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Sammanfattning

Syftet med denna rapport dr att beskriva de forhallningssatt som bor tillampas vid
avvagningar av hur vigar ska utformas i relation till stadsbebyggelsen. Den centrala
fragestéllningen ar nér nationella transportfunktioner bor prioriteras framfor lokala, dven
da det hade varit mer samhillsekonomiskt effektivt att prioritera den lokala funktionen.

I rapporten beskrivs hur avvigning mellan olika intressen gors i tre steg:
1. Framtagande av underlag
2. Val av utformningsinriktning
3. Val av utformning

For att kunna gora korrekta avviagningar kravs att nodvandigt underlag finns tillgdngligt.
Detta underlag bestar dels av den kommunala markanvindningsplaneringen och dels av
viaghallarens beskrivning av viagens funktioner.

Nir de nodviandiga underlagen finns pé plats kan utformningsprocessen paborjas. I valet av
utformningsinriktning hanteras forst det nationella och regionala perspektiven; Vigens
egenskaper sa som stamvéagsutpekande, funktionell prioritering och andra séarskilda
transportfunktioner avgor pa vilka sitt en vig kan anpassas till stadsbebyggelse. Nar de
nationella och regionala perspektiven har satt grianserna studeras de lokala
forutsiattningarna sa som exempelvis stadsbyggnadsbehov, hilsa, sikerhet och mgjlighet till
underhall. Resultaten av analysen dokumenteras i en gaturumsbeskrivning.

Efter valet av utformningsinriktning hanteras den konkreta utformningen.
Gaturumsbeskrivningen ligger till grund for val av exempelvis sektioner, passager och
kollektivtrafikhallplatser.

Utover metoden, beskriver rapporten dven vad man bor tdnka pa vid samhillsekonomiska

berdkningar for dndrad viagutformning i stider samt ger exempel pa hur avvigningar
hanteras i aktuella utredningar genom fallstudier.
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1. Bakgrund och syfte

Under 2017-2018 drevs ett projekt under namnet “Forstudie Anpassad infrastruktur i
storstad/tatbebyggda omraden”'. Projektets syfte var att utveckla gemensamma
forhallningssitt till anpassade infrastrukturldsningar i storstads-/tatbebyggda omréaden.
Projektet drog slutsatser inom omriden som samverkan, riksintressen, strategiska verktyg
och behov av utvecklade utformningsprinciper. Denna rapport kan ses som en fortsidttning
pa projektet.

Syftet har varit att omsétta delar av resultaten fran forstudien i praktik. Fokus ligger vid
forhéllningssitt for stadsanpassning av infrastruktur samt krav pa de underlag som kravs
for att gora sddana avvagningar.

Annat bakgrundsmaterial som har anvints i projektet har varit:

e Boverkets rapport Mangfunktionella gator (ett regeringsuppdrag som redovisades
2019)

e Slutrapporterna fran projektet Den Goda staden (ett samarbete mellan Trafikverket,
Boverket och Uppsala, Jonkoping och Norrkoping)

o Handbockerna Trafik for en attraktiv stad (ett samarbete mellan Trafikverket, SKL
och Boverket)

e Kommunal VGU-guide; Vagars och gators utformning i tatort (Utgiven av SKL och
Trafikverket 2015)

¢ GCM-handbok, Utformning, drift och underhall med gang- cykel-, och mopedtrafik i
fokus (Utgiven av SKL och Trafikverket 2010)

Alla trafiktekniska samband kan spéras till Vagars och Gators Utformning (VGU), eller till
bakgrundsarbeten till VGU.

! Férstudie Anpassad infrastruktur — i storstad/tatbebyggda omraden, TRV2017/34670
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2. Nulagesbild och vart ar vi pa vag?

I den 6kade rorlighetens spér foljer en tilltagande konkurrens om arbetskraft och
arbetstillfillen. Stader och stadsregioner har blivit vinnare. De kdnnetecknas av tillracklig
storlek och mangfald, specialisering och vidgade mgjligheter till avsattning for produkter
inom naringslivet. Utvecklingen har olika drivkrafter. Stadsomvandlingen priglas av att
mota trycket pa att kunna bositta sig i innerstiderna. A andra sidan finns en utveckling mot
ett utglesat stadslandskap med externa kopcenter langs stora trafikleder och enskilda
bostader pa stadsnira landsbygd. Det finns ocksd manga omréden, ofta i stidernas yttre
delar, som dnnu inte omfattas av fornyelse och omvandling.

I ett lage nér klimatforandringar och miljokonsekvenser kommit hégre upp pa agendan och
néar Trafikverket har utarbetat ett forhallningssatt till Agenda 2030, behéver
utgdngspunkten for utveckling av urbana omréden vara en hallbar stadsutveckling.

I det urbana omrédet blir fokus i markanvandningen att nya exploateringsomraden skall
forlaggas pa platser med god tillgdnglighet for hallbara fardsatt. En fortdtad stadsbebyggelse
ar en 16sning i Sveriges ofta glest bebyggda stadsmiljoer. Fortatning kan majliggora att fler
kan na kollektivtrafikknutpunkter och att fler kan né sina malpunkter genom att ga eller
cykla.

Dessa fortiatningar kan dock ocksa komma att ligga i anslutning till huvudnitet for biltrafik
och allt oftare ocksa i anslutning till de 6vergripande delarna i huvudnétet. For dessa delar
ar Trafikverket ofta vighallare. Vaganslutningar till huvudnitet ger inte hog tillganglighet
till hallbara fardsatt utan oftare till biltrafik. En annan komplikation av dessa fortdtningar ar
att nyalstrad trafik kommer att belasta de befintliga delarna i huvudnétet, och i storre
urbana omraden som redan har hogt trafiktryck kan de nya exploateringarna ge
kapacitetsoverskridanden. Dessa 6verskridanden innebar kobildning delar av dagen med
Okade utslapp lokalt och férlangda restider.

I tdtort indelas ndten i dvergripande huvudnadt, ovrigt huvudndt och
lokalndt. Statliga genomfarter tillhor de det 6vergripande
huvudnadtet. Det ovriga huvudndtet bestdr av ovriga gator for trafik
genom tdtorten och gator for trafik till/fran tdatorten samt mellan
stadsdelar i titorten. Ovriga gator tillhor lokalnditet. (VGU, Begrepp
och Grundvdrden)

Grundldggande forhallningssitt i stadsutvecklingen behover vara att behalla centralt
placerade jarnviagsstationer som noder och prioritera kollektivtrafiken dit; att se till att de
forbifarter som finns ocksa fungerar som avlastning for stadstrafiken, att ddmpa hastigheten
iinnerstaden, och att inféra miljozoner och se Gver parkeringsregler, taxor och vagavgifter.

Stat och kommun behdver samordnas i 6ppna planeringsprocesser. Det behovs dven béttre
samordning mellan den regionala och den kommunala planeringen. Det regionala
perspektivet méste aterfinnas i kommunernas strategier vilka bildar grund for regionala
utvecklingsstravanden. De regionala aktorernas planering maste hantera stadsutveckling i
dialog med kommunerna.
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Det kravs gemensamma mal for bebyggelse och trafik for att méta utmaningen. Det behévs
ocksd gemensamma markanviandnings- och transportstrategier for att kunna uppratthélla
lampliga trafikfloden och miljokvaliteter i stadens olika delar, mellan stider och mellan stad
och landsbygd. Erfarenheterna frin projektet Den Goda Staden tyder pa att det giller att
undvika att bygga funktionella enklaver i staden och i stillet skapa en sammanhéngande
“stadsvav” utan barridrer, vilket gor det attraktivt att cykla eller att ga. Vissa trafikfunktioner
behover dock sdkras av ett glesmaskigt huvudnaét for biltrafik dar tillganglighet for
utryckningstrafik, transporter av farligt gods samt nationella och regionala transporters
behov tillgodoses.

2.1. Mangfunktionella gator

2.1.1. Historisk utformning av vara rumsliga strukturer

De rumsliga strukturer som vi lever med idag har vaxt fram under ett 1angt historiskt
forlopp genom investeringar i transport- och kommunikationsinfrastruktur, bostdder och
byggnader, avloppssystem, teknologi med mera. Stora virden dr bundna till dessa strukturer
och de kan endast férandras successivt och i ldngsam takt. De drvda strukturerna utsétts
emellertid for ett kontinuerligt forandringstryck som bland annat beror pa dndrade
individpreferenser, politiska beslut och foretagsstrategier. Aven om strukturerna i sig 4r
relativt bestdndiga kan anvandning, funktion och fléden i den rumsliga strukturen fériandras
i betydligt snabbare takt.

Relationen mellan viaginfrastruktur och 6vrig bebyggd miljo har férandrats i takt med
urbanisering och okad trafik. Tidigare gick vara landsvigar mellan stidder och tatorter och
nar de gick in i samhillen 6vergick landsvigen i en stads- eller bygata. Vagens funktion gick
da frén att ha varit av regional karaktar med en tydlig transportfunktion till att bli av lokal
karaktar med ménga olika funktioner. Gaturummen i stdder och titorter har i alla tider
utgjort en viktig del i det offentliga rummet dar méanniskor ror sig, vistas och mots. Vid
négon tidpunkt blir det dock konflikt d& kraven pa framkomlighet f6r biltrafiken inte gér
ihop med kraven pé trafiksikerhet och manniskors vistelseytor. Nir stadsgatorna inte langre
kunde rymma genomfartstrafiken, eller nar konflikterna blev for stora, blev 16sningen ofta
att bygga forbifartsleder som utformades helt pa biltrafikens villkor. Stravan att skilja vagen
fran staden utgar fran ambitionen att skapa en hog framkomlighet for fordonstrafiken trots
stadens tathet och méngfald.

P4 1960- och 70-talet byggdes ménga motorvagar ut och samtidigt utformades ménga
stadsinfarter som motorvagsstrackor efter den tidens synsitt dar framkomlighet for bilarna
och trafiksidkerhet prioriterades. Dessa infarter fick en karaktiar som gjorde att det inte gick
att ana att man narmade sig en stad och lederna avskildes alltmer frdn den ovriga staden.
Detta visar sig bland annat i att vi langs vigar fran den tiden har stora sidoomraden med
langt till ndrmaste bebyggelse. Den hoga trafikmidngden som vigarna medfor har lett till
okade lokala miljoproblem sdsom buller, luftféroreningar och barridreffekter. I manga
stdder har vi kommit till en punkt dar vi forsoker integrera vigen i staden igen och att ge
mojlighet for olika trafikantgrupper att moétas pé stadens villkor.

2.1.2. Mangfunktionalitet i dagens stader

P& grund av tidigare trafik- och stadsplaneringsideal 4r minga av stidernas genomfartsleder
och infartsleder idag trafikseparerade och infrastrukturen utgoér inte sillan en barriar i
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staden. Manga svenska stader har idag en generell tillvaxt och utveckling dar dessa
genomfartsleder och storre huvudgator ofta kommer i konflikt med stadsutveckling. Att
arbeta med dessa gaturum &r ett sitt att ta hand om viktiga framtidsutmaningar. Detta
tydliggors bland annat i propositionen Politik for gestaltad livsmiljo (prop. 2017/18:110) och
i skrivelsen till riksdagen Strategi for levande stdder — politik for en hallbar stadsutveckling
(skr. 2017/18:230).

De offentliga miljoerna har ménga samhallsviktiga funktioner. De kan bidra till gemenskap
och tillhérighet och ar socialt viktiga rum. Har kan ménniskor samlas i olika syften och mota
andra ménniskor p lika villkor. Aven gaturum kan bidra till inkluderande miljéer med god
tillganglighet, att motverka utanforskap och stirka manniskors hilsa samt att moéta miljo-
och klimatutmaningar.

2.1.3. Stort tryck pa bostadsbyggande och stadsutveckling

Det finns ett uttalat 6nskemal fran regeringen av att 6ka bostadsbyggandet. Sarskilt stort ar
trycket pa bostadsbyggande i storstdderna och i andra redan tdtbebyggda omraden.
Bostadsbyggande koncentreras alltmer till omraden inom befintlig titortsgrins for att
fraimja funktionsblandning och god tillgénglighet med kollektivirafik och dirmed begriansa
trafikarbetet med personbil. En saddan struktur ger 6kad majlighet att utveckla ett mer
yteffektivt resande, med kollektivtrafik, gdng och cykel.

Visionen om héllbar stadsutveckling med héllbara transporter ar tydlig fran savil statligt,
regionalt som kommunalt hall. Men omvandlingen av staden i hallbar riktning rymmer
ocksd manga svdra avvagningar och mélkonflikter. Mdnga kommuner 6nskar att fortata
bebyggelsen, ansluta ny bebyggelse till vigarna och béttre anpassa vigarna till
stadsbebyggelsen. Kommunerna vill frigéra mark, omvandla storskaliga vagmiljoer, minska
barridreffekter och ddarmed battre lanka samman olika bostadsomréden till varandra
samtidigt som icke exploaterad mark och gronomraden ska viarnas. For Trafikverket handlar
det om hur infrastrukturen ska utformas for att méjliggora okad tathet samtidigt som
transportfunktionen sikras.

En viktig del i att hantera dessa fragor kan vara skapandet av mangfunktionella gator som
kan kombinera en tillgdnglighet for transporter med bra stadskvaliteter.
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3. Utgangspunkter for detta arbete

3.1. Trafikverkets uppdrag

Trafikverkets uppdrag ar att med utgéngspunkt i ett trafikslagsévergripande perspektiv
ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och
luftfart samt f6r byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar. Trafikverket ska med
utgdngspunkt i ett samhallsbyggnadsperspektiv skapa forutsiattningar for ett
samhaillsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart
transportsystem.

For att en atgird i eller i anslutning till en statlig vig ska kunna vara i linje med
Trafikverkets uppdrag ska alltsa de positiva effekterna for transportsystemet 6verviga de
negativa. Det finns dven andra frdgor som ar prioriterade for regeringen (exempelvis
bostadsbyggande), men sé liange de inte finns i Trafikverkets uppdrag kan de inte vara en
grund for val av atgard.

Det finns idag inga tydliga avgransningar for vilken typ av tillgidnglighet som Trafikverket
ska prioritera. En 6kad lokal tillgdnglighet (genom tit bebyggelse och minskade
barridreffekter) skulle kunna viga tyngre dn en forsdmrad tillgdnglighet for langviga
resande rent samhéllsekonomiskt. Samtidigt kan Trafikverket behova se sarskilt till de
langviga trafikanternas behov eftersom Trafikverket som statlig myndighet méste ta ansvar
for den nationella systemsynen. Fragan om avvigning mellan statlig, regional och lokal
tillgdnglighet ar central for att kunna avgora nar statliga viagar kan bli mer stadsmaissiga.

Tillgdnglighet definieras i denna rapport som den “latthet” med vilken olika trafikanter kan
né arbetsplatser, service, rekreation samt 6vriga utbud och aktiviteter. Den beror bland
annat pa restid, vantetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillforlitlighet. Den
beror ocksé av mojligheten att angora eller parkera med cykel eller annat fordon.
Framkomlighet definieras hir som den del av tillgingligheten som beskriver férbrukning av
tid for forflyttningar i trafikndten som géende, cyklist, busspassagerare eller bilforare.
Forbrukning av tid beror av forflyttningens langd och hastighet. Avvikelser mellan tillaten
och verklig hastighet kan ses som ett matt pa uppnadd framkomlighet. Reducerad
framkomlighet kan uppkomma punktvis i korsningar eller 1angs enstaka delar av nétet.

En viktig del av Trafikverkets uppdrag ar dven att sdkra ett robust viagsystem. Ett verktyg for
att uppna det ar att ha omledningsvigar for de viktigaste vigarna. Det kan innebéra att
vagar med lagre floden dnda behover utformas med tillracklig framkomlighet for att klara en
omledning.

3.2. Plan- och bygglagen (PBL)

I planeringen enligt PBL ska olika allménna och enskilda intressen vigas mot varandra s&
att mark- och vattenomraden anvinds for det eller de &ndamal som omradena ar mest
lampade for med hansyn till beskaffenhet, 14ge och behov.

Kommunernas planering ska tillgodose de riksintressen som riksintressemyndigheterna,

daribland Trafikverket, har redovisat. Om nyttjandet eller tillkomsten av riksintresset
forsvéaras patagligt till f61jd av en detaljplan kan Lansstyrelsen 6verpréva den. En detaljplan
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kan exempelvis forsvéra nyttjandet av en riksintressevig genom att bebyggelse planeras for
nira vagen (vilket skulle kunna leda till krav pa sankt hastighet till foljd av risker for farligt
gods eller buller) eller genom att orimligt mycket trafik genereras till en kinslig punkt i
vagsystemet.

Det finns inga faststillda grianser i miljobalken eller PBL f6r hur mycket nyttjandet av en
riksintressevag far forsvaras, utan det méste provas fran fall till fall. Riksintressen gar enligt
lagen alltid fore andra intressen men i praktiken behandlas dndé skadan som kan uppsté pa
riksintresset i relation till nyttan med kommunens planering. Det handlar dd om huruvida
forsvarandet av riksintresset ar pdtagligt eller inte.

Overprévning pa grund av riksintresseansprik ér ovanligt. Den normala hanteringen ir att
kommunen tar hansyn till Trafikverkets och Lansstyrelsens synpunkter eller att Trafikverket
och kommunen genom gott samarbete hittar en ny gemensam losning.

3.3. Transportpolitiska mal och trafikens ansprak

Riksdagen beslutar om de transportpolitiska malen. De transportpolitiska méalen visar de
politiskt prioriterade omrédena inom den statliga transportpolitiken. De ar en utgdngspunkt
for alla statens dtgérder inom transportomradet,. Mélen ska dven vara ett stod for och kunna
inspirera regional och kommunal planering.

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik 4r att sdkerstélla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt héllbar transportférsorjning for medborgare och niringslivi hela
landet. Under det 6vergripande mélet finns ocksé funktionsmal och hinsynsmal med ett
antal prioriterade omraden.

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jamstillt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Foljande preciseringar ar gjorda for att styra det pagaende arbetet:

» Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

» Kvaliteten for niringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

> Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

> Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till
ett jamstallt samhalle.

» Transportsystemet utformas sa att det ar anviandbart for personer med
funktionsnedsittning.
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» Barns mojligheter att sjalva pa ett siakert sitt anvianda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar.

» Forutsattningarna for att vilja kollektivirafik, gdng och cykel forbéattras.

Funktionsmalet om att skapa tillgdnglighet for manniskor och gods innebir stora krav pé
véag- och gatuutformning. Vig- och gatunitet ska ibland vara tillgéangligt for ldnga och tunga
godstransporter och samtidigt ge barn och funktionsnedsatta mojligheter att anvinda
vagnitet pa ett sdkert sitt. Malet att 6ka mojligheterna att vilja kollektivtrafik staller 6kade
krav pé sérskilda bussfalt, kollektivtrafikprioriterade signaler, lampligt utformade
busshéllplatser m.m. Mélet om utformning for ett mer jaimstallt transportsystem torde
bland annat innebéara storre krav pa sakerhet och trygghet, ibland pa bekostnad av
tillganglighet. Belysnings- och skyltningsfragor ar ocksé viktiga i detta ssmmanhang.

Funktionsmal
Tillgénglighet Ov ergripande
transport-
politiskt mal
Hansynsmal
Sékerhet,
miljé och
haélsa

Figur: Funktionsmdl och hdansynsmadl. Kdlla: Prop. 2008/09:93, Mal for framtidens resor
och transporter.

Sida 12 (116)



4. Ratt underlag

For att kunna avgora om det ar 1ampligt att bygga om en vag for att battre passa stadens
funktioner kriavs kunskap om transportsystemet och stadsplaneringen. Detta kapitel redogor
for vilket material som behovs som underlag nir diskussioner om anpassning paborjas.

4.1. Hallbar samhallsplanering

Ett viktigt underlag som behover finnas for att processen skall kunna genomforas ar
beskrivningar av de behov for stadsutveckling som finns i omrédet.

Behoven ska kunna hirledas till en 6versiktsplan. Oversiktsplanen méste ha foljande
innehall:

e En tydlig beskrivning av markanvandningens konsekvenser for transportsystemet.

e Trafikstrategiskt tdinkande, det vill sdga en helhetssyn pa hur trafiksystemet bor
utvecklas och hur olika paverkansatgarder (mobility management) bor anviandas, i
samverkan med markanvindningsplanering.

e Enregional forankring, det vill siga beskrivning av vad kommunens
markanviandning har for konsekvenser for omgivande kommuner och hur
omgivande kommuners planering paverkar oversiktsplanen.

Finns ingen aktuell 6versiktsplan maste kommunen redovisa de ovanstiende aspekterna i
négon annan form.

4.2. Funktionsbeskrivning av vagar

Begreppet “funktionsbeskrivning” kommer fran Trafikverkets hantering av riksintressen.
For att kommuner och lansstyrelser ska kunna ta hansyn till de utpekade riksintressena
behover Trafikverket formedla vilka funktioner som behover skyddas.

Det dr ocksa vardefullt att ta fram funktionsbeskrivningar for viagar som inte ar av
riksintresse. Forutsiattningarna for mer mangfunktionella gatumiljoer ar ocksé storre for
sddana végar. I urbana omraden kan da en nitindelning som beskrivs i TRAST (Trafik for en
Attraktiv Stad) anvindas. Den mojliggor en bred natanalys for att sikra kvaliteter for
samtliga fardslag. Det inkluderar gang, cykel, moped, kollektivtrafik, bil, gods och
utryckningstrafik. For de olika néaten gors en indelning i huvudnit och lokalnat dar
tillganglighet och framkomlighet for trafiken langs huvudnéten prioriteras.

Exempel pa funktionsbeskrivningar kan vara:

e Funktionellt prioriterad vag for 1angviga personresor, dagliga personresor,
godstransporter respektive kollektivtrafik (se bilaga 2)

e Rekommenderad vig for farligt gods

e Anslutningsvig till en annan specifik transportanlaggning, exempelvis en hamn
eller en flygplats
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¢ Omledningsvig for annan viktig vig

4.3. Jamforelsealternativ

For att senare kunna utvirdera effekter av atgarder, genom exempelvis samhéllsekonomisk
analys, behover en beskrivning goras av vad som hinder om inga &tgirder vidtas. Aven hir
kan utgdngspunkten vara samhaéllsplanering respektive vagars funktion.

¢ Inom samhillsplaneringen bor exempelvis alternativ lokalisering av bebyggelse
beskrivas.

o For viagar behover prognoser finnas tillgdngliga och vid behov beskrivning av hur
trafikutvecklingen kommer att paverka vagens funktion.
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5. Utformningsinriktning — Nationellt och regionalt

5.1. Differentiering av vagar

For att kunna gi vidare med att avgora vilken utformning som ar lamplig beh6vs en
uppdelning mellan olika typer av vigar

I denna rapport differentieras tre nivaer av trafikleder:
1. Nationellt eller internationellt viktiga lankar, stamvagnatet
2. Funktionellt viktiga vigar med nationell eller regional funktionalitet
3. Lankilokalt huvudnit for biltrafik

Den forsta nivin omfattar stamvégnitet. Dessa vagar behover i de storsta stdderna utformas
som trafikrum, avskdrmade fran omgivningen. Det forekommer dock pa manga hall
befintliga tatortsgenomfarter diar stamvignatet inte har ett separerat trafikrum. Det dr ocksa
vanligt att det har vaxt upp nyexploatering kring vigar som tidigare varit forbifartsleder och
med det krav/6nskemal om nya anslutningar. Har utgor skillnaden mellan lankar i
stamvignaétet respektive ovrigt funktionellt prioriterat vignét en skiljelinje.

P& den andra nivan finns vigar som ingar i det funktionellt prioriterade vagnitet (FPV) och
overgripande lankar i det lokala huvudnétet, men som inte ingér i stamvagnaétet. I detta
vignit finns ett stort antal storre genomfarter eller forbifarter. Har finns storre majligheter
att kompromissa med tillgdngligheten, framkomligheten och férutsdgbarheten om
transportsystemet och omgivande urbana miljéer kan utvecklas pa ett hallbart satt.

Den tredje nivan utgors av ovriga delar i huvudnitet f6r biltrafik, godstrafik samt fér
utryckningstrafik. Det dr angeldget att forandringar avseende tillgdnglighet, framkomlighet
och forutsdgbarhet konsekvensbeskrivs utifrdn hela huvudnitets funktion eftersom
forandringar i aktuell 1ank kan féranleda omférdelning av trafik till andra delar av nétet.

5.2. Kvalitetsaspekter att beakta

I det foljande ges en beskrivning av vad som kan anses vara viaglankar med full funktion.
Utgangspunkten for full funktion ar vigens nuvarande utformning. I senare kapitel i denna
rapport beskrivs i vilka fall kvaliteterna bor uppratthallas och i vilka fall kompromisser kan
goras till forman for hallbar stadsutveckling.

Tillganglighet for olika typer transporter

Om alternativa omledningsvagar inte finns bér VGU:s dimensioneringskriterier vara en
utgéngspunkt.

e  Funktionellt prioriterat vigndt ska utformas for alla typer av normalt forekommande
typgodkdnda fordon definierade enligt VGU:s typfordon och dimensioneras for som
ldgst for bérighetsklass BK1.
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Funktionellt prioriterat vdgndt for godstrafik bor méjliggora for dispenstrafik med
bredd upp till 4,5 m, i undantagsfall 3,5 m. Vid nybyggnad ska vdgen normalt
dimensioneras for BK4.

Ldngs utpekat dispensvdgndt (vdigndt dit extremt tunga, breda eller h6ga transporter
hdnvisas) behéver behov av storre utrymme och maojlighet att trafikera med hogre vikt
bedomas fran fall till fall.

Vid nybyggnad bor fri hojd vara sddan att utmdrkning av hojdbegrdnsning inte
behovs. Undantag kan medges for vigar som inte dr funktionellt prioriterade och ddr
behov av full fri hojd inte bedoms behévas.

For korsningar anges bland annat f6ljande inrikining i VGU:

Korsningar mellan statliga vdgar ska utformas med plats for alla i VGU definierade
typfordon. Dimensionerande dr normalt Lps (lastbil med pdhdngsvagn eller
sldpvagn), Bb (boggiebuss) och Lspec (specialfordon). I cirkulationsplatser gdller
korsdtt D for typfordon Lspec.

Korsningar med kommunala gator eller enskilda anslutningar dimensioneras for de
typfordon anslutande vdg dr avsedd for och trafikeras av, om de overskrider de i VGU

specificerade fordonstyperna. Utrymmesklass bestdms fran fall till fall baserat pa
flode.

Farligt gods ska generellt vara tillatet att transportera pa det statliga vignatet.

Framkomlighet

Inriktningen for val av referenshastighet och hogsta tillaten hastighetsgréns i titort anges i
VGU till foljande:

Trafikverkets inriktning dr att hastighetsgrdnser enligt ett hastighetssystem
med jamna hastighetsgrdnser bor tillimpas inom tdtort. Dock behdvs en
anpassning till i vilken man nya hastighetsgrdnser inforts i den aktuella
kommunen vilket innebdr att det gamla hastighetssystemet med 50, 70 och
90 fortfarande kan vara aktuellt i vissa fall.

Inriktningen dr foljande:

e  Motorvdagar: 100, 80 eller 60 km/tim. Vid héga floden och/eller korta
trafikplatsavstand efterstrdvas varierande/tidsdifferentierad hastighet
med intervall 100/80 eller 80/60, eventuellt med incidenthantering.

e Tudfdltsvagar:
Tdtortsndra forbifarter:
» 80 eventuellt med lokala sdnkningar i korsningar.

Infarter/genomfarter:
»  Separerad gdng- och cykeltrafik, fG anslutningar:
60 km/tim

»  Separerad gdng- och cykeltrafik ldngs strdcka,
passage i plan vid korsningar: 60 km/tim, 40 vid
gang/cykelpassage.

= Genomfarter av gatukaraktdr: 30 eller 40 km/tim.

En enklare motorvigsstandard anpassad for hastighetsgrans 50 km/tim ar framtagen och
om si kravs av andra skl kan 50 km/tim vara ett alternativ till 60.
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Ett strak som &r integrerat med omgivande stad behover ofta ha ldgre hastighet dn vad som
kan uppnas i ett avskidrmat strak. Med lagre hastighet 6kar restidskostnaderna. Ibland kan
det i ndgon mén kompenseras genom kortare resviag (jamfort med exempelvis en
forbifartsled) men normalt behover andra typer av nyttor vigas in och som motiverar ett
integrerat strék.

Medelreshastigheten péverkas ocksa av korsningar, dir korsningstyp ar avgorande for hur
stor paverkan blir for trafiken langs leden. Med en cirkulationsplats fis en geometrisk
fordrojning dven for en ensam trafikant. I VGU anges foljande:

Statliga vdgar inom tdtort eller i tdtortsndra miljoer dr normalt utpekade
strék ddir framkomligheten behéver prioriteras samtidigt som detta kan std
i kontrast till lokala mdlsdttningar som ofta handlar om att halla nere
hastigheterna och kanske ocksa trafikmdangderna. For att fa en rimlig
avvdgning behover hdnsyn tas till viagens funktion specifikt och trafikfloden
1 kombination med vilken tdtortsmiljo som dr aktuell.

I ytteromraden med “60-milj6” bor framkomligheten héllas uppe och nya korsningar
undvikas vilka kan vara lattare sagt dn gjort eftersom handelsomraden och annan
trafikalstrande verksamhet ofta vixer upp i dessa miljoer. Problemet ar att trafikmangderna
ofta ar s& stora att det behovs cirkulationsplatser eller signalreglering vilket sinker
effektiviteten i det 6vergripande vignétet dven om tillgdngligheten blir hog till lokala mal.

Tatortsgenomfarter i 40- och 50-miljo har redan ofta tiatt mellan korsningar, det mesta ar
bebyggt och nya korsningar dr normalt inte aktuellt mer 4n i undantagsfall. Ofta ar
framkomligheten i dessa miljoer redan 14g och behover ocksé vara ldg med héansyn till
omgivningen. Det finns dock en risk for att man till slut har begrénsat framkomligheten
alltfér mycket och att en forbifart 4r den enda 16sningen for att aterskapa funktionaliteten
(till exempel effektiva transporter for langvéga trafik).

En ytterligare aspekt i titortsgenomfarter ar orienterbarhet och att det ssmmantaget blir en
rimlig trafikmiljo &ven for de som inte kéanner till platsen.

