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Trivector Traffic

Forord

I november 2016 fick Trivector Traffic i uppdrag att ta fram en hastighets] n
for huvudvégnitet i Jdrna tdtort. Trivector ar genomfort badde nulédgesinvente-
ringen och de olika analysstegen och har skrivit forslaget till hastighetsplan.
Forslaget till hastighetsplan som presenteras i denna rapport har arbetats fram
med metoden Rétt fart staden som utgéngspunkt.

Frén Trivector har arbetet har genomférts av civ.ing. Eric Dahlén och civ.ing.
Astrid Michielsen, medan tekn.dr. Annika Nilsson har bidragit med expertkun-
skap och kvalitetsgranskat arbetet. Jessica Frebelius, trafikingenjor pd enhet
gatu- och parkplanering, har varit Sédertilje kommuns projektledare och kon-
taktperson for arbetet.

Stockholm, februari 2017

Trivector Traffic AB
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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Frén den 2 maj 2008 &r det i Sverige mojligt att skylta hastigheten i steg om 10
km/tim, fran 30 km/tim till 120 km/tim. Avsikten &r att vigar och gator ska
kunna anvéndas effektivare och att det pa sikt ska bli en tydligare koppling
mellan gatans fysiska utformning och skyltad hastighet. Anpassningen av has-
tighetsgréinserna &r avsedd att ge 6kad trafiksdkerhet — baserat pa krockvalds-
principen, Okad respekt och acceptans for hastighetsgridnserna samt minskad
milj  averkan.

I september 2016 gav regeringen den statliga myndigheten Trafikanalys i upp-
drag att utreda forutsittningar for och konsekvenser av sénkt bashastighet i
tdtort, som i dagslédget &r 50 km/tim. Regeringen skriver i sin uppdragsbeskriv-
ning till Trafikanalys att “effekterna av en sadan séinkning inte 4r fullt ut stude-
rade, men bor kunna ge 6kad trafiksdkerhet och trygghet, sirskilt for oskyddade
trafikanter. Légre astigheter hos bilarna kan dven ge positiva effekter pa luft-
kvalitet och minskat buller. Vid en sdnkt hastighet i td1 sbyggt omrade kan
man samtidigt befara restidsforluster for den motordrivna trafiken. En analys av
de samhillsekonomiska effekterna och andra konsekvenser av dndrade hastig-

57[

hetsgrénser i tittbebyggt omrade saknas™.

1.2 Syfte

Syftet med uppdraget har varit att ta fram ett forslag till nya hastighetsgrinser
for huvudvignitet i Jdrna tdtort. Motivet till att genomfora en hastighetséversyn
ar att f& ett underlag som redovisar vilka hastighetsgrénser, i steg om 10
km/tim, som ger hdgst trafiksdkerhet och trygghet, god tillgénglighet fér samt-
liga trafikanter, samt minskad miljépaverkan. Till hastighetsplanen ska dven en
oversiktlig atgérdsplan tas fram for att redovisa var det finns behov av fysiska
atgérder for att kunna genomfora omskyltningen.

1.3 Rapportens upplagg

Rapporten &r indelad i fem kapitel. I det andra kapitlet beskrivs metoden Rqtt
fart i staden som har anvints for att genomf6ra hastighetséversynen i Jirna
titort. Kapitel tre redovisar nuldgesbeskrivningen.

kapitel fyra redovisas de analyssteg som har genomforts enligt metoden for att
komma fram till det forslag till hastighetsplan som redovisas i kapitel fem.

' Naringsdepartementet (2016), Uppdrag att utreda sankt bashastighet i tétort, N2016/05491/TS
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2.2 Nulagesbeskrivning

Uppgifterna frén inventeringen sammanstilldes i en Excel-fil, dérefter illustre-
rades samtliga strickor i kartor med hjilp av programvaran ArcGIS.

Liv¢ amsmodellen

Varje homogen striickas karaktir kartlades med hjilp av den sd kallade livs-
rumsmodellen. Modellen &r indelad i fem rum och beskriver gaturummets
funktion och avgdrs genom en prioritering av trafikintressen. Nedan beskrivs
livsrummen enligt handboken Ritt fart i stadens definition.

Frirum (F)

Rum for cyklister, fotgéingare och lekande barn. I frirummet ska de oskyddade
trafikanterna inte behdva oroa sig for motorfordonstrafik, som i princip inte bor
forekomma. Utformningen méaste utgd fran gdendes och cyklisters perspektiv
och hastighet, vilket innebidr detaljrikedom och sméskalighet med ménga m&j-
ligheter till méten mellan ménniskor. Bilfria omraden ér till exempel torg, par-
ker, lek- och fritidsomraden, avstidngda gator, separata gdng- och cykelvigar.
Mopedtrafik dr inte ldmplig pa dessa platser.

