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FORORD

Projektet "Alternativ gatuplanering” ingar i Geohydrologiska
forskningsgruppens ramprojekt "Planering och byggande med hinsyn
till de hydrologiska, geologiska och ekologiska forutsdttningar-
na". Anslag har erhdllits fré&n Statens rad for byggnadsforskning
{projektnummer BFR 780257-8).

"Alternativ gatuplanering” dr uppdelat i delprojekten "Diffe-
rentierad gatustandard", "Gatans avvattning" och "Gatans ren-—
hdllning". Som en forstudie i delprojektet "Differentierad
gatustandard" har studerats alternativa lOsningar for gatunit
och dagvattenhantering i upprustningsomradet S&dra Niset i
GBteborg. I féreliggande rapport, som utgdr ndsta etapp, pre-—
senteras gatuplanering i bostadsomrdden i1 Danmark, Holland och
England. Rapporten bygger pa projektgruppens, Lannér-Hdgberg,
litteraturstudier, studiebestk 1 Darmmark, Holland och England
samt. diskussioner med planmyndigheter i respektive lénder. Pro-
jektledare har varit Gunnar Lannér, institutionen for vdgbygg-
nad, CTH. Som referens inleds rapporten med en kortfattad redo-
gbrelse fOr de principer for gatuplanering i bostadsomraden som
utarbetats 1 Sverige under de senaste aren.

Goteborg i januari 1981

Gunnar. Lannér
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1 GATUPLANERING I SVERIGE

F6r helhetsplanering av gatu- och gangtrafiknidtet i titorter
borjade 1961 vid institutionen for Stadsbyggnad, Chalmers
Tekniska HOgskola i G6teborg, forskargruppen Scaft (Stadsbyggnad,
Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om Trafiksdkerhet) studera
mdjligheterna att dstadkomma en mera trafiksdker utformning av
dessa ndt. Detta forskningsprojekt, som sttddes av Statens Tra-—
fiksdkerhetsrdd, resulterade 1968 i en skrift, “"Scaft 1968: Rikt-
linjer fOr stadsplanering med hdnsyn till trafiksdkerhet"”, som
utgavs i samrdd med Statens Planverk och Statens Vigverk. Rikt—
linjerna avsdg frémst planering av nya bebyggelseomrdden men
skulle &ven kunna tilldmpas vid sanering av trafikmiljdn i &ldre
omraden.

Som en vidareutveckling av ovanndmnda riktlinjer utarbetade
planverket, naturvardsverket, trafiksdkerhetsverket och vdg-—
verket under slutet av 1970-talet gemensamt en samling rekom-
mendationer, "Allmdnna rad for planering av stadens trafikndt,

- TRAD", som utgavs sommaren 1979. Den &r baserad pd planverkets
rapportserie "Stadens trafikndt", utgiven 1976, ddr cykel-,
buss-, bil- och gdngtrafik i stadsmiljo utreds liksom &ven tra-—
fik vid bostaden. I TRAD, som ersitter Scaftgruppens riktlinjer,
beaktas utdver trafiksdkerheten dven lagstiftningens krav pa
hdnsyn till den allmidnna samfdrdseln samt miljdaspekten. Raden
avses vara vagledande vid beddmning av planfdrslag, men kommu—
nerna kan utarbeta egna riktlinjer for trafikplaneringen, an-
passade till de lokala fdrhdllandena.

For detaljutformningen av gator och vagar har Statens Vagverk
och Svenska Kommunférbundet i ett stort antal kommuner i bdrjan
av 1970-talet inventerat de dimensioneringsregler for bl a
gator, korsningar och vindplatser som da tillémpades i dessa.
Detta material, j&mte teoretiskt framtagna grunddata, utgdr
underlag for RIGU 73 (Riktlinjer fOr gators geometriska ut-
formning) utgiven av vidgverket och kommunférbundet 1973. RIGU 73
skall enligt utgivarna inte utgdra en absolut norm vid projek-
tering men "ligga till grund f&r vidgverkets bedtmning av stads—
planer och arbetsplaner, varfdr motiv bOr redovisas i fall av
avvikelse". Detta har medfdrt att RIGU 73 i praktiken dndd bli-
vit normbildande, vilket i vissa fall kan medfdra Okade kostna-
der, sdrskilt vid svara topografiska forhdllanden eller vid
sanering.



1.1 Scaft 1968
1.1.1 Allmé&nna principer

Huvudmalsdttningen i Scaft &r okad trafiksdkerhet. Detta stker
man framst uppnd genom reducering av konfliktm&jligheterna i
trafiken. I samhdllsplaneringen astadkoms detta genom

- lokalisering av verksamheter och funktioner s& att
trafikméngder och dédrmed konflikter minskas

- - separering av olika trafikslag (separata ndt for bil-, gdng-
och cykeltrafik, med om m&jligt planskilda korsningar mellan
biltrafikndt och andra nat)

~ differentiering inom varje trafikndt, s& att trafikstr&mmarna
blir s& homogena som mdjligt

- Sversk&dlighet och enkelhet i utformningen av trafikmilj®n, s&
att beslutsprocesser i trafiken underlittas (f&r biltrafiken
bdr exempelvis 3-vdgskorsningar efterstrivas, sd att endast

" tvd kérm&ijligheter foreligger).

1.1.2 Biltrafikndtets utformning

F&r biltrafiken inom en tdtort utbildas ett trafikndt med for-
bindelser av olika klasser. Med led avses bilfdrbindelse med
tilldten hastighet 50 km/h eller hdgre, utan utfarter fran tomt,
parkeringsplats eller dylikt samt fri fré&n gang- och cykeltra-
fik. Primdrled utgdr forbindelse mellan t&dtort och fjdrrled samt
mellan tatortsdelar, sekunddrled forbindelse mellan t&tortsdel
och primdrled samt inom tAtortsdel och matarled forbindelse
mellan grannskapsenhet och sekunddrled samt inom grannskapsen-—
het. : '

Med gata avses bilfdrbindelse med tillaten hastighet l&gre an 50
km/h som utgdr forbindelse mellan matarled och véndplats, par-
keringsplats eller tomt. P& angdringsgata tilldts endast bil-
trafik, pd entrégata &ven géng- och cykeltrafik.

Avstdnd mellan husentré och nédrmaste punkt pd biltrafiknétet bor
vara s& kort som mbjligt, helst mindre &n 50 m och ej mer &n
100 m.

En &versikt &ver utformningsstandard foér gator och leder enligt
Scaft ~68 visas 1 tabell, figur 1 nedan.
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1.1.3 Gangtrafikndtets utformning

Primdra gangvdgar bdr forbinda starkt gadngtrafikalstrande
punkter som husgrupp, skola, lekpark, servicecentrum, hdllplats,
stbrre P-plats etc.

Sekundédra gdngvagar bdr forbinda svagt trafikalstrande punkter
som enstaka huse;n};réer, mindre P-platser etc samt anknyta dessa
punkter till primédra gangvagar.

Gangtrafikndtet inom grannskapsenheten bdr fdrbinda samtliga
start- och mdlpunkter med varandra och med utomfdrliggande
punkter sd att nitet omfattar hela titortens

Géngvigar som dr parallella red billeder bSr forliggas minst

10 m frdn kdrbanekant och korsningar mellan géngvdgar och leder
bbr helst utformas planskilda.

1.1.4 Cykel- och mopedvigars utformning

Cykel- och mopedtrafiken bdr separeras fr&n biltrafiken.
Cykeltrafiken bBr i princip £6lja parallellt med gangtrafikeh
och mupedtrafiken parallellt med biltrafiken. Cykel=- och

mopedvigar, parallella med leder, bor forldggas minst 5 m fran
kérbanekant.

1.1.5 Exempel pd trafiknit

I figurerna 3 - 8 visas exempel pd schematiska trafikn&t
utformade enligt riktlinjerna. Beteckningar enligt figur 2.
BETECKNINGAR

omrade fGr bostider

omride for skola. service, centrum

omride for industri, kontor ete.

% gronomride

parkeringsplats i markplan, under markplan eller pd diick

ﬂm@ flerfamiljshus med entréer

enfamiljshus pi tomt

F == fjirrled

]
e 3-viigskorsningar
P EESmmmsms primirled

§ =smmmmmmmmss sckundiirled .
angdringsplats
M eller viindplats

M esswemassss matarled
A angdringsgata @€ ®e e e e gingvig

gangtunnel eller

. N entréaa <
E &@mew® entrégata @®e 9 (. e0 géngbro

# planskild korsning HPL hatlplats
% ... planskild korsning eller . enkelriktning
O kanaliserad plankorsning

Figur 2. Beteckningar i fiaiuiv 3=8 nedan
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Figur 4. Trafikschema f&r sekundir-

och matarleder.

Figur 3. Trafikschema fOr primir-
och sekunddrleder.
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1.2 Stadens trafiknit — TRAD

Dessa r&d ger synpunkter pd markanvandning och trafik och be-—
handlar bl a utformningen av stadens trafikndt med hdnsyn till
framkoml ighet och sd@kerhet samt miljdskydd.

1.2.1 Markanvéndning och trafik

Tre principer fOr planering ndmns:

Lokalisering av bostdder i forhallande till arbetsplatser,
service och rekreationsomrdden s& att resavsténden blir smi,

f&rutsdttningarna for buss- och GC-trafik frémjas och bil-
trafiken styrs till gator med hdg trafiktadl ighet.

Grannskap bildas, inom vilka st&rningarna & smd och sdkerheten
h8g for oskyddade trafikanter. Biltrafik med krav pd god fram—
komlighet lokaliseras till korridorerna mellan grannskapen s&
att gangsambanden inom dessa inte beh&ver brytas.

Trafiktdlighet beaktas sa att biltrafikens storlek och hastighet
anpassas till gatornas utformning och angivningen. Bide grann-—
skaps— och trafiktdlighetsprincipen forutsdtter och framjar att
géng- och cykeltrafiken separeras frén biltrafiken och att
genomfartstrafik skiljs frén lokaltrafik (differentiering).

1.2.2 Framkomlighet och sikerhet

Vid projektering sdvdl med tanke pd framkomlighet och sdkerhet
som pa miljdskydd tilldmpas standardnivéer. Dessa &r:

Gront qor en god standard sun uppiyller lagstiftningens
B T kvalitetsansprak. Crin standard efterstrdvas och
SE— kan som regel uppnds vid nyplanering.

kan tilldmpas vid besvirliga planeringsforutsitt-

innebdr en kvalitel som endast bdr godtas om sar-
skilda skdl finns, t ex sirskilt hidga kostnader
eller andra kvaliteter av sdrskild vikt.

Som dimensionerande trafikfldde anges antalet bilar per maxtimme
under medeldrsdygn (h/Dh), som &verslagsmissigt antas vara 10-12
procent av dygnstrafiken.

ningar, t ex vid [Orandringar i befintliga omraden.



1.2.3 Biltrafiknat

Stadens biltrafiknit bestdr av huvudtrafikndtet,vari

genomfarter/infarter och huvudgator ingar (primdr— och
sekundédrleder enligt Scaft 68) samt lokalndtet, som bestdr av
uppsaml ings— och lokalgator (motorleder resp angbrings- och
entrégator enligt Scaft 68. En Oversikt med referenshastigheter
f6r olika standardnivéer visas i tabell, figur 9.

Sdkerhet i huvudnidtet. Som exempel pd redovisning av olika

standard ur sdkerhetssynpunkt visas 1 figur 10 minsta avstand

mellan korsningar i ndgra olika fall. Tabellen avser korsningar
utan signalreglering. F&r minimiavsténd mellan utfarter vid
olika standardnivder har en motsvarande tabell uppstédllts, som
alltsd tillsammans med figur 10 kan ses som en presentation i
annan form av data i Scaft~tabellen, figur 1.

Uppsamlingsgata
Lokalgata

Grin Gul RGd
Genanfart/infart 90/70 50 30
Huvudgata 70/50 50 30

Figur 9. Referenshastigheter vid olika standardnivéer.

Referens—

%

Gatutyp hastighet Zigigi;giizzténd i meter som ger
(km/h)
?e?cmfart/ 90 {222%%?;2
nfart
0 00
50 ///
Huvudgata 70 f?%;;
50

Figur 10. Standardniva for gata som

korsningar.
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100 200 300 400 500 600 (m)

funktion av avstdnd mellan
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For bedtmning av s#kerhetsstandarden i enskilda korsningar an-
vands inte ovan ndmnda standardnivéer rod, gul och grdn, utan

man beslutar eventuella dtgdrder med utgangspunkt fran olycks-—
statistiken (antal polisrapporterade olyckor under en s& lang

pericd som mbjligt). Som exempel visas i figur 11 ett diagram

f6r en observationsperiod pd 3 ar.

Figur 11. BedOmning av
behov av at-
garder i kors-
ning med led-
ning av olycks-

Antal polisrappore
terade trafikelyckor
under obsgervations—
perioden 3 &r,

fﬁ; statistiken.
i

100+

80

B0

S0l Atg8rder krdvs

80 normalt tgdrder bir
80 Uvervidgas

40

30

20l ///////’/,,//~/¢»//»f
" yod / Atgérder kan

L overvagas B

: 2

10 20 30 40 50 80 70
Antal inkommunde forden

i 1,000-tal per genom-
snittligt drsdygn under

observationsperioden,

Sdkerhet i lokalnidtet.Olycksriskerna, som hdr i huvudsak gédller
de oskyddade trafikanterna, beror i forsta hand pd dels bebyg-

gelsens typ och tédthet samt byggnadsentréernas ldge och avstand
till gatan, dels karaktdren och trafikkénsligheten hos de akti-
viteter som sker pd gatan.

Med utgéngspunkt frén dessa faktorer kan lokalgatorna indelas i
fyra klasser (grédnsfall finns). Fbr varje klass anges det hdgsta
trafikfl&de som ger sdkerhet motsvarande gul respektive grdn
standardnivd, se tabell, figur 12.
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Indelning av gator i lokalndtet med hénsyn till trafik- Hogsta biltrafikfl&den
konflikternas tithet och riskniva samt gatans avskild- (b/Dh) som ger standard-

het frén bebyggelsen niva

gron qul

1 Gator och trafikytor i omrdden med tdt bostadsbebygg-
else. Entréer direkt mot gatan. Ingenting hindrar
kontakten mellan bebyggelse och gata. Lek kan fore-
kamma pd gatan. Glende korsar kSrbanan var som helst. -~

Gron standard férutsdtter att utformningen &r sddan
att bilarnas hastighet dr mycket lag.

Trafiktdligheten hdjs ej genom gangbanor, 25 100

2. Gator i omraden med tdt bebyggelse ddr ingenting hind-
rar kontakten mellan bebyggelse och gata. Till denna
grupp hor
a) afférsgator med entréer direkt mot gatan och last-

ning, lossning och angbring pa gatan
b) bostadsgator med flerbostadsbebyggelse ddr entréer
och lekytor inte &r vdl avskilda fran gatan. .

Smd barn pd gatan Gvervakas i regel av vuxna. Giende
korsar kérbanan i huvudsak var som helst. -
Om det finns gangbana, god sikt och endast ett fital

uppstédllda bilar kan grénsvidrdena h&jas med upp till
100 f£/Dh. - 100 300

3. Gator i amrdden ddr flertalet tomter har utfart men
med endast ett fatal husentréer direkt mot gatan.
Till demna klass hor:

a) gator med gles smdhusbebyggelse

b) gator med tidt flerbostadsbebyggelse som dr delvis
avskild

c) gator inom arbetsomrdden med huvudsakligen vuxna
trafikanter.

Gang- och cykeltrafiken langs dessa gator dr mattlig
och korsningsrérelserna fa. Normalt forekommer inga
trafikkdnsliga aktiviteter pa gatan.

Angivna varden fOrutsdtter att det vid tdt bebyggelse
finns gangbanor.

Om det finns' god sikt och endast ett fatal uppst&dllda
bilar kan grédnsvdrdena Skas med upp till 100 £/Dh. 300 500

4. Gator ddr angransande bebyggelse normalt dr vdl av-
skild. Fa entréer eller utfarter direkt mot gatan.
Inga trafikkdnsliga aktiviteter pd& gatan. Gatan har
gangbanor och cykelfdlt eller.GC-banor och gdende
korsar endgst pd sdrskilda Overgangsstidllen eller
planskilt. Gatan dr normalt fri fré&n uppstillda bilar. 500 2500

Figur 12. Samband mellan trafikfldde och standardnivd f&r lokalgator.
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z&tkcmlighet:° FOr transporter till bostdder gdller for olika
standardnivier de maxavsténd frin aktuellt fordon till entré som
framgdr av figur 13.

