvarderingsintervallet erhalls stotpaverkan enbart fran aktuellt objekt, som
om objektet var hela vagstrackan. Vidare bestams nivan fér 300
passager/dag pa delstrackor (istallet for 8h kdrning/dag utmed hela
strackan), vilket ocksa ar standardférfarandet for korta vagavsnitt [13] .

Utforande

Flera fartbegransande atgarder har ett inledande ‘dike’ som ar ca 5 cm djupt,

se Figur 12 (lila strecklinje).
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Figur 12 Farthinder utmed Backvagen, rikting framat 585 meter efter start. ‘Dikets’ position
langs vagen ar markerad (ovan) med lila strecklinje, hindrets ungeférliga nettohdjd (ca 40 mm)
med horisontell bla punktlinje. Dikets djup indikerat med morkréd strecklinje &r jamférbart med
hindrets héjd. Kanten (mérkréd dubbelpil) tycks motsvara gatstenslaggningens bérjan.
Fartbegransningen sétts i realiteten saledes lika mycket av ‘dike’ och gatstenskant, som mjuk
avsiktlig férhojning.
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Orsaken till dikets uppkomst ar oklar men kan vara resultatet av tvargaende
hjulspar genom vagkorsning. Sattningar torde vara osannolika for helt nya
konstruktioner men blir ofta en konsekvens av ojamn yta. Gatstenen ger
ocksa en betydande bakgrundsvibration. Gatstenslaggningen verkar
dessutom vara forsankt ca 3 cm i framkant (rod dubbel pil, vid 585 meter).
Det kan bero pa ovantat stor komprimering vid laggning med vibrerande
maskiner. Utover detta ar ovandelen ocksa franlutande, vilket sannolikt 6kar
stoten ytterligare. Det ger en komplex konstruktion ur vibrationssynpunkt
som ar svar att uppskatta totaleffekten av. Speciellt ar det viktigt att
sakerstalla gatstenens langsiktiga férandring, aldring brukar leda till férhojd
stot. Formen deformeras av namnda skal i regel pa ett ogynnsamt
sjalvforstarkande satt.

‘Diket’ medfér namligen att kraften ner i vagbanan blir avsevart hdgre med
an utan dike. Trafiken kan sedan pa langre sikt ‘grava’ sig ner i vagbanan
och 6ka farthindrets effekt. Diket gor passagen mer aggressiv pa tva satt:

® Storsta hojdskillnad, eller effektiv hojd blir hdgre med an utan dike.

® Den storre lutningsskillnaden precis fore och i hindrets framkant okar
islaget och darmed stoten upp i fordonet.

Farthindrets formforhallande (aspect ratio) ar normalt mycket lagt. Hojden ar
ofta runt 8 cm och langden 3-10 m. Den precision pa enstaka cm som kravs
for att uppna men ej dverdriva den fartdampande effekten bor darfor ej
underskattas. Det galler saval storlek som geometrisk form. Farthindrets
form maste darfér kontrolleras med instrument och ej okular inspektion. Den
har anvanda laserskanningen (Figur 12) ar ett utmarkt instrument for att
granska att utférandet stammer med det avsedda. Aktuellt farthinder ar
tamligen lagt (ca 50 mm) men effekten blir anda stor, framférallt p.g.a.
inledande ‘dike’ i kombination med ojamn gatsten.

For farthindret i Figur 12 ar vibrationsnivan visad i Figur 13. Den kan vara
acceptabel for boggiebuss (vanster), aven om just stétnivan ar lag. Daremot
ar det tveksamt om ledbussar (hdger) ens kan framforas i nominell hastighet
(40 km/h). Darfor visas aven i Figur 14 hur nivaerna andras for
bussbranschens rekommenderade [13] generella maxhastighet 30 km/h
Over farthinder.

| den ofta praktiserade hastigheten [6] 10 km/h blir ledbussens vibration
acceptabel och jamférbar med boggiebussens i 40 km/h [Backvdgen-framéat
@585m].

Att ledbussen straffas sa kraftigt kan hanféras till den fartdampande
atgardens komplexitet i kombination med ledbussens manga hjulaxlar och
styva fjadring. Hastigheten ar ocksad ogynnsam da ledbussens Iatt far en
kraftig ‘ankgang’ nar fordonskroppen ‘roterar’ fram och tillbaka (pitch -
rotationsaxel tvars akriktning) [15] .
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Figur 14 Vibration (6verst) och stot (nederst) i ledbuss vid passage Over farthinder visat i Figur
12, i rekommenderad [13] hastighet 30 km/h (vanster) samt i den ofta praktiserade [6] [7] 10
km/h (hoger) 6ver farthinder. [Notera: Samma hastighet 6ver hela vagstrackan].
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Acceptabel hastighet

En av de stora férdelarna med RoadNotes® ar enkelheten att andra
forutsattningar. Om vibrationsnivan bedéms vara oacceptabel under
féreskrivna omstandigheter &r det enkelt att sénka hastigheten genom att
andra normerande hastighetsprofil, i detta fall en enkel textfil med GPS-
koordinater. Forfarandet kan upprepas till dess att vibrationsnivan blir
acceptabel. Kostnaden for denna sankning blir forstas en langre kortid, vilket
kan paverka tidtabellerna. Darfor bor alltid konsekvenserna for alla sddana
justeringar kvantiseras i reella tal. Fran hastighetsprofilen ar detta enkelt.

Avsikten har ar att illustrera principen att bestdmma en [dmplig maximal
hastighet. For avsnittet ‘Backvagen framat’ har ledbussen (se Figur 25)
mycket hdga vibrationsnivaer enl. gallande hastighetsbegransning (se Figur
18). | Figur 15 visas reduktionen i st6t, nar ledbussens hastighet reduceras
till 10 km/h 6ver atgarder med fartbegransande effekt, vilka i detta fall enl.
Bilaga — Fardvibration BUSS (se rubriker mérkta ‘Atgard:’) aterfinns 585, 860
samt 1410 meter efter start.

Uppenbarligen ar stétnivan alltjamt otillatet hdg, p.g.a. ojamnhet i
vagkorsning efter 60 meter, samt avsnitt med kraftigt eroderad asfalt vid ca
1220-1260 meter. Sanks hastigheten aven for dessa avsnitt enl. Figur 16, blir
vibrationsnivan “ej med sakerhet oacceptabel”. Det ar inte detsamma som att
sdga att vibrationerna utan tvekan blir acceptabla. Formuleringen reducerar
risken for felaktigt underk&nnande (“false positives”) men 6kar den for
felaktigt godkannande (“false negatives”).

Skarpa ojamnheter ar problematiska ‘fartbegransare’. Av fysikaliska skal som
inte redovisas har orsakar de en stoét som ar relativt opaverkad av
begrénsade hastighetsreduktioner: Manga har erfarenhet av att kora i potthal
och oOver platar vid vagarbete. Trots att platarna inte ar mer an nagra enstaka
cm tjocka blir paverkan i regel kraftig, t.o.m. i en personbil. Aven om de kérs
Over i vasentligt lagre hastighet sa blir i regel inte vibrationen reducerad i
motsvarande grad. Denna allmanna observation stdmmer val med resultat
for aktuella ojamnheter. Hastigheten maste har reduceras ned till 10 km/h
innan vibrationsnivan kan bli acceptabel.

Framkomlighet

Dessa justeringar ger matbara effekter pa kortiderna, dvs framkomligheten,
se Tabell 2. Notera att kdrningen ar normerande eller maximalt tillaten, dvs
ger underlag for kontroll och reglering. | praktiken blir kdrningen lugnare,
vilket ger en okand sakerhetsmarginal. Marginalen kan bli mycket liten om
det i huvudsak ar enskilda kortare avsnitt som ger huvudsakliga bidraget
samt att det dver dessa ar latt att halla tillaten hastighet [p.g.a. normalt sett fa
hinder]. Denna praktiska sakerhetsmarginal ska inte beaktas eftersom dess
storlek ar mycket osaker. Detta gor att totala kortiderna ar mycket
optimistiska. Daremot ar skillnaderna i kortider med och utan
hastighetsreduktion mer tillforlitliga d& de bestams av tid for inbromsning och
acceleration. For berakningen bedémdes 1 m/s?, resp. -1.5 m/s? vara rimligt
for acceleration och inbromsning, dar 1 m/s?> motsvarar 0-100 km/h pa 28
sek. Snabbare an sa kan knappast bussen accelerera.
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Figur 15 Effekt av hastighetsforandring (6verst) i anslutning till fartdampande atgarder, fran
géllande grans [upp till 40 km/h] (vanster), till normalt férekommande 10 km/h for ledbuss

(hoger), pa vibrations- (mitten) och stétniva (nederst).
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Figur 16 Effekt av hastighetsforandring (6verst) i anslutning till fartdampande atgarder, fran
géllande grans [upp till 40 km/h] (vanster), till en anpassad niva som ej med sakerhet ger alltfor
hdg vibrationsniva for ledbuss (hdger), pa vibrations- (mitten) och stétniva (nederst). Utéver
Figur 15 (hdger) kravde det reduktion genom vagkorsning vid 60 meter, samt ver eroderad

asfalt i vagavsnitt 1220-1260 meter.
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Tabell 2 Framkomlighet/kortider och total vibration/stét, efter atgarder och féreslagna
hastighetsjusteringar enl. avsnitt Acceptabel hastighet.. Varden markerade lila ska jamféras
med roda gransvarden.

Vibration m/s? Total max

Kortid (minisek) | om-2/RM-4) | stotniva Sed

Hastighetsbegransning Ledbuss

Totalt Skillnad | Grans[2]:0.8 | Grans[3]: 0.5
Gillande .
Figur 15 (vanster)= Figur 16 (vanster) 2:56 0 1.3/241 1.5
Red.ukt.i.on vid fartdé?mpande aﬁtgérder enl. 336 +0-40 09/1.4 0.9
praxis for ledbuss, Figur 15 (hoger).
Ytterligare reduktion for acceptabel 3:58 | +1:03 | 0.8/1.1 0.6
stétvibrationsniva* Figur 16 (hdger)

*Hastigheten har reducerats for att ge acceptabel vibrationsniva till den grad att
vibrationerna ej med sékerhet kan vara problematiska. Det &r inte detsamma som att
séga att vibrationerna utan tvekan blir acceptabla

Resultaten fér Rdlambsvéagen efterliknar de for Backvagen. Nivaerna visas i
végnoterna i Bilaga — Fardvibration BUSS, avsnitt RALAMBSVAGEN.
Tolkningar uteldmnas har av utrymmesskal.

Bedémning

Den allmanna uppfattningen ar att atgarderna kan ge acceptabla
vibrationsnivaer for trafik med boggiebuss, m.a.p. samtliga anvénda vagda
totala matt for vibration (RMS, RM-2, RM-4) och st6t (Sed). Daremot ar det
hégst osannolikt att ledbussen klarar ens nagot av dessa grdnsvérden,
varken for Biackvégen eller Ralambsvégen, vid fird i av bussbranschen
rekommenderad hastighet éver fartbegrdnsande atgérder, 30 km/h.
Reduceras daremot hastigheten till 10 km/h 6ver dessa, samt nagra
ytterligare avsnitt med eroderad asfalt (Backvagen) ar det majligt att inget
gransvarde overskrids. Det ger dock en langre nominell kortid, for avsnittet
Backvagen - framat med en langd pa knappt 2 km med tre atgarder och
sankt hastighet dver ytterligare ca 100 meter gav det en nominell
kortidsforlangning pa ca 1 min.

