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Ratt fart i staden, Bjorbo

1. Inledning

Enligt beslut fr@n Riksdag och Regering ar det méjligt att skylta
hastighetsbegransningar i jamna 10-steg i intervallet 30-120 km/tim. Detta ger
en stor méjlighet att differentiera den tilldtna hastighetsbegransningen
beroende pd vdgarna och gatornas funktion. Samtidigt skapar det en risk for att
systemet blir plottrigt vilket dkar risken for lagre forstdelse och samre
efterlevnad.

For att forhindra de negativa effekterna av det nya hastighetssystemet har
Sveriges kommuner och Landsting, SKL, tillsammans med Trafikverket tagit
fram en handbok med titeln Ratt fart i staden. Denna syftar till att ge stdd och
vdgledning i kommunernas arbete med hastighetséversynen. Handboken
fokuserar pd att anpassa trafiksystemet och hastighetsbegransningarna till
stadens kvaliteter.

1.1 Syfte
Syftet med utredningen ar att se dver dagens hastighetssystem och enligt Ratt

fart i staden anpassa hastighetsnivderna till gatunatets funktion och utseende.

1.2 Avgransning
Arbetet med Rétt fart i staden i Bjérbo har enligt bestéllarens dnskemal

begrénsats till att galla ett avgréansat omrade av tatorten Bjérbo. Gatorna som
ingar i analysen &r de som framgar av bestéllningen enligt bilaga 2.

1.3 Metodbeskrivning
Arbetet har utférts i enlighet med Handbok Ratt fart i staden. Detta innebar att

arbetet kan delas upp i tre olika moment, nuldgesbeskrivning, analys och
hastighetsplan med hantering av kvalitetsavvikelser. Denna rapport har aven
byggts upp enligt samma delar.

Information till nuldgesbeskrivningen har samlats in i falt men aven via
kartmaterial. Materialet samlas i for &ndamalet avsedd excelsnurra fran Rétt fart

i staden och hér sker ocksd analysens olika moment.

Slutresultatet ar en hastighetsplan med identifierade avvikelser som presenteras
i tabellform i anvand excelsnurra, se Bilaga 1.

3av 1l



rafik
eknik

/A
Bengt Wilde AB

Bakgrundsmaterial
Vid startmotet med Gagnefs kommun, 2011-05-19 éverlamnades féljande

underlag:
» Digital Grundkarta

Nulagesbeskrivning

Det forsta steget i en utredning enligt Ratt fart i Staden ar
nulagesbeskrivningen. Denna ligger till grund for det fortsatta arbetet och det ar
viktigt med noggrannhet for att hastighetsforslaget skall bli s& val férankrat som
mojligt. I Nuldgesbeskrivhingen beskrivs ett antal parametrar som studerats
bdde i falt och vid skrivbordet.

Trafiknat
Gagnefs kommun har ingen trafiknatsanalys. Darav har arbetet i denna

utredning som legat till grund vid klassificeringen av gatunatet enbart gjorts
utifrdn en upplevelse och da rent subjektivt.

I Ratt fart i Staden ar klassificeringen och indelning féljande:

» Forbifart och genomfart/infart klassificeras som 6vergripande huvudnét.
* Huvudgata och uppsamlingsgata klassificeras som huvudnét

« Ovriga gator hér till Jokalnétet

Overgripande vagar har bedémts till féljande:

Huvudgata har foljande gator beddmts till:
Stationsgatan
Bjorbovagen

Nuvarande hastighetsbegransningar
De nuvarande hastighetsbegrénsningarna har dels hamtats fran RDT,

(rikstackande databas for trafikforeskrifter) samt fran vagmérken utmed
strackor for orten Bjorbo. Bjorbo skyltas éver lag till 50 km/tim.

Trafiksdkerhet
Ett uttag ur Trafikverkets databas for trafikolyckor, STRADA, har genomférts.