Avsténd i meter till entré som ger

Transporter till bostdder standardniva

Handikappfordon Hogst 25 m
Ambulans

Fardtijanst
Underhallsfordon
Oljetankbilar (avsténd till
pafyllningsstdlle)

Sopbilar

S—
Flyttbilar V3%
Brandfordon o )

?iiionbilarn angOring %ZZZ%%%%%S
Personbilar, parkering E?2222%2%3422ZZ%ZZZ§Z%§§§§

T T T T
25 50 100 200 300 (m)

Figur 13. Standardnivder for &tkomlighet.
1.2.4 Gang- och cykeltrafik

Inom varije grannskap bdr ett system av sikra och bekvima gdng— och
cykelforbindelser utformas. Ett sammanhingande GC-nédt av sdrskilt
skyltade, trafiksékra fOrbindelser bdr knyta ihop grannskapen med
varandra och tdcka hela tédtorten. GC-fdrbindelser utgbrs av separata
GC-vagar och GC-banor samt gator med god sikerhet. F&r att en gata
ska kunna utgtra eller korsas av en GC~fdrbindelse bdr de grénser
f6r biltrafikens storlek och hastighet, som framgar av tabell,

figur 14, vara vigledande.

Om GC-férbindelse finns eller anldggs ldngs gata giller att gdngbana
och cykelfdlt for 8ldersgrupperna fr o m 10-12 dr fSrbéattrar stan-
darden frén gul till grdn eller fran rdd till gul. Separat GC-vag
eller GC-bana ger normalt grdn standard.

Signalreglering av &vergangsstille medfdr f£6r aldersgrupperna fr o m
10-12 &r att gul standard enligt tabellen blir grén eller rdd blir
gul. Planskild GC-korsning ger normalt grdn standard.

GC-fdrbindelser inom bostadsomrdden till skolor, lekpark, ndrbutik,
kiosk o dyl bdr ges den sdkerhetsstandard som gdller fO6r barn 1
7-9-8rsdldern enligt tabellen nedan.

For huvudnédtet, som skall binda ihop grannskapen med varandra och
med stadens centrum och andra mdlpunkter efterstrdvas den standard
som giller f8r barn fr o m 10-12 &r enligt tabellen.
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Jo-tirbindelse anvand

av

Hogsta biltrafikfldden (b/Dh)vid olika hastigheter
som ger standardniva

—
30 kn/h 50 km/h 70 knh
Gron Gul | Gron Gul Gron wul
| I e e - e e
E tan< 7 ar, som ej at-
| £51 715 av vuxen 25 100 - - - -
. Malpunkter bl a: FOrutsdtter
anibarnslekplats, mycket lag bil-
kvarterslekplats, hast ighet
entréer inom egen bo—
stadsgrupp, forskola
Barn 7-9 ar, v
ildre >70 ar 100 300 - 300 - -
Milpunkter bl oa:
Lekpack,
{ lagstadieskola
i pensilondrshem
P pokreationsomrade
i‘_’" -
. Bavn 10-12 ar 300 >300 300 500 - -
‘ Madpankter bl as v
il lunstadieskola,
- o keringsomrade,
§ nde but 1k /kiosk,
| busshdllsplats,
| lokalt centrum
I —
L Ungeiont och vuxna inga restrik- 500 800
E ticner - 500
i

Malpankter bl oa:
stodscentram,
arixtsplatsanrade

Figur 14.

f6r GC-fdrbindelse vid denna.

Samband mellan trafikfldde p& gata och standardnivé
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1.2.5 Busslinjendt

Man bdr efterstrdva korta géngavsténd till h&llplatser och kort och
gen linjedragning inom och mellan grannskapen. Standardnivier
betraffande gadngavsténd definieras i tabell, figur 15.Minst 90% av
den befolkning linjen ska betjdna bdr ha mindre géngavstand an
tabellens vdrden. Samtidigt efterstrdvas att minst hdlften av
befolkningen far mindre gangavstand dn halva de angivna vérdena.

GAdngavstdnd i meter sam ger stan-
dardniva
gron gul réd
< 400 400-800 > 800

Figur 15. Standardnivéer for gangavetdnd till busshéllplats.

Dessutom bdr efterstrdvas korta restider frén bostaden till stads-
kédrnan, lokal service, skolor och stdrre arbetsplatser. Andra
standardfaktorer, &r trafiksédkerhet, bekvamlighet och turtdthet. Ur
samhdllets synpunkt bdr busslinjerna ha ett hégt och jémnt trafi-
kantunderlag, vilket bestims av antalet m#nniskor som f8r accep-
tabelt gdngavstdnd till hillplats vid en given linjestréckning.
Busslinjeplaneringen bor darfdr samordnas med markanvéndnings-—
planeringen i ett tidigt skede. Vid lokalisering av nybebyggelse
bdr man efterstriva att antalet nya busslinjer blir s litet som
mdjligt. Antingen kan det befintliga linjendtet utnyttjas bédttre,
t ex genom f&rtitning av anrdden, eller ocksd kan den nya bebyg-
gelsen laggas i direkt anslutning till befintlig tdtortsbebyggelse
P& sd sitt att en linje kan fdérlangas.

Viktiga mdlpunkter lokaliseras sd att linjer och hdllplatser kan
ldggas 1 anslutning till dessa. En samlokalisering kan underlétta
bestkskedijor, t ex arbetsplats—post-nirbutik—daghem-bostad.

Busstrafikerade gator bdr fa rak strickning och tillr3cklig kapa—
citet, eventuellt anliggs sdrskilda busskérfalt.

1.2.6 Miljdskydd

Buller. Acceptabla ljudnivder for olika standard framgdr av figur
16 £Or nadgra typer av utomhusutrymmen.FSr bostdder och andra inom-
huslokaler finns en motsvarande tabell. AllmEnt rekommenderas att—
biltrafiken bdr anpassas till utformningen av amnrddet mellan gata
och bebyggelse s& att verksamheter inne och ute inte stdrs av
trafikbullret. Gata med angrdnsande bostadsbebyggelse bdr inte
vdljas som infart eller huvudgata med stort trafikfldde. Inom
lokalndt bdr grdn standard vara det normala.
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Verksamhet ' - Standardnivder i ekvivalent ljudnivd i dB(A)
' fo6r dygn

e orte: | 7/

t ex sittplatser och
parkonraden.

oD for fritids 7/
ggnrgﬂa?? for fot- //////////W

049.9.9.0.0.0.0.0.0.9.0.9.0.0
10000000 0 00 e tetelete 0%
’000'00000.0.0.0.0.0.0‘

[ | 1 I I I ] |
40 45 50 5 60 65 70 75

Figur 16. Standardnivéer f&r buller.

Luftféroreningar. Svenska grdnsvidrden fOr bedSmning av bilavgas-
halter i tdtortamiljid finns &nnu inte, men TRAD rekommenderar bl a
att smala gator med hég omgivande bebyggelse inte bdr belastas med
stora fordonsfléden, och att gator med stora trafikfléden gérs si
framkomliga att trafiken flyter jadmnt. Allmint bér trafik i tat
bebyggelse begridnsas.
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1.3 RIGU 73

Sedan trafikndtet for ett amrdde fastlagts betriffande gatornas
strackning i stort och ev klass enligt priciperna 1 Scaft 68 och
TRAD, kan deras gecmetriska detaljutformning ske enligt RIGU 73.
Harvid utgar man frén givna grunddata, och utformar gatan enligt
vissa dimensioneringsprinciper. De detaljer som hirvid maste be-
stdmmas dr huvudsakligen gatans sektion, linjefdring och plan—
utformning vid korsningar.

1.3.1 Grunddata
Dimensionerande grunddata indelas 1 tre kategoriers:

Fardtekniska grundvirden beskriver trafikanternas prestationsfdrmdga
och fardfdrhallanden, fordonens prestanda och mitt samt k&rbanans
egenskaper. Hit rdknas t ex bromsyeaktionstid under olika for-
hdllanden, k&rarea och hidjd hos ol ika motorfordon samt grénsvirden
f6r friktionskoefficient vid bromsning under olika férhallanden.

Juridiska forutsdtiningar inrefattar gédllande trafiklagstiftning
samt av denna stadgade medel fOr reglering av trafiken. Exempel
h8rpd dr t ex higerregeln 1 korsningar och mdjligheten att reglera
hastigheten genom hastighetsbegrinsning.

Plantekniska forutsittningar innefattar befintliga forhdllanden och
gallande fvsiska planer. Dessa ger underlag fOr best@mning av varje
gatas gatuklass genom till8mpning av géllande planeringsnormer.
Indelning i gatuklasser hidnfdr sig bl a till féljande fyra dimen-
sioneringsvariabler:

Referenshastighet dr den hastighet som, om den valts l8mpligt, genom
tilldmpning av riktlinjerna leder till en s&dan utformning att
endast en liten andel forave, vid aktuella trafikfdrhdllanden,
h8ller en faktisk hastighet som Sverskrider referenshastigheten.

Traf iksammans8tining anges f&r dimensionerande timme genom andel
lastbilar samt genom férekomst av requlijdr busstrafik.

Trafikfldde anges som antal motorfordon per timme. Maximitrafiken
under ett arsmedeldygn vilis vanligen som dimensionerande.

Sidofdrh&llanden innefattar fOrekomst av in— och utfarter for
biltrafik, busshillplatser, portar och entréer for gdende osv.

1.3.2 Dimensioner ingsprinciper

I ndgra fall kan utformningselement direkt bestdmmas av grunddata
och dimensioneringsvariabler. I regel erfordras emellertid dessutom
en mdlsdttning for utformningen. Denna mdlsittning utnyttjas for att
kvantifiera sambanden mellan grunddata, dimensioneringsvariabler och
utformningselement. Nedan anges fOr riktlinjerna fOreslagna dimen-—
sioneringskrav:

{a) Gator av samma klass bSr ha enhetlig linjefOringsstandard,
sektion och korsningsutformning.



(b)

(c)

(d)

(e)

()

(g)

(h)

(1)

(3)
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Linjeftring, sektion samt under mdrker &ven stationdr belysning,
bdr ge fbrare av enstaka fordon ett s& vidstrdckt synfdlt att de
vid kdrning med referenshastigheten ges rimlig mdjlighet med
hidnsyn till egna prestanda och fordonets egenskaper att stanna
eller vdja fOr hinder inom synfdltet.

Linjef6ring och sektion bdr utformas s8 att fordon som firdas
med referenshastigheten ej utsdtts for krafter eller
kraftféridndringar av sddan storlek att fOrares
prestationsférmiga kan nedsittas eller risk uppstd fo6r att
fOrare eller passagerare skadas.

Linjeféring och sekbtion bdr utformas s& att fordon som firdas
med referenshastigheten ej utsitts for krafter eller

kraft férandringar som inte kan upptas av friktionen mellan hjul
och kdrbana.

Sektion bbr ge tillréckligt breddutrymme for att de trafikslag
som utnyttjar gatan skall kunna framféras med rimlig sikerhet
och Onskad framkomlighet och vid behov separeras. Utrymme bdr
dven finnas for erforderliga vdgmirken, trafiksignaler och
markeringar p& kdrbana.

Sektion bdr tillgodose erforderligt behov fOr angdring av
fordon, fastighetsanslutning, bussh&llplats ete.

Linjef6ring bdr utformas si att fordons egenskaper medger att
trafikstrémmen i lutning kan bibeh&lla en hastighet som inte &r
l8gre dn angiven andel av referenshastigheten.

Linjefdring bdr utformas s4 att cyklist, gdende eller
rérelsehindrad kan fardas med rimlig sfkerhet och bekvimlighet.

Korsning bdr utformas si att framkomligheten f6r olika
trafikstrémmar ej underskrider fo6r korsande gata gdllande nivéer
och s8 att rimlig sikerhet dirvid kan uppridtthdllas.

Korsning bdr dessutom utformas s8 att enstaka utrymmeskrivande
fordon av de fordonskategorier som férekommer kan passera '
korsningen med viss 18g framkomlighet.

Underhéllssynpunkter och byggnadstekniska dnskem8l bdr l8ggas till
de dimensioneringskrav som direkt sammanhédnger med gatunitets
trafikfunktioner.S&1lunda kan dimensioneringskraven kompletteras med
61 jande:

(k)

(L)

Sektion och linjef8ring bdr utformas si att ytvattnet kan
avledas till brunnar eller diken.

Sektion bdr utformas s& att sndrdjning, sopning och vriga ar-
beten f&r gaturenhdllning och underhfll kan utf®ras med l&mpliga
metoder och redskap samt med minsta mdjliga stdrning av gatans
trafikfunktioner.
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(m) Lednings- och kabelstrik samt brunnar och bet#ckningar bdr
lokaliseras =8 att underhd8llsarbeten kan utf&ras med 13mp-
liga metoder och med minsta mdjliga stérning av gatans
trafikfunktioner.

1.3.3 Bestdmning av sektions-, linjefdrings- och
korsningseliement.

Sektionsut formningen bestdms genom tilldmpning av dimensio-

neringskrav avseende hela trafikstr&mmen med aktuell trafik-
sammansattning och med for varje dimensioneringsfall angiven
framkomlighet . Exempelvis gdller:

Antalet kOrfdlt for bilar samt anordnande av végrenar bestdms
med hinsyn till dimensioneringskrav (e) s& att trafikstrdmmens
medelhastighet vid aktuell fordonssammansittning ej &r ligre &n
angiven andel av referenshastigheten. Anordnande av och bredd
f6r mittremsa och sidoremsa bestdms med hinsyn till dimensio-
neringskrav (e) och (h) s& att glngtrafik och cykeltrafikdimen
kan framfOras med {0 dessa trafikslag normal hastighet, rimlig
bekvamlighet och sdkerhet samt utan att hindra eller hindras av
biltrafik.

s

Breddtkning f6r snévallar bestdms med hinsyn till dimensione-

kan bibeh8llas #ven vintertid.

Linjeftring bestdms genom till&mpning av dimensioneringskrav
avseende enstaka férare/fordon med fOr varje dimensioneringsfall
definierat kérsitt. Exempelvis gidller:

Lutning bestdms med hinsyn till dimensioneringskrav (g) och (h)
58 att tunga fordons hastighet inte reduceras mer #n till an-
given andel av referenshastigheten samt med hiénsyn till bekvim-
lighet och sikerhet f6r cyklister, géende och rdrelsehindrade.

Konvex vertikalradie bestidms med hidnsyn till dimensioneringskrav

siktstrdcka till hinder av angiven hdjd.

Konkav vertikalradie bestdms med hinsyn till dimensioneringskrav

varde.

Horisontalradie best@ms med hinsyn till dimensioneringskrav (c)
och (d) S8 att sidoaccelerationen respektive sidofriktionen inte
bverstiger angivna varden.

Korsningsut formningen bestéms genom till&mpning av dimensione-~
ringskrav avseende hela trafikstrdmmen med aktuell trafiksam-
mansdttning och fOrdelning pd olika trafikriktningar i kors-
ningen. Dessutom tilldmpas dimensioneringskrav avseende enstaka
fordon med for varje dimensioneringsfall definierat kdrsitt.
Exempelvis gdller:
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sd att kvoten mellan korsningens trafikbelastning under dimen-—
sionerande timme och korsningens kapacitet (utnyttjandegraden)
fér ett angivet virde mindre &n 1.0.

(i) s& att framkomligheten fér korsande gdngtrafik kan till-
godoses med rimlig sdkerhet.

Refug placeras med hénsyn till dmnsmnermgskrav (j) s& att
det storsta typfordon som forekommer pa gatan kan framfdras med
definierat kdrsatt.

krav (i) sd att fordon som ndrmar sig korsningen med referens-—
hastigheten kan anpassa sin k&rning till korsande trafik.
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1.3.4 Klassindelning

Indelningen i gatuklasser i RIGU 73 &r baserad pd nivé-
indelningen av végar enligt Scaft 68, med litterering enligt
Véagverket. Se figur 17 och 18.

Bendmningar enligt
SCAFT 1968 Vagverket

Fjdrrled
Primidrled
Sekunddrled
Matarled
Angbrings-/Entrégata

HUOOQWw

Figur 17. Nivadindelning f&r vigar enligt Scaft 68 med
litterering enligt Vagverket.