Grundregeln att ledbussen boér framféras avsevdért langsammare an
boggiebuss 6ver fartbegransande konstruktioner stammer mycket val
Overens med vara tidigare erfarenheter. Typiskt betyder det 10 km/h istallet
for 30 km/h. Det bor alla bussforare informeras om, samt tidtabeller justeras.
En mycket approximativ gissning ar att ledbussen tappar ca 15 sek. per
farthinder, gentemot boggiebuss.

Den fysikaliska orsaken till ledbussens kraftiga rorelse vid passage 6ver
farthinder ar troligen en ‘ankgang’ dar bussen satts i resonans och karossen
gungar, eller roterar fram och tillbaka [kring en axel genom tyngdpunkten,
tvars fardriktningen i horisontalplanet]. Effekten blir sannolikt forstarkt av att
ledbussens har en ankgangs-resonans som stammer val med den typ av stot
som 6verfarten ger vid passage 6ver normallanga farthinder runt hastigheten
30 km/h. Detta gar att pavisa men har €j gjorts i denna rapport.

Utfallet fér normalbuss, dvs buss med en enkel bakaxel har ej studerats men
ligger sannolikt mellan resultaten fér boggie- och ledbuss.
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BILAGA — FARDVIBRATION BUSS
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Figur 17 Vagstrackning Backvagen (startpunkt ‘x’), vid matning fére (ovan) och efter (nedan)
atgarder, for riktningar ‘framat’ (vanster) respektive ‘ater’ (hdger). Matstrackorna ar jamforbara
men ej identiska: ‘Framat’ (nederst, vanster) startar ca 100 m senare och métningen ‘Ater’
(nederst, hoger) boérjar ca 20 m tidigare utmed strackningen, i évrigt med mindre avvikelser.
Skillnaderna beror pa att profilografen ej positionerats helt lika for de tva matningarna.
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Figur 18 Antagen hastighetsbegransning vid matning fére (ovan) och efter (nedan) atgarder, foér
riktningar ‘framat’ (vanster) respektive ‘ater’ (héger). Skillnader i omslagspunkter beror pa

avvikelser i start och slutposition mellan fore och eftermatning, se Figur 17. Omslagspunkternas
[GPS-] koordinater ar daremot identiska.
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)
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Figur 20 Backvagen: Vibration i boggiebuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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ROADNOTES®-SVIB(1): EFTER ATGARDER, BOGGIE-BUSS

2r L J¢ ar = Grans
rans
[ |
= M4 _gmg
| -
RM-2 —RMS (1s)
— RMS (1s)
1.5 15T

Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)
Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)
T

0 500 1000 1500 0 500 1000 1500
Avstand fran start (m) Avstand fran start (m)

Figur 21 Backvéagen: Vibration i boggiebuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger).
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Figur 22 Backvagen: Stot i boggiebuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger).
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ROADNOTES®-SVIB(5): EFTER ATGARDER, BOGGIE-BUSS
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Figur 23 Backvagen: Stot i boggiebuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)
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Figur 24 Backvéagen: Vibration i ledbuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger).
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ROADNOTES®-SVIB(1): EFTER ATGARDER, LED-BUSS
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Figur 25 Backvéagen: Vibration i ledbuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger). Notera att skalan skiljer fran ‘fore atgarder’ (Figur 24).
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Figur 26 Backvagen: Stoét i ledbuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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ROADNOTES®-SVIB(5): EFTER ATGARDER, LED-BUSS
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Figur 27 Backvagen: Stot i ledbuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger). Notera att skalan skiljer fran ‘fore atgarder’ (Figur 26).

38| 10247956 - Utvardering teststrackor



OJAMNHET: VAGKORSNING BK-FWD@60
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Figur 28 Vagkorsning Bk-fwd@60 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning framéat 60 m efter start (x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): VAGKORSNING BK-FWD@60
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Figur 29 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage genom vagkorsning Bk-fwd@60 [fardriktning framat 60 m efter start] i

nominell hastighet 40 km/h.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)
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Figur 30 Backvagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage genom vagkorsning Bk-fwd@60 [fardriktning framat 60 m efter start] i nominell

hastighet 40 km/h.
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ATGARD: OVERGANGSSTALLE BK-FWD@585 (JMFR. BK-REV@1240)
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Figur 31 Overgangsstélle Bk-fwd@585 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning framat 585 m efter start
(‘x’)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)

ROADNOTES®-SVIB(1): OVERGANGSSTALLE BK-FWD@585 (JMFR. BK-REV@1240)
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Figur 32 Backvagen: Vibration i boggie- (vénster) och ledbuss (hdger) vid passage over 6vergangsstalle Bk-fwd@585 [fardriktning framat 585 m efter start] i
nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(5): OVERGANGSSTALLE BK-FWD@585 (JMFR. BK-REV@1240)
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Figur 33 Backvagen:Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage over 6vergangsstélle Bk-fwd@585 [fardriktning framat 585 m efter start] i nominell

hastighet 40 km/h.
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ATGARD: BUSSKUDDE/OVERG.STALLE BK-FWD@860 (JMFR. BK-REV@940)
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Figur 34 Busskudde/dvergangsstalle Bk-fwd@860 utmed Backvagen (Gverst) [fardriktning framat 860 m
efter start ("x’)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): BUSSKUDDE/OVERGANGSSTALLE BK-FWD@860 (JMFR. BK-REV@940)
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Figur 35 Backvagen: Vibration i boggie- (vdnster) och ledbuss (héger) vid passage over busskudde/overgangsstille Bk-fwd@860 [fardriktning framat 860 m
efter start] i nominell hastighet 40 km/h.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): BUSSKUDDE/OVERGANGSSTALLE BK-FWD@860 (JMFR. BK-REV@940)
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Figur 36 Backvagen: Stét i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver busskudde/évergangsstalle Bk-fwd@860 [fardriktning framat 860 m efter

start] i nominell hastighet 40 km/h.

10247956 « Utvardering teststrackor | 47

920



ATGARD: RONDELL BK-FWD@1410
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Figur 37 Rondell Bk-fwd@1410 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning framat 1410 m efter start ("x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40=>30 km/h (mitten, hoger).
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)

ROADNOTES®-SVIB(1): RONDELL BK-FWD@1410
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Figur 38 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage genom rondell Bk-fwd@1410 [fardriktning framat 1410 m efter start] i

nominell hastighet 40=>30 km/h, se Figur 37.
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ROADNOTES®-SVIB(5): RONDELL BK-FWD@1410
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Figur 39 Backvagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage genom rondell Bk-fwd@1410 [fardriktning framat 1410 m efter start] i nominell
hastighet 40=>30 km/h, se Figur 37.
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OJAMNHET: SVACKA BK-FWD@1530 (JMFR. BK-REV300)
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Figur 40 Svacka Bk-fwd@ 1530 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning framat 1530 m efter start ("x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 30 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): SVACKA BK-FWD@1530 (JMFR. BK-REV300)
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Figur 41 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver svacka Bk-fwd@1530 [fardriktning framat 1530 m efter start] i nominell

hastighet 30 km/h.

52| 10247956 - Utvardering teststrackor

1540
Avstand fran start (m)

1560

158C

Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)

1520

1540
Avstand fran start (m)

1560

1580



Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): SVACKA BK-FWD@1530 (JMFR. BK-REV300)
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Figur 42 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage over svacka Bk-fwd@1530 [fardriktning framat 1530 m efter start] i nominell

hastighet 30 km/h.
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OJAMNHET: ASFALTSKADA BK-REV@205
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Figur 43 Asfaltskada Bk-rev@205 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning ater 205 m efter start ('x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 30 km/h (mitten, héger).
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)

ROADNOTES®-SVIB(1): ASFALTSKADA BK-REV@205
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Figur 44 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage over asfaltskada Bk-rev@205 [fardriktning ater 205 m efter start] i nominell
hastighet 30 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(5): ASFALTSKADA BK-REV@205
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Figur 45 Backvagen: Stot i boggie- (vinster) och ledbuss (hoger) vid passage 6ver asfaltskada Bk-rev@205 [fardriktning ater 205 m efter start] i nominell
hastighet 30 km/h.
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OJAMNHET: SVACKA BK-REV@300 (JMFR. BK-FWD1530)
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Figur 46 Svacka Bk-rev@300 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning ater 300 m efter start (x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 30 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): SVACKA BK-REV@300 (JMFR. BK-FWD1530)
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Figur 47 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage over svacka Bk-rev@300 [fardriktning ater 300 m efter start] i nominell
hastighet 30 km/h.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): SVACKA BK-REV@300 (JMFR. BK-FWD1530)
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Figur 48 Backvagen: Stot i boggie- (vinster) och ledbuss (hdger) vid passage genom rondell Bk-rev@300 [fardriktning ater 300 m efter start] i nominell hastighet

30 km/h.

10247956 + Utvardering teststrackor | 59




ATGARD: RONDELL BK-REV@430 (JMFR. BK-FWD@1410)
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Figur 49 Rondell Bk-rev@430 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning ater 430 m efter start ('x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 30=>40 km/h (mitten, hdger).
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Vibration 1SO 2631-1 (m/s**2)

ROADNOTES®-SVIB(1): RONDELL BK-REV@430 (JMFR. BK-FWD@1410)
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Figur 50 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (héger) vid passage genom rondell Bk-rev@430 [fardriktning ater 430 m efter start (x’)] i nominell

hastighet 30=>40 km/h, se Figur 49.
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ROADNOTES®-SVIB(5): RONDELL BK-REV@430 (JMFR. BK-FWD@1410)
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Figur 51 Backvagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage genom rondell Bk-rev@430 [fardriktning ater 430 m efter start (‘x’)] i nominell
hastighet 30=>40 km/h, se Figur 49.
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OJAMNHET: ASFALTSKADA BK-REV@490
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Figur 52 Asfaltskada Bk-rev@490 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning ater 490 m efter start ('x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): ASFALTSKADA BK-REV@490
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Figur 53 Backvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage over asfaltskada Bk-rev@490 [fardrikining ater 490 m efter start] i nominell
hastighet 40 km/h, se Figur 49.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): ASFALTSKADA BK-REV@490
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Figur 54 Backvagen: Stot i boggie- (vdnster) och ledbuss (hdger) vid passaye uver asiansnaua pr-1eviwsav [1alulinuiy digt 4IuU 111 SIET Sialy 1 Hulien

hastighet 40 km/h.
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ATGARD: OVERGANGSSTALLE BK-REV@940 (JMFR. BK-FWD@860)
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Figur 55 Overgangsstélle Bk-rev@940 utmed Backvagen (6verst) [fardriktning ater 940 m efter start (‘x’)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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Vibration 1SO 2631-1 (m/s**2)

ROADNOTES®-SVIB(1): OVERGANGSSTALLE BK-REV@940 (JMFR. BK-FWD@860)
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Figur 56 Backvagen: Vibration i boggie- (vdnster) och ledbuss (héger) vid passage over 6vergangsstalle Bk-rev@940 [fardriktning ater 940 m efter start] i

nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(5): OVERGANGSSTALLE BK-REV@940 (JMFR. BK-FWD@860)
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Figur 57 Backvagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage over overgangsstille Bk-rev@940 [fardriktning ater 940 m efter start] i nominell

hastighet 40 km/h.
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ATGARD: OVERGANGSSTALLE BK-REV@1240 (JMFR. BK-FWD@585)
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Figur 58 Overgangsstélle Bk-rev@1240 utmed Backvagen (éverst) [fardriktning ater 1240 m efter start
(‘X)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): OVERGANGSSTALLE BK-REV@1240 (JMFR. BK-FWD@585)
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Figur 59 Backvagen: Vibration i boggie- (vdnster) och ledbuss (hdger) vid passage over 6vergangsstalle Bk-rev@1240 [fardriktning ater 1240 m efter start] i
nominell hastighet 40 km/h.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): OVERGANGSSTALLE BK-REV@1240 (JMFR. BK-FWD@585)
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Figur 60 Backvagen: Stét i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage 6ver overgangsstille Bk-rev@1240 [fardriktning ater 1240 m efter start] i nominell

hastighet 40 km/h.

