Bilagatill tjansteutl&tande

METODER FOR HASTIGHETSDAMPNING

BAKGRUND

Ett av de mest kostnadseffektiva, men kontroversiella, sétten som finns idag att upp-
na en hastighetsreduktion &r att anldgga gupp. Gupp och andra hastighetsdampande
atgarder i korbanan leder till lagre hastigheter men medfdr ocksa ol égenheter. Fram-
komligheten for kollektiv- och yrkestrafik forsdmras och utrycknings- och service-
transporter far svarare att komma fram.

Det finns en lang tradition av anvandning av hastighetsdampande atgarder i Stock-
holm. Redan i dlutet av 1970-talet Okade intresset for att komplettera tidigare
trafiksaneringsdtgéarder i innerstaden med hastighetsdéampande dtgérder, framforallt
med gupp. Erfarenheterna visade att genomfartstrafiken minskade i berérda omraden
och att hastigheterna §6nk i ansutning till farthindren.

| slutet av 1980-talet byggde Goteborgs stad 150 gupp. Olycksstatistik fran fem ar
fore och fem ar efter inforandet visade att pa de gator dar guppen byggts minskade
olyckorna fran 187 till 111. De svéara fotgangarolyckorna minskade fran 15 till noll.

Guppen i Stockholm debatteras ofta och kontoret har fatt i uppdrag av Gatu- och
fastighetsnamnden att hitta andra metoder an gupp for att uppna onskad sakerhet.

INLEDNING

Den 27 maj 1997 besl6t Gatu- och fastighetsnamnden att Nollvisionens synsétt far
bli vagledande for det fortsatta trafiksakerhetsarbetet i Stockholm. Den 9 oktober
samma & bedutade Riksdagen att det langsiktiga malet ska vara att ingen dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor och att vagtransportsystemet ska utformas
och anpassas till de krav som detta innebér (Nollvisionen). Genom Riksdagens beslut
har staden som véghdllare, och darmed systemutformare, fatt ett tydligt ansvar att
inte bara arbeta olycksforebyggande utan aven skadeforebyggande genom att skapa
ett sékrare trafiksystem.

Forskningen visar klart och tydligt att hastigheten har stor betydelse for saval risken
for trafikolyckor som skadornas svarighetsgrad vid en olycka. De oskyddade
trafikanterna |Gper de storsta riskerna ait skadas i tétorters blandtrafikmiljo. Darfor ar
det deras behov som dar méste styra hur systemet ska vara utformat. Om det inte gar
att fa ned riskerna med sskra fordon eller sdker trafikmiljo maste hastigheterna
sankas.

Det mest trafiksakra &r att fotgangare och cyklister skiljs frén motorfordonstrafik.
Dér dettainte & mojligt maste hastigheterna hallas sa 1aga att risken fér svara skador
& liten om olyckan & framme. Ar hastigheten hogst 30 km/tim kan oskyddade
trafikanter och bilister blandas eftersom skaderiskerna da &r 1aga. Pa 50-gator &r det
inte mgjligt att uppna |aga skaderisker for gaende och cyklister utan att ge dem eget
utrymme. L&gre hastighet har ocksa andra fordelar sasom att den medfor kortare
stoppstracka, samtidigt som mojligheten att uppfatta situationer, hinna stanna i tid
och samspel med andra trafikanter okar.
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HASTIGHETSDAMPNING OCH SPRIDNINGSEFFEKT

Det finns olika uppfattningar om spridningen av effekterna nér hastighetsgranser
sanks. Det som visat sig vara riktigt ar att om hastighetsgransen sanks pa en vag sa
minskar forarna hastigheten dven pa andra vagar. Spridningseffekten blir visserligen
inte sa stor i km/tim raknat, men tillracklig for att leda till farre olyckor dven pa de
véagar dar inga atgarder gjorts. (Spolander, Saden Bilen Farten)

Nér det gdller hastighetsdampande atgarder bor man skilja pa dtgéarder som syftar till
en hastighetssénkning och atgérder som syftar till en hastighetssékring. Hastighets-
sakring innebar att man har vidtagit dtgérder som sakerstéller att fordonstrafiken inte
Overskrider en viss hastighet. Véagmarken, signalreglering och vervakning &r inte
hastighetssakrande atgarder utan kompletterar och forstarker dessa.

