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1 Inledning

Brister i trafiknaten kan kommatill kannedom pa olika sétt. K apacitetsproblem blir fort
tydliga nér koer bildas, ofta dagligen. Trafiksakerhetsproblem kan vara svarare att identifiera,
speciellt problem knutnartill en viss plats. Ofta uppméarksammas trafiksakerhetsproblem
antingen genom en olycka eller genom allmanhetens papekande. Dessa tva kallor till
kannedom &r viktiga men inte tillrackliga. Trafikolyckor pa en specifik plats &r relativt
sdllsynt férekommande och har starkt indag av lump. Det kan inte heller vara allménhetens
uppgift att utvardera trafiksdkerheten i staden. Det finns darfor ské att géra en mer
systematiserad genomgang av stadens trafiknat och da speciellt i trafiksakerhetshanseende.

Det forsta steget i denna genomgang beskriver hur trafiknaten fungerar i dag.
Nulagesbeskrivningen syftar till att klargora dels vilka ansprék olikatrafikslag har pa olika
delar av trafiknétet och delsi vilken omfattning dessa uppfylls eller & motstridiga.
Tyngdpunkten &r lagd pa konflikter mellan olika trafikslag, speciellt mellan biltrafik och de
oskyddade trafikanterna. | stora drag foljs Lugna gatans bedomningsmallar och uttryck. De
forandringar i bedomningsmallarna som finns i Trafikplan Nora och Sakra gangpassagen har
anvants.

K apacitetsproblem och miljopéverkan tas inte upp.

1.1 Bakgrund till bedomningsmallarna

Den viktigaste faktorn néar man bedomer sakerheten for sdval gang- och cykeltrafikanter som
biltrafikanter ar bilhastigheten i eventuella konfliktpunkter. Lagre hastighet paverkar
sakerheten bade genom att minska risken for en kollision och genom att minska skadorna om
en kollision anda intréffar.

Vid 50 km/h &r stoppstréckan 26 meter om man raknar med en reaktionstid pa 1 sekund och
en friktionsfaktor pa 0,8. Med samma forutsattningar blir stoppstrackan vid 30 km/h 13 meter,
halften sa lang. Man réknar med att detta leder till att risken for kollision ocksa minskar till
halften.

Studier visar att vid ungefar 30 km/h borjar risken for en gadende att dodas, om han blir pakord
av en hil, att 6ka kraftigt. Vid 30 km/h &r risken runt 10 % medan den vid 50 km/h &r 60 % for
att vid 70 km/h vara uppe i 95 %. Dessarisker géller for en genomsnittsindivid. For svagare
individer, till exempel barn och dldre, dkar risken vid l&gre hastighet.

Sammantaget betyder det att risken for en gaende att bli pakord och dodad av en bil pa en 30-
gata & mindre an en tiondel av risken pa en 50-gata om 6vriga omstandigheter &r lika. Det hér
gdller for de faktiska hastigheterna som dock kan avvika, bade uppat och nedat, fran den
skyltade. Enligt ovanstéende resonemang verkar 30 km/h vara en rimlig hastighet att stéva
efter pa gator dér bilar och géende konfronteras. Detta & bakgrunden till Lugna gatans val av
kvalitetsnivaer for de oskyddade trafikanternas sakerhet vilket & en central utgangspunkt i
genomgangen.

For cyklister finns inga motsvarande studier men de faktum att cyklister ofta gavahdler en
inte férsumbar hastighet och att fallhdjden vid en kollision blir storre gor att riskerna blir
stérre an for gaende. | Lugna gatan gors dock ingen skillnad pa dessa trafikantgrupper i detta
avseende.



Pa grund av det skydd som bilen ger klarar man kollisioner i hogre hastigheter som
biltrafikant. D&r har man kommit till slutsatsen att déar det finns risk for sidokollision bor
hastigheten inte 6verstiga 40 km/h medan dér det bara finns risk for frontalkollision kan man
tilldta hastigheter upp till 50 km/h.

2 Ansprak
Anspraken beskriver vilka krav eller behov de olika trafikslagen har pa olika delar av
trafiknétet. De vanligaste anspraken beror sakerhet och framkomlighet.

2.1 Bilnat

Biltrafikanternas ansprak pa en saker trafikmiljo ar uttryckt som hdgsta fordonshastighet i en
eventuell kollisionspunkt. Pa grund av storre deformationszoner vid frontalkollision &an vid
sidokollision skiljer sig bedomningsmallarna &t.

Kollisionstyp Hastighet i kollisionspunkt
Sidokallision Hogst 40 km/h
Frontalkollision Hogst 50 km/h

Biltrafikens ansprék pa framkomlighet uttrycks som genomsnittlig fardhastighet i det
befintliga bilndtet. Tanken &r att man vid kortare resor kan acceptera lagre fardhastighet &n
vid langre resor. Vid langre resor kan man dessutom acceptera |agre hastighet under kortare
delar av resan, oftai borjan och/eller slutet. Bilnégtet har darfor delats upp efter vilken
huvudsaklig trafikuppgift varje 1ank har och hastighetsanspraket varierar dérefter. | de flesta
fall har dock en lank indag av olika typer av trafik.

Nattyp L anktyp Huvudsaklig trafikuppgift Hastighets-
anspr ak
Huvudnd |Genomfart eller infart | Biltrafik genom éller till en t&tort 70 km/h
Huvudgata Biltrafik mellan en tétorts olika 50 km/h
omréaden
Lokalnd |Lokalgata Biltrafik inom ett omrade eller till 30/50 kmv/h*
huvudnétet

Dessutom finns ansprak pa att langsta korstrécka mellan en start/méalpunkt och ndrmaste
andutning till huvudnétet & 400 m.