Inriktningen for god standard enligt VGU ar att hastighetsreduktionen inte ska minska med
mer dn 10 km/tim under referenshastighet men detta avser landsbygd. For vagar i
storstdder med korsningar i plan kan en minskning med 15-20 km/tim under
referenshastighet vara motiverad.

I tabellen nedan anges medelhastighet vid VR langs 1 km med tidstillagg (0-30 sekunder)
som illustrerar fordrojning. Vid hogre hastighet antas hér att 10 sekunders 6verslagsmassigt
motsvarar geometrisk fordrojning i en cirkulationsplats. Det skulle innebéra ungefar en
korsning per km vid 80 km/tim och tva till tre korsningar vid 60 km/tim om en reduktion
pa 15-20 km/tim under referenshastigheten accepteras pa strackan. Ju lagre hastighet desto
mindre paverkas medelhastigheten.

Avstand mellan korsningar styrs ocksa av annat som viagvisning och mojlighet till
korfaltsbyten.

I praktiken kommer férdrojningen utgoras av en kombination av geometrisk fordréjning och
fordrojning orsakad av annan trafik.
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VR 80 70 60 50 40 30

VR+10 sek 65 59 51 44 36 28
VR+20 sek 55 50 45 39 33 26
VR+30 sek 48 44 40 35 30 24

Figur: Medelhastighetens forandring, raknat p& en km, for varje tillkommande korsning. Varje korsning
bedoms innebara ett tidstillagg pa 10 sek (motsvarar en cirkulationsplats).

Forsamrad framkomlighet kan ocksé medfora en oonskad trafikéverflyttning till annat
gatunit. I exemplet nedan visas effekterna av att en korsning byggs om till cirkulationsplats
langs en forbifartsled. Cirkulationsplatsen innebar 6kad restid langs leden (gron = minskad
trafik) och en del trafikanter valjer da att istdllet anvinda mer centrala gator (roda=6kad

trafik).

~———— | T-korsning byggs om till
cirkulationsplats

Arbetsmaterial

Figur: Ombyggnad orsakande hastighetsreduktion leder till 6kad trafik pa alternativa vagar.

Det gir inte att ange generella krav avseende berdkning av medelhastighet, utan
berdkningen baseras pa platsspecifika forutsattningar avseende start och slutpunkt.
Inriktningen i det f6ljande avseende arbetet med framkomlighet &r:

« Referenshastighet viljs enligt VGU

« Hastighetsreduktion (av medelreshastighet) vid VR = 60 km/tim som mest 15-20
km/tim.

« Vid hastighetsgrins under 60 km/tim: hiar beh6vs en utformning som stodjer 1ag
hastighet. Krav pa medelreshastighet ar inte relevant utan snarare viaglangd eller total

fordrojning.
« Effekter av trafikomfordelning ska beaktas och konsekvenser vara acceptabla.

« Tillkommande exploatering pa bade kort och 1ang sikt behover beaktas, dvs det bor
finnas en strategi for att hantera forandringar 6ver tid.
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Punktnr | Nuldgs Behov av Stgdrd
1 Cirkulationsplats Planskild GC karsning, gy, tillfallig 1&sning?
GC korsari plan Ey kapacitetshijning penom fler kbrfalt i tillfarter
z Trafiksignal Korsningens kapacitet behaver pi sikt hajas.
GC port Kan gy, utgi om ny planskild korsning byges? (2b;
2b Ey,ny férbindelse GC bro planeras. Aven biltrafik borde kunna korsa planskilt far
att binda samman Visborg med Visby + undvika onddigt
belastning i bef tr i sning.
3 Ckorsning Kzn pa lingre sikt behiva Stgardas far bittra kapacitet och
Planskild gg korsning | s3kerhet. Cirkulation eller signal.
4 Cirkulationsplats Troligtvis Er GC korsning i plan ok mht att alternativ finns?

GC korsari plan
3 Bef planskild GC

Figur: Ett exempel pa analys av korsningspunkter langs en forbifartsled i syfte att hitta en langsiktig
inriktning.

Forutsagbarhet

I VGU anges foljande inriktning;:

Inriktningen vid nybyggnad dr att vdgar ska utformas sa att krav avseende
framkomlighet uppfylls vid den trafikmdngd som forvdntas trafikera vigen
under dimensionerande timme och maxtimme det 20:e aret efter dess
oppnande alternativt ett dimensionerande ar anpassat till gdllande
basprognoser.

I VGU anges ocksa undantag fran ovan dar ett avser storstadsforhéllanden dar det inte ar
mojligt att mota den trafikefterfragan som finns. I de fall omgivande vagnat har
begriansningar som inte dr mojliga eller 6nskvirda att atgidrda kan en systemsyn tillimpas sa
att anldggningen anpassas till omgivande trafiksystem.

Undantaget syftar inte pa funktionellt prioriterat vagnét for langviga trafik. Normalt behovs
fordjupande trafikprognoser som pa ett mer detaljerat sitt dn basprognoser fingar upp
planerad exploatering. Hinsyn behover ocksa tas till sisongsvariation, dygnsvariation samt
riktningsfordelning,.

For att halla nere risken for trafikpaverkan bor inriktningen vara att normala
dimensioneringskrav ska gilla, dvs. normalt inte 6ver belastningsgrad 0,8 (20 ar efter
trafikoppnande). I hogtrafik ger det en ytterligare sdnkning av medelreshastigheten men
inom vad som borde kunna ses som en normal variation.

Utformningen ska i 6vrigt ocksa bidra till att halla nere risken for storningar. Det kan
exempelvis vara fysisk mittbarriar vid héga floden och sidoremsor eller motsvarande for
snoupplag. Framkomlighet for raddningstjanst ska beaktas. Det innebér att vigbanan bor
kunna rymma ett utryckningsfordon om 6vriga trafikanter ger plats genom att kora at sidan.

En kombination med 6kade effektivitetskrav (6kad nyttjandegrad) och kommande
mojligheter att via tekniska 16sningar informera om restid (i realtid men ocksa via prognos)
gOr att en storre restidsvariation kan godtas framover. Forutsagbarheten halls uppe just med
hjalp av moéjlighet att prognostisera restiden.
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5.1. Oversiktlig utformningsinriktning

Nedan redovisas en tabell som ger ett stod for forhallningssattet till de tre egenskaperna
tillganglighet, framkomlighet och forutsagbarhet. Forutsdgbarhet och framkomlighet dr en
del av tillgédngligheten men behéver fortydligas for att ge en nédvandig referensram &t
bedomningen. De har omedelbar biring pa dimensioneringen och valet av utformning bade
pé lank och i korsning.

P& den forsta nivian, som utgor den mest prioriterade, behover samtliga tre egenskaper
tillgodoses om inga alternativ finns till den aktuella lanken. Det innebar att om stora
exploateringsplaner i vigens nirhet skall kunna genomf6ras krivs omfattande ombyggnader
for att sdkra linkens egenskaper. Det kan i sin yttersta form innebira 6verdackning och
kraftig begransning av pa- och avfarter under hogtrafiktid.

P4 den andra nivén ar fortsiattningsvis egenskaperna angeldgna men om de vagfunktioner
som identifierats i det framtagna underlaget kan tillgodoses kan kompromisser med andra
aspekter vara mojliga. Det angeldgna har blir att genomféra en omsorgsfull process dir olika
trafikantkategoriers tillganglighet hanteras. Det far omedelbara konsekvenser pa
korsningsavstdnd, utformning av GC-trafikens utrymmen och korsningsmdajligheter,
kollektivtrafikens héllplatslagen och framkomlighet liksom hantering av farligt gods.

Ovriga linkar i det lokala huvudniitet for biltrafik forutsitter ocksi en omsorgsfull process.
En viktig del i konsekvensbeskrivningen dr bedomningar och analyser kring omférdelning
av trafik nar framkomlighetens forsdmras langs straket. Det ar dven viktigt att beakta att
vagen kan vara viktig for omledning av storre vigar.

Tillgénglighet Framkomlighet Forutsagbarhet

alternativ | link finns | alternativ lank finns alternativ lank finns

- Inget Alternativ | Inget Alternativ | Inget Alternativ

Funktionellt

prioriterat vignit

Ovrigt lokalt huvudniit
for biltrafik

Figur: Utgangspunkt for avvdganden avseende egenskaperna tillgdnglighet,
framkomlighet och forutsdgbarhet pa olika typer av urbana strdk. Rod farg avser att
egenskapen madste tillgodoses, gul att kompromisser i begrdnsad omfattning dr acceptabla
och gron att utformningen av ldnken kan ske i omedelbar interaktion med omgivande
stadsplanering.
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5.1.1. Alternativa lankar

Enligt tabellen ovan kan en ”alternativ 1ank” gora att ytterligare kompromisser med
egenskaperna kan goras. En alternativ lank kan vara en befintlig vig men ocksé en planerad
sidan. For att en planerad ldnk ska kunna beaktas maste den:

- Vara 6verenskommen mellan kommunen och Trafikverket. En sddan
overenskommelse kan goras i en avsiktsforklaring eller liknande. Nya
vagsrackningar utreds enligt ordinarie planeringsprocesser.

- Finnas med kommunens 6versiktsplan i form av markanvindning.

Oftast finns nya vigstrackningar som kan beaktas ocksd med i nationell infrastrukturplan
eller lansplan.

Det ar viktigt att beakta tidsperspektivet i ett sammanhang; det kan ta lang tid att tillskapa
en alternativ lank men dven stadsutveckling tar ldng tid. Det 1angsiktiga samarbetet ar
avgorande.

Om overflyttning av trafik till den alternativa lanken innebir forlingda korstrackor och/eller
restider for langvaga trafik behéver denna effekt bedomas pa samma sétt som en
framkomlighetsférsamring pa huvudviagen. En sddan onytta méste alltsd vigas mot nyttorna
av att trafiken flyttas frin den vig som utreds. Restidsforlangningen i straket behéver
bedomas utifran strékets helhet.

5.1.2. De roéda rutorna

Storstad (Stockholm, Goteborg och Malmo)

Generellt méste alla tre egenskaper bibehéllas i storsta mdjliga mén. I ménga fall ar vigen
redan o6verbelastad i hogtrafik. Tittar man pa en dndra utformning behover den alltsa vigas
mot ett jamforelsealternativ, inte det ideala tillstdndet. I storstidder ar inriktningen att
framkomligheten bor uppratthallas till 60-70 km/tim i hégtrafik.

Ska vigen anpassas till staden kravs “inkapslande” atgarder, s som 6verddackningar.

Ovriga stader och orter

Kan trafiken ta andra vagar (alternativ 1ank) kan det vara mgjligt att kompromissa med
vissa aspekter. Om exempelvis farligt gods kan ta andra viagar kan det vara majligt att vidta
atgirder for att minska dessa transporter, exempelvis flytta primar transportled for farligt
gods. D4 skulle riskavstand i vissa fall kunna minska.

I vissa strék pa landsbygden gar mindre trafikerade stamvagar genom mindre orter med
korsningar i plan. I dessa fall dr det ofta inte ekonomiskt mojligt att exempelvis bygga
planskilda passager eller forbifarter. Det kan darfor behva goras vissa undantag fran
ovanstdende for att anda ge en rimlig trafikmiljo for oskyddade trafikanter. Ofta ar dock
dessa tiatortsgenomfarter relativt korta vilket gor att hastighetssankningar och liknande far
mindre effekt pa restider.

Det finns nagra unika fall pa riktigt stora vagar dar det ar praktiskt omojligt att 16sa vissa
problem genom inkapsling, och problemen ir sa pass stora att dtgirder Anda méste vidtas.
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Det ar dé helt nodvindigt att beakta effekterna i de lingre restidsrelationerna. Samverkan
behover da oftast ske mellan flera regioner (lansplaneupprittare och Trafikverkets
regioner). Effekter pa samhallsekonomi maste ocksé studeras noga.

5.1.3. De gula rutorna

For att kunna avgora lamplig utformning av vigar inom de gula rutorna till staders ansprak
kravs analys av vigens nationella funktion.

Kvaliteter som behéver bevakas ur ett nationellt perspektiv ar langviga persontrafik och
langviga godstrafik. Aven det regionala perspektivet miste vara en utgangspunkt som
Trafikverket och andra aktorer tar gemensamt ansvar for. Eftersom den langvaga
persontrafiken finns med som ett sdrskilt lager i funktionellt prioriterat vagnat (FPV) kan
det stodja valet av hur processen ska ga vidare. For godstransporter finns det i FPV ingen
uppdelning mellan det 1dngvaga och de mer lokala transporterna. Godstransporter stéller
dock generellt mer specifika krav pa vignitet dn persontransporter vilket gor att de behover
beaktas sirskilt oavsett om man gar vidare man avser att kompromissa med
kvalitetsaspekter eller €j. Bland annat kan godstransporter ofta tala en lagre hastighet pa en
kortare stracka, men stors betydligt av sndva vinklar och méanga stopp. Detta vignit behéver
ocksé kunna hantera transporter av farligt gods.

FPV for dagliga personresor kriaver ofta en analys ur ett systemperspektiv. Natet kan i viss
utstrackning anpassas till lokala funktioner.

Stadsutveckling

Grunden i FPV ir att framkomligheten i detta nit ska varnas. Det betyder att det kravs att
andra betydande nyttor kan uppsta for att det ska vara lampligt att tillita kompromisser.
Trafikverket kan inte hindra att stora stidder fortsitter vixa, men for att tillvixten ska ske pa
ett hallbart satt kravs en héllbar stadsplanering som samverkar med en héllbar
transportplanering.

Exempel:

Stockholm beriknas vixa med ca 300 000 medborgare under de kommande tio dren. Om
dessa bositter sig relativt centralt i staden med god tillgdnglighet med kollektivtrafik,
gang och cykel behover inte biltrafiken i staden 6ka i proportion med
befolkningstillvixten. En central lokalisering av bostader och arbetsplatser kan i vissa fall
underldttas av en anpassning av det statliga vignatet till stadsbebyggelsen.

Om daremot bostidder och arbetsplatser tillkommer ldngre ut i staden, med sdmre
tillganglighet med kollektivtrafik, gdng och cykel, riskerar okningen av biltrafiken bli
betydligt storre. Detta betyder att framkomligheten i mer centrala delar av vignitet i vissa
fall kan forsvaras mer &n vad en stadsmassig utformning av vagnitet skulle gora.

En annan typ av paverkan som ocksa kan minska trafikbelastningen ar att

fardmedelsvalen kan dndras till formén f6r gang och cykel om en férdndrad utformning
av vagen leder till minskade barriareffekter.
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Kopplingen till regional planering och éversiktsplanering

For att Trafikverket ska kunna analysera vigens utformnings péverkan pa lokalisering och
fardmedelsval, och ddrmed transportsystemets samlade funktion, kravs ett tillrackligt
underlag. I Stockholm finns RUFS som ger ett bra underlag for vilken typ av lokalisering
som planeras. Om man tittar pa att gora forandringar i utformning som paverkar
lokalisering kan man diarmed anvidnda RUFS som ett jaimforelsealternativ; om en férandring
skapar mojlighet till mer transporteffektiv markanvindning an RUFS ar det en nytta for
transportsystemet.

Léansplaneuppréttarens deltagande

Dar funktionerna framst ar regionala ar det lampligt att samridda med den aktuella
lansplaneupprattaren for att fa deras syn pa om negativa effekter for den regionala trafiken
ar godtagbara. Generellt bor Trafikverket kunna stodja sig pa lansplaneupprittarens
bedomning i dessa fall.

Tankemodell fér bedémning av de gula rutorna

Har foljer en tabeller som bor utgora underlag for bedomning av om och hur utredningen
kan fortsitta i storstader respektive 6vriga stiader och orter. Kolumnen "kommentar”
innehaller en kort beskrivning av vad foljderna av bedomningen kan bli.
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Tabell for storstader

Ar viigen nationellt viktig forbi- eller
genomfart

Finns ett omfattande godsflode eller
séarskilt viktiga godstransporter?

Ar viigen omledningsvig for en storre vig?

Visar en systemanalys att vagstrackans
kapacitet har stor paverkan pa det
omgivande nitet?

Bidrar en forandrad utformning till
transporteffektiv samhallsplanering?
Denna fraga besvaras utifrdn underlaget
som namns i kapitel 4.
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I dessa fall ar det oftast inte lampligt att
forsamra framkomlighet och
forutsagbarhet. Inriktningen ar att
kapaciteten ska hallas for hastighet av 60-
70 km/tim i hogtrafik.

For vagar som inte dr av denna typ ar
inriktningen att ”storstadsframkomlighet”
ska hallas i hogtrafik. Det innebar
hastigheter runt 30-40 km/tim och ett
fokus pé forutsagbara restider.

Detta péaverkar utformningen av korsningar
och omdjliggor oftast begransningar for
farligt gods.

D4 kan det vara viktigt att behalla en hog
kapacitet. Det omgjliggor dock inte sdnkta
hastigheter. Hilsoaspekter bor berdknas
efter den normala trafikméngden, inte efter
trafikmangden vid eventuell omledning.

Analys behover ske gillande nivéer av
paverkan. Det kan vara mojligt att sinka
hastigheter utan att sinka kapacitet.

Om si inte ar fallet bor kompromisser med
kvalitetsaspekterna inte genomforas.



Tabell for 6vriga stader och orter

Finns betydande langvéaga persontrafik
och/eller regionala floden?

Finns ett omfattande godsflode eller
sarskilt viktiga godstransporter?

Ar viigen omledningsvig for en storre vig?

Visar en systemanalys att vagstrackans
kapacitet har stor paverkan pa det
omgivande natet?

Finns en alternativ 1ank?

Bidrar en forandrad utformning till
transporteffektiv samhallsplanering?
Denna fraga besvaras utifrén underlaget
som namns i kapitel 4.

5.1.4. De grona rutorna

I dessa fall ar det oftast inte lampligt att
forsamra framkomlighet och
forutsagbarhet.

Detta paverkar utformningen av korsningar
och omojliggor oftast begransningar for
farligt gods.

Da kan det vara viktigt att behélla en hog
kapacitet. Det omdjliggor dock inte sankta
hastigheter. Halsoaspekter bor berdknas
efter den normala trafikméingden, inte efter
trafikmangden vid eventuell omledning.

Analys behover ske gillande nivéer av
paverkan. Det kan vara mojligt att sdnka
hastigheter utan att sdnka kapacitet.

I vissa fall kan da trafik flyttas till den
alternativa lanken men d& maste
framkomlighet, tillganglighet och
forutsiagbarhet sakras langsiktigt pa den
alternativa lanken.

Om s3 inte ar fallet bor kompromisser med
kvalitetsaspekterna inte genomforas.

Aven for de grona rutorna behéver funktioner beaktas innan processen kan fortstta till del

2 och sedan principutformning.

Storstader

e Begriansad framkomlighet pa vagen kan ge foljdeffekter &nda ut till stamvagnatet.

e Vigen kan behova fylla en funktion som omledningsvig till de storre vagarna.

Ovriga stader och orter

Aven i 6vriga stider och orter kan behov av omledning behéva beaktas.
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6. Utformningsinriktning — Lokalt

Efter en grov hantering av del 1, dar vissa alternativ helt kan behova avfiardas, gors en
utvirdering av de lokala effekterna. Slutsatserna sammanstalls i vad som brukar kallas en
“gaturumsbeskrivning” (se bilaga 3).

6.1. Gaturumsbeskrivningens innehall

Foljande kvaliteter behéver beskrivas i en gaturumsbeskrivning.

Stadsutveckling

Beskrivningen av stadsutvecklingens behov har paborjats i kapitel 4. Har behdver denna
beskrivning ut6kas med forutsattningar for utbyggnad av olika typer av markanviandning pa
den specifika platsen.

Trygghet

Otrygghet for att man sjilv eller anhoriga ska raka ut for skador i trafikmiljoer paverkar
hélsotillstandet i negativ riktning. Undersokningar visar att dldre personer avstar fran att ga
ut av sddana skal, vilket begrinsar tillgdngligheten till olika aktiviteter pa ett for individen
och samhillet oonskat sétt.

Trafiksakerhet

Effekter pa trafiksdkerhet ska beskrivas. Trafiksdkerhetsarbetet baseras pa den sa kallade
Nollvisionen. Den ar fastlagd genom beslut i Riksdagen och utgér fran att transportsystemet
ska utformas pa ett satt som férhindrar att méanniskor dodas eller skadas allvarligt i trafiken.
Nollvisionen ir ett etiskt forhallningssatt, men utgor ocksa en strategi for att forma ett
sikert vagtransportsystem. Trafiksdkerhetsarbetet i Nollvisionens anda innebar att vigar,
gator och fordon i hogre grad ska anpassas till manniskans forutsattningar. Nollvisionen
accepterar att olyckor intraffar, men inte att de leder till allvarliga personskador.

Milj6 och hélsa

Forutsattningarna for att undvika negativa effekter pé hilsa och sakerhet méste klargoras.
Sadana effekter kan vara buller, vibrationer, luftkvalitet och risker fran farligt gods.

Utover paverkan pa manniskors hilsa och sidkerhet finns det dven en risk for att
restriktioner i framtiden kan drabba vigens funktion, genom olika typer av foreldgganden.
Detta kan exempelvis leda till att hastigheten pa vagen masta sdnkas for att minska
trafikbullret.

For buller och vibrationer giller inom Trafikverket rutinbeskrivningen “Buller och
vibrationer vid planering av bebyggelse” TDOK 2017:0686. Kraven i lagstiftningen géllande
buller har sankts betydligt de senaste dren och nu ar det ytterst sillan omréaden inte kan
bebyggas pa grund av buller, under forutsattning att bebyggelsen utformas korrekt.
Vibrationer dr komplext och paverkas starkt av de geotekniska forutsattningarna. Korta
avstand kraver dock fortfarande en noggrann utformning av bebyggelsen.
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For luftkvalitet giller inom Trafikverket riktlinjen “Luftkvalitet vid planering av
bebyggelse” TDOK 2014:0167 och handledningen ”Luftkvalitet vid planering av bebyggelse”
TDOK 2014:0168. Miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet ska alltid klaras.

For risker fran farligt gods giller inom Trafikverket rutinbeskrivningen "Remisser om
farligt gods i samhaéllsplaneringen enligt PBL och MB” TDOK 2017:0580.
Rutinbeskrivningen pekar pa att Lansstyrelsen har det huvudsakliga ansvaret for att bevaka
riskfragan och att lansstyrelsernas handledningar ska anvéndas.

Olika lansstyrelser har olika riktlinjer for hur riskfragan ska hanteras av kommunerna i det
aktuella lanet. Vissa lansstyrelser har satt ungefarliga skyddsavstand som kan anvidndas for
att ge en indikation till vilka riskavstdnd som ska uppréatthéllas. Riskavstanden kan som
regel kortas genom att dtgirder vidtas i anslutning till vigen.

Stockholms stad menar i sin rapport om farligt gods i urbana strék? att skyddsavsténd inte
bor vara den huvudsakliga atgiarden for att minska riskerna i staden istillet foreslar man
foljande atgarder:

e  Siankt hastighet

e Reducera eller eliminera viss eller all genomfartstrafik

e Lokal trafikstyrning

e Mojliggora nya transportviagar

e Utveckla férsorjningen av verksamheterna

e Omlokalisering av verksamheter

e Tidsstyr transporter till malpunkter i niromradet

¢ Omlastning till mindre enheter.
Flera av dessa atgéarder finns inom steg 1- och 2 i fyrstegsprincipen. Denna typ av atgirder
har av erfarenhet varit svarare att bedéma effekter av 4n steg 3- och 4-atgarder. Det kravs
att tydliga effekter kan berdknas for att dessa atgirder ska kunna ligga till grund for en

utformning av en rumsligt separerad vig till urbant strak. Det krivs dven att genomforandet
av atgiarderna sidkras genom 6verenskommelser och avtal.

Drift och underhall

Drift- och underhéllsaspekter behover fa stort utrymme i planeringen. Det som planeras
maste ga att skota pa ett samhallsekonomiskt effektivt och ldngsiktigt hallbart sétt.
Arbetsmiljoreglers krav pa beslut om omledning vid olika slag av underhéllsatgiarder
behover beaktas.

2 WSP 2015, Urbana strak — farligt gods
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Ovérdade miljoer 6kar vandalisering och otrygghet och bristande halkbekdmpning kan fa
stora konsekvenser for gdendes och cyklisters siakerhet. For personer med rorelsehinder
innebar ojamna ytor en 6kad risk for att falla. Forsvirande av snér6jning minskar
framkomligheten. En god skotsel ger en positiv upplevelse.

Utformningen bor avvagas sé att rimliga villkor for drift och underhéallsverksamheten
uppfylls.

6.2. Val av livsrum

Analysen av utformningsinriktning leder till att ett lampligt "livsrum” kan identifieras for
den studerade végstrackan. Flera alternativa livsrum kan ocksa vara grund till den fortsatta
utredningen.

Livsrumsmodellen beskriver vilken potential olika gaturum har beroende pé form,
inramning, lage i stadsstrukturen etc. Denna potential tar sin utgdngspunkt i rummets
vaggar och ar lyhord for vilken roll golvet kan spela om anspraken tas tillvara. Golvet blir en
arena for olika ansprak, viggarnas ansprak, vistelsens mojligheter och trafikrorelsen i
rummet. I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika "rum” och i tvd "mellanrum”. Dessa
ar Frirum, Integrerat frirum, Mjuktrafikrum, Integrerat transportrum och Transportrum.
En ambition bor vara att pa sikt ge de olika rummen en gestaltning som tydliggor deras roll.
De blir sjalvforklarande och ar litta att forstd for alla som vistas i rummen. Dagens
utformning har ofta fokus pa biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan gora det svart att
uppfatta rummets tillh6righet.

Frirum (F) ir ett gaturum for cyklister, fotgdngare och lekande barn. I frirummet ska de
oskyddade trafikanterna inte behova oroa sig for motorfordonstrafik, som i princip inte bor
forekomma. Utformningen méste utga fran gdendes och cyklisters perspektiv och hastighet,
vilket innebar detaljrikedom och smaskalighet med ménga mojligheter till moten mellan
maénniskor. Bilfria omréden ar till exempel torg, parker, lek- och fritidsomréaden, avstingda
gator, separata gang- och cykelvigar. Mopedtrafik ar inte lamplig pa dessa platser.

MJUKTRAFIKRUM

Figur. Livsrumsmodellens rum bendmns frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum,
integrerat transportrum och transportrum. Kdlla: Rdtt fart i staden, Sveriges Kommuner
och Landsting och Trafikverket 2008
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Integrerat frirum (IF) ir ett gaturum dar fotgingare och cyklister dr prioriterade.
Motorfordon har majlighet till begransad inkérning men alltid med stor hansyn till de
oskyddade trafikanterna. Lag fart ar en forutsattning och prioritet for fotgéngare/ cyklister
giller. Viaggarna bestar ofta av hus med entré mot rummet. Ytorna har delad funktion.
Rummen finns i de finaste delarna av stadens nit, i torgbildningar, i entréomraden, centrala
offentliga gaturum m.m.

Mjuktrafikrum (M) ar ett gaturum som omfattar storre delen av stadens/tatortens
gaturum. Vaggarna i rummen uttrycker ett ansprék pé kontakt och narvaro. Rummet bor
tillmotesgd ménniskors ansprak pa att latt kunna rora sig i rummets langs- och tvarriktning.
I rummet ska bilister och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor begrénsas sa
langt det gar med héansyn till gatornas funktion.

Integrerat transportrum (IT) ar ett gaturum dér oskyddade trafikanter kan fardas i
rummet men dar de har ringa ansprak pé att korsa det. Det finns ocksa ringa ansprék pa
vistelse i rummet. Viggarna viander sig mot rummet men har ringa ansprak pa detta. Det ar
ldnga avstdnd mellan entréerna. Korsningsanspraket uppkommer i anslutning till
korsningar mellan de integrerade transportrummen eller andra livsrum. I rummet har
oskyddade trafikanter ett ansprak pa trygghet i form av andra trafikanters niarvaro men utan
att samspela med dem. Gaturummet har som regel en transportfunktion.

Transportrum (T) ir ett gaturum for enbart motorfordonstrafik, dar gdng- och
cykelpassager pa ett bekvamt och tryggt sitt ar separerade fran motorfordonstrafiken.
Viggarna vander inte sina ansprdk mot rummet. Transportrummet omgéirdas av barriarer,
synliga eller osynliga. Transportrummet har en renodlad trafikuppgift. Dess karaktar
paverkas ringa av motorfordonens hastighetsniva. For 6vergripande huvudnait for biltrafik
bor transportrum efterstriavas.
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7. Samhallsekonomi

Vid valet av utformning behover det samhéllsekonomiska perspektivet finnas med. Manga
av de effekter som uppstar till f61jd av olika utformningsalternativ kan beriknas
samhéllsekonomiskt.

Om forandrad utformning paverkar vagens funktion pé ett sidant satt att betydande
konsekvenser uppstar behover samhillsekonomiska effekter belysas. Detaljeringsgraden i
detta arbete paverkas av hur stora effekter atgardsforslag ger.

7.1 Jamfdrelsealternativ och utredningsalternativ

Den typ av effekter som efterstravas nir en vag anpassas for att ta tillvara mer lokala
ansprak ar ofta komplexa, vilket gor att det méste vara tydligt vad man jamfor resultaten
med. Om syftet med en foérandrad utformning ar att fortata staden ar det exempelvis viktigt
att visa att den lokalisering som annars hade valts hade gett en mer utglesad bebyggelse
(eller utebliven bebyggelse).

Innan man borjar berdkna effekter kravs att man redovisar bade vad som hade hint om
ingen atgird vidtas, och vad i utredningsalternativet eller utredningsalternativen som skiljer
sig fran jamforelsealternativet.

For att kunna gora sddana jamforelser aterkommer vi till vikten av strategisk
markanviandningsplanering i 6versiktsplaner och i regional planering. I Stockholm kan
markanvindningen i RUFS anviandas som jamforelsealternativ: Om tillkommande
exploatering, som foljer av en dndrad utformning, ger en béttre tillginglighet jamfort med
den genomsnittliga markanviandningen i RUFS ar det troligt att en samhallsekonomisk nytta
kan pévisas.

7.2 Redovisning

En grundldggande niva av redovisning ar att gora en enkel kvalitativ uppstallning av vilka
effekter som uppkommer. En sddan kan ge en grund for diskussion och jamforelse mellan
olika alternativ.