Forbindelse~ | Kod Bendmning Referens-
niva hastighet
(km/h)
c -~ Jct Sekundirled 1 70
c2 Sekundédrled 2 50
C3 Sekundidrgata 50
D Dl Matarled 50
D2 Matargata 50
E El Angdringsgata 50 eller 30
E2 Lokalgata 50 eller 30
E3 Entrégata 30

Figur 18. Gatuklasser enligt RIGU 73.

Gatuklasserna sekunddrgata, matargata och lokalgata redovisas ej
i Scaft 1968. De till8mpas endast vid ambyggnad/trafiksanering,
d& standardkrav gdllande for sekunddrled respektive matarled ej
kan uppfyllas.

1.3.5 Exempel p& utformningsdata

Som exempel pd sektionsdata visas i tabell, figur 19, rekommen-
derade kdrfiltsbredder for aktuella gatuklasser. (Jamfdr t ex
med fSreslagna kdrbanebredder i engelska bostadsomrdden, avsnitt
4.6.1.2). Till sektionsdata hir vidare exempelvis mitt pad vég-
ren, ev gdngbana, mittremsa, sidoomrdde m m.

o
sl .
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Gatuklass K8rfdltsbredd

(m)

Cl

Cc2 3,50

Cc3

D1

D2 3,25

El

B2 3,00

E3 2,75

Figur 19. R&rfaltsbredder.

Till linjefdringsdata rdknas lutning (figur 20), vertikalradier
(figur 21), skevning och skevningsdvergéng, horisontalkurvor
(figur 22) samt forsiktomrdde och ev bredddkning i kurvor.

Stdrsta lutning (%)

Gatu- p& strédcka i
klass |jamn och kuperad | bergig terrdng
terrang

cl 6 7

C2
C3 7 8
D1

D2
El 8 10
E2
E3

Figur 20. Maximilutningar f&r gator.
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Gatuklass | vr Vertikalkurvas minimiradie (m)
km/h Konvex Konkav
Cl 70 4 500 800
(2 0600)
c2
C3 50 1 500 400
D1 (600)
D2 50 1 200 400
El
ED 50 700 400
EL
E2 30 150 150
E3

Figur 21. Minimivertikalradier. Védrden inom parentes tilldmpas cm
belysning saknas.

Gatuklass VY Normal minimiradie (m)
vid skevning | vid dubbel-
(km/h) sidigt tvdrfall
Cl 70 190 325
c2
C3
D1 50 100 150
D2
EL
EZ
EL
E2 30 30 50
E3

Figur 22. Minimiradier i kurvor.

Av korsningar, utformade och mdttsatta enligt RIGU 73, visas
slutligen ett par exempel 1 figur 23-24 nedan.
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e
in -
I

xempe

T

Typkorsning 1
Gatuklass D1 - E3

Dimensioneras for
typfordon Pb kOrsdtt A
typfordon Lt kOrsdtt B

wl 1E3 —
1 -
o
6.5
D1
Exempel 2
' Typkorsning 1
Gatuklass D1 - E1
Gatuklass D1 - E2
Dimensioneras foér
N typfordon L1 kdrsdtt A
* tvpfordon Lt kdrsdtt B
! e
"Po o
R 80 .
SHE1 [ E2
[
R 80 ‘
<
> x
6.5
D1
Figur 23. Utformningsexempel
SKALA 1:500 ur RIGU.



R300

R&0

R 300
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Typkorsning 3
Gatuklass D1 - El1

Dimensioneras £for
typfordon L1 kdrsdtt A
typfordon Lt kdrsdtt B

Figur 24. Utformningsexempel

ur RIGU.
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2. DANMARK

Fér detaljutformning av tdtortsvigar 1 allmdnhet har det danska
Vejdirektoratet 1978 som norm antagit en bearbetad Sversidttning
av den svenska RIGU 73: "Gader. Forslag til vejregler for geo-
metrisk udformning af veje i byomrdder". Dessa riktlinjer skil-
jer sig fr8n RIGU 73, bl a betrdffande en del detaljer i vig-
klassindelningen liksom betréffande referenshastigheter pé
respektive vigar. Tvd nya typer av lokalvigar som saknar mot-
svarighet i Sverige dr s8lunda "stillevej" samt "opholds- og
legeomrdde" fdr vilkas planering Vejdirektoratet 1979 utgivit en
sérskild publikation, "Vejregler for opholds- og legeomrader
samt stillevejsomrdder".

2.1 Vigklasser enligt den danska normen
Projekteringsreglerna bygger pa f6ljande indelning i vig-
klasser:

Fjarrvagar

Primidrvigar

Férdelningsvigar

Stamvigar

Tillfartsvigar ("Adgangsveje')

Av dessa behandlas dock enbart de egentliga stadsvdgarna. Dessas
funktion &dr f6ljande:

Primdrvigar ger stadsdelarna inbdrdes fOrbindelse och fOrbinder
dem med stadens centrum. Vidare utgdr de anslutning till det
Gverordnade fjdrrvignidtet. De motsvarar ndrmast primirled typ II
enligt Scaft.

Fordelningsvigar fSrbinder stadsdelarnas delomr&den med varandra
och med stadsdelscentrum samt utgdr anslutning till primdrvigar-
na. De motsvarar nirmast sekunddrled (typ S II enligt Scaft, C2
enligt RIGU ).

Stamvdgar I och II f&rbinder de enskilda bostadsomrddena med
varandra och eventuellt med ett lokalcentrum, samt ger anslut-
ning till f6rdelningsvigarna. De motsvarar ndrmast matarled (typ
M enligt Scaft, D 1 enligt RIGU) resp angdringsgata (typ PA I
enligt Scaft, E1 enligt RIGU).

Tillfartsvdgar bet jinar de enskilda bostadsgrupperna, eller
allminna inrdttningar p& motsvarande nivd. Till denna klass hdr
dels vdgar, motsvarande entrégata (typ E I och E II enligt
Scaft, E3 enligt RIGU), dels ovannidmnda "stillevej" resp
"opholds- og legeomrdde", se 2.2 och 2.3.

I tabell, figur 25, visas en Oversikt av vidgklasskarakteristika
for ovanndmnda vigar, gdllande vid nyprojektering. Observera att
referenshastigheterna 60 och 80 km/h i Sverige normalt motsva-
ras av 50 respektive 70 km/h.
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FJERN- PRIMER- FORDELINGS-

VEJKLASSE VEJE VEJE VEJE STAMVEJE ADGANGSVEJE
TRAFIKARTER | biltrafik biltrafik biltrafik alle alle
STPRSTE FRIE
|LENGDE - - 250/100 m 100 m

Z-planskryds

eller sig—
KRYDSTYPE v , A

nalreguleret |signalregu-

kryds leret kryds T-kryds T-kryds -
MINDSTE AF-
STAND MEL- {1000 m/500 m 500 m 150 m - -
LEM KRYDS
P-RESTRIK~ eventuelt

stog 5 b opforb -

TTIONER topforbud stopforbud stopforbud P-forbud
5 5 . . i 1 plan,
SKERING i 2 planer i 2 planer i 2 planer * b a? ~
MED STI markeret
REFERENCE- 90/60/60 £6/60 60 60/30 30715
HASTIGHED o/t km/t km/t km/t Fm/

Figur 25. Végledande végklasskarakteristiska vdgar i nya stadsomrdden.

2.2 Opholds- og legeomrdder samt stillevejsomrider

Den traditionella trafikplaneringen har tidigare huvudsakligen
endast beaktat framkomlighet och trafiksdkerhet, vilket man stkt
dstadkomma bl a med separering av de olika trafikslagen pd alla
vignivaer, dven i bostadsomradena. Ett nytt synsitt &r att lokal-
gatorna inte bara skall vara en kommunikationsled f&r personer och
varor, utan &dven utgdra en plats for socialt liv och ge upplevelse-
rikedom. Detta har man sedan mitten pd 70-talet stkt tillgodose
genom att, s&vil vid nyprojektering av bostadsomrdden som vid sa-
nering av gator med farlig blandtrafik, integrera de olika trafik-
slagen pd de svagare trafikanternas villkor.

Tvé amrddestyper har hirvid utformats, opholds— og legeomrdder samt
stillevejsomrdder. Genom att den nya danska trafiklagstiftningen ger
m&jlighet att i vissa fall sdtta de vanliga trafikbestdmmelserna ur
kraft (§ 40), har speciella regler for dessa amnrdden kunnat antagas.
I opholds— og legeomrdder anvdnds hela vdgytan till vistelse och lek
och motorfordon skall limna foretride &t gdng- och cykeltrafik.
Detta kridver bl a att fordonen inte firdas snabbare &n 15 km/h. I
stillevejsomrdder separeras de gdende fran motorfordon och cyklister
genom normal indelning i gdng— resp korbana, men forhallandena for
de svagare trafikanterna fOrb&ttras genom att fordonshastigheten
begrédnsas till 30 km/h.

Allm#nt fdrordas nu trafikdifferentiering endast pd stomgatundtet
och integrering pd lokalndtet.
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Trafik- och utformningsregler

Av denna och f&ljande sidor (Justitieministeriets bet&nkande ur "Vejregler
for opholds- og legeomrédder samt stillevejsomr8der", framgdr trafikreglerna
och de viktigaste utformningsreglerna f&r dessa omriden.

EMNE

A 4

2.1.1 Formal

Hovedidé

Gadens hovedan-
vendelse

Valg af omridetype

2.1.2 Trafikal
adferd

Fodgengere og
cyklister

Biler, motorcykler
og knallerter

Korehastighed og
keremaéde

Busser i rute

Gennemkorende
motortrafik

Trafikintensitet

OPHOLDS—- OG LEGEOMRADE

A 4

Gaden ’gives til beboerne” som op-
holds- og legeareal. Sameksistens
mellem alle ferdselsarter pad fod-
gengernes betingelser. Motorkoren-
des hastighed hejst 15 km/t.

Primert ophold og leg, sekundart
trafikale funktioner.

Behov for friarealer. Miljemassige
og @®stetiske motiver.

Benyttes fortrinsvis i mindre omra-
der.

Bedre forhold for fodgengere og
cyklister.

Ma ferdes pa hele gadearealet.
Fodgengere mi ikke unedigt hin-
dre de korende i at komme frem.

Kun adgang for koretojer med @rin-
de i omradet. Faerdsel p4 markerede
korespor og parkering kun pa af-
markede pladser.

Hojst 15 km/t. Jevn og langsom
korsel 1 2. gear. Skal udvise seerlig
agtpégivenhed og hensynsfuldhed
overfor gaende.

Ingen
Ingen (er dog ikke forbudt)

M4 ikke umuliggore ophold og leg.

STILLEVEJSOMRADE

A 4

Bedre forhold for fodgengere og
cyklister. Sameksistens mellem mo-
torkoretejer og cyklister. Fodgen-
gere pa fortov.

Motorkerendes hastighed hejst 30
km/t. (Vejledende hastighed).

Trafikale funktigner.

Mindre behov for friarealer. Miljo-
massige motiver. Benyttes bade i
mindre omrader og i relativt store
lokalomrader.

Kan af ekonomiske grunde velges
som 1. etableringsetape af et i ov-
rigt fuldt planlagt opholds- og lege-
omrade.

Bedre forhold for fodgengere og
cyklister.

Fodgaengere skal feerdes pa fortovet
- krydsning af kerebanen er tilladt.
Cyklister skal feerdes pd kerebanen,
med mindre der langs korebanen er
en serlig sti for cyklister.

Alle koretojer har adgangs- og par-
keringsmulighed. Faerdsel pi kore-
banen.

Hojst 30 km/t. Overhalinger samt
kraftige accelerationer og oporems-
ninger bor undgés.

Kan accepteres pd kortere strek-
ninger.
Kun i meget ringe omfang.

Selv forholdsvis intensiv lokal trafik
kan tillades.



EMNE
A 4

2.1.3 Fysiske
foranstaltninger
Generelt

Udseende

Skiltning

Kantsten

Korespor

2.1.4 Hastigheds-

dempende fysiske

foranstaltninger

Udformning

Afstand mellem
foranstaltninger

Forsetning af
korearealet

28

OPHOLDS-— <. LEGEOMRADL

A 4

Udformes siledes at den tydeligt
adskiller sig fra en stillevej.

Uden gennemgaende niveauforskel
mellem korespor og det avrige gade-
areal. Eksisterende kantsten kan bi-
beholdes, hvis den afbrydes for hver
25 m og dermed fjerner indtrykket
af en gennemgiende niveauforskel.

Et kerespor med vigepladser. Dog
tillades for eksisterende omrader to
smalle kerespor, der indsnavres for
hver 25 m. Koresporet skal vare
markeret.

Saledes at passage skal kunne ske
bekvemt for alle trafikarter med en
hastighed pé ca. 10 km/t.

Skal vaere sd kort, at den ikke fri-
ster til hastigheder over 15 km/t.
Stoerste afstand angives til 50 m.

Den mest hastighedsdeempende for-
anstaltning vil formentlig vaere for-
seetning af keresporet.

ST:LLEVEISGYMRADE

N 4

Udformes saledes at den tydeligt
adskiller sig fra en opholds- og lege-
gade.

Niveauforskel eller anden tydelig
markering mellem korebane og for-
tov. Eksisterende kantsten ma ikke
fiernes eller slores mellem foran-
staltningerne, men gerne ved selve
foranstaltningerne.

To kerespor.

Saledes at passage skal kunne ske
som “glidende” korsel med en has-
tighed pa 15-20 km/t.

Skal vaere s kort, at den ikke fri-
ster til hastigheder over 30 km/t.
Ingen afstandsangivelse, dog sterre
end for opholds- og legegader.

Som for opholds- og legeomrider,
kan dog udfeores med mere enkle
midler.
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g

Indsnavring

Ramper & bump
jfr. omtale
side 34

Belzgning

Treeer, buske og
steler (stolper)

Belysning

Udsyn

Vigepligt

Vejbilledet
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OPHOLDS— GG LECEOMRADE

\ 4

Er strekningen mellem foranstalt-
ningerne 2 smalle korespor, kan der
ved foranstaltningen foretages en
indsnaevring til 1 spor. Korearealet
kan i hele sin udstrekning indsnav-
res til 1 spor med vigepladser.

Andringer i vejens lengdeprofil ved
ramper eller bump anvendes speci-
elt hvor eksisterende kantsten ikke
fjernes samt i vejkryds.

Belegningsskift anvendes som et
trafikpsykologisk hjeelpemiddel.
Eksempelvis fliser pa tveers af en as-
faltkorebane i forbindelse med en
foranstaltning.

Markerer foranstaltningen og under-
streger de enkelte funktioner. Giver
et snavert indtryk. Ma ikke kunne
skjule born.

Foranstaltningerne skal vare velbe-
lyste.

Der ber vere frit udsyn svarende til
standseleengden pa ca. 5 m.

Hojrevigepligt ber vere galdende
overalt i omradet.

Foranstaltninger méa ikke gore vej-
billedet s& kompliceret, at det afle-
der de kerendes opmarksomhed fra
personer pa vejen.

STILLEVEJSCMRADE
. 4

2 kerespor kan indsnzvres til 1
korespor.

Andringer i vejens laengdeprofil ved
ramper eller bump kan anvendes.

Som for opholds- og legeomrade.

Som for opholds- og legeomrade.

Som for opholds- og legeomride.

Der ber veere frit udsyn svarende til
standselengden pa ca. 15 m.

Som for opholds- og legeomride.

Foranstaltninger méa ikke gore vej-
billedet s& kompliceret, at det afle-
der de kerendes opmarksomhed fra
andre trafikanter pa vejen.
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. 4

2.1.5 Retslige for-
anstaltninger

Hjemmel

Ophold og leg

Koremade

Parkering
Udkorsel

Knallerter
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OPHOLDS- OG LEGEOMRADE
&

STILLEVEJSOMRADE
L 4

§ 40 i ferdselsloven. Cirkulere & Fardselsloven.

Bekendtgorelse.

Det er tilladt at opholde sig og lege
pé vejen i hele dens bredde.

M4 kun ske med meget lav hastig-
hed, hejst 15 km/t. De korende skal
udvise sarlig agtpagivenhed overfor
gaende - om nodvendigt standse.

Henvises til afmzerkede pladser.

Kerende har ubetinget vigepligt ved
udkorsel fra omridet.

Hvis det i de enkelte omrader viser
sig, at knallerter giver anledning til
alvorlige gener, kan knallertkorsel
forbydes.

Leg pid kerebanen til ulempe for
feerdslen er forbudt.

i

Hejst 30 km/t. (Vejledende hastig-
hed).