*Under resans forsta/sista 100 meter kan hastigheten begransastill gangfart
Indelningen & densamma som gjorts tidigare i kommunen och presenteras pa karta 1.

Fardhastigheten spelar egentligen en mindre roll for framkomligheten i bilnétet i en tétort men
& den faktor som mest paverkar de andra trafikslagen, framst gc-trafiken. | stéllet & det
fordréjningar i samband med korsningar som ar avgorande for hur lang tid en resainom
tétorten tar. Specidllt paverkar korsningar med hog belastningsgrad framkomligheten negativt.
| Taby tillkommer dessutom ett antal jarnvagskorsningar som medfér fordrojningar. Dessa
aspekter av framkomligheten for biltrafiken tas inte upp har. Som en illustration pa
kapacitetsanspraken redovisas dock trafikfloden for en del av de stérre vagarna, i huvudsak
huvudnétet, pa karta 2. Angivna siffror avser vardagsmedeldygnstrafik fran métningar gjorda
under September 1999. Kompletteringar har gjorts med hjélp av ddre métningar och
uppskattningar. | huvudnétet saknas trafiksiffror for Furuvagen, Storangsvagen,
Ellagérdsvagen och Nasby Allé.



2.2 Utryckningsnat

Utryckningsfordon har ansprak dels pa att na alla malpunkter i kommunen och dels pa att
detta sker inom rimliga tidsramar. Eftersom utryckningsfordonen till storsta delen anvander
sig av samma nat som den ovriga biltrafiken byggs trafiknétet upp pa liknande sétt.
Biltrafikens huvudnat motsvaras av de priméra utryckningsvagarna vilka ocksa sammanfaller
till stora delar. Resterande utryckningsvagar bestar av 6vriga gator tillsammans med andra
korbara ytor som gagator, vissa gc-banor och kvartersmark. Pa det priméara utryckningsnatet
ar anspraket satt till en fardhastighet pa minst 50 km/h och sma fordréjningar vid hogtrafik.

Utryckningsvagarna bygger pa forfragningar till ambulanspersonal samt brandforsvar och
polis. Generellt kan ségas att dessa inte, sen tidigare, hade nagra definierade priméra
utryckningsvagar och uppgifterna far behandlas darefter. De uppgivna respektive
utryckningsvagarna presenteras pa kartorna 3-5.

2.3 Bussnat
Bussnitet bestar i ett basnét, ett servicenét och ett nattnét. Darutover forekommer mer eller

mindre regelbunden busstrafik i form av erséttningsbussar for Roslagsbanan samt flygbussar.
| Téby &r servicendtet av mindre betydel se och tacker bara en mindre del av tétorten.

Busstrafikens attraktivitet beror framst pa snabbhet och bekvamlighet. Anspraken beror darfor
bussens fardhastighet och gangavstand till hallplats. Anspraket pa fardhastighet galler for
basnatet medan avstandsanspraket galler for bas- och servicenéten tillsammans. Bussnétet
redovisas pa karta 6.

Ansprak

Fardhastighet mellan Minst 30 km/h
hallplatser

Gangavstand till hallplats Hogst 300 m

2.4 Cykelnat

Det totala cykelnétet bestar av cykelbanor och blandtrafikgator. Pa cykelbanor delar man
utrymme med fotgangare och ofta &ven mopeder, pa blandtrafikgator dessutom med bilar.

Pa grund av ett stort antal korta cykelbanlankar som knyter samman étervandsgator i bilnatet
ar cykelnétet betydligt finmaskigare &n bilnétet. Detta gor att mojligheten till gena véagar okar
och att cykeltrafiken delas upp pa fler lankar. Utdver dessa korta genvéagslankar finns langre

sammanhangande cykelbanor som dels gar parallellt med ndgra av de storre vagarna och dels
mellan bebyggel se och genom naturomraden. Alla separerade cykelbanor redovisas pa karta

7.

Liksom for biltrafiken delas cykelnétet upp efter huvudsaklig trafikuppgift. Delndten kallas
Overgripande nét och lokalnét.

Det dvergripande cykelnétet skall binda ihop olika stadsdelar och ge gena och snabba végar
for de langvaga cykelresorna. Pa grund av att cykeltrafiken ar spridd pa sa manga lankar &r
det dock svart att se tydliga huvudstréckningar. Ett fordag till 6vergripande nét har i alafall
tagits fram dér i forsta hand cykelbanor utnyttjats. Andra faktorer som beaktats nér
funktionsindel ningen gjorts &r: genhet, maskvidd, uppskattade floden och mal punkter. Det
dvergripande cykelnétet, som redovisas pa karta 8, ger gena vagar i forsta hand mot Taby



centrum med omgivning. Har finns manga ma punkter for lite langre cykelresor, till exempel
handel, samhéllsservice, idrottsanléggningar och gymnasieskolor.

Lokalnétet bestér av alla 6vriga lankar, gator och cykelbanor. Endast motorvagen och de gator
med parallell cykelbana har undantagits. Lokalnétet andluter till det dvergripande nétet och
svarar for cykelresor inom omradet. Det bor papekas att det kan finnas hart cykeltrafikerade
lankar som inte ingar i det 6vergripande nétet da trafiken bedomts vara framst lokal.
Gransdragningen och bedémningarna & dock svéra att gora utan resurskréavande
faltmétningar.

Anspraket pa en saker trafikmiljo kan delas upp i fard pa strécka och i korsning med biltrafik
och bygger pa biltrafikens hastighet.