I nésta nivd kan man vilja att berdkna de effekter som man bedémer &r mest omfattande.
Andrar man exempelvis utformningen pa en vig for att mojliggora 6kad gang och cykeltrafik
genom att sinka hastigheten och skapa sikra passager, kan det vara lampligt att berdkna
tillganglighets6kningen pa lokal niva och den sénkta framkomligheten pa huvudviagen.

I riktigt omfattande projekt kan en komplett samlad effektbedomning tas fram. Det ar ocksa
troligt att sidana projekt ger stora investeringskostnader, varpa krav pa samlad
effektbedomning kan folja.

7.3. Effekter

Hir ges ett antal forslag pa effekter som kan behova beskrivas i ett projekt som syftar till att
béttre anpassa en vigs utformning till stadens behov. Det finns fler effekter som kan behéva
beskrivas eller berdknas beroende pa den aktuella situationen. Underlag till detta kapitel har
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hamtats fran Stockholms stads rapport Urbana strék — Vardering av effekters. Dar finns
ocksé exempel pa hur en enkel kalkyl kan stéllas upp.

Investeringskostnad

Investeringskostnaden for foreslagna forandringar av utformning ska beriaknas.

Restider for motortrafik pa huvudvagen

En férandrad utformning som syftar till att integrera vigen i stadsrummet innebar ofta en
sankt hastighet, medan man med begriansningar av pa och avfarter till av en vig kan
bibehélla hastigheten. Fordndringen i hastighet paverkar restiden. Forlingning eller
forkortning av restider kan viarderas med hjalp av samhillsekonomiska kalkylvarden.

Restider for andra trafikanter

Aven restider for andra trafikanter kan beriiknas med hjilp av samhillsekonomiska
kalkylviarden. Om en vags barridreffekt sinks, exempelvis genom att gora det lattare att
korsa vigen, minskar restiden for de resendrer som gar eller cyklar tvirs 6ver vigen.
Restider med cykeltrafik kan ocksd minskas genom att cykeltrafiken separeras langs med
vagen och darmed kan hélla en hogre hastighet.

Restider till och fran tillkommande bebyggelse

For att berdkna minskade restider till f61jd av fortdtning kravs ett tydligt
jamforelsealternativ. Om tillrdacklig efterfragan finns tillkommer med stor sannolikhet
bebyggelse pa en annan plats om den inte byggs just i anslutning till den aktuella vigen. Det
som maste berdknas ar da restiderna till/fran den tillkommande bebyggelsen jamfort med
den alternativa lokaliseringen.

Halsoeffekter av aktivt resande

Om en atgard ger en fordndrad andel gang- och cykeltrafik jamfort med
jamforelsealternativet gar det att virdera hilsoeffekter for trafikanterna. Storre andel gang
och cykel ger generellt battre hilsa.

Ovriga effekter

Manga effekter som dr vanliga vid bedomning av infrastrukturatgirder ar viktiga dven i
denna typ av projekt. Detta giller exempelvis paverkan pa trafiksikerhet, buller och
luftkvalitet. Det finns dven andra effekter dar metoder for kvantifiering och beskrivning ar
under utveckling, exempelvis effekter pa stadens attraktivitet.

3 WSP 2017, Urbana strak — Vardering av effekter
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8. Principutformning

Detta kapitel utgar frén ett arbetssétt som har tagits fram i ett flerarigt
utvecklingsprojekt i samverkan mellan Trafikverket och flera stérre kommuner
och dokumenterats i Kommunal VGU-guide (2015).

Principutformningen ar nyckeln till att hitta vil utformade varaktiga 16sningar
och darfor ges utrymme i denna bilaga for att illustrera denna fas. Ett bra
arbetssitt dr att ta fram 16sningar som visar ett 6nskat framtida tillstind, dar
flera av de ansprak, hansyn och villkor som angetts tillgodoses pa ett
framétsyftande sitt. Darefter kan en anpassning efter nuvarande villkor och ett
genomforande i flera steg goras.

Stod for val av principutformning finns i VGU eller andra stodjande dokument.
I det f6ljande redovisas négra viktiga utdrag fran dessa.

8.1. Sektion

Gaturum har manga uppgifter i en stad. I dessa binds hus, kvarter och omraden
samman. De ger plats for ljus, utrymme for vegetation och distans mellan
stadens olika byggstenar. Gaturummets golv ar platsen for vistelse, méten och
kommunikation.

Med st6d av gaturumsbeskrivningen, kompletterande fakta och
malbeskrivningen ska en eller flera sektioner formas enligt de krav som stills.

Genom att préva flera alternativ kan olika riktningar, tyngdpunkter eller
ytterligheter bedomas. Att prova “6verdrifter” mot exempelvis bilkapacitet,
narvarozoner eller gdngytor ger stod for vil avviagda 16sningar i slutskedet av
arbetet.

8.1.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras

I gaturumsbeskrivningen for onskat tillstind anges flertalet av de ingdngsdata
som behovs for att ange en eller flera dimensionerande situationer.
Komplettering av indata kan behovas med avseende pa exempelvis foljande:

A. Gaturummets karaktarsansprak
a. Kontinuitet i sektion: ytor som sitts av for olika andamal
ska fogas samman till en vl avvagd sektion. Sektionen ar
en del av ett sammanhang dven i langdled. Kontinuitet i
langdled ar viktigt sé att gaturummet blir vackert och
enkelt att forutse och att ta till sig.
B. Trafikens funktionsansprak
a. Kontinuitet i gdngstraken
b. Cykeltrafikens ansprak
c. Biltrafikens korsningsavstand paverkar antalet
kontinuerliga korfalt pa strackan.
d. Kollektivirafikens ansprak
C. Hansyn till viktiga egenskaper
a. Mobleringsytor: de ansprak som behdvs for gatans
funktion behover lyftas fram, sa att de inte tar i ansprak
plats avsedd for annat &ndamaél. Vegetation, belysning och
andra naraliggande ansprak av mer teknisk karaktiar som
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parkeringsautomater, papperskorgar, sma skép och
byggnader, toaletter, etc.
D. Villkor att uppfylla

8.1.2. Gaturummets karaktarsansprak

Sektionens uppgift ar att ange eller fordela bredden i en sektion for att
tillgodose de ansprék pa funktion och estetik som finns. Losningen ska kunna
accepteras av alla och prioriterade egenskaper ska ges god kvalitet.

Trad och gronska ar ett viktigt inslag vid skapandet av trevliga gatumiljoer. Traden ar
kanske det viktigaste elementet for den visuella ledningen och orienterbarheten i staden.
Formklippta trad ar ett effektivt sitt att ge en gata en tydlig stadsmaissig pragel.

Sektionen ger forutsiattningarna for att forma ett gaturum. Gaturumsmatrisen
kan darfor ses som en naturlig ingéng i arbetet med att hitta ritt
principutformning av sektionen.

STADSTYPER
STADSKARNA FLERBOSTADSHUSOMRADE VILLAOMRADE HANDELSOMRADE INDUSTRIOMRADE

INTEGRERAT
MJUKTRAFIKRUM | TRANSPORTRUM | TRANSPORTRUM

FRIRUM

INTEGRERAT

LIVSRUM
FRIRUM

Figur; Lamplighetsmatris — Gaturum. Skdrningen mellan stadstyp och livsrum ger stéd
for att beskriva gaturummets karaktdr. Illustration: PeGeHillinge, SWECO Architects.

Stadsrum och livsrum &r definierade. Samspelssituationen mellan de oskyddade och de
skyddade trafikanterna ar klarlagd genom faststillningen av vilket/vilka livsrum som ar
aktuellt/a. Stadsrummet anger vilka mjuka virden som bor tas tillvara.

8.1.3. Trafikens funktionsansprak
8.1.3.1. Framkomlighet
Hastighet

Biltrafikens hastighet ar en viktig parameter vid dimensionering av sektion.
Anspraket pa bredd stiger d& hastigheten 6kar. Val av dimensionerande
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hastighet kan goras med stod av handboken Rdtt fart i staden (Vigverket och
SKL 2008).

Integration och/eller separation

Arbetsmomentet innebar att klarldgga om trafikslagen ska rora sig integrerat
eller separerat fran varandra. I flera fall kan skiljelinjen vara otydlig.
Trafiklosningen kan utformas sévil integrerad som separerad. I de fall
integration respektive separation dr en grundforutsiattning behover frégan inte
provas, till exempel vid gdngfartsomrade respektive stadsmotorvag. I detta
avsnitt ska forutsattningar for val eller fortsatt 6ppenhet mellan integration
och/eller separation redas ut.

Separering av gdende och cykeltrafik fran biltrafik

Liangs huvudnatet for biltrafik bor fotgangare och cyklister separeras fran
biltrafiken. Har &r savil bilisters som cyklisters hastigheter ofta hoga, liksom
trafikflodena. Ju hogre floden och hastigheter, desto viktigare ar det att
separera.

I tattbebyggt omrade gors separeringen av fotgédngare fran motorfordon genom
gangbana. Separeringen for cyklister gors med cykelbanor eller cykelfalt.
Cykelbanorna ar normalt dubbelriktade men kan genom lokala
trafikforeskrifter enkelriktas. Darutover finns det ge-banor som &r helt
friliggande frén bilnitet eller ligger 1angs bilnitet, men rejilt avskilt med bred
skiljeremsa, riacke eller dylikt.

Tabell 2.2-1 GC-separering vid olika VR

Gangfartsomrade Separation for synskadade, 1 dvrigt ingen
separation

VR 30 ADT < 500 fid Ganghana pa minst en sida

VR 30 ADT = 500 fid Ganghanor pa bada sidor

VR 40 ADT < 2000 fid Gangbanor pa bada sidor, Gvergangsstillen

VR 40 ADT = 2000 fid Ganghanor pa bada sidor, Gvergangsstillen.

Cykel separerad Iangs vagen (kan vara
avskiljd med kantstid, skiljeremsa, heldragen
linje eller som cykelfalt)

VR 60 Gang och cykel separerad l3ngs vigen (kan
vara avskiljd med kantstdd, skiljeremsa,
heldragen linje eller som cykelfalt). Korsningar
i plan (évergangsstillen hastighetssikras till
30 kmitim ) eller planskilt

VR 80 GC = 50 per dygn Cykelfilt eller vigren. Korsningar i plan eller
planskilda.
VR 80 GC = 50 per dygn Gang och cykel separerad langs vagen.

Friliggande GC-vag eller avskilid med
skiljeremsa. Korsningar planskilda.

Figur; GC-separering vid olika hastigheter och biltrafikfloden i VGU.

Gang- och cykeltrafik behandlas under samma rubrik i VGU men har starkt
skilda behov. I GCM-handboken ges ett fordjupat underlag for beslut. Dar
anges gang- respektive cykeltrafikens behov av separation mot biltrafik i tva
skilda tabeller. Detta ger stod for ett tydligare val av alternativ.
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Lamplig separering av cyklister fran bil vid olika hastig-
hetsgranser

Skyltad Lamplig separering av cyklister fran bil
hastighet

F0ellermer  Avskild cykelbana (med racke, bred skilje-
remsa e d). Cykelbana kan anvandas men
ger dd mindre god standard.

60 Cykelbana.

50 Cykelbana eller cykelfalt.
Cykelbana i lokalnatet samt vid bilfladen
tver 600 bilar/dimensionerande timme
(dH).
Cykelfalt i huvudnatet, dar framst vuxna
cyklar vid bilfladen under 600 bilar/dH.

40 Cykelbana eller cykelfalt.
Cykelbana vid bilflsden gver 200 bilar/dH
samt i lokalnatet.
Cykelfalt vid bilfloden under 200 bilar/dH i
huvudnatet, dar framst vuxna cyklar.
Blandtrafik kan anvandas vid bilfloden
under 300 bilar/dH men ger mindre god
standard.

30 Blandtrafik.

Lamplig separering av gadende fran bil vid olika hastig-
hetsgranser.

Skyltad Lamplig separering av gaende fran bil
hastighet

70 eller mer  Avskild gangbana (med réacke, bred skilje-
remsa e d). Gangbana utan avskiljning ger
mindre god standard vid 70.

40-60 Gangbana.

30 Gangbana.
Blandtrafik kan anvandas vid bilfloden pa
0-100 bilar per dimensionerande timme,
men det ger da mindre god standard.

Gangfart Ingen separering, till exempel gangfarts-
omrade.

Figur; Beskrivningar av separeringsbehov taget ur GCM-handboken.

Separering av cyklar fran gaende

VGU ger stod for att Gverviga separation mellan gdende och cyklister. Efterhand som
cykeltrafiken betraktas som ett eget trafikslag, och inte som en del av gangtrafiksystemet,
Okar ambitionsnivan for att ge bagge trafikslagen ett eget trafiknit, i hdgre grad separerat
fran varandra. Stodet i VGU kan ses som ett grundliggande stod for val mellan integration
och separation. Ambitionen att 6ka kvaliteten i respektive system kan leda till en hogre
ambitionsniva. Det handlar d& om cyklisternas majlighet att halla en jamn hastighet (inte
nodvindigtvis hég) och att inte behéva cykla bland gdende med inbromsningar,
accelerationer och otrygghet som foljd.

Cykelfalt ar inte till for alla, sarskilt inte da de anvands pa 40- och 50-gator. Det handlar da
inte om trafiksdkerhet utan om trygghet. Cykelfilten ger de vuxna cyklisterna attraktiva
utrymmen men inga trygga cykelvigar for barnen.
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Separering ar till fordel for saval gdende som cyklister i och med att bagges trygghet okar.
Om ytorna ar tillrackligt breda kan de skiljas 4t med olika ytmaterial, en linje eller en kant.
Utformningen bor provas sa att den ger onskad effekt utan oacceptabla negativa effekter
som snedtrampning, omkullkérning etc.

Separering av kollektivtrafik fran biltrafik

Om kollektivtrafiken ska separeras fran ovrig trafik bor detta stodjas av
samtliga planeringsdokument f6r en langre stricka eller for ett storre
sammanhang. Ett enskilt projekt kan vara ett forsta steg mot en samlad
forandring, men kan ocksé bli en solitdr om det inte knyts samman med
omgivningen pa sikt.

Korfalt eller kérbanor som endast far trafikeras av fordon i linjetrafik,
kollektivtrafikkorfalt, byggs for att 6ka framkomligheten for kollektivtrafiken
och darmed 6ka punktligheten. Kollektivtrafikkorfalt i kombination med
signalprioritering gor bussar och sparvagnar till ett snabbt och pélitligt
alternativ da det blir minimala dr6jsmél mellan héllplatserna. Om
kollektivtrafikkorfaltet dr placerat langst till hoger i fardriktningen far dven
cykel och moped klass II firdas dir. Ovriga fordon ir férbjudna att anvinda
korfiltet om inte annat beslutats.

Kapacitet

Kapacitet definieras som storsta stationira flode som kan passera en given
anldggning under en given tidsperiod med givna férutsiattningar. Med kapacitet
avses trafiknatets formaga att erbjuda tillrackligt god framkomlighet vid
dimensionerande trafiksituation. Begreppet dimensionerande trafiksituation ar
den trafiksituation som gatans bredd bor klara med bibehéllen framkomlighet.
Trafiksystemets kapacitet beskriver forbrukning av tid for forflyttning i
trafiknétet som géende, cyklist, busspassagerare eller bilforare i forhéllande till
forvantad tid. Bristande kapacitet kan leda till forsdmrad framkomlighet.

For gangtrafik finns det flera olika berdkningar som kan goras. Ett
aterkommande matt ar 10 personer per breddmeter och minut4. Mattet kan
anvandas for schablonméissiga bedomningar. Kapaciteten for de gdende ar
dimensionerande i ett fatal miljoer. Anspraket pa att kunna moétas och att g&
intill varandra brukar ge den dimensionerande situationen.

For cykeltrafik ar kapacitet en parameter som ofta gloms bort. Bredd och
kapacitet gar hand i hand. Bredden péa cykelinfrastrukturen bor utga fran de
fléden av cyklister som finns utmed strackan. Nederlindska designmanualen
anvander breddriktlinjer baserade pa hur stort flodet av cyklister dr. 0—150
cyklar/timme pa 2 meters bredd, 150-750 cyklar/timme pa 3 meters bredd, >
750 cyklar/timme pa 4 meters bredds. Aven for cykel blir méjligheten att kora
forbi och att cykla intill varandra ofta dimensionerande.

For biltrafik ar kapacitet vil undersokt.

VGU ger stod for anvandning av ett korfalt med motesmojlighet for flertalet gator i en tétort.
Att det inte finns fler smala gator kan bland annat bero pa att kontinuitet har gett 6kade
krav pd utrymme.

4 Gangtrafik i citymiljoer, KTH 2012
5 CROW, Nederlinderna
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Ett korfalt kan vid ett ostort flode ha en kapacitet pa cirka 1200 fordon/timme. Trafikflodet
kan vid stor belastning pressas upp till 1600-1800 fordon/timme pa ett trafiknéat som ar val
separerat fran andra trafikslag samt fran mote och korsande trafik. For stadstrafik kan
vardet 1200 fordon/timme per korfilt ge en bra viagledning for nar anspréket pa fler korfalt
an tvé kan vara aktuellt. Som regel ar det andra ansprak dn kapacitetskrav som avgor. Pa det
overgripande trafiknitet och pa det starkt trafikerade huvudnitet bor en djupare analys av
kapacitetsbehovet goras med exempelvis simuleringsmodeller av typ VISSIM.
Korsningarnas utformning ar som regel dimensionerande, mer om det finns att 1dsa i
kapitlet om korsningar.

VGU anger att en nybyggd vég ska ha en serviceniva uttryckt som
belastningsgrad (b) under dimensionerande timme (DH-Dim) i alla delar av
vaganlaggningen enligt tabellen nedan.

Tabell 1.3-1 Serviceniva

Onskvéard Godtagbar

serviceniva serviceniva *)**)
Motorvag VR 120 b=04
Ovriga vagar b = 0,8/ Medelreshastighet = VR -10 km/tim ***) b=10
Korsning typ A-C/F b=0786 b<1,0
Korsningstyp D b=028 b<1,0
Korsning typ E b=028 b<1,0
Trafikplats b=028 b < 1,0M**)

"} Endast efter TrVs godkénnande Anlaggningen kan fa forkortad livslangd

"} Belastning = 1,0 kan godtas efter TrVs godkannande om investeringen beddms vara samhallsekonomiskt I1dnsam.
***) Avser hastighetsreduktion for personbilstrafik pa grund av tat trafik.

) Kébildning far dock inte paverka primarvagen.

Figur; Serviceniva enligt VGU.

Serviceniva ar ett framkomlighetsmatt som uttrycker reshastighet vid olika
belastningsgrader.

Dimensionerande trafikant
Nir antalet trafikanter i bredd ar klarlagt maste ocksa de trafikanter som &ar
dimensionerande anges.

Gaende delas i VGU in i grupperna Gaende, Gdende med barnvagn, Giende
med ledsagare och Rullstol.

For cykel anger VGU enbart en traditionell cykel, C.

For bil finns en ldng rad olika typfordon. Lastbil, LBn, Boggiebuss, Bb och
Personbil Pb dr vanliga vid dimensionering.

Utrymmesklass

Dimensionerande utrymmesklass (UK) ingar i dimensionerande trafiksituation
DTS for utformning av sektioner och korsningar. I modellen for stracka
anvands tre olika utrymmesklasser vilka bendmns A, B och C.

Utrymmesklass A - Bilar framfors i egna korfalt utan att korareor behover
inkrakta pa vagrenar, GC-banor, trafikoar, skiljeremsor eller motriktade
korfalt. Gdende och cyklande pad GC-bana har tillrackligt stora ytor och behover
inte anpassa sig till varandra. Utrymmesklassen bedoms ge god
trygghet/siakerhet och kérkomfort f6r fordonsforare.

Utrymmesklass B - Bilar kan pé stracka behova inkrakta pd medriktad vigren
och vid omkorning av cyklist &ven pa motriktat korfalt. Korarean far inkrakta
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med hogst 1 m p& motriktat korfalt. Vid mote kravs hastighetssankning. Pa GC-
banor kravs viss anpassning mellan géende och cyklister. Utrymmesklassen
bedoms ge mindre god kdrkomfort f6r fordonsforare men god
trygghet/sidkerhet om trafikanterna anpassar hastigheten.

Utrymmesklass C - Bilar inkrdktar pd motriktade korfalt vid omkorning av
cyklister. Vid mote mellan bilar kravs mycket 14g hastighet. Det utrymme som
erbjuds bedoms ge 1ag korkomfort for fordonsférare men god siakerhet vid
tillrackligt 14g hastighet.

8.1.3.2. Tillgénglighet

Angoring, parkering och hallplats

Cykel-, bil-, distributions- och busstrafik behover plats for att angora, parkera
och stanna for av- och pastigning. I sektionen behover plats séttas av for
prioriterade ansprak.

Spértrafik har samma ansprék men de ar helt kopplade till spérlaget. Dessa
ansprak kraver en djupare analys for att hantera.

Hansyn till anspraken pé angoring, parkering och héllplatser kan leda till olika
sektioner pa olika delar av gatan.

8.1.3.3. Delresultat — Trafikens funktionsansprak

e Hastighet

e Integration och/eller separation

e Kapacitet

e Dimensionerande fordon

o  Utrymmesklass

e Angoring, parkering och héllplats
Efter en genomgéng av det stod som finns for val kan ett eller flera alternativ
anges. Alternativen bor ha en sddan spannvidd att de rymmer de ytterligheter
som bor provas. Valet bor motiveras och arbetet med att forma alternativa
sektioner kan sedan ga vidare till nista arbetsmoment, detaljutformningen.

Exempel pa delresultat for trafikens funktionsansprék ar en DTS:
R+G+C+C+Lbn+Lbn+C+C+G+R 40 km/tim (A). Varje bokstav stér for ett typfordon
medan R star for Rullstolsburen och G for Gdende. Den dimensionerande trafiksituationen
anger vilka fordon som ar dimensionerande, hur ménga, i vilken hastighet och med vilken
utrymmesklass. DTS kan variera ndgot pa olika delar av gatan. Hansyn till viktiga
egenskaper

8.1.4. Hansyn till viktiga egenskaper

Hansyn till behovet av plats i sektionen med avseende pa trygghet, trafiksdkerhet,
miljopaverkan, moblering och drift och underhéll behover klarlaggas.

8.1.4.1. Delresultat - Hansyn till viktiga egenskaper

Exempel pa delresultat ar att sektionen blir s& rymlig att bra sikt uppkommer, att bredden
begrinsas sa att anpassning till 1ag hastighet stods, att avstandet till fastigheter halls uppe sa
att storningarna fran trafiken reduceras, att det finns plats for belysningsstolpar,
kopplingsskép, trad och gatumdobler, samt att bredden avpassas s att en rationell drift kan
utforas.

Hinsyn till viktiga egenskaper kan ge en sektion som hélls samman eller som delas upp i
delar for olika &ndamal.
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8.1.5. Villkor att uppfylla

Behovet av plats i sektionen med avseende pd dimensionerande gruppers tillganglighet,
planbestimmelser, trafikregler, ledningar och nivéskillnader ska beaktas.

8.1.5.1. Delresultat - Villkor att uppfylla

Exempel pa delresultat dr att sektionen anpassas till de krav som ALM staller pa
tillgdnglighet och de villkor som planbestammelserna anger. Vidare att den utformas i
overensstimmelse med géllande regelverk for trafik samt anpassas till villkor for befintliga
och planerade ledningar respektive nivaskillnader.

8.1.6. Samlat resultat - sektion

Med stod av Gaturummets karaktarsansprak, Trafikens funktionsansprak, Hansyn till
viktiga egenskaper samt Villkor att uppfylla kan en eller flera sektioner formas. Det ar viktigt
att undersoka flera mojligheter att né ett gott resultat. Anvénd darfor mojligheten att lyfta
fram och redovisa flera alternativ i det fortsatta arbetet. Sektionen ger inramningen for alla
de utformningselement som ska fogas samman till ett sammanhallet gaturum.

8.2. Gangpassage

En géngpassage knyter samman de giendes trafiknit da det korsas av andra
trafiknét. Passagen ar till for att skapa framkomlighet for de gdende med
hansyn till gaturummets karaktir, trygghet och trafiksikerhet. Plan- och
markférhallanden ger olika forutsiattningar for passagen. Utformning, beteende
och trafikregler ska samverka till en 6nskad och tydlig funktion.
Overgangsstillet ir en av flera typer av gingpassager och &r reglerad i
trafikférordningen.

8.2.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras

I gaturumsbeskrivningen for 6nskat tillstdnd anges de flesta av de ingdngsdata
som behovs for att beskriva en eller flera dimensionerande situationer.
Komplettering av indata kan behovas.

8.2.2. Gaturummets karaktarsansprak

Livsrumsmodellen ger st6d for att ange de ansprak som bor resultera i ordnade
gangpassager. Integrerade transportrum bor som regel ha ordnade passager
medan transportrum ska ha planskilda passager.

Kontinuitet i utformningen ar viktigt. Om passagen ingéar i ett strak ar
anspraket pa kontinuitet starkt.

8.2.3. Trafikens funktionsansprak

8.2.3.1. Framkomlighet

Placering av passage i gangnatet

Studera det utbyggda eller planerade gangtrafiksystemet och undersok var anspraken pa att
korsa de andra trafiknéten uppstar. De barridarer som 6vriga trafiknit bildar bor hanteras sa
att gngtrafiken far goda eller acceptabla forutséttningar. Klargor hur stora anspréken ar i
monster, malpunkter och girna i antal fotgingare/max. timme. Detta ger underlag for en
bedomning av vilka gdngpassager som behover studeras ndrmare.

e Kartldgg gingnéten.
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e Lokalisera anspréken pé att korsa de andra trafiknéten.
e Ange antal och kategori av gende som vill korsa de andra trafiknéten.
e Ange behov av att ordna gingpassage.

Malpunkter i linkens omgivning Ansprak

Butiker, kontors- och bostadsentréer, servicehus, | Gaende bor kunna korsa
busshallplatser, skolor, etc. Malpunkter finns pa var som helst utmed
bada sidor av linken. linken.

Méalpunkterna for gaende finns samlade till vissa | Gaende bor kunna korsa

ligen utmed linken, sa att gaende naturligt lanken pa bestamda
viljer att korsa pa bestamda gangpassager. gangpassager.

Inga aktiviteter/mélpunkter utmed lanken alt. Gaéende har inga ansprak
alla aktiviteter/malpunkter ir samlade pa ena pa att korsa linken.

sidan av lanken.

Figur:. "Ansprak pa att korsa fordonstrafikndtet”. Tabell hamtad frdn Sakra
Gangpassagen, Viguverket Publikation 1998:108.

Om gangpassagen placeras i anslutning till en gatukorsning for biltrafik behover dessa bagge
utformningselement fogas samman. D4 sammanfogningen sker kan en justering av
gangpassagetyp och korsningstyp behovas. Darfor ar det lampligt att beskriva alternativa
gangpassagetyper i det fortsatta arbetet.

De gdendes framkomlighet

De gaendes framkomlighet avgors av hur vil deras passage ar ordnad. Passagen
kan vara prioriterad, avsedd for samspel med andra trafikanter, vara forenad
med korta vintetider eller med vintan till fordel for andra trafikanters
framkomlighet.

Prioritet kan uppnas med stod av trafikreglerna for gangfartsomrade och
overgédngsstillen eller med signalreglering. Samspelet uppnas da biltrafikens
hastighet har sikrats till 30 km/tim eller lagre. Kort vintan kan uppnés genom
korta passager (refug kortar av passageldngden) 6ver biltrafikens yta och med
tillracklig bredd sa att de flesta gdende hinner passera da tidsluckorna mellan
fordonen ar langre dn passagetiden.

De géende har god framkomlighet om de inte far vénta ldnge pa att passera, i
diagrammet nedan anges tider som st6d f6r bedomning. I figuren nedan visas
principen for att gora bedomningen.

o 1000

Dimensionerande timtrafik (Fordon/h)

0
12 3 4 5 6 7 8 9 10 111213 1415 16171819 2020 2 B
Tidslucka (s)

Figur; Bedomning av gdendes framkomlighet. Diagrammet visar inom vilken tid 96 av

100 gdende har fdtt tillgang till en viss tidslucka. Kdlla Siakra Gangpassagen, Viguverket
1998:108.
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Fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade 6vergangsstallen
Fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade 6vergangsstillen bedoms
utifran vantetiden for att 1ata gdende korsa kérbanan. Véntetiden beror pa
gangtrafikens flode (g/Dh), de gdendes formaga och 6vergédngsstillets langd.
Tabell for bedomning redovisas nedan.

Fordonsforarnas vintetid i sekunder, under Dh

Gron framkomlighet
Mindre an 20 20-40

Gul framkomlighet

Figur; Bedomning av fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade dvergdngsstillen.
Killa Sikra Gangpassagen, Vigverket 1998:108.

8.2.4. Héansyn till viktiga egenskaper

Héansyn med avseende pa trygghet, trafiksdkerhet, miljépaverkan, méblering och drift och
underhall behover klarlaggas.

For trafiksakerhet i en gdngpassage giller att den har:

e god kvalitet om biltrafikens hastighet (85-perc.) ar lagre dn 30 km/tim

e acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet ar 30-40 km/tim

e icke acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet dr hogre dn 40
km/tim

8.2.5. Villkor att uppfylla

Dimensionerande gruppers tillgidnglighet, planbestammelser, trafikregler, ledningar och
nivéskillnader behé6ver klarlaggas och beaktas.

8.2.6. Lamplighetsmatris - gangpassage

Lamplighetsmatrisen ger en samlad bild av hur de fem olika typerna av gingpassager kan
anvandas. Texten som foljer matrisen beskriver de olika typernas egenskaper.

