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Sammanfattning

Denna véagledning syftar att fungera som stdddokumentation till Rutin for
hastighetsdampande atgarder. Vagledningen ér till for tjanstepersoner som arbetar
med trafiksékerhetsfragor samt for allmanheten i Tierps kommun.



Inledning

Bakgrund

Onskemal fran allminheten om hastighetsdidmpande &tgirder inkommer
kontinuerligt till Tierps kommun Tillvdaxt och Samhallsbyggnad. For att sdkerstélla
att bedomning sker med likabehandlingsprincip kravs uppsatta kriterier som saval
allmanhet som myndighet kan férhalla sig till. Hastighetsdampande atgarder har
sin grund i att oka trafiksakerheten for samtliga trafikanter. Tierps kommun stravar
efter att fordonsfoérare anpassar sin hastighet nar de fardas i omraden dar manga
oskyddade trafikanter uppehaller sig, sasom i centrum, bostadsomraden, eller vid
skolor. Information och dialog med trafikanter ar en viktig del i att andra
beteenden. Olika satt att informera kan vara via exempelvis lokalpressen och NTF.
En dialog med boende, foreningar, organisationer och akerier kan vara av stor vikt
for att skapa forstaelse och acceptans for férandrade trafikregler.

Hastigheten ar en viktig parameter for fotgdangarnas sakerhet dar bilar och
fotgangare vistas i samma miljo. NTF gor sedan 2012 arliga matserier i ett 20-tal
svenska tatorter for att folja upp trafikanternas hastighetsefterlevnad. Statistiken
for ar 2016 (den i dagsldget senaste statistiken) visar att 67 procent av den
studerade trafiken holl hastigheten. Med detta kan slutsatsen att hogsta tilldatna
hastighet inte sakerstaller att trafiken fardas i namnd hastighet.

Ett satt att tydliggora vikten av att halla hastigheten ar att rakna ut stoppstrackan.
Stoppstrackans langd ar strackan bilen hinner fardas under tiden foraren reagerar,
multiplicerat med strackan bilen hinner fardas fran forsta inbromsning till helt
stillastaende, se figur 1.
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Figur 1 Illustation av stoppstrackan for ett fordon

Utrakning Reaktionsstracka:

S=(v*r) /3,6
S = reaktionsstrackan i meter

V = hastighet i km/h



R = Reaktionstid i sekunder
3,6 = fast tal for omvandling mellan km/h och m/s

Utrakning bromsstracka:

S=v2 /(250 * f)

S = reaktionsstrackan i meter

V = hastighet i km/h

250 = fast tal som alltid anvands

F= friktionstal, cirka 0,8 pa torr asfalt och 0,1 pa slat is

Exempel utrdkning av stoppstracka:

30 km/h med 1 s reaktionstid = S = (v*r)/3,6=> (30*1)/3,6 =S = 8,3m
30 km/h pé torr asfalt = S= v? / (250 * f) => 302/(250*0,8) = 4,5 m

Stoppstracka 30 km/h=8,3+4,5=12,8m

30 km/h med 1 s reaktionstid = (30*1)/3,6 = 8,3m
30 km/h pa blank is = 30%/(250*0,1) = 36 m

Stoppstracka 30 km/h=8,3+4,5=44,3m

Stoppstracka torr asfalt Stoppstracka slat is

30 km/h: 12,8 m 30 km/h: 44 m

50 km/h =26,5m 50 km/h =114 m
70 km/h =43,5m 70 km/h=215m
90 km/h =65,5m 90 km/h =349 m
110 km/h=91m 110 km/h =515 m

Risken for att fotgdngare eller cyklist skadas svart i trafiken ar beroende av
fordonets hastighet. De flesta manniskor éverlever om de blir pakorda av en bil
som kor 30 km/h, medan de flesta manniskor omkommer om de blir pakérda av en
bil som kér 50 km/h. Dessa forhallanden ligger till grund for val av
trafiksdkerhetsatgard.



Vad ar trafiksakerhet

Trafiksakerhet innebar enkelt sagt att samtliga trafikanter ska kénna sig trygg under
sin transport fran punkt A till punkt B. Skyddade trafikanter, s som bilar, bussar
och tag, ska inte utgora onddig risk for de oskyddade trafikanterna, gang och
cykeltrafikanter, samt vice versa. Transporter ska kunna ske utan olyckor och
darmed atfoljande skador.