Trafikmiljo Ansprak

Korsning med biltrafik Bilhastighet hogst 30 km/h

Lank mellan korsningar Separat cykelbana eller blandtrafikgata med
hogst 30 km/h

Cykedltrafikens framkomlighet paverkas av fardhastigheten pa stréacka och punktvisa
fordrjningar. Ansprék pa fardhastighet & svart att ange med bestamda tal da den till stor del
beror pa cyklistens individuella formaga och preferenser. Generellt kan sigas att ett gent nét
med sma nivaskillnader och god ytstandard efterstrévas. Detta géller speciellt for det
Overgripande nétet dar kraven bor vara tillgodosedda i hég grad.

Ansprak avseende punktvisa fordrojningar som hart trafikerade gator och cykelfallor & ocksa
svara att kvantifiera. Man skulle kunna tanka sig att ange ansprak pa en viss maximal
fordrojning av punktvisa hinder per kilometer. | praktiken ar detta dock svart att berékna da
det finns otaliga kombinationer av lénkar i cykelnétet déar fordrojningen varierar. Generellt
kan sagas att de punktvisa fordréjningarna skall vara fa och smd, speciellt i det 6vergripande
nétet. Fordréjningar i samband med korsande av hiltrafikens huvudnét tas upp i avsnittet om
gang- och cykelpassager, avsnitt 2.5.

2.5 Gang- och cykelpassager

Liksom for cykeltrafiken & det svart att ange nagon fardhastighet som ansprak for
gangtrafiken framkomlighet. | jamforelse med cykeltrafiken betyder genheten mer medan
ytstandard och nivaskillnader betyder mindre. Nagot huvudnét for gangtrafiken definieras
darfor inte. | stéllet redovisas var gangtrafiken (och/eller cykeltrafiken) har ansprék att korsa
gatan.

Om det finns ansprak att korsa en gata beror i forsta hand pa var det finns ma punkter 1angs
gatan. Dessutom paverkar tillgangen pa gang- och/eller cykelbanor i vilken utstréackning gatan
korsas. Till exempel kan en ensidig gangbana leda till fler korsningspunkter da fotgangaren
korsar gatan bara for att g pa gangbanan. Gangbanan blir sav en mal punkt.

K orsningsanspraken over biltrafikens huvudnét redovisas pa karta 9 som korsningspunkter
och strackor dér korsningen sker spritt. Langs biltrafikens lokalgator som till storsta delen
bestar av bostadsgator finns ansprak att korsai stort sett Gverallt.

Sakerheten i korsningspunkterna & beroende av tva faktorer: hur stor risken & for att en
olycka skall ske och i vilken hastighet bilen fardasi vid en eventuell kollision. Det sdkraste
séttet att undvika en kollision ar att setill att gang- och cykeltrafiken passerar gatan fysiskt



separerat fran biltrafiken, det vill sagavia en tunnel eller bro. Dar en sadan |Gsning inte &
mojlig pekar mycket pa att bilhastigheten &r den viktigaste faktorn att kontrollera for en saker
passage. Med en |&gre hastighet har bilforaren storre chans att samspela med
fotgangaren/cyklisten och undvika en olycka. Dessutom minskar skadorna om en olycka anda
sker. S&kerheten i signalreglerade passager & beroende av respekten for rodljuset. Vid breda
gator med mycket trafik & sékerhetseffekten storst medan det i andra fall & mer osdkert om
signalregleringen har nagon effekt. Markerade passager har i ménga fall hogre olyckskvoter
an motsvarande omarkerade passager. Sakerhetsanspraket bygger darfor helt pa bilhastigheten
i korsningspunkten.

Framkomligheten i korsningspunkterna anges som hogsta vantetid vid dimensionerande
timtrafik for biltrafiken.

Ansprak

Bilhastighet i korsningspunkten/-strackan Hogst 30 km/h
Vantetid vid passage Hogst 20 s

3 Kvalitet

Kvaliteten beskriver i vilken omfattning anspraken uppfylls. Dar inget annat anges anvands
Lugna gatans beteckningar:

Gront betyder God kvalitet
Gult betyder Mindre god kvalitet
Rott betyder L &g kvalitet.

3.1 Bilnat

3.1.1 Sakerhet

Biltrafikanternas sakerhet har bedomts utifran métta och uppskattade hastigheter i huvudnétet.
Kvaliteten vid risk for frontalkollision redovisas pa hela huvudnétet utom motorvagen dér
frontalkollisioner inte skall intréffa. Kvaliteten vid risk for sidokollision redovisasi ala
gatukorsningar i huvudnétet. Dérutdver kan sidokollisioner &ven ske vid de tomtutfarter som
finns langs flera av gatorna

L okalnétet innehdller ett flertal gator dar hastigheterna & sa hdga att 1ag kvalitet erhalls vid
risk for sidokollision och mindre god kvalitet vid risk for frontalkollision.

Kollisionstyp Kvalitet vid olika hastigheter (85 percentil) [km/h]

<40 40 -50 50-70 > 70
Sidokollision God Mindre god Lag Lag
Frontalkollision | God God Mindre god Lag

I korsningspunkterna & kvaliteten 6vervagande |&g och bara undantagsvis mindre god eller
god (karta 10). Pa strécka ar kvaliteten generellt mindre god p& huvudgatorna och 1&g pa
genomfarts- och infartsgator. Ett fatal stréckor har bedomts ha god kvalitet, varav tva har helt
uppskattade hastigheter. Formodligen finns ytterligare ett antal korta strackor dér
linjeforingen gor att hastigheten halls nere och kvaliteten blir god.