Hastighetssdkrad
gatukorsning, Hastigh Hastigh
reglerad som Overgangsstille gangpassage
gangfartsomrade

Hastighetssakrad
Signalreglerad Planskild gangpassage
géangpassage

Typ

lllustrationer

4 | & i A
‘ ;’»i\lfjn.':,,f {ijiﬁw
- 3 v

Planbild

Transportrum (T)

Integrerat transportrum (IT)

Mijuktrafikrum (M)

Integrerat frirum (IF)

Frirum (F)

Figur: Lamplighetsmatris for gangpassager Matrisen visar vilken utformning som llgger
ndrmast till hands att anvdnda i de olika livsrummen. Gron firg anger att korsnlngen ar
lamplig medan gul firg anger att den kan accepteras om andra viktiga fordelar uppnds.
Grd fdrg anger ett icke relevant alternativ.
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8.2.6.1. Hastighetssakrad gatukorsning med integrerad trafik

Anvandbarhet: Hastighetssidkrad gatukorsning ar lamplig dar fordonen ar fa
och fordonens hastigheter kan sékras. I integrerade frirum och mjuktrafikrum
ar passagerna anvindbara dir gdngstrommarna ar stora och ddrmed synliga for
fordonsforarna sé att de 6kar sin uppmaérksamhet. Inom det integrerade
transportrummet ar det mera tveksamt att anvanda atgarden och i
transportrum ir den inte relevant med tanke pa fordonsprioriteringen.

Framkomlighet: P4 hastighetssikrad gatukorsning ar de gdendes
framkomlighet prioriterad medan fordonstrafikanternas framkomlighet ar
begransad. P4 hastighetssikrad gatukorsning giller de normala trafikreglerna
med hogerregel och 6msesidigt hidnsynstagande mellan fordonstrafikanterna.

Trafiksikerhet: Gingpassager ar inte sarskilt markerade pé hastighetssiakrad
gatukorsning utan férekommer dar behoven finns. Forhéllandet mellan olika
trafikantgrupper definieras istéllet av regleringen. Pa hastighetssiakrad
gatukorsning, reglerad som gangfartsomrade ska t.ex. alla fordonstrafikanter
vaja for gdende medan forhéllandet mellan olika fordonstrafikanter regleras av
hogerregeln. Gaende har ingen sirskild yta som de ska halla sig pa utan ska
kunna rora sig mer fritt. En forutsattning for att detta ska fungera séakert ar att
trafikanterna kan kommunicera med varandra pa nagot sitt, t.ex. genom
ogonkontakt och agerande. For detta krivs att hastigheten ar lag, s& 1ag som
den langsammaste trafikantgruppen pa omradet. Hur trafiksdker den
hastighetssidkrade gatukorsningen ar beror framst pa fordonens hastighet men
ocksa pa trafikanternas forvantningar och uppfattning om vad som géller.
Vanetrafikanterna lar sig detta och hojer normalt uppmérksamheten pé dessa
platser. For synskadade, barn och for manniskor med olika typer av
forstindshandikapp ar denna trafikmiljo svar att hantera om deras behov av
stod och tydlighet inte tas vil omhand.
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8.2.6.2. Hastighetssakrat 6vergangsstalle

Anvindbarhet: Overgangsstallen lampar sig bast i integrerade transportrum
och mjuktrafikrum. Overgangsstéllen i transportrum &r mindre lampliga da
stort trafikflode och héga hastigheter kan ge manga allvarliga konflikter. |
integrerat frirum ar det ovanligt att peka ut en sarskild passage, dar sker de
flesta passager utmed hela gatans langd.

Framkomlighet: Framkomligheten for gaende ar god pa 6vergangsstallen
eftersom fordonstrafiken ar skyldig att lamna foretrade. For fordonstrafiken
begransas framkomligheten i motsvarande grad da fordonstrafikanterna
lamnar foretrade for de gdende. Antal gdende &r den begransande
framkomlighetsfaktorn for fordonstrafikanterna.

Trafiksdkerhet: Overgdngsstillen kan uppfattas som trygga och trafiksdkra av
de gaende. Den upplevda tryggheten kan medfdra ett omedvetet risktagande,
vilket kan vara en av orsakerna till att 6vergangsstallet ar mer olycksbelastat
an forvantat. Det ar darfor angelaget att fordonstrafiken hastighetssakras (85-
perc.) till < 30 km/tim.

8.2.6.3. Hastighetssakrad gangpassage
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Anvindbarhet: Hastighetssikrade gadngpassager lampar sig bast i
integrerade transportrum och mjuktrafikrum. Hastighetssidkrade gdngpassager
i transportrum ar mindre ldmpliga d stort trafikflode och hoga hastigheter kan
ge manga allvarliga konflikter. I ett integrerat frirum ar det ovanligt att
markera en sarskild passage, utan dir sker de flesta passager utmed hela gatans
langd.

Framkomlighet: Hastighetssikrad gdngpassage utfors ofta med en ramp for
t.ex. barnvagnar, rollatorer, resvaskor och rullstolar. Framkomligheten ar
begriansad for de gdende, sarskilt vid stora fordonsméngder. Samspelet mellan
géende och fordonstrafikanter ger lagre framkomlighet for
fordonstrafikanterna da de maste lamna fler gdende foretrade an vid en passage
som saknar hastighetssiakring. Kontrasterande varningsplattor langs
kantstenen och riktningsgivande pollare ger synskadade mgjlighet att hitta
passagen och finna en vig 6ver den. For synskadade manniskor blir
framkomligheten ldgre 4n for andra gdende da de maste lita pa sin egen horsel
och fordonsforarnas uppméarksamhet for att vaga ga over gatan.

Trafiksikerhet: En hastighetssdkrad gidngpassage for fordonstrafik ger
tillsammans med de gdendes vdjningsskyldighet normalt en god trafiksakerhet.
For synskadade kan dock situationen vara mer riskabel 4n for andra gdende
eftersom de inte kan se det de utsitts for.

8.2.6.4. Hastighetssakrad signalreglerad gangpassage

N :f.\y,;: [
i "‘ A

Anviindbarhet: Hastighetssidkrad signalreglerad gangpassage ar lamplig dar
fordonstrafiken behéver prioriteras. Den dr darfor mest anvandbar i
integrerade transportrum dar sévil de gdende som fordonstrafiken har
konkurrerande ansprak pa framkomlighet. I mjuktrafikrum och integrerade
frirum ar konkurrensen om framkomligheten vanligen inte sa stor att det kravs
en signalreglering. I transportrummet ar signalreglering ofta olampligt pa
grund av fordonstrafikens starka krav pa framkomlighet och gdendes ringa
ansprak pa att vistas dar.
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Framkomlighet: Framkomligheten for fordonstrafiken i hastighetssikrad
signalreglerad gangpassage kan prioriteras pa bekostnad av framkomligheten
for de géende.

Trafiksdkerhet: Signalreglerade gangpassager har relativt fa olyckor, men de
som anda intraffar blir allvarliga eftersom hastigheten pa fordon som passerar
nir nagon kort/gatt mot rod signal ar relativt hog. Det dr darfor angeldget att
fordonstrafiken hastighetssikras (85-perc.) till < 30 km/tim.

8.2.6.5. Planskild gangpassage

Anvindbarhet: Planskild gdngpassage ar lamplig i transportrummet
eftersom transportrummet normalt inte ska innehalla oskyddade trafikanter.
Planskild gadngpassage kan forekomma i integrerade transportrum dar
losningen kan fogas in i ett sammanhang. Planskilda passager hor inte till
frirummets element men kan vara ett sitt att skapa ett sammanhallet frirum. I
mjuktrafikrummet och integrerade frirum ar planskilda passager inte aktuella
eller relevanta.

Framkomlighet: For framkomligheten i planskilda gdngpassager ar det
viktigt att nivaskillnaden hanteras sa att de gdende far en attraktiv gdngvig
genom den planskilda gingpassagen. Darmed lockas ménga att anvinda den.
Sarskilt for personer med nedsatta funktioner ar detta viktigt. En planskild
gangpassage ger fordonstrafiken hog framkomlighet.

Trafiksidkerhet: I planskilda gaingpassager ar konflikten mellan gaende och
fordonstrafiken eliminerad och den ar ddrmed trafiksdker. Férutsiattningen ar
att planskildhetens utformning ar sddan att den alltid viljs av de géende. I
annat fall blir risken for de géende stor.

8.2.7. Samlat resultat - gangpassage

Placering och typ av gngpassage kan anges med stod av genomgénget arbete.
Vilj girna tva eller flera olika 16sningar, det ger 6ppenhet i det fortsatta arbetet.

8.3. Cykelpassage

En cykelpassage ar en del av en vig som ar avsedd att anviandas av cyklande eller férare av
moped klass II for att korsa en korbana eller en cykelbana. En cykelGverfart ar en passage
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som anges med vigmarkering. En cykel6verfart dr bevakad om trafiken regleras med
trafiksignaler eller av en polisman, i annat fall ar den obevakad.

Vid en cykelpassage har cyklister vdjningsplikt mot trafiken pa korsande gata, alltsa i princip
samma regler som gillde for cykeloverfart fore 1 juli 2014.

Nir cykelpassagen regleras och utformas som en cykeloverfart prioriteras cykeltrafiken.

Trafik som ska korsa cykeloverfarten har vajningsplikt mot cyklister och mopedforare pa
eller pa vig ut pa cykeldverfarten. Overfarten ska samtidigt hastighetssikras (85-pere.) till
max 30 km/tim f6r korsande motorfordonstrafik.

8.3.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras

I gaturumsbeskrivningen for 6nskat tillstdnd anges flertalet ingédngsdata som
behovs for att beskriva en eller flera dimensionerande situationer.
Komplettering av indata kan behovas .

8.3.2. Gaturummets karaktar

Livsrumsmodellen ger stéd for att ange de ansprak som bor resultera i ordnade
cykelpassager. Integrerade transportrum bor som regel ha hastighetssikrade
cykeloverfarter medan transportrum ska ha planskilda cykelpassager.

Kontinuitet i utformningen ar viktigt. Om cykelpassagen ingar i ett strak ar
anspréket pa kontinuitet starkt.

8.3.3. Trafikens funktionsansprak
8.3.3.1. Framkomlighet

Placering av cykelpassage i cykelnatet

Cykelnétet delas upp i tva delar, ett huvudnit och ett lokalnit. Huvudnétet utgér stommen i
cykelnétet pad samma sédtt som huvudnatet for biltrafik utgor stommen i bilnétet.
Uppdelningen far konsekvenser for utformning, reglering samt drift och underhall. I
huvudnitet bor cyklister prioriteras i savil utformning som reglering, exempelvis med
upphdjda cykelpassager.

Studera det utbyggda eller planerade cykeltrafiknitet och undersok var anspraken pa att
korsa de andra trafiknéten uppstar. De barridrer som 6vriga trafiknit bildar bor hanteras sa
att cykeltrafiken far goda eller acceptabla forutsattningar. Klargor hur stora anspraken ar i
monster, malpunkter och girna i antal cyklister/max. timma. Detta ger underlag fér en
bedomning av vilka cykelpassager som behover studeras niarmare.

Studera det utbyggda eller planerade cykeltrafiknatet

e Ange anspraken pé att korsa den aktuella gatan

Ange antal och kategori av cykeltrafikanter som vill korsa gatan
Ange behov av att ordna cykelpassage
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Tabell 7.18 » Cyklisters ansprak pa att korsa bilnatet

Malpunkter i lankens omgivning Ansprak
Kontors- och bostadsentréer, cykelpar- Cyklister ska kunna korsa bilnatet i plan utmed hela gatans
keringar eller liknande malpunkter finns strackning.

pa bada sidor av gatan eller aktiviteter/
malpunkter & samlade utmed gatan pa ena
sidan, men cykelvag saknas pa denna sida.

Malpunkterna finns samlade till vissa ldgen Cyklister ska kunna korsa bilnatet vid bestdmda platser i plan eller
langs gatan sa att cyklister naturligt véljer att | planskilt.
korsa gatan pa bestdmda platser.

Inga aktiviteter/malpunkter utmed gatan. Cyklister ska kunna korsa bilnatet vid bestamd plats i plan eller
Cykeltrafikens huvudnat korsar lank i bil- planskilt.
trafikens huvudnat.

Inga aktiviteter/malpunkter utmed gatan. Alla | Cyklister har inget ansprak pa att korsa bilnatet.
aktiviteter/malpunkter samlade pa ena sidan
av gatan och cykelvég finns pa samma sida i
gatans langdriktning.

Figur: Beskriver cyklisters behov av att korsa bilndtet. De platser ddr cyklister har behov
av att korsa bilndtet i plan eller planskilt beskrivs. Kdlla: TRAST 2015

Cykeltrafikens framkomlighet

Cykeltrafiken har god framkomlighet om den inte behGver vinta pa att passera.
Huvudnitet f6r cykel behover en tydlig prioritering for att kunna fylla sina
funktioner som huvudnét. I lokalnétet ar anspraken lagre. Berdakning av
vantetid kan utga fran de tabeller och diagram som beskrivs under
motsvarande rubrik for gdngpassage.

Fordonstrafikens framkomlighet vid en cykeloverfart

Fordonstrafikens framkomlighet vid reglerade cykel6verfarter bedoms utifran
vantetiden for att 1ata cyklister korsa korbanan. Vantetiden beror pa
cykeltrafikens flode (c/Dh), cyklistens hastighet och 6verfartens langd. Tabell
for bedomning redovisas nedan.

Fordonsforarnas vintetid i sekunder, under Dh

Gron framkomlighet Gul framkomlighet Réd framkomlighet
Mindre dn 20 20-40 Mer dn 40

Figur: Bedomning av fordonstrafikens framkomlighet vid cykelpassage. Kdlla Sékra
Gangpassagen, Viguverket 1998:108.

8.3.4. Hansyn till viktiga egenskaper

Hiansyn med avseende pa trygghet, trafiksdkerhet, miljopaverkan, méblering och drift och
underhall behover klarlaggas.

For trafiksikerhet i en cykelpassage giller att den har:

e god kvalitet om biltrafikens hastighet (85-perc.) ar ldgre dn 30 km/tim
e acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet dr 30-40 km/tim
e icke acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet dr hogre 40 km/tim

8.3.5. Villkor att uppfylla

Dimensionerande gruppers tillgédnglighet, planbestammelser, trafikregler, ledningar och
nivaskillnader behover klarlaggas och beaktas.
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8.3.6. Lamplighetsmatris - cykelpassage

Hastighetssdkrad

- Hastighetssékrad Hastighetssakrad Hastighetssdkrad . o o
* gatukorsning cykeloverfart cykelpassage :;kelpa:sage ' = % o
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Planbild

Transportrum (T)

Integrerat
transportrum (IT)
Mjuktrafikrum (M)

Integrerat frirum (IF)
Frirum (F)

Figur: Ldmplighetsmatris for cykelpassager Matrisen visar vilken utformning som llgger
ndrmast till hands att anvdnda i de olika livsrummen. Gron fdrg anger att korsmngen ar
lamplig, gul firg anger att den kan accepteras om andra viktiga fordelar uppnds. Gra
farg anger ett icke relevant alternativ.

8.3.6.1. Hastighetssakrad gatukorsning

Anviandbarhet: Hastighetssikrad gatukorsning ar lamplig dar fordonen ar fa
och dir fordonens hastighet kan sikras. I integrerade frirum och
mjuktrafikrum #r hastighetssikrad gatukorsning anvindbar. Atgérden kar
framkomlighet och trafiksidkerhet for de oskyddade trafikanterna. Inom det
integrerade transportrummet ar tgarden mer tveksam och i transportrum ar
den inte relevant med tanke pé fordonsprioriteringen.

Framkomlighet: P4 hastighetssikrad gatukorsning giller de vanliga
trafikreglerna med hogerregel och 6msesidigt hidnsynstagande mellan
fordonstrafikanterna. Fér synskadade, barn och f6r personer med olika typer av
forstandshandikapp kan denna trafikmiljo vara svar att hantera utan tillrackligt
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stod och tydlighet.

Trafiksikerhet: Cykelpassager ar inte markerade pé hastighetssikrad
gatukorsning utan sker diar behoven finns. Hur trafiksdker den
hastighetssidkrade gatukorsningen &r beror fraimst pa fordonens hastighet men
ocksé pé trafikanternas forvantningar och uppfattning om vad som giller. P4
hastighetssidkrad gatukorsning ska alla fordonstrafikanter iaktta hogerregeln.

8.3.6.2. Hastighetssakrad cykeloverfart

Anviandbarhet: Hastighetssidkrad cykeloverfart lampar sig bést i integrerade
transportrum och mjuktrafikrum. Hastighetssidkrade cykeloverfarter i
transportrum ar mindre lampliga da stort trafikflode och hoga hastigheter kan
ge manga allvarliga konflikter. I ett integrerat frirum ar det ovanligt att
markera en sarskild passage.

Framkomlighet: Hastighetssidkrad cykeloverfart ger god framkomlighet for
cyklister eftersom korsande fordonstrafik maste lamna foretrade for
cyklisterna. For korsande fordonstrafikanter ar dock framkomligheten
begrinsad pa grund av vidjningsplikten.

Trafiksikerhet: Det saknas (2014) erfarenhet av effekterna av
regelindringen om att bilisterna ska lamna cyklisterna foretrade vid 6verfarten.
Daremot ar erfarenheterna av att hastighetssékra korsande fordonstrafiks
hastighet (85-perc.) till max 30 km/tim goda och vildokumenterade.
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Anviandbarhet: Hastighetssidkrad cykelpassage lampar sig bast i integrerade
transportrum och mjuktrafikrum. Hastighetssidkrade cykelpassager i
transportrummet ar mindre lampliga dé stort trafikflode och hoga hastigheter
kan ge manga allvarliga konflikter. I ett integrerat frirum ar det ovanligt att
markera en sarskild passage.

Framkomlighet: En hastighetssidkrad cykelpassage ger cyklisterna bittre
framkomlighet 4n en icke hastighetssidkrad passage. Fler samspelssituationer
uppstar och fler tidsluckor mellan bilarna kan utnyttjas av cyklisterna.
Framkomligheten begransas dock for cyklisterna da bilisterna inte har
skyldighet att ldimna dessa foretrade.

Trafiksikerhet: Hastighetssikrad cykelpassage minskar riskerna for svara
skador. Trafiksikerheten blir inte lika hog pa cykelpassager som pa
géngpassager eftersom cyklister dels ar utsatta for sin egen rorelseenergi och
dels for sin lagesenergi. Resultatet vid en kollision med ett fordon blir pa grund
av dessa béagge energier mer vald mot kroppen én for den som gar vid samma
typ av kollision.
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8.3.6.4. Hastighetssakrad signalreglerad cykelpassage

Anvindbarhet: Hastighetssikrad signalreglerad cykelpassage ar lamplig dar
fordonstrafiken beh6ver prioriteras. Den ar darfér mest anvandbar i
integrerade transportrum dar séval cyklister som fordonstrafik har
konkurrerande ansprék pa framkomlighet. I mjuktrafikrum och integrerade
frirum ar konkurrensen om framkomligheten vanligen inte s stor att det kravs
en signalreglering. I transportrummet ar signalreglering ofta olampligt pa
grund av fordonstrafikens starka krav pa framkomlighet och cykeltrafikens
ringa ansprak pa att vistas dar.

Framkomlighet: Framkomligheten for fordonstrafik i hastighetssikrad
signalreglerad cykelpassage kan prioriteras pa bekostnad av framkomligheten
for cyklister.

Trafiksikerhet: Hastighetssikrad signalreglerad cykelpassage har relativt fa
olyckor men de som dnd4 intréffar blir allvarliga eftersom hastigheten pa
fordon som passerar nar nagon kort/gatt mot réd signal ar relativt hog. Det ar
darfor angelaget att fordonstrafiken hastighetssikras (85-perc.) till < 30
km/tim.

8.3.6.5. Planskild cykelpassage
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Anviindbarhet Planskild cykelpassage ar 1amplig i transportrummet eftersom
transportrummet normalt inte ska innehalla oskyddade trafikanter. Planskild
cykelpassage kan forekomma i integrerade transportrum dar 16sningen kan
fogas in i ett sammanhang. Planskilda cykelpassager hor inte till frirummets
element men kan vara ett satt att skapa ett sammanhallet frirum. I
mjuktrafikrum och integrerade frirum ar planskilda cykelpassager som regel
inte aktuella.

Framkomlighet: I planskilda cykelpassager ar det viktigt att nivaskillnaden
hanteras si att cyklisterna far en attraktiv cykelvig genom den planskilda
cykelpassagen. Darmed lockas ménga att anvinda den. En planskild
cykelpassage ger fordonstrafiken hog framkomlighet.

Trafiksikerhet: I planskilda cykelpassager ar konflikten mellan cykel och
fordonstrafik eliminerad och den ar dirmed trafiksédker. Forutsiattningen ar att
planskildhetens utformning ar sddan att den alltid vljs av cyklisterna. I annat
fall kommer risken for cyklisterna att bli stor.

8.3.7. Samlat resultat - cykelpassage

Placering och typ av cykelpassage kan anges med st6d av genomganget arbete.
Vilj girna tva eller fler olika losningar, det ger 6ppenhet i det fortsatta arbetet.

8.4. Hallplats

Hallplatsens utformning och lokalisering har stor betydelse for resendrerna och kan paverka
valet av fardmedel, sarskilt for personer med funktionsnedséattning. Tillsammans med andra
atgarder kan hallplatsens utformning hjilpa till att skapa en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik. Narhet till hallplats paverkar resenarens uppfattning om kollektivtrafiken.
Placeringen av hallplatsen och utformningen av de anslutande vigarna for gang-, cykel- och
biltrafik ska vara trafiksdker. Den bekvama trafikanten féredrar bilen om det ar langt att ga
till hallplatsen eller om gangvigen innehéller branta lutningar eller andra hinder.

En bra busshallplats ska attrahera olika slags trafikanter, som fotgédngare, cyklister,
mopedister och bilpendlare och fungera som bytespunkt mellan olika trafikslag.
Resenirerna ska ocksa tryggt kunna parkera sina fordon i direkt anslutning till hallplatsen
for att sedan bekvamt kunna stiga pa bussen. Enklare hallplatsutformningar ar vanliga vid fa
resendrer. Den som ansvarar for kollektivirafiken prioriterar som regel de mest
frekventerade héllplatserna.

For barn, dldre och personer med funktionsnedsattning kan narheten och friheten fran
hinder vara helt avgorande for om kollektivtrafiken ar majlig att anvanda eller inte.

Hallplatser ar - precis som fordonen - kundmiljoer i kollektivirafiken och en
viktig del for att kollektivirafiken ska uppfattas som ett attraktivt sétt att resa.
De fem faktorer som allménheten rangordnar hogst i kollektivtrafiken ar
enkelhet, palitlighet, lyhordhet, snabbhet och trygghet. Vantetiden tills bussen
kommer ska upplevas som komfortabel och vara oberoende av
vaderleksférhallandena. Bra och tydlig information ska kunna erhallas under
tiden i viderskyddet. Hallplatsen ska uppfattas som ljus och inbjudande, och
inge trygghet for resenirerna oavsett tid pa dygnet. I detta sammanhang ar
trafiksdkerheten en betydelsefull faktor att ta hansyn till.
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8.4.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras

I gaturumsbeskrivningen anges flertalet av de ingéngsdata som behovs for att
beskriva en eller flera dimensionerande situationer. Komplettering av indata
kan behovas.

8.4.2. Gaturummets karaktarsansprak

Livsrumsmodellen ger stod for att ange de ansprak som bor gilla vid val av
héllplatstyp.

8.4.3. Trafikens funktionsansprak

8.4.3.1. Framkomlighet

Placering av héallplats utmed gata
Hallplatsen bor placeras med stod av foljande faktorer:
¢ Omgivande bebyggelse, malpunkter
e Maojlighet att ge god tillgdnglighet for alla trafikslag.
e Mojlighet att stanna med ldmnande/hédmtande bil.
e Mojliga byten till andra linjer i kollektivtrafiknatet.
e Tryggtlige med avseende pa sikt och vixtlighet.
e Magjlighet att ge god trafiksdkerhet for gdende pa vag till hallplats.

Mojlighet att ta sig till hallplatsen

Tillgidngligheten till en hallplats kan definieras utifrdn hur ménga méanniskor
som kan ta sig till héllplatsen relativt dess upptagningsomrade, och hur latt
héllplatsen ar att nd med olika transportsitt. Hur nira hallplatserna ar beldgna
paverkar det genomsnittliga gdngavstandet, medan belysning, tillrdcklig
trottoarbredd, kvalitet pa ytor och vaderskydd for gangvignatet i anslutning till
héllplatsen, paverkar anvindarvinligheten.

Tillgdngligheten till busshéllplats kan vara helt fokuserad pa fotgdngare fran
angransande omréden eller kan omfatta "regional” tillganglighet genom att bil-
och/eller cykelparkering anlaggs. En analys av resvanor i Skéne har visat att
anslutningsresor till kollektivirafiken sillan dr langre dn 600 meter om man
gar och inte langre d4n 1200 meter om man cyKklar till héllplatsen/stationen.

Typ av parkering och antalet parkeringsplatser bor vara relaterade till den typ
av marknad som busshallplatsen betjanar och restid for resendrer som kommer
med bil/cykel till busshéllplatsen. Om parkeringarna &r vil utformade och ratt
placerade, kan de utéka upptagningsomradet for kollektivtrafiken. Nar man
planerar en busshéllplats bor en cykelparkering placeras mycket nira
busshéllplatsen. Det ar viktigt att cyklister inte behéver ta en omvig for att
parkera sina cyklar.

Kapacitet

I tatortsmiljo valjs hallplatstyp bland annat utifrén trafikflode (bade totalt och
antalet hallplatsstopp), referenshastighet och cykeltrafik. Betydelsen av den tid
bussar star vid hallplatsen, forekomsten av gang- och cykelpassager och av
hastighetsdampande atgarder framgar av VGU.

Busstrafiken ingér i ett nat av trafikering. Att kunna komma litt in och ut fran
héllplatslaget utan alltfor stora sidororelser ger god framkomlighet for
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busstrafiken och en god komfort for resendrerna. Bussfickor i stadsmiljé bor
undvikas for att inte bussen ska forlora tid och komfort.

Fordonstrafiken som 16per i samma riktning som busstrafiken paverkas av
bussens stopp vid hallplats. Ibland &r avsikten att dimpa fordonstrafikens
framkomlighet, da anvinds stopphallplatser, ibland vill man 6ka
fordonstrafikens framkomlighet och d& anvinds andra 16sningar.

Dubbla stopphéllplatser bor inte anldggas om den dimensionerande
timtrafiken 6verstiger 800 fordon/timme.

Det finns inga generella gransvarden for hur omfattande cykeltrafiken far vara
vid de olika héllplatstyperna. Daremot varnar VGU 2004 for stopphallplatser
om béde cykel- och busstrafiken ar omfattande pa korbanan.

8.4.3.2. Tillganglighet

Busshallplatsen ar bytespunkten mellan bussar och andra trafikslag. Ett
intermodalt resande forutsitter att bytet mellan trafikslagen kan ske enkelt och
utan stora tidsforluster. Tidsavstanden ar viktiga. Att gdende och cyklister kan
komma nira och helt intill hallplatsen och att bilister kan stanna inom ett
acceptabelt gangavstand ger hallplatsen god tillgdnglighet.

8.4.4. Hansyn till viktiga egenskaper

8.4.4.1. Trygghet

Hallplatsen bor utformas sa att vantutrymmet ar attraktivt och skyddat och sa tryggt att
vantande vagar anvianda det. Belysning, sikt, bankar etc. 6kar attraktionen.

8.4.4.2. Trafiksakerhet

En av de mest olycksdrabbade platserna for oskyddade trafikanter i en titort ar gangvigen
till hallplatsen. Héllplatsen kan i sin utformning medverka till hog trafiksdkerhet. I en
stopphéllplats ar det enkelt att ordna en hastighetssiakring som kan accepteras av
kollektivtrafikens foretradare.

Hastighetsddmpande dtgarder bor vara vil anpassade. Nar gupp anvinds ska
de uppfylla de utformningskriterier som 6verenskommits mellan branschen,
arbetsmiljoradet och Trafikverket. Egna korfilt, signalprioritering m.m. bidrar
som regel till h6jd komfort.

8.4.4.3. Miljopaverkan

Hansyn tas i forekommande fall.

8.4.4.4. Maoblering

Undvik att placera fasta foremaél sa att de paverkar passager och mojlighet att 6ppna dorrar
och liknande.

8.4.4.5. Drift och underhall

Se till att utformningen &r kontrollerad och godkidnd med hansyn till drift- och
underhéllskraven.

8.4.5. Villkor att uppfylla
Tillgdnglighet finns definierat i VGU men ocksa i ALM.

8.4.5.1. Planbestammelser
Ska beaktas.
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8.4.5.2.

Trafikregler

Trafikforordningen 3 kap. 45 §; "Dir den hogsta tilldtna hastigheten ar 50 kilometer i

timmen eller l4gre, skall en forare som narmar sig en buss, vars forare ger tecken for att

starta frin en busshéllplats, sakta ner och ge bussen majlighet att lamna héllplatsen. Om det

behovs skall foraren stanna. Bussforaren skall vara sarskilt forsiktig sé att inte fara eller

onodig olagenhet uppstar.”

8.4.5.3.

Ledningar

Hénsyn tas i forekommande fall.

8.4.6.

Lamplighetsmatris — busshallplats

Val av hallplatstyp i tatortsmiljo dr beroende av stadsrummets ansprék i form och innehall
samt trafiksystemets ansprak i form av bussresenérer pa vig till hallplats, pa hallplats och i
bussen. Det ska goras en prioritering mellan trafikslag, trafikmingd och referenshastighet
samt rimlig hansyn och de villkor som ska uppfyllas. Nedan f6ljer en laimplighetsmatris som
sammanfattar och ger stod for val av typ av busshallplats.

Typ

Dubbel stopphaéllplats

Enkel stopphallplats

Klackhallplats och
kérbanehallplats

Fickhallplats och
glugghallplats

Avskild hallplats

Hlustration

Sy

B ey q
i

L
“{_.}
s

5y I,

9—"‘“ Pre
- D -

Planbild

Transportru

m (1)

Integrerat
transportrum
(IT)

Mijuktrafikru
m (M)

Integrerat

ligger ndrmast till hands att anvdnda i de olika livsrummen. Grén firg anger att
korsningen dr limplig, gul fdrg anger att den kan accepteras om andra viktiga fordelar
uppnds. Grd farg anger ett icke relevant alternativ.

frirum (IF)
Frirum (F)

Figur: Lamplighetsmatris for busshdllplatser. Matrisen visar vilken utformning som
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Dubbel stopphéllplats kallas ocksa timglashéllplats. Dubbel stopphallplats
anviands mest i tatort. Fordon i bada riktningarna méste stanna nir en buss
stér pa héllplatsen. Dubbel stopphéllplats kraver liten plats, vilket gor det
lattare att ge gott om plats for vintande passagerare. Bussarna kan latt angora
hallplatsen. Den hoga plattformen gor det ocksa latt for passagerarna att stiga
av och pa bussen. Dubbel stopphéllplats ar sarskilt lamplig dar manga
oskyddade trafikanter forekommer, sarskilt vid stor andel barn, dldre och
personer med funktionsnedsattning. Hallplatstypen har en
hastighetsddmpande effekt. Vantande passagerare star i korbanans forlangning
och en hastighetssikring av inkommande fordonstrafik reducerar
trafiksdkerhetsrisken. Det ar inte lampligt med dubbel stopphallplats dar
cykeltrafiken pa korbanan ar omfattande eller dar bussen véntar in tid eller star
lange pa héllplatsen.