NYA INTRESSANTA METODER

Fram till idag har aternativen for att skapa en 6nskad hastighetsdampning varit
begréansade till olika fysiska dtgéarder pa korbanan, exempelvis gupp, sidoforskijut-
ningar och avsmalningar. Nu finns nya intressanta metoder som har stor trafik-
sakerhetspotential .

Krav pa trafiksékra transporter

De transporter som genereras av stadens verksamhet utgér en betydande andel av de
totala transporterna inom staden. Har finns en stor potentia for att oka trafiksaker-
heten, bland annat att fa sénkta hastigheter.

Ett viktigt omrade &r ett trafiksakra de egna transporterna. | egenskap av arbetsgivare
kan staden stélla krav pa att de transporter som utfors av stadens anstallda sker pa ett
trafiksdkert sétt eller att fordonen ska vara av en viss typ eller ha en viss typ av
utrustning. Kraven kan regleras i interna regler och Overenskommelser med de
anstéllda, exempelvis en resepolicy.

Staden & en stor upphandlare av transporter. | samband med upphandlingen kan
staden stélla krav pa kvalitetssakring fran trafiksakerhetssynpunkt. Det kan vara krav
som regleras i lagstiftningen, exempelvis att hastighetsgranser maste foljas, bilbalte
anvandas och trafiknykterhet. Det kan ocksa vara krav pa att det ska finnas en viss
typ av utrustning, exempelvis ABS-bromsar, krockkudde, alkolas och utrustning for
hastighetsanpassning via GPS (beskrivs langre ner).
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Ny teknik for hjalp med hastighetsanpassning

Det pagar en standig utveckling av el ektroniska och datoriserade system som stod for
att forbéttra trafiksakerheten. Ett system & stod for anpassning av hastigheter via
GPS. GPS star for "Global Positioning System" och utvecklades ursprungligen for
navigering till §oss och i luften. Systemet & satellitbaserat och med en tillaggs
funktion, DGPS, & noggrannheten ner till tva meter.

Under &ren 1999 — 2001 genomfor Vagverket i samarbete med fyra kommuner, Bor-
lange, Lidkoping, Lund och Ume3, ett storskaligt forsok med I1SA (Intelligent Stod
for Anpassning av hastighet) i t&tort. 5 000 fordon har utrustats med smarta,
stodjande, frivilliga system for att hjdpa bilisterna att halla hastighetsgranserna.
Projektet ska visa vad anvandarna tycker, hur tekniken kan integreras i fordonet och
vilka effekter |SA har patrafiksakerhet och miljo.

Pa de fyra forsoksorterna testas olika system och olika tekniska | Gsningar:

? Informerande system. En lampa blinkar och en ljudsignal hors néar hastighets
gransen Overtrads. Foraren far paen display i bilen reda pa gédllande hastighet.

?  Aktivt stodjande system, sk "aktiv gaspedal”. Né&r foraren forsoker kéra fortare én
hogsta tilldtna hastighet aktiveras ett motstand i gaspedalen. Nér situationen
kraver det kan foraren koppla ur systemet genom att trampa lite hardare pa gas-
pedalen, sk "kickdown-funktion”.

? Kvalitetssdkrande system. Informerande system med uppfdljningsméjlighet som
kommer att testas pa kommunalt upphandlade transporter, t ex skolskjutsar och
fardtjanst och avser att ge underlag for kvalitetssékring. Genom IT i trafiken kan
traditionella 10sningar kompletteras och, i vissa fall, erséttas for att forbéttra
tillgénglighet, effektivitet, ekonomi och trafiksakerhet.

Genom en GPS-mottagare vet fordonet var det befinner sig. Fordonet sander inte ut
nagon egen signa och kan darfér inte lokaliseras. Fordonet & ocksa utrustat med en
digital karta, dér gallande hastighetsbegransningar & inlagda. Olika trafikantgrupper
ingdr i forsdken. Sammantaget blir privatpersoner den storsta gruppen, men
yrkestrafikanter, bade i privat verksamhet och offentlig forvaltning, inklusive
kollektivtrafikfordon, utgér en betydande andel.