3.1.2 Framkomlighet

| vilken omfattning biltrafikens ansprak pa fardhastighet tillgodoses pa strécka har bedomts
med utgangspunkt i de métningar av medel hastigheten som gjorts och i skyltad hastighet. De
fordrojningar som uppkommer i samband med korsningar drar ner fardhastigheten, speciellt
under flodestoppar, men tas inte upp hér. Pa Furuvagen, Storangsvagen, Ellagardsvégen och
Nasby Allé saknas helt métningar. Dar bygger bedomningen helt pa skyltad hastighet och
vagens utformning. Lokalnétet har god kvalitet i alla hastigheter och redovisas darfor inte pa
kartan.

L anktyp Kvalitet vid olika medelhastighet pa lanken [km/h]

<25 25—-40 40 - 60 > 60
Genomfart/Infart | Lag Lag Mindre god God
Huvudgata Lag Mindre god God God
Lokagata God God God God

Pa karta 11 ses att kvaliteten & 6vervagande god och nastan aldrig 1&g.

Eftersom lokalnétet har god kvalitet i alla hastigheter géller det att korstréckan ut till
huvudnétet inte blir for 1ang. Framkomligheten bedoms darfor efter kortaste korstrécka till
huvudnétet fran varje punkt i lokalnétet.

Korstracka till huvudnat Kvalitet
<400 m God
400-800 m Mindre god
>800m Lag

Mer an haften av lokalndtet inom téttbebyggt omrade fér god kvalitet (karta 12). Endast
mindre omraden far 13g kvalitet. Undantagen & sodra delarna av Nasbypark och norra delen
av Viggbyholm dér korstrackor pa upp till 1500 meter forekommer.

3.2 Utryckningsnat
Utryckningstrafikens framkomlighet beror till storsta delen pa de fordréjningar som uppstar i

samband med korsningar. | hogtrafik kan koerna vid vissa korsningar bli 1&nga och paverka
trafiken i ett stort omrade. Som tidigare némnts behandlas inte korsningskapaciteter hér.

De métningar av medel hastigheter som gjorts och som anvants for att bedéma
framkomligheten for biltrafiken tyder pa att utryckningstrafiken har god framkomlighet
mellan korsningar pa storre delarna av de priméra utryckningsnéten.

3.3 Bussnat

Gangavstand till hallplatser redovisas som buffertzoner. Eftersom Roslagsbanan kompl etterar
busstrafiken har dven jarnvagsstationerna tagits med. Man bor tanka pa att avstanden galler
till narmaste hallplats som da kanske inte trafikeras av den buss-/taglinje som man skall dka
med.

Avstand till hallplats Kvalitet
<300 m God

300 —500 m Mindre god
>500m Lag




Pa karta 13 har 1&g kvalitet bara markerats dar det férekommer inom téttbebyggt omrade.
Endast mindre delar av de téttbebyggda omradena har 1&g kvalitet, bland annat stdra delen av
Nasbypark. Alla centrumomraden har god kvalitet.

Liksom for biltrafiken styrs busstrafikens framkomlighet framst av kapaciteten i korsningar,
vilket inte tas upp hdr. Bedomningsmallen, dar hastigheten avser fardhastighet under
dimensionerande timme, redovisas anda.

L anktyp K valitetsniva vid olika far dhastighet mellan hallplatser [km/h]
<20 20—-30 > 30

Lank i basnatet Lag Mindre god God

Lank i servicendtet Mindre god God God

Med utgangspunkt i kvaliteten for biltrafikens framkomlighet pa strécka bor busstrafiken inte
ha nagra stérre problem med framkomligheten mellan korsningarna.

3.4 Cykelnat

3.4.1 Sakerhet

Sakerheten mellan korsningar i cykelnétet beddoms enligt tabellen nedan. Eftersom det
dvergripande cykelnétet var svart att definiera redovisas kvaliteten pa hela cykel nétet.
Bilhastigheten har schematiskt satts till 6ver 30 km/h i hela lokanétet. Det finns givetvis
strackor dér hastigheten &r 18gre men dessa beddms vara av mindre omfattning, se avsnitt
35.1.

L anktyp Kvalitet
Cykelbana God

L okalgata hdgst 30 km/h God
Lokalgata over 30 km/h Mindre god
Huvudgata eller Genomfart/infart Lag

Ett relativt val utbyggt nét av separata gc-banor gor att kvaliteten blir god eller mindre god pa
stora delar av cykelnétet (karta 14). Med en hogsta bilhastighet i lokalnétet pa 30 km/h skulle
situationen bli @n béttre.

| langd utgor |ankarna utanfor tattbebyggt omrade en stor del av natet som klassats som 1&g
kvalitet. Dessa végar har dock mindre cykeltrafik och utgér i den aspekten ett mindre
problem. For att frémja cyklandet kan det dock finnas skél att se Over kvaliteten aven hér.
Inom tattbebyggt omrade finns ocksa ett antal strackor som klassats som |8g kvalitet. |
cykeltrafikens huvudnét till exempel Turebergsvagen samt delar av Centralvagen och
Vikingavagen. Langs Vikingavégen kommer dock efter ombyggnation under 2000 finnas
Separat gc-bana.

Sakerheten i korsningspunkter med biltrafik tas upp tillsammans med géendes
korsningspunkter da dessai manga fall sammanfaller.

3.4.2 Framkomlighet

Framkomligheten mellan korsningar borde inte paverkas av vilken typ av gata eller cykelbana
som utnyttjas. Ett fatal stréckor i det Gvergripande cykelnétet &r icke asfalterade. Dessa



stréckor kan paverka framkomligheten negativt, speciellt vid daligt vader. Linjeforingens och
topografins inverkan pa framkomligheten har inte beaktats.

| korsningspunkter med biltrafik skiljer sig framkomligheten & beroende pa trafikméangd, typ
av reglering och eventuell separering. Tillsammans med jarnvagsivergangar och cykelfallor
har fem typer av fordrojningar definierats.