Trafikverket har satt upp nollvisionen som en malbild fér arbetet med
trafiksakerhet, dar arbetet ska strdva mot att ingen ménniska ska skadas allvarligt i
trafiken. Samtliga kommuner ska forhalla sig till denna och i sitt planarbete strava
mot samma mal.

Framkomlighet for olika trafikslag

Tierps kommun Tillvaxt och Samhallsbyggnad har lagt f6ljande prioritering for
olika trafikslag. Det &r viktigt att bilarnas framkomlighet far hog prioritet pa
infartsvagarna till vara tatorter, medan det i centrum, vid skolor och i
bostadsomraden ska prioriteras for gang- och cykeltrafikanter. Trafiken och
fotgangarens framkomlighet styrs av trafikforordningen (SFS 1998:1276).

Hastighet som parameter for sékerhet

Hastigheten &r en viktig parameter for fotgangarnas sakerhet dar bilar och
fotgangare vistas i samma miljo. NTF gor sedan 2012 arliga matserier i ett 20-tal
svenska tatorter for att folja upp trafikanternas hastighetsefterlevnad. Statistiken for
ar 2016 (den i dagslaget senaste statistiken) visar att 67 procent av den studerade
trafiken holl hastigheten. Med detta kan slutsatsen dras att hogsta tillatna hastighet
inte i sig sakerstaller att trafiken fardas i namnd hastighet.

Hastighetsdampande metoder

De vanligaste hastighetsddampande metoderna som anvants fram till idag ar
indelade i tre kategorier, Hastighetssédkrande atgdrder, Hastighetssénkande
dtgdrder och Uppmdrksamhetshdéjande atgdrder vilka beskrivs igenom nedan.

Hastighetssakrande atgarder

Gupp anvands for att sdkra en lagre hastighet vid specifika platser eller kortare
strackor och har bevisat sig mycket effektiva. Det sa kallade Wattska guppet, se
figur 3, ar tillsammans med plataguppet, se figur 2, de vanligaste guppen.
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Figur 2 Platagupp
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Figur 3 Wattska guppet

Dessa gupp lampar sig val vid 6vergangsstallen eller gdngpassage, da bilarnas
hastighet sakras till 30 km/h eller lagre. Dock minskar hastighetsreduktionen vid
upprattande av langa gupp med langre vertikal radie. Darfor ar det viktigt att ha
guppens bredd, héjd och rampens stigning i atanke vid anlaggning for att utforma
det efter de behov som finns for just den platsen. Det har dock visat sig att gupp
inte langre anvands i samma utstrackning da det pa vagar och gator for busslinjer
lett till skador och irritation bland bussférarna.

Ett gupp ska vara utformat pa sa satt att fordonens hastighet halls sa Iag att

en fotgangare inte riskerar att skadas allvarligt, samtidigt som fordonens forare
eller passagerare inte drabbas av men i form av till exempel rygg- och nackskador.
Pa en langre stracka finns inget krav pa att guppen ska ligga sa tatt som enligt
Véagar och gators utformning, VGU, utan det ar viktigast att hastigheten halls nere
till ca 30 km/h pa hela den stracka som atgardats. Farthinder ska utmarkas enligt
VGU.

Cirkelgupp

Cirkelgupp ar utformad med rundad yta som ar att foredra pa strackor utan
Overgangsstallen eller gdngpassager och enbart hastighetssakring, se figur 1. Den
typen av gupp ar effektiv for att fa ner hastigheten pa fordonen samtidigt som de
ar smidiga for fordonen att ta sig 6ver. Guppen utformas som modifierade



cirkelgupp med 10 cm hojd. De modifierade guppen &r battre vid snorojning och
dar busstrafik forekommer.

Langdprofilen och radien varierar beroende pa vilken hastighet som ska
astadkommas.

Vid hastigheten 30 km/h ska guppets langd vara 3,6 meter, vid 40 km/h ska den
vara 6,5 och vid 50 km/h 9,5 meter. Hastigheten for tunga fordon blir 15 km/h
lagre an for personbilar.