Forsoket avslutas vid utgangen av 2002. Slér forsoket val ut kan ISA bli en naturlig
del av framtidens smarta trafiksékra bilar. Med ISA kan fordonsforare komma fram
pa ett smidigt, sakert och bekvamt sitt, samtidigt som andra trafikanter far det
tryggare. Fysiska farthinder kan erséttas med " elektroniska gupp” och den tillétna
hastigheten kan enkelt anpassas till de forhallanden som rader.
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Automatisk hastighetsdvervakning

Sedan nagra ar tillbaka driver Vagverket och Rikspolisstyrelsen i samverkan ett
forsoksprojekt med automatiska hastighetskameror. FOrsoket kommer enligt nu-
varande planer att omfatta 20 vagavsnitt i 16 lan och paga till 2002. Tidigare
erfarenheter med automatisk kameradvervakning utanfor Iggesund har visat pa
mycket positiva resultat. Efter det att kameror satts upp langs E4:an, har inte en enda
olycka med personskador intréffat pa den tidigare hart olyckshel astade strackan.

Syftet med automatisk hastighetsovervakning ar inte att sétta dit fortkorare, utan att
Oka bilisters medvetenhet om sin hastighet och ge dem en chans att anpassa farten.
Overvakningen sker alltsi helt 6ppet dar allmanheten informeras om att kamerorna
finns pa plats. Pa s vis kan foraren galv vélja att anpassa sin hastighet. Kamerorna
méter automatiskt fordonens hastighet. De som kér for fort registreras av kamera
Ogat, fotograferas och boétfalsi efterhand.

Véagverket genomfor arligen en enkétundersokning bland ett sumpmassigt antal
utvalda personer i dldrarna 15-84 & som tillfragas om hur de ser pa olika trafiksaker-
hetsfragor. Frégorna behandlar bl a bilbélte, cykelhjaim, regler och instdllning till
trafiksakerhet. | den senaste undersokningen som genomfordes forra dret svarade 60
procent att de anser att " Automatisk hastighetsovervakning med kamera &r ett bra sétt
att 6vervaka hastighetsovertradelser”. 70 procent av kvinnorna men bara héften av
mannen, sade att de & positivt installda.

| Stockholms 18n har forsok med mobil hastighetskamera genomforts inom ramen for
trafiksakerhetskampanjen "Lite lugnare tempo”, som startade 2000 och fortsétter nu
under 2001. Kameran & mobil genom att den &r placerad i en polisbuss som kan
stéllas pa olika platser. Forsok langs Huddingevagen visar pa goda resultat. Under
kampanjperioden hosten 2000 minskade medelhastigheten pa Huddingevégen
betydligt, samtidigt som antalet olyckor och trafikskador halverades. Bilisterna pa
Huddingevagen &r positiva till kameran. Sju av tio bilister anser att automatisk
hastighetsovervakning bor finnas permanent pad Huddingevéagen efter avslutad
kampanjperiod. Under en begrénsad period varen 2001 anvands den mobila hastig-
hetskameran pa Valhalavagen i Stockholm. Detta blir det forsta forsoket med
automatisk hastighets-Gvervakning i tétort.

Beroende pa utrustningskrav av integritetsskal och fa aktorer pa marknaden blir
investeringskostnaden for en Overvakningsutrustning hdg. En kamera med till-
hérande utrustning kostar cirka 125 000 kronor. For en overvakningspunkt krévs
minst tva kameror, varvid kostnaden blir minst 250 000 kr.
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KUNSKAP OM DAGENS METODER

| foljande avsnitt gors en kort redovisning av olika hastighetsdampande dtgéarder som
har anvants fram till idag och deras effekter. De olika &tgérderna har delats in i tre
grupper, hastighetssikrande, hastighetssiankande och uppmérksamhetshéjande at-
garder. Flera av &garderna kan dock passa in i flera grupper, men for tydlighetens
skull beskrivs varje atgard endast en gang.