Anviandbarhet: Dubbel stopphallplats dr kapacitetsbegransande och kan darmed
anvandas i hela transportsystemet diar 6nskad kapacitet forbi hallplatslaget inte 6verskrider
héllplatsens kapacitet. I transportrummet ar 6nskad kapacitet och framkomlighet ofta storre
an vad dubbel stopphéllplats medger vilket kan begriansa dess anvandning dar. I det
integrerade transportrummet da 6nskad kapacitet och framkomlighet behover reduceras
kan dubbel stopphéllplats ibland anvidndas. I mjuktrafikrummet och i integrerat frirum kan
som regel onskad kapacitet tillgodoses med dubbel stopphéllplats.

Framkomlighet: Dubbel stopphéllplats ger bra framkomlighet for busstrafiken, bussen
blir dimensionerande i transportsystemet. Om busstrafiken ar omfattande kan dock
utformningen hindra framfor allt motande busstrafik att angora sé lange det finns en buss
pa hallplatsen. Dubbel stopphallplats begransar framkomligheten for 6vriga trafikanter och
passar darfor dar framkomligheten ska begriansas eller dir biltrafikflodet inte ar stérre dn
vad dubbel stopphéllplats ger upphov till. Framkomligheten for cyklister kan 6kas genom att
cykelbanor byggs forbi busshallplatserna.

Trafiksikerhet: Dubbel stopphallplats ger god trafiksikerhet for alla trafikanter. Dels har

héllplatsen en hastighetsddmpande effekt, dels star trafiken stilla vid hallplatsstopp och dels
ar det latt att ordna acceptabel hastighetsdkring i anslutning till hallplats.
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8.4.6.2. Enkel stopphallplats

En enkel stopphallplats dimpar fordonstrafikens kapacitet och framkomlighet i
bussens fardriktning, men ger storre kapacitet och framkomlighet for all
fordonstrafik 4n vad dubbel stopphéllplats ger. Hastighetssdkring dr mojlig att
utféra med acceptabla konsekvenser for alla trafikanter. Det 4r bra om den
refug som skiljer korbanorna &t r lang och inte gar att kora 6ver, si att
felaktiga omkorningar forhindras. En stopphallplats i brant lutning 6kar risken
for att en stillastdende buss blir pakord vid halka.

Anviandbarhet: En enkel stopphéllplats ar dven den kapacitetsbegriansande och kan
darmed anvindas i hela transportsystemet dar 6nskad kapacitet forbi hallplatslaget inte
overskrider héllplatsens kapacitet. I transportrummet ar ofta 6nskad kapacitet och
framkomlighet storre dn vad enkel stopphallplats medger. I det integrerade
transportrummet och i mjuktransportrummet kan 6nskad kapacitet och framkomlighet ofta
tillgodoses med en enkel stopphéllplats. I integrerat frirum ar héllplatsen en ovanlig men
mojlig atgard.

Framkomlighet: Enkel stopphallplats begransar inte framkomligheten for 6vriga
fordonstrafikanter i lika hog grad som dubbel stopphéllplats och kapaciteten och
framkomligheten &r hogre. Framkomligheten for cyklister kan 6kas genom att cykelbanor
byggs forbi busshéllplatserna.

Trafiksidkerhet: Enkel stopphallplats kan ge néstan lika god trafiksikerhet som en dubbel
stopphallplats. Skillnaden ligger i att det motriktade fordonsflodet 16per utmed
héllplatslaget. For god trafiksdkerhet ar det viktigt att det motriktade fordonsflodet
hastighetssikras. En ldng refug beh6vs mellan korriktningarna for att undvika att fordon kor
om och okar riskerna fér gdende som korsar gatan.
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8.4.6.3. Klack- och kantstenshallplats

Klackhéllplats kraver lite plats genom att den ar utbyggd i gatan. Héllplatsen
ger god plats for vantande passagerare. Bussarna har latt att angora héllplatsen
vilket bidrar till korta hallplatsuppehall. Klackhéllplats med hog plattform gor
det lattare for passagerarna att stiga pa och av bussen. Klackhallplatsen ger mer
plats for parkering dn andra hallplatsalternativ. Den prioriterar bussarnas
framkomlighet och begransar framkomligheten f6r fordonstrafik i samma
riktning som busstrafiken. En separat cykelbana bor anordnas bakom
vaderskyddet, annars finns en risk att cyklister viljer motsatt korfalt nar de ska
passerar bussen. Vid ldnga hallplatsuppehéll och om fordonstrafikflodet ar
hogt, bor klackhallplats inte anvindas. En klackhallplats med bred klack 6kar
ocksé sakerheten for alla gdende som korsar gatan.

Kantstenshallplatsen ar placerad vid korbanekanten och forekommer framst i
tatortsmiljo. Den har liknande egenskaper som klackhallplatsen om den ar
placerad utmed en kant dar det inte férekommer parkering. Om parkering
forekommer blir det istillet en glugghallplats.

Anviindbarhet: Aven klackhillplats och kantstenshéllplats 4r kapacitetsbegrinsande och
kan ddrmed anvindas i hela transportsystemet diar 6nskad kapacitet forbi hallplatsldget inte
overskrider héllplatsens kapacitet. I transportrummet ar ofta 6nskad kapacitet och
framkomlighet stérre dn vad klackhéllplats och kantstenshéllplats medger, och dessa
hallplatser kan darfor sillan anviandas. I det integrerade transportrummet och i
mjuktrafikrummet kan 6nskad kapacitet och framkomlighet som regel tillgodoses med
klackhallplats och kantstenshéllplats. I det integrerade frirummet ar hallplatstypen inte
sarskilt vanlig.

Framkomlighet: Busstrafiken angor latt en klackhallplats och relativt litt en
kantstenshallplats. Framkomligheten for fordonstrafiken reduceras nagot liksom f6r
cykeltrafiken dér separat cykelbana saknas.

Trafiksikerhet: Busshallplatstypen ar inte lika trafiksiker som stopphéllplatserna
eftersom fordonstrafiken passerar den stillastiende bussen dar passagerare kan korsa gatan.
Passager over gatan bor hastighetssidkras och laggas fore busshéllplatslaget for att 6ka
synbarheten och trafiksdkerheten. Om cykelbanan kan placeras bakom viaderskyddet 6kar
trafiksdkerheten f6r gdende och cyklister. En hastighetssikring av fordonstrafiken i
hallplatsléaget dr ocksd angeldgen vid blandtrafik, dd omkdrande cyklister eventuellt maste ut
i motriktat korfalt.
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8.4.6.4. Fick- och glugghallplats

Fickhéllplatser &r skilda fran gatan. De dr vanliga i tatort dar framkomligheten
for andra trafikanter &r prioriterad. En fickhéllplats kraver stort utrymme och
ar svar att angora. Fickhallplats &r ett bra alternativ om cykeltrafiken ar
omfattande och separat cykelbana saknas. En fickhallplats ger passerande
trafikanter storre mojlighet att upptécka gdende som korsar gatan framfor
bussen.

Fickhéllplatsen kan utformas med sned uppstillning av bussen eller med
mindre djup ficka. Sneda fickhallplatser blir djupa och férarens sikt bakat nar
bussen ska lamna héllplatsen dr begransad.

Glugghallplatser ar placerade vid korbanekanten och forekommer framst i
tatortsmiljo. De tar en 1ang kantstensstricka i ansprék, for att bussen ska
kunna komma intill plattformen. En glugghallplats bor placeras efter en
korsning for att underldtta for bussen att kora in i hallplatslaget. En
glugghallplats tar parkeringsplatser i ansprak och prioriterar 6vriga
trafikanters framkomlighet.

Anvindbarhet: Fickhéllplats och glugghéllplats ar inte
kapacitetsbegriansande och kan darmed anviandas i hela transportsystemet.
Kapacitetsfragan blir darfor inte avgorande for anviandbarheten. I
mjuktrafikrummet ar en fickhéllplats knappast aktuell. Hallplatstypen ar
utrymmeskravande och i mjuktrafikrummet och det integrerade frirummet ar
som regel andra anspréak och hiansyn viktigare.

Framkomlighet: Framkomligheten for busstrafiken ar sdmre 4n vid stopp- och
klackhéllplats eftersom bussen maste dndra sidoplacering vid angoring och for att det
beho6vs en anpassning till passerande trafik da bussen lamnar hallplatsen. Framkomligheten
for 6vrig fordonstrafik ar hog.

Trafiksikerhet: Fickhillplatserna och glugghéllplatserna ar inte lika trafiksdkra som
stopphéllplatser och klackhallplatser. Det beror pé att bussarna begransar framkomligheten
och dirmed hastigheten for 6vrig trafik ytterst lite. Behovet av hastighetssikrade passager
for gdende pé vig till héllplats ar darfor stort. Det behovs dven god sikt mellan gadende och
fordonstrafik.
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Med en avskild busshéllplats menas enligt VGU en busshéllplats som ar avskild
fran genomgaende vigbana med skiljeremsa eller refug, med eller utan ricke.
Syftet med att anldgga en avskild héllplats utanfor tatorter ar framforallt att
skapa en snabbare och mer effektiv kollektivtrafik. Inom titort forekommer
den framst vid viktiga bytespunkter, terminaler och dndhéllplatser.

Avskild hallplats ar den enda mojliga héllplatstypen pa motorvagar och
motesfria motortrafikleder. Det kravs da en planskild géng- och
cykelforbindelse. Det kan ocksa vara lampligt att anvinda avskilda hallplatser
pa motesfria landsvéagar och pé tvafiltsviagar dar barn i stor utstrackning
anvinder hallplatsen. Aven i 6vrigt dir trafikmiljon 4r svar kan avskild
hallplats vara ett bra alternativ.

I tatort kan hallplatstypen anvindas under sirskilda forutsattningar, till
exempel for att alla bussar ska kunna stanna pa den sida av vigen dar
resendrerna bor och har sina malpunkter. Detta ar sarskilt motiverat om det
finns en skola intill hallplatsen.

Anvindbarhet: Avskild hallplats ir inte kapacitetsbegriansande och kan ddrmed anvindas
i hela transportsystemet. Kapacitetsfragan blir darfor inte avgérande for dess anvandbarhet.
Hallplatstypen ar utrymmeskravande, i mjuktrafikrummet och i det integrerade frirummet
ar som regel andra ansprék och hansyn viktigare.

Framkomlighet: Framkomligheten for busstrafiken ar simre med denna utformning &n
vid stopp- och klackhéllplats eftersom bussen maste dndra sidoplacering vid angoring.
Daremot ar hallplatstypen béttre dn fickhallplats nar bussen ska lamna héallplatsen eftersom
utformningen medger acceleration innan bussen néar 6vrig trafik. Framkomligheten for
passerande fordonstrafik ar hog.

Trafiksikerhet: Trafiksikerheten vid avskild hallplats ar god i hallplatslaget. For de
gaende péaverkas trafiksdkerheten fraimst av hur passage 6ver gatan kan ordnas.
Haéllplatstypen innebar en 6kning av den trafikerade gatubredden och darmed 6kade risker
for gdende. Det kravs darfor att sikten vid passagen ar bra. Cykling i blandtrafik utgor en
olycksrisk vid busstrafikens utfart frin busshéllplatsen.

8.4.6.6. Samlat resultat — Hallplatsens lage och typ

Placering och typ av hallplats kan anges med st6d av genomganget arbetet. Vilj
garna tva eller fler olika 16sningar, det ger 6ppenhet i det fortsatta arbetet.
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8.5. Gatukorsning

Korsningen ar den plats dar trafikfloden i olika riktningar korsar eller ansluter
till varandra. I korsningen ska trafikanterna ha majlighet att forsta vad som
forvantas av dem och kunna hantera de trafiksituationer som uppstér.
Korsningen &r ocksa en knutpunkt dir olika stadsbyggnadskvaliteter vigs
samman. Det behovs en 16sning for form och funktion som kan accepteras av
alla och som lyfter fram prioriterade intressen.

Vid planering av gatukorsningar utgér man ofta fran biltrafiken. Hinsyn ska
dock tas till anspraken frén alla trafikslag och till hur korsningen paverkar
stadsmiljon. Ofta samordnas géng- och cykelpassager i gatukorsningarna.
Korsningar kan regleras och utformas pé skilda satt. Huvudindelningen efter
funktion ar: oreglerad gatukorsning, signalreglerad korsning, cirkulationsplats
och planskildhet.

8.5.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras

I gaturumsbeskrivningen for onskat tillstdnd anges flertalet av de ingédngsdata
som behovs for att beskriva en eller flera dimensionerande situationer.
Komplettering av indata kan behovas med avseende pa foljande:

A. Gaturummets karaktarsansprak
a. Kontinuitet i val av korsningstyp; ytor som sétts av for
olika &ndamal ska fogas samman till en val avviagd
utformning. Korsningen ir en del av ett sammanhang dven
ilangdled. Kontinuitet i langdled ar viktigt sa att
gaturummet blir vackert och enkelt att forutse och att ta till
sig.
B. Trafikens funktionsansprak
a. Kontinuitet i transportsystemet; rorelsemonstret for de
olika trafikslagen bor ges en kontinuitet i stadens rum och i
den enskilda korsningen. Trafik som 16per separerat eller
integrerat kanske ska fortsatta att gora det genom den
aktuella korsningen. Blicken bor héjas sé att
sammanhanget lyfts fram. Kanske ska korsningstypen
provas for en lingre stricka eller ett storre omrade.
C. Hainsyn till viktiga egenskaper
a. Mobleringsytor; De ansprak som behovs for gatans
funktion behéver lyftas fram, i annat fall kommer de att ta i
ansprak plats som &r avsedd for annat andamal.
D. Villkor att uppfylla
a. Barn, dldre och manniskor med nedsatta funktioner kraver
sirskild omtanke. Det ar ett nationellt mal att samhallet
ska vara tillgdngligt for alla. Tillgédnglighet avser den
latthet med vilken medborgare kan né det utbud och de
aktiviteter i samhallet som de har behov av eller 6nskar.
b. Detaljplan, kontrollera de villkor som planen anger i form
av tillgangliga ytor.

8.5.2. Gaturummets karaktarsansprak

En gatukorsning ar skarningspunkten mellan gatusektioner. Gatusektionerna
kan vara lika eller utgora delar av olika ssmmanhang. Skarningspunktens
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karaktar bor anpassas till de rum som knyts samman i korsningen. Dessa
livsrum &r en del av ett storre sammanhang,.

STADSTYPER

STADSKARNA FLERBOSTADSHUSOMRADE VILLAOMRADE HANDELSOMRADE INDUSTRIOMRADE

A | [

kg
="

INTEGRERAT
MJUKTRAFIKRUM | TRANSPORTRUM | TRANSPORTRUM

INTEGRERAT

FRIRUM

LIVSRUM
FRIRUM

| .;ﬁ I

Figur; Lamplighetsmatris — Gaturum. Skdrningen mellan stadstyp och livsrum ger stéd
for att beskriva gaturummets karaktdr. Illustration: PeGeHillinge, SWECO Architects.

8.5.3. Trafikens funktionsansprak

En korsning ska knyta samman trafikniten for de trafikslag som betjanas av korsningen.
Biltrafiken har av tradition tagit mest planeringsresurser i ansprak. Efterhand har intresset
for gdng-, cykel- och kollektivtrafik 6kat. Analysen infor val av korsningstyp méste omfatta
alla férekommande trafikslag.

8.5.3.1. Korsningstyper

Vigar och gators utformning — Begrepp och grundvirden TRV publikation
2012:199

Begrepp

Indelning av korsningar efter utformning och regleringsform. VGU skiljer pa korsningar
mellan:

O allménna vigar

[0 allmén vag och enskild vig — anslutning

O allmén vag och jarnvag — korsning med spar

[1 allmén vag och GC-vig — GC-korsning

Korsningar mellan allménna vagar delas i VGU in i sex korsningstyper kallade A till F. Dessa
har med hénsyn till férhallandena for biltrafik frin sekundérvagen delats in i mindre
korsningar A-C och storre korsningar D-F. VGU behandlar ocksa enskilda anslutningar vid
landsbygdsforhallanden, se anslutningar. Mindre korsningar karaktiriseras av att inga
atgirder, som viasentligt forbattrar framkomligheten for biltrafik fran sekundarviagen, har
vidtagits. Mindre korsningar kan ha hogeravsviangs- och hogerpasvangskorfalt.
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Korsningstyp A Korsningstyp B
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Korsningstyp C Korsningstyp D

M
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Korsningstyp E Korsningstyp F
8.5.3.2. Framkomlighet
Kapacitet

Kapaciteten i trafikniten styrs framfor allt av kapaciteten i korsningarna. Korsningar med
hog belastningsgrad medfor fordrojning och risk for kobildning. For att en trafikanlaggning
ska fungera utan férdréjningar och kébildning bor belastningsgraden inte 6verstiga 0,8. Om
belastningsgraden &r storre dn 1 kommer tillflodet att 6verskrida kapaciteten vilket paverkar
val av fairdmedel samt fardvéagar dar alternativ finns. Belastningsgraden ar kvoten mellan
aktuellt flode och trafikanldggningens kapacitet. Belastningsgraden anvinds for att ange hur
stor del av kapaciteten som utnyttjas och for att klassificera framkomlighet i korsningen.

Tabell 7.42

Framkomlighet Tatort
God B<0,8
Mindre god 0,8<B<0,9
Lag 0,9<B<1,0

Figur: Framkomlighetsstandard vid olika belastningsgrader. Belastningsgrad (B) for
vdgstrdckor och korsningar i titorter. Kdlla: TRAST

Belastningsgraden kan beridknas med stod av oversiktliga metoder eller olika
kapacitetsberdkningsprogram som Capcal och liknande. Vid héga
belastningsgrader eller i korsningar med ménga gdende och/eller cyklister bor
simuleringsprogram som VISSIM eller liknande anvindas. Metoden som foljer
ar hamtad fran VGU och kan anvindas for val av korsningstyper pa en mer
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oversiktlig nivd, med avseende pa radande trafikbelastning och
hastighetsgrians. Observera att metodens utgdngspunkt ar att préva
korsningens anvandbarhet och att den inte tar hiansyn till giende och cyklister.
Metoden ir vigledande och bor kompletteras med en mer detaljerad analys dar
valet inte ar tydligt.

8.5.4. Hansyn till viktiga egenskaper

Hinsyn med avseende pa trygghet, trafiksdkerhet, miljopaverkan, moblering och drift och
underhéll behover klarldggas och beaktas.

8.5.4.1. Trafiksakerhet

Korsningsolyckor i gatukorsningar dr den olyckstyp som medfor flest dodade
och svart skadade bilister i tattbebyggt omrade. Gatukorsningar har en markant
stigande olycksrisk kopplad till komplexitet, trafikbelastning och hastighet.
Gatukorsningar med fyra anslutande vagar, en hog hastighetsniva och stor
trafikbelastning har en hog olycksrisk medan en tydligt utformad korsning,
med lag fart och maéttlig trafikbelastning, har en avsevart lagre risk.

I en cirkulationsplats fir man en automatisk hastighetsreduktion.
Cirkulationsplatsen eliminerar dven de olyckor som intréffar i 9o° vinkel
mellan fordonen och som ger svéra skador dven vid lag hastighet. Om det
intraffar en olycka i en cirkulationsplats blir skadefoljden ofta lindrig eftersom
olyckan sker i flack vinkel. For att minska olycksrisken for cyklister finns flera
alternativa korsningsutformningar att vilja pa. I signalreglerade korsningar
kan exempelvis bilisternas stopplinjer dras tillbaka i férhallande till
cyklisternas. Detta medfor att bilarna stannar bakom cyklisterna, vilket gor att
dessa syns battre. Det dr ocksd mojligt att ge cyklisterna gront ljus fore
bilisterna, for att minska konflikterna mellan cyklister som ska kora rakt fram i
korsningen och sviangande bilister.

I korsningar med enbart motorfordonstrafik bor bilarnas hastighet vid passage
inte 6verstiga 50 km/tim. Dar hastigheten ar 6ver 60 km/tim &r risken att
dodas markant f6rhojd.

I korsningar dir oskyddade trafikanter forekommer bor utformningen inte
mojliggora hastigheter 6ver 30 km/tim.

Analysera de olyckor som intraffat i korsningen eller i nirheten av korsningen.
Anviand STRADA om detta underlag finns tillgingligt. Forsok fanga
olycksbilden for alla trafikslag.

Olycksutfallet i olika korsningstyper varierar. En sammanstéllning av
olycksutfallet per korsningstyp har gjorts av TOI, Transportekonomiska
institutet i Norge.

8.5.5. Villkor att uppfylla

Villkor med avseende p& dimensionerande gruppers tillginglighet, planbestimmelser,
trafikregler, ledningar och nivaskillnader behéver klarlaggas och beaktas.

8.5.6. Lamplighetsmatris - gatukorsning

Val av korsningstyp ska klarldgga vilken korsningstyp som ar bast med
avseende pd de uppsatta malen. Det &r viktigt att samtidigt beakta anspraken
pa eventuella gang- eller cykelpassager i anslutning till korsningen. Flera
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16sningar kan vara likvardiga i ndgra avseenden, men skilja sig at i andra. De
uppsatta malen ger stod for valet mellan olika alternativ. Alternativa
korsningstyper bor lyftas fram infor det fortsatta arbetet. Om endast en
korsningstyp foreslas kan alternativa utformningar av denna beskrivas.

Rorelsemonstret for de olika trafikslagen bor ges en kontinuitet i stadens rum.
Trafik som l6per separerat eller integrerat kanske ska fortsitta att gora det
genom den aktuella korsningen. Blicken bor hdjas sa att sammanhanget lyfts
fram. Kanske ska korsningstypen provas for en langre striacka eller ett storre
omrade.

Korsning utan Korsning med

ve vinstersviingsfilt (A o B) vinstersvingsfilt (C.) Cirkulationsplats (D) Signalreglerad (E) Planskilt (F)

lllustration

Planbild

Transportrum
T)
Integrerat |
transportrum
(M)

(M) |
Integrerat ‘
frirum (IF) |

icke relevant
Frirum (F)

Figur: Lidmplighetsmatris — korsning med biltrafik. Matrisen visar vilken utformning som
ligger ndrmast till hands att anvdnda i de olika livsrummen. Gron fdarg anger att
korsningen dr limplig, gul fdrg anger att den kan accepteras.

8.5.6.1. Korsning utan vanstersvangsfalt (korsningstyp A o B)

Sida 65 (116)



Anviindbarhet. Korsningstypen ar 1amplig i integrerade transportrum, mjuktrafikrum och
integrerat frirum med begriansade trafikfloden. Korsningstypen kan dven forekomma i
transportrummet da trafikbelastningen &r liten.

Kapaciteten ar lag.

Framkomligheten beror av trafikméngderna och regleringsform och bor kontrolleras
med CAPCAL om trafikbelastningen ligger nira gransviarden i VGU-tabellen.
Trafiksikerheten ir god vid hastighetssakring och ldg i annat fall.

Trafikregler ir vanligtvis hogerregel, viajning, stopp eller fyrviagsstopp.
Utrymmesbehovet ir litet.

8.5.6.2. Korsning med véanstersvangsfalt (Korsningstyp C)

Anviandbarhet. Korsningstypen ar lamplig i transportrum och integrerade transportrum
med maéttliga trafikfloden. Korsningstypen kan ocksa forekomma i mjuktrafikrummet.
Kapaciteten ir 1dg men klarar méttliga trafikfloden. Vanstersviangsfaltet 6kar
framkomligheten jamfort med korsningstyp A och B om det ar tillrackligt l1&ngt for aktuella

trafikmingder eftersom vinstersvangande fordon inte hindrar genomgaende trafik.
Framkomligheten beror av trafikméangderna och regleringsform och bor kontrolleras

med CAPCAL om trafikbelastningen ligger nira gransviarden i VGU-tabellen.
Trafiksikerheten ir god vid hastighetssikring och ldg i annat fall.
Trafikregler ir vanligtvis vijning eller stoppreglering.

Utrymmesbehov. Storre utrymmesbehov dn korsningstyp A och B.

8.5.6.3. Cirkulationsplats (korsningstyp D)

Sida 66 (116)



Anvindbarhet. Korsningstypen ar 1amplig i transportrum, integrerade transportrum och i
mjuktrafikrummet.

Kapaciteten ir hog, sdrskilt vid trafikfloden i samma storleksordning pé alla anslutningar.
Kapaciteten kan hojas genom att cirkulationen och anslutningarna gors dubbelfiliga. Det
minskar dock trafiksdkerheten, dels for att konfliktytorna for oskyddade trafikanter blir

storre, dels for att fordonens hastighet okar.
Framkomligheten beror av trafikmingderna och bor kontrolleras med CAPCAL eller

simuleringar av typ VISSIM om trafikflodena ar héga och korsningen anviands av ménga
giende eller cyklister.

Trafiksikerheten ir hog dd utformning enligt VGU:s principer ger en hastighetssiakring
till 30 resp. 50 km/tim. Vid mer an ett korfalt i till- och frénfart bor fysisk hastighetssikring
utforas.

Trafikregler. Regleras normalt som cirkulationsplats, men kan i mjuktrafikrummet
véjningsregleras i varje tillfart, dd en helt 6verkorningsbar rondell i centrum inte kan
regleras som cirkulationsplats.

Utrymmesbehovet beror pé vilken fordonstyp som ar dimensionerande och om rondellen
gors overkorningsbar.

8.5.6.4. Signalreglerad (korsningstyp E)

Anviandbarhet. Korsningstypen ar lamplig i transportrum och integrerade transportrum.
Korsningen kan dven forekomma i mjuktrafikrummet.

Kapaciteten ar hog. Framkomlighetsanspraken for gdende och cyklister kan ge anledning
att 6ka kapaciteten for biltrafiken genom att utoka antalet korfalt. Effektiviteten i
korsningen kan 6kas genom detekteringar av de olika trafikslagen.

Framkomligheten beror av trafikméngderna och regleringsform och bor kontrolleras
med CAPCAL eller simuleringar av typ VISSIM om trafikméngderna dr hoga.
Trafiksikerheten ir hog nir korsningen hastighetssikras. Om korsningen inte
hastighetssikras blir det i jimforelse med en oreglerad korsning farre men allvarligare
skador.

Trafikregler. Signal, hogerregeln eller beslutad vdjningsreglering nar signalerna ar ur
funktion.

Utrymmesbehovet ir normalt storre an for 6vriga plankorsningar.
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8.5.6.5. Planskild korsning (korsningstyp F)

Anvindbarhet. Korsningstypen ar lamplig i transportrum, och kan anvindas i det
integrerade transportrummet.

Kapaciteten ir i allmidnhet hog, sarskilt om de storsta trafikstrommarna inte korsar
varandra i plan.

Framkomligheten ir god.

Trafiksikerheten ir hog. De olyckor som sker intraffar i sekundarvagskorsningar.
Trafikregler. Inga i planskildheten.

Utrymmesbehovet ir stort men kan minskas om avfarterna laggs i uppférsbackar och
pafartsramperna i nedférsbackar. For retardation och acceleration behévs da kortare
strackor.

8.5.7. Sammanfattning - val av korsningstyp

Valet av korsningstyp kan paverkas av vilka mél som formulerats for olika trafikslag.
Prioritering av kollektivtrafik kan exempelvis utlosa behov av sirskilda korfalt eller
signalst6d. Vid stora floden av gdende eller cyklister kan sirskilda 16sningar behovas.

Det finns starka skil for att prioritera kollektivtrafiken eftersom béde restid och
tillforlitlighet forbattras. Genom att ge kollektivirafiken egna utrymmen kan
man prioritera bussar och sparvagnar framfor bilar, vilket minskar restiden och
okar regulariteten. Fordelarna blir storst om de genomfors dar triangseln ar
som virst, vanligtvis i centrum under rusningstid. Det ar ocksa pa dessa platser
paverkan pé vriga trafikslag blir som storst och utrymmet ar mest begrénsat.

Kollektivtrafikkorfilt i kombination med signalprioritering gor bussar och
sparvagnar till ett snabbt och pélitligt alternativ till biltrafik. Det blir minimal
fordrojning mellan hallplatserna.

Mélen kan behova utvecklas under arbetets géng.

8.5.8. Samlat resultat — Korsningstyp

Med st6d av analyserna ovan kan en eller flera korsningstyper forordas for det
fortsatta arbetet. For varje alternativ bor foljande fakta beskrivas.

e Dimensionerande trafikstrommar

e Belastningsgrad

e  Antal korfalt

e Sirskilda atgarder for prioritering

e Separeringsform for gdende och cyklister
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e Korsitt och utrymmesstandard
e  Metod for hastighetssakring till avsedd hastighetsniva

8.6. Val av principutformning

8.6.1. Kombination av principutformningar

De olika l6sningarna for respektive utformningselement kan sammanfogas till
en sammanhéllen 16sning for gaturummet. Med fyra element och tva varianter
av varje ges en teoretisk mojlighet att forma 16 alternativ men det behovs
vanligen inte. Vilj ut 2-4 alternativa kombinationer och sammanfoga dem till
2-4 utformningslésningar.

Alternativ 25
Alternativ 26
Alternativ 27
Alternativ 28
Alternativ 29
Alternativ 30

Alternativ 31

Alternativ 32

i B B B K N o R S = R e I I B e o S S sl I N Y
2232|213 1212|22l2lzl2l2l2lzlzl2l2l2l2l2l2]2
=0 =0 BN =0 A = =0 R =0 B R ) ) g ) P ) R I R ) )
S EIE B B R E EHEEEHEE E EE EEEE
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Sektion A

Sektion B

Gangpassage A

Gangpassage B

Cykelpassage A

Cykelpassage B
Busshallplats A
Busshallplats B
Korsning A
Korsning B

Figur: Kombinationer av 2 alternativa l6sningar for sektion, gangpassage, cykelpassage,

busshallplats och bilkorsning ger totalt 32 méjliga kombinationer av
utformningslésningar.

