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BAKGRUND

Den 27 maj 1997 besl6t Gatu- och fastighetsndmnden att Nollvisionens synsétt far

bli vagledande for det fortsatta trafiksékerhetsarbetet i Stockholm. Den 9 oktober
samma ar beslutade Riksdagen att det |angsiktiga malet ska vara att ingen dodas eller
skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor och att véagtransportsystemet ska utformas
och anpassas till de krav som detta innebar (Nollvisionen). Genom Riksdagens beslut
har staden som véghdllare, och darmed systemutformare, fatt ett tydligt ansvar att
inte bara arbeta olycksforebyggande utan &ven skadef rebyggande genom att skapa
ett sékrare trafiksystem.

Det finns en lang tradition av anvandning av hastighetsdampande atgarder i
Stockholms innerstad. | Trafikplan 1977 redovisades atgarder for att férhindra
genomfartstrafik med zonbildningar som skapades genom avstangningar. | takt med
att olika hastighetsdampande atgarder kom fram 6kade intresset for att se om man
inte kunde kompl ettera saneringsatgarderna med hastighetsdampande étgérder. Detta
provades under 1979 i Vasastadens norra del. Erfarenheterna fran detta visade att
genomfartstrafiken minskade i hela omradet och hastigheterna sjénk i anslutning till
farthindren. | ytterstaden genomfordes under senare halvan av 80-talet 30-zoner i
bostadsomraden som inte &r trafikseparerade. | samband med genomférande utférdes
ocksa en del hastighetsdampande tgarder. | Vasterort infordes 30-zoner i nastan ala
sadana bostadsomraden och i Soderort i drygt halften. Erfarenheterna fran dessa visar
pa hastighetssankningar pa gator dar medel hastigheterna var hdgainnan
genomférandet.

| de trafik- och gatumiljéplaner som arbetades fram for innerstaden under 90-talet,
och som nu har bearbetats, finns en indelning i trafikzoner och huvudgator. | zonerna
foreslogs att hastigheterna skulle vara 30 km/tim. P& huvudgatorna som omgéardar
zonerna skulle 50 km/tim gélla. 1997-09-22 tog kommunfullméaktige ett principiellt
stéllningstagande att 30 km/tim skainférasi de trafikzoner som visasi trafik- och
gatumiljoplanerna. Innerstadens trafik- och gatumiljéplaner har efter beslut i gatu-
och fastighetsndmnden under 2002 omarbetats. | de trafik- och gatumiljoplaner som
arbetades fram for ytterstaden har inte ndgon férandrad indelning eller anvéandning av
30-zoner an de som finns foreslagits.

Ett av de mest kostnadseffektiva sétten som finns idag att uppna en hastighets-
reduktion &r att anlégga gupp. Gupp och andra hastighetsdampande atgarder i
korbanan leder till lagre hastigheter men medfor ocksa ol égenheter. Framkomlig-
heten for kollektiv- och yrkestrafik forsdmras och utrycknings- och service-
transporter far svarare att komma fram. Gatu- och fastighetsnamnden besl utade
2002-05-07 att mindre kontroversiella hastighetsdampande atgérder an gupp i forsta
hand ska tilldmpas och att gupp bara ska anvandas dar andra metoder inte ger énskad
forbéttring av skerheten.

OLYCKSSITUATIONEN

Under senare delen av 1990-talet har antalet skadade och dodade i polisrapporterade
trafikolyckor ckat inom Stockholms stad. Mellan 14 till 19 personer har dodats per &r
under denna period. Antalet skadade har 6kat med knappt 50 procent under de
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senaste fem aren och uppgick forra aret till drygt 2 300 personer. En stor andel av de
som skadas och dodas & gaende och cyklister/mopedister (ca 30 procent).

HASTIGHETENSBETYDEL SE FOR TRAFIKSAKERHETEN

Forskningen visar klart och tydligt att hastigheten har stor betydelse for sdval risken
for trafikolyckor som for skadornas svarighetsgrad vid en olycka. De oskyddade
trafikanterna |6per de storsta riskerna att skadas i tétorternas blandtrafikmiljo. Darfor
& det deras behov som maste styra hur systemet ska

Kisk ant di i'-'\':l

" vara utformat. Om det inte gér att fa ned riskerna

i med sékra fordon eller saker trafikmiljo maste

% hastigheterna sénkas.

n

L Det mest trafiksékra &r att fotgangare och cyklister
i skiljs fran motorfordonstrafiken. Dér dettainte &r

R mojligt maste hastigheterna hdllas sa 1aga att risken

for svéra skador &r liten om olyckan & framme. Ar
hastigheten hégst 30 km/tim kan oskyddade
trafikanter och bilister blandas, eftersom

0 b 20 30 40 50 & M B W 1N g(aderlskerna déar |éga

Bedls i haisph ecfkm'h)
Risk for oskyddadetrafikanter att dédas

Pa 50-gator ar det inte majligt att uppna |&ga skaderisker for gaende och cyklister
utan att ge dem eget utrymme. Lagre hastighet har ocksa andra fordelar sasom att den
medfor kortare stoppstracka, samtidigt som méjligheten att uppfatta situationer, man
hinner stannai tid och samspelet med andra trafikanter okar.

HASTIGHETSDAMPNING OCH SPRIDNINGSEFFEKT

Det finns olika uppfattningar om spridningen av effekterna nér hastighetsgranser
sanks. Det som visat sig varariktigt ar at om hastighetsgransen sanks pa en vag sa
minskar forarna hastigheten dven pa andra végar. Spridningseffekten blir visserligen
inte sa stor i km/tim réknat, men tillracklig for att ledatill farre olyckor &ven pade
végar dér inga &tgérder gjorts.