HASTIGHETSSAKRANDE ATGARDER

Gupp anvands for att sanka fordonshastigheterna pa strackor eller i sarskilda punkter
med hoga olycksrisker. De vanligaste typerna & det cirkelformade Wattska guppet
och plataguppet.

Hastighetsméatningar visar att guppen & mycket effektiva hastighetsdampare. Det
sk Wattska guppet sdnker hastigheternatill mellan 20-25 km/tim for alla fordon, oav-
sett vilka hastigheterna var innan guppet anlades. Langa gupp med stérre vertikal-
radie ger mindre hastighetsreduktion. En viktig egenskap hos guppen &r just att man
genom att variera bredd, htjd och rampernas stigning kan man skapa den hastighets-
ddmpning man vill ha

Med gupp reduceras de hogsta hastigheterna mest. Detta ger mindre hastighets-
spridning, vilket & positivt ur sékerhetssynpunkt. Langtidsmétningar visar att de laga
hastighetsnivaerna bestar. Ofta blir de till och med nagot lagre. Guppen intar en
sarstallning i detta avseende.

Guppens hastighetsreducerande effekt ar mest pataglig for tung trafik. FOr bussar i
linjetrafik kan guppen darfor vara ett problem. Det Wattska guppet kan byggas med
langre ramper sa att passagen underl&tas for tunga fordon.

De h&r beskrivna guppen & utformade for att ge 6kat obehag vid dkad hastighet
utan namnvérd risk for fordonsskador. Gupp bor inte anléggas vid daliga mark-
forhallanden eftersom trafiken 6ver guppen kan medféra vibrationer.

Under 1999 provade Gatu- och fastighetskontoret olika former av hastighets
sankande atgarder i fyra omraden i innerstaden. Forsoken skulle bland annat belysa
hur mycket atgarder som erfordras och hur dessa ska utformas for att fa ner
hastigheterna till 30 km/tim. Resultaten visade att de mest effektiva atgérderna var
gupp och dubbelriktning av tidigare enkelriktade gator.

Anlaggningskostnad: Cirka 15 000 kr.

H-gupp &r ett hastighetsdampande gupp som uppifran ser ut som ett H. Guppet
utnyttjar att personbilar och bussar har olika sparvidd och ger bussar en langre ramp
an personbilarna och déarmed en mer jamforbar hastighetsdampning. Det Wattska
guppet ger normalt en hastighetsddmpning foér personbilar till omkring 25 km/tim
dver guppet medan det for bussar och tyngre fordon ger hastigheter pa omkring 15
km/tim. Med H-guppet kan bade personbilar och bussar passera guppet i hastigheter
omkring 30 km/tim.

For narvarande finns H-guppet endast pa ett fatal platser i landet, men
erfarenheten fran dessa & god. En nackdel med denna typ av gupp &r att de ar
komplicerade att anldgga samt att de kréver mycket underhdll for att bibehdlla sin
funktion.

Anlaggningskostnad: Fran cirka 50 000 kr och uppét (beror pa detaljutformning).
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Vagkudden & utformad som ett gupp men strécker sig inte dver hela korbane-
bredden, vilket gor att den kan grénslas av stora fordon. Erfarenheter fran Goteborg
visar att hastigheterna sanks till under 30 km/h vid denna étgérd.

Vid byggandet av demonstrationsstraket for cykel mellan Slussen och Huvudsta

» sanktes den tillatna hastigheten pa Kungsholms
Strand till 30 km/tim. Dessutom byggdes vag-
kuddar. Resultaten visade bland annat att
hastighetsnivan pa strackan sanktes fran cirka
45 km/tim till cirka 25 km/tim vid farthindren
och cirka 35 km/tim mellan farthindren. Sprid-
“. ningen mellan de olika fordonens hastigheter
minskade.

Anléggningen av vagkudde kréver ofta
kompletterande &dtgarder, exempelvis grund-
l&ggningsarbeten och refuger.
Anléaggningskostnad: Cirka 30 000-50 000 kr.