Uttaget resulterade i att det inte finns nagra trafikolyckor fér de fem senaste
3ren.
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2.4 Kollektivtrafik
For Bjorbo tatort finns inget kollektivtrafiknat utpekat. Ndgon lokaltrafik finns ej

i Bjorbos tatort.

2.5 Utryckningstrafik
For brandkaren och ambulanstransporter ar det viktigt med god framkomlighet i

stadens gatunat. Vissa gator och lankar kan urskiljas som viktigare @n andra
och klassas darfor som primara, dessa ar Stationsgatan och Bjorbovédgen. Dessa
gator anvéands fér snabba transporter 6ver stérre avstand och det &r darfor
viktigt att framkomligheten fér motorfordon ej blir for 13g.

2.6 Buller och luftkvalitet
Enligt den subjektiva beddmningen som genomférts finns inga problem i Bjérbo

vare sig med buller eller med luftféroreningar.

N&gon utredning kring buller eller luftkvaliteten &r ej genomférd i Bjorbo tatort.
Det &r dock inte troligt att ndgra gransvarden dverskrids d& gatorna dver lag &r
val ventilerade.

2.7 Livsrum
En viktig del av arbetet med en hastighetsplan fér Gagnefs kommun &r att

klassificera gatunétet utifran dess utseende och funktion. I detta kapitel
presenteras forst teorin bakom klassificeringen och sedan resultatet fér Bjorbo.

2.7.1 Bakomliggande teori
I arbetet enligt R&tt fart i staden anvénds den s3 kallade “livsrumsmodellen”.

Denna gar ut pa att klassificera gatunéatet i olika kategorier utifran hur de ser ut
och fungerar. Livsrumsmodellen innebar att gatunéatet delas in i fem olika
kategorier:

e Frirum

e Integrerat frirum

e Mjuktrafikrum

« Integrerat transportrum

e Transportrum
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TRANSPORTRUM
= ﬂ";':i s
MIVKTRAFIKRUM
Frirum (F)

Frirummet &r ett gaturum som enbart ar till fér de oskyddade trafikanterna. I
princip skall motorfordonstrafik ej forekomma och utformningen skall utgd ifran
de oskyddade trafikanternas behov. Syftet ar att skapa en fredad plats for
innevanarna i staden dar umgéange och méten prioriteras. Exempel ur
verkligheten ar torg, parker och gator avstangda for trafik med motorfordon.

Integrerat frirum (IF)

Det integrerade frirummet kdannetecknas av en miljé dar fotgangare och
cyklister ar prioriterade. Motorfordonen har begréansade maéjligheter till infart
och hastigheten &r 13g sa att oskyddade trafikanters rérelsemdénster kan
prioriteras. Detta &r ett rum med mycket liv och rérelse och bestdr av stadens
mest centrala gator dar tyngdpunken ligger pa handel och rérelse. Exempel ur
verkligheten ar torgbildningar och andra centrala offentliga stadsrum.

Mjuktrafikrum (M)

Mjuktrafikrummet kan sdagas omfatta den stérre delen av stadens gator.
Rummet bér tillmétesga trafikanternas behov av att réra sig langs och tvérs
gatan. Har skall bilister och oskyddade trafikanter samspela och biltrafikens ytor
skall begrédnsas sa I&ngt det ar mojligt utan att gatans funktion paverkas.

Integrerat transportrum (IT)

I det integrerade transportrummet finns mdéjligheter fér oskyddade trafikanter
att fardas men de har ringa behov av att korsa det bortsett fran i kvartersandar
och vid granser till 6vriga integrerade transportrum eller livsrum. Oskyddade
trafikanter och 6vriga fordon aterfinns i rummet men samspelar ej med
varandra, rummet har som regel en transportfunktion.