En nyligen framlagd doktorsavhandling visar utifran upg)métta kormonster att man
tar med sig ett kormonster fran en gatutyp till en annan.

Nér det galler hastighetsdampande &tgérder bor man skilja pa atgarder som syftar till
en hastighetssénkning och atgéarder som syftar till en hastighetssakring. Hastighets-
sakring innebér att man har vidtagit dtgarder (t.ex. infort gupp) som sakerstéller att
fordonstrafiken inte Gverskrider en viss hastighet. VVagmarken, signalreglering och
dvervakning &r inte hastighetssakrande atgarder utan kompletterar och forstarker
dessa.

! Spolander, Staden Bilen Farten
2 Smidfelt Rosqgyist, On the Relations between Driving Patterns, Exhaust Emissions and Network
Characteristics in Urban Driving
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KUNSKAP OM DE VANLIGASTE FYSISKA
HASTIGHETSDAMPANDE METODERNA

| féljande avsnitt gors en kort redovisning av olika fysiska hastighetsddmpande
atgarder som har anvants fram till idag och deras effekter. De olika atgéarderna har
delatsin i tre grupper:

- Hastighetssakrande atgarder
- Hastighetssankande atgarder
- Uppmérksamhetshojande atgéarder.

Fleraav atgarderna kan dock passain i flera grupper, men for tydlighetens skull
beskrivs varje agérd endast en gang.

Hastighetssakrande atgar der

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

Hastighetsméatningar visar att guppen & mycket effektiva hastighetsddmpare. Det
sk Wattska guppet sdnker hastigheterna till mellan 20-25 km/tim for alla fordon, oav-
sett vilka hastigheterna var innan guppet anlades. Langa gupp med storre vertikal-
radie ger mindre hastighetsreduktion. En viktig egenskap hos guppen &r just att man
genom att variera bredd, hdjd 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 sskerhetssynpunkt. Langtidsméatningar visar att de laga
hastighetsnivaerna bestar. Ofta blir de till och med nagot |agre. Guppen intar en
sarstallning i detta avseende.

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

De hér beskrivna guppen & utformade for att ge 6kat obehag vid 6kad hastighet
utan namnvard risk for fordonsskador. Gupp bér inte anlaggas 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 dtgarder som erfordras och hur dessa ska utformas for att fa ner
hastigheterna till 30 km/tim. Resultaten visade att de mest effektiva atgarderna var
gupp och dubbelriktning av tidigare enkelriktade gator.

| Goteborgs stad har antalet svart skadade och dodade fotgangare minskat mycket
kraftigt (fran 23 till 6 per 100 000 invanare fran 1990 till nu). Under denna perioden
har hastighetsdampande atgarder, framst gupp, genomforts pa ca 1 700 platser.
Anl&ggningskostnad: Cirka 15 000 kr.

H-gupp & 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 darmed en mer jamforbar hastighetsdampning. Det Wattska
guppet ger normalt en hastighetsdampning for personbilar till omkring 25 km/tim
dver guppet medan det for bussar och tyngre fordon ger hastigheter pa omkring 15



BILAGA till tjansteutlatande

GFN 2003-04-22

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 dennatyp av gupp &r att de &
komplicerade att anlégga samt att de kraver mycket underhdll for att bibehdlasin
funktion.

Anlaggningskostnad: Fran cirka 50 000 kr och uppat (beror pa detaljutformning).

Vagkudden & utformad som ett gupp men strécker sig inte dver hela kérbane-
bredden, vilket gér att den kan granslas av stora fordon. En doktorsavhandling® om
vagkuddar visar att personbilars och stadsbussars hogsta hastigheter métt som 85-
percentilnivan® har sjunkit frén 49-60 kmv/tim till 26-34 km/tim precis fore passage
av végkuddarna. Personbilarnas och bussarnas hastigheter har blivit mer lika
Vid byggandet av demonstrationsstraket for cykel mellan Slussen och Huvudsta
{3’ Jo . sanktes den till&tna hastigheten pa Kungsholms
U = / Strand till 30 km/tim. Dessutom byggdes vag-
~ kuddar. Resultaten visade bland annat att
hastighetsnivan pa stréckan sanktes fran cirka
- 45 km/tim till cirka 25 km/tim vid farthindren
P 7 och cirka 35 km/tim mellan farthindren. Sprid-
: . s ningen mellan de olika fordonens hastigheter
. “ 7. minskade ocksa
Anlaggningen av vagkuddar kraver ofta
kompletterande atgarder, exempelvis grund-
l&ggningsarbeten och refuger.
Anlaggningskostnad: Cirka 30 000-50 000 kr.

Véaghalan &r ett omvant gupp och anvands for att sanka fordonshastigheterna pa
stréckor eller i sarskilda punkter med hoga olycksrisker. Vaghdlan & utformad sa att
tunga fordon kan granda halan utan svarigheter. Vaghaor kan darfor anvandas dér
gupp & mindre lampliga, t.ex. pagrund av bussar i linjetrafik eller stor andel tung
trafik. Erfarenheter fran forsok i Vasterds & mycket goda.

Forsok i Stockholm har visat att vaghadlan & dyrare att bygga och underhdlla
jamfort med exempelvis gupp och vagkudde. Byggandet kréver ofta omfattande
kompletteringsdtgarder, exempelvis anléggning av avrinningsbrunn. Véghalan har
darfor ersatts av vagkudde, som ocksa anses béttre ur snoréjnings- och vatten-
avrinningshéanseende.

Anl&ggningskostnad: Cirka 100 000 kr.

Upphojda korsningar och 6vergangsstéllen. En variant av det tradionella guppet &r
att en hel korsning eller ett Gvergangsstélle hojs upp. Den hastighetssinkande
effekten & beroende dels av hur ramperna upp pa/ner fran upphdjningen utformas
och hur 1ang den upphdjda strackan ar. Ju flackare ramperna & desto mindre blir den
totala hastighetssankningen.