Ikke nedvendigvis henvisning til af-
merkede pladser.

Som for opholds- og legeomrade.
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2.2.2 Omrddesutformning

Som vigledning f6r bestdmning av maximal onrddesstorlek har upp-
stdllts tabell, figur 26. Biltrafikmingden avser fordon i b3da
riktningar under eftermiddagsmaxtimme, och amrddesstorleken giller
det fall att det finns endast en infart till amrddet.

Ett exempel pd inplanering av stillevejs— samt opholds- og lege-—
omrdder i ett nytt bostadsomrdde visas i figur 27 och 28. Obser-—
vera hur opholds— og legecmrddet placerats léngst bort fran in-
farten.

I figur 29, 30 och 31 ges exempel pd mer eller mindre anfattande
atgérder vid ambyggnad av gatorna i ett befintligt bostadsomrade
till opholds— og legeomrdde resp stillevei.

Trafikomldggning vid utftrande av stillevejs— samt opholds~ og
legeomrdder i befintligt omrdde kan genomfdras exemepelvis enligt
figur 32 och 33. Antalet infarter till omrddet begrinsas s& mycket
som mojligt, fyrvagskorsningar elimineras och korsningar mellan
primdrvdgar och gadngvigar gdrs planskilda.

Opholds- og legeomr. Stillevejsomr.
Max biltrafikmangde 25-(75) 200 - (300)
‘Max antal boliger 50 - (200) 400 - (600)
Max vejlengde i m 150-(300) 500 - (800)

Figur 26 Vejledende kriterier til bestemmelse af maximale storrelser for
opholds- og legeomrader samt stillevejsomrader.
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= — ._ﬁ
~ = — — =
&% 1 :
I
0 4o 50 100m
Tegnet i mal 1:1000 [P P N i

Nedfotograferet til 1:2000

Figur 29.Eksempel pa skitseringsmetode
Stillevejsomrade samt opholds- og legeomrade
i eksisterende enfamiliehuskvarter
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Tegnet i mal 1:1000 T

Nedfotograferet til 1:2000

Figur 30. Eksempel pa skitseringsmetode
Stillevejsomrade i eksisterende enfamiliehuskvarter
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o

Tegnet i mal 1:1000 o 50 0o m
Nedfotograferet til 1:2000

,._

Figur 31. Eksempel pa skitseringsmetode
Stillevejsomrade i eksisterende enfamiliehuskvarter
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' _Etageoliger )
d b,utikker

Primaervej
Fordelings-
vej

Stamvej el.
adgangsvej

g
et
mssnms  Hovedsti

- = Sekundarsti

Figur 32. Exempel pd trafikplanering. Befintlig situation.

B Primervej

Fordelings-
vej

Stamve;j el.
adgangsvej
Veje i opholds-
og legeomrader
samt stille-
vejsomrader

=R A= Hovedsti

=== Sekundarsti
)[ Bro/tunnel

B— vejlukning

:“H” Still?vej&

! “++ omrade

== Opholds- og
=== legeomrade

o= KoOllektiv—
trafik

Figur 33. Trafiksaneringsplan for ovanstdende omride.
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2.2.3 Detaljutformning

De hastighetsdémpande atgdrder som rekommenderas dr i rangordning:

1 Sidoférskjutning av kdrsparet

2 Fortringning av kdrbara bredder

3 Bel&ggningsskiftningar, sidomarkeringar
4 Gupp

Samtliga dessa &tgdrder kan kombineras i en primdranordning, vars
utformning i princip framgdr av figur 39. I ett stillevejsomrdde kan
det vara tillrackligt med enbart primdranordningar, som da placeras
med ett max.avstdnd pd 100 m enligt figur 35.

PRIMARFORANSTALTNING
Efterfolgende fem punkter skal vaere opfyldt saritidigt.

1. Keresporet bor vaere forskudt mindst 1,5 m for begge korselsretning-
er og foranstaltningen ber indeholde en indsn&vring af kerearealet.’

2. Bredden af det fri udsyn gennem foranstaltningen ma ikke vaere over
2,0 m. Foranstaltningens lazngde, 1, ber vare sa kort som mulig; dog
skal kerselsgeometrien tilgodeses’

3. I det vandrette plan ber foranstaltningen vere markeret med belzg-
ningsskift. Kantstenen afbrydes, men kan dog blive liggende, hvis den
ny belegnings overflade er i niveau med overkant af kantsten.

4. I det lodrette plan ber foranstaltningen vzere markeret med steler,
traer eller lignende.

iifsh

Il
ezl
NS

5. Foranstaltningen boer vare velbelyst, saledes at @ndringerne i véjens ' | 'flL.J
horisontale og vertikale linieforing tydeligt kan opfattes. . rgm“w}m i e

* Ramper og bump ger det muligt at lempe forskydningen fra 1,5 m til 1,0
m og det frie udsyn fra 2,0 m til 3,0 m.

Figur 3 4. Vejledende regler for primarforanstaltninger i opholds- og lege-
omrader, hvor kantstenen bibeholdes og afbrydes for hiver 25 m.

EKSEMPLIFICERING
AF TEKST

|eca. | - L O , ,
{Om ™ A0Om 40m
FAX . AFSTANND

Figur 35. Maximumsafstande mellem foranstaltninger. Sti’i’lev‘ejsomride.
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I opholds— og legeomrdder bor primdranordningarna ges ett
max.avstdnd pd 50-60 m och kompletteras med sekunddranordningar,
se figur 36.

P S P
ca. ca. ca.
25m—p| S la—25m le—
1om }T‘"‘:X.AFSTAMD 1om Max. AFSTAND 1Om
Figur 36.  paximumsafstande mellem foranstaltninger. Opholds- og lege-
omride.

I en sekunddranordning utfors ingen fortréngning av den kdrbara
bredden. Anordningen utformas i princip enligt figur 37.

SEKUNDARFORANSTALTNING

Efterfolgende fire punkter skal vere opfyldt samtidigt.

LI AL T R EALG ]
N B e A D

1. T det vandrette plan bor foranstaltningen vare markeret med belaeg-
ningsskift. Kantstenen afbrydes, men kan dog blive liggende, hvis den
ny belegnings overflade er i niveau med overkant af kantsten.” RS BRI RT I

2. 1 det lodrette plan ber foranstaltningen vare markeret med steler,
treeer eller lignende.

3. Foranstaltningen ber veere velbelyst, siledes at &ndringerne i vejens R SRS R |
horisontale og vertikale linieforing tydeligt kan opfattes.

4. Foranstaltningen ber vere hastighedsdempende.

* Ramper er oftest nedvendige for at udligne niveauforskellen mellem det
oprindelige koreareal og foranstaltningens kereareal.

Figur 37 Vejledende regler for sekundserforanstaltninger i opholds- og
legeomrider, hvor kantstenen bibeholdes og afbrydes for hver 25 m.

EKSEMPLIFICERING
AF TEKST
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Som dimensionerande fordon i opholds- og legeomrdde vdlijs lastbil,
framford med en hastighet av 5 km/h. I stillevejsomrdde dimensio-
neras for buss med en hastighet av 15-20 km/h. Dessa fordon antas
ha mdtt enligt figur 38.

tastvoon LV éG BUS

YAL | PARENTES GALDER FOR BUS

—=- e —-—— -
§ a— i T
. D
| —> ‘ 8
| | i i
L I e — | )=
L_ _250 b _ 600, 150 ;
(350) "L o (6 00) T', (2.50) |
J— 10 00 ———
o . (12z00) ,,L
Figur 38,

Oversigt over dimensionsgivende koretojer

Minimibredder f£&r k&rbanor i de aktuella aur&dena framgdr av tabell,
figur 39 och 40. Observera att fritt avstdnd mellan fordon och
mellan fordon och hinder satts till 15 cm i opholds- og legeomrdde
och till 25 cm pd stillevej, samt att ingetdera cmrddet dimen—
sioneras f6r mbte mellan tva lastbilar.

antal kore- | type kore- arten af vejledende minimumsbredder

spor med/ | areal keretojer

uden kant- samtidig

sten i tveersnit icm resultat
icm

1 spor strekning | LV 15-250-15 280%)

med/uden

kantsten vigeplads LV-PV 15-250-15-175-15 | 470

2 spor straekning PV-PV 15-175-15-175-15 | 395
med '
kantsten vigeplads LV-PV 15-250-15-175-15 | 470

indsnaevring | LV 15-250-15 280

X)krav til bredde for brandkeretojer er netop 280 cm, idet bemarkes, at
safremt der i omraderne findes bygninger, hvor underkant af redningsib-
ninger i overste udnyttede etage ligger meére end 10,8 m over terren, mé
korearealerne eller brandredningsarealerne ikke udferes med mindre bred-
de end 400 cm.

Figur 39 .Minimumsbredder for kerearealer med lodret begreensning. Op-
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antal kere- | type kore- arten af vejledende minimumsbredder

spor med/ | areal koretojer

uden kant- samtidig

sten i tveersnit icm resultat

icm

2 spor strekning  |LV-PV | 25-250-25-175-25 | 500

uden vige-

plads indsnzvring | PV-CL 25-175-75-75-25 375

2 spor streekning PV-PV 25-175-25-175-25 | 425

med :

vigeplads vigeplads LV-PV 25-250-25-175-25 | 500
indsnaevring |PV-CL 25-175-75-75-25 375

Figur 40 .Minimumsbredder for korearealer med lodret begransning. Stil-
levejsomrade.

Mé’\t’g t6r (?letalj:utfomning av primdranordning i opholds— og lege-
ox.r}raffiier"msas i figur 41. De fyra alternativen har framtagits genom
korfdrsck med lastbil. T stillevejsomr&der gbrs passagen nigot

rymligare, s& att anordningen kan passeras med 15-20 km/h av s8vil
lastbil som buss.

1
b
¥

RN

=30 s [ e e 30

Alle mal i meter

a 15 1,75 30

b 2.0 1,50 1,0 0,50
L 5,0 7,00 10,0 14,00
aog b: givne

L: forspgsresultat

Figurd 1 . Korselsgeometri for lastvogn, S-kurver
Dimensionsgivende i opholds- og legeomrader
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2.2.4 Nagra exempel p& utfdrande av hastighets-
ddmpande anordningar.

Beteckningar i planskisser i skala 1:200 framgdr av
figur 42 hir nedan.

Niv&skillnad

Annan beldggning

Ramp

NN

Parkeringsplats " |

Trad

Stolpe

Belysning b

Pigur 42. Teckenfbrklaring £&r detaljer vid hastighets-
dédmpande anordning.
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I figur 43 visas i plan en primdranordning som anlagts vid om-
byggnad av en ling, rak vig med kantsten till opholds- og lege-
omrdde enligt figur U4, D& kantstenen bdr avbrytas vid anord-
ningen, har man dir hdjt kdrbanan till glngbanans nivd via en
ramp. Observera belysningsstolparna pd bdda sidor om anord-
ningen, som ger denna karaktér av Svergingsstdlle. Vid ett om-
rdde av denna typ placeras limpligen primir- och sekundiran-
ordningar vixelvis med 25 m avstdnd, se figuren. Sekundidran-
ordningen i bakgrunden kan utformas enligt figur 45, Anligg-
ningskostnaden 1977 var fOr primiranordningen ca 20 000 svenska
kronor enligt divarande kurs och fér sekundiranordningen ca

37 000 kr.

; v
ST

4‘0 | & o @ 3 Q
3 o
Flj \""M -«1?1
40 =
AR TR
(S s -
h 4
410 0 & @ Q

o]

Figur 44. Ombyggnad av léng, rak vég till opholds- og legeomrade .
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Figur 45 Exempel pd sekundaranordning vid vag med kantsten.

Eventuellt kan anordningarna ges en enklare utformning &n som hir
visats, se figur 46 och 47. Kostnaden blev 1 dessa fall ca 9 000
resp 15 000 kr.
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Figur 46. FEnkel primdranordning 1 stillevejsomrade.
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Figur 47. Enkel sekunddranordning.

Ett exempel pd helhetsutformning av ett opholds- og legeomrdde pa
en befintlig gata visas slutligen i figur 48. Cbservera hur kdrbanan
férskijutits i sidled och att nivdskillnaden mellan befintlig k&rbana
och géngbana dverallt eliminerats. Totalkostnaden for denna
anldggning blev ca 85 000 kr.
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2.3 Traf iksaner ingsprojektet @sterbro

Mot bakgrund av en orocande olycksfallsstatistik i Kdpenhamn
under 1960-talet besldt det danska RAdet for Trafiksikkerhets-
forskning dr 1971 att genomfdra ett forskningsprojekt for att
understka am man "genom systematisk anvdndning av kortsiktiga
och billiga anordningar kan forbittra trafiksdkerheten i ett
befintligt stadsomr&de". Projektet skulle genomfdras i tre
etapper:

1 Datainsamling (forstudie) och utarbetande av ett konkret
forslag till Atgirder.

2 Genomfdrande av forslaget 1 praktikenQ
3 Studier av atgdrdernas inverkan pd trafiksdkerheten.

I samrdd med K8penhamns kommun och polisen valdes f£6r projektet
ett anrdde i @sterbro i norra delen av centrum, se figur 49.
Omré&det valdes som representativt for bostadsomrdden i storstad,
och da dir intriffat ett betydande antal olyckor (468 under &ren
1967-71). Det bebyggdes huvudsakligen frén slutet av 1800-talet
till 1920-talet. Husen &r mestadels p& amkring 5 vdningar. Ar
1972 bodde dér ca 17 000 personer i ca 8 400 l&genheter. Efter
avslutade fOrstudier bdrjade ambyggnaden av gatorna i K&penhamns
kommuns regi i bdrjan av 1975 och avslutades 1977. Slutresul-
tatet av konsekvensstudien berdknas foreligga i slutet av 1980.

AMAGER FELLED
ERBERCERFLADEEN
I3

Figur 49. Plan Over K8penhamns centrum med @sterbro.
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2.3.1 Forstudien. Situationen fore ambyggnad.

Vid férundersckningen, som pdgick under 18 mdnader, gjordes en
ingdende analys av den befintliga trafikmiljon. Trafikantbeteendet
studerades, s8som fotgdngartithet i amrddet fordelad pa dygnet och
efter &lder och kén. Man dbserverade antalet lekande barn pa
trafikytorna. Fléden £for géng-, cykel-, moped-, motorcykel- och
biltrafik i onrddet kartlades, se figur 50. Parkeringsplatsernas
utnyttijningsgrad vid olika tider pd dygnet studerades.

¥
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Figur 50. Trafikfléden i projektomridet f&re ambyggnad.

Gatornas beskaffenhet kartlades, s&som géngbane- och kirbane—
bredder, se figur 51 och 52, cykelbanor och korsningar.
Trafikantmdlen i cmridet kartlades (r&kning av antalet
fotgdngarutgdngar fran byggnaderna, undersdkning av gdngavstdnd
till butiker, befintliga allminna transportmedel osv.
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Trafikskyltningen i amrddet analyserades; bl a undersdktes stopp—
och parkeringsrestriktioner. Genomfartsgator kartlades, varjamte
gatundtet klassificerades i butiksgator, bostadsgator osv. Slutligen
understktes trafikolyckorna i omrd&det, se figur 53. Olyckorna in-
delades efter skadans art (dddsfall, personskada, materiell skada)
och efter vilka trafikantgrupper som varit inblandade (bilar,
fotgdngare osv). Vidare uppmanades de boende genom lokaltidningen
att utpeka trafikfarliga punkter i cmr&det.

« TRAFIKUHELD
1969 - 1971

Figur 53. Trafikolyckor i projektomrédet.

N
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2.3.2 Férslag till atgdrder och dess genomfdrande i
praktiken.

P4 grundval av forstudiens resultat utarbetades ett projektfor—
slag (figur 54). Avsikten med saneringen var i fOrsta hand att
minska olycksfrekvensen i amrddet och inte att skapa egentliga
opholds— og legeomrdder. Sddana har dock inrdttats pd ytor som
"pblivit &ver" vid vissa gatuavstdngningar, (figur 55). Forslaget
till trafiksanering bygger inte direkt pd vare sig differentie-
rings- eller integreringsprincipen, utan pa en analys av varje
beskriven olycka i relation till det Ovriga datamaterialet, om—
ré&dets fysiska utformning och trafik, samt ett Svervigande av
hur den skulle kunnat forhindras. Hérvid har man efterstrévat
speciella 18sningar. anpassade till de olika gatorna och plat-
serna, och inte ndgon allmin systemldsning for hela cmrédet.
Férslaget innefattar hornrefuger (figur 56 och 57), géngbanor
dragna Over utfart frdn sidogata (figur 58) avstédngning av
utfart (figur 59), cykelbanor, samt signalreglering eller am—
laggning av vissa olycksbelastade korsningar.