1. Sekundér gata: Korsning av sekundargata eller fard rakt fram genom oreglerad korsning i
lokalnétet (redovisas g pa kartan).

2. Primér lokalgata: Korsning av lokalgata dér cyklisten skall till eller kommer ifrén tvargata
eller vgningspliktig gata.

3. Jarnvagsbom

4. Cykefdla Till exempel vid jarnvagsbvergang.

5. Primér huvudgata: Korsning av huvudnét eller signalreglerad korsning.

Det & svart att sga hur stor fordréjning varje typ ger. Typ ett och tva ger ibland ingen
fordrgjning als, ofta en liten fordréjning men sdllan en medelstor eler stor fordréjning (220
s). Jarnvagsbommar (typ tre) ger oftaingen fordréjning men ibland stor fordréjning (940 s).
Cykelfdllor (typ fyra) ger altid en mindre fordréjning och i samband med jarnvéagsovergang
ibland en storre fordrgjning. Typ fem kan ge alt fran ingen till stor férdrojning beroende pa
trafikmangd, gatubredd och reglering.

Att kvalitetsbedoma varje fordrojning for sig & egentligen ointressant da det & summan av
fordrojningarna pa en resa som &r intressant. Darfor redovisas bara de olika typer av
fordrgjningar som férekommer med symboler som inte skall tolkas som strikt kvalitet. Man
maste &ven se hur tétt de ligger. Redovisningen omfattar det 6vergripande cykelnétet och
presenteras pa karta 15. Framkomligheten vid passage av biltrafikens huvudnét behandlas
aven i avsnitt 3.5.2.

3.5 Gang-och cykelpassager

3.5.1 Séakerhet

Bedomningen av sakerheten vid gang- och cykel passager av biltrafikens huvudnét utgar fran
fysisk separering och bilhastighet.

Bilhastigheten i korsningspunkterna utgdr fran de matningar som gjorts och har sedan
uppskattats pa strackorna daremellan med hansyn till gatuutformning och skyltad hastighet.
Hastighetsfordel ningens 85-percentil har anvants, alltsa den hastighet som underskrids av 85
procent av fordonen. Inte pa nagon av métpunkterna uppméttes dock en 85-percentil under 40
km/h. For att erhdlla hastigheter pa hogst 30 km/h krévs speciella atgarder, till exempel gupp.
Vid trevagskorsningar har hastigheten bedomts vara hdgst 40 km/h pa sekundérgatan i
andlutning till korsningen. Pa 6vriga passagepunkter har hastigheten bedomts vara 6ver 40
knvh.

Bilhastighet [km/h] Kvalitet

< 30 (eller planskildhet) God
30-40 Mindre god
> 40 Lag




Kvaliteten blir 1&g vid majoriteten av korsningspunkterna (karta 16). Ett antal planskildheter
och nagra gupp gor att det anda finns passager med god kvalitet.

Pa lokalgator i bostadsomradena sker passager sa utspritt att nagra speciella punkter & svart
att identifiera. Darfor bedoms kvaliteten pa hela lokalnétet. Har finns endast sporadiska
maétningar gjorda vilka dock visar att hastigheterna vanligtvis ligger 6ver 30 km/h och ofta
aven over 40 km/h. Ett sétt att uppskatta hastigheten pa lokalgatorna & att méta lanklangder.
Med lank menas i det hér fallet en ssmmanhéngande gatstracka mellan hastighetsnedséttande
punkter som oftast utgors av skarpa kurvor, korsningar eller gupp. Att avgora var en lank
borjar och slutar blir en ganska subjektiv beddmning men metoden kan ge en grov uppfattning
om hastighetsnivaerna. Det finns givetvis dven andra faktorer som paverkar bilforarens
hastighetsval som gatubredd, sikt, ytstandard och topografi.

Hér har en bedomningsmall fran ARGUS anvants for att bestamma kvalitetsnivaer. Mallen
gdler for referenshastigheten 30 km/h vilket & den hogsta hastighet som accepteras for god
kvalitet pa gc-passager. De flesta gatorna har dock 50 km/h som skyltad hastighet. L okalgator
utanfor tattbebyggt omréde har inte tagits med i bedomningen.

L anklangd [m] Kvalitet
<50 God

50 — 150 Mindre god
> 150 Lag

Stora delar av lokalnétet far enligt denna bedomning 18g kvalitet (karta 17). Bara undantagsvis
uppnas god kvalitet.

3.5.2 Framkomlighet

En aspekt pa framkomligheten vid en gang- och cykelpassage & hur lange man behover vanta
innan man kan passera. Vantetiden & beroende pa biltrafikméangden och passagens langd. Har
har en beddmningsmall frén Sakra gangpassagen anvants. Bedomningsmallen anges galla for
passager som inte & signalreglerade eller markerade 6vergangstéllen. Pa grund av bilisternas
l&ga benédgenhet att stanna for gadende och cyklister vid 6vergangstallen har mallen dock
anvants aven dar.

Passagelangden har satts lika med gatubredden dar mittrefug eller avsmalning saknas. En
mittrefug gor att passagen kan ske i etapper vilket medfor att man bara behGver vanta pa
tillracklig tidslucka i en fordonsstrom i taget. Dessutom forkortas passagelangden. Vid
berakningen anvands en gang-/cykelhastighet pa 1.0 m/s vilket kan anses varaen
genomsnittlig ganghastighet. Det finns dock grupper som inte uppnar den hastigheten, till
exempel ddre och handikappade. Dessa far da ibland samre framkomlighet an den har
redovisade.