Anlaggningskostnad: Cirka 50 000 kr och uppat. Beror i hog grad pa
detaljutformning och omfattning.

% Towliat, Effects of safety measures for pedestrians and cyclists at crossing facilities on arterial
roads.

* 85-percentilen & den hastighet som 85 procent av fordonen kér under.



BILAGA till tjansteutlatande

GFN 2003-04-22

Hastighetssankande atgar der

Sidoférskjutningar anvandsi forsta hand for att bryta siktlinjen pa langa rakstréckor
och dérmed motverka en k&nsla som |&tt inbjuder till htga hastigheter. Sidofor-
skjutningar ska ocksa tvinga bilisterna att dampa farten. Detaljutformningen spelar
stor roll for utfalet och med rétt utformning kan dtgérden anses hastighetssékrande.

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

Sakerhetseffekten av sidofdrskjutningen &r helt beroende av den hastighets-
dampande effekten, somi sin tur & beroende av geometrin. Sidoférskjutningar som
inte tilldter mote skapar irritation. Emellandt 6kar forarna hastigheten for att komma
forst till sidoforskjutningen. Risken finns ocksa att forarna kor 6ver pa fel sida vagen,
for att farakare spar genom hinderstrackan.

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

Exempel pa en sidoforskjutning vid
nybyggnation pa Pilvingegatan i Skarpnack.

| kategorien sidofdrskjutningar kan &ven namnas utséttande av blomlédor. Denna
atgard & en provisorisk sidofdrskjutning 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 1&dorna & relativt latta att flytta och
forstora.

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

Kort avsmalning. Kort avsmalning av kdrbanan anvénds for att sanka fordonens
hastighet och underlétta for gdende och cyklister att korsa en gata. Avsikten &r att
gora passagen Over kdrbanan kortare, samtidigt som de oskyddade trafikanterna
|éttare kan observera och observeras av bilisterna. Avsmalningarna gors darfor oftai
samband med ett vergangsstélle pa en strackaeller i en korsningsmynning.

Korta avsmaningar anvands i forsta hand pa gator med hog barriareffekt dar man
vill underlé&tta for svaga trafikantgrupper att korsa gatan, men mittrefug och gupp ar
ofta béttre atgarder.
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Avsmalningarna dér fordon inte kan métas far inte vara for 1anga. Dafinnsrisk att
det bildas koer eller att fordonsforarna téviar om att komma forst in i avsmalningen.
Detta medfor hoga hastigheter och 18gre uppmérksamhet hos férarna.

Den hastighetsdampande effekten av avsmalningar kan férstérkas med en liten
refug fére avsmalningen pa sidor, sa att bilforaren maste gora en lite sidoforflyttning
och darmed maste sanka hastigheten.

Anlaggningskostnad: Fran cirka 40 000 kr och uppat (beror pa detaljutfor mning).

Cirkulationsplats. Cirkulationsplatser kan goras i manga olika storlekar. Detalj-
utformningen spelar stor roll for utfallet och med rétt utformning kan dtgérden anses
hastighetssékrande. Vid en vautformad cirkul ationsplats kan man forvanta sig en
stor reduktion av personskadeolyckorna och deras allvarlighetsgrad oavsett tidigare
utformning. En 6kning av upphinnadeolyckor och singelolyckor i mérker kan
forekomma. Den senare gar att atgérda genom god belysning. Erfarenheterna visar
att sdkerhetseffekten blir stor aven for oskyddade trafikanter om man anvander ratt
utformning.

Forsok med cirkulationsplatser i Vaxjo har visat pa manga positiva sakerhets-
effekter. Man fann bl.a. att hastighetsnivan §6nk dven 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 .

Uppmar ksamhetshéjande och infor mer ande atgar der

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

Kontoret anvander idag fleras k "Du kor
for fort”-skyltar. Dessa skyltar & mycket
uppskattade. Skyltarnas effekt pa bilarnas
hastighet & beroende av i vilken miljo
skylten finns och vilken hastighetsniva
bilarna har nér skylten inte & pa plats. For
innerstaden finns tio skyltar som placeras
efter ett rullande schemavid ett 30-tal
skolor. Skyltarna hyrs dér leverantdren
handhar det praktiska med skyltarna, allt
fran skotsdl till flyttningar. For ytterstaden &gs de tre skyltar som finns av regionen,
medan det praktiska handhas av samma leverantdr som i innerstaden. | ytterstaden
placeras skyltarna framst vid férskolor och skolor ofta kopplat till dnskemal fran
skolorna, forddrar eller andra, men de placeras &ven pa andra vagstrackor dar behov
finns. Region Ytterstad éger ocksa en aldre modell av skylt som endast kan anvandas
pa strackor med samma hastighetsgrans dygnet runt, alltsainte vid skol-30.
Kostnader: Innerstaden: 70 000 kr/skylt och ar fér hyra, drift, underhall och
flyttningar. Ytterstaden: inkopspris 71 500 kr/skylt och 28 000 kr/skylt och &r for
drift, underhall och flyttningar
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Vagmarkeringsmalningar. Redan idag anvands malning for att t ex markera att ett
visst trafikantslag vistas pa platsen eller for att sinka hastigheter. Avsikten med
dennatyp av malning &r att gora trafikanterna uppmarksamma pa en viss situation
eller viss trafikantkategori. | Malmd och i Danmark méalas exempelvis cykel-
overfarter bla. Det finns lander som forstarker dvergangsstallen med gult eller rétt
tillsammans med de vita randerna.