Figur 54. Projektférslag till trafiksanering pd @sterbro.
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Figur 55. Opholdsomrdde, anlagt vid avstdngningen av utfart
fran Iggst@rgade (t.h.) till Randersgade.

Figur 56. H&rnrefug pa Sankt Jacobsgade.

o
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Figur 57. HOrnrefug.

Figur 58. Gangbana &ver utfart mot stdrre gata.
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Figur 59. Avstingning av utfart.

2,3.3 Inverkan pd trafiksdkerheten

Konsekvensstudien ar &nnu ej klar, men ett detalijresultat kan
anféras. I korsningen Randersgade-Arhusgade intr&ffade under
perioden 1.1 1969 - 31.12 1871 13 olyckor, varav 2 med latta
trafikanter. Sedan korsningen fOrsetts med en av trafikanter-—
na paverkad signalanliggning, minskade olyckorna till 2 under
perioden 1.1 1977 - 31.12 1978, bd&da med litta trafikanter.
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3 WOONERVEN I HOLLAND

Hollands bidrag till nytdnkandet inom stadsplanering och gatu-—
utformning inom bostadsomréden ar "woonerven" (figur 60). En
woonerf, som kan dversittas med “"omrédde kring bostaden", anldggs

for att skapa en battre trafikmiljd och har beskrivits som ett
omrdde dir "alla trafikanter ar likaberdttigade, och dir fot-
gingarna dr &nnu likare &n de andra", eller dir "det stdr klart
att fordonstrafiken dr undevordnad oSvrig trafik".

Figur 60. Woonerf i Delft

I Delft, didr dessa idéer fOrst bdrjade tillémpas, har sedan 1970
16 storre eller mindre cmrdden utformats som woonerven.

3.1 Allmdnt. Dimensioner

Medan man enligt konventionellt trafiksékerhetstadnkande separe-
rat "harda" och "mjuka" trafikanter, har vid woonerven en mot-
satt idé provats: integrering av alla trafik. I best&mmelserna
f6r woonerven anges bl a att "fotgdngare far anvidnda hela gatu-
utrymmet; lek pd gatan tillats ocksd". For att i ett sddant
system uppnd acceptabel trafiksdkerhet, har man infért regeln
att fordon inte fdr framfdras snabbare dn i gdngtakt. Dirmed
avses 1 praktiken 10-15 km/h. For att framtvinga en sd 138g has-
tighet anldggs gupp, varjamte kdrbanans mittlinje forl&ggs om-
vaxlande till hdger och vinster sida av gatuutrymmet, pd 20-25 m
lénga strdckor, (figur 61).

Gatan dubbelriktas for att inte uppmuntra till fortkdrning,
och kdrbanan gors sd smal som m3jligt: 3.20 m rekommenderas
som tillrdckligt f6r att tilldta mdte mellan bil och cykel.
Vid denna utformning av gatan anldggs motesplatser for bilar
med 50-60m avstdnd. Begrdnsningar av kdrbanan utfors i form av
utplanterade trad och hickar, cykelstdll och blomsterlador av
stockar, som dven tjdnstgdr som sittplatser, (figur 62). For
att fa fri sikt, gdr man dessa hinder max 75 cm hdga. Det
hela avses ge ett "kantigt" intryck for att avskridcka fran
fortkorning inom canrddet. Ett tillrdckligt antal parke-
ringsplatser for de boende anldggs; dessa utmirks med hdrn—
markering och bokstaven P, (figur 63). Som beldggning anvands
vanl igen smigatsten eller tegel i ett par férger, lagd i
dekorativa monster, (figur 64). Belysningen skall vara sd stark
att alla hastighetsbegrénsande anordningar syns tydligt
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nattetid, men Andd si dimpad att omrddet skiljer sig fran en
vanlig gata, varigenom dess karaktdr ytterligare markeras. Detta
4stadkoms med ligre lyktstolpar, mjukare ljus och koncentration
av belysningen till de punkter dir den &r nddvandig. In—- och
utfarter till omrddet skall enligt lag markeras med en speciell
woonerf-skylt (figur 65).

Figur 61. Fdrskjutning av kidrbana i sidled for att nedbringa
hastigheten. (Delft)

Figur 62. Anordningar fOr begrénsning av kdrbana i woonerf.
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Figur 63. Markering i beldggningen av parkeringsplatser.

Figur 64. Beldggning av tegel och betongsten pd& woonerfgata.
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Figur 65. Utmdrkning av entré till woonerf.

Ett exempel pd planldsning vid cmbyggnad av konventionell
bostadsgata till woonerf visas i figur 66, se nista sida.
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Figur 66. Exempel pd aubyggnad av bostadsgata till woonerf.
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De flesta woonerven i Delft har planlagts i befintliga bostads-
omré&den, uppférda kring 1900 och senare, varvid konventionella
fordonsgator med en trafik pd hégst 100-200 fordon i timmen
ombyggts enligt ovan. Ungefir 85 procent av gatorna i Delft
uppges vara sddana lugna bostadsgator. Husen kan ha 3 véningar,
och anrddenas storlek varierar frdn en enstaka gata till ytor
med nigra hundra meters lingd och bredd. Som praktisk
maximalstorlek fOr en woonerf anges 20 hektar, eller alt: ett
stOrsta avsténd pd 500 m frén onrddets mitt till utfart. Stdrre
avstdnd upplevs som besvirande for bilisterna med tanke pd den
l3ga tilldtna hastigheten.

Aven nigra nyanlagda bostadsomrdden har uppfdrts som woonerven.
Det stbrsta av dessa, ett radhusomréde pd ca 900 x 600 m, (figur
67, 68) &r fOr ndvvarande (1980) under byggnad, och har forsetts
med ettt ndt av kanaler, figur 69.

\,

kanal Skala 1:10000

Figur 67. Nybyggt woonerfomréde (Tanthof) i Delft.

Figur 68. Gata i Tanthof.
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-

Figur 69. Kanal i Tanthof.
3.2 Konsekvenser

N&gon konsekvensutredning betrédffande woonerven i Delft fore-
ligger inte fOr ndrvarande, men for ett woonerf-projekt, genom-
f&rt 1977 i Zevenhuisen, en ort med ca 6000 invénare, har det
hollidndska trafiksikerhetsinstitutet SWOV 1 Voorburg gjort en
utredning.

I Zevenhuisen har en tidigare genomfartsled, Dorpstraat, om-
byggts till woonerf, se figur 70. Dorpstraat dr en affédrsgata
med 685 m lingd, och en kdrbanebredd pd ursprungligen 5-5.5 m.
Ombyggnaden, som utférts som en provisorisk atgird, besldts p&
grund av 8kande trafik och tilltagande parkeringsproblem. D3 en
k8rbana mestadels kom att upptas av parkerade fordon, blev gatan
sv8rframkomlig, och upplevdes som trafikfarlig av afféarsbesckar-
na. ,

I samband med ombyggnaden enkelriktades Dorpstraats sddra del
(345 m), dock inte f&r cyklar och mopeder. Den totala kérbane-
bredden minskades till 3 m med anordningar som beskrivits ovan.
Ett U40-tal parkeringsplatser, samt cykelparkeringsplatser och en
lekplats anlades. P& korttidsparkeringsplatserna till&ts 15 min
parkering. Vid ombyggnaden stkte man sfvitt méjligt &tervénda
befintlig beldggning (tegelstenar); endast ca 10 procent hdrav
kunde dock utnyttjas. Redan fére ombyggnaden hade genomfarts-
trafiken omdirigerats till en ny led, T76.

SWOV:s konsekvensutredning omfattar dels Dorpstraat, dels ett
"inflytandeomrdde" omfattande 8tta gator med en total lingd av
2270 m 1 omedelbar nidrhet till denna. Undersdkningen ar baserad
p& data fBr hela omrddet frdn 1972 och framdt, varvid perioden
1972-76 férst studerats, och direfter perioden 1978-79, efter
ombyggnaden. Fn uppf8ljning skall ske fram till 1982.
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3.2.1 Kostnader

Totalkostnaden for projektet inklusive 18 % moms blev 535000
gulden dvs enligt en medelvalutanotering f£6r 1977 535000 x 1.90
= 1016500 kronor. I denna summa ingick bl a

material (beldggning m m) 359800 kr
gatuinventarier 134500 *
belysning 145700 *
groénomraden 121100 "

Av totalkostnaden utgick i statsbidrag ca 718000 kronor.

Enligt uppgift frén SWOV dr markens bdrighet i Holland ofta sa
ddlig att gatorna mdste liggas om med 6 eller 7 ars intervall.
Om man darvid vialijer att utforma gatan som woonerf, blir kostna-
den ca 40% higre &n for &terstdllande till ursprungligt skick.

3.2.2 Olyckor

FOr perioden 1972-76 har trafikrdkning gjorts for Dorpstraat (ca
1750 fordon/dygn) och ett par tillfarter till denna. Siffran
gdller alltsd trafiken pd gatan sedan genomfartstrafiken letts
bort, men f&re ambyggnaden. Nagon trafikrdkning efter cmbyggna-
den till woonerf har inte utforts. Under perioden 1 januari 1978
t o m september 1979 (21 mdnader) intrdffade pd den ambyggda
Dorpstraat 15 olyckor, varav 3 med personskador. Inom "infly-
tandeomrddet" intrdffade 20 olyckor, varav 1 dddsolycka och 3
med personskador, ett statistiskt alltfér litet material for att
ndgra slutsatser skall kunna dragas. Inte heller pd andra hall i
landet har man hittills gjort ndgon ndrmare analys av hur en om-
formning av ett bostadsomréde till woonerf paverkar trafiksdker—
heten.

3.2.3 Miljo

Enligt en enkdt, gjord av kommunen 1975, som besvarades av ca
200 personer, upplevde dé endast 3 procent av dessa Dorpstraat
som siker for fotgingare. Vid en andra undersdkning, vid drs-
skiftet 1977-78 efter ambyggnaden, tillfrégades 100 trafikanter
pd Dorpstraat och ytterligare 300 vuxna personer i Zevenhuisen.
Nu ansdg 68 resp 8 procent Dorpstraat siker resp farlig for
fotgidngare. 62 procent ansdg att sikerheten Okats for barn pa
vag till skolan, och 54 procent fann att cyklisternas sdkerhet
hade &kats. 11 procent menade att gatan blivit for smal, och 5
procent tyckte att bilarna fortfarande korde for fort. Endast 3
procent ansdg gatan farlig f6r barn. Woonerfprojektet i Zeven—
huisen synes alltsd ha utfallit till de berdrdas belatenhet. Pa
andra hall &r meningarna delade. Det har bl a framforts att de
anlagda hindren och f&rtrangningarna skulle tvinga fordon att
backa ndr de vander, vilket medfdr risk for lekande barn. Denna
risk har t o m upplevts sd starkt att man i Amsterdam 1976
bildade en kampgrupp mot woonerven, “Stiftelsen stoppa barnmdr-—
dandet". Det kan dven ndmnas att, dad gatorna i nagra kvarter i
Eindhoven foreslogs bli ombyggda till woonerven, de berdrda
satte sig emot detta.
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3.2.4 Ovriga synpunkter

- Kan woonerf-principen tilldmpas 1 Sverige? En grundtanke bakom
denna typ av gatuutformning dr Jju att gatan skall bli en plats
f6r samvaro och umgdnge mellan grannar. Mdjligen ar den gemen-
skapskdnsla som kravs for detta mer utpraglad hos ett traditio-
nellt smistadsboende folk som hollindarna 3n vad den ar i
Sverige. Man bdr dven betdinka att holldndarna i helt annan ut-
stréckning dn svenskarna ar cykelburna; kravet att latt kunna
k&ra sin bil &nda fram till bostaden kan vara starkare hdr an i
Holland. Om man hdr i landet stker dvergd frén en separerad till
en integrerad trafikldsning, kan kanske &nda woonerf-principen
vara av intresse. Konsekvenserna av woornerf-gatans trdnga och
krokiga utformning f6r bl a soph&mtning och sndrdjning bdr dock
i sa fall utredas.
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4 ENGLAND
4.1 Inledning

De principer f£&r planering av gator och vdgar i bostadsomrdden i
England ("housing schemes”, "new towns"), som hdr skall redovi-
sas, bodrjade utvecklas redan efter andra védrldskriget, men de-
taljplanering och byggande i stor ckala tog fart forst under 60—
och 70-talen. De flesta av dessa bostadsomrdden dr smi: 90 pro-—
cent av dem amfattar mindre dn 100 bostdder, och endast 3 pro-
cent har mer dn 250. Planering och utveckling skedde sjdlvstén-—
digt i varje grevskap (county), sd att det i mdnga av dessa nu
finns individuella normsamlingar £&r anlidggande av bostadsonr
rdden och trafikndt inom dessa. Det bor framhdllas att dessa
normer endast har raddgivande karaktdr, och till&mpas strikt
"endast am sdvdl myndighetens som entreprendrens representanter
dr idioter", dvs en entreprendr utan ambitioner, som &ndd vill
vara sdker pd att fa sitt planfdrslag formellt godként, kan
detaljplanera enligt normen, men man dr hos myndigheterna an-
gelédgen att uppmuntra sjdlvsténdigt tdnkande hos entreprendren.
N&r dennes forslag s& godkants, beslutar den lokala myndigheten
om "adoption" av gator och vdgar mm, dvs dessa blir allmédn
plats, varvid samhdllet &tar sig drift och underhdll. Avgift
uttages dock av de boende f&r belysning, renhdllning och repa-
rationer. Undantagna frdn denna underhdllsskyldighet fran sam—
hdllets sida dr dock enskilda parkeringsplatser och de smi
tradgdrdsytor, som ofta avsidtts pd& framsidan av husen &t gatan
till. Dessa f&rblir allmin mark, men underhdllet limnas &t
husédgarna.

Landsomfattande och lokala normer

En allmdn normsamling f&r hela landet, motsvarande den svenska
RIGU, har utgivits av miljodepartementet i bdrjan av 1978. Den
har sammanstidllts pd grundval av bl a konsultation av lokala
planeringsorgan och har radgivande funktion for lokala
myndigheter di dessa utarbetar egna normer for fordons— och
gadngviagar i bostadsomrdden, liksom for entreprendrer vid dessas
projekteringsarbete. En midlsdttning vid utarbetandet har varit
att

- minska risker och obehag av genomfartstrafik till mdl utanfdr
omradet

- hadlla trafikfldde och hastigheter 1ldga 1 nirheten av bost&der

~- skapa sdkra och bekvama gangforbindelser mellan bostdder och
till allmdnna inrdttningar inom omradet

- minska risker fOr fotgdngare och &vriga olédgenheter av
parkering

— skapa sgkra fordonsvagar

— ordna bekvamt tilltrdde for drift—, underhdlls- och
utryckningsfordon.
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Végars rangordning ("hierarchy"). Védgar i tdtorter uppdelas
enligt riksnormen uppifrdn rdknat i (se figur 71)

i

I

Yprimary distributors", som dr genomfartsleder for fijdrr-
trafiken och utgSr basndtet 1 tdtorten

"district distributors", som fSrbinder tdtortens bostads-
industri och affiarsdistrikt med varandra samt Orbinder
basndtet med

"local distributors", som dras utmed eller genom de enskilda
bostadsomrddena. Iocal distributors gér vanligen inte 3dnda
fram till bostdderna utan till

"residential access roads", som dr sjdlva bostadsgatorna.
Dessa forbinder de enskilda bostiderna med varandra och
férbinder lokala parkeringsplatser och andra Oppna utrymmen
med local distributors. I fortsattningen skall endast be-
handlas local distributors och ligre kategorier av vigar.

de mycket detaljerade normerna f&r Cheshire har hierarki-

systemet utformats pd ett ndgot annorlunda satt, se 4.5.2.

I

fortsittningen skall endast behandlas local distributors och

l&gre kategorier av vagar.

Figur 71.
T&tortsvagars
rangordning. Den
ldgsta katego~
rin, "residen-
tial access
road", visas ej
i figuren.