Biltrafikfloden har fétts fran matningar som kompletterats med uppskattningar mellan
métpunkterna. Maxtimmen under métningarna har anvéants som dimensionerande timtrafik.

For signalreglerade passager har vantetiden ansetts vara mindre an 20 sekunder for friliggande
gangpassager medan de som ingdr i en signalreglerad gatukorsning ansetts ha en vantetid pa
20 — 40 sekunder.



Bedomningen &r bara gjord for biltrafikens huvudnét. Stérre delen av lokalnétet bor ha god
kvalitet.

Vantetid Kvalitet
hogst 20 s God
20-40s Mindre god
over 40 s Lag

Redovisningen av passagepunkterna pa karta 18 kan vara lite svartydd. En strécka med manga
roda punkter och ett fatal grona behGver inte vara simre an en stracka med bara ett fatal grona
punkter. Tre vagar dar framkomligheten & dalig samtidigt som den korsande ge-trafiken kan
antas vara stor & Vikingavagen, Turebergsvagen och Stockholmsvégen.

En annan aspekt pa framkomligheten & hur passagen & anpassad till olika individers
forméaga. Passagen bor vara utformad sa att alla kan passera sakert och tryggt under
varierande omstandigheter. En utvardering av passagerna ur den synvinkeln kraver bade
djupare kunskaper och noggrannare inventering och tas darfor inte upp hér.

4 Arenden

Av de 84 trafiksakerhetsirenden som gétts igenom sa handlar en klar majoritet (62 stycken)
om trafikmiljon pa lokalgator. Av de som behandlar gator i huvudnétet finns ingen om
genomfart-/infartsgator, 12 om huvudgator och tio om de gator som kallats underordnad lank i
huvudvagnatet. Geografiskt & de jamt spridda dver de téttbebyggda omradena. Om detta skall
tolkas som att sakerhetsproblemen & storst pa lokalgatorna &r tveksamt. Utfallet kan snarast
indikera att man i sin narmiljé & mer uppmarksam pa brister och man kénner kanske ocksa ett
storre ansvar att forsoka forbattra miljon.

Vidare & arendena starkt knutnattill forfattarens egen omgivning och behandlar nastan
uteslutande de oskyddade trafikanternas sakerhet, ofta sina egna barns sékerhet. 69 av de 84
drendena inneholl énskemal om begransning av bilhastigheten, med skyltar och/eller fysiska
&gérder. Bland 6vriga drenden fanns en del dar man ville begrénsa genomfartstrafiken. Aven
dessa kan antas delvis ha sin grund i hdga hastigheter. Ofta fanns &ven mer vaga onskemal
som att " ndgot maste goras”.

5 Olycksstatistik

5.1 Motorfordonsolyckor

Under 1995 — 1999 rapporterades 960 trafikolyckor med motorfordon inblandade, exklusive
viltolyckor och olyckor med oskyddade trafikanter. Alltsa olyckor dér det framst &
fordonsforare och eventuella passagerare som riskerar att skadas. 80 % av dessa intraffade pa
huvudnétet, 13 % pa lokalnétet och resterande 7 % utanfor gatunatet, framst pa
parkeringsplatser. Motsvarande siffror fér personskadeolyckorna & 90 % pa huvudnétet, 8 %
pa lokalnétet och 2 % utanfor gatunétet av totalt 266 personskadeolyckor. Utan att ha nagra
trafikarbetssiffror & det svart att saga ndgot om olyckrisken pa olika gatutyper. De mest
olycksdrabbade korsningarna presenteras i tabellen nedan.
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Korsning Antal olyckor Antal person-
skadeolyckor
Bergtorpsvagen — Stora Marknadsvagen 20 6
Bergtorpsvagen — Frestavagen 18 5
Bergtorpsvégen — Flyghamnsvégen 17 5
Arningevégen — Kundvagen* 16 6
Stora Marknadsvagen — Infart Attundafaltet 15 4
Bergtorpsvégen — Stockholmsvégen 13 6
Bergtorpsvégen — Gribbylundsvagen 13 6
Bergtorpsvagen — L 6ttingelundsvégen 13 4
Avfart E18 N — Vaxholmsvagen (274) 12 6
Attundavagen — Infart Attundaféltet 12 1

* Nu ombygad till cirkulationsplats

5.2 Gang- och cykelolyckor

Under dren 1995-1999 polisrapporterades 118 olyckor med géende, cyklister och/eller
mopedister i Taby. Den geografiska spridningen &r stor och det gar darfor inte att peka ut
nagon speciell plats som farligare &n ndgon annan (karta 19).

Av de olyckor dar bilar varit inblandade (84 olyckor) har 40 intréffat pa biltrafikens huvudnét,
43 palokanéatet och en pa gc-bana. Av dessa 84 olyckor var 60 personskadeolyckor varav 29
pa huvudnétet och 31 pa lokalnétet. Aven de svéra personskadeolyckorna fordelade sig jamt
med 11 pa huvudnéatet och 9 pa lokalnatet. Av de skadade var 21 gaende, 26 cyklister, 13
mopedister och 3 hilister. 20 skadades svart men ingen dédades.

Olyckor dér bilar inte varit inblandade & singelolyckor eller olyckor med tva eller flera
oskyddade trafikanter (dessutom tva tagolyckor). Dessa olyckstyper har védigt 1&g
rapporteringsgrad och det verkliga antalet & formodligen mangdubbelt fler an de 32
rapporterade.