Gatu- och fastighetskontoret genomfor i samarbete med Végverket Region
Stockholm forsok med tredimensionell malning med olika farger. Forsoken gors pa
nagra dvergangsstallen pa Dalagatan, Karlavagen och Sveavagen/K ungstensgatan.
Detaljutférandet av malningen & mycket viktigt. Pa det platser dar detaljutforandet
& bra har sankning av 85-percentilen av hastigheten pa kring 10 procent uppméitts.

Effekten av vagmarkeringsmalningar ar starkt beroende av att markeringen syns.
Markeringarna slits fort och maste malas om ofta for att synas. Till detta kommer de
rent estetiska aspekterna da gaturummet técks med olika farger for olika andamal.

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

Enligt beslut i ndmnden kommer kontoret att genomfora forsoksverksamhet med
ny teknik for korbanemarkeringar pa Grycksbovéagen, K ubikenborgsvagen och
Ringvagen. Syftet med forsoket ar att genom tydliga kérbanemarkeringar paverka
trafikanterna till ett trafiksakrare beteende. Vid forsoksverksamheten nyttjas savél
trafiklinjemalning med konventionell teknik som tredimensionella markeringar.
Foremétningar har gjorts och malningarna kommer att utforasi ar.

30-ZONER OCH HASTIGHETSBEGRANSNING TILL 30
KM/TIM

Utdver hastighetssénkning med hastighetsdampande
atgarder kan hastighetsreglering med hogsta tillaten
hastighet 30 km/tim anvéndas. En sankning av
hastighetsgransen till 30 km/tim ger en sdnkning av
medel hastigheten, men inte anda ned till den skyltade
hastigheten. Detta leder oftatill att andelen
fartovertradel ser okar, dvs forhdllandevis fler bilister
Overskrider tilldten hastighet jamfort med situationen
innan sankningen. | bostadsomraden & medel hastigheten ofta lagre an den generellt
gdllande hastighetsgransen 50 km/tim. Medel hastigheten paverkas darfor ganskallite
av en sankning av den tilldtna hastigheten till 30 km/tim. Exempel i Stockholm visar
paen sankning fran 43 km/tim till 40 km/tim efter omskyltning till 30 km/tim. En
sankning av medel hastigheten med tre km/tim har dock en stor betydelse for
trafiksakerheten. Om man 6nskar fa ner den verkliga hastigheten till 30 km/tim maste
man dock vidta fysiska atgarder i kérbanan. Manga av dessa atgarder medfor
dessutom att de hogsta hastigheterna elimineras, vilket ar ytterligare positivt ur
trafiksakerhetssynpunk.

Anvéandning av 30-zoner i andra stader

Staderna Goteborg, Malmo, Vaxjo, Gavle, Helsingfors och Graz har kontaktats for
att tareda pa deras erfarenhet av 30-zoner. Omfattningen av 30-zoner varierar. Det
beror dels pa hur 1ange man har arbetat med att inféra 30-zoner i staderna och dels pa
politiskt intresse och allman opinion. De svenska exemplen har 30-zoner i mindre

8
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omfattning an stdderna Graz och Helsingfors déar omfattningen & mer eller mindre
hela staden. | Helsingfors anvander man sig av bade 30- och 40-zoner.

En policy for var 30-zoner ska anvandas finns mer uttalad i stdder d&r man har dem i
stérre omfattning. | Graz och Helsingfors har man uttalat vilka typer av omraden och
gator som ska ha en viss hastighet. Graz har ledorden ” prioritera oskyddade
trafikanter och kollektivtrafik” och ”begrénsa privatbilism i centrum”. Helsingfors
har en policy for hastighetsval som baseras pa oskyddade trafikanters trafiksakerhet,
olycksstatistik, upplevd otrygghet samt politisk och alman acceptans. | Goteborg
man inriktningen att en 30-zon ska borja sa fort man kor av en infartsgata och in ett
bostadsomrade. | stader med fa 30-zoner tar man stallning till ett omrade i taget i
den politiska processen.

Den politiska och den almanna opinionen paverkar i vilken grad och hur snabbt 30-
zoner infors. Graz och Géavle & exempel pa stéder dér fragan har drivits starkt fran
politiskt hdll och dar har man &ven kommit langt i genomférandet. Den allménna
opinionen har ocksa en stark paverkan. Ett exempel padetta & Vaxjo, dar fragan om
inférande av 30-zon till stor del drevs av hem- och skolaféreningen. Information,
remiss, samrad och andra typer av delaktighet vid framtagande av forslag for
genomforande av 30-zoner har visat sig bidratill en positiv opinion. T.ex. har man i
Graz lagt mycket energi att for allmanheten redovisa vad tidig forsoksverksamhet
och senare omfattande 30-zoner har gett for effekter. | Véxjo har en grupp av olika
intressenter, bland annat boende, NTF och Raddningstjansten, tagit fram forslag pa
utformningen av 30-zonen tillsammans med kommunala tjansteman, vilket har
underléttat genomforandet. Det &r vanligt att 30-zoner efterfragasi fler omraden om
de redan har inforts nagonstans i nérheten.
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Det fysiska genomférandet av 30-zoner och effekter pa trafiksaker het

Stad Utmarkning Hastighets- Trafiksaker het

dampande atgarder
och hastighets-
Overvakning

Malmao Forbudsmérken Hastighetsdampande | Bedémning utifran métning:
(hastighetsgréns 30 atgarder i viss Viss reduktion av olyckor,
km/tim) vid infart. omfattning. medel hastighet och 85 %-

percentilen® i omréde med
hastighetsdampande &tgérder.

Gavle Forbudsmérken Hastighetsddmpande | Bedomning utifrdn mindre
(hastighetsgréns 30 agarder. fanns fore métning och beddmning: Viss
km/tim) vid infart och inférandet av 30-zon. | reduktion av olyckor, medel-
upprepning i zon. Inganya hastighet och 85 %-percentil®.