Typ av gupp Langdprofil f6r gupp

Cirkelgupp --
cirkulér lingdprofil och |_/-¥|

konvex tvirprofil

Platagupp -
trapetsformad lingdprofil och |_f_¥|

konvex tviirprofil

Vigkudde |_/_¥|
Konkavt gupp — M

konkav lingdprofil

Figur 4 Exempel pa Cirkelgupp, platagupp och vagkudde fran Trafikverkets skrift
"Sektion Tators - Gaturum"

Platagupp

En annan typ av gupp har plan yta och kallas platagupp, se figur 2 och 4. De
anvands till skillnad fran cirkelgupp vid gangpassager och dvergangsstallen. Denna
typ av gupp ar svarare att fa lika foljsam som de med rundad yta och det ar viktigt
att rampen gors tillrackligt lang. Ett gupp bor maximalt vara 10 cm hogt och minst
ha en pafartsramp pa 1,0 meter.

Vagkudde

Vagkuddar, aven kallad busskudde, ar utformade med plan yta likt platagupp men
med lutning at samtliga fyra sidor, ”likt en kudde”, se figur 4. | tatorter ar
vagkuddar battre for bussar @n andra gupp och ska darfor 6vervagas om buss i
linjetrafik forekommer. Detta i och med att utformningen &r gjord sa att bussarna
kan glida 6ver guppen smartfritt medan personbilar maste sakta in. P4 grund av de
negativa och tveksamma effekter som beskrivs under “Erfarenheter” ska
platagupp inte anvandas som farthinder.

Konkava gupp och védghalor kan visserligen medféra forbattringar for bussar, men
ar bade dyrare och samre ur driftsynpunkt och bor darfor inte anvandas.



Begransad hastighet

Lagre begransad hastighet till 30 resp. 40 km/h &r en enkel atgard. For att utmarka
en lagre begransad hastighet inom tattbebyggt omrade kravs att kommunen
meddelar beslut om detta via lokala trafikforeskrifter. Utanfor tattbebyggt omrade
ar det Lansstyrelsen i Uppsala som meddelar beslut om lokal trafikféreskrift om
lagre hastighet. Problem som kan uppsta med lagre begransad hastighet kan vara
overvakningen och hur hastighetssdkrande atgarden ar.

Hastighetssankande atgarder

Sidoforskjutningar

Sidofdrskjutningar kan utformas pa olika vis beroende pa behov. Det finns
permanenta losningar saval som sasongsanpassade, se figur 2. Sidoforskjutningar
bor utformas med minst tre till antalet i en grupp - annars finns det stor risk att
man koér med oférandrad hastighet genom hindren pa fel sida vagen.

fast anlaggning sasongsvariabel
(blomladetyp)!

Figur 5 Sidoforskjutning tagen fran Trafikverkets "Sektion tatort - gaturum"

Avstandet mellan centrum pa respektive sidoférskjutning beror pa hur bred
kdrbanebredden &r, se tabell 1. Hansyn ska tas till breda och langa fordon. Detta ar
avgorande for om bilarnas hastigheter ska minskas till ca 30 km/h. Anpassning till
anslutningar till och fran fastigheter ar viktigt.



Tabell 1 Avstand pa sidoférskjutningar beroende pa fordonstyp och bredd pa vag,

tagen fran Trafikverkets "Sektion tatort - gaturum"
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Blomsterlador ar en variant av sasongsanpassad sidoforskjutning och ett alternativ

vissa kommuner anvander for att pa villagator fa lagre hastigheter. Ett alternativ
som inte rekommenderas da det strider mot Trafiklagstiftningen att stalla ut ett
arrangemang/anlaggning i vagomradet och overlata skotsel och underhall till en

person, forening eller organisation. Det finns oklarheter om det juridiska ansvaret

vid trafikolycka kopplat till utstalld blomsterlada och dar arrangemanget varit
forflyttat vid olyckstillfallet. Det ar battre att genom information i villaomraden
eller till féreningar forsdka paverka och @ndra de boendes korbeteende.