Primary distributor
District distribotor

Local distributor
Befintliga bostadsomriden

Nya amriden

Plancrade cmraden
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4.2 Fliminering av trafik till mdl utanf®r omrddet

4.2.1 Regdrder

En grundtanke hidrvid liksom vid styrning av trafiken 1 allménhet
dr att de 8tgirder som vidtas bdr vara "self-enforcing": genom-
fartstrafiken h8lls utanfdr bostadsomrddet genom dettas plan-
18sning snarare dn genom fOrbudsskyltar. Exempel pd s8dana plan-
18sningar &r

- bostadsgator utformade som slutna Sglor utan genvigar mellan
varandra (figur 72).

- genomfart via bostadsomrddet gbrs lingre och krokigare &n via
kringliggande stérre vidgar (figur 73).

- genomfart omdjliggdrs genom att trafiken frén flera stérre
husgrupper leds via en enda "collector road" till nidrmaste
distributor road (figur T4).

I sistndmnda fall beaktas den allminna regeln att bostdder inte
bdr ha direkt utfart till gator, vars maximala trafikfldde &r
stérre dr 300 fordon i timmen, och att sddana gator bdr ha
separat gdngbana. Det antas ske en resa per bostad under denna
rusningstimme.

Figur 72. Genomfart elimineras genom bostadsgator utformade som
slutna Oglor.

Figur 73. Lang och krokig vag Figur 74. Genomfart cmbjl}g—
genom bostadsomradet, vari- gdrs genom att bostadsomra-—
genom genonmfartstrafiken so- "det ges en enda utfart.

ker sig utanfdr detta.
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4.2.2 Samband mellan genomfartstrafik och olyckor

Som en aspekt pd sambandet mellan genomfartstrafik och olyckor
kan ndmnas att ca 25 procent av trafikolyckorna i stédder in-
tréffar i etablerade bostadsomraden, p& local distributor roads
med direkt tilltride till bost8derna, och dér dessa genomfarts-
vigar korsas av fotgdngare pd vig mellan hemmet och skolan,
arbetsplatsen eller amriddets allmdnna inrdttningar. Om bostads-
gatorna gors fria frén genomfartstrafik, intrdffar ddremot higst
10 procent av stadsolyckorna pd dessa.

g
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b3 Begrdnsning av trafikfldde och hastigheter i
bostadsomraden
4.3.1 Trafikfldde

Trafikflédet pd bostadsgator kan minskas genom att utforma dessa
som korta slingor eller &tervindsgator med var sin utfart till
ﬁn'yttre local distributor (figur 75). Dir bostadsomridets

djup" s& fordrar kan flera kortare &tervindsgator ledas till en
gemensam collector road, som d& ev endast fungerar som utfart
och inte ger direkt- tilltrdde till bostdderna, se 4.1.1.

Figur 75. Korta slingor och atervandsgator med flera utfarter
minskar trafikflédet.

4.3.2 Hastigheter

En hastighet pd 30 mph (48 km/h) tilldts vanligen pd local
distributors, men anses i allmdnhet onddigt hdg inom bostads-
omréden dir exvis normerna for Essex rekommenderar 15-20 km/h
eller dnnu ldgre. Detta kan uppnds genom ett system av korta
rakstrdckor och korta atervindsgator, gdrna med sndva krokar
(figur 76). Lingre rakstréckor kan fOrses med "minirondeller"
vid anslutande vdgar och korsningar (figur 77). Andra atgdrder
dr varierad lutning och beldggning samt fortridngning och/eller
ramp vid infart till mindre gator (figur 78.) Se &dven 4.6.2.8.

Figur 76. Korta rakstrédckor och atervandsgator med sndva krdkar
minskar hastigheten.

Figur 77. Vid léngre rakstrédckor kan hastigheten redbringas med
minirondeller i korsningarna.
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Figur 78. Ramp vid infart till "mews court". (Essex)
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Mellan yttre distributor roads av olika rang och bostadsgator
med hastighetssinkande anordningar séker man vid utformningen
&stadkomma en gradvis Sverglng, s8 att dverraskande situationer
undviks, Hastighetsnedsittande gupp, "sleeping policemen", till-
18ts sdlunda f8r ndrvarande inte pd ndgra allmdnna vigar, men
férsok med sddana pd enskilda vigar har gjorts och pigir fort-
farande, (figur 79-80).)

Figur 79. Hastighetsnedsidttande gupp av asfalt och betong.
Observera skador 1 betongen dir fordonens underrede
slagit i. (Cheshire)

Figur 80. Tva hastighetsnedsittande gupp av asfalt, utmirkta
med malning. (Cheshire)
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4.3.3 Fri sikt

Principen &r att fordonsfdrare skall ha fri sikt framidt Sver en
stoppstrédcka, motsvarande fordonets "forvdntade hastighet" pa
platsen (se figur 81), men inte s8 langt att han forleds att
kéra fortare dn sd. Skymd sikt utan konkreta hastighetssinkande
detaljer anses inte tillfredsstédllande ur sdkerhetssynpunkt;
hindren skall vara "massiva". Fri sikt i hojdled krdvs enligt
figur 82; maximih&jden 600 mm for sikthinder inom stoppstréckan
har valts med tanke pd sm& barn pd trehjuling. I sidled krivs
fri sikt vid korsande gangvdg resp fordonsvig enligt figur 83.
Stridckan X sitts hirvid till 2.4 m vid sdvil framkdyning som

backning, och ¥ véljs lika med stoppstrécka enligt figur 81.

Speed

0 5 10 15 20 25 30 mph
0 8 16 24 32 40 48 km/h

@R e f ; f , }

0 6 1423 33 45 60 m

Stopping distance

Figur 81. Samband mellan hastighet och stoppstricka.

AN

2000 £)

A : S~
LT P i ( ]

Figur 82. Fri sikt i h&jdled.

=3
= *
o

Figur 83. Fri sikt i sidled vid korsande fordonsvdg respektive
gangvéag.
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Vid lokala, smérre parkeringsutrymmen kan i allmé@nhet inte ovan—
ndmnda siktkrav uppfyllas; fordon och fotgdngare kommer inpad
varandra, och det enda man kan gbdra ar att forldgga sd f& bil-
platser som m&jligt till varje parkeringsutrymme och pd s8 sdtt
minska savdl trafikvolymen som de strdckor, dar sdrskild for-
siktighet mdste iakttagas.

4,3.4 Olyckor pa residential roads

En hég andel av olyckorna i bostadsomraden drabbar barn. Propor-—
tionen barnolyckor Ar higst pd rena bostadsgator. Hilften av
alla vigolyckor som drabbar barn under 5 dr intrdffar mindre &n
100 m fran hemmet. Understkningar har emellertid visat att
mycket f& olyckor intrdffar pd dtervandsgator och slingor med
mindre dn 80 utfarter, dd trafikfléde och hastighet normalt &r
ldga p& sddana vigar.

4.4 Gangtrafiknit

Med gangbana ("footway") avses hdr utrymme fOr fotgédngare utmed
eller i anslutning till fordonsvig. Gangvdg ("footpath") avser
ovriga, separata gdngtrafikleder. Till géngtrafiknitet kan &ven
rédknas utrymmen for blandad géng- och fordonstrafik, "shared
surfaces".

4.4.1 Gangbanor och gangvigar, allmant

Gangtrafikndtet bdr vara sikert och bekvamt for fotgdngarna, och
vdlla minsta mdjliga stOrningar f6r de boende i amrddet. FOr att
uppnd detta, stker man vid bostadsomrddets planering tillse att

—~ de genaste lederna mellan bostdderna och fran bostiderna till
omradets allménna inrdttningar a) liggs skilda fran stérre
trafikleder och starkt trafikerade bostadsgator (figur 84-86),

b) ges sd liten lutning som mjligt, c) gdrs skyddade fran
vind, drivande regn och snd, d) liggs inom synhdll frén
bostéder och passerande trafik samt ar val upplysta nattetid
(vandalism!f)

- gaéngbana normalt anliggs vid bilvdg som har direktutfarter
fran bostider

- rena gangtrafikleder inte gdrs cykelvanliga

- gangtrafikndtet gbrs sd gent som mdjligt f&r brevbirare och
andra bud med fast linje

- géngbanor och gangvagar gors tillrickligt breda for att
fotgédngare skall kunna passera varandra utan att kliva ut i
starkt trafikerade k&rbanor eller planteringar

- géngvigar, dir si dr nddviandigt, gdrs framkomliga for
utryckningsfordon

- kantsten eller andra hinder vid behov anl8ggs for att hindra
fordon att kora in pd gangvigar och anslutande grénremsor.
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Figur 84. Separat géngvigsndt mellan bostdder och allminna
inrattningar ar Onskvért.

Figur 85. Gangtrafikndt utformat som gangbanor utmed de minst
trafikerade gatorna, forbundna genom korta gang-
vagar mellan dessa.

Figur 86. Gangvigar bdr korsa fordonsvigarna ddr dessas
trafikfldde &r som lagst.
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4.4.2 Dimensioner for gadngbanor och gangviagar

Riksnormernas rekommenderade bredder for gangtrafikleder framgdr
av figur 87. I figurerna visas minimibredder. For stbrre be-
kvdmlighet, sirskilt utmed lingre strickor, bdr mitten inom
parentes till&mpas. I en del lokala normer fdreslds stdrre bred-
der (1.8 m, mindre géngvidgar 1.5 m.) Som fri minimih®jd foreslas
2.25 m (Essex), och som maximilutning rekommenderar riksnormerna
1:12, ca 8%, med tanke pd handikappade dock endast pd kortare
stréckor.

!
|
I 1150 g

1700
(1 250) ) (1 800)

Figur 87. Rekommenderade bredder for gangtrafikleder. Vid langre
stréckor bdr, av bekvamlighetsskdl, vdrdena inom parentes
valijas.
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4.4.3 Utrymmen for blandad gang- och fordonstrafik

Normalt kr8vs separat gangbana utmed fordonsvdg, som leder
direkt till bost&der eller parkeringsplatser. Men korta ater-
vandsgator eller slingor kan ibland planeras fOr blandad tra-—
fik, utan grinsmarkering mellan gang- och kbrbana. Exempel hdrpd
visas 1 figur 88-89. "Mews court" (kringbyggd gdrd) &r en plan-
18sning med gammal tradition i engelska stidder.

Figur 88. Exempel pd access way utan separat géngbana.
(Cheshire)

Figur 89. Exempel pd mews court. (Essex)
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Utrymmen med blandad trafik bor markeras med t ex annan bel&gg-
ning eller ramp vid infarten (figur 90 och 78). Det bdr fram-
h&llas att fotgdngare inte, som i de holl&ndska woonerven, har
foretridesrittigheter framfdr fordon pa blandade utrymmen, var—
for antalet parkeringsplatser och anslutande garage bdr hillas
lagt.

Figur 90. Mews court med beldggning av tegelsten. (Essex.)

4.5 Parkering i bostadsomraden

Om parkering utanfdr gatuutrymmet kan ordnas, kan gatornas bredd
minskas, skador pd gangbanor och grénremsor undvikas, och sikten
forbittras inom omrddet for sdvdl fotgédngare som fordonsférare.

Vid planering av gemensamma parkeringsplatser bdr man tillse att
vagen mellan bil och bostad dédrvid blir kortare och bekvdmare dn
om parkering skett pd gatan. (Det har visat sig att mdnga kor

t o m p& gangviagar och &ver grismattor am de inte kan komma dnda
fram till bostaden pd annat sitt.)

4.5.1 Erforderligt parkeringsutrymme i omrédet

Tva platser per bostad (garage eller plats for garage plus
ytterligare en plats) rekommenderas (Northamptonshire, Essex),
alternativt 1.5 platser, om man dessutom ordnar ett tillrackligt
stort gemensamt parkeringsutrymme fOr varje grupp bostdder.

Utover parkeringsplatser for boende och besSkare bdr utrymme £Or
service— och utryckningsfordon planeras. Avgdrande hdrvid ar
acceptabla maximiavstdnd till bostadsentréer, se figur 91 nedan.
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Parkeringsutrymme fOr boende, besbkare
och utryckningsfordon bdr vara sa ndra
bostadsingdngen som mojligt.

ewigﬁw% Soptransportfordon till kommunal container

¢ - 3y Bdravstand f£0r soptunnor till sopbil

Avstédnd fra&n brandfordon
45 000 till fram- eller bakddrr

~

i enfamiljsbostad med
golvet hdgst 6 m OGver
mark

Figur 91. Rekommenderade maximiavstand fran parkering till
bostadsentré.

4.5.2 Négra olika parkeringsarrangemang

D&r man tillgodoser hela parkeringsbehovet redan fran projektets
bdrjan, kan vanligen parkering for de boende ordnas pd tomten,
varvid det dessutom anldggs en gemensam parkeringsplats fér be—
stkande och servicefordon i ndrheten, (figur 92 a nedan).

I omréden med l3gre bostadstdthet kan det vara lampligt att for-—
se varje bostad med en egen bestksparkeringsplats, men dven vid
detta alternativ krdvs dessutom en mindre, gemensam bestkspar-—
keringsplats 1 hindelse av flera bestkare till samma adress.
(Figur 92 b). Denna l&sning krdver stdrre totalt parkeringsut-

LYITIE «

DEr inte alla bostdder forses med egna parkeringsplatser, kan
det bli nddvandigt att avsitta utrymme dven f6r de boende pd
bes&ksparkeringsutrymmet, (figur 92 c¢), sé&vida man inte redan
pd planeringsstadiet vet vilka av de inflyttande som har bil.
Exempel pd ett sddant arrangemang dr "mews court", se 4.5.2.5
och "housing square se 4.5.2.6. I sistndmnda alternativ finns
inga parkeringsplatser pd de enskilda tomterna.

Dir en gemensam parkeringsplats av ndgon anledning maste l&ggas
l3ngre bort fré&n bostiderna &n vad som kan godtagas med tanke pa
servicefordon, mdste sirskild uppstdllningsplats for dessa ord-
nas, (figur 92 d). Denna madste i si fall hillas fri for dessa
med las— och fdllbara stolpar, grindar eller kedjor.
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a) De boendes hela parkerings-
behov tillgodosett p& tom-
terna. Kommunal parkerings-
plats £6r bes&kande och

b) Boende- och besdksparkerings-

- plats p& tomterna. Ytterliga-

o re platser for besdkande och
servicefordon pa kommunal

—
et
Bl servicefordon
B parkeringsplats
e
=3
s}
— plats
o
EE
=3
R
e e
[
—— = platsen,
= h&llas spdrrad

|

Figur 92 a-d. Ndgra olika parkeringsarrangemang.

4,5.3 Dimensioner

c) All boende- och besdkspar-
kering p& kommunal parkerings-—

d) D&r plats f0r servicefordon
placerats ndrmare bostads-
entréer dn boendeparkerings-

bdr den forstndmnda

KEY

= boende

= hogSkande och |
—servicefordon i

For vagdimensionering i allmdnhet med hénsyn till framkomlighet
har man definierat normfordon, se 4.6.1.1. Rekommenderade matt

pd parkeringsutrymmen for personbilar har med ledning darav

satts till minst 5 m fritt avstdnd till parkeringsutrymme eller
kant vid gatans motsatta sida (Cheshire), eller 4.8 x 2.3 m, med

fritt minimiavstdnd enligt ovan pd 6 m (Essex). For parkerings—

platser i lingsled foreslds 6 x 2.4 m (Essex). Krav pd fri sikt

vid utfart fran parkeringsplats framgédr av figur 93.

Figur 93.

Frisiktszonen
dimensionerad
fér 23 km/h

20 m for lokalgator eller dar
vidgens utformning begrédnsar
hastigheten. I 6vrigt 60 m

Fri sikt vid utfart fran parkeringsplats. (Essex.)
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h.5.4 Parkering och trafiksikerhet

Enligt en statistikuppgift 1971 fanns ett parkerat fordon med 1
bilden vid var annan fotgdngarolycka och var fjirde ren fordons-
olycka i bostadsomrdden. Att minska parkerandet p& och invid
k6rbanor &dr alltsd angeldget dven ur sikerhetssynpunkt.
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4.6 Fordonstrafiknét

Vid planering av vignidtet 1 bostadsomrdden till#mpas hierarki-
principen, se 4. Trafiken till omrddet leds fré&n de stora om-
givande primary distributors via allt mindre vdgar t£ill bostéd-
derna, som nds via olika typer av residential access roads,
bostadsgator.