Den moderna centrumanl gggningen kan antas halla nere antalet olyckor med oskyddade
trafikanter, speciellt géendeolyckor. Man slipper har en del av de motsattningar som finns
mellan de gaendes framkomlighet och sakerhet & ena sidan och biltrafikens tillganglighet a
andra sidan som finns i manga & dre stadskéarnor.

6 Fortsatt arbete

Det fortsatta arbetet bor innehdlla féljande steg:

1. Formulera malbild. Detta innebér att man anger vilka langsiktiga mal man har. Vilka
hastighetsnivaer vill man skall gélla pa olika typer av gator? Vilken grad av separering
skall finnas mellan olika trafikantgrupper i olika situationer? Det & har man sdtter ribban
och beskriver sin viljeinriktning. Har kan man ocksa diskutera de bedémningsmallar och
funktionsindelningar som anvants i trafiknétsanalysen. Man bor tanka pa att det & en
langsiktig malsittning som avses men samtidigt &r det ingen ide att ha en malbild som
man inte & beredd att satsa resurser pa att uppna.

2. Ny funktionsindelning. Utifran malbilden gor man en ny funktionsindelning. Den nya
funktionsindelningen kan, férutom omklassning av lankar, innebéra att behov av nya
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lankar presenteras. Till varje funktionstyp hor nu hastighetsniva och separeringskrav som
formulerats i malbilden.

3. Atgarddistning. For att trafiknaten skall fungera enligt mélbilden och den nya
funktionsindelningen krévs det formodligen olika typer av atgarder, alt fran omskyltning
till anlaggning av helt nya lankar. Har bestams vilka typer av dtgarder som man vill
anvanda for att uppna sin malbild. Vissa agérder kan klumpas ihop till atgardspaket, till
exempel hastighetssakring pa en gata eller inom ett omrade.

4. Prioritering. Atgérdslistan kan bli ganska diger och kan sjavklart inte realiseras pa en
gang. Déarfor behdver man rangordna listan efter vilken ordning man vill verkstédla
atgarderna. Man bor dven upprétta en tidplan for de hogst prioriterade dtgéarderna.

Steg tvatill fyra utfors delvis parallellt for att nd en funktionsindelning som minimerar
behovet av dtgérder och optimerar avvagningen mellan motstridiga ansprak. Man & dock helt
beroende av att forst ha malbilden klar for sig.

Hur mabilden formuleras kan variera men en central del &r att beskriva ett antal typgator och
vad som géller for dessa. Med de antaganden och beddmningsmallar som anvants hér kan
man stélla upp foljande gatubeskrivning:

Gatutyp Funktion (bil) | Hastighetsbegransning Separering
Genomfart/infart Trafik genom eller | 70/90 km/h men hogst 50 km/hi | Gc separerat bade i korsning
till tétort plankorsningar och pa stracka
Huvudgata Trafik mellan en 50 km/h men enstaka punkter Gc separerat bade i korsning
tétorts olika med 30 km/h accepteras och pa stracka, enstaka
omréden plankorsningar som hastighets-
sakras till 30 km/h accepteras
Lokalgata Trafik inom ett 30/50 km/h men kortare strackor | Ingen
omréde och ut till | med gangfart accepterasi
huvudnétet periferadelar

Pa liknande sétt kan cykelnétets olika delar forses med utformningsansprak. Har har ansprak
bade fran ARGUS och Lugna gatan anvants.

Nattillhorighet Funktion Dimensionerande | L anktyp
hastighet
Overgripande Trafik mellan olika omraden 30 km/h ARGUS) Separat cykelbana

inom tétorten eller till andra
tétorter (kommuner)

Lokalt Trafik inom ett omrade eller 20 km/h (ARGUS) Separat cykelbana
anslutande trafik till eller lokalgata, max 30
Overgripande nét km/h

Dessutom kan méalbilden innehalla ansprak pa acceptabel maskvidd i de olika néten, avstand
till hallplatser for kollektivtrafiken med mera

7 Kortom atgarder och atgardsbehov

Nulagesbeskrivningen har visat pa stora brister i dagens trafiknat. Framfor allt sakerheten i
korsningspunkter, bade for biltrafikanter och oskyddade trafikanter. Dessutom &r
framkomligheten for gang- och cykeltrafikanter dalig i manga korsningspunkter och kan for
biltrafikanter antas varadalig i ett antal korsningspunkter. Hur dessa skall atgardas beror
givetvis pa vad bristen bestdr i och vilka forutséttningar som finns pa platsen vilket kraver en
djupare analys. Nagra generella tillvagagangssétt kan dock tas upp.
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Sakerheten for gang- och cykeltrafikanter & framst beroende av bilhastigheten i
korsningspunkterna. | biltrafikens lokalnét kan kvaliteten for gaende och cyklister hojas
genom att sinka bilhastigheten. Detta gar att géra med bibehdllen god framkomlighet for
biltrafiken.

| biltrafikens huvudnét leder generellt sankt hastighet till 1&gre kvalitet for biltrafikens
framkomlighet. Atgarderna bor darfor stréva efter att separera ge-trafik, béde sdan som
fardas langs gatorna och korsande trafik. Separering behdver inte alltid innebéra nya gc-banor
eller —tunnlar. Man kan &ven forsoka styra ge-trafiken till befintliga tunnlar och alternativa
fardvégar. | vissa punkter, dar separering & svar att astadkomma, kan man behdva sénka
bilhastigheten vilket dock inte innebar nagon storre forsamring for biltrafiken om antalet
punkter blir f& Sadana punktvisa hastighetssankningar kréaver fysiska atgarder for att fungera.