10247956 + Utvardering teststrackor | 71



RALAMBSVAGEN

200 T T T

150

100

50

Latitud relativ (m)

1 L L

-50
-1000 -800 -600 -400
Longitud relativ (m)

-200

o

200 T T T

Latitud relativ (m)

50 . . .
-1000 -800 -600 -400

Longitud relativ (m)

Figur 61 Vagstrackning Ralambsvagen (startpunkt ‘x’) vid matning fére (ovan) och efter (nedan) atgarder, for riktningar ‘framat’
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(vanster) respektive ‘ater’ (hoger). Matstrackorna ar jamférbara men ej identiska: ‘Framat’ (nederst, vanster) innehaller ett GPS-fel

100 m frén start pa ca 20m (position enligt bildernas metadata).

72| 10247956 - Utvardering teststrackor




50 q 50 | J
40 1 40
€ q
£ £
=30r =30 T
[0} (0]
< Ny
=2 =
3 @
fo0r . foor 1
101 B 10 F ]
0 . . . . 0 . . . .
0 200 400 600 800 0 200 400 600 800
Avstand fran start (m) Avstand fran start (m)
50 B 50 4
40 1 40
€ q
IS S
<30t <30
[0} (0]
< <
2 =
@ 3
£oor . Foof 1
101 1 10 1
0 . L . . 0 . . . .
0 200 400 600 800 0 200 400 600 800
Avstand fran start (m) Avstand fran start (m)

Figur 62 Antagen hastighetsbegransning vid matning fére (ovan) och efter (nedan) atgarder, for riktningar ‘framat’ (vanster)
respektive ‘ater’ (hoger). Skillnader i omslagspunkter beror pa avvikelser i start och slutposition mellan fére och efterméatning, se
Figur 61. Det galler speciellt ‘Framat’ (nederst, vanster) som ger senare omslag. Omslagspunkternas [GPS-] koordinater ar daremot
identiska.
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)
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Figur 64 Ralambsvagen: Vibration i boggiebuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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ROADNOTES®-SVIB(1): EFTER ATGARDER, BOGGIE-BUSS
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Figur 65 Ralambsviagen: Vibration i boggiebuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): FORE ATGARDER, BOGGIE-BUSS
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Figur 66 Ralambsvagen: Stét i boggiebuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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ROADNOTES®-SVIB(5): EFTER ATGARDER, BOGGIE-BUSS
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Figur 67 Ralambsvagen: Stot i boggiebuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger).
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)

ROADNOTES®-SVIB(1): FORE ATGARDER, LED-BUSS
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Figur 68 Ralambsvégen: Vibration i ledbuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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ROADNOTES®-SVIB(1): EFTER ATGARDER, LED-BUSS
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Figur 69 Ralambsvégen: Vibration i ledbuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger). Notera att skalan skiljer fran ‘fore atgarder’.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): FORE ATGARDER, LED-BUSS
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Figur 70 Ralambsvagen: Stoét i ledbuss fore atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hoger).
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ROADNOTES®-SVIB(5): EFTER ATGARDER, LED-BUSS
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Figur 71 Ralambsvagen: Stoét i ledbuss efter atgarder, fardriktning framat (vanster) och ater (hdger). Notera att skalan skiljer fran ‘fére atgarder’.
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Figur 72 Overgangsstélle RIb-fwd@65 utmed Ralambsvagen (6verst) [fardriktning framat 65 m efter start
(‘x)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): OVERGANGSSTALLE RLB-FWD@65 (JMFR. RLB-REV@810)
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Figur 73 Ralambsvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (héger) vid passage 6ver 6vergangsstélle RIb-fwd@65 [fardrikining framat 65 m efter start] i
nominell hastighet (40 km/h).
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): OVERGANGSSTALLE RLB-FWD@65 (JMFR. RLB-REV@810)
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Figur 74 Backvagen: Stét i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage over overgangsstille Rlb-fwd@65 [fardriktning framat 65 m efter start] i nominell

hastighet (40 km/h).
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ATGARD: OVERGANGSSTALLE RLB-FWD@260
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Figur 75 Overgangsstalle RIb-fwd@260 utmed Ralambsvagen (dverst) [fardriktning framéat 260 m efter
start (‘'x’)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): OVERGANGSSTALLE RLB-FWD@260 (JMFR. RLB-REV@610)
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Figur 76 Ralambsvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (héger) vid passage 6ver 6vergangsstalle RIb-fwd@260 [fardriktning framat 260 m efter
start] i nominell hastighet 30 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(5): OVERGANGSSTALLE RLB-FWD@260 (JMFR. RLB-REV@610)
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Figur 77 Ralambsvagen: Stét i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage 6ver overgangsstille Rlb-rev@260 [fardriktning framat 260 m efter start] i
nominell hastighet 30 km/h.
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ATGARD: BUSSKUDDE RLB-FWD@765 (JMFR. RLB-REV@135)
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Figur 78 Busskudde RIb-fwd@765 utmed Ralambsvagen (6verst) [fardriktning framat 765 m efter start
(‘x)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 30 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): BUSSKUDDE RLB-FWD@765 (JMFR. RLB-REV@135)
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Figur 79 Ralambsvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver busskudde Rlb-fwd@765 [fardriktning framat 765 m efter start] i

nominell hastighet 30 km/h.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): BUSSKUDDE RLB-FWD@765 (JMFR. RLB-REV@135)
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Figur 80 Ralambsvéagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver busskudde Rlb-fwd@765 [fardriktning framat 765 m efter start] i nominell
hastighet 30 km/h.
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ATGARD: BUSSKUDDE RLB-REV@135 (JMFR. RLB-FWD@765)
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Figur 81 Busskudde RIb-rev@135 utmed Ralambsvagen (6verst) [fardrikining ater 135 m efter start ('x)],
tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 30 km/h.
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Vibration ISO 2631-1 (m/s**2)

ROADNOTES®-SVIB(1): BUSSKUDDE RLB-REV@135 (JMFR. RLB-FWD@765)
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Figur 82 Ralambsvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver busskudde Rlb-rev@135 [fardriktning framat 135 m efter start] i
nominell hastighet 30 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(5): BUSSKUDDE RLB-REV@135 (JMFR. RLB-FWD@765)
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Figur 83 Ralambsviagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver busskudde Rlb-rev@135 [fardriktning ater 135 m efter start] i nominell

hastighet 30 km/h.
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ATGARD: OVERGANGSSTALLE RLB-REV@610 (JMFR. RLB-FWD@260)

200

150

100

50

Latitud relativ (m)

50 . . . .
-1000 -800 -600 -400 -200 0

Longitud relativ (m)

40

Vaghojd (mm)

-100

600 610 620 630 640 650 660
Avstand fran start (m)

40
~N
20\
E o N
= 20 N
R ";’!!I N
g LSV
-80 AL
N ONNN
0™ >
500 \

610 Avstand (m)
3500 600

Figur 84 Overgangsstélle RIb-rev@610 utmed Ralambsvagen (dverst) [fardriktning ater 610 m efter start
(‘x)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 30 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): OVERGANGSSTALLE RLB-REV@610 (JMFR. RLB-FWD@260)
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Figur 85 Ralambsvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver 6vergangsstalle Rlb-rev@610 [fardriktning ater 610 m efter start] i
nominell hastighet 30 km/h.
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Vibration ISO 2631-5 (MPa)

ROADNOTES®-SVIB(5): OVERGANGSSTALLE RLB-REV@610 (JMFR. RLB-FWD@260)
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Figur 86 Backvagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6verévergangsstélle Rlb-rev@610 [fardriktning framat 60 m efter start] i nominell
hastighet 40 km/h.
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Figur 87 Overgangsstélle RIb-rev@810 utmed Ralambsvagen (6verst) [fardriktning ater 810 m efter start

(‘x’)], tvarprofil (mitten) och motsvarande 3D-mesh (nederst). Nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(1): OVERGANGSSTALLE RLB-REV@810 (JMFR. RLB-FWD@65)
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Figur 88 Ralambsvagen: Vibration i boggie- (vanster) och ledbuss (hdger) vid passage 6ver 6vergangsstalle Rlb-rev@810 [fardriktning ater 810 m efter start] i

nominell hastighet 40 km/h.
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ROADNOTES®-SVIB(5): OVERGANGSSTALLE RLB-REV@810 (JMFR. RLB-FWD@65)
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Figur 89 Ralambsviagen: Stot i boggie- (vanster) och ledbuss (hoger) vid passage 6ver overgangsstille Rlb-rev@810 [fardriktning ater 810 m efter start] i
nominell hastighet 40 km/h.
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BILAGA 2 - METODBESKRIVNINGAR

OLYCKSDATA FRAN STRADA

STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ar ett
informationssystem for data om personskadeolyckor inom
vagtransportsystemet. STRADA bygger pa uppgifter fran bade polis och
sjukvard, vilket ger stor kunskap om de som skadas i trafiken. Polisen
rapporterar in vagtrafikolyckor med personskada vid besok pa olycksplatser
tillsammans med sjukvardens rapporter ger de en bra bild av olyckor och
skadegraden i vagtrafiken. En stor fordel med sjukvardens rapportering,
férutom battre diagnoser av skadorna, ar att den aven fangar upp skador
som fotgangare och cyklister rakar ut fér, men som sallan kommer till
polisens kdnnedom.

Strada ar ett GIS-baserat system, vilket innebar att det gar att ta fram
statistik for de skador som skett pa sarskilda gatuavsnitt. Datauttag har i det
har fallet gjorts for teststrackorna l1angs Sparbanksvagen/Backvagen och
Ralambsvagen. Uttaget omfattade personskadeolyckor som rapporterats till
polisen och/eller sjukvarden under tioarsperioden 2007-2016.

Avsikten med att analysera olycksdata &r inte att gora statistiska analyser av
typen fore-/efterstudier eller andra jdmforande analyser, utan att f& en bild av
vilka typer av olyckor som intraffar langs teststrackorna. Tillsammans med
ovriga analyser, framférallt av hastighetsdata, utgor olycksanalyserna ett
underlag for att bedéma (mdéjliga) effekter av de olika atgarderna.

Ett viktigt skal till att hastighetssankande atgarder genomfors, ar att det finns
ett starkt och valbelagt samband mellan fordonens hastighet och
trafiksakerheten (férvantat antal olyckor, férvantad skadekonsekvens). |
manga fall hade en olycka kanske kunnat undvikas eller personskadorna
blivit lindrigare (eller inga alls) om motorfordonets hastighet varit Iagre.
Sambandet uttrycks till exempel i den sa kallade potensmodellen for
trafiksakerhet'. Potensmodellen sammanfattar erfarenheterna fran olika
studier, fran flera olika stader, for att beskriva styrkan pad sambandet mellan
medelhastighet och trafiksakerhet.

| det har projektet tillampas potensmodellen for att berékna de férvantade
trafiksakerhetseffekterna, med utgangspunkt i de hastighetsmatningar som
genomforts.

Trots att det generella sambandet mellan hastighet och trafiksdkerhet alltsa
ar valbelagt, ar en stor del av de personskadeolyckor som intraffar i tatorter
sadana dar det forefaller osannolikt att fordonshastigheten haft en avgérande
betydelse for utfallet: gaendes fallolyckor, trafikolyckor med endast
oskyddade trafikanter inblandade, cyklister som cyklar in i 6ppna bildérrar till
exempel. Skall sadana "hastighetsoberoende” olyckor inga i underlaget, nar
man beraknar forvantade trafiksakerhetseffekter med hjalp av
potensmodellen? Svaret ar inte entydigt.