Da flera alternativa l6sningar for varje utformningsdel tas fram kan de kombineras i manga
olika utformningsforslag. Exemplet ovan ger 32 olika férslag. Som regel ar detta for manga
forslag att gé vidare med i utredningsarbetet, men en fortsatt 6ppenhet i arbetet kommer att
ge ett tryggare beslut. Forslagsvis viljs 2-3 olika forslag ut som sedan beskrivs. Férslagen
kan ges en skissartad form sa att de dels kan varderas och dels redovisas i en avstimning
innan nésta utredningsskede tar vid. Vilj garna alternativ som profilerar sig mot varandra,

dvs. har olika egenskaper.

8.6.2. Konsekvensbeskrivning

En konsekvensbeskrivning dr en redogorelse for konsekvenserna av respektive
alternativ. Konsekvensbeskrivningen ska ge stod for att vilja mellan dessa eller
for att justera valet av kombinationer. Den ska ocksa ge stod for en
detaljutformning av de formulerade alternativen. I detta moment &r det viktigt
med en kostnadskalkyl for investeringen och en bedomning av drift- och
underhéllskostnaderna for respektive alternativ.

Nedanstdende tabell ger stod for en konsekvensbeskrivning. De mal som
formulerats for utformningen anges i kolumnen till vinster medan nuldge och
de aktuella alternativen anges pa 6vre raden. Darefter konsekvensbeskrivs
nulége (i forekommande fall) och respektive principutformning med avseende
pa de uppsatta malen. Beskrivningen kan ligga till grund for en vardering av
konsekvenserna i nista moment av utredningen.
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Madlbeskrivning

Stadsbyggnad
Tillganglighet
Trygghet
Trafiksakerhet
Miljopéaverkan
Investeringskostnad

Drift och underhéll

Maluppfyllelse
Nulige Alternativ 4 Alternativy Alternativ 11
Beskrivning  Beskrivning  Beskrivning Beskrivning
Beskrivning  Beskrivning  Beskrivning Beskrivning
Beskrivning  Beskrivning  Beskrivning Beskrivning
Beskrivning Beskrivning  Beskrivning Beskrivning
Beskrivning Beskrivning  Beskrivning Beskrivning
Beskrivning Beskrivning  Beskrivning Beskrivning
Beskrivning Beskrivning  Beskrivning Beskrivning

Figur: Konsekvensbeskrivning av nuldge och alternativ med avseende pa de formulerade
mdlen.

8.6.3. Vérdering

En virdering ar en beskrivning av en egenskaps tillstind i relation till ett
onskat tillstdnd. Varderingen anger i vilken grad nagot ar bra eller daligt.
Virderingarna ar specifika mot de beskrivna malen.

Med stod av den konsekvensbeskrivning som gjorts i foregiende moment kan
en vardering goras. Gron farg anger att malen uppfyllts och gul farg att mélen
uppfyllts i acceptabel omfattning eftersom nédgra egenskaper har natt gron
kvalitet. Rod farg anger att malen inte har uppnaétts i acceptabel omfattning.

Mailuppfyllelse
Malbeskrivning Nulige | Alternativ 4 | Alternativ 7 | Alternativ 11
Stadsbyggnad 1 2 2 )
Tillganglighet 2 3 3 2
Trygghet 3 2 2 2
Trafiksakerhet 1 3 2 3
Miljopaverkan 2 2 3 2
Investeringskostnad 3 3 2 2
Drift och underhall 1 2 3 3

Figur: Vardering av alternativ med avseende paG mdluppfyllelse.

8.6.4. Varderos

Varderos ar ett illustrationsverktyg som kan anviandas for projekt i ett
planeringsskede. Varderosen visar hur vil respektive forslag uppfyller de
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uppsatta malen. Om méaluppfyllelsen ar god markeras detta langt ut pa den axel
som tillhor respektive delmal och om uppfyllelsen ar lig hamnar markeringen
nirmare centrum av rosen.

Drift och underhall 3 Tillganglighet

— Nuldge

= Alternativ 4
Al iv7

Investeringskostnad ternativ

= Alternativ 11

Miljopaverkan rafiksakerhet

Figur: Varderos som illustrerar vdirderingen fran foregdende tabell.
Konsekvensbeskrivning - SWOT-analys

SWOT-analys (SWOT stéar for "Strengths", "Weaknesses", "Opportunities” och
"Threats") ar ett frekvent féorekommande planeringshjalpmedel, med vilket
man forsoker identifiera styrkor, svagheter, méjligheter och hot.

De egenskaper som skiljer alternativen at ar intressanta att beskriva. Ta fasta
pa den samlade bedomningen och skriv i respektive kvadrant in den egenskap
med beskrivning som passar bast. Avsikten ar att tydligare skilja
utformningsforslagens styrkor, svagheter, mojligheter och hot &t.

Styrkor Svagheter

Mgjligheter Hot

Figur: Sammanfattande reflektion av SWOT-analys
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8.6.5. CHECKLISTA — Principutformning

Checklista — kontrollera att utformningen innehéller de delar som behovs for
att den ska kunna fylla sin funktion.

De valda utformningsalternativen ska uppfylla de grundkrav pa ett framtida
tillstdnd som finns i gaturumsbeskrivningen och de uttalade malen.
Alternativen ska vara utbytbara i den meningen att inget av dem faller p& grund
av brister i att uppfylla kraven och de har olika férdelar. Nedan f6ljer en
checklista som ar avsedd som st6d vid kontroll av funktionskraven kopplade till
gaturumsbeskrivningens onskade tillstind och uttalade maél.

Fraga

Check

1 | Kontrollera att de utformningsforslag som ar framtagna hanterar de egenskaper som
anges i den uppdaterade mélbeskrivningen

2 | Kontrollera att virderingarna som gjorts ger en tydlig bild av skillnader och likheter
mellan utformningsalternativen.

3 | Kontrollera att de oklarheter som varderingen lyft fram finns redovisade och kan
foras vidare till néasta steg av processen.

4 | Har viarderingen inneburit att underlag finns for nya forslag?

5 | Ar checklistan vil avpassad efter projektets forutsittningar?

Sida 72 (116)




9. Fallstudier

9.1. Fallstudie: Dag Hammarskjéldsleden Goteborg

9.1.1. Bakgrund

Goteborgs stad vaxer och ett stort behov finns av nya bostdder. Omradet runt Dag
Hammarskjoldsleden har foreslagits for fortatning. Bostdder for 20—25 000 personer skulle
kunna etableras i omradet.

Region Vastra Gotaland har samtidigt arbetat fram en méalbild for kollektivtrafiken i
Goteborg och pekar diar ut Dag Hammarskjoldsleden for sparvig (stadsbana).

Da vagen har kommunalt vaghallarskap har Géteborgs stad sjdlva radighet om
omvandlingen.

9.1.2. Process

Goteborgs stad har under langre tid haft en viljeriktning att fortata stadsmiljon i ndrheten av
trafikleder. Lansstyrelsen och Trafikverket har da stillt frigan om stadens plan for att
hantera trafiken sé den inte 6verbelastar de statliga lederna. For att ta ett samlat grepp om
detta tog Goteborgs stad Trafikkontoret fram AVS Sodra Mellanstaden. I detta arbete var
stadens inriktning att utreda hur fortatningen skulle kunna klaras samtidigt som funktionen
klarades pa Soder-/Visterleden. I detta arbete deltog dven Trafikverket.

Kommunfullmaktige uppdrog 2016 till Trafikkontoret att beskriva forutsattningarna for
boulevardisering av Dag Hammarskjoldsleden. Metodiken som Trafikkontoret valde var att
gora en AVS for striackan. I denna AVS provas alternativa utformningar av infrastrukturen i
en boulevardisering. AVS:en dr i dagslaget inte fardigstilld och didrmed inte behandlad
politiskt men det finns ett majoritetsstod pa det politiska planet for boulevardiseringen.

Samtidigt fick Stadsbyggnadskontoret i uppdrag att genomfora en FOP for omradet, FOP
Frolunda-Hogsbo som varit ute pd samrad under &ret. FOP Frolunda-Hogsbo, AVS Dag
Hammarskjoldsleden och genomférandeplan for samma omrade bedrivs parallellt och i
samverkan inom kommunen. Trafikverket har hittills varit mindre involverade i processen
runt Dag Hammarskjoldsleden an AVS S6dra Mellanstaden. Kommunen har dock hallit
Trafikverket informerade.

En viktig kontaktyta mellan G6teborgs stad och Trafikverket har varit Arena for dialog, som
kommer av statlig utredning om samordning for 6kat bostadsbyggande.

9.1.3. Vagens funktion

Dag Hammarskjoldsleden ar en infartsled till Géteborg som gar fran Soder/Visterleden
(Jarnbrottsmotet) i séder till Linnéplatsen i norr. Leden i4r kommunal och ar utformad som
en 2+2-vag med planskilda korsningar. Viagens utformning som trafikled ger med
kommunens synsitt stora impedimentytors som &r svéra att anvdnda for stadsutveckling
och leden utgor en barridr i befintligt stadslandskap.
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Viagens funktion har tidigare varit en viktig infartsled men i takt med fordndringar av
trafikstrukturen i de centrala delarna av Goteborg har viagens funktion for regional trafik
minskat. Bland annat har busskorfalt inforts pA Ovre Husargatan, Dag
Hammarskjoldsledens fortsattning norr om Linnéplatsen, samtidigt som parkeringsavgifter
iinnerstaden 6kat och trafikmonstret generellt blivit mer komplext. Kapaciteten att ta emot
stora floden finns helt enkelt inte pd samma sétt och trafikanter gor andra val. Fran
kommunens sida papekas dock att det finns behov av tillganglighet for viss regional trafik
till Sahlgrenska sjukhuset, samt for utryckningstrafik. Arsdygnstrafiken har dock minskat
fran som mest ca 50 000 ADT till i dagsliget ca 25 000 ADT.

9.1.4. Utredningar

Efter en 6verenskommelse pa direktorsniva mellan Goteborgs stad och Trafikverket om
samarbete i tidigt planeringsskede har ett gemensamt hallbarhetsscenario utarbetats som
béda parter ar eniga om kan anviandas jamte Trafikverkets basprognos for
trafikutvecklingen. Hallbarhetsprognosen tar sin utgangspunkt i de fairdmedelsméal som
finns i kommunens trafikstrategi 2035. For att nd dit har atgarder testats i Sampers till dess
att trafiknivderna matchar scenariot. (I atgdrderna ingar bland annat kilometerskatt,
trangselskatt, parkeringsavgifter, hastighetssankningar mm).

Kommunen ser trafiklederna som en viktig resurs, inte minst for tillgdngligheten till viktiga
malpunkter som exempelvis hamnen och har darfor ambition att paverka de statliga
ledernas framkomlighet sa lite som mgjligt. Det finns risk for 6verflyttningseffekter fran Dag
Hammarskjoldsleden till Vasterleden. Kommunen konstaterar dock att
kapacitetssituationen blir sviarhanterlig oavsett ombyggnad med trafiktillvaxt enligt
basprognosen.

Sida 74 (116)



I AVS Dag Hammarskjoldsleden har kommunen nu inlett arbete med gaturumsbeskrivning
och att skissa pa mojliga sektioner. Generellt handlar inriktningen om att g fran ett
transportrum till ett integrerat transportrum. Vissa punkter vid exempelvis plankorsningar
skulle kunna utvecklas mer till mjuktrafikrum med ldgre hastighet. Kommunen konstaterar
att det finns ett behov av att bli tillrackligt konkret i forslagen for att kunna borja diskutera
exempelvis trafiksdkerhet i korsningar och funktioner. Det adr dock for tidigt i detta skede for
detaljprojektering. Kommunen har tagit stod av VGU-guiden i arbetet.

En generell princip ar att det fortsatt kommer vara 2+2 korfalt men att planskilda
korsningar byggs om till plankorsningar och hastigheten sénks. Det finns dven ansprék om
pendelcykelstrak, sparviag, angoring, fotgingarytor. Manga funktioner ska samsas om en
begriansad yta. Darutover tillkommer ytterligare funktioner som exempelvis ledningar och
ytor for skyfallshantering. Det kan bli olika sektioner i den norra mer centrumnira delen
och den s6dra delen. Kommunen utreder dven hur leden kan koppla mot lokalt trafiknat
med nya korsningar och nya gator.

Figur 2 Visionsbild 6ver Dag Hammarskjéldsleden. Bild: Géteborgs stad

9.15. Sammanfattning/slutsats

Kommunen ser generellt behov av stadsutveckling, samtidigt som behov av god
tillgdnglighet finns. Ser dock behov av annan firdmedelsfordelning for att klara av att vixa
med befintlig viginfrastruktur. Kommunen och Trafikverket har hittat gemensam grund for
analyser med ett scenario basprognos och ett hallbarhetsscenario.

Kommunen &r viaghallare vilket ger storre frihet for kommunen i utformning och

omvandling till boulevard. En omvandling av Dag Hammarskjoldsleden riskerar dock ge
effekter dven pa statliga viagar (Soder-/Vasterleden).

9.1.6. Referenser

Intervju med Staffan Sandberg, Trafikkontoret Géteborgs stad, 2019-10-09
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Intervju med Martin Ingvert, Trafikverket region Vist, 2019-10-10

Vistra Gotalandsregionen (2018) Mélbild Koll2035 — Kollektivirafikprogram for stomnétet i
Goteborg, Molndal och Partille.

Géoteborgs stad (2019) Atgirdsvalsstudie Sédra Mellanstaden

Goteborgs stad (2019) Férdjupning av 6versiktsplan for Hogsbo-Frolunda
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9.2. Fallstudie: Lundbyleden Géteborg

9.2.1. Bakgrund

Goteborg ar en vixande stad och kommunen har som en strategi f6r markanvindningen
pekat mot en tillvixt norr om Géta édlv. Planerna giller bland annat Lindholmen, Eriksberg
och Frihamnen. I omradet pagar en omvandling déar varv och annan industri avvecklats och
ger plats for annan markanviandning,.

I samband med detta har Goteborgs stad lyft frigan om att minska barridreffekten fran
Lundbyleden. En av de idéer som har lyfts har handlat om att omvandla leden till ett urbant
strak. Aven problem med luftutslipp och farligt gods har framhallits.

Figur 3 Illustration 6ver stadsutvecklingsomrdden i centrala Géteborg. Ljiusbruna omraden har mycket stor
stadsutvecklingspotential, mellanbruna har relativt stor potential och mérkbruna omrdden har viss potential.
Lundbyleden syns som vitt sldpp norr om Géta dlv. Bild: Géteborgs stad

9.2.2. Process

Under processen med kommunens férdjupade 6versiktsplan har Trafikverket och
kommunen haft kontakt. Trafikverket sdg behov av att genomfora en atgirdsvalsstudie for
Lundbyleden for att kunna mote kommunens planering och ambitioner med stadsutveckling
och mgjligheten att omvandla till urbant strak.

Behovet har funnits under langre tid med de ansprék som ett 6kat antal

detaljplaneprocesser fort med sig. Goteborgs stad har bland annat uttryckt 6nskan om att
minska barridreffekten och att kunna tillata korsningar i plan i hégre utstrackning.
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Tva utgangspunkter har varit viktiga for AVS Lundbyleden: att klargora vigens funktion och
att analysera om ledens funktion klaras med tillkommande trafik fran planerade
exploateringar.

9.2.3. Véagens funktion

Lundbyleden ingar i funktionellt prioriterat vignat som nationellt och internationellt viktig
véag. Den ar ocksd utpekad som riksintresse som en del av det nationella stamvagnitet.
Lundbyleden ansluter vig E6 i 6ster och har en funktion for transporter till hamnen i véster.

Skyltad hastighet ar 70 km/tim. Vagen ar utpekad som primar vag for farligt gods pa den
Ostra delen av strackan.

Det finns mindre problem med kobildning tidvis men i stort uppfattas leden fylla sin
funktion utan stérre stérningar.

9.2.4. Utredningar

Atgirdsvalsstudien for Lundbyleden gérs utifran tvé olika tidsperspektiv: anpassningar till
dagens brister respektive ett framtidsscenario med tva inriktningar. Antingen som
ytterligare forstarkt nationell led med utveckling av industrier pa Hisingen eller som
stadsmissig led med plankorsningar (integrerat trafikrum). I det senare fallet behover
alternativa strak hittas och kommunen 6verblickar alternativ, men ingen 6verenskommelse
har d4nnu kunnat nas mellan kommunen och Trafikverket i frigan. Atgirdsvalsstudien 4r nu
i slutskedet efter en process pa ca tva ar. Kommer att g& pa remiss vid arsskiftet med
mojlighet for kommunen att inkomma med ett politiskt behandlat yttrande.

En alternativ vig finns i form av Gétaleden/E45 men denna innebar dock en omvag.
Gotaleden ligger centralt i Géteborg och ar till stora delar 6verddckad. Kommunen har burit
majoriteten av kostnaden for 6verdackningen.

Gemensamma trafikutredningar har tagits fram mellan kommunen och Trafikverket.
Trafikverket lyfter att de tycker det finns en forstaelse frain kommunens sida nér det géller
behov av atgarder. Vid atgiarder pd Lundbyleden finns risk for 6verflyttningseffekter till
kommunala gator.

9.2.5. Malkonflikt

Det finns en gemensam forstéelse mellan Trafikverket och kommunen om de mélkonflikter
som finns mellan trafikfunktioner och stadsutvecklingsansprak. Vigens funktion for
regional pendlingstrafik och transporter mot hamnen ar bevarandevard. En fragestéllning
som lyfts ar vilka tillkommande trafikvolymer vigen klarar innan det patagligt skadar
funktionen.

Vid Lundbytunneln réder speciella forutsattningar dar Trafikverket inte kan acceptera
kobildning.

9.2.6. Sammanfattning/slutsats
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Kommunen och Trafikverket driver parallella processer med biring pa Lundbyleden dar
kommunen gor 6versiktsplanearbete och Trafikverket atgardsvalsstudie. Malkonflikten
bestar framforallt i avvdgning mellan stadsutvecklingsansprak, barriareffekter och vagens
funktion. Fér Lundbyleden ar Trafikverket vaghallare vilket 4r motsatta forhéllandet mot
Dag Hammarskjoldsleden dar kommunen &r vaghallare. P& Dag Hammarskjoldsleden
reagerar Trafikverket pé risken att & 6verflyttningseffekter till statliga Soder-/Vasterleden
medan situationen dr den omvéinda f6r Lundbyleden dar mojliga 6verflyttningseffekter
snarare paverkar kommunalt vagnit.

9.2.7. Referenser

Intervju med Martin Ingvert, Viktor Hultgren och Gunilla Anander, Trafikverket region
Vist, 2019-10-10

Goteborgs stad (2018) Oversiktsplan — Fordjupad for centrala Goteborg
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9.3. Fallstudie: E4 genom J6nkdping

9.3.1. Bakgrund

E4 ar utpekad som nationellt och internationellt viktig vag i FPV for 1dngvédga personresor,
dagliga personresor, godstransporter och kollektivtrafik. E4 dr rekommenderad vag for
farligt gods och ingér ocksa i det europeiska stamvégnitet (TEN-T). E4 ar utformad som en
2+2 vig med planskilda passager liangs strickan mellan Jonkoping och Huskvarna och
trafikflodet varierar fran 20 000 till drygt 60 000 fordon per dygn (ADT) lings vigen. Pi en
stracka av 9 km mellan Réslatt och Huskvarna sédra finns sju trafikplatser och staden har
vuxit langs vigen. Huvuddelen av strackan ar skyltad 9o km i timmen. Vigen har férutom
en viktig nationell och internationell funktion dven en viktig regional, respektive lokal
funktion. E4 har 6ver tid kommit att utgoéra en del av Jonkopings lokala biltrafiksystem.

Jonkoping ar en vixande kommun som har en utbyggnadsstrategi for 150 000 invénare ar
2030. Det handlar huvudsakligen om fortdtning och omvandling i befintlig tatort,
byggnation i kollektivtrafikstrak och nyexploatering i anslutning till befintlig
tatortsbebyggelse.
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Figur 4 Geografisk avgransning for atgardsvalsstudie E4 genom Jonkoping. Bild:
Trafikverket
9.3.2. Process

Jonkopings kommun har en tydlig inriktning att prioritera gang, cykel och kollektivtrafik.
Kommunen har antagit mal om att biltrafiken frén centrum inte far aka frin 2012 &rs niva.
2016 antogs en ny Gversiktsplan och i samband med detta togs ett politiskt beslut att utreda
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stadens utveckling med fokus pa tillkommande bostader i relation till E4 och riksintressets
influensomréde. En ny dragning av E4 ingar inte som en alternativ 16sning i utredningen.
Utredningsarbetet har hittills innefattat en omvérldsanalys av hur andra stider har arbetat
och nu pagéar en analys av hur processen ska drivas vidare.

Ett flertal tillkommande detaljplaner med baring pa E4 har gjort att Trafikverket uttrycker
ett behov av att hitta en gemensam bild och systemsyn for transportsystemet. Idag upplever
Trafikverket att varje detaljplan hanteras enskilt istéllet for att ta ett helhetsgrepp.
Trafikverket har 6nskemaél om att bidra i ett tidigare skede exempelvis infor en fordjupad
oversiktsplan. Till foljd av stadens tillvaxt uppstér utmaningar i enskilda punkter langs E4.
Framforallt méarks dessa som storningar (varians i restid) under maxtimmestrafiken. Detta
beror delvis pa att det dr attraktivt att lokalisera sig i narhet till trafikplatser langs E4.
Exploateringar i nirheten av E4 har lett till diskussioner om finansiering av trafikplatser och
atgirder pd infrastrukturen.

LECHIR \ \‘\\ ' \ : P ,‘

isionsbild éver Kdmpevdgen i Sédra Munksjon

Figur 5 Visionsbild 6ver Kdmpevéagen i S6dra Munksjon. Bild: Jonképings kommun

Trafikverket ser problem med tillkommande trafik frin exploateringar nira E4 som belastar
ett redan anstrangt strak medan kommunen ser behov av exploateringar niara E4 pa grund
av bristen pa annan mark och det centrala laget som E4 ligger i. Kommunen lyfter ocksa
ambitionen om 6kad ging, cykel och kollektivtrafik som en mojlighet att halla nere
trafikproblemen.

9.3.3. Vagens funktion

Kommunen har ingen tydlig definition av E4:s funktion som de arbetar utefter, men har pa
senare tid fordjupat sina anstrangningar i frigan. Det radet ingen tvekan frdn kommunens
héll om att E4 genom Jonkoping dr en viktig del av stadens trafiksystem, inte minst for
arbetspendling. Samtidigt finns idag ett resonemang kring hur staden skulle fungera utan
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E4 och vilka effekter det skulle innebira. Uppfattningen bland medborgarna om
motorvagens for- och nackdelar ar tudelad.

Trafikverket beskriver att vigen ar en nationell stamvig som dven ingdr i det europeiska
TEN-T nitverket. Vagen ar utpekad for farligt gods och det finns inga alternativa vigar. I
riksintressebeskrivningen for E4 genom Jonkoping finns en specifik funktionsbeskrivning
som lyfter att arbetspendlingen dr omfattande och att E4:an genom Jonkoping fungerar som
en stadsmotorviag med stor andel lokal trafik.

Trafikverket menar att vigen idag uppfyller de krav som stills, men att en trafikokning 6ver
tid riskerar att hAmma funktionen. Det stora antalet trafikplatser langs strackan upplevs
som en utmaning dar det 6ver tid uppstar nya behov av att h6ja kapaciteten. Framforallt
upplevs kapacitetsproblem i rusningstid pa morgonen och eftermiddagen cirka 2 timmar per
dygn. Det har funnits en diskussion om vigen ska vara skyltad 9o eller 80 km/tim. Detta har
landat i att strackan genom Jonképing kommer skyltas 80 km/tim, men i gengild kommer
hastigheten soderut i h6jd med Varnamo att hjas till 120 for att kompensera den langviga
trafiken.

9.3.4. Utredningar

Jonkopings kommun héller pé att genomfora en utredning av de
stadsutvecklingsmojligheter som finns kopplat till E4. Denna utredning géor kommunen p&
egen hand. Samtidigt pagar en atgirdsvalsstudie for strackan genom Jonk6ping som
Trafikverket och kommunen gor tillsammans. Det finns tva, nagot olika, syften med
atgirdsvalsstudien dar det ena handlar om att hitta en gemensam inriktning for Eq4ans
funktion och samspel med staden samt foresla konkreta atgéarder med fokus pa att minska
antalet storningar pa strackan.

9.3.5. Malkonflikt

E4 genom Jonkoping bar flera funktioner. Strackan har en tydlig lokal funktion och en lika
tydlig funktion f6r 1angvaga person- och godstransporter. Stadens direkta narhet till vagen
skapar naturliga mélkonflikter mellan tillgdnglighet (barridreffekt), bostadsutveckling och
utformning av stadsrummet samt vigens framkomlighet och forutsédgbarhet.

9.3.6. Sammanfattning/slutsats

Kommunen respektive Trafikverket har startat egna utredningar med delvis olika syften.
Kommunen vill utreda méjlighet till nya bostadsomraden och funderar kring hur E4 kan
integreras i stadsrummet medan Trafikverket vill utreda storningar i vigens funktion och
atgirda brister i enskilda punkter av vigdragningen. Det uttrycks ett behov av en gemensam
systemsyn for stadsutveckling och den funktion E4 har. Med den centrala strackning som E4
har genom Jonkoping blir denna fraga oundviklig att hantera.

9.3.7. Referenser

Intervju med Martin Gustafsson och Emma Svird, Jonkopings kommun, 2019-09-12

Intervju med Stefan Berg och Thomas Linden, Trafikverket region Syd, 2019-09-12
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9.4. Fallstudie: Nacka

9.4.1. Bakgrund

I januari 2014 tecknads ett avtal om ny tunnelbana till Nacka som en del av 2013 ars
Stockholmsforhandling. Det innebér att tunnelbanan byggs ut till Nacka samtidigt som
kommunen forbinder sig att bygga 13 500 bostider i tunnelbanans naromrade vid vastra
Sicklaon. Tunnelbanan ska vara klar innan 2030.

Nacka kommun har pabérjat detaljplanearbete (Sydvistra Plania och Alta) med forslag till
bostadsutveckling och en fordndrad infrastruktur med mer karaktér av stadsgata pé det som
ar Trafikverkets vig 260. Kommunens inriktning har bland annat varit att géra om
cirkulationsplats till signalreglerad korsning. Trafikverket kom in i samradsskedet av
planarbetet och konstaterade da att det kan dventyra funktionen for vag 260.

A torrass Glaspanal hala

[{m 30 m Lyganadshbden

Figur 6 Illustration fran detaljplan for Sydvastra Plania med vag 260 i norra och 6stra delen
av omradet (Jarlaleden/Planiavigen). Bild: Nacka kommun

For att hantera detta har Trafikverket pdborjat arbete med atgardsvalsstudie for vag 260.
Atgirdsvalsstudien ska definiera vilka krav som viigen méste uppfylla. Riktlinjen r att
vagen ska kunna halla 60 km/tim men hastigheten varierar. Trafikverket ar n6jda med
dagens 16sning men ser ett behov av att arbeta med frigan for att méte den kommunala
planeringen. Framforallt handlar diskussionen om definitionen av stadsgata och vilka
16sningar som kan accepteras utifran vigens funktion.
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9.4.2. Process

Processen har skett pé olika nivier dar det hela inleddes med en 6verenskommelse mellan
staten och kommunen om utbyggnad av tunnelbanan samt att kommunen ska mojliggora
bostadsutveckling i kollektivirafiknira lage. Detta var inom ramen for 2013 ars
Stockholmsforhandling. I ndsta skede inledde kommunen planarbete for bostader i omradet
och landade da i forslag pa bebyggelse nir viag 260 med ansprék pé forandrad utformning av
vagen. Under tiden skedde forhandlingar om vaghallarskapsfragan vilket slutade med att
staten fortsatt ar vaghallare for vag 260.

Trafikverkets atgiardsvalsstudie inleddes med en funktionsutredning for att sla fast vilken
funktion vigen har.

9.4.3. Véagens funktion

Végen ar en regional infartsled och en av f4 statliga vagar i den sydostra delen av Stockholm.
Vagen fyller ocksa en funktion som mojlig omledningsvag for riksvag 73. Trafikverket
konstaterar att det 4r den enda omledningsmoéjligheten Gster om vig 73. Dock har vigen
svarighet att ta emot floden omledda fran vag 73 pa grund av bristande kapacitet. Den ar
utpekad som primér lansvag och sekundér transportled for farligt gods. Vagen ar ocksa del
av ett viktigt regionalt cykelstrak. I FPV dr vigen utpekad som kompletterande regionalt
viktig vig pa strickan mellan Alta och Sédra linken for dagliga personresor och
kollektivtrafik.

Skyltad hastighet varierar idag mellan 30-70 km/tim pé olika delstrackor.

Trafikverket konstaterar att det finns problem med kébildning, framférallt pa ramperna mot
Sodra lanken.

Idag finns begransat med anslutningar mot vigen men fran kommunens sida finns ett
onskemal om att kunna 6ppna upp fler anslutningar.

I Storstockholm finns en samverkan mellan kommunerna och Trafikverket dar primart
vagnat pekas ut. Vag 260 ingdr inte i detta vagnat i dagsldget men skulle kunna gora det pa
sikt i och med att trafikflodet okar.

9.4.4. Utredningar

Efter att ha preciserat funktionen har Trafikverket arbetat vidare med atgirdsvalsstudien. I
den inledande fasen, forsta situationen, har en inventering av livsrum i enlighet med Rdtt
fart i staden gjorts av den aktuella strackan. Den generella bilden &r att det ar ett integrerat
transportrum men det ser olika ut efter strackan. Tanken dr att detta sedan ska bli styrande
for kommande diskussioner om hastighetsstandard och utformning. Tanken ar att gd mer
mot jamna hastighetsintervall 40/60/80.

Efter varje fas i atgardsvalsstudien har Trafikverket en ambition om att teckna en
overenskommelse med kommunen om innehéallet for att vara 6verens infor nasta fas.