Goteborg Entré med port av refug | Hastighetsdampande | Utvardering i enstaka omréde;
eller upphdjning och atgérder vanligai Betydande reducering av
skyltar med rekom- zonerna. olyckor. | 6vrigt allmant
menderad hdgsta 30 positiv utveckling av trafik-
km/tim. Upprepning sékerheten i staden jamfort
sker i zonen.. med t.ex. Stockholm.

Vaxjo Entré med port av refug | Hastighetsdampande | Utvardering i enstaka omréde;
eller avsmalning samt atgérder. vanligai Viss reduktion av olyckor och
forbudsmérken zonerna. De flesta har | medelhastighet.
(hastighetsgrans 30 byggs vid inférandet
km/tim).. av 30-zon.

Graz Skyltning vid stads- Hastighetsddmpande | Omfattande uppfdljning:
grans med atgarder forekommer | Reduktion av personskador.
forbudsmérken i liten omfattning. Mindre reduktion av
(hastighetsgréns 30 medel hastighet och 85 %-
km/tim). 30 mélat p& Omfattande percentil®.
beldggningen vid infart | hastighets-

i omrade med 30. overvakning.
Helsingfors | Skyltning vid zongréns | Hastighetsddmpande | Utvérderat i viss utstréckning:

med férbudsmérken
(hastighetsgrans 30
eller 40 km/tim).

atgérder anvandsi
30-zonerna.men
endast i liten
omfattning i 40-
zonerna.

Olyckskostnaden har
reducerats betydligt.
Hastighetsspridningen har
minskat och nérmat sig
hastighetsbegransningen.

Slutsatsen fran de undersokta stéaderna ar att 30-zoner upplevs positivt av de flesta
och forbéttrar trafiksékerheten. Det finns ett samband mellan anvandning av
hastighetsdampande atgarder och trafiksakerhetsforbéttring. Opinion och politisk
instéllning har stor betydelse for inforandet.

Forsok med 30-zoner i fyra omraden i Stockholmsinnerstad

Gatu- och fastighetskontoret genomforde under 1999 forsok med 30-zoner i fyra
omraden i Stockholms innerstad (Sofia, Sibirien, Kronoberg och Alstromer). Olika
former av hastighetssiankande atgarder i de fyra omradena har testats. Forsoken

skulle belysa hur de s.k. portarna till omradena kan utformas, hur mycket atgarder

® 85-percentilen & den hastighet som 85 procent av fordonen kér under.
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som erfordras inne i omradena, hur dessa ska utformas for att fa ner hastigheternatill
30 km/tim och hur den lokala férankringen kan genomféras.

Effekternanér det géller hastighetssénkning var sma sett dver hela zonerna. Den
enda zonen som visade ndgon storre skillnad var Sibirienomradet dar ocksa flest
atgarder gjordes. Det kan ocksa konstateras att hastigheterna var lagai omradena
redan innan ombyggnaden. Det innebér att begransningen till 30 km/tim i dessa
omraden inte innebar nagon storre forsamring for biltrafiken. Kontorets slutsats av
forsoken var att arbetet med 30-zoner bor fortsitta och kompletteras med atgarder pa
huvudgatorna dér manga fotgangare passerar. De dtgéarder som i forsta hand ska
anvéandasinnei zonerna & gupp och dubbelriktningar. En utforlig redovisning av
forsoken och utvarderingen finnsi en sdrskild promemoria som finns som bilagatill
tjansteutl tandet " PM 30-zoner i Stockholms innerstad 1999-11-30".

NYA INTRESSANTA METODER FOR
HASTIGHETSDAMPNING

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

Krav patrafiksikra transporter

De transporter som genereras av stadens verksamhet utgér en betydande andel av de
totala transporternainom staden. Har finns en stor potential for att Oka trafiksaker-
heten, bland annat att fa sankta hastigheter.

Ett viktigt omrade &r ett trafiksskra de egna transporterna. | egenskap av arbetsgivare
kan staden stélla krav pa att de transporter som utfors av stadens anstallda sker pa ett
trafiksakert sétt eller att fordonen skavaraav en visstyp eller haen visstyp av
utrustning. Kraven kan reglerasi internaregler och éverenskommelser med de
anstallda, exempelvis en resepolicy. Utarbetande av en sadan policy for kontorets
tjansteresor pagar inom kontoret.

Staden & en stor upphandlare av transporter. | samband med upphandlingen kan
staden stélla krav pa kvalitetssakring fran trafiksakerhetssynpunkt. Det kan vara krav
som reglerasi lagstiftningen, exempelvis att hastighetsgranser maste foljas, att
bilbalte ska anvandas och att man ar nykter i trafiken. Det kan ocksa vara krav pa att
det skafinnas en visstyp av sakerhetsstandard eller utrustning, exempelvis att
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fordonet far minst fyra stjarnor i krockprov enligt Euro NCAP, krockkudde, alkolas
och utrustning for hastighetsanpassning via GPS (beskrivs langre ner).

Ny teknik for hjalp med hastighetsanpassning

Det pagar en standig utveckling av elektroniska och datoriserade system som stod for
att forbéttra trafiksdkerheten. Ett system & stod for anpassning av hastigheter via
GPS. GPS star for "Global Positioning System” och utvecklades ursprungligen for
navigering till §6ss och i luften. Systemet &r satellitbaserat och med en tillaggs-
funktion, DGPS, & noggrannheten ner till tva meter.