' Elvik, R (2009): The power model for the relationship between speed and road
safety. Tgi rapport 1034/2009. Transportgkonomisk institutt, Oslo.
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A ena sidan ingar &ven sadana olyckor i det datamaterial som
potensmodellen baseras pa, och potensmodellen uttrycker ett genomsnittligt
samband mellan antalet olyckor av olika allvarlighetsgrad (totalt) och
fordonshastigheten. Detta talar for att &ven olyckor som tycks vara
"hastighetsoberoende” bér raknas in ndr man beraknar den procentuella
effekten av hastighetssankningen. Utifran de uppgifter som finns i STRADA
ar det heller inte alltid mgjligt att avgéra om/hur hastigheten har paverkat
olycksforloppet eller skadeutfallet.

A andra sidan &r det, enligt uppgift? séllsynt med tydligt
"hastighetsoberoende” olyckor i de datamaterial som legat till grund nar
potensmodellen togs fram. Det finns darfor en risk att vi dverskattar hur
mycket antalet olyckor kan férvantas minska, om vi tilldmpar
potensmodellens samband (procentuell reduktion) pa olycksmaterial dar
aven "hastighetsoberoende” olyckor ingar.

For att hantera denna svarighet har vi, utifran Strada, tagit fram bade

e Hur manga personskador (av olika allvarlighetsgrad) som intraffat
totalt sett I1dngs teststrackan
e Hur manga av dessa som tycks vara helt hastighetsoberoende

Potensmodellens samband tillampas sedan pa vart och ett av olycksantalen,
vilket ger en typ av kénslighetsanalys med tva ytterligheter.

FOTGANGARRAKNINGAR

Fotgangarrakningarna syftar till att studera hur manga fotgangare som
berdrs av de planerade atgarderna. Fotgangarrakningarna kartlagger hur
manga korsande fotgangare som ror sig langs med strackan, samt hur
manga av dessa som nyttjar dvergangstallen.

Fotgangarrakningarna utfordes langs med de bada teststrackorna som korta
manuella rakningar. Rakningarna genomférdes under morgonens maxtimme.
Strackorna var uppdelade i dverblickbara segment (se Figur 1 till Figur 3),
dar observattren raknade korsande fotgangare i 15 minuter per segment for
att sedan forflytta sig till ndsta segment. Under en rékning kravdes tva
observatorer vilka gick hela strackan fran var sitt hall.

Figur 1. Raknade fotgdngarsegment langs Ralambsvéagen.

2 Personlig kommunikation med Rune Elvik, TOI. Januari 2019
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Figur 3. Raknade fotgangarsegment langs Backvagen.

Figur 4 visar hur ett segment raknades. Fotgangare raknades bade da de
korsade pa dvergangsstallet och da de korsade bredvid 6vergangsstallet
(inom de dverblickbara segmenten som visas i Figur 1, Figur 2 och Figur 3).

observatiTnsstrécka

Figur 4. Exempel pa segment for vilket korsande fotgangare raknades. Gron pil=korsar pa
Overgangsstallet, Gul pil=korsar bredvid 6vergangsstallet.
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PASSAGERARRAKNINGAR BUSS

Som underlag for den samhallsekonomiska kalkylen har antalet passagerare
pa de tva teststrackorna sammanstallts. Data kommer fran det automatiska
trafikantrakningssystem (ATR) som finns i bussarna, och har tillhandahallits
fran Trafikférvaltningen vid SLL.

Datauttaget galler hela maj manad ar 2017, respektive hela oktober manad
2018. Uppgifterna presenteras som belastning (antal passagerare pa
bussen) per timme.

BETEENDESTUDIER AV INTERAKTIONER

Beteendestudierna syftar till att studera interaktioner mellan korsande
fotgangare och motorfordon for att ge en férenklad bild av hur beteendet ser
ut fore och efter ombyggnation. Faltstudierna kartlagger vilken trafikant som
far foretrade i situationer da interaktioner sker. Vidare syftar studien till att
skapa en uppfattning om andelen sena (dvs. konfliktliknande) interaktioner.
Detta gors med hjalp av en forenklad metodik, med utgangspunkt i den sa
kallade konflikttekniken (utvecklad vid Lunds Tekniska Hogskola). Resultatet
fran beteendestudierna kan inte jamféras med resultatet man skulle fa om
man genomfort konfliktstudier, varfor resultatet inte kan anvandas till
statistiska analyser. Resultatet kan daremot férvantas ge en bild av
beteendet mellan trafikanter samt fanga upp eventuella stora férandringar vid
jamforelse av fore- och efterstudien.

Beteendestudier utférdes pa sammanlagt 6 platser. Platserna valdes med
avseende pa att samtliga typatgarder skulle tackas in i studien, och sa att
bada teststrackorna var representerade.

Beteendestudien genomférdes under tva timmar a tre pass (morgon
maxtimme, lunch, eftermiddag maxtimme) per plats. Under varje pass
kravdes tva observatorer, vilka genomférde studien under en timme vardera.
Observatoren registrerade under studien interaktioner mellan fotgangare och
motorfordon. Med hjalp av ett protokoll beskrevs hur interaktionen sag ut.

Observatoren studerade isolerat en utvald plats, och vid en interaktion fylldes
ett i férvag utformat protokoll i. Observatéren noterade interaktioner som
skedde i anslutning till utvald plats, dvs. interaktioner bade pa och bredvid
Overgangstallet. | redovisningen framgar det om interaktionen skedde pa
eller bredvid évergangstallet, se Figur 5.

En trafikant kan agera/vaja genom att stanna (inbromsning), ga/kéra at sidan
(vajning) eller springa/kdra snabbare (accelerera). For varje observerad
konflikt skapades ett protokoll som beskriver situationen utifran plats, tid, typ
av trafikanter, typ av vajningsbeteende samt av vem och nar
vajningsbeteendet skedde, se Figur 6. Férutom involverade trafikanter
noterades om interaktionen skedde pa eller vid sidan om 6vergangstallet
samt vem som agerade och hur.

Sammanstallningen av féltstudierna gjordes i Excel enligt exempel nedan, se
Figur 7. Om fler an en trafikant, korsande eller langsgaende, var inblandad i
interaktionen redovisas det under samma interaktionsnummer.
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Figur 5. Korsande fotgangarstrommar vilka studeras i beteendestudien. Gron pil=pa
overgangsstallet, Gul pil=bredvid dvergangsstallet.

Beteendestudie - registreringsprotokoll

Plats: Sparbanksvigen: Plats 1 Tid:

Datum:

MNamn:,

Korsande trafikant
Pa Wi sidan om

Langsgiende fordon

Vem vijer?

Gvergangstil tvergingstille

Inbromsning | Viining

Fotgingare
Cyklist

Buss

Moped/MC

Alder

Kin

Beskrivning av observationen:

Sparbanksvagen

Nar vdjer man?
—

Mijuk ach kontrollerad rérelse
(tidigt]

Plétslig och hard rérelse
{sent)

Mastan alycka (mycket sent)

Riksdalervigen

Figur 6. Exempel pa protokoll for beteendestudierna.

Higersten - Atgard 1 EXEMPEL

Korsande trafikant | singsga fordon Ajni [Notering

Interaktic ~ | Trafikan ~| P elller vid sidan om évergangstal Kon k2 Aider -] Trafikant__| | Kémiktning I3 ford Vem =] Hur - - -
1] Fg| Vs| 3_5| Bill S| % | 1] Tva fordon]
1 N Buss i 1] T fordon|
2| Fgl P ™| 8| N} i [ 1]
3] Fgl P K a0 N| | 1]
4 gl 3 ™ 34 S A Ms
B gl 3 K E S i TI Tva fg gar bver gatan)
5| Fgl P ™| 50) | Tva fg gar dver gatan|
6| Fgl Vs| K 39| N| A il

Figur 7. Exempel pa sammanstallning av beteendestudierna.

10247956 « Utvardering teststrackor | 5



Av samtliga atgarder valdes 6 stycken platser ut till beteendestudien, mot
bakgrund av att samtliga typatgarder skulle tackas in i studien, att bada
strackorna skulle vara representerade och om det under platsbesdket (som
genomfordes vid planeringen av beteendestudierna) uppfattades som en
[amplig plats:

e Hagersten, atgard 1: avsmalning med refug, chikan

e Hagersten, atgard 3: klack vid évergangstalle och refug pa
Overgangstalle

e Hagersten, atgard 4: minicirkulation

e Hagersten, atgard 5: upphdjt dvergangstalle

e Kungsholmen, atgard 1: busskuddar vid dvergangstalle

¢ Kungsholmen, atgard 2b dsterut: avsmalning och upphojt
Overgangstalle, klackhallplats strax efter korsning.

FOTGANGARFORDROJNING

Matningen av fotgangarfordrojning syftar till att studera om fotgéngarnas
restid dver korsningen férandras efter inford atgard. Fotgangarférdrjningen
kartlagger hur lang tid korsande fotgangare befinner sig inom en viss yta.

Fotgangarférdréjningen utfordes i tva steg. Forsta steget innebar att
korsningen under en timmes tid filmades ute pa plats, och steg tva innebar
att filmen analyserades med avseende pa fotgangarnas restid. Samtliga
korsningar filmades, medan tva av korsningarna valdes ut for analys.
Anledningen till detta var att det korsande flédet var litet vid de andra fyra
korsningarna, samt att férandringen forvantas bli liten da fore- och
efterstudien jamfors. Om det skulle visa sig vara en storre skillnad an
forvantat kan analysen goras pa resterande korsningar i efterhand.

Restiden mats fran det att fotgangare anlander till en definierad "yta” tills att
de ldmnar ytan. Endast fotgangare som korsar gatan registreras.

Fasad, buskage etc

//
<17
. | M

.

Fasad, buskage etc

Figur 8. Beskrivning av metod for berékning av fotgangarnas restid.
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HASTIGHETSPROFIL

Matningarna av hastighetsprofil ger underlag till flera olika
effektuppskattningar — dels uppskattningen av trafiksakerhetseffekter (med
hjalp av potensmodellen), dels uppskattningen av restider/férdrojningar.

Det fanns starka dnskemal om att kunna spegla hastighetsprofilen i detalj,
dels for fordonstrafiken i allmanhet, dels separat for de bussar som passerar.
Infor studien diskuterades flera olika metoder for kontinuerliga/tata
hastighetsmatningar langs strackan, var och en med sina fér-och nackdelar.
Efter diskussioner med Trafikia besl6ts att méatningar med sa kallad
forfoljelsestudie skulle genomforas.

En forfoljelsestudie genomfdrs med hjalp av en instrumenterad bil, som foljer
efter slumpmassigt utvalda personbilar respektive bussar langs hela
stréackan. Den forféljda bilens hastighetsprofil efterliknas sa noga som mgjligt
av foraren i den instrumenterade bilen. Hastigheten i den instrumenterade
bilen registreras (i princip) en gang per sekund. Det typiska avstandet mellan
tva hastighetsregistreringar blir darmed knappt 10 meter.

Samtidigt som hastigheten registreras, loggas koordinaterna pa den
instrumenterade bilen, vilket gor att hastighetsregistreringarna kan kopplas
till olika punkter 1angs vagen. Man far rakna med att hastighetsprofilen blir
nagot forskjuten jamfért med den som galler i trafiken i Ovrigt, eftersom den
registrerade bilen ju befinner sig nagot 10-tal meter bakom den forféljda
bilen. Avstandet mellan bilarna kan ocksa variera nagot mellan olika
forfoljelser. Den skillnaden spelar dock knappast nagon roll for syftet i denna
studie.