4.6.1 Riktlinjer enligt den landsomfattande normen

I riksnormen ges allminna rekommendationer fOr vignitets utform-
ning och vdgarnas dimensioner samt motiveringar hidrfdr. Som ett
till8mpningsexempel med detal jldsningar skall #ven redovisas
normen f[6r Cheshire.

b.6.1.1 Dimensionerande typfordon

Dimensioner pd kdrfilt, korsningar och vindplatser bestdms bl a
av de 1 omrddet aktuella fordonens storlek och mandverutrymme.
Data f&r typfordon har bestimbts efter studier av statistik dver
mdtt och vindradier f8r fordonsbestindet i landet. Utgdende frén
95%-percentilen, (figur 94 a och b), har som typfordon f&r
personbilar valts British Leyland 1800 Mk II med mtt enligt
figur 95. Mandverdata f6r denna och &vriga aktuella typfordon
framgdr av figur 96 a-d. Betrédffande brandfordon bdr den

lokala brandmyndigheten ocks8 konsulteras.

80 30 100 10 126 e 300 350 400 450

Figur 94 a-b. Statistisk foérdelningskurva £&r hjulbas respek-
tive vidndcirkeldiameter fOr personbilar
registrerade i Storbritannien 1971. Matt i tum.

500

ns
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riktn. Metres Ins
Mellan Vanster 11.24 443
kantstenar H&6ger 11.58 455
Mellan Vanster 12.06 475
viaggar Hb&ger 12.28 484

Figur 95. MAatt och mandverdata for typfordon for personbilar.
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Figur 96 a-d. Fordonsd imensioner och mandverutrymmen vid 90°
svingradie.
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4.6,1.2 Korbanebredd

Framkomlighet, och darmed hastighet, bestdms bl a av tillgédng-
ligt utrymme mellan fordon och mellan fordon och vdgkant. I bo—
stadsomraden, ddr trafiken &r liten och resvdgarna korta, kan
fordonsforarna vantas acceptera att dessa utrymmen blir mindre
dn vad som erfordras fOr snabb trafik. Detta ligger &dven i linje
med den allmdnna milsdttningen att framtvinga l8gre hastigheter
och forsiktig kérning just genom trafikmiljdns utformning.

I figur 97 a—~d visas ndgra vanligen fdrekommande vdgbredder och
det fria utrymme man far vid trafik med ovanndmnda typfordon pa
sddana vigar. De angivna matten bdr tilldmpas endast dir parke-
ring pd gatan inte avses fSrekomma.

Eventuellt 6kad bredd i kurvor bestims av mdtten X och Y i figur
98 a, b som beror av kurvradien och aktuellt typfordon och
h&mtas ur tabell.
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a) Vid 5.5 m bredd kan alla fordon passera varandra
med 0,5 m totalt spelrum eller mer. 5.5 m &r nor-
malt den stdrsta bredd som erfordras i bostads-
omré&den.

b) Vid mindre trafikfldden kan 4.8 m vara tillrdck-
ligt, H&rvid f&s 0.5 m totalt spelrum vid mdte
mellan bred personbil och mdbelbuss. Om sadana

skall ges tilltrdde, krévs eventuellt mdtesplat-
ser.

o]

Vid 4.1 m bredd klarar endast cyklister méte med
mobelbuss, men tvd m8tande personbilar har fort-
farande 0.5 m totalt spelrum.

d) Om bredden vdljs mindre dn 4 m kan personbilar
mdtas blott vid mycket 1&g hastighet. S&dana
vdgar bor ddrfdr ha endast ett k&rfialt. 3 m re-
kommenderas som minimibredd (eventuellt 2.75 m
vid kortare fortringning, jiAmfdr dock normen
£6r Cheshire, "car way", se 4.6.2.3). MOtesplatser krivs.

Figur 97. Exempel pd vigbredder och fritt utrymme vid trafik med
typfordon.
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Figur 98 a-b. Bredddkning i kurvor.

4.6.1.3 Korsningar

Fyrvagskorsningar bdr undvikas, utom fOr vdgar léngst ner 1
hierarkin, dir de kan godtas vid korta atervandsgator, (figur
99). I andra fall bOr minirondeller inldggas, (figur 100). Dessa
utférs sd laga att stdrre fordon kan ktra over dem, eller even—
tuellt enbart som en markering (férg eller annorlunda beldgg-
ning). Alternativt kan en av de mbtande vagarna forskjutas i
sidled, (figur 101 a, b). Utfbrande enligt a) &r hir att foredra
ur konfliktsynpunkt.

— O

o) 49

Figur 99. Fyrvagskorsning kan Figur 100. vid fyrvdgskorsning
godtas vid korta atervinds— i Svrigt bdr minirondell ut-
gator. foras.

Figur 101 a,b. Undvikande av fyrvagskorsning genom f&rskjutning
av vdg i sidled. Utfbrande enligt a dr att fOredra ur konflikt-

synpunkt.

A
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Utforande enligt a) dr effektivast fOr att sakta rer genomfarts-—
trafiken och dr dirfor lamplig ndrmast efter infarten i bostads—
omrddet frén yttre local distributor. Vid utformning med rak
genomfart enligt figur b) bdr eventuellt minirondeller inl&ggas
i korsningspunkterna.

—‘[(_J fimmz

Figur 102 a, b. Tva typer av trevdgskorsningar.

m breda med hansyn till Oppenhet £6r solljus och ostdrdhet. For

undvikande av direkt utfart till stdrre, starkt trafikerad viag,

(figur 103 a), eller alltfér langsmala tomter (figur 103 b), kan
dock en 18sning enligt figur 104 ibland vara att foredra.

Figur 103 a-b. Ol&mplig placering av Figur 104. En battre
tvargata, parallell med stbrre vag. 16sning.

it g g v Sucl panigg.

figur 105. 10 m radie rekommenderas f£Or kOrbanekanten vid infart
i bostadsomrdde frdn yttre local distributor, se figur 106 a.
Tnom omrddet dr normalt 6 m tillr8ckligt, se figur 106 b. I
vagndtets innersta delar, dir trafikflddet Ar mycket 1&gt, kan

4 m ricka, (figur 106 c¢), men for att undvika hjulspdr utanfor
k&rbanan kan behtvas stolpar, alternativt férstdrkning med gat—
sten eller dylikt (figur 107 a, b)

K

Figur 105. Konfliktpunkter vid korsningar.

i
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Figur 108. Exempel pa kantfdrstérkning med gatsten.

Erforderlig fri sikt vid korsningar och i kurvor framgdr av
figur 109 nedan. Inne i bostadsomridet, dar hastigheten ar 1&g,
valjs Y lika med stoppstrickan for den aktuella hastigheten, se
4.3.3. Vid utfart fran bostadsomrdde till exvis local distribu-
tor med tilldten hastighet 30 mph (48 km/h) bdr strickan Y val-
jas 90 m, fastdn den teoretiska stoppstrédckan vid denna hastig-
het &r 60 m, detta darfdr att trafiken pd den yttre vagen skall
kunna flyta s8 ostdrt som mojligt. Strackan X valjs normalt 2.4
m vid utfart frén de minsta vdgarna, medan 4.5 m kan vara l8mp-—
ligt for vdgar med trafik upp till 300 fordon/h, detta med tanke
pa att ett par fordon skall kunna kora ut samtidigt.
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Vid utformning av kurvor bdr beaktas eventuell trafik med stora
fordon, som kan inkrdkta pd& vdgens motsatta sida. I &vrigt kons—
trueras frisiktszonen enligt figur 109. Rimlig maxhastighet i
kurvan beror av kurvradien och hdmtas ur diagram. Stoppstrdckan
bestams sedan ur figur 81.

Figur 109. Frisiktzon vid utfart och i kurva.

4.6.1.4 Vandplatser

Sadana krivs normalt dir aktuella fordon annars skulle tvingas
backa lé&ngre strickor eller ddr vandmantvrer annars skulle kunna
skada anslutande kanter eller géngbanor. For utformning och di-
mensionering av vandplatsen har kSrmdnster for olika véEndmandv-

rer framtagits fOr de aktuella typfordonen, se exempelvis figur

110 for personbilar. Matten himtas ur figur 96 eller tabeller.

Vid utformningen beaktas eventuellt dven atkomlighet f6r sop—
maskiner och férekommande tillfillig parkering p& vindplatsen,

om denna ligger i amedelbar ndrhet av bostédder.

-

Figur 110. Exempel pd vindmanSvrer for personbil.
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4.6.1.5 Lutningar

Branta lutningar kan ibland bli nddvidndiga for att undvika hoga
bankar eller djupa skdrningar. Med tanke pd framkomlighet vid
isbeldggning bodr inte brantare lutning &n 7%, 1 undantagsfall 10
férekomma. Framfér korsningar och pd utfarter frén exempelvis
"orivate drives" bdr lutningen inte dverstiga 5%. Krdn dimensio-
neras enligt figur 111 ddr fordonsforarens Sgonhdjd antas vara

1.05 m.

o

Stopping distance 4

Figur 111. Dimensionering av krodn.

4.6.1.6 Ovriga synpunkter

Vid tidsplanering av omrddets fiardigstdllande bor beaktas att
tung trafik i samband med uppforande av byggnader kan valla
svara skador pd firdigbyggda vigar och gator.

FOr att minska installations— och reparationskostnader bdr en—
dast. dagvatten—~ och avloppsledningar laggas i anslutning till
fordonsviag, och d& under den hdrdgjorda ytan. Ovriga r&r och
ledningar ldggs om mdjligt skilda fran vdgndtet.

Det bor beaktas att utformningen av vdgndt och gangbanor i hori-
sontal- och vertikalled kan paverkas av va-nidtet betriffande
minimiradier, lutningar och krav pd ledningars &tkomlighet.

Omrédets belysning bdr planeras som en integrerad del av vdg-
och gangtrafiknidtet. Tillrdcklig kelysning dr nddvandig for att
undvika mdrkerolyckor och motverka vandalisering och for att ge
omrddet ett tilltalande utseende under den mdrka delen av dyg-
net. Med tanke pd belysningsarmaturens betydelse for helhets-—
intrycket dven under dagtid bdr belysningsnidtet utformas i
samréd med landskapsarkitekten.
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4.6.2 Cheshirenormen

Denna lokala normsamling har utarbetats p& grundval av en
tidigare riksnorm, utgiven av miljddepartementet, och ar av
intresse som ett exempel pd en konkret tilldmpning av de all-
ménna r&den i riksnormen samt fOr sin utférliga detalijbeskriv-—
ning. Dessutom illustrerar den, genom sina ibland ndgot av-
vikande rekommendationer, vilken frihet man har att pd lokal-
planet utforma egna l18sningar. Hirom sidgs det 1 inledningen rent
ut att "normer har en tendens att bli stela, begrdnsande fore-
skrifter. Detta mdste undvikas. ——-- Det viktiga &r 'lagens
anda, inte dess bokstav'". Dir presenteras ocksa den grund-—
ldggande "filosofin" som, da den ar tongivande for engelsk
planering i allmidnhet, och 1 viss mln &ven fo&r hollindsk, men
avviker en hel del frén traditionell svensk stadstrafikpla-—
nering, hir md citeras:

"F&rhdllandet mellan fordonsfdrare och fotgingare dr inte det-
samma dverallt. P& en motorvdg har fordonsfdraren absolut
féretrdde, didr finns ingen plats f6r fotgdngaren. Men pd en
dtervindsgata 1 bostadsomradet dr fotgingare och cyklister
viktigare dn bilfdrarna och vigens utformning bdr dterspegla
detta.

En bilfard har tre delar: avfdrden, sjdlva resan och ankomsten.
Det dr bara under sjdlva resan som hastigheten &dr vasentlig,
och pa 'resvigar', dvs distributors, skall fordonet dominera.
P& andra vigar, didr man bor och dir resorna bdrijar och slutar
skall fotgdngare och cyklister dominera.

Fér att uppnd detta miste det skiljas mellan tvd vigtyper:
vagar maste utformas antingen for att leda till platser eller
f6r att vara platser.

Grundidén bakom dessa normer dr att bostiderna skall byggas i
smd grupper kring dtervindsgator, dir minniskor har firetride
framfér fordon. Trafiken fran dessa &tervindsgator skall samlas
till en stérre dtervandsgata innan den leds ut pd en
distributor, dir fordonet dominerar.”

For att utforma ett bostadsomréde i enlighet med denna filosofi
planeras vagnatet enligt den hierarkiprincip, som tidigare
berdrts, se 4, men med en speciell typindelning, se figur 112
och 113 nedan. Denna indelning bygger pd en normsamling fré&n
transportministeriet 1966, "Roads in Urban Areas". Dir sirskiljs
fem huvudtyper av vdgar, varav typ 1 och 2 innefattar de stora
genomfartslederna, och inte skall ber®ras hdr. Typ 3, 4 och 5 &r
lokalgator, och behandlas i Cheshirenormen, ddr de fitt sin for
Cheshire speciella utformning.



Typ 3A
Local Distributor Road
Betjédnar mer &n 400 bo-
stdder. Bredd 6.75 m

r—e—- s o s s w— o om— = ey

Typ 4A
Collector Road
H8gst 200 bostider.
Bredd 5.5 m.
Vanligen krdvs g&ng-
bana endast p& en
sida
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Transitional Road
200-400 bostdder
Bredd 6 m.
Anvdnds endast dar
utfart till distri-
butor &dr fdrbjuden

Typ 4B
Car Way

Hogst ca 50 bostd~-
der.

Bredd 2.75 m
Separat gédngtrafik-
ndt

.)

Typ 5A

Access Way

HOgst ca 20 bostédder.
Lag till medelhdg be-
byggelsetdthet. 2 bil-
platser per bostad
eller 1 1/2 p& gemen-
sam parkeringsplats.
Varierande bredd,

4.5 till 6 m.

plats.
4.5 m.

Typ 5B
Mews Court
H6gst ca 20 bostdder.
HOg bebyggelsetdthet.
2 bilplatser per bo-
stad eller 1 1/2 p&
gemensam parkerings-
Minimibredd

Typ 5C

Housing Sqgquare
H8gst ca 15 bil-
platser, 1 genom-
snitt 1 1/2 per
bostad. HOg bebyg-
gelsetdthet. Husen
ej direktanslutna
till housing square.

fordon.

Samtliga har hardgjord yta, gemensam f&r fotgédngare och
Inga sdrskilda gdngbanor.

Figur 112.

HAR DIREKTINFARTER TILIL BOSTADER

Typer av vdgar 1 bostadsomrdden enligt Cheshirenormen.
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Typ 3B, Transitional Road

Typ 4A, Collector Road

Typ 4B, Car Way

Typ 5A,B eller C

Local Distributor

En Collector Road, eventuellt f8rgrenad,

foérbinder flera
typ S5-vdgar. Upp till 200 bostédder.

Local Distributor

I stérre omrade pa 200-400 bostédder planeras tva Collector
Roads, som vardera kan betjdna upp till 200 bostdder,

och
leder till en T-korsning med utfarten,

en Transitional Road.

Local Distributor

Alternativldsning med Car Ways,

som vardera betjédnar
upp till 50 bostdder.

Figur 113. Exempel pd bostadsomrédden med vigar enligt figur 112.
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4.6.2.1 Vdgar av typ 3

Hit rdknas dels, som i riksnormen, local distributor road, som
hdr getts beteckningen 3A, dels en for Cheshire speciell typ,
transitional road, som betecknas 3B.

Local distributor road. Varje vdg som forbinder vdgar med utfart
fran mer &n 400 bostadder, eller som har busslinje, mdste utfor-—
mas som local distributor. Bredden skall vara 6.75 m, med en
minst 1.8 m bred gdngbana pd varje sida, skild fran kdrbanan med
minst 2 m bred grdnremsa (figur 114). Vigen utfdres helst som en
serie kurvor med minimiradie 60 m. ILdnga rakstrdckor bdr und-
vikas. Vid eventuell busslinje skall hdllplatserna utformas vid

sidan am k&rbanan enligt figur 115.

Figur 114. Local distributor road.

12m radius

20m 9
20m

radius

Figur 115. Utformning av busshallplats vid local distributor
road.

Transitional road. Denna ar alltid en kort forbindelseled mellan
en local distributor och tvé vigar av typ 4, med vilka den
bildar en T-korsning, se figur 113 och 116. Den utgdr utfart
fran ett bostadsomrdde med 200-400 bostrider, och skall vara 6 m
bred och minst 25 m lang. Minimiradien dr 60 m. Gdngvig med
minst 1.8 m bredd skall utfdras pd bada sidor, om géngtrafik
forekommer. Korsningar och direktutfarter bdr inte fdrekomma, dad
en transitional road skall vara en Overgangszon mellan det yttre

distributornatet och sjdlva bostadsomraddet.