Transportrum (T)

Transportrummet har en renodlad transportfunktion fér motortrafiken och de
oskyddade trafikanterna &r pa ett tryggt satt separerade. Transportrummet
omgardas av barridrer, osynliga eller synliga. Fér det évergripande huvudnatet
bor transportrum efterstravas.
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Indelning i livsrum
For att indelningen i livsrum skall bli s bra som méjligt har en studie i falt

genomforts dar varje stracka och omrade studerats ingdende och sedan
klassificerats enligt teorin ovan.

Livsrumsindelningen fér Bjérbo tatort har genomgaende klassats som Mjukrum
enligt ovan.

Dimensionerande trafiksdkerhetssituation
Nadsta viktiga steg i nuldagesbeskrivningen ar att bestdmma gatornas

dimensionerande trafiksdkerhetssituation (forkortas DTSS i resten av
rapporten). Syftet med detta &r att studera gatorna/omradenas utformning i
forhallande till krav som stélls for olika trafikslag.

Bakomliggande teori
DTSS har direkt inverkan pa vilken hastighetsbegrénsning som &r aktuell utmed

gatorna da trafiksdkerhetssituationen stéller direkta gransvarden som
hastigheten ej far éverstiga beroende pa hur utformningen ser ut.
Klassificeringen bygger pa teori om krockvald vid kollision mellan olika
trafikelement vid olika hastigheter.

De olika situationer som finns definierade enligt Ratt fart i staden ar:

« Kollision mellan gdende, cyklande, mopedister och bilar (GC)
Om blandtrafik rdder s8 att risk for kollision mellan motorfordon och
oskyddad trafikant finns @r den maximala hastighetsbegransningen fér god
standard 30 km/tim. Vid 50 km/tim gar grénsen for 13g standard vilket
innebar att hastighetsbegransningen antingen maste sattas lagre eller s3
maste atgarder utforas.

« Kollision mellan tva bilar med korsande kurs (Bil-kors)
Om risk for kollision mellan motorfordon med korsande kurs foreligger
staller krockvaldet krav pd att hastigheten ej far dverstiga 50 km/tim for att
god standard skall rdda. Om hastigheten éverstiger 70 km/tim klassas
trafiksdkerheten som 13g vilket innebér att korsningsatgarder maste utféras
om inte hastighetsbegransningen skall sankas.

« Kollision med fast hinder (Fast)
Om det finns fasta hinder som motorfordon kan kollidera med utmed gatan
staller krockvaldet krav pd att hastigheten ej far dverstiga 60 km/tim for att
god standard skall rdda. Vid 80 km/tim gar gransen for 18g standard vilket
staller krav pa att de fasta hindren atgardas eller att
hastighetsbegransningen sanks.

* Kollision mellan bilar med motande kurs (Mote)
Den hogsta klassen for DTSS ar nar det foreligger risk for kollision med
motande motorfordon, den hégsta hastigheten som kan tilldtas vid god

7 av 11



rafik
eknik

/A
Bengt Wilde AB

standard &r 70 km/tim. For hastigheter pa 90 km/tim eller hégre stélls krav
pa mittseparering.

Krockvaldstrappan fungerar pa sd satt att analys pabérijas vid den lagsta
situationen, GC, och prévning sker. Om oskyddade trafikanter ar separerade pa
strackan testas nasta steg, Bil-kors, och sa vidare.

2.8.2 Klassificering av DTSS
DTSS foér de olika strickorna/omradena har bedémts i falt samtidigt som

livsrumsklassificeringen.

2.9 Kvalitetsbedémning
I Ratt fart i Staden sker bedémning av ett antal kvaliteter utifrdn den

klassificering som gjorts i nulagesbeskrivhingen och de hastighetsbegransningar
som dels rdder idag dels foreslds i analysen. De kvaliteter som bedéms &r:

« Tillganglighet (Bil och Kollektivtrafik)

« Karaktar

e Trygghet

» Trafiksakerhet

e Miljo (Luft och Buller)

Kvaliteterna bedéms i tregradig skala dér nivderna &r: Gron (God), Gul (Mindre
god) samt Réd (Lag).