Under dren 1999 — 2002 genomfdrde Vagverket i samarbete med fyra kommuner,
Borlange, Lidkdping, Lund och Ume3, ett storskaligt forsok med 1SA (Intelligent
Stod for Anpassning av hastighet) i tétort. 5 000 fordon har utrustats med smarta,
stodjande, frivilliga system for att hjdpa bilisterna att halla hastighetsgranserna.
Projektet har visat vad anvandarna tycker, hur tekniken kan integreras i fordonet och
vilka effekter ISA har pa trafiksakerhet och miljo.

Pa de fyra forsoksorterna testas olika system och olika tekniska | 6sningar:

? Informerande och varnande system. En lampa blinkar och en ljudsignal hérs néar
hastighetsgrénsen overtrads. Foraren far pa en display i bilen reda pa géllande
hastighet.

? Aktivt stodjande system, s.k. "aktiv gaspedal”. Nér foraren forsoker korafortare
an hogsta tillatna 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 uppfdljningsmojlighet, som
kommer att testas pa kommunalt upphandlade transporter. Det kan t ex gélla att
med hjalp av informationstekniken se om skolskjutsar och fardtjanst foljer de
trafiksakerhetskrav som stélldes vid upphandlingen. Genom att anvandalT i
trafiken kan traditionella |Gsningar kompl etteras och, i vissafall, erséttas for att
forbéttra tillganglighet, effektivitet, ekonomi och trafiksékerhet.

Genom en GPS-mottagare vet fordonet var det befinner sig. Fordonet sander inte ut
nagon egen signa och kan darfor inte lokaliseras. Fordonet & ocksa utrustat med en
digital karta, dér géllande hastighetsbegransningar &r inlagda. Olika trafikantgrupper
ingdr i forsoken. Sammantaget blir privatpersoner den stérsta gruppen, men

12



BILAGA till tjansteutlatande

GFN 2003-04-22

yrkestrafikanter, bade i privat verksamhet och offentlig forvaltning, inklusive
kollektivtrafikfordon, utgér en betydande andel.

Forsoket avslutades och resultaten redovisades under 2002. De sammanfattande
slutsatserna av forsoket &r att sammantaget har trafiksdkerheten forbéattrats vasentligt
med ISA. Om alahade | SA skulle antalet personskadeolyckor i trafiken kunna
minska med 20-30 procent. Restiden blir oférandrad (t.o.m. en marginell forbéttring)
trots lagre maxhastigheter. Forklaringen &r att det blir férre stopp och bromsnings-
situationer med |1SA. Forarna har skickligt anpassat sig till den nya tekniken och
bidragit till dettaresultat. Acceptansen for ISA i tétort & mycket hog. En klar
majoritet av forarna tycker att man ska halla hastighetsgranserna

pa 30- och 50-gator.

Med ISA kan fordonsforare komma fram pa ett smidigt, sakert och bekvamt sétt,
samtidigt som andra trafikanter far det tryggare. Fysiska farthinder kan erséttas med
" elektroniska gupp” och den tillatna hastigheten kan enkelt anpassastill de
forhallanden som rader.

Automatisk hastighetsovervakning, sk. " platpolis’

Sedan nagra & tillbaka har Vagverket och Rikspolisstyrelsen i samverkan drivit ett
forsoksprojekt med automatiska hastighetskameror. Forsoket har pagatt pa 15 vag-
avsnitt som har utvarderats. Utvardering av forsoket har avs utades vid utgangen av
2002. Under forsoksperioden minskade antalet personskadeolyckor och skadade
personer. Overvakningsmetoden har ocks& medfort betydande hasti ghetssankningar
pa forsoksstrackorna. Stora hastighetssankningar redovisas saval mellan som vid
kameraskdpen. V agverket och Rikspolisstyrelsen uttkar nu antalet platser med
automatisk hastighetsdvervakning.

Syftet med automatisk hastighetsdvervakning & 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 Gppet dar allménheten informeras om att kamerorna
finns pa plats. PAsd vis kan foraren gév véaja att anpassa sin hastighet. Kamerorna
maéter automatiskt fordonens hastighet. De som kor for fort registreras av kamera
Ogat, fotograferas och boétfalsi efterhand.

Végverket genomfor arligen en enkatundersokning bland ett dumpméssigt antal
utvalda personer i ddrarna 15-84 ar som tillfragas om hur de ser pa olika trafiksaker-
hetsfragor. Fragorna behandlar bl a bilbalte, cykelhjdlm, regler och instdllning till
trafiksakerhet. | den senaste undersokningen som genomfordes forra aret svarade 60
procent att de anser att " Automatisk hastighetsovervakning med kamera &r ett bra sétt
att 6vervaka hastighetsovertradel ser. 70 procent av kvinnorna men bara hélften av
mannen, sade att de & positivt installda.
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| Stockholms |&én har forsok med mobil hastighetskamera genomforts inom ramen for
trafiksékerhetskampanjen "Lite lugnare tempo”, som startade 2000 och fortfarande
pagar. Forsok har gjorts med en mobil kamera, som &r placerad i en polisbuss och
som alltsa kan stédllas pa olika platser. Forsok langs Huddingevagen har gett goda
resultat. Under kampanjperioden hosten 2000 minskade medel hastigheten pa
Huddingevagen betydligt, sasmtidigt som antalet olyckor och trafikskador halverades.
Bilisterna pa Huddingevégen & positivatill kameran. Sju av tio bilister anser att
automatisk hastighetsévervakning bor finnas permanent pa Huddingevégen efter den
avdlutade kampanjperioden. Pa Huddingevagen har nu fast Gvervakningsutrustning
installerats. Resultaten hittills &r fortsatt positiva. Under en begrénsad period varen
2001 anvandes den mobila hastighetskameran pa Valhallavagen i Stockholm. Pa
Valhallavagen syntes inte 6vervakningsbussen lika val, varfér den hastighets-
sankande effekten blev lagre. Slutsatsen hérifran &r att detaljutformningen av
hastighetsovervakningen i s komplexa miljoer som Valhallavdgen maste studeras.

| Umea har forstk med 6vervakningskameror istédllet fér gupp genomforts.
Hastigheter pa ett gatuavsnitt med 30 km/tim och gupp méttes. Guppen togs bort och
ersattes med Gvervakningskameror. Hastigheterna méttes ater. Resultaten visar att
hastighetssankningen med Gvervakningskameror & néstan lika stor pa de platser som
guppen var placerade. Med dvervakningskamerorna blir det storre hastighets-
sankning mellan guppen och dérmed en l&gre hastighet dver hela strackan.