Under Jdrnas nulidgesinventering identifierades inga sa kallade frirum i huvud-
vignitet.

Figur 2-2 Exempel pa frirum, delen av Storgatan som &r gagata i Sédertélje. Bild: Google maps
Integrerat frirum (IF)

Rum dir fotgidngare och cyklister &r prioriterade. Motorfordon har majlighet till
begriansad inkdrning men alltid med stor hinsyn till de oskyddade trafikanterna.

ag fart dr en forutsittning och prioritet for fotgéngare/cyklister giller. Vig-
garna bestar ofta av hus med entré mot rummet. Olika typer av aktiviteter kéinns
natu ga att géra i rummet. Ytorna har delad funktion. Rummen finns i de fin-
aste delarna av stadens nit, i torgbildningar, i entréomrade, centrala offentliga
stadsrum m.m.

U der Jdrnas nuldgesinventering identifierades den centrala delen av Storgatan
som integrerat frirum (se Figur 2-3).
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Vilka skadefoljder en olycka far beror pa det krockvald som ménniskan utsitts
for. En ldgre hastighet ger ett minskat krockvald och med det blir det firre
svira och dodliga skador. Sarskilt for oskyddade trafikanter ar krockval t av-
gérande. De flesta médnniskor klarar en kollision dér hastigheten vid kollisions-
tillfzllet inte Sverstiger 20 km/tim. Nio av tio oskyddade trafikanter Sverlever
att bli &koérda av en bil i 30 km/tim, vilket ungefir motsvarar ett fall frdn tre
meters hojd. Vid 40 km/tim &verlever sju av tio. Ar hastigheten diremot 50
km/tim, vilket motsvarar ett fall fran tio meters hojd, Sverlever bara tva av tio
olyckan. Darfor bor hastigheterna inte Gverstiga 30 km/tim i miljder dér oskyd-
dade trafikanter och bilister blandas. Detta &r bakgrunden till den dimension-
erande trafiksdkerhetssituationen (DTSS) for GCM/bil-konflikter.

For bilister &r risken att do i kollisioner vid hastigheter under 50 km/tim 14ga.
En modern bil klarar i regel av att skydda passagerarna vid en sidokollision i
upp ti 50 km/tim. Dérfor bor hastigheten i korsningar eller andra platser dér
det finns risk for sidokollisioner inte &verstiga 50 km/tim. Detta &r bakgrunden
till den dimensionerande trafiksikerhetssituationen (DTSS) for bil/bil-korsande
kurs.

Bilarnas front har stdrre deformationszon 4n sidorna och kan klara frontalkol-
lisioner i upp till 70 km/tim. Darfor bor 70 km/tim vara hogsta hastighet da det
finns risk for frontalkollisioner mellan fordon. Fasta féremél som smala stolpar
och tréd tridnger langt in i férarhytten vid frontalkollision, och hastigheten bér
dérfor vara hogst 60 km/tim om risken ska likstillas med frontalkollision med
annan bil. Detta &r bakgrunden till den dimensionerande trafiksdkerhetssituat-
ionen (DTSS) for bil/bil, mé&te respektive bil singel, fast hinder.

Figur 2-7  Krockvaldskurvan visar hur stor risken &r att dédas vid pakérning for olika trafikanter. Bild-
kélla: SKL och Vagverket (2008), Rétt fart i staden — Hastighetsnivder i en attraktiv stad
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Den dimensionerande trafiksédkerhetssituationen (DTSS) for varje ldnk bedém-
des under filtinventeringen av kommunen. Fyra typer av DTSS anvinds i me-
toden, ddr potentiella konflikter mellan oskyddade trafikanter och motorfordon
stdller krav pé lagst hastighet:

Oskyddade trafikanter/bil-konflikter (gcm-trafikanter anvidnder samma
korbana som motortrafiken och/eller det ar titare &n 50 meter mellan
overgangsstillen/cykeloverfarter lings en stricka)

Bil/bil-korsande konflikter (gcm-trafikanter &r separerade men det dr titt
mellan motortrafikens korsningar (< 150 meter))

Bil singel/fast hinder (gcm-trafikanter &r separerade, det &r inte tétt mel-
lan motortrafikens korsningar, men fasta hinder vid kdrbanan)

Bil/bil métande kurs (gem-trafikanter &r separerade, det dr inte tétt mel-
lan motortrafikens korsningar, inga fasta hinder vid kdrbanan)

Figur 2-8 Hastighetsnivans betydelse for trafiksakerhet enligt Rétt fart i staden.