2.9.1 Nuldget
Kvalitetsbedémningen av dagens hastighetsbegransningar i Bjérbo visar att

gransvardena enligt Ratt fart i Staden éver lag uppfylls daligt. Detta beror
framst pd att gatorna oavsett funktion ar skyltade 50 km/tim.
Hastighetssystemet innebdr framst att kvaliteterna karaktéar, trygghet och
trafiksakerhet klassas som laga. Framkomligheten klassas uteslutande som god.

Totalt erhdlls 87 réda kvaliteter och 0 gula. Av de totalt 29

strackorna/omradena ar det 29 striackor/omraden (100 %) dar ndgon kvalitet
klassas som 18g och 0 strackor/omraden ( 0%) d&r ndgon kvalitet klassas som
mindre god. God klass &r 0 stréckor (0%) dar ndgon kvalitet klassas som god.

3. Analys

Analysarbetet bestar av att ta fram forslag till nya hastighetsbegrénsningar
utifran de riktlinjer som finns i R&tt fart i Staden. Detta &r ett iterativt arbete
som bestar av tre delar, lankoptimering, ndtanpassning och systemanpassning.
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Lankoptimering

Det forsta steget i analysarbetet &r lankoptimeringen som bestar i att optimera
hastighetsbegrénsningarna pa ldankniva utifrdn den klassificering som
genomforts i nuldgesbeskrivningen. Har tas ingen hdnsyn till eventuell
plottrighet i systemet utan hastigheterna optimeras utan hansyn till
omkringliggande strackor.

Lankoptimeringen ger ett klart forbattrat lage jamfort med dagens
hastighetssystem. Antalet avsnitt med 18g standard minskar frén 87 till 0 medan
antalet avsnitt med mindre god standard ékar fran O till 11 stycken. Av de totalt
29 strackorna/omradena &r det 0 strécka (0 %) dar ndgon kvalitet klassas som
1&g och 3 strackor/omrdden (10 %) dar ndgon kvalitet klassas som mindre god.

Den storsta forandringen att 30 km/tim galler i samtliga bostadsomraden. I
évrigt ger lankoptimeringen sénkningar av dagens hastighetsbegrénsningar fran
50 till 40 km/tim p& en del av de vdgar som har ett hégre behov av
framkommlighet for bilen.

Nadtanpassning
Det andra steget i analysmomentet kallas natanpassning och innebar att

ldnkarnas straktillhérighet tas i beaktande. Har studeras inte varje lank var fér
sig utan lankarna knyts samman sd att ldngre homogena strackor uppstar. D3
den optimala situationen i vissa fall frangds ger nitanpassningen upphov till fler
stréckor/omraden med kvalitetsavvikelser. Hur dessa hanteras behandlas i
kapitel 4.

Natanpassningen gor att antalet avsnitt med 18g standard ar oféréandrad dvs 0
stycken och antalet avsnitt med mindre god standard ar aven denna oféandrad
fran 11 till 11 stycken. Av de totalt 29 strackorna/omradena &r det 0 stycken
(0%) som far 1&g standard pa ndgon av kvaliteterna och 11 stycken (38 %) som
far mindre god standard pa ndgon kvalitet.

Systemanpassning
Det sista steget i analysen bestdr av systemanalysen och syftar till att faststilla

de slutliga forslagen till hastighetsbegransningar. Da tanken pa sikt ar att
hastighetsbegrénsningarna i tatort skall 6verga till jamna steg samt 30 km/tim
innebdr det att 50 km/tim i detta steg fasas ut och avrundas till 40 eller 60
km/tim beroende pa hur den fysiska miljén ser ut. Detta fér med sig ett storre
atgardsbehov &n natanpassningen vilket hanteras vidare i kapitel 4.