Figur 116. Transitional road.

Fér bda dess vdgtyper utformas korsningar, anslutningar, fri-
siktutrymmen och vigkanter enligt standardutfSrande, se tabell 1

7

och figur 117 nedan.
4,6.2.2 Typ 44, Collector Road

En colliector r«
stadsgator av
famil jshus ow?
skall vara

menderade m
rat gangtrafiknit
pad varje sida om
grénremsa. Géngba
bredd, fOr att undvika @x
road utférs en T-formad
utgdra infarter till vigav av typ

en atervindsgata, som f6rbinder flera bo-
elier ger direkt tilltrdde till fler-
ul. fart fOr higst 200 bostdder. Bredden

sa lika med riksnormernas normalt rekom-
bostadsomriden. Om det inte finns sepa-
fdet ubfdres en minst 1.8 m bred glngbana
. gki_c frén denna med en minst 2 m bred
h prénremsor utférs garna med varierande
ormighet. I slutet p& en collector
indplats, vars armar eventuellt kan

5.

“‘" r\

frisiktsutrymmen och vigkantsdetal jer ut-

Radier vid U
56 )hée&%e

formas enligt

L.6.2.3 Typ

Denna vigtyp &r en [Or Cheshire speclell, enfilig slingrande
dtervindsgata, som }O”h wer upp £ill 50 bostdder, beldgna vid
vigar av typ 5, =e w113 och 117. Fastdn bredden &r s8 liten
som 2.75 m, iigf&t* e direktutfart fré&n bostdder, utan endast
via typ )mvégzr% som nds Over ramper, kombinerade med métes-
platser. Dessa utformas genom fOrskjutning av vdgens mittlinje,
(figur 118 ne&a?% igenom fs en oregelbunden utformning, som
5 vigen planeras som en serie kurvor med

}“h o
-~
\«/‘

minimiradigﬁ /u m.

e
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!Omm’/:_

: 10m
_L7 10m radius
i

Type 5
road 4 5m

_ 3_Am radius

{

Figur 118. Infart pd vdg av typ 5 frén car way.

Mellan &ndarna av car ways kan fOrbindelsevdgar for utrycknings— och
servicefordon anliggas, men dessa bor d& utformas s att de inte
inbjuder till allm&n genomfart.

Car ways dr sdrskilt ldmpliga i kombination med bostadsgator av
typ 5C, housing square, se 4.6.2.6.

Ett separat gdngvigssystem dr vdsentligt i omrdden, utformade
med car ways. Gangvagarna skall helst inte f6lja car ways, utan
korsa dessa vinkelrdtt, och utgdra direktfdrbindelser mellan de
till car ways anslutande vigarna av typ 5. Minimibredd pd géng-
vagar bdr vara 1.8 m.

Om inte va- och andra ledningar kan ldggas utmed géngvagsnidtet,
bdr ett 2 m brett utrymme avsdttas fOr dessa utmed car ways.

Vandplatser kravs i slutet pd en car way, eventuellt som en del
av ett housing square.
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4.6.2.4 Typ 54, Access Way

En access way &r en liten fritt utformad dtervindsgata som utgdr
infart till hégst ca 20 bostider. Den har ingen separat gang-
bana, och fotgingare har foretrdde framfor bilar. Detta klargdres
genom dess utformning, vars detaljer framgdr av figur 119.

1. Minst 4.2 m vdgkantsradier vid infart frén vég av typ 4A.
2. Eventuellt enklare kantsten.
3. Med 4.2 m minimiradie hir kan befintliga trid bevaras.

4. Bel'a’ggning av betongsten eller annat f5r att markera gatans
speciella karaktdr.

5. Gangbana behivs inte.
6. Oregelbundet utformad vindplats.
7. Drdrering (rdnnsten) liggs helst i mitten.

8. Grdnremsa, som &vergdr direkt i privata trédgdrdar, kan utnyttijas
£6r serviceledningar.

9. §<antst§nar, som inte gbrs parallella, har dverallt 40 mm hoid,
dven vid privata infarter.

10.Ramp eller gatstenar vid infart, som kor vara 4.5 m bred.

11.Den anslutande vdgens kantsten dras tvirs Sver infarten, och gdrs

25 mm hig.

Figur 119. Utformningsdetaljer vid access way.

Access ways dr sirskilt ldmpliga i omrdden med timligen gles be-
byggelse med tridgardar mellan husen och gatan, och dédr varije
bostad har eget garage eller parkeringsutrymme pd tomten.

Bredden bdr varierva, och skall vara minst 4.5 m och higst 6 m,
med utrymme £Or parkering av bestkande fordon. Stréckningen kan
utformas som en serie kurvor, med minimiradie 10 m. Planering
bor ske i samrdd med landskapsarkitekten, d& denna utformar de
angrénsande tradgirdarna.

Ett exempel pd bostadsomrdde med access ways visas i figur 120
nedan.
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1
{
I
h
i
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i

Figur 120. Bostadsomrdde med access ways. De flesta bostidderna

dr fristdende eller parhus, med tridgérd vid framsidan. Kuperat
omrdde med trdd och hickar.
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4.6.2.5 Typ 5B, Mews Court

I omrdden av stadskaraktdr, med titare bebyggelse, kan bostads—
gatan utformas som en mews court, “"bakgard". Liksom en access
way, utgdr den tillfart till higst 20 bostdder, saknar separat
gédngbana och ger fotgingare foretrdde framfdr bilar, vilket
markeras bl a genom speciell beldggning. Gronytor framfor bo—
stdderna dr smd eller saknas da trddgdrdsutrymmena i huvudsak
fo6rlEggs till baksidan av dessa. Sjdlva gatan begrdnsas istdllet
av husviggar, garageportar eller triadgardsmurar, som i allmdnhet
bdr vara 1.8 m eller hégre. Kdrbanan, som liggs minst 50 cm frén
byggnad, begrinsas av kantsten, 40 mm hdg, som kan Skas till 125
mm ddr skydd fOr angrinsande byggnader krévs.

Varje bostad skall normalt ha utrymme for tvd parkerade bilar pa
tomten, alternativt anordnas gemensam parkering med en bilplats
plus en halv bestksparkeringsplats per bostad.

Ytterligare detaljer vid planering av en mews court framgdr av
Figur 121.

Ett exempel p& bostadsomrade med mews courts visas i figur 122
nedan.

1. Tréng infart, som kan begrdnsas av byggnader (exvis infart vid
befintlig bygata).

2. 0.5 m frite vtrymme krévs vid bygunad.

3. Privata parkeringsplatser utanfdr det av kommunen underh&llna
omrddet.

4. Bestksparkering kan ingd i de ytor som underhdlls av kommuren,
men bSr forliggas utanfér "kdrnomrddet”.

5. Gréns FSr kommnunalt underhdllet curdde warkeras med kantsten.
6. 4.5 m brett fritt "kdrnomride".

7. VYevattendrdnering i mitten.

8. T-formad viandplats fordras.

9. Eventuellt samlas privat parkering till garage utanfdr curddet.
Underhalls ej av kommunen.

10. Gangbana bendvs inte.
11. Tréng infart kan &stadkommas med titt planterade buskar.
12. Ramp eller gatstenar vid infarten, som skall vara 4.5 m bred.

13. Kantsten vid anslutande collector road skall korsa infarten och
gbrs dér 25 mm hidg.

Figur 121. Utformningsdetalier vid mews court.
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Figur 122. Bostadsomr&de med mews courts. Manga hus &r samman-—
byggda, sd att kringgardade omré&den skapats.
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4.6.2.6 Typ 5C,Housing Square

Ett housing square &r en &tervindsgabta vars hela yta #r gemensam
fér fotgidngare och biltrafik., Detta markeras genom annorlunda
beldgening &n pd anslutande gata. Den kan ha upp till 15 parke-
ringsplatser, avsedda fOr bostdder, som d8 inte har egna garage
eller parkeringsplatser. Bilplatserna pd housing square behdver
inte vara Individuellt tilldelade de kringliggande bostdderna,
men f6r varje bostad bdr 1 1/2 bilplats anlidggas. Storleken pd
dessa skall vara 5.5 x 2.4 m, med 5 m fritt mandverutrymme ba-
kom. De skall vara klart markerade p& beliggningen och igas av
en bostadsorganisation. Eventuellt kan avtal om underh8ll
traffas med gatuh8llaren (kommunen). Om separat, gemensamt ga-
rageutrymme anliggs, kan det rdcka att anldgga minst 1/2 bil-
plats f6r varje bostad. S8dant garageutrymme underh8lls inte av
kommunen .

Géngbana behdvs inte, men di housing squares anliggs 1 kombina-
tion med de smala car ways (2.75 m bredd), bdr de férbindas med
ett separat gdngtrafiksystem. Glngvigarnas bredd varieras (i
genomsnitt 1.8 m, minst 1 m). Housing squares kan vara en eko-
nomisk l18sning fOr byggaren men risk finns att de blir sterila,
"hirda" omrdden.

Planering bdr dirfér ske i samrdd med landskapsarkitekten och
planteringar omkring dem samt kring gdngvigar 1 omrddet bdr ges
en hdg standard.

Ytterligare detaljer vid planering av ett housing square framgdr
av figur 123.

Ett exempel pd bostadsomrdde med housing squares visas 1 figur
124,

1. En god landskapsutformning dr visentlig.

2. Husen kan ansluta till géngtrafiksystemet snarare &n till
housing squares.

3. Allmant 40 mm kantsten, som kan gbras lagre vid anslutande
g8ngvig.

4. Ytor £6r parkering bdr vara klart markerade.

5.  Av kommunen underhdllen yta, anslutande till vdg utanfdr av typ
3 eller 4.

6. "Fyrkantig" utformning 8r vasentligt f&r att avskrécka frén for
snabb inkdrning.

7. Drdnering i mitten.
8. Eventuell extra stenldggning for att undvika hjulspdr i grényta
9. Exempel pd infartens utformning vid car way.

10. Ramp eller gatstenar vid infart, som skall vara 4.5 m bred.

11. Vid car ways anliggs separat gngvagssystem som forbinder
housing squares.

Figur 123. Utformningsdetaljer vid housing square.
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Figur 124. Bostadsomrdde med housing squares, forbundna med
car ways. Endast vid utfartsvdgen, en collector road, har husen
fOrsetts med garage.
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4.6.2.7 Private Drive, enskild infartsvig
&gﬁ;ihkwmkﬂ;ﬁmmrpﬂﬂaﬁcmhe&:%mmmzmg%auwmt
f&r hdgst fyra bostdder. De kan leda till en collector road (Typ
UA) eller till vilken som helst vdg av typ 5. For var je bostad
krivs tvd bilplatser, varav den ena kan vara garage. D& en pri-
vate drive leder direkt till en collector road, méste den fOrses
med vindplats. Bel#dggningen skall vara tillrdckligt bérkraftig
<%rthMJM’am1ﬂm&Metwgaﬂwmm.VHIMﬁmegm1md@
tas, liksom vid Ovriga hostadsgator, att soptunnor inte skall
behdva biras ldngre dn 25 m.

4.6.2.8 Koraningar och vidndplatser

Fyrvidgskorsningar bdr undvikas. Utformning av LrevagsKorshilga:
framghr av figur 125 dér som en jamfGrelse Hven riksnormens
mittdata presenteras. Siktstrdckan = 60 m vid utfart pd vig av
typ 3 motsvarar stoppstrdckan vid 30 mph (48 km/h), medan riks-
normen hir rekommenderar 90 m, fOr att trafiken pd den stoérre
vigen skall flyta ostért. 0 och 10 m fri sikt motsvarar stopp-

stricka vid 37 resp 12 km/h.

Junction Type Radius {Minimum Junction| Sightlines(metres)
(metresh Spacing (metres) -
Road A
ROad B R AdjacentiOpposite X Y
;'y?ebfi,?mcal Any other road 60 in30mph zone
istriputor or i
existing classified 10 80 4‘0 ?(?O :22822: ig::g
road
10 - - 4.5 ] 50 i 30 mph zon
gyﬁe ah Type 3B
ollector road Transitional road 6 24 4
6 2.4] Y=stoopstrackan
Type 4A Type 4A Collector
Collector road road or
Type 48 Car way 6 25 24 40
6 30-40 - 2.4 Y=stonostrickan
;[:yﬁe 4A g Any Type Sroad
ofector roa 4 2 25 24 40
4 3040 - 2.4} Y=stoppstrickan
gé?ij& Any Type 5 road Junctxons must be
8&5 25 8 intervisible
Offset
Any Type 5 road Any Type 5road
4 2.4} Y=stooostrickan

Figur 125. B@mensionering av trevigskorsningar och mittdata for
trevigskorsningar. Undre vdrdet anger matt enligt riksnormen.
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Ramper. Rekommenderade mattdata framgdr av figurer 126 och 127.
Observera att ramp pd vdg av typ 5 vid infart frén local distri-
butor eller annan yttre vdg skall ldggas minst 10 m fran denna.

4.5m
4.2m radius | Type 5 road | 4.2m radius
- =
A — sightline
-—%7 — o
- =S,
RAMP
5.5m Type 4A road

Figur 126. Ramp vid korsning mellan collector road och vdg av
typ 5.

Type 5
road.
= o e e o o wd
— (___ 10m radius 10m radius _I~
! ‘ RAMP ‘
s — -
— sightline
5m T
—
Type 3 road.

Figur 127. Ramp vid korsning mellan vdag av typ 3 och typ 5.
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V‘andElatser kan utformas enligt figur 128, didr minimimdtt for

ndgra olika alternativ anges. Vid access ways rekommenderas
oregelbunden utformning enligt b) och d). Vdndslinga enligt f)
tillats men rekommenderas inte.

! 6m radius

b) Minimum radius 4.2m

6m radius

6m radius

c)

fdinimum radius 4.2m

A+ 9.5m

9m radius

9m radius 9m radius

I
7 4mradius

f) i

el 7.Amradius |

Figur 128 a—f. Vindplatser. A = 5.5 eller 4.5 m, berocende pa
vagtyp.
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4.6.2.9 Detaljutformning av védgkanter och ramper

Nagra forslag till utformning av kantstenar f&r olika viagtyper
visas i figur 129 a~h. Materialet kan vara natursten, betong
eller tegel. Det forekommer &ven, sdrskilt vid vdg av typ 5, att
stenarna vid utformning enligt b) och f) sdtts direkt i Jord.

Utformning av ramp vid infart pd vig av typ 5 framgdr av figur
130 a—-c. Observera att asfalterad ramp mdste skiljas med kant-—
sten fran anslutande asfalterad vig.

a) Standardutform- 254

ning vid vdg av
typ 3 eller 4.

160

125 mm - 300mm
kan

vari-

b) Alternativ ut- eras

formning vid véig

av typ 4B, s&rskilt
didr 6verkOSrning kan
f8rekomma.

150

c) Rekommenderad
utformning vid vig
av typ 5.

150

L% 325 i

Figur 129 a-c. Utformning av kantstenar.
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e) Natursten. f&———————%¥

Ll

112

T

f) Kantsten
av tegel.

g) Kant av
gatstenar.

h) Gatstenar 1
trappstegsplacering.

Figur 129 d-h. Utformning av kantstenar vid vig av typ 5.
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Exempel p& detalj- minimil&ngd ramp 1000 mm
utformning av ramp

vid infart till vig
av typ 5. 40'“‘Q

&

minimil&ngd ramp 1000 mm

Motsvarande detalj Eminimiléngd ramp 1000 mm
vid lutande mark

Figur 130. Utformning av ramp.
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4.6.3 Ett kostnadsexempel

I figur (131) visas 1 snitt exempel pd bostadsgata enligt
Cheshirenormen med kantkonstruktion enligt figur (129). Kost-
naden, som avser juli 1980, inkluderar schakt, fardig korbana
och kantsten, men inte dagvattendrdnering, belysning eller
skyltning. :

75 mm slitlager
Prefabricerade 75 mm birlager

betongstenar
K/ & e R

. ) I
“p Jo %
ey +

L“ 300 mm fOrstirk-
ningslager

/,’»;-»\ W

a) Kostnad £30.50 (300 kr)/m?

~= 75 mm slitlager
‘Granit- eller

betongstenar 75 mm b&drlager

ﬁmw

m . . P
& b ' 1 i |

b 300 mm fOrstidrk-
ningslager

b) Kostnad £33.50 (330 kr)/m?

Figur 131. Tva kostnadsexempel fOr bostadsgata enligt Chechire-
normen.
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