Variabla skyltar

Uppmarksamhetshojande atgarder

Ett satt att pakalla trafikanters uppmarksamhet ar anvandning av variabla skyltar

som ger information beroende pa trafikantens beteende. Skylten kopplas till en
detektor och vid hastighetsoéverskridning kan exempelvis texten "Du kor for fort”

komma upp pa skylten alternativt information om gallande hastighet, exempelvis

"max 30”, se figur 6.
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Figur 6 Uppmarksamhetsskapande och informativ hastighetsskylt fran SXS?

Skyltarna anvands med fordel vid skolor/foérskolor eller andra platser dar behov
finns. Skyltarna ar ofta mycket uppskattade och uppférandet gar till sa att
skyltarna hyrs av leverantor som ocksa handhar det praktiska, allt fran skotsel till
flyttningar.

Utmarkning av hinder

Det ar viktigt att sjdlva hindret marks ut ordentligt med reflexer. Vid gupp satter
man upp reflexforsedda pollare eller sidomarkeringsskarmar med gul/bla reflexer.

Sidoforskjutningar markeras ocksa med gul/bla reflexer. Se VGU 7.1.4. Alternativt
kan varningstavla for farthinder eller bla/vit 30km/h-skylt anvandas, som ar en
rekommendation till bilisten att kéra 30 km/h.

Overgangsstélle och gangpassage

Overgangsstillen markeras med vigmarke och malning, och placeras pa gator och
vagar dar det kan vara svart att passera. Vid 6vergangsstallen har bilisten
vajningsplikt mot gaende, dock ska den gaende ta hansyn till bilens avstand och
hastighet.

Vid en cykeloverfart eller 6vergangsstalle med kombinerad cykeléverfart har
cyklisten vajningsplikt mot biltrafiken. Cyklisten ska ta hansyn till fordon som
narmar sig och endast korsa vagen nar det kan ske utan fara.

For gangpassage galler andra regler an for 6vergangsstalle. Gangpassager ligger
oftast i samma niva som gangbanan och darmed upphdjt i jamforelse med
kdrbanan, vilket gor att bilarnas hastighet halls nere och gor det majligt for saval
bilist som gaende att passera gangpassagen i samforstand med varandra. Gaende

1 http://www.safexab.se/Info.html
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far korsa vagen om det kan ske utan fara eller oldgenhet for trafiken. Markeras
ofta med nagon typ av pollare.

Erfarenheter

Bussfdrarna

Felaktigt byggda gupp kan medfora arbetsskaderisk for bussforare. Darfor ska
guppens form kontrollmatas och besiktigas regelbundet, vilket ska genomféras
genom att vid ny anldggning av gupp infora besiktningskontroller en gang om aret.
Vid placering av nya gupp maste hansyn tas till i vilken utstrdckning trafikering
med bussar sker pa aktuell vagstracka. Dar det férekommer bussar i linjetrafik ska
samrad med kollektivtrafiken alltid ske.

En intressant faktor ar att stress, tidtabell med mera har visat sig paverka vad
bussférarna tycker. Det ar inte de gupp med storst guppeffekt som férarna tycker
samst om. Guppeffekten pa bussar blir stérre om passagen inte sker vinkelratt, till
exempel vid utfart fran hallplats.

Trafiksdkerheten

Gupp som ar utformade som cirkelsegment med prefabricerade betongelement
ger positiva trafiksdkerhetseffekter. Vid andra utformningar ar effekten osdker,
nagot som kan bero pa att guppeffekten vid frihandsutformning blir valdigt
varierade. Upphdjda platagupp har till och med visat en tendens till féorsamrad
trafiksdkerhet (tendensen ar dock inte statistiskt sakerstalld). Férsamringen kan
forklaras av att de oskyddade trafikanterna inte uppfattar att de passerar en
korbana eller att man tenderar att ta storre risker av andra skal.

Drift och underhall

Samtliga farthinder, oavsett material i konstruktionen, har tendens till deformering
och darmed férandrad funktion. Pa asfaltdelen och framfér guppen uppstar latt
sattningar, nagot som okar guppeffekten vilket leder till behov av regelbundna
inventeringar av guppen for att ratta till dem efter sattningar samt se om de
byggts pa fel satt.
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