Beroende pa utrustningskrav av integritetsskal och fa aktorer pA marknaden blir
investeringskostnaden for en dvervakningsutrustning hég. En kamera med till-
hérande utrustning kostar cirka 125 000 kronor. For en 6vervakningspunkt krévs
minst tva kameror, varvid kostnaden blir minst 250 000 kr. Kameran kan dock flyttas
runt mellan flera platser. Till det kommer kostnad for skap att placera kameranii.

Dynamiska gupp

Ett dynamiskt gupp &r ett gupp som aktiveras endast av fordon som kor fér fort. En
typ av dynamiskt gupp & en s.k. " speed bumper” som for ndrvarande finns i Holland.
Ankommande fordons hastighet méts med hjdlp av slingor som & nerfréstai gatan
innan sjava farthindret. Om farten pa fordonet & hogre an den tillétna hastighets-
gransen pa aktuell vagstracka sands en signal till farthindret varpa tva stalbalkar
omedelbart hojs upp ur gatan. Fordonet kor da dver de tva upphdjda stélbalkarna och
darefter sanks de omedelbart ner i gatan. Haller fordonet géllande hastighets-
begransning kommer balkarna att stanna kvar i nedsankt lége och inget obehag
upplevs. Gatu- och fastighetsnamnden har bedlutat att férsok med speed bumper
kommer att genomforas pa Sléttgardsvagen.

Ytterligare en utrustning med dynamiska gupp har utvecklats av ett foretag i Sverige
— Active Security Road. Guppet bestar av en gummimatta. Under denna finns
stalkulor som skjuts upp sa att mattan " bubblar upp” nér nagon kor for fort.
Fordonshastigheten méts med radar som skickar en signal som aktiverar guppet nar
fordonshastigheten dverstiger den hogsta tillatna.

Fordelen med dessatyper av gupp & att de bara drabbar den som kor for fort. Den
som haller hastighetsgransen straffas inte. Det innebar ocksa att yrkesférare och
kollektivtrafik inte heller drabbas under forutsattning att man haller
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hastighetsgransen. Guppen gar att avaktivera for utryckningsfordon. Nackdelarna
med dessa gupp &r att de &r dyra.

Forsok med variabla hastighetsgr &nser

Vagverket genomfor for nérvarande forsok med variabla hastighetsgranser. Med
omstallbara vagmarken kan hastighetsgransen sankas nar fotgéngare & pa vég att
passera gatan for att sedan hojas nér fotgangaren passerat. Forsoken kommer att paga
under flera & och har hittills inte genomfortsi Stockholm.

SLUTSATSER

Hastighetsovertradel ser &r ett av de stora trafiksakerhetsproblemen i Stockholm. Pa
uppdrag av kontoret genomfor NTF Stockholms |an arligen hastighetsmétningar pa
ett antal 30-stréckor i Stockholm. Resultaten fran den senaste studien i oktober 2002
visade att nastan tre av fyra forare pa studerade 30-stréckor dverskred hastighets-
gransen. Over var femte forare kérde fortare an 40 km/tim. Sex procent av forarna
koérde 50 km/tim eller fortare. Andelen férare som dverskrider hastighetsgrénsen 30
km/tim okar ar fran ar.

Fordonshastigheten 30 km/tim & avgorande for de oskyddade trafikanternas skerhet
mot svara personskador vid kollisioner. | blandtrafik bor man darfor efterstréava
hastigheter som aldrig 6verskrider 30 km/tim.

Den mesta trafiken och darmed &ven de flesta olyckorna sker pa huvudgatorna och
det naturligaste vore kanske att séttain atgarderna dar. Svarigheternai Stockholm &r
dock att om man gor dtgarder pa dessa gator, utan att pa nagot sétt forhindratrafik pa
lokalgatorna, sa blir foljden att smittrafiken palokalgatorna kommer att 6ka. Bilarna
kommer att breda ut sig 6ver hela gatunétet med 6kad otrygghet for de oskyddade
trafikanterna som foljd.

Mot bakgrund av ovanstéende, den bekymmersamma olycksutvecklingen samt den
htga acceptansen for 30-zoner i bostadsomraden anser kontoret att 30-zoner bor
inforasi bostadsomraden i staden. Inférandet bor ske sa snabbt som majligt for att fa
snabb effekt. Bostadsomradena bor delasin i 1ampliga trafikzoner. Huvudgatorna bor
inte omfattas av 30-zonen. Hastighetsdampande atgarder bor inte genomforas i
samband med inférandet for att halla kostnaderna nere. Daremot ar det oerhort
viktigt for effekten och acceptansen att de boende informeras om syftet med 30-
zonernai samband med inforandet. Genomforandet av 30-zonerna kréver en viss
planeringstid, att formellt beslut enligt trafikférordningen fattas och pengar for
uppséttning av véagmarken. Kontoret féreslar darfor att 30-zonerna genomférs under
en tredrsperiod.