I den forsta fasen har 6verenskommelsen tecknats med gemensam syn pa

livsrumsbeskrivningen efter vigen men Trafikverkets ambition om att redan i denna fas sl&
fast en malbild for hastighetsgrianserna strandade pa grund av behov av tydligare politisk
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forankring pd den kommunala sidan. Inriktningen fran Trafikverkets sida ar att hélla nere
hastigheten i tatort men att tillata att hastigheten hdjs utanfor titort. Pa de strackor dar
hastigheten hojs skulle i sé fall atgarder for 6kad trafiksidkerhet kravas.

Kommunen menar att en ny anslutning pé Jarlaleden (del av vag 260 i Sickla) skulle kunna
avlasta trafik fran delen nirmast Sodra linken fran dagens drygt 13 000 ADT till nirmare
8 000 ADT.

Tanken med AVS:en &r att hitta utformningsprinciper (for t.ex. passager, angoring,
parkering, hastighet, skyddsavstind) som kan gélla for utformningen av vig 260.
Trafikverket ser behov av att prova vad som ar mojligt att gora med utformningen samtidigt
som funktionen bevaras. Denna del av utredningen hoppas Trafikverket kunna landa under
vinter/vér 2020.

Nacka kommun ar angeldgna om att komma vidare i processen med tanke pé deras
planarbete om nya bostader kopplat till tunnelbaneutbyggnaden. Fran kommunens sida
framfors att det hade varit bra att f& in Trafikverket tidigare i processen for att undvika den
fordrojning det nu innebar att invinta resultaten fran atgirdsvalsstudien. Kommunen ar
styrda tidsmassigt av sitt avtal med staten i Stockholmsférhandlingen och
Sverigeférhandlingen.

Projektet Ostlig forbindelse skulle kunna paverka situationen beroende pa vilket lige den
skulle hamna i. Projektet ar dock inte aktuellt for tillfallet.

9.4.5. Malkonflikt

En tydlig méalkonflikt handlar om utformningen av trafikmiljon med de ansprék som finns
fran kommunens sida om att bygga mer av en stadsgata med kantsten och fler utfarter i
relation till Trafikverkets ambition om att halla uppe funktionen med en hog framkomlighet.

9.4.6. Sammanfattning/slutsats

En gemensam bild saknas om vad som gér att géra med vag 260. Anspriken ser olika ut fran
kommunens och Trafikverkets sida. For att hantera detta genomfor Trafikverket en
atgiardsvalsstudie med ambitionen att landa i utformningsprinciper och att prova vad som ar
mojligt att ga vidare med.

9.4.7. Referenser

Intervju med Anton Persson, Trafikverket region Stockholm, 2019-10-10
Intervju med Oscar Haeffner, Nacka kommun, 2019-10-10

Trafikverket (2019) Atgirdsvalsstudie Vig 260 genom Nacka kommun — Overenskommelse
om fortsatt arbete 2019-09-20
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9.5. Fallstudie: Rimbo

9.5.1. Bakgrund

Vig 77 gar idag genom Rimbo i Norrtilje kommun. I Rimbo bor cirka 5 000 invanare.
Trafikflodet ligger pa ca 5 000 ADT och av detta stir den tunga trafiken for 20 procent. Vig
77 utgor en lank mellan E4 i vaster och E18 i Oster vidare ut mot hamnen i Kapellskar.

Lansstyrelsen uppmirksammade problematiken med farligt gods genom Rimbo och utifran
Trafikverkets prognoser konstaterades att flodet av tunga fordon genom Rimbo kommer att
oka markant. Samtidigt 4r vigen i dagsldget inte utformad for att hantera den héar typen av
transporter pé optimalt sitt. Vigbanan ar smal med ett flertal utfarter. Synpunkter har
kommit bade pa trafiksdkerhets- och bullerproblem men dven klagomal fran den tunga
trafiken som menar att det 4r omstéandligt att passera Rimbo. Utifrin detta vixte behovet av
en forbifart fram.
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Aspesta { ‘Gunnedet, |
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- Statlig vag ===\/d4g 77, Etapp 2
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@ Lantmélene! Geodalasamverkan

Figur 7 Foreslagen lokalisering for forbifart Rimbo markerat i rosa. Efter samrad har dock omtag gjorts
och ny lokalisering kan bli aktuell. Bild: Trafikverket

9.5.2. Process

Ombyggnation av vig 77 finns prioriterat i lanstransportplanen f6r Stockholms ldn. I planen
uttrycks att: “syftet med dtgiarden ar att forbattra standarden avseende trafiksékerhet,
tillganglighet och framkomlighet samt att minska vigens paverkan pa boendemilj6er pa vig
77 mellan lansgransen och Rosa.” Trafikverket har utifran detta gitt vidare med en viagplan
for vag 77 inklusive forbifart Rimbo. Trafikverket hade infor samradet valt en strackning (se
bild ovan).
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Under samradet framforde Norrtilje kommun synpunkter pa viagstrackningen. Kommunen
har haft synpunkter pa att vigen kommer att utgora en barriar mot planerade
utvecklingsomraden. Kommunen har haft 6nskemél om en strackning som ligger langre ut
fran Rimbo sambhille.

Trafikverket konstaterar att den samhillsekonomiska 16nsamheten minskar med en viag som
lokaliseras langre ut till f6ljd av att fler kommer vilja att kora den gamla vigen om
tidsvinsten av den nya blir for liten.

Trafikverket upplever att dialogen med kommunen tidvis varit anstrangd men att
Trafikverket nu backat efter samradet med en ny dialog om lokaliseringen och att det har
lett till att det nu finns ett bra samarbete med inplanerade samradsméten for den fortsatta
processen.

Trafikverket arbetar nu med en idé till ny lokalisering dir vigen fortsatt ligger nara Rimbo
men bittre anpassat utifrdn kommunala planer. Kommunen har dven 6nskemal om att flytta
ut viag 280 som ocksa gar genom Rimbo. Har kan finnas mdjligheter att hitta
samordningsvinster med en ny strackning. Planen ir att en ny strackning ska kunna
samradas under nésta ar.

9.5.3. Vagens funktion

Vg 77 ar en viktig lank mellan E4 och E18 vidare ut mot hamnen i Kapellskér och de
transporter som dérifran ska vidare mot Osteuropa och Baltikum. Det ir en viktig nationell
lank for godstrafiken. I dagsldget gar cirka 700 lastbilar per dygn genom Rimbo och i
prognosen antas det 6ka till 1 000 fordon per dygn.

Viagen ar utpekad som regionalt viktig i FPV. Vigen ar dven utpekad som primar
rekommenderad vag for farligt gods.

Skyltad hastighet genom Rimbo ar 40 km/tim och utanfér Rimbo mellan 50 och 70 km/tim.

Det finns alternativa vigar i 6st-vistlig strackning men i forhallande till vdag 77 innebér de en
sadan omvag att tidsforlusterna blir stora.

9.5.4. Utredningar

Det har gjorts forstudieutredningar tidigare och nu genomfors végplan. I vigplanen har
ambitionen hittills inte varit att bygga ett urbant strak utan mer att bygga en vanlig vig pa
landsbygd.

Trafikverkets projektledare lyfter dock mojligheten att med en dragning nidra Rimbo kunna
hitta en utformning som blir mer urban till sin karaktar och samtidigt klarar av att hantera
vagens funktion. En sddan utformning skulle kunna underlitta fér Trafikverket och
kommunen att hitta en gemensam syn.
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Valet av utformning kommer att bli styrt av lokaliseringen. Om vigen hamnar nira Rimbo
och planerad bebyggelse skulle en utformning for 80 km/tim med 1+1 korfalt kunna
mojliggora till exempel utfarter mot viagen, GC pa bada sidor, belysning, genomtiankta
passagemojligheter mm. P4 detta sitt skulle ett mer urbant strdk kunna samordnas med
funktionen som i detta fall framforallt handlar om godstrafikens framkomlighet.

9.5.5. Malkonflikt

En avvigning som framkommer tydligt handlar om genomfartstrafikens behov kontra vilka
behov som drivs av den lokala trafiken. Uppskattningar fran Trafikverket pekar pa att cirka
2 000 ADT av total 5 000 dr genomfartstrafik och att majoriteten av detta r tunga fordon.

Trafikverket pekar pé sitt uppdrag att 16sa regionala och nationella transportfragor och att
det blir en avvigning nir en majoritet av trafiken pd den nybyggda végen &r lokalt genererad
och driven av exploateringar i narheten — ar det fortsatt ett statligt ansvar eller borde det i
storre utstrackning vara kommunalt?

9.5.6. Sammanfattning/slutsats

I utgangslaget ar forbifartslosningen inte tdnkt som ett urbant strdk men i och med att
lokaliseringen kan komma att hamna nira befintlig och planerad bebyggelse i Rimbo kan en
mer urban utformning provas. Det underldttas i det hir fallet eftersom viagens funktion
primart ror godstrafik och att det darigenom inte finns ansprak pa hogre hastighetsstandard
dn 80 km/tim. En utformning som bade mojliggor fortsatt funktion for vigen och
stadsutveckling borde kunna underlitta samverkan mellan Trafikverket och kommunen.

9.5.7. Referenser

Intervju med Alexander Dufva, Trafikverket investering, 2019-10-21

Lansstyrelsen Stockholm (2018) Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms
lan 2018-2029
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9.6. Fallstudie: Stockholm

9.6.1. Bakgrund

Stockholm har generellt en stark tillvixt som stéller krav pa byggbar mark for
bostadsutveckling. Samtidigt finns 6nskemal om att minska barridreffekter frén stora
trafikleder och att utveckla mer urbana kvaliteter i en storre del av Stockholm. Under
perioden 2010 till 2030 har Stockholms stad som mal att det ska byggas 140 000 nya
bostader. Delar av detta ingér ocksé i 2013 ars Stockholmsforhandling och
Sverigeforhandlingen. Inriktningen fran Stockholms stad handlar om att bygga i
kollektivtrafiknara lagen.

Stockholms stad har 1atit ta fram ett antal rapporter som kunskapsunderlag for vad de kallar
urbana strdk, dvs. omvandlade/anpassade trafikleder i stadsmilj6. Med utgéngspunkt i
detta har principen med omvandling av urbana strak arbetats in i kommunens
oversiktsplan.

Trafikverket region Stockholm har initierat ett eget projekt, Férstudie Anpassad
infrastruktur i storstad/tdtbebyggda omraden, dir de studerat forutsiattningarna for att
anpassa viktiga vaglankar till de ansprak som finns i storstadsmiljéer i Sverige.

9.6.2. Process

Processen ar komplex att kartlagga for Stockholms del dé ett flertal olika processer pagér
samtidigt som tangerar varandra. Overgripande kan dock konstateras att Stockholms stads
underlagsrapporter legat till grund for den inriktning om omvandling av urbana strak i
oversiktsplanen som sedan antagits av Stockholms stads kommunfullmaktige i mars 2018.

Den 6vergripande inriktningen ar pa sa vis politiskt beslutad men i ett tidigt skede. Det
vidare arbetet med omvandling av olika strék har generellt inte hunnit s& langt men har
péaborjats i vissa delar. Fér de mindre kommunala gator som pekats ut som urbana strak har
processen kommit langre och vissa ar redan ombyggda. Har dr dock fragan mindre
kontroversiell da det inte innebar nagon direkt paverkan pa statliga vigar eller
riksintressevégar.

For att projekten ska komma igdng kréavs en plan for hur projektekonomin ska klaras. Det
har gjort att mer komplexa strak dnnu inte varit aktuella d 16sningarna riskerar att bli
dyrare.

Stadens politiker har utover beslutet i 6versiktsplanen dven gett forvaltningen riktade
uppdrag i budgeten under bade forra aret och detta ar att studera mojligheterna att
omvandla Sédertiljeleden, Orbyleden och andra urbana strik dir det finns forutsittningar
for kapacitetsstark kollektivtrafik. Besluten handlar dock i detta skede enbart om att paborja
utredningar och inte att genomfora nagra fysiska atgarder.

Trafikverkets forstudie om anpassad infrastruktur i storstadsmiljoer har avslutats och finns
sammanfattat i en rapport som utgor Trafikverksdokument och Trafikverket Region
Stockholm och Trafikverket Nationell Planering har stillt sig bakom slutsatserna. Dock
finns behov av vidareutveckling.
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9.6.3. Vagarnas funktion

Da Stockholms stad i sin 6versiktsplan har pekat pa ett flertal olika vagar som mojliga
urbana strak innebar det ocksé att det handlar om végar som fyller olika funktioner. De
mindre kommunala gator som ingér, small med Stockholms stads terminologi, har en mer
utpraglad funktion for den lokala trafiken och hir anses stadsutvecklingsanspréik och 6vriga
urbana ansprak kunna ges foretriade.

For de storre striken som bendmns medium och large ar situationen en annan. Har finns
vagar som ir av regional och nationell betydelse. Delar av dessa végar ar statliga vilket gor
att kommunen inte sjédlva har rddighet 6ver omvandlingen.

Stockholms stad framhaller att det finns olika sitt att géra urbana strék och att det kan se
olika ut pé olika platser for att balansera de stadsutvecklingsansprak och funktionsansprak
som finns pé respektive plats. Det kan handla om bebyggelsens nirhet till gaturummet,
avsmalning av gaturummet eller omférdelning inom befintligt gaturum dar exempelvis
kollektivtrafikkorfalt ges mer utrymme. En fundering som lyfts fran Stockholms stad
handlar om skyddsavstand for farligt gods och méjligheten att ha ett mer flexibelt
forhallningssatt.

Stockholms stad ser generellt att vignitet i staden ska vara framkomligt men att det inte ar
givet i vilken hastighet. De konstaterar att 9o km/tim har varit rdidande hastighetsstandard
pa flera av de befintliga lederna i staden men att detta kanske inte &r en rimlig
hastighetsgrins att uppratthalla i en tatbebyggd stadsmilj6. En méjlig utveckling for vissa av
de urbana straken skulle kunna vara att det framforallt 4r hastigheten som dndras snarare
an viagutformningen i sig.

Stockholms stad lyfter vikten av att staden ska fungera och att vigsystemet har en viktig roll
att fylla for att exempelvis godset ska komma fram. Samtidigt framhaller de att alternativet
till urbana strak skulle vara att bygga i lagen som ligger langre ut vilket skulle driva mot en
hogre andel biltrafik.

Trafikverket har tillsammans med kommunerna i Storstockholm och Trafikforvaltningen
pekat ut ett primért vignat dir de ser att funktionsanspraken generellt 4r hogre. Har ar
vaghéllarskapet bAde kommunalt och statligt. Detta vignit ar prioriterat for att upprétthéalla
en regional och nationell framkomlighet i Stockholm.

Generellt ser Trafikverket att europavigarna och de nationella striken bor vara mer fredade
fran omvandling medan det kan finnas mojligheter att komma fram med de strdk som
Stockholms stad bendmner som medium. Givet att framkomligheten gar att balansera sa
kan det vara rimligt att 1ata bebyggelsen komma nirmare vigmiljon och att minska
barridreffekten. I vissa strak kan det vara mgjligt att acceptera en ldngre restid men
flodeskapaciteten behover fortsatt vara god. Trafikverket kan se att flodet gar langsammare i
vissa strék vilket skulle kunna 6ppna upp for en annan utformning med exempelvis
overgédngsstillen i plan men det ar dock viktigt att effekten inte blir stillastdende trafik.

For det 6vergripande vignitet finns ambitionen att hélla uppe hastigheten till i alla fall 60—
70 km/tim i reell hastighet. Det finns dock redan nu tidpunkter och platser med
stillastdende trafik och dir 4r ambitionen snarare att kunna halla rullande trafik.
Stockholms stad konstaterar att problemen med stillastdende trafik enbart intraffar under
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peak-tid och att de 6vrig tid snarare ar problem med dalig hastighetsefterlevnad. Det
viktigaste kanske inte ar hur hog hastighet som halls utan mer att det handlar om en jamn
hastighet.

9.6.4. Utredningar

Trafikverket har tagit fram ett framkomlighetsprogram for Stockholm dir de anger
inriktningen for hur Storstockholms priméra viagnat anviands pa basta sétt. I detta har
Trafikverket tagit stillning till att det inte 4r mojligt att bygga ikapp efterfrigan. Den starka
tillvaxten i regionen innebar att vigsystemet kommer att vara mer eller mindre fullt. De
statliga vagarna har redan trimmats s mycket det gar med extra korfalt och andra
kapacitetshdjande atgarder. Alternativet skulle innebéara nybyggnation av ett nytt storskaligt
motorvigssystem. Slutsatsen av detta ar en analys som ar gemensam for bade Trafikverkets
framkomlighetsprogram, Stockholms stad och RUFS att tillvixten i sa stor utstrackning som
mojligt behover ske i kollektivtrafiknira ldgen och att kollektivtrafiken kommer att fa ta en
allt storre roll i trafikférsorjningen av Stockholm.

Trafikverket och Stockholms stad har gemensamt tagit fram ett utredningsscenario som de
kallar Stockholmsscenariot som &r en omarbetning av Trafikverkets basprognos utifran de
speciella omstindigheter som finns i Stockholm med parkeringstillgdng och bilinnehav etc.
Trafikverket uttrycker 6nskemal om att vidare utredningar av urbana strak innehaller
trafikprognoser.

For exempelvis Sodertiljevigen kommer Stockholms stad nu gora fordjupade studier och
titta sarskilt pa trafikeffekterna av tankt utformning och hur det pédverkar omkringliggande
vagar. Syftet med omvandlingen &r att majliggora fler bostdder och minska barridreffekten.
Den storsta utmaningen som Stockholms stad ser for att astadkomma ett attraktivt strak ar
fordonsflodet. Nar flodet 6verstiger cirka 25 000 fordon borjar det vara svart att kombinera
med stadsmiljé med urbana kvaliteter utifran biltrafikens negativa externa effekter i form av
luft- och bullerpaverkan.
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Figur 8 Visionsbild for omvandling av Orbyleden. Bild: Stockholms stad

Trafikverket konstaterar att det ar skillnad pé infartsleder och strék som ar regionalt
sammanbindande. For de regionalt sammanbindande straken behover en mer forsiktig
héllning vara rddande. En infartsled som Sodertiljevigen kan vara mojlig att g vidare med
s4 linge inte effekten blir att trafiken bak-blockerar mot europavigarna. Orbyleden 4 andra
sidan &r en visentlig del av det priméra vagnitet och Trafikverket uttrycker ett behov av att
virna den funktionen. Orbyleden har ocksi en avlastande funktion i forhallande till vig 73.
Det skulle méjligen kunna g att titta pa delar av ett sddant strik och anpassa dessa men det
behover analyseras sammantaget som strk sa att den 6vergripande funktionen
uppratthalls.

Stockholms stad poangterar att det i 6versiktsplanen ar uttryckt att urbana strak kan
innefatta atgarder i hela eller delar av strak och att det &r viktigt att analysera respektive
strék/del av strék utifrén sina specifika forutsiattningar. I de fall dar flodena ar mycket hoga
kan det vara svart att undvika att 16sningen blir en 6verdackning pa delar av strackan. Det ar
dock ofta en kostsam l6sning som kan vara svar att fa ihop med projektekonomin.

Trafikforvaltningen har haft en kluven instéllning till urbana stradk dir de ser vinster med
omvandling till busskorfalt men de ser & andra sidan risker med 6kade restider for bussar
med en mer urban utformning. Trafikforvaltningen har tillsammans med kommunen ingétt
i arbetet med Trafikverkets atgardsvalsstudie for stombuss. Det finns en gemensam syn pa
kollektivtrafikens roll i att hantera den framtida trafiksituationen.
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Det uttrycks ett generellt behov fran bade kommunens och Trafikverkets sida av
gemensamma planeringsunderlag med trafikprognoser/scenarier som ar synkade. Dessa
behover dven synkas med Trafikforvaltningens prognoser.

9.6.5. Malkonflikt

Trafikverket konstaterar att de sa langt mojligt forsoker vara pragmatiska och konstruktiva
nar det kommer till att tilldita bebyggelse i narheten av de statliga vagarna i Stockholm.
Milkonflikten mellan stadsutvecklingsansprék och vagarnas funktionsansprak ar pataglig
men det har gatt att hitta I6sningar dar bebyggelse kan tillditas ndrma sig vigomradet.
Exempelvis konstateras att de flesta vigarna redan trimmats i den utstrackning att det inte
gér att inrymma fler korfalt och darav kravs inget extra utrymme for detta. Trafikverket
accepterar att stadsmotorviagarna har den bredd de har och ar beredda att frysa denna. De
konstaterar att de forsoker undvika generella skyddsavstind utan analyserar mer detaljerat
vad som blir dimensionerande — exempelvis kan det handla om att det behover finnas ett
par meter tillgodo for att kunna bredda kollektivtrafikkorfalt.

Trafikverket uttrycker en vilja att kunna bidra till ambitionen om ett 6kat bostadsbyggande
och framf6rallt d& i kollektivtrafiknira ldgen. Samtidigt behover funktionen bevakas och de
konstaterar att &ven om nya bostider i centrala lagen alstrar mindre trafik 4n om de legat i
perifera lagen sa alstrar de fortsatt trafik som till del landar pa det priméra vagnatet och som
kan komma att paverka funktionen.

Trafikverkets foretradare lyfter att det i diskussionen ibland pekas pa en konflikt mellan
madlstyrning och prognosstyrning dar kommunerna skulle foretrdada en mer malstyrd
planering medan Trafikverket skulle arbeta mer styrt av prognos men konstaterar att detta i
realiteten inte dr sant. Det gér inte att arbeta enbart utifrdn mal eller utifran prognos utan i
realiteten kommer arbetet att utga frdn mélen men underlag i form av prognoser kravs for
att analysera effekterna av olika dtgirder och hur de bidrar/inte bidrar till maluppfyllnad.

9.6.6. Sammanfattning/slutsats

Trafiksituationen i Stockholm &r komplex och flodena stora. Det anses inte mojligt att bygga
i kapp kapacitetsbehovet for biltrafiken utan atgiarder innebéar snarare att nya flaskhalsar
uppstar pa andra stillen. En generell inriktning handlar om att kollektivtrafiken kommer att
fa ta en storre roll for att hantera trafiken framgent.

Overlag finns behov av fler bostider i kollektivtrafiknira ligen och i centrala ligen i
Stockholm. P4 grund av den begriansade marktillgdngen har Stockholms stad identifierat
stora potentialer i att omvandla trafikleder till urbana strak. Delar av detta kan i
Trafikverkets syn vara mgjligt att komma fram med utan att det dventyrar vigens funktion
medan andra delar riskerar att skapa stora konsekvenser for den regionala och nationella
framkomligheten.

Béde Stockholms stad och Trafikverket har drivit projekt for att fordjupa kunskapen och
hitta forhallningssatt for hur stadsbyggnadsansprak och framkomlighetsanspréak ska kunna
balanseras i en storstadsmiljé som Stockholm. Stockholms stad har en tydlig inriktning pa
overgripande niva i 6versiktsplanen och kommer nu ga vidare med utredningar for specifika
strak.
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9.6.7. Referenser

Intervju med Jenny Kihlberg, Stockholms stad, 2019-10-15

Intervju med Lars Wogel, Trafikverket region Stockholm, 2019-10-17

Trafikverket (2018) Forstudie anpassad infrastruktur i storstad/tattbebyggda omraden
Stockholms stad (2017) Urbana strék — ett kunskapsunderlag

Stockholms stad (2018) Oversiktsplan fér Stockholm
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9.7. Fallstudie: Umeé

9.7.1. Bakgrund

Som en del av ett ringledsprojekt benamnt Umeéprojektet flyttades E4 2012, som tidigare
I6pte genom centrala Umes, till ett 14ge i den Ostra delen av staden. E4:s nya dragning
benimns #ven Ostra linken och syftar d4 p4 vigens funktion i ringleden. Umeaprojektet
innefattar nybyggnation av en ringled for E4 och E12 och som en del av avtalet kommer
kommunen att ta 6ver viaghallarskap for tidigare statliga leder innanfor det nya
ringledssystemet. Ume& kommun har i 6versiktsplaneringen pekat ut ett omrade vid Ostra
lanken/E4 for blandad stadsbebyggelse. Omrédet som gar under arbetsnamnet Tomtebo
strand planeras for att bli en héllbar stadsdel som ska upplevas som att den hdnger samman
med universitetsomradet pa andra sidan E4. Omrédet ar ca 50 ha stort och planeras for

3 000 bostdder och 100 000 m2 verksamhetsyta.

9.7.2. Process

Umeé kommun antog fordjupad 6versiktsplan for Universitetsstaden 2013. I denna ingar
forslag till ny bebyggelse pa bada sidor E4 varav det rodmarkerade omradet i Figur 7 gar
under arbetsnamnet Tomtebo strand.

Universitets-och M
. sjukhusomradet |

Planomrade
Tomtebo strand

\
K Carlshem

2Nt

Figur 9 Tomtebo Strand som avgransas i vaster av E4 (Ostra lanken)

2017 bjod Umeéd kommun in Trafikverket till workshop om Tomtebo strand. Detta var en del
av konceptet Citylab som innebir samverkan mellan aktorer for att gemensamt forma
héllbara stadsdelar. I detta samarbete ingér 7—8 byggherrar. Trafikverket har deltagit i
processen men samsyn har inte kunnat nas.
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I en separat process har kommunen och Trafikverket fort dialog om samverkan i tidigt
skede. Har var syftet att tydliggora rollerna och att vidga perspektivet. En 6verenskommelse
for hur samverkan ska ske tecknades 2019 som sedan utvecklades i en handlingsplan.

9.7.3. Véagens funktion

E4 ar riksintresse nationellt och internationellt viktig vig for langviga transporter av savil
gods som personer. I den specifika funktionsbeskrivningen lyfts bland annat att den ar ett
viktigt strak for arbetspendling in mot Umea fran Savar, Robertsfors och Skellefted. Den ar
ocksé rekommenderad vag for farligt gods.

Trafikvolymen pa E4 vid omradet 4r ca 15 000 ADT. Skyltad hastighet 4r 80 km/timsoder
om Tomtebo strand och 100 km/tim norr om omradet. Ostra linken #r utformad med &tta
cirkulationer i plan pa en stricka av atta kilometer.

Trafikverket lyfter generellt ett bebyggelsefritt omrade om 30 meter fran vigen, samt pekar
pa skyddsavsténd for farligt gods, buller och trafiksdkerhet.

Kommunen framhéller att E4 har en viktig avlastningsfunktion for de centrala delarna av
staden vilket ligger i linje med projektmalet for Umedprojektet. Trafiken pa E4 &r enligt
kommunen ocksa till stor del lokalt genererad i syfte att forbinda stadsdelar inom Umea.
Kommunen har ett reservat i 6versiktsplanen for framtida E4 i ett 14ge ca 2 km 6Gster om
befintlig E4.

9.7.4. Utredningar

Det finns en trafikutredning for Tomtebo Strand som beskriver trafikalstring,
trafikférdelning och hur tillkommande trafik paverkar kapaciteten i cirkulationerna langs
E4. Efter Trafikverkets inradan vidgade kommunen utredningen till att 4ven inkludera
ytterligare detaljplaner i niromradet (bland annat Tomtebo beldget sydost om
planomradet).

Trafikverket uttrycker 6nskan att kommunen tar fram en trafikmodell i syfte att belysa
trafikens utveckling och konsekvenser av detta i ett systemperspektiv.

9.7.5. Malkonflikt

Maélkonflikterna handlar generellt om tillkommande verksamheter och bostader i
forhallande till riksintressets influensomréade, samt den barriareffekt som E4 utgoér mellan
stadsdelar. P4 andra sidan finns behovet av framkomlighet och forutsagbarhet for langviga
trafik och arbetspendling.

Ett konkret exempel pa hur mélkonflikter kan ta sig uttryck har handlat om maojligheten att
ansluta Tomtebo Strand till befintlig cirkulationsplats (Universitetsrondellen) med ett fjarde
ben. Trafikverket anser att en sddan atgird inte dr lampligt med hianvisning till pdverkan pa
riksintresset, men ocksa att det ytterligare underléttar for biltrafik till omradet vilket inte
anses ligga i linje med kommunala mélsattningar om héllbart resande. Kommunen har
lamnat in en ans6kan om stadsmilj6avtal som beviljats av Trafikverket. Inom ramen f6r
Stadsmilj6avtalet finns finansiering av en planskild kollektivtrafikférbindelse 6ver E4 som i
praktiken forsvarar en anslutning med ett fjarde ben till Universitetsrondellen.
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Malkonflikten mellan framkomlighet och héllbart resande blir ocksé tydlig dir kommunen
menar att kder kan behova uppsté for att restiderna for gang, cykel och kollektivtrafik ska
forbattras i relation till biltrafiken.

9.7.6. Sammanfattning/slutsats

Detaljplanen for omradet har dnnu inte varit pa samréd och Trafikverket avvaktar for
nirvarande mer information frdn kommunen. Annu oklart hur planen kommer att utformas
och i vilken utstrackning den kommer att paverka riksintresset.

9.7.7. Referenser

Intervju med Thomas Lundgren Ume& kommun 2019-09-09
Intervju med Inger Carstedt och Carolina Lomakka 2019-09-11

Oversiktsplan for Ume3, Fordjupning for Universitetsstaden. Antagen av
kommunfullmé#ktige 25 november 2013.
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9.8. Fallstudie: Vaxholm

9.8.1. Bakgrund

Vig 274 ar idag den huvudsakliga forbindelsen f6r boende och verksamheter i Vaxholms
kommun mellan till 6vriga delar av Stockholmsregionen. Vigen har en arsdygnstrafik om
drygt 8 000. I Vaxholms kommuns 6versiktsplan uttrycks en malsittning att utveckla vag
274 Stockholmsvagen/Kungsgatan till en stadsgata. Stréket ldngs vag 274 beskrivs dven vara
en viktig forutsattning for en god kollektivtrafikforsorjning i Vaxholm. Langs striket finns
ett antal viktiga bytespunkter som behover utvecklas och bli mer attraktiva. Ny
bebyggelseutveckling har inriktningen att Vaxon ska forstarkas som kommunens
tyngdpunkt for bostader och verksamheter. Striackningen 6ver Vaxon ska forbattras och
omvandlas till en stadsgata som bidrar till en attraktiv stads- och boendemiljo.

Vig 274 ar utpekad som primar led for farligt gods fran E18 till farjeldget. Fran Vaxholms
kommuns sida finns tankar pa om straket verkligen ar lampligt att peka ut for farligt gods.