Matningarna spriddes ut jamnt éver tvd matdagar per stracka (vardagar
mandag-torsdag), och tva matperioder per dag (9-14, respektive 14.30-
17.30).

Med utgangspunkt i hastighetsvariationen i nagra tidigare slangmatningar,
beslutades att var och en av de tva teststrackorna skulle representeras av 50
forfoljelser i var riktning av "vanliga” fordon, och 50 forfoljelser specifikt av
bussar. Detta bedomdes ge tillracklig noggrannhet for att kunna identifiera
framtida hastighetssankningar.

Hastigheten i varje punkt langs strackan, for alla de 50 fordon som forféljts
Iangs samma stracka och i samma riktning, har samlats i ett gemensamt
diagram, som alltsa beskriver hastighetens variation, bdde mellan fordon,
och langs strackan. Dessa diagram (se exempel i Figur 9 for Backvagen)
visar tydligt att det ar stor variation mellan enskilda fordons rérelsemonster.

Fordonens maximala hastighet langs | varje punkt langs strackan varierar
hastigheten som fordonen haller | en urban miljo ar det naturligt att nastan
alla fordon stannar till nagonstans langs strackan, med hastigheter nara noll,
darfor att det paverkas av andra fordon, korsande fotgangare eller annat.
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HASTIGHETSPROFIL FORE - BACKVAGEN SODER
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Figur 9 Exempel pa sammanstallda hastighetsprofiler for enskilda personbilar (exempel:
Backvagen-Sparbanksvagen vaster-sdderut, forematning)

Om man studerar detta myller av "slumpmassiga” hastighetsvariationer
samlat for fore- respektive efter-matningarna blir det omgjligt att skénja den
systematiska effekten av atgarderna, eftersom den dranks i de naturliga
hastighetsvariationerna

| resultatavsnitten senare sammanfattas istallet matningarna for fore,
respektive efterperioden i tva linjer i motsvarande typ av diagram.
Fordonens_genomsnittliga (punkt)hastighet for varje snitt 1angs stréackan
(tjock heldragen linje), visas dar tillsammans med punkthastighetens 85-
percentil (tunn, streckad linje) Pa det sattet syns det tydligt, att &ven om
enskilda fordon rér sig med helt unika hastighetsprofiler, sa finns en
systematisk effekt som sénker punkthastigheterna éverlag till féljd av att
atgarderna genomfor. Den effekten ar sarskilt stor i narheten av dar
atgarderna genomforts, men syns tydligt Iangs stora delar av strackorna. Det
ar dock viktigt att komma ihag att medelhastighetslinjen alltsa inte alls
motsvarar ett "typiskt” hastighetsmonster. Ingen enskild trafikant — vare sig
fore eller efter att atgarderna genomfors - haller sa jamn hastighetsprofil som
medelhastighetslinjen visar.

Restiden for en genomsnittlig trafikant ar en viktig indata till den
samhallsekonomiska analys dar atgardernas for- och nackdelar vags
samman. Sjunkande punkthastigheter bidrar till 6kande restider. Sambandet
mellan punkthastighet och restid &r dock inte alldeles direkt. Den
sammanlagda restiden paverkas namligen mycket mer av de lagsta
hastigheterna och hur lange fordonen star stilla, an av hur snabbt fordonen
kor nar de kér som snabbast. Som indata till den samhallsekonomiska
berakningen har vi for varje stréacka beréknat den totala restiden for varje
enskilt fordon som vi har forfoljt, och anvant det for att uppskatta hur den
totala restiden for en genomsnittlig bilresenar paverkats av att atgarderna
genomforts.
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KOMPLETTERANDE HASTIGHETSMATNINGAR

Forfoljelsestudier av den typ som anvants i detta projekt ar ingen helt
etablerad metod for att mata hastigheter. Det fanns darfor viss osakerhet
kring om metoden skulle ge tillforlitliga resultat. Dessutom ar det av praktiska
skal bara rimligt att genomféra forfoljelsestudier under perioder med
nagorlunda omfattande trafik. Darfor fanns ocksa en viss oro om att
atgardernas hastighetspaverkan under lagtrafik, till exempel sena kvallar och
natter, inte skulle framga pa ett rattvisande satt i data som samlades in med
forfoljelsestudier.

For att verifiera de hastighetsmétningar som genomférts med
forfoljelsestudier genomfordes darfor kompletterande hastighetsmatningar,
dels med laserpistol under kortare perioder dagtid, dels med traditionella
slangmatningar under en hel matvecka.

Laserpistol anvandes for att mata hastigheten i nagra utvalda punkter.
Punkterna ar lokaliserade alldeles i anslutning till de kommande atgarderna,
och foérvantas alltsa vara platser dar hastigheten kommer att sjunka till fljd
av atgarderna. Tva av matpunkterna ligger langs Ralambsvagen och fyra
punkter ar lokaliserade langs Sparbanksvagen/Backvagen.

Figurerna nedan visar matpunkternas placering pa strackorna. (Atgardernas
lokalisering, och matsnitt for slangméatningar visas pa samma karta.)
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Figur 10. Matpunkter fér hastighetsmatningar langs teststrackan Sparbanksvagen/Backvagen.
Laserpistol = gul pil; slangméatning = blatt streck.

10247956 « Utvardering teststrackor |9



= Klackhallplats
=== Avsmalning
== Ramp
© Kuddar

== Slangmatning
Radarmatning
]I |

3
$
-3

Ralambsva

Figur 11. Méatpunkter for hastighetsmatningar langs teststrackan Ralambsvagen. Laserpistol =
gul pil; slangmatning = blatt streck.

Laserpistolmatningarna genomférdes pa (minst) 50 bilar i var riktning vid
varje matplats, och spreds mellan formiddag och eftermiddag. Daremot
genomfordes inga matningar under extrem lagtrafiktid (nattetid). Matningarna
inriktades pa sa kallade "fria” fordon, som alltsa inte hindras av annat fordon
framfor.

MEDFOLJANDEOBSERVATION

| samband med forfoljelsestudierna genomférdes manuell registrering av
fotgangare pa eller vid sidan av vagen, av en sarskild observatér som
medfdljde varje matbil. Observatoren fick instruktioner att notera "fotgdngare
som korsar gatan eller "Vill” korsa gatan nér den férféljda bilen ndrmar sig”.
Det handlar alltsd om fotgangare vars narvaro kan forvantas ha paverkat den
forfoljda forarens hastighetsval (eller atminstone borde ha paverkat
hastighetsvalet, aven om den forfdljda féraren de facto inte tog hansyn till
fotgangarens narvaro).

Registreringarna ger mdjlighet att identifiera hur hastighetsférloppet
paverkas av eventuell fotgangarnarvaro, och ifall den paverkan i sa fall
férandras i samband med att atgarderna genomfors.

| den inledande analysen (férestudien) har vi dock néjt oss med att notera
var interaktionerna sker och markera sadana interaktionspunkter bade i de
matta hastighetsprofilerna (radata), och pa kartor som presenteras.

SLANGMATNINGAR FORDONSTRAFIK

Som en del av utvarderingen genomfors traditionella slangmatningar pa 15
platser pa, eller i anslutning till, teststrackorna. Av praktiska skal har
matpunkterna lokaliserats ett stycke ifran stérande korsningar, eftersom
sensorerna har svart att registrera laga hastigheter korrekt. Till skillnad fran
andra matningar i utvarderingsplanen genomférs slangméatningarna dygnet
runt, alla dagar i veckan. De resultat som registreras representerar alltsa ett
genomsnitt 6ver all trafik som passerar pa platsen.
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Slangmatningarna ger registrering av bade hastigheter och floden. De
genomfors med flera olika syften:

e Flodesrakningar langs teststrackorna genomfdérs for att ge en bild av
det antal fordon som kan berdras av 6kade restider om hastigheten
sjunker nar atgarderna genomfors.

e Flodesrakningar pa utvalda alternativvagar genomférs for att ge
underlag fér en beddmning av om det uppstar nagra odnskade
"migreringseffekter”, sa att atgarderna trycks undan till andra vagar
dar de kan ge storre stdrningar.

e Hastighetsmatningar pa teststrackorna genomfors for att ge
mojlighet att studera hastigheterna aven under perioder da flédena
ar sa laga att det vore ekonomiskt orimligt att genomféra matningar
med forfoljelsemetod eller laserpistol.

e Hastighetsmatningar pa teststrackorna ger ocksa mojlighet att i viss
man validera resultatet fran forfoljelsestudierna i de punkter dar
slangméatningarna genomforts.

TIDER BUSSTRAFIK

Som underlag for den samhéllsekonomiska kalkylen har bussarnas hastighet
samt bussresenarernas restid langs de tva teststrackorna sammanstallts.
Data kommer fran det automatiska trafikantrakningssystem (ATR) som finns i
bussarna, och har tillhandahallits fran Trafikférvaltningen vid SLL.

Datauttaget galler hela maj manad ar 2017 och hela oktober manad 2018.
Uppgifterna har sammanstallts for delstrackorna mellan olika hallplatser pa
teststrackorna, med start vid narmaste hallplats utanfor teststrackan i
vardera anden. Restiderna avser enbart bussarnas kortid. Tid vid
hallplatsstopp ingar alltsa inte i tiden, men daremot den extra tid det tar for
bussen i och med att den maste bromsa infor och accelerera efter varje
stopp. For att beskriva hur restiderna férandrats har vi har tagit ut restidsdata
(genomsnittliga restider) for alla bussturer 1angs de berérda strackorna under
hela maj manad 2017 respektive hela oktober 2018.

Restiderna anges mellan varje par av héllplatser, och vi har valt att Iata
enbart kortider (exklusive hallplatstid) inga i analysen. Tid vid hallplatsstopp
ingar alltsa inte i tiden, men daremot den extra tid det tar fér bussen i och
med att den maste bromsa infér och accelerera efter varje stopp.

For Ralambsvagen innefattar restidsuttaget linje 61, trafik i bada riktningarna
pa avsnittet mellan hallplatserna Vasterbroplan och Frodingvagen (se Figur
12).

For Sparbanksvagen-Backvagen har motsvarande uttag gjorts for trafik i
bada riktningarna pa linjeavsnittet mellan Inteckningsvagen och Nyarsvagen
(se Figur 13)
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Figur 13 Hallplatsernas lage langs Sparbanksvagen — Backvagen
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INTERVJUER BUSSFORARE

Bussforare intervjuades med syfte att ta reda pa hur de sag pa arbetsmiljon
och kérkomforten langs teststrackorna. Intervjuerna genomférdes med
bussférare som kor linje 147 i Hagersten och linje 61 pa Kungsholmen.

Intervjuerna genomfdrdes dels genom att en enkéat i pappersformat delades
ut pa bussfoérarnas respektive depa, dels genom férdjupade muntliga
intervjuer med en handfull bussférare pa varje depa. Alla bussférare pa
depaerna hade darmed majlighet att svara pa den skriftliga enkaten.
Bussforarna valde dock sjalva om de ville besvara enkaten eller inte, vilket
skapade ett visst bortfall. Insamlingsmetoden innebéar att det finns en risk for
att de bussfoérare som hade mest synpunkter pd ombyggnaderna svarade i
storre utstrackning an de som inte tyckte att atgarderna gjorde sa stor
skillnad. Framfor allt kan det vara sa att de som ar missnéjda med
ombyggnaderna ar 6verrepresenterade i svarsdatabasen. Storleken pa detta
eventuella fel kan inte beraknas. | vissa grupper, som var mer negativt
installda till atgarderna, var dock andelen svar storre i efterstudien an i
forstudien vilket tyder pa att det finns ett visst méatt av dverrepresentation
bland de mer negativt installda forarna i efterstudien.

| Hagersten besvarade 29 bussforare den skriftliga enkaten i forestudien,
medan 46 forare svarade i efterstudien. P4 Kungsholmen besvarade 43
bussforare den skriftliga enkaten i férestudien, medan 23 forare svarade i
efterstudien. Den muntliga intervjun besvarades genomgaende av 4-5
bussforare per linje och tillfalle.