Vid systemanpassning &r antalet avsnitt med &g standard detsamma som vid
ndtanpassningen, det vill sdga 0. Antalet avsnitt med mindre god standard
sjunker frdn 11 vid natanpassningen till 8 stycken nu vid systemanpassningen.
Av de totalt 29 strackorna/omradena &r det totalt 0 stycken (0 %) som far lag
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standard pa ndgon av kvaliteterna och 8 stycken (28 %) som far mindre god
standard pa ndgon av kvaliteterna.

Provning av tillgdanglighetsansprak

Det ar viktigt att de nya hastighetsbegrdnsningarna ej forsamrar
framkomligheten for kollektivtrafik och utryckningstrafik. Kollektivtrafiken ar
mer kanslig for de faktiska hastighetsbegransningarna medan det viktiga foér
utryckningstrafiken ar férekomsten av hinder av olika slag.

Utmed en stor del av gatunéatet dar huvudtrafiken gar foreslds sankningar av
hastighetsbegrénsningen fran 50 till 40 km/tim. Detta vantas dock ge en
marginell 6kning av restiden d& den verkliga hastigheten idag sannolikt ej
overstiger 40 km/tim p& en stor del av gatunatet.

Ej heller vantas hastighetsférslaget paverka utryckningstrafiken namnvart.
Utmed det troliga primara utryckningsnatet kommer hastigheten antingen att
vara 40 km/tim istéllet for dagens 50 km/h. Det &r dock viktigt att dtgérder
sdsom hastighetssidkrade passager for oskyddade trafikanter noga évervégs och
dess paverkan pa utryckningstrafiken utreds.

Hastighetsplan

I kapitlet presenteras det atgardsbehov som hastighetsplanen ger upphov till.
Har foreslds ocksd lampliga dtgarder pa en dvergripande niva. Utdver detta
presenteras ocksa vilka hastighetsbegrénsningar som kan vara méjliga om det
ar s att vissa atgarder genomfdrs och dven en koppling till de tankar som finns
for den framtida utvecklingen av Bjérbo.

Atgirdsbehov
I vissa fall &r hastighetsbegransningarna i systemanpassningen satta hogre d@n

vad gatans utformning och funktion tilldter. I vissa fall krdvs dtgérder pa ldngre
stréckor medan det i andra fall racker med enklare punktdtgarder.
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Information Avvikelsebesk-
rivning
Nr Namn Typ Foéreslagen Stracka Punkt Foreslagen
Hastighet Atgard
1 Stationsgatan Stracka 40 Tillganglighet, Stracka Gatans
Karaktar, funktion
Trygghet, TS bér ses
over,
bygga GC
for
oskyddade
2 Bjorbovagen Stracka 40 Tillganglighet, Stracka Gatans
Karaktar, funktion
Trygghet, TS bér ses
over,
genomfarts
gata.
3
4
5

Det skall tilldaggas att de atgarder som redovisas i tabellen ovan &r strackor dar
hastighetsbegransningen pa nagot satt ger upphov till en eller flera kvaliteter
klassade som laga.

Utdver de laga kvaliteterna aterfinns flertalet stréckor dar en eller flera
kvaliteter klassas som mindre goda. Att undkomma mindre goda kvaliteter ar ej
mojligt da olika kvaliteter staller olika krav pa hastigheten. Det som kan
identifieras &r stréackor med manga mindre goda kvaliteter da detta kan vara ett
tecken pa att utformningen och funktionen hos gatan ej stammer 6verens vilket
i sin tur kan ge upphov till att ndgon dtgérd pa sikt bér inféras.

I tabellen ovan ses antalet “mindre goda” kvalitetsavvikelser fér varje enskild
stracka/omrade. Har ses att gatorna som kan behdva studeras mer ingdende
framst ar delar av Stationsgatan, Bjorbovagen.

Observera att Ratt fart i Staden ej kréver att denna typ av avvikelse maste

atgardas och darfor presenteras i det har skedet ingen vidare analys av vilka
dtgarder som kan vara aktuella.
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