2.3 Analys och bearbetning

Analysen som rivector har genomfort har skett i féljande tre steg:

Lankoptimering

Det forsta analysskedet &r lankoptimering. I detta steg optimeras varje links
hastighet utan h#nsyn till omgivande ldnkar eller omraden. Detta gors for att se
vilken hastighetsniva som &r optimal for just denna ldnk. Resultaten av denna
analys blir en relativt ”plottrig” hastighetskarta med flera byten av hastighets-
grins efter varandra.

Natar assning

I nésta steg, nédtanpassning, justeras de ldnkoptimerade hastigheterna for att
bittre samspela med varandra och skapa ett mer sammanhéngande nét. | detta
skede testas samtliga hastighetsnivaer i steg om 10 km/tim.

Forslagt astighetsplan

De nédtanpassade hastigheterna bearbetades tillsammans med Sédertilje kom-
muns arbetsgrupp under ett mdte den 19 januari 2017. I detta skede justerades
nédtanpassningen sa att alla ldnkar fick 30, 40 eller 60 km/tim.
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Trygghet
Trafiksdkerhet

Re cktive kvalitet bedoms i en tregradig skala: god kvalitet, mindre god kvali-
tet eller 14g kvalitet. Om en kvalitet beddms som god innebér det att hastighets-
gransen dr vil anpassad, mindre god att hastighetsgréinsen varken &r bra eller
délig, medan lag kvalitet innebér en felaktig hastighetsgrans utifrdn den kvali-
tetsaspekten.

I och med att varje stricka/lank bedéms utifran ett antal kvalitetskriterier kan
varje stricka/ldnk ocksé fd flera avvikelser. Med nuvarande hastighetsgréinser
far huvudvégnitet i Jérna titort 16 avvikelser med mindre god kvalitet (gul
standard) och 12 avviki er med lag kvalitet (rd standard). De flesta avvikel-
ser med lag kvalitet beror pa tillgdnglighet for kollektivtrafik (7) och trafiks&-
kerhet (4).

Generellt beror avvikelserna med lag kvalitet géllande trafiksdkerhet pa att
DTSS for strickan har klassats som gc, men att hastighetsbegransningen &r 50
km/tim. Avvikelserna med lag kvalitet som avser kollektivtrafikens tillgéinglig-
het beror pa att astighetsbegrénsningen &r 30 km/tim, vilket enligt metoden &r
for lagt.

I Figur 3-4 nedan illustreras ett utdrag ur analysfilen med kvalitetsbedémning
av nuldget:

Figur 3-4  Utdrag ur analysfil
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Kvalitetsbedémning av de ldnkoptimerade hastighetsgrénserna

Lankoptimeringen sammanfattades i en Excel-fil, likt nuldgesbeskrivningen,
och en bedémning gjordes av samtliga kriterier. Bedoémningen av de ldankopti-
merade hastighetsgrinserna ger 33 avvikelser med mindre god kvalitet (gula)
och 2 avvikelser med lag kvalitet (réda).

Sammantaget innebédr ldnkoptimeringen att antalet avvikelser med 14g kvalitet
minskade jamfort med m iget (2 jamfort med 12), medan antalet avvikelser
med mindre god kvalitet 6kade nagot (33 jamfort med 16).

Enligt metoden Rétt fart i staden bor antalet avvikelser med 1&g kvalitet elimi-
neras om mdjligt i detta skede. Detta far dock som konsekvens att antalet avvi-
kelser med mindre god kvalitet 6kar. Tva avvikelser med 1&g kvalitet kunde inte
elimineras: dessa avser tillgédnglighet for bil och kollektivtrafik ldngs Storgatan
som bedémts som integrerat frirum.

Figur 4-2  Utdrag fran analysfilen for kvalitetsbedomningen av lankoptimeringen.

4.2 Natanpassning

Syftet med ndtanpassningen 4r att skapa ett mer sammanhéngande nét av has-
tigheter, med naturliga brytpunkter. Utgangspunkten for analysen &r lankopti-
meringen, men i detta steg sker en harmonisering dér flera liankar fir samma
hastighetsgréins for att undvika plottrigheten i nitet. I nédtanpassningen behalls
samtliga hastighetsgranser i steg om 10 km/tim.
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De andra tva avvikelserna med lag kvalitet beror som tidigare nimnd pa lég
framkomlighet for biltrafik och kollektivtrafik p& den centrala delen av Storga-
tan, vilket beror pd att ldnken har klassificerats som integrerat frirum.