Beskrivning av de svarande Hagersten

En majoritet av de som besvarat enkaten ar man, drygt 75 procent. Endast 5
procent ar 39 ar eller yngre, och hela 40 procent ar 60 ar eller aldre.

Manga av de intervjuade bussférarna har lang erfarenhet av att kéra buss.
Tre fjardedelar har kort buss i minst 11 ar, och en dryg tredjedel har kort
buss i mer an 20 ar. Antalet svar i de olika grupperna tyder pa att
bussfoérarna i efterstudien har langre erfarenhet av att kéra buss an de i
forestudien. De forare som kort buss lange tycks samtidigt vara mer negativt
installda till ombyggnaden, vilket innebar att svaren kan vara snedférdelade
mot det negativa hallet.

Beskrivning av de svarande Kungsholmen

En majoritet av de som besvarat enkaten ar man, knappt 75 procent.
Aldersférdelningen skiljer sig fran den bland bussférarna i Hagersten, med
betydligt fler respondenter som ar 39 ar eller yngre (20 procent), och
betydligt farre som ar 60 ar eller aldre (24 procent).

Manga av de intervjuade bussférarna har lang erfarenhet av att kéra buss.
Knappt tva tredjedelar har kort buss i minst 11 ar, och 44 procent har kort
buss i mer an 20 ar. De som besvarat enkaten i efterstudien tycks ha langre
erfarenhet av att kora buss an de i forstudien. Till skillnad fran i Hagersten
finns det dock inga tydliga skillnader i hur ndjda bussférarna ar kopplat till hur
lang erfarenhet de har av att kéra buss.

10247956 + Utvardering teststrackor | 13



INTERVJUER BUSSRESENARER

Bussresenarer intervjuades med syfte att ta reda pa hur de sag pa
trafikmiljon Iangs teststrackorna samt med avseende pa hur trygg, saker och
bekvam bussresan var. Intervjuerna genomfordes med trafikanter som reste
med linje 147 i Hagersten respektive linje 61 pa Kungsholmen.

Eftersom branschens etiska riktlinjer® inte tillater intervjuer med barn under
15 &r utan malsmans underskrift gjordes enbart intervjuer med personer som
var 15 ar eller aldre vid intervjutilifallet.

Intervjuerna genomférdes av faltpersonal under tisdagar, onsdagar och
torsdagar i vecka 19 och 20 (9-11 maj respektive 16-18 maj) ar 2017 i
forstudien, och vecka 41 och 42 (9-11 oktober respektive 16-18 oktober) ar
2018 i efterstudien. Faltpersonalen var ombord pa bussarna mellan klockan
7 pa morgonen och 18 pd kvallen. Fler intervjutimmar genomférdes av
faltpersonal under rusningstimmarna an under 6vrig tid, for att fanga sa
manga trafikanter som majligt men anda tacka in alla timmarna.

Svaren registrerades av faltpersonalen i ett webbverktyg. Det fanns aven
mojlighet for trafikanterna att sjélva ga in och besvara enkaten i efterhand via
webbverktyget, men valdigt fa trafikanter valde att géra det. Det tog ungefar
5-10 minuter att besvara enkaten.

| Hagersten samlades 105 svar med bussresenarer in i férestudien och 74 i
efterstudien, och pa Kungsholmen var antalet svar 107 stycken i foérestudien
och 77 i efterstudien.

Beskrivning av de svarande Hagersten

Intervjuerna genomférdes fran klockan 7 pa morgonen till 18 pa kvallen. Det
var svarast att hitta personer som var intresserade av att svara pa enkaten
pa morgonen (klockan 7-9), da endast 12 procent av svaren samlades in.

Drygt halften (54 procent) av de svarande var kvinnor och knappt hélften (46
procent) var man. Den vanligaste aldersgruppen var 25-39 ar, som stod for
41 procent av svaren. De svarande férdelade sig ungefar likadant dver kon
och aldersgrupper i fére- och efterstudien.

Beskrivning av de svarande Kungsholmen

Intervjuerna genomférdes fran klockan 7 pa morgonen till 18 pa kvallen. Det
var svarast att hitta personer som var intresserade av att svara pa enkaten
pa morgonen (klockan 7-9), da endast 13 procent av svaren samlades in.

Drygt halften (62 procent) av de svarande var kvinnor och knappt hélften (38
procent) var man. | férestudien var den vanligaste aldersgruppen var 25-39
ar (41 procent av svaren), men i efterstudien var aldersgruppen 65 ar eller
aldre vanligast (42 procent av svaren). Svaren tyder dock inte pa nagra
tydliga skillnader i hur ndjda de olika aldersgrupperna ar med ombyggnaden,
varfor detta inte bor paverka resultaten.

3 |CC/ESOMAR, International Code of Marketing and Social Research Practice.
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INTERVJUER OSKYDDADE TRAFIKANTER

Oskyddade trafikanter intervjuades med syfte att ta reda pa hur de sag pa
trafikmiljon Iangs teststrackorna nar det galler hur trygga, sékra och trevliga
gatumiljéerna ar att vistas i. Intervjuerna genomfordes med trafikanter som
rorde sig till fots eller med cykel Iangs eller tvars
Sparbanksvagen/Backvagen respektive Ralambsvagen.

Eftersom branschens etiska riktlinjer* inte tillater intervjuer med barn under
15 &r utan malsmans underskrift gjordes enbart intervjuer med personer som
var 15 ar eller aldre vid intervjutilifallet.

Intervjuerna genomfordes av faltpersonal under tisdagar, onsdagar och
torsdagar i vecka 19 och 20 (9-11 maj respektive 16-18 maj) ar 2017 i
forstudien, och vecka 41 och 42 (9-11 oktober respektive 16-18 oktober) ar
2018 i efterstudien. Faltpersonalen var pa plats i gatumiljdéerna mellan
klockan 7 pa morgonen och 18 pa kvallen. Fler intervjutimmar genomférdes
av faltpersonal under rusningstimmarna an under oOvrig tid, for att fanga sa
manga trafikanter som mdjligt men anda tacka in alla timmarna.

Svaren registrerades av féaltpersonalen i ett webbverktyg. Det fanns aven
mojlighet for trafikanterna att sjélva ga in och besvara enkaten i efterhand via
webbverktyget, men valdigt fa trafikanter valde att géra det. Det tog ungefar
5-10 minuter att besvara enkaten.

| Hagersten samlades 112 svar med oskyddade trafikanter in i forestudien
och 74 i efterstudien, och pa Kungsholmen var antalet svar 97 stycken i
férestudien och 105 i efterstudien.

Beskrivning av de svarande Hagersten

Ungefar 9 av 10 av de svarande var gdende och cirka 1 av 10 var cyklister.
Tyvarr var cyklisterna svarare att fanga och antalet intervjuade cyklister
darfor for litet for att kunna dra nagra slutsatser om skillnader mellan gaende
och cyklister. Omkring fyra femtedelar rérde sig langs med
Sparbanksvagen/Backvagen nar de blev tillfragade om att svara pa enkaten,
medan 6vriga fangades i samband med att de korsade gatan. Tre fjardedelar
av intervjuerna genomfordes pa Sparbanksvagen och en fjardedel pa
Backvagen.

Intervjuerna genomférdes fran klockan 7 pa morgonen till 18 pa kvallen. Fler
personer besvarade enkaten pa formiddagen i forestudien an i efterstudien.

Drygt halften av de svarande var kvinnor och knappt hélften var man. Vidare
var tre fijardedelar av de svarande i aldern 25-64 ar.

4 |CC/ESOMAR, International Code of Marketing and Social Research Practice.
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Beskrivning av de svarande Kungsholmen

Ungefar tre fijardedelar av de svarande var gaende, en femtedel cyklister och
resterande fardades pa annat séatt (skateboard, inlines, etc). Aven héar var
antalet intervjuade cyklister betydligt farre an fotgangarna, och det gar darfor
inte att dra nagra statistiskt sékerstallda slutsatser om skillnader mellan
gaende och cyklister. Svaren tyder dock pa att fler cyklister an fotgangare
tycker att det blivit battre efter ombyggnaden. Fyra femtedelar rérde sig langs
med Ralambsvagen nar de blev tillfrdgade om att svara pa enkaten, medan
ovriga fangades i samband med att de korsade gatan.

Intervjuerna genomférdes fran klockan 7 pa morgonen till 18 pa kvallen. Det
var enklast att hitta personer som var intresserade av att svara pa enkaten
pa i samband med morgonens och eftermiddagens rusningstrafik.

Liter mer an halften av de svarande var kvinnor och knappt halften man. Den
vanligaste aldersgruppen var 25-39 ar, som stod fér knappt 40 procent av
svaren.

16 | 10247956 - Utvardering teststrackor



BILAGA 3 — BETEENDESTUDIER

HAGERSTEN

Antal observationer

Antal observationer per atgard och
observationspass - Hagersten 2017
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Figur 1. Sammanstallning av antal observationer per atgard och observationspass under
forestudien 2017 i Hagersten.

Antal observationer per atgard och
observationspass - Hagersten 2018
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Figur 2. Sammanstallning av antal observationer per atgard och observationspass under
efterstudien 2018 i Hagersten.
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Vem ger féretrdde?

Vem ger foretrade? - Atgard 1 Hagersten
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Figur 3. Trafikant som ger foretrade i Hagersten atgéard 1.

Vem ger foretrade? - Atgard 3 Hagersten
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Figur 4. Trafikant som ger foretrade i Hagersten atgéard 3.
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Vem ger foretrade? - Atgard 4 Hagersten
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Figur 5. Trafikant som ger foretrade i Hagersten atgéard 4.

Vem ger foretrade? - Atgard 5 Hagersten
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Figur 6. Trafikant som ger foretrade i Hagersten atgéard 5.
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Hur ges féretrdde?

Hur ges foretrade? - Atgard 1 Hagersten
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Figur 7. Hur foéretréade ges i Hagersten atgard 1.
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Figur 8. Hur foretrade ges i Hagersten atgard 3.
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Hur ges foretrade? - Atgard 4 Hagersten
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Figur 9. Hur féretréade ges i Hagersten atgard 4.

Hur ges foretrade? - Atgard 5 Hagersten
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Figur 10. Hur foretrade ges i Hagersten atgard 5.
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Véjningsbeteende trafikanter

Vijningsbeteende - Atgard 1 Hagersten
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Figur 11. Vajningsbeteende trafikanter i Hagersten atgard 1.

Vijningsbeteende - Atgird 3 Hagersten
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Figur 12. Vajningsbeteende trafikanter i Hagersten atgard 3.
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Vijningsbeteende - Atgird 4 Hagersten
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Figur 13. Vajningsbeteende trafikanter i Hagersten atgard 4.

Vijningsbeteende - Atgard 5 Hagersten
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Figur 14. Vajningsbeteende trafikanter i Hagersten atgard 5.
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Véjningsbeteende motorfordon

Vijningsbeteende motorfordon - Atgird 1
Hagersten
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Figur 15. Vajningsbeteende motorfordon i Hagersten atgard 1.

Vijningsbeteende motorfordon - Atgérd 3
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Figur 16. Vajningsbeteende motorfordon i Hagersten atgard 3.
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Vijningsbeteende motorfordon - Atgérd 4
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Figur 17. Vajningsbeteende motorfordon i Hagersten atgard 4.