Vaghalan & ett omvant gupp och anvands for att sénka fordonshastigheterna pa
strackor eller i sarskilda punkter med hoga olycksrisker. Vaghdan &r utformad sa att
tunga fordon kan gransla hdlan utan svarigheter. Véghdor kan darfor anvandas dar
gupp & mindre lampliga, t ex pa grund av bussar i linjetrafik eller stor andel tung
trafik. Erfarenheter fran forsok i Vasterds & mycket goda.

Forsok i Stockholm har visat att vaghdlan & dyrare att bygga och underhdlla
jamfort med exempelvis gupp och vagkudde. Byggandet kraver ofta omfattande
kompletteringsatgarder, exempelvis anldggning av avrinningsbrunn. Véghdan har
darfor ersatts av vagkudde, som ocksd anses béttre ur sndréjnings- och vatten-
avrinningshéanseende.

Anlaggningskostnad: Cirka 100 000 kr.

HASTIGHETSSANKANDE ATGARDER

Vagméarken. En sankning av den tilldtna hastigheten
endast med vagmérken ger en sankning av medel-
hastigheten, men inte anda ned till den skyltade M
hastigheten. Detta leder ofta till att andelen
fartovertradelser okar, dvs forhdlandevis fler bilister
overskrider tilldten hastighet jamfort med situationen
innan sankningen. | bostadsomraden & medel hastig-
heten ofta lagre an den generellt géllande hastighets-
gransen 50 km/tim. Medelhastigheten paverkas
darfor ganska lite av en sankning av den tillatna hastigheten till 30 km/tim. Exempel
i Stockholm visar pa en sankning fran 43 km/tim till 40 km/tim efter omskyltning till
30 km/tim.

Om man onskar fa ner den verkliga hastigheten till 30 km/tim maste man vidta
fysiska atgarder i kdrbanan. Manga av dessa atgarder medfor dessutom att de hogsta
hastigheterna elimineras, vilket & positivt ur trafiksakerhetssynpunkt.
Anlaggningskostnad: Cirka 1 500 kr/skylt, normalt kravs minst atta méarken pa en
strécka utan korsningar.

Sidofdrskjutningar anvands i forsta hand for att bryta siktlinjen pa langa rakstréackor
och darmed motverka en kansla som &t inbjuder till hdoga hastigheter. Sido-
forskjutningar ska ocksa tvinga hilisterna att dampa farten. Detaljutformningen
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spelar stor roll for utfallet och med rétt utformning kan atgarden anses hastighets-
sékrande.

Det & naturligtvis bast att anvanda sidoforskjutning vid nybyggnationer sa att
gatorna redan fran borjan planeras med svangar med olika mellanrum. Det gar
givetvis ocksa att i efterhand byggain en sidoforskjutning pa befintlig gata genom att
ta bort delar av kdrbanan, men detta inneba normalt att méten omajliggors i gava
forskjutningen.

Sdkerhetseffekten av sidofdrskjutningen & helt beroende av den hastighets
dampande effekten, som i sin tur & beroende av geometrin. Sidoforskjutningar som
inte till&ter mote skapar irritation. Emellandt 6kar forarna hastigheten fér att komma
forst till sidoférskjutningen. Risken finns ocksd att férarna kér 6ver pa fel sida vagen,
for att fa rakare spar genom hinderstrackan.

| Sverige anvands sidoforskjutningar i ganska liten omfattning. Pa flera platser har
sidofdrskjutningarna ersatts med gupp eftersom dessa har fler fordelar jamfoért med
sidoforskjutningarna.

Exempel pa en sidoforskjutning vid
nybyggnation pa Pilvingegatan i Skarpnack.

| kategorien sidoforskjutningar kan @ven namnas utsittande av blomlador. Denna
atgard &r en provisorisk sidoforskjutning och maste betraktas som en tillfalig [6sning
i vantan pa andra atgarder. Hastighetsdampning med blomlador anses vara en mindre
lamplig metod, bland annat beroende pa att |adorna &r relativt létta att flytta och
forstora.

Anlaggningskostnad vid utférande i efterhand: Fran cirka 40 000 och uppat (beror
pa detaljutfor mning).