I dag ar viagen skyltad 50 km/tim eller lagre genom tétorten (se Figur 8). Det finns skolor i
vagens nirhet och det har funnits brister i trafiksdkerhet kring dessa. Det finns en vilja att
utforma miljon i anslutning till vigen for att st6dja en 6kad trafiksdkerhet. Vid skolorna har
kommunen velat sdnka till 30 km/tim, men fatt nej av Trafikverket. Kommunen avser prova
40 km/tim i nasta skede istéllet.

Teckenforklaring
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Figur 10 Skyltad hastighet for vag 274 genom Vaxholm. Bild: NVDB

9.8.2. Process

Utvecklingen av vag 274 ar aktuell och har varit en viktig friga for kommunen sedan linge.
Kommunens vision ar att utveckla vag 274 till stadsgata och det finns ett tydligt
stallningstagande frén politiken.

Vaxon kan delas upp i tre etapper diar den som ar ndrmast centrum redan idag har in- och
utfarter till fastigheter. Ambitionen fran kommunen ar att utveckla en sddan utformning
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etappvis langs hela strackningen genom 6n. Det handlar framférallt om att dstadkomma
bebyggelse narmare vigen, bygga trottoarer och GC-banor direkt intill korbanan samt att
skapa ett mer stadsmassigt gaturum.

Det finns ett politiskt uppdrag att ta fram en ny Oversiktsplan med en liknande inriktning
som tidigare nir det kommer till vag 274. Inriktningen baseras bland annat pa bristen pé
andra alternativ for exploatering bland annat till f6ljd av att halva kommunens yta utgors av
vatten. Det har hallits medborgardialog under sommaren 2019 och fragan anses alltjamt
relevant for politiken.

Samtidigt byggs forbifart Stockholm och det &r viktigt att utvirdera behovet att behélla vig
274 som omledningsvig efter fardigstillandet. Ett sddant beslut behéver dock vinta tills
forbifarten ar fardigbyggd.

Kommunen och trafikverket samverkar inom tva pidgadende vagplaner som ér i slutet av
planfasen. Ut6ver det finns ett arligt planeringsmote. Trafikverket ska ocksa delta pa
gemensamma moten med trafikforvaltningen. I 6vrigt ordnas moten efter behov. Det finns
tankar om att sdnka hastigheterna ut mot E18 dar Trafikverket 4r huvudman och det ar
naturligt att samverka i den fragan.

9.8.3. Vagens funktion

Vig 274 omfattas inte av riksintresset. Vagen ar utpekad som primar transportled for farligt
gods och omledningsvig for E4 och E20 vilket medfor vissa restriktioner vid planering och
nybyggnation intill vigen. Vagen gar rakt 6ver Vaxon och utgdr idag en barridr. Kommunen
anser inte att kapaciteten pa vagfarjor och vagnit ar anpassade for omledning.

Viagen sammanbinder Vaxholm mot Stockholm och mot farjelaget.

Vaxholm har cirka en miljon turister arligen och det finns en stor méngd fritidshus i
kommunen. Detta skapar stora sdsongsvariationer i trafikvolym vilket ocksd péverkas av
farjetrafiken. Nir farjorna stotvis anldnder bildas kébildning.

9.8.4. Utredningar

Vaxholms kommun har genomfort en riskutredning for farligt gods langs vag 274.
Sammanfattningsvis konstateras att mangden transporter till och fran lokala verksamheter
ar begransad dven om det finns genomfartstransporter och omledningstransporter fran
Essingeleden. Risknivan anses acceptabel och bostdder bedoms kunna uppforas 30 meter
fran vig 274 utan atgarder, med atgiarder kan ett avstdnd om 15 meter provas. Likasa utmed
strackor dar hastigheten understiger 50 km/tim om byggnadstekniska atgiarder vidtas.

Vaxholms stad, Osterdker kommun, Trafikverket region Stockholm och Trafikforvaltningen
genomforde en AVS for vig 274 mellan E18 och Rind6. Atgirdsvalsstudien undertecknades i
januari 2014 och visionen som lanseras beskriver en ambition om en gradvis omvandling till
stadsmaissiga utformningslésningar samtidigt om utformningen ska stédja en god
trafiksdkerhet och hastighetsefterlevnad. Det finns atgardsforslag kring kansliga
korsningspunkter.

9.8.5. Malkonflikt
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Vaxholms kommun Onskar fortita omradet kring vig 274 och samtidigt bygga om végen sé
att den fysiska utformningen stottar sinkta hastigheter och ett mer stadsmassigt gaturum.
Ambitionen paverkar vigens befintliga funktion.

9.8.6. Sammanfattning/slutsats

Vaxholms kommun och Trafikverket har genomfort flera utredningar var och en for sig och i
samverkan med varandra. Utifran resultaten, inte minst AVS vig 247, verkar parterna dela
likartade ambitioner for vagens utveckling.

Det kvarstér dock knéackfrigor kopplat till vigens funktion som omledningsvag och primar
vag for farligt gods. En viktig frdga dr vad Forbifart Stockholm innebar for vig 274 utifran
statusen som omledningsvig? Dessutom &terstar frigan om hur néra vigen som bebyggelse
kan tillditas med och utan atgérder i relation till vagens nuvarande status som primér vag for
farligt gods?

9.8.7. Referenser

Trafikutredning Vaxon inklusive vig 274. SWECO

Vaxholm 2030 — en vision for Vaxholms framtida utveckling. Antagen av
kommunfullméktige 2013-12-16

Intervju med Adam Hjort och Kristina Henschen, Vaxholms kommun, 2019-10-17
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9.9. Fallstudie: Asarnas bygata

9.9.1. Bakgrund

Asarna ir en titort med 280 invnare i Bergs kommun i Jimtlands lin. Genom orten gir
E45 som ocksa utgor Asarnas huvudgata/byvig. Vigen &r en forutsittning for att
uppritthélla den service som finns i Asarna di genomfartstrafiken bidrar till att det finns ett
storre underlag dn det annars funnits.

Samtidigt finns trafiksdkerhetsproblem och vissa barridreffekter niar en europavag far
fungera som bygata. Det har under liangre tid funnits synpunkter och 6nskemaél om en
forandring av miljon runt vigen.

I samband med att Bergs kommun skulle ta fram en ny fordjupad éversiktsplan for Asarna
uppkom ett initiativ via kommunens konsult att initiera ett pilotprojekt for att synka FOP-
arbetet med Trafikverkets planeringsprocess och en dtgiardsvalsstudie for E45 genom
Asarna.

9.9.2. Process

Processen inleddes med tre samrad i Asarna som sedankom att ligga till grund for savil
Trafikverkets som kommunens fortsatta arbete.

Trafikverket genomforde direfter en dtgirdsvalsstudie for strickan genom Asarna och
kommunen arbetade parallellt med en fordjupad 6versiktsplan for Asarna. Darutover
skissade dven lokala intressenter pa trafiklosningar.

Utifran den tidiga dialogen mellan Trafikverket och kommunen vixte en mélbeskrivning
fram for vad som skulle uppnés med arbetet och vad kommande utformningsférslag skulle
utvarderas mot. Trafikverket tog detta vidare och den slutliga mélbeskrivningen s som den
uttrycks i Trafikverkets rapport dr det Trafikverket som stér bakom.

9.9.3. Vagens funktion
E45 ar riksintresse och beskrivs av Trafikverket som en nationellt- och internationellt viktig

vag.

I dagsliget ir skyltad hastighet 50 km/tim. Genom Asarna ligger trafikflodet pa drygt 3 100
ADT.

Aven om trafikflodet pa Arsmedel ir lagt finns det stora sisongsvariationer dir det under
exempelvis sportlov eller evenemang ir betydligt hogre floden genom Asarna.

9.9.4. Utredningar

Tv4 alternativa utformningsforslag har skisserats av Trafikverket. Ett alternativ kallas
“bygata” och dar prioriteras tatortstrafiken framfor genomfartstrafiken. Detta innebér att
hastigheten sinks till 40 km/tim och att cirkulationsplatser etableras i korsningspunkter.
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Det andra alternativet kallas “hastighetssdkrad genomfart” och dar prioriteras
genomfartstrafiken hogre an tatortstrafiken. Det ger en hojning av hastigheten till 60
km/tim och att forhéjda korsningar etableras i korsningspunkter.

Utgangspunkten fran Trafikverkets sida har

40 km/h, ti rior 60 kmv/h.

varit att ge genomfartstrafiken minst lika
goda forutsattningar som innan. Detta har
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Figur 11 Matris for utvdrdering av mdluppfyllelse for
nuldge, tdtortsprioriterat alternativ och

Aven om delar av utredningarna r e ,
genomfartsprioriterat alternativ

slutférda finns det 4nnu inget tydligt

stallningstagande om hur det fortsatta

arbetet ska se ut och om det kommer att bli mer karaktar av bygata eller av
hastighetssdkrad genomfart.

Kérnan i den fortsatta diskussionen handlar dock framforallt om korsningsutformning
snarare dn om hastighet. Redan nu tydligt att diskussionen handlar mer om
cirkulationsplatser/upphéjda korsningar snarare dn hastighet.

9.9.5. Malkonflikt

Det finns en malkonflikt mellan genomfartstrafiken och tatortens ansprak pa viagen. Det
forhaller sig dock s att tatorten ocksa har ett beroende av att genomfartstrafiken finns dar
eftersom att den bidrar till att uppratthélla viktiga servicefunktioner i orten. Samtidigt
framhaller Trafikverkets representant vikten av att staten ser till lokalbefolkningens
perspektiv dar det handlar om méjligheten att ta sig till exempelvis busshallplatsen eller
service

Trafikverket uttrycker i rapporten om Asarnas bygata en svérighet i att synka

planeringsprocesserna dir Trafikverkets process beskrivs som mer linjir medan den
kommunala processen ar mer cirkuldr. Mer konkret innebar det bland annat att nya
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forutsattningar som uppkommer senare i processen for Trafikverkets del ofta innebar att det
kravs stora omtag medan det kan vara lattare att anpassa sig efter nya férutsiattningar i
kommunens planering. En tidig dialog underlittar samverkan mellan kommunen och
Trafikverket, det ar viktigt med tanke pa den mer linjara processen att kommunen forstar
nar i processen det ar dags att tycka till.

9.9.6. Sammanfattning/slutsats

Asarnas bygata utgor ett pilotprojekt inom Trafikverket for att synka den kommunala
planeringen med Trafikverkets planeringsprocess. I detta arbete har metoder och dtgirder
for att kunna hantera savil genomfartstrafikens som den lokala titortens ansprék pé ett
balanserat sétt.

Trafikverket lyfter dven att detta skulle kunna vara skalbart, bade till andra orter av samma
storlek men #ven till striickor med hogre trafiktryck 4n vad det ér i Asarna.

Det viktiga &r att titta pa platsens specifika planeringsférutsattningar for att kunna hitta
I6sningar som béde stodjer tatortens och genomfartstrafikens behov.

AL ‘\.!ﬁ. W4 i W
\ A

Figur 12 Gestaltningsforslag Asarna. Bild: Trafikverket

9.9.7. Referenser
Trafikverket (2018) Asarnas bygata — Form och funktion

Intervju med Johan Folkesson, chefsarkitekt Trafikverket, 2019-10-18
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Bilaga 1 - Trafiktekniska aspekter av olika floden

Tankbara typfall

Trafikfloden ar avgorande pd ménga sitt. Trafiktekniskt kan man dela in i tre nivaer:
e ADT10000
e ADT 25000
e ADT 50000

Detta ska inte ses som exakta granser men illustrerar en storleksordning i syfte att illustrera
principiella skillnader vad giller vigutformning.

ADT 10 000

Har racker det normalt med ett korfalt per riktning langs stracka. Det dr ocksd majligt med
vanliga korsningar om det ar friga om fa svingande. Vid storre floden kan trafiksignal eller
cirkulationsplats vara aktuellt. Det kan d& behdvas fler korflt. I forsta hand for svangande
trafik men vid hogre floden kan det ocksé behovas tva korfalt rakt genom korsningen for att
sedan viava samman efter korsningen. Annars kommer korsningarna bli begriansande.

Ji L
1l

N
N Ve e

Ett korfalt per riktning underléttar for gdende som korsar vagen i plan. Det kan vara fraga

om olika typer av regleringsform. Overgéngsstille ger bist framkomlighet for gdende men
kan vid stora korsande gangfloden och samtidigt hoga trafikfloden blir en alltfér stor
kapacitetsnedsittning. Gingpassage respektive trafiksignal dr tva andra tinkbara alternativ.

Tvafiltsvagar genom titorter forekommer pa ménga héll. Nagra exempel nedan.

Degerfors, ADT ca 8 000 f/d.
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RV 53 genom Eskilstuna, ADT drygt 11 ooo f/d.

ADT 25 000

Har behovs tva korfalt per rikining men det dr normalt fortfarande majligt med korningar i
plan givet att korsande fléden inte ar alltfor stora. Korsningstyper dr har trafiksignaler eller
cirkulationsplatser. Eventuellt ocksa korsningar med enbart medlépande hogersvang.

Géende kan korsa vigen i plan i anslutning till korsningar, i forsta hand signalreglerade. Vid
cirkulation ar forhéllandena samre eftersom man behover korsa fler korfalt och det ar
tveksamt om det 6verhuvudtaget dr en rimlig I6sning. Man kan ténka sig signalreglerade
overgangsstallen pa stracka men paverkar da framkomligheten for trafik langs vigen.

I normalfallet behovs rimligtvis ocksa planskilda korsningar for gdende. Det kan vara
aktuellt av flera skal, for att alla trafikantgrupper ska kunna passera och for att hélla uppe
framkomligheten ldngs vigen. Forutsiattningarna for planskilda korsningar kan variera stort.

Idag ar ofta den har typen av viagar avskdrmade fran omgivningen och de exempel som finns
ar framst huvudgator i storstadsmiljoer dar det ibland finns restriktioner for vilken typ av
trafik som far anvinda vigen.

Négra exempel visas nedan.

Linkdping
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ADT 25 000

Skillnaden jamfort nivin 25 000 ar framfor allt att korsningar nu behéver vara planskilda.
Fortfarande ar tva korfalt per riktning tillrdckligt men med extra additionsfilt, av- och
pafarter mm.
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Den hér typen av véigar ar idag i stort sett alltid avskdrmade frdn omgivningen.
Utformningsmassigt kan trafikplats Skarmarbrink majligtvis utgora ett exempel pa hur
bebyggelsen foljer avfartsrampen och hur rampen ansluter gatunétet. P4 hornet ligger en
restaurang med uteservering. I detta exempel ar trafikflodet mycket hogt och darfor inte
relevant.

Trafikplats Skarmarbrink
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Typsektionen

Det ar inte relevant att ange generella typsektioner eftersom forhéllandena kan vara sé olika.
Det finns dock sddant som behover beaktas.

Fysisk separering av motriktad trafik bor finnas vid hg 60 eller hogre.

Antal korfilt och typ av korfalt bestims med hinsyn till trafikflode, behov av extra
korfalt for svingande samt eventuella reserverade korfilt for busstrafik.

Korfaltsbredder bestims med hinsyn till trafikflode, hastighet och tillgdngligt
utrymme.

Vigbana bor inrymma en exceptionell trafiksituation dar ett utryckningsfordon kan
passera och att utrymme finns for eventuell dispenstrafik.

Fysiskt skydd invid vigbanekant bor finnas vid hg 60 eller hdgre samt vid hoga
floden.

Sidoremsa bor finnas som avgransning samt for att ge plats for snéupplag,
vagmarken mm.

Ett utrymme for sidoremsa ger ocksa plats for exempelvis en busshéllplats och i
vissa fall (vid 1aga floéden) parkering eller inlastning.

Lingsgdende cykelbana efter behov. Cykelfilt kan vara godtagbart i vissa fall.
Cykelbana och gingbana ska vara atskilda.

Skyddsavstand till omgivande bebyggelse eller annat dr beroende av farligt gods
respektive miljokrav.

Exempel pa typsektion.

Skyddsavstand

———

Kérbana
_—

Sidoremsa
Cykelbana
Géngbana

Ombyggnad till urbant strak

Det finns p& nagra hall tankar pé att omvandla avskdrmade trafikleder till integrerade
“urbana strak”.
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Avskiarmade trafikleder forekommer p4 manga hall och har varit mer eller mindre standard
under lang tid. De finns bade for- och nackdelar med avskarmade strék. Det kan vara latt
hént att nackdelarna ibland kan skymma de fordelar som trots allt finns.

Att viardesitta:

Framkomlighet

e Kapacitet

e Storningskénslighet/télighet

o Trafiksidkerhet

e Boendemiljo (buller, vibrationer, luft, farligt gods)

o Trygghet/sidkerhet nara bostad och exempelvis skolvagar.

Nackdelar:
e Trafikarbete (langre fairdviagar men ocksa 6kad bilanvidndning)
e Ytbehov
e Trygghet/trivsel (6dsliga gdngvéigar och géngportar)

e Upplevda avstand (bred barridr)
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Bilaga 2. Funktionellt prioriterat vagnat

Bakgrund

Trafikverket har pekat ut de viagar som ar viktigast for nationell och regional tillgdnglighet.
De kallas for funktionellt prioriterat vignit. Arbetet har gjorts tillsammans med berorda
aktorer, fraimst lansplaneupprittare.

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge
maénniskor och gods en grundlidggande tillgianglighet med god kvalitet och anvandbarhet.
Det ska ocksa bidra till utvecklingskraft i hela landet. Trafikverket anvander det funktionella
prioriterade vignitet som ett av flera planeringsunderlag i en rad olika verksamheter och
projekt.

Det ar ocksé ett underlag i dialoger med andra aktorer i samhillsplaneringens olika skeden
och nar Trafikverket svarar pa remisser. Det funktionellt utpekade viagnitet (FPV) kan till
exempel anvindas vid:
e prioritering av atgirder enligt fyrstegsprincipen vid investeringar, mindre atgiarder
och drift- och underhéllsétgarder
e  beskrivning av behov och brister utifran de utpekade vigarnas funktioner
e regionala hastighetsanalyser dir inriktningen &r att hastighetshéjande atgarder ska
ske pa det prioriterade nitet
e underlag for vilka viagar som bor pekas ut som riksintressen

Fyra funktioner har utgjort underlag for utpekandet och dessa ir:
e godstransporter
e léngviga personresor
e dagliga personresor
e  kollektivtrafik

Funktionerna 6verlappar varandra och en vig kan pekas ut utifrén en eller flera funktioner.
Utgangspunkten for vigarnas indelning i funktioner ar de olika trafikanternas ansprak och
behov, det vill sdga vilken trafik som ar viktigast dar. Syftet med indelningen i funktioner ar
att man bittre ska kunna tillgodose trafikanternas krav och behov vid till exempel drift och
underhall av vagen. Samtidigt forenklas arbetet med att analysera vagarnas brister och
behov samt prioritera dtgirder for att bevara eller hoja tillgangligheten.

En indelning av vagnatet i tre strategiska nivéer har gjorts;
e Nationella/internationella lankar i FPV
e Regionala lankar i FPV
e Ovriga lidnkar i FPV

Utgangspunkter

Nedan beskrivs vilket forhéllningssétt som kan tillampas for att kunna virna och vid behov
utveckla tillgdngligheten ”1dngs med” vigarna i FPV for dess valda funktioner. Hur de valda
funktionerna ska prioriteras och vigas mot varandra ska avgoras i varje enskild
planeringssituation. Med detta planeringsunderlag kan risken minskas att tillgdngligheten
langs med vigen forsamras och darmed kan Trafikverket ta battre ansvar for forvaltning av
gjorda investeringar.

Varje planeringssituation ar unik och FPV ar ett av flera viktiga underlag i planeringen. Vid
tillimpning av det har forhallningssattet behéver man férutom det enskilda fallets
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forutsattningar aven ta hansyn till den samlade bilden utifran 6vriga trafikslag samt gora
avviagningar mot transportpolitikens hansynsmal.

Omfattning.

FPV ar framtaget med fokus pa tillganglighet ur ett nationellt och regionalt perspektiv for de
valda funktionerna. Vigar som i férsta hand har lokal betydelse har inte pekats ut.

FPV utgar fran funktionsmaélet "tillgdnglighet” i det nationella transportpolitiska malet.
Definitionen av tillginglighet ar bred och tar sikte pé att transportsystemet ska vara 6ppet
och anviandbart for oss alla, bdde medborgare och naringsliv. I utpekandet av FPV fokuseras
pa en sndvare definition utifrén perspektiven regional och nationell tillgénglighet i vignitet.
I urvalet av de funktionellt prioriterade vigarna har behovet av lokal tillgdnglighet eller det
bredare begreppet anviandbart for alla inte vagts in. Med lokalt kan man avse trafik invid och
korsande av de prioriterade striken som underordnas trafiken i huvudriktningen. Det kan
ocksé syfta pa det Gvriga statliga viagnitet (ej utpekade) som till stérre del har trafik som gor
kortare resor, inomkommunala resor och resor till malpunkter av mer lokal karaktir. Dessa
ska naturligtvis ocksa beaktas i sammanvégningen, men har i underlaget FPV en ligre
prioritet.

Tillgdnglighet for alla syftar hir pa oskyddade trafikanter, barn, dldre och personer med
funktionsnedsattning, dessa ska ocksa beaktas, men hanteras inte i FPV utan i andra
underlag.

For planeringen ar FPV framfor allt ett underlag for vignatet, men det visar 4ven p&
sambandet till spar och sjo. Valen mellan olika trafikslag i den trafikslagsévergripande
planeringen gors daremot framforallt med hjalp av andra underlag. Gang- och cykelvigar
pekas inte ut inom FPV. Vid anvindning av FPV i itgards- och samhallsplanering vags
underlag for gdng- och cykelnitens utvecklingsbehov och funktion in tillsammans med
andra viktiga underlag.

Utpekanden i FPV ir inte nagot stéllningstagande till det 6vriga vagnatet. Trafikverket har
samma ansvar for samhallsplanering, atgarder och underhall av detta som tidigare.

Forhallningssatt till funktionellt prioriterat vagnat

For vagar inom FPV tillampas Trafikverkets normer och anvisningar vad giller t.ex.
standard, dimensionering, kapacitet, utformning m.m. precis som vanligt. Det paverkar inte
heller betydelsen av eller forhallningssittet till hinsynsmaélen i planeringen. Med utpekande
av FPV tydliggors behovet av att soka 16sningar som ger god tillginglighet och kontinuitet
langs med dessa vigar. Tillgangligheten langs med viagarna i FPV ska varnas och, dar det
beho6vs mest och dr mojligt, utvecklas.

Vid planeringsfall med ny eller 6kad trafik pa befintliga anslutningar till FPV blir fragan
annu viktigare om hur de ska lokaliseras och utformas sé att de inte paverkar
tillgdngligheten langs med vigen. Trafikanalyser bor alltid utforas for att visa hur bl.a.
kapacitet och trafiksidkerhet paverkas. En 16sning som att samla ihop flera befintliga
anslutningsvigar i en anslutningspunkt kan t.ex. vara ett sitt att uppna battre tillganglighet
och trafiksdkerhet, men dven planskilda korsningar bor provas. Nar det finns oskyddade
trafikanter ar alltid planskilda passager ett alternativ, sarskilt dar barn ror sig. Vid lagre
trafikfloden och/eller hastigheter kan passager i plan vara ett alternativ, men om de blir f6r
manga pa en striacka kan tillgdngligheten lings med vigen paverkas negativt.

P& delar av FPV saknas naturliga moéjligheter till omledning och dar ar det extra viktigt att
tillgangligheten uppratthalls.
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Regionalt viktiga malpunkter som resecentrum, hogskolor och sjukhus nés oftast via
kommunala gator och végar, vilket 4ven kan gilla f6r hamnar, godsterminaler och
flygplatser. For dessa véagar ar det viktigt att respektive kommun tar hansyn till
tillgangligheten. Vid arbetspendling med bil eller buss in till en storre titort ar det vanligt att
en stor del av restiden gar at for firden inom kommunens viaghéllningsomréde.
Resecentrum och andra viktiga bytespunkter ar en viktig del i helheten.

Vid hoga trafikfloden kan det vara svart att undvika kobildning. En 6vergripande ambition
ar da att begransa tiden med koer och variationen i restid. Har ar det sarskilt viktigt att ha
en vil fungerande storningshantering med aktiv trafikledning som bidrar till att trafiken har
en sd jaimn framkomlighet som mojligt.

Behovet av god tillgdnglighet for firdmedel som gang, cykel och kollektivtrafik ar sarskilt
stor i tita stadsmiljoer. Koer som aterkommande hindrar busstrafikens framkomlighet &r
vanligare i storstadsomriden och dér ar det viktigare att prioritera bussar vid hoga
trafikfloden, till exempel genom prioritet i trafiksignaler och med sarskilda busskorfilt.
Fortatning av omraden med bostidder och verksamheter leder ofta till 5nskemal om att
bygga nara vigarna och att ansluta ny bebyggelse och nya anlidggningar till dessa. Nar man
bygger i niarheten av viagar dar bullernivaer och partikelhalter dr héga kan foreligganden
leda till begransningar i nyttjandet. Dessa begransningar kan péaverka tillgdangligheten.

Att varna tillganglighet fér de olika funktionerna i FPV

Forutsagbarhet och hog tillforlitlighet vad géller restid och viagstandard, dven vintertid, ar
generellt viktigt for vigarna inom FPV. Man bor efterstrava att bibehalla en sa jamn tillaten
hastighet som mgjligt, &ven vid mindre titorter och korsningar. Tillgdngligheten har alltid
ett samband med trafiksédkerhetsnivan.

For godstransporter ar god barighet viktig och en jaimn hastighet bidrar till att undvika
bullerstorningar vid bostdder och verksamheter lokaliserade i vigens narhet. Detta behover
bevakas vid planering av dessa i vigens narhet.

Nar det giller 1angvaga och dagliga personresor med bil dr det viktigt att anslutningar till
vagen planeras och utformas sa att tillgingligheten langs med denna ar godtagbar vid
vanligt forekommande trafiksituationer. For dagliga personresor med bil och kollektivtrafik
med buss ir forutsigbarheten sirskilt viktig under hogtrafik vid arbetspendling. Aven mer
sdllan forekommande personresor till evenemang och sdsongsbetonade aktiviteter ar viktiga
att varna tillgangligheten for utifran den stora variationen pé trafikfloden som kan
forekomma.

Tillkommande aspekter kring tillgangligheten vid kollektivtrafik med buss ir vid byten
mellan olika fardsatt vid héllplatser samt de gdng-och cykelvigar som ansluter till dessa.
Har stiller dven trafiksikerhetens krav pd hur dessa omraden planeras och utformas. Att
oka punktligheten och tillforlitligheten genom att planera for fa storningar och kortare
restid, dven vintertid, ar generellt viktigt for vagarna inom FPV. Forutom att planera for en
sa jamn tilldten hastighet som mojligt bor man 6verviaga hur trafikinformationen kan
forbattras vid oplanerade och planerade storningar. Tillgdngligheten har dven har alltid ett
samband med trafiksdkerhetsnivan.

For samtliga funktioner ar det viktigt att anslutningar till vigen planeras och utformas for

att forbattra tillgangligheten langs med denna vid vanligt forekommande trafiksituationer.
Det ar under hogtrafik vid arbetspendling samt vid evenemang och siasongsbetonade
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aktiviteter som det ar viktigast att utveckla tillgdngligheten utifran den stora variationen pa
trafikfloden som kan férekomma. I storstadsomriden och andra omraden med hog
trafikbelastning blir det vid dessa situationer viktigt att se mdjligheter med ett
trafikslagsovergripande synsitt samt alternativa 16sningar som t.ex. trangselskatt.

For langvaga godstransporter och till viss del 1angvaga personresor med bil eller buss dr en
utokning av moéjligheterna till rast och uppstillning av fordon viktigt att se 6ver. Nar det
giller tillganglighet for kollektivtrafik med buss i hogtrafik blir 6verviganden om att sikra
och/eller korta restiderna genom olika atgérder for prioritering av busstrafik viktiga att
Overvaga.

Nar det giller dtskillnaden mellan de nationellt/internationellt viktiga lankarna i FPV och de
regionala samt ovriga, sa ligger den &tskillnaden till grund for nedanstdende metodik. De
nationellt/internationellt viktiga lankarna prioriteras hogst avseende tillganglighet. Trots
det kan de i en sammanvagning bli foremal for kompromisser om alternativa lankar finns
tillgdngliga.
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Bilaga 3. Mall for gaturumsbeskrivning

Nedan redovisas ett forslag till mall f6r gaturumsbeskrivning. Lokala anpassningar kan

motivera kompletteringar.

Omslat
Egensiap Deelrubrik Beskrivning MKt tilletind Nulage
Stadstyp Stadskarna/Flerbasiads-
Wills-# Handels -/ Industicsm-
Gatunam Flde
Liwsrum EAIRAAA AT
Ghende Trafiknad Huvudndt,Slokalnat
Trafikfiade: Litet mttligt/start  <S0,650-2000
=200 /Dh
Cyke Trafiknad Hurvudndt Slakalnat
Trafikfiade: Litet/mattligt/start  <S0,/50-200
>200 /Dh
Baysstrafik Trafiknat Haetillhorighet, antal bnjer
oCh turtathet
Trafik, fram-
komlighet Spdrtrafik Trafiknaa Haetillhorighet, antal lnjer
och turtathet
Bl Trafiknas Orverordnat/Huvudy Lokaingt
Trafikfiade ADT eller £/Dh
Tung trafik Andel Prooent
Trafikfade ADT eller frekvens
Mryckningstrafic Trafiknas Primarts
Cekundart nat
Giende Barndr
Cylee Cykelparkering Andal av varje slag av parie-
Oka kwvalifeter rarde cyldar
Bl Angar AntalAangd
Trafik, till- ganng __
ganglighest Parkering Andal
Dristributiorestrafik Anghnng Antal/langds svepytor
Buschrafik Hillplats AnftalNangd
Spdrtrafik Hillplats AnftalNangd
Trygghet
Tradiksdkerhet BE-percentil (DTSS) e tim
Oyckshild d, s5, Iz
Hansyn Miljcpiverkan Buller dBa
Luftioalitet
Mahblering Del av sektionsbredd beber bred
Dot och underhdll
Tillganglighet Barnkonvention, ALM
Marbestammelser Forutsattning
Willkar Trafikregher Forutsattning
Lednirgar Forutsitining
Nivdskillnader Forustzattning

Figur: Mall for en gaturumsbeskrivning
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0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Roda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se
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