Figur 5-3  Utdrag fran analysfilen fér kvalitetsbeddmningen av hastighetsplanen.

5.2 Genomforande och behov av atgarder

For att forslaget till hastighetsplan ska fa 6nskvird effekt bor fler atgérder &n
omskyltning genomforas. Inom uppdraget har ingen detaljstudie genomforts av
strackor eller sédrskilda punkter utan nedan beskrivs vilka &tgérder som bor ge-
nomfdras i samband med omskyltning pa en mer &vergripande niva. Det hand-
lar dels om trafiksékerhetshdjande atgdrder vid Overgangsstillen och gang-
/cykelpassager, dels om ombyggnader av gaturum for skapa en béttre acceptans
och efterlevnad av de nya hastighetsgranserna.

Hastig ‘:tssi ra overgangsstd :n och gcm-passager

For att sdkerstdlla en god trafiksékerhet for de oskyddade trafikanterna bor
varje overgangsstille och gang-/cykelpassage som sker i plan utmed en gata
hastighetssikras.

Forst och frimst behdver Gvergéngsstillen och passager p& gator med en has-
tighetsgriins 6ver 40 km/tim hastighetssikras. Dédrefter punkter som finns pd
gator med 40 km/tim. Motortrafikens hastighet kan séinkas genom en rad atgar-
der sa som upphdgjningar eller avsmalningar av korbanan. Framtagande av has-
tighetssidnkande atgérder bir ske i samarbete med kollektivtrafiken.

Ombyg 1ad for battre acceptans av y hasti et

Att e art skylta om hastigheten ridcker inte alltid for att f& 6nskvérd effekt.
Gaturummet behdver ocksa ha en karaktidr som samspelar med hastighetsnivan
for  trafikanterna ska acceptera att firdas i enlighet med skyltad hastighet.

Detta géller frimst vissa gator utanfor centrumkérnan, dér forslaget till hastig-
hetsplan innebér en sénkning fran 50 km/tim till 40 eller 30 km/tim, men dér
gaturummet #r relativt brett och det inte finns ndgon bebyggelse i ndrhet av
korbanan. Det finns en rad atgéarder som kan vidtas for att uppnd detta som av-
smalning av korbanan, plantera tridrad, anldgga gang- och cykelbanor vid si-
dan av vigen eller annan gatumdblering for att gatan inte ska upplevas lika
monoton och enbart som ett transportrum f6r motortrafik.
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5.3 Forankring med berorda aktorer

Forslaget till hastighetsplan kommer skickas pa remiss till berdrda aktorer, t ex
Trafikverket, for inhdmtande av synpunkter.
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Bilaga 1

Kriterier for klassificering av GCM-passage, e1 gt Trafikverket 2014°

[ rassdaygetyp = prnskia passage ovenarvuaerfart

2. Passagetyp = 6vergangsstille i plan/signalreglerat vergangsstalle/annan ordnad passagei
plan samt inom 15 m fran farthindertyp — gupp/véghala/vagkudde/férhojs gocm-
passage/forhajd korsning

3. Passagetyp = dvergangsstalle i plan/signalreglerat 6vergangsstéalle/annan ordnad passage i
plan samt inom 15 m fran farthindertyp och max 30 knvh samt inom 15 m fran farthindertyp —

[P S NGRS PETJ 317 PIY S X B4 -SUR TP NIy S .,l:,”igt

4, Passagetyp = 6vergangsstille i plan/signalreglerat 6vergangsstalle/annan ordnad
passage iplan och max 30 kmvh och mer &n 15 m fran farthinder

5. Passagetyp = signalreglerat évergangsstalle och 40 knvh

6. Passagetyp = 6vergangsstalle iplan / annan ordnad passage i plan och 40 km'h och inom 15 m fran
farthindertyp avsmalning/sidoférskjutning/refug/évrigt

7. Passagetyp = 6vergangsstille i plan/signalreglerat 6vergangsstélle/annan ordnad
passage iplan och inom 15 m fran cirkulationsplats

5 Trafikverket, 2014, Lathund uttag GCM-passager ArcGIS, http://www.trafikverket.seffor-dig-i-
branschen/samarbete-med-branschen/samarbeten-for-trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/aktuellt---
tillsammans-for-nollvisionen/2015-06/nytt-uttagsverktyg-for-indikator-9--sakra-gcm-passager/