Kort avsmalning. Kort avsmalning av koérbanan anvands for att sanka fordons
hastighet och underlétta for gaende och cyklister att korsa en gata. Avsikten ar att
gbra passagen Over korbanan kortare, samtidigt som de oskyddade trafikanterna
|&ttare kan observera och observeras av bilisterna. Avsmalningarna gors darfor oftai
samband med ett 6vergangsstélle pa en stracka eller i en korsningsmynning.

Korta avsmalningar anvands i forsta hand pa gator med hog barrigreffekt dar man
vill underlatta for svaga trafikantgrupper att korsa gatan, men mittrefug och gupp ar
ofta béttre atgarder.

Avsmalningarna dér fordon inte kan métas far inte vara for langa. Da finns risk att
det bildas koer eller att fordonsforarna tévlar om att komma forst in i avsmalningen.
Detta medfér hdga hastigheter och 18gre uppmérksamhet hos férarna.
Anlaggningskostnad: Fran cirka 40 000 kr och uppat (beror pa detaljutformning).
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Cirkulationsplats. Cirkulationsplatser kan goras i manga olika storlekar. Detalj-
utformningen spelar stor roll for utfallet och med rétt utformning kan atgarden anses
hastighetssékrande. Vid en vautformad cirkulationsplats kan man férvanta sig en
stor reduktion av personskadeolyckorna och deras alvarlighetsgrad oavsett tidigare
utformning. En ©kning av upphinnadeolyckor och singelolyckor i morker kan
forekomma. Den senare gar att atgarda genom god belysning. Erfarenheterna visar
att sékerhetseffekten blir stor &ven for oskyddade trafikanter om man anvander rétt
utformning.

Forsok med cirkulationsplatser i Vaxjo har visat pa manga positiva sakerhets-
effekter. Man fann bl a att hastighetsnivan sjonk aven 100 meter fore korsningen
utan paverkan av koer. Med ett stort antal cirkulationsplatser i tétort kan man darfor
sannolikt sinka hastighetsnivan i hela gatusystemet.

Anlaggningskostnad: Varierar kraftigt beroende pa storlek. Cirka 0,1 Mkr - 2 Mkr .

UPPMARK SAMHETSHOJANDE OCH INFORMERANDE ATGARDER

Variabla skyltar. Hastighetsreducerande information kan ges i form av variabla
skyltar som visar budskap och kan kombineras med varningssignaler. Skyltarna &r
vanligtvis kopplade till en detektor som méter bilarnas hastighet. Vanligast &r
variabla skyltar som uppmérksammar bilisten pa att hastighetsnivan & for hdg,
exempelvis "Du kor for fort”-skyltar. Systemet kan ocksa anvandas till att detektera
exempelvis gaende for att underl&tta deras korsande av gatan.

" - Kontoret anvander idag flera s k "Du
kor for fort’-skyltar. Dessa skyltar ar
mycket uppskattade. Skyltarnas effekt pa
bilarnas hastighet & beroende av i vilken
miljo skylten finns och vilken hastighets-
niva bilarna har néar skylten inte & pa
plats. For innerstaden finns tio skyltar som
placeras efter ett rullande schema vid ett
30-tal skolor. Skyltarna hyrs dér leveran-
toren handhar det praktiska med skyltarna,
alt fran skotse till flyttningar. For
ytterstaden &gs de tre skyltar som finns av regionen, medan det praktiska handhas av
samma leverantor som i innerstaden. | ytterstaden placeras skyltarna framst vid
forskolor och skolor ofta kopplat till dnskemd fran skolorna, fordldrar eller andra,
men de placeras dven pa andra vagstrackor dar behov finns. Region Ytterstad ager
ocksa en dldre modell av skylt som endast kan anvandas pa strackor med samma
hastighetsgrans dygnet runt, alltsd inte vid skol-30.

Kostnader: Innerstaden: 70 000 kr/skylt och ar for hyra, drift, underhdl och
flyttningar. Ytterstaden: inkdpspris 71 500 kr/skylt och 28 000 kr/skylt och ar for
drift, underhall och flyttningar

Vagmarkeringsmalningar. Redan idag anvands malning for att t ex markera att ett
visst trafikantslag vistas pa platsen eller for att sinka hastigheter. Avsikten med
denna typ av malning & att gora trafikanterna uppmarksamma pa en viss situation
eller viss trafikantkategori. | Mamd och i Danmark maas exempelvis cykel-
overfarter bl& Det finns lander som forstarker Gvergangsstallen med gult eller rott
tillsammans med de vita randerna.