Framkomligheten for gc-trafiken forbéattras genom en del av de sakerhetshojande dtgarderna.
Andra framkomlighetshdjande atgéarder kan vara asfaltering av grusbelagda ge-banor,
anldggande av nya gc-banor samt béttre utformade passagepunkter.

De ibland Ianga avstanden ut till huvudnatet paverkar framkomligheten for biltrafiken,
speciellt om man sanker bilhastigheten i lokalnétet. Genom att klassa upp en del av
lokalgatorna till huvudgator forbéttras, i teorin, framkomligheten. Samtidigt hdjer man dock
hastighetsanspraken vilket leder till konflikt med gc-trafikens ansprak pa trafiksakerhet. Har
blir man tvungen vaga olika ansprék mot varandra och avgora vilka ansprak som véger tyngst.
Det bor papekas att det i dagens trafiknét oftainte & nagon skillnad i framkomlighet
(hastighetsbegransning/linjeféring) mellan de stérre lokalgatorna och de mindre gatornai
huvudnétet. Bedomningen blir darmed vél teoretisk.

Det & dock svart att hdlla 50 km/h i snitt utan att Gverskrida hastighetsbegransningen. Ett mer
realistiskt antagande ar nog att genomsnittshastigheten sjunker fran 40 km/h till 25 km/h om
man sanker hogst tillatna hastighet fran 50 till 30 km/h. En extrem resvéag som bade borjar
och slutar med 1000 meter i lokalnétet far alltsa mindre an tva minuter i restidférlangning.

Den fragestallning man slutligen stélls infor & hur man nar en lamplig avvagning mellan
hastighetssakring (lokal nétet) och separering (huvudnétet). Har far man beakta en mangd
faktorer som hur man véarderar fordrojningar, i vilken omfattning man kan begransa olika
trafikanters rorelsefrihet, vilka olika fysiska dtgarder som kravs och inte minst kostnaden for
dessa.

13



8 Ny funktionsindelning och hastighetsklassificering

Det har avsnittet & ett tillagg till trafiknétsanalysen skrivet efter att Miljo- och byggnamnden
har antagit de ovanstaende avsnitten som underlag for det fortsatta trafiksskerhetsarbetet

(2000-05-09).

Utformningen av Tabys blandtrafiknat skall ske med foljande dvergripande mal:

Sakerhet: Antalet olyckor skall minska, speciellt de som resulterar i svart
skadade eller doda.
Trygghet: Den upplevda tryggheten for de oskyddade trafikanterna i
trafikmiljon skall 6ka, speciellt i bostadsomraden, i narheten av skolor och
langs det Gvergripande cykelnétet och viktiga gangstrak. Detta skall ske utan
att risken for olyckor 6kar eller att rorligheten begransas namnvart.
Framkomlighet: Gang-, cykel- och kollektivtrafikens framkomlighet skall
forbattras, speciellt i det vergripande cykelnétet respektive kollektivtrafikens
basnét. Biltrafikens framkomlighet skall forbattrasi kritiska punkter.

Miljo: Buller- och avgasemissionerna skall minska.

For att uppna malen beslutas vidare att féljande principer skall efterstravasi
blandtrafiknétet:

Gatutyp Funktion Hastighetsbegransning | Separering

Genomfart/ Trafik genomeller | 70/90 km/h men hogst 50 GC separerat badei korsning

infart till tatorten. km/hi korsning. och pé stracka.

Huvudgata Trafik mellan 50/70 kmvVh men enstaka GC separerat badei korsning
tatortens olika punkter med 30 kmv/h och pé stracka, enstakakors-
omraden. accepteras. ningar som hastighetssakras

till 30 knvh accepteras.

Uppsamlings- | Lokalgata som 50 km/h med punktvis 30 Ingen, men hastighetssakring

gata ansluter perifera | kmv/h. till 30 kmv/h vid
delar av |okalnatet korsningspunkter for ge-trafik
till huvudnétet. kan forkomma.

Lokalgatai Trafik inom ett 30/50 kmvh men kortare Ingen.

bostads- omradeoch ut till | strackor med gangfart

omréden huvudnétet. accepterasi periferadelar.

8.1 Funktionsindelning

Som tidigare namnts har manga gator storre eller mindre inslag av olika typer av trafik, frén
lokal trafik till genomfartstrafik. Pa grund av trafiknatets struktur gér det dock att identifiera
ett antal renalokalgator. Vidare finns en del gator som ganska tydligt bor klassificeras som
genomfart-/infartsgator respektive huvudgator. Ett stort antal gator hamnar dock nagonstans
mellan huvudgata och uppsamlingsgata eller mellan uppsamlingsgata och lokalgata. Vid
klassificeringen av dessa” mellangator” hamnar man i en avvagning mellan biltrafikens
ansprak pa framkomlighet och de oskyddade trafikanternas ansprak patrygghet och sakerhet.
Man far &ven vagain grad av separering eller forutséttningar for ombyggnad sa att separering
erhdlls, gatans bredd och langd, trafikmangd och antal tomtutfarter. Indelningen, som
redovisas pa karta 20, & langt fran savklar men resultatet skiljer sig inte sa mycket fran den
tidigare gjorda.
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8.2 Hastighetsklassificering

Hastighetsklassificeringen pa karta 21 foljer i stort de principer som Trafiksakerhetsutskottet
bedutade om. Vissa avvikelser har dock gjorts dér hansyn har tagits till dagens
hastighetsbegransningar och gatans omgivning och linjeforing.

Klassificeringen avser hastighet pa strécka. Hastighetsreducerande dtgéarder kan behovasii
kritiska punkter for att garantera sékerheten.
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