Erfarenheter fran andra orter som genomfort 30-zoner visar att medel hastigheterna
minskat nagot, att de hogsta hastigheterna minskat och att trafiksakerheten
forbéttrats. Medelhastigheterna i bostadsomréden &r redan forhallandevis |aga, sa
nagra storre olégenheter for biltrafikens framkomlighet blir det inte. Inga negativa
miljoeffekter kan heller forutspas. En nyligen framlagd doktorsavhandling® visar
ocksa utifran uppmétta kormonster dels att man tar med sig ett kormonster fran en

® Smidfelt Rosqvist, On the Relations between Driving Patterns, Exhaust Emissions and Network
Characteristics in Urban Driving
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gatutyp till en annan, dels att gator med |&ga hastigheter inte visade generella hogre
utsl appsfaktorer. Den tydligaste trenden fanns i bostadsomraden dar gator med 30
km/tim hade |&gre brénsleforbrukning an gator med 50 km/tim.

Trafiksituationen i 30-zonerna bor foljas |6pande, ifall eventuella hastighets-
dampande atgarder behtver genomforas pa nagot stélle dar hoga fordonshastigheter
forekommer. Dubbelriktning av tidigare enkelriktade gator bor 6vervagas bade for att
astadkomma en hastighetsdampning och en forbéattrad tillganglighet och orienter-
barhet i omradena. En storre utvardering av effekter och attityder bor ske ca ett ar
efter infOrandet.

Nér det galler hastighetsdampande &tgarder bor dessa anvandas dar manga
oskyddade trafikanter har behov att korsa eller befinnai sig i korbanan. P& dessa
platser bor 85-percentilen av motorfordonshastigheten understiga 30 km/tim, dvs
uppmétt fordonshastighet bor understiga 30 km/tim fér 85 procent av fordonen.
Andra platser dér det kan finnas behov av hastighetsddmpning & dér barn eller ddre
korsar eller vistas invid kdrbanan och dér fordonshastigheterna & hdga, t ex vid
skolor, daghem, &drebostader och idrottsplatser.

Forskningen visar tydligt att bland de atgarder som idag finns till hands intar gupp
och vagkuddar en sarstallning. Om de anvands pa rétt sétt och med rétt utformning
erhdlls en hastighetssiakring och hastighetsdampning som vida évertréffar andra
atgarder i befintlig miljo. Med en god detaljutformning kan bra hastighetsdéampning
astadkommas &ven med avsmalningar kompletterade med refuger och cirkulations-
platser. Lamplig hastighetsdampande atgard boér véljas utifran behovet pa den
enskilda platsen. Det &r viktigt att mal formuleras for vilken hastighetsniva man vill
uppna och att den verkliga hastigheten méts och stams av mot malet nar atgarden
genomforts.

Det basta séttet att astadkomma effektiv hastighetsdampning &r vid nybyggnationer.
Da finns majligheter att kombinera olika atgarder, sasom kraftiga sidoforskjutningar,
avsmalningar och cirkulationsplatser, for att uppna onskad effekt. Dessa kunskaper
bor tillvaratas vid utformningen av nybyggnadsomraden. | samband med att
nybyggnadsomraden planeras bor planeringsresultatet granskas i fleraomgangar av
oberoende trafiksakerhetsexpert s.k. trafiksékerhetsrevision for att férebygga att
misstag i utformningen begas.

Andra metoder som har en potential att uppna dnskad sakerhet & majligheten att
stéllakrav patrafiksdkra transporter, automatisk hastighetsovervakning och IT i
trafiken s som ISA (Intelligent stod for hastighetsanpassning). Utvecklingen av
dessa metoder gar ganska snabbt och dessa kan sa smaningom komplettera de fysiska
atgardernai gatumiljon. En trafiksakerhetspolicy for kontorets tjansteresor haller pa
att utarbetas och &r fardig inom kort. Trafiksakerhetskrav pa de transporter som
kontoret handlar upp kommer att utarbetas sa snart policyn & fardig. En trafik-
sékerhetspolicy for tjansteresor och upphandlade transporter kan utarbetas for hela
staden.

Automatisk hastighetsdvervakning bor provas pa nagon eller négra gatustrackor

inom staden. Ett sddant arbete maste ske tillsammans med polismyndigheten i [anet.
Kontoret deltar i polisens och Vagverkets arbete med inférande av automati sk
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hastighetsovervakning. Under detta & kan forslag till [ampliga gatustrackor i
Stockholm tas fram.

ISA (intelligent stod for hastighetsanpassning) har provatsi ett storskaligt forsok i
fyraorter i Sverige. Det fungerar sa att genom en GPS-mottagare vet fordonet var det
befinner sig. Fordonet sander inte ut ndgon egen signal och kan darfor inte
lokaliseras. Fordonet & ocksa utrustat med en digital karta, dér gallande
hastighetsbegransningar & inlagda. Fordonets hastighet berdknas och jamfors med
angiven hastighetsgrans i den digitala kartan. Om fordonshastigheten éverstiger
hastighetsgransen far foraren en signal antingen vialjus/ljud eller vibration/motstand
i gaspedalen. For att ISA skakunnainfdrasi Stockholm behdver hastighetsgranserna
varai digitalt format och koppladetill en digital karta. Ett arbete med att ta fram
detta underlag pagar inom kontoret. Kvalitet pa kartan, positioneringen och
overforingen till fordonen samt |amplig utrustning i fordon kommer att provas pa
nagra av kontorets fordon. I SA befinner sig sdledes fortfarande pa utvecklingsstadiet.
Det kommer darfor att droja ganska manga ar innan genomslagskraften av ISA i
trafiken blir s stor att hastighetsnivan i hela trafikflodet kan paverkas. Under tiden
ar det viktigt att forbereda genomforandet och se till att géllande, skyltad hastighets-
grans stdammer val 6verens med gatuutformningen och trafikmiljon.

SLUT
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