Under & 2000 och 2001 genomfor Gatu- och fastighetskontoret i samarbete med
Végverket Region Stockholm forstk med tredimensionell maning med olika farger.
Forstken gors pa nagra 6vergangsstallen pa Dalagatan, Magnus Ladulasgatan och
Rosenlundsgatan. Eftermatning och utvardering pagér for narvarande. En forsta

8



Bilagatill tjansteutl&tande

eftermatning tyder pa att hastigheterna sjunkit nagot efter maningen jamfort med
innan.

Effekten av vagmarkeringsmaningar &r starkt beroende av att markeringen syns.
Markeringarna dits fort och maste malas om ofta for att synas. Till detta kommer de
rent estetiska aspekterna da gaturummet técks med olika farger for olika andamdl.

Under 2000 anlade kontoret bland annat fargade betongplattor och fargad asfalt pa
cykelbanan som korsar Lindhagensgatan vid Lindhagensplan och under 2001 anléggs
rodfargade cykelbanor pa Sveavagen.

Enligt bedut i namnden kommer kontoret att genomfora forsoksverksamhet med
ny teknik for korbanemarkeringar pa Grycksbovagen, Kubikenborgsvégen och
Ringvagen. Syftet med forsoket & att genom tydliga korbanemarkeringar paverka
trafikanterna till ett trafiksakrare beteende. Vid forsoksverksamheten nyttjas savél
trafiklinjemaning med konventionell teknik som tredimensionella markeringar.

SLUTSATSER

Hastighetsovertradelser &r ett av de stora trafiksakerhetsproblemen i Stockholm. Pa
uppdrag av kontoret genomfér NTF Stockholms 1an arligen hastighetsmétningar pa
ett antal 30-stréckor i Stockholm. Resultaten fran den senaste studien i oktober 2000
visade att tva av tre forare pa studerade 30-stréckor Gverskred hastighetsgransen.
Nastan var femte forare korde fortare an 40 km/tim. 4% av forarna kérde 50 km/tim
eller fortare.

Fordonshastigheten 30 km/tim & avgorande for de oskyddade trafikanternas sakerhet
mot svara personskador vid kollisioner. | blandtrafik bor man efterstrava hastigheter
som aldrig éverskrider 30 km/tim. Detta gar inte att sakerstélla enbart med skyltning
utan kraver oftast kompletterande atgarder i trafikmiljon.

Det basta séttet at astadkomma effektiv hastighetsdampning & vid nybyggnationer.
Da finns méjligheter att kombinera olika dtgérder, sasom kraftiga sidofrskjutningar,
avsmalningar och cirkulationsplatser, for att uppna onskad effekt. | befintliga
omraden & mojligheterna begransade. Husen stér dér de stér och gatorna ligger dér
de ligger och oftast saknas utrymme for storre ombyggnader.

Forskningen visar tydligt att bland de &tgéarder som idag finns till hands intar gupp
och vagkuddar en sarstallning. Om de anvands pa rétt sétt och med rétt utformning
erhdlls en hastighetssékring och hastighetsdampning som vida overtréffar andra
atgarder i befintlig miljo.

De andra metoder &n gupp som Gatu- och fastighetsnamnden efterfragat och som har
en potentia att uppna onskad sékerhet & mdjligheten att stélla krav pa trafiksakra
transporter, automatisk hastighetsbvervakning och IT i trafiken. Tidsaspekten,
kostnaderna och effekterna av dessa dtgérder varierar.

Kontoret kan med omedelbar verkan utarbeta en resepolicy for de egna anstéllda
samt se 6ver vilka krav som kan stéllas pa de transporter som upphandlas av staden.
Med automatisk hastighetsovervakning pa sarskilda platser fas en direkt effekt pa
hastigheten. Genom IT i trafiken (t ex 1SA) kan traditionella l6sningar pa sikt
kompletteras och, i vissafall, erséttas.