Vijningsbeteende motorfordon - Atgérd 5
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Figur 18. Vajningsbeteende motorfordon i Hagersten atgard 5.
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KUNGSHOLMEN

Antal observationer

Antal observationer per atgard
och observationspass -
Kungsholmen 2017
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Figur 19. Sammanstallning av antal observationer per atgard och observationspass under
forestudien 2017 pa Kungsholmen.

Antal observationer per atgard och
observationspass - Kungsholmen 2018
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Figur 20. Sammanstallning av antal observationer per atgard och observationspass under
efterstudien 2018 pa Kungsholmen.
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Vem ger féretrdde?

Vem ger foretrade? - Atgard 1
Kungsholmen
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Figur 21. Trafikant som ger féretrade pa Kungsholmen atgérd 1.

Vem ger foretrade? - Atgérd 2b
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Figur 22. Trafikant som ger foretrade pa Kungsholmen atgard 2b.

10247956 « Utvardering teststrackor | 11



Hur ges féretrdde?
Hur ges foretrade? - Atgird 1 Kungsholmen
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Figur 23. Hur foretrade ges pa Kungsholmen atgard 1.

Hur ges foretrade? - Atgard 2b Kungsholmen
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Figur 24. Hur foretrade ges pa Kungsholmen atgard 2b.
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Véjningsbeteende trafikanter

Vijningsbeteende - Atgard 1 Kungsholmen
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Figur 25. Vajningsbeteende trafikanter pa Kungsholmen atgard 1.

Vijningsbeteende - Atgard 2b Kungsholmen
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Figur 26. Vajningsbeteende trafikanter pa Kungsholmen atgard 2b.
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Véjningsbeteende motorfordon

Vijningsbeteende motorfordon - Atgird 1
Kungsholmen
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Figur 27. Vajningsbeteende motorfordon pa Kungsholmen atgard 1.

Vijningsbeteende motorfordon - Atgard 2b
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Figur 28. Vajningsbeteende motorfordon pa Kungsholmen atgard 2b.
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Innehall

» Matplatser: Oversikt

Revisioner

o Sammanfattning: Alla métplatser 2018-12-23 Slutrapport, version 1.0
» Hastighetsbeteende per matplats

o Hagersten, plats 1 Resultat fran forematningar har rapporterats tidigare.
o Hagersten, plats 3 Dokument: doc-167051280-1.0
o)
o)

Hagersten, plats 4

Kungsholmen, plats 1

 Bilagor: Rorelsemodnster och fléden per matplats

o Bilaga H1: Hagersten, plats 1
o Bilaga H3: Hagersten, plats 3
o Bilaga H4: Hagersten, plats 4
o Bilaga K1: Kungsholmen, plats 1

NOT: For att halla huvudrapporten i rimligt omfang, fokuserar vi pa att rapportera jamforande resultat for hastighetsbeteenden och passagetider for fotgdngare.
| bilagorna finns detaljerat resultat avseende trafikanternas rorelsemonster och trafikfloden for efterstudien.
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Plats 1 pa Kungsholmen
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Forklaring

Tva matsystem anvands per matplats.
Systemen seriekopplas och uppfor sig
som ett "stort” matsystem.
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Sammanfattning: Alla matplatser



Sammanfattning

 Trafikfloden, fore och efter atgard

o Vid samtliga platser ar trafikintensiteten ungefar densamma f6r motorfordon och cyklister
o Genomgaende observerar vi fler gdende pa trottoarerna langs vagen vid eftermatningarna

° HaStlghet (se dven nasta sida)
o Patagligt Iagre hastighet for bade latta och tunga fordon vid samtliga platser
o Vid flera platser minskar hastigheten mer i en fardriktning
o Hastigheten minskar mer for latta fordon (bade absolut och procentuellt) an for tunga fordon
o Procentuellt minskar medianhastigheten mer an 85-percentil (galler bade latta och tunga fordon)
 Atgarder
o Refug + chikan paverkar tunga fordon minst
o Minicirkulation sanker medianhastigheten mest och paverkar latta och tunga fordon ungefar lika mycket
o Busskudde paverkar de snabbare fordonen mest, d.v.s. storst sankande effekt pa 85-percentilen

« Passeringstid for fotgangare
o Hagersten, plats 1: Tiden for att korsa gatan har 6kat med ca 10%
o Kungsholmen, plats 1: Tiden for att korsa gatan ar oférandrad



Sammanfattning: Forandring i hastighet

Forindring i medianhastighet fran fore till efter atgard vid atgardsomrade
Latta fordon Tunga fordon

Fore Efter Forandring |Procentuell Fore Efter Forandring |Procentuell
Matplats Atgird (km/h) (km/h) (km/h) | forandring| (km/h) (km/h) (km/h) | forandring
Hagersten plats 1 Refug + chikan 28.0 19.3 -8.7 -31% 24.3 20.0 -4.3 -18%
Hagersten plats 2 Klack + refug 33.9 26.8 -7.1 -21% 324 23.2 -9.3 -29%
Hagersten plats 4 Minicirkulation 33.6 22.8 -10.8 -32% 32.3 21.8 -10.5 -32%
Kungsholmen plats 1 |Busskudde 29.1 19.1 -10.0 -34% 26.4 17.8 -8.6 -33%
Genomsnitt alla
[platser 31.1 21.7 -9.4 -30%| 29.0 20.7 -8.3 -29%

Foriandring i 85-percentil fran fore till efter atgard vid atgardsomrade
Latta fordon Tunga fordon

Fore Efter Forandring |Procentuell Fore Efter Forandring |Procentuell
Matplats Atgird (km/h) (km/h) (km/h) | forandring| (km/h) (km/h) (km/h) | fordandring |
Hagersten plats 1 Refug + chikan 34.1 25.3 -8.9 -26% 31.3 25.8 -54 -17%
Hagersten plats 2 Klack + refug 41.8 335 -8.3 -20% 38.9 294 -9.5 -24%
Hagersten plats 4 Minicirkulation 394 27.7 -11.7 -30% 36.9 26.4 -10.5 -29%
Kungsholmen plats 1 |Busskudde 36.5 24.5 -12.0 -33% 34.5 22.9 -11.6 -34%
Genomsnitt alla
[platser 37.8 27.4 -10.5 -28%| 35.5 26.2 -9.4 -26%




Jamfdrande resultat per matplats



Hagersten plats 1

Genomford atgard: Chikan + refug



Hagersten plats 1

Tva métsystem B
Ett riktat bortat

Ett riktat mot betraktaren

a

Fore 2017-05-10, 10:25 2017-05-12, 12:40
Efter 2018-10-10,07:45 2017-10-12, 20:00

| E L - -
Ungefarligt lage for
mitt av genomford
atgard
—

.v



Hagersten plats 1: Sammanfattning

« Genomesnittligt flode per timme

o Ungefar samma genomsnittliga flode av cyklister, latta och tunga fordon vid fére- och eftermatningar
o Fler gaende vid efter matningar: 53 > 126 passager per timme

« Hastigheter
o Pataglig sankning av hastigheter dverlag
o Latta och tunga fordon har mer lika hastigheter efter atgard

o Storre sankning for latta fordon an for tunga fordon — bade i absoluta tal och procentuellt
o Storre sankning for fordon som kommer fran norr an séder — galler bade latta och tunga fordon

_ Medianhastighet (km/h) _ Medianhastighet (km/h)

Procentuell Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring
Latta fordon 27.5 18.2 -9.3 -34% Latta fordon 28.5 20.3 -8.2 -29%
Tunga fordon 22.8 18.2 -4.6 -20% Tunga fordon 25.6 21.8 -3.8 -15%

o Tiden for att korsa vagen okar med ca 10%

 Passeringstid for fotgangare vid 6vergangsstalle



Trafikfldden: Vagen + trottoaren

Fore Efter

Antal per timme Antal per timme Medelantal passager per timme

T T ! T
300 |- - Fotgangare | | : mo: n?crir E 300 |- Fotgédngare I | : mot n?;r * . .
20| ! | #* Mot soder | 250 ! I mot soder | Typ av trafik Fore: Efter:
| | \ i
200 - | | ] 200 |- ‘ i ] Antal passager | Antal passager
150 | | | - 150 | |
100l | | 1 100 \ | Mot Mot Mot Mot
| i i .. ..
s M | A A o W ‘ | norr  soder norr  soder
0 = — 0 = .- N =
Fotgangare 25 28 56 70
16 [ T T T N T T T T T T T T = 16 [ T T B
14 |- Cykel I I - 14 |- Cykel | I . .
ol | | i . ! [ i Cyklister 4 2 3 3
wl i i | ol \ i |
ol | | 1 L \ i |
. | | 5 : : Latta fordon 73 71 61 72
. 2+
: ' ' : . ' Tunga fordon 9 11 10 10
300 [ J ] ] 300 - ! ! ]
L4t Fordon | [ 45| LAt Fordon ‘ [ TOTALT 111 112 130 155
250 - i i - B I i 7
I I 200 |- ‘ I 4
[ [ \ i
| | 150 ‘ i i
| | 100 ] | |
[ [ 5 \ i
| i \ i
0
; ; i ; : 1 Mer detaljerad data om
30 30
[~ Tungt Fordon I I h Tungt Fordon I |
2| | . . . 0 .
i i - [ ; | rorelsemodnster och fléden finns i
| | | |
| | 15 ‘ . 1 BILAGA H1
| 10 | 1
| 5 I |
12: 15: 18: 21: 0; 03: 06: 09: 12: 15: 18: 21: 00: 03: 06: 09: 12: 0 09: 12: 15: 18: 21: 00: 03: 06: 09: 12: 15: 18: 21: 00: 03: 06: 09: 12: 15: 18:
onsdag torsdag fredag onsdag torsdag fredag
2017-05-10 2017-05-11 2017-05-12 2018-10-10 2018-10-11 2018-10-12

Timme Timme



Statistisk hastighetprofil

Medelhastighet och 85-percentil for passerande fordon



Hastighetsprofiler: Fordon mot norr
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Statistiken bygger pa:

Typ av Fore: Efter:

fordon Antal Antal
passager passager

Latta 3712 3711

fordon

Tunga 474 580

fordon



Hastighetsprofiler: Fordon mot sdéder

km/h

km/h

! Latta fordon |
a0l i T .
| A |
20} :
10| :
930 7%0 7"10 (IJ 1I0 2‘0 3I0 4I0 50 |
; e |
40 : y
: = S
iE‘3O : L 3 =)
| Statistiken bygger pa:
20+ i 4
i Typ av Fore: Efter:
10l : Il fordon Antal Antal
! passager passager
%3 20 10 0 10 20 30 20 50 Latta 3614 4365
m fordon
Avstand till mitten av atgardsomradet raknat i fardriktning (meter) Tunga 544 578

fordon



Hastighet: Férandring vid atgardsomrade

Avser streckad linje (x=0 m) i graferna for hastighetsprofiler

Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
MOT NOIT  |Litta fordon 27.5 18.2 -9.3 -34% 33.6 24.3 -9.3 -28%
Tunga fordon 22.8 18.2 -4.6 -20% 30 24.3 -5.7 -19%
Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
. Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
mot séder |tta fordon 28.5 20.3 -8.2 -29% 34.7 26.1 -8.6 -25%
Tunga fordon 25.6 21.8 -3.8 -15% 32.4 27.4 -5 -15%
Slutsatser:

- Pataglig sankning av hastigheter 6verlag
- Latta och tunga fordon har mer lika hastigheter efter atgard

- Storre sankning for latta fordon an for tunga fordon — bade i absoluta tal och procentuellt
- Storre sankning for fordon som kommer fran norr an séder — galler bade latta och tunga fordon




Hastighetsprofil: Enskilda fordon
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot norr

ol Tunga fordon: Fore

km/h
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0 I I I I I L 1
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m

Avstand till mitten av atgardsomradet raknat i fardriktning (meter)



Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot soder

Litta fordon: Fére |
< .| R
| Litta fordon: Efter

20 30 40 50

Avstand till mitten av atgardsomradet raknat i fardriktning (meter)



Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot soder

Tunga fordon: Fore!
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Statistik:
Passeringstid pa dvergangsstalle



Passeringstid pa 6vergangsstalle

For varje fotgangare har vi estimerat
den tid det tar for dem att passera genom
markerat omrade




Passeringstid pa dvergangsstalle

Fore Efter
30 T T T T 30F T T T T T T T T ]
Fotgangare
25 . 251 i
~ 201 T05s . 20} 1503 i
]
v o 0
~ by K Medel : i s 151 Medel : ’
X 113s “ 12,65
10| - 10} i
51 - 51 -
O 1 | l | 1 | | 0 | | l 1 1 | | |
8 9 10 11 12 13 14 15 16 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
sek. s S
Passeringstid for fotgangare Slutsats:
kund . . .
(sekunder) - Tid fér fotgangare att korsa vagen
Fore Efter Forandring | Proc. foran dkar efter étgél’d
Medel 10,8 12,0 +1,2 +11%
Median 11,3 12,6 +1,3 +11,5%




Hagersten plats 3

Genomford atgard: Klack + refug



Hagersten plats 3

Tva matsystem
| Ett riktat bortat
- Ett riktat mot betraktaren

i “Em o
, Ungefarligt lage for
AN | ~ planerad atgard

Matperiod | Start ______[Slut

Fore 2017-05-10,09:40 2017-05-12, 12:25
Efter 2018-10-10,07:45 2017-10-12, 10:15

]

B




Hagersten plats 3: Sammanfattning

« Genomesnittligt flode per timme

o Ungefar samma genomsnittliga flode av cyklister, latta och tunga fordon vid fére- och eftermatningar
o Fler gaende vid efter matningar: 28 > 96 passager per timme

« Hastigheter
o Pataglig sankning av hastigheter 6verlag

o Storre sankning for latta fordon an for tunga fordon — bade i absoluta tal och procentuellt
o Storre sankning for fordon mot norr an séder — galler bade latta och tunga fordon

_ Medianhastighet (km/h) _ Medianhastighet (km/h)

Procentuell Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | férandring Typ av fordon Fore Efter Forandring | férandring
Litta fordon 34.9 22.7 -12.2 -35% Litta fordon 333 29.2 -4.1 -12%
Tunga fordon 33.9 18 -15.9 -47% Tunga fordon 31.3 27 -4.3 -14%




Trafikfldden: Vagen + trottoaren

Fore

Antal per timme

T

le—e mot norr
le—e mot soder |
|

200 |- Fotgangare

150 -

100 -

09: 12: 15: 18 21: 00: 03: 06: 09: 12: 15: 18 21: 00: 03: 06: 09: 12
onsdag torsdag fredag
2017-05-10 2017-05-11 2017-05-12

Timme

200
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50

250

200

40
35
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20
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10

o w

Antal per timme

Efter

T
Fotgéngare : *+e mot norr

B | ote mot soder 7|
| |

| i i |
| |

| | | _

7 | l AA
| |

I~ Cykel 7

Latt Fordon

I I
I~ Tungt Fordon 1 | 7
- I | |
- | | .
- | | .
| | =
| |
| |
09: 12: 15: 18: 21: 00: 03: 06: 09: 12: 15: 18: 21: 00: 03: 06: 09:
onsdag torsdag fredag
2018-10-10 2018-10-11 2018-10-12
Timme

Medelantal passager per timme

Typ av trafik Fore: Efter:
Antal passager | Antal passager

Mot Mot Mot Mot

norr  soder norr  soder
Fotgangare 11 17 47 49
Cyklister 1 1 2 3
Latta fordon 42 72 40 68
Tunga fordon 9 12 9 12
TOTALT 63 102 98 132

Mer detaljerad data om
rorelsemonster och floden finns i
BILAGA H3



Statistisk hastighetprofil

Medelhastighet och 85-percentil for passerande fordon



Hastighetsprofiler: Fordon mot norr

) | T
Latta fordon |
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R Statistiken bygger pa:
} Typ av Fore: Efter:
10r i fordon Antal Antal
} passager passager
970 —IGO —ISO —4‘10 —éO —iO —'.‘LD é) 1I0 20 Latta 21 90 201 0
Avstand till mitten av atgardsomradet raknat i fardriktning (meter) fordon
Tunga 483 440
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NOT: Matomradet vid eftermatningar ar nagot forskjutet mot séder jamfort med forematningar



Hastighetsprofiler: Fordon mot sdéder
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NOT: Matomradet vid eftermatningar ar nagot forskjutet mot séder jamfort med forematningar

Statistiken bygger pa:

Typ av Fore: Efter:
Il fordon Antal Antal
passager passager
Latta 3664 3468
fordon
Tunga 631 592
fordon



Hastighet: Férandring vid atgardsomrade

Avser streckad linje (x=0 m) i graferna for hastighetsprofiler

Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
MOt NOIT  |istta fordon 34.9 22.7 -12.2 -35% 415 26.9 -14.6 -35%
Tunga fordon 33.9 18 -15.9 -47% 41.6 24.2 -17.4 -42%
Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
. Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
mot sdder |Ltta fordon 33.3 29.2 -4.1 -12% 41.9 37.3 -4.6 -11%
Tunga fordon 31.3 27 -4.3 -14% 36.9 33.3 -3.6 -10%
Slutsatser:

- Pataglig sankning av hastigheter 6verlag

- Storre sankning for latta fordon an for tunga fordon — bade i absoluta tal och procentuellt

- Storre sankning for fordon mot norr an séder — galler bade latta och tunga fordon




Hastighetsprofil: Enskilda fordon



Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot norr
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NOT: Matomradet vid eftermatningar ar nagot férskjutet mot séder jamfort med férematningar



Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot norr
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot soder
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot soder
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Hagersten plats 4

Genomford atgard: Minicirkulation



Hagersten plats 4

Tva matsystem
.~ Ettriktat bortat
| Ett riktat mot betraktaren Ungefirligt lage for

mitt av genomford atgard

Matperiod | Start ______[Slut

Fore 2017-05-09, 17:55 2017-05-12, 07:55
Efter 2018-10-10,07:45 2017-10-12, 10:15




Hagersten plats 4. Sammanfattning

« Genomesnittligt flode per timme

o Ungefar samma genomsnittliga flode av cyklister, latta och tunga fordon vid fére- och eftermatningar

o Fler gaende vid efter matningar: 34 - 50 passager per timme

« Hastigheter

o Pataglig sankning av hastigheter 6verlag

o Latta och tunga fordon har mer lika hastigheter efter atgard

o Ungefar lika stor sankning for norr- och sédergaende fordon

Medianhastighet (km/h)
Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring
Latta fordon 38.2 25.2 -13.0 -34%
Tunga fordon 32.8 22.0 -10.8 -33%

_ Medianhastighet (km/h)

Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring
Latta fordon 28.6 20.0 -8.6 -30%
Tunga fordon 31.9 21.7 -18.2 -32%




Trafikfldden: Vagen + trottoaren
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Statistisk hastighetprofil

Medelhastighet och 85-percentil for passerande fordon
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Hastighetsprofiler: Fordon mot sdéder
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Hastighet: Férandring vid atgardsomrade

Avser streckad linje (x=0 m) i graferna for hastighetsprofiler

Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
MOT NOIT  |Litta fordon 38.2 25.2 -13.0 -34% 43.6 30.2 -13,4 -31%
Tunga fordon 32.8 22.0 -10.8 -33% 38.3 26.8 -11.5 -30%
Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
. Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
mot séder |tta fordon 28.6 20.0 -8.6 -30% 34.9 24.8 -10.1 -29%
Tunga fordon 31.9 21.7 -18.2 -32% 35.8 26.0 -9.8 -27%
Slutsatser:

- Pataglig sankning av hastigheter 6verlag
- Latta och tunga fordon har mer lika hastigheter efter atgard
- Ungefar lika stor sankning for norr- och sédergaende fordon

O




Hastighetsprofil: Enskilda fordon



Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot norr
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot norr
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot soder
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Kungsholmen plats 1

Genomford atgard: Busskudde



Kungsholmen plats 1

Tva matsystem
Ett riktat bortat
#’ Ett riktat mot betraktaren

Ungefarllgt lage for e‘
genomford atgard M

 Matperiod __[start ______[Slt set Ralambvacon 1o 8
s huset Ralambsvagen 42 o
Fore 2017-05-09, 11:25  2017-05-12, 13:05 o&gick vid forematningar. ™

Efter 2018-10-10, 07:45 2017-10-12, 10:15 Detta kan ha paverkat
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Kungsholmen plats 1: Sammanfattning

« Genomesnittligt flode per timme

o Snarlika genomsnittliga floden av cyklister, latta och tunga fordon vid fére- och eftermatningar

o Fler gaende vid efter matningar: 31 > 59 passager per timme

« Hastigheter

o Pataglig sankning av hastigheter 6verlag
o Storre sankning for fordon vasterut an dsterut — galler bade latta och tunga for

_ Medianhastighet (km/h) _ Medianhastighet (km/h)

Procentuell Procentuell
Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring
Latta fordon 27.5 18,7 -8,8 -32% Latta fordon 30,5 19,6 -10,9 -36%
Tunga fordon 24,0 17,4 -4.6 -28% Tunga fordon 30,2 18,3 -11,9 -39%




Trafikfldden: Vagen + trottoaren
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Statistisk hastighetprofil

Medelhastighet och 85-percentil for passerande fordon



Hastighetsprofiler:

Fordon mot Oster
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Statistiken bygger pa:

Typ av Fore: Efter:

fordon Antal Antal
passager passager

Latta 3224 3443

fordon

Tunga 678 583

fordon
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Hastighet: Férandring vid atgardsomrade

Avser streckad linje (x=0 m) i graferna for hastighetsprofiler

Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
. Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
MOt Oster |Ltta fordon 27.5 18.7 8.8 32% 33.1 23.2 9.9 -30%
Tunga fordon 24.0 17.4 -4.6 -28% 30.1 21.1 -9.0 -30%
Medianhastighet (km/h) 85-percentil (km/h)
Fordon Procentuell Procentuell
. Typ av fordon Fore Efter Forandring | forandring Fore Efter Forandring | forandring
MOt vaster [Ltta fordon 30.5 19.6 110.9 36% 39.5 25.9 136 34%
Tunga fordon 30.2 18.3 -11.9 -39% 41.7 25.4 -16.3 -39%
Slutsatser:

- Pataglig sankning av hastigheter 6verlag
- Storre sankning for fordon vasterut an osterut — galler bade latta och tunga fordon




Hastighetsprofil: Enskilda fordon



Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot &ster
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot &ster

ol Tunga fordon: Fore
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot vaster

Latta fordon: Fore
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Exempel pa hastighetsprofiler: Fordon mot vaster

Tunga fordon: Fore
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Statistik:
Passeringstid pa dvergangsstalle



Passeringstid pa 6vergangsstalle

For varje fotgangare har vi estimerat
den tid det tar for dem att passera genom
markerat omrade
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Medel 12,9 12,9 +0 +0%
Median 12,3 12,0 -0,3 -2,5%

Slutsats:

- Tid for fotgangare att korsa vagen
ar i princip oférandrad
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Bilaga 5

Jadmférelse av hastigheter frdn Viscando och
forfoljelsestudie
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Jamforelse

- Viscando anges
hastigheterna som
median, forfoljelsestudien
som medel

- Viscando har storre
hastighetssankning i
samtliga fall

- Viscandos formatningar
ligger generellt hogre
jamfort med
forfoljelsematningarna
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Medelhastighet

Kungsholmen
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