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FORORD

Foreliggande arbete har utforts vid lansstyrelsen i Stock-
holms lan som en delstudie i en storre utredning om for-
nyelse av aldre villa- och fritidsbebyggelse i tatorternas
ytteromrdde. Det har utforts med stdéd av Statens rad for
byggnadsforskning. Rapporten behandlar utformningen av det
lokala trafiknatet vid fornyelse av aldre bebyggelseomraden
med 1&gt markutnyttjande. Den innehdller en genomgdng av
olika faktorer som paverkar valet av utformningsstandard
samt forslag till principer for utformning av trafiknatet

i olika avseenden.

Rapporten har av lansstyrelsen sants pd remiss till kommu-
ner i1 Stockholms lan samt till berdrda statliga myndigheter.
Flertalet remissinstanser har understrukit behovet av an-
passning av de riktlinjer for utformning av trafiknatet som
galler vid nyexploatering till forutsattningarna i har ak-
tuella bebyggelseomraden samt av kunskapsunderlag harfor.
Remissinstanserna har samtidigt pekat pa& vikten av att tra-
fiknatet anpassas till de forutsattningar som foreligger i
slika kommuner och enskilda bebyggelseomraden och ansett
att speciella riktlinjer med styrande verkan bor undvikas.
For att ge ett allsidigt underlag for val av lamplig stan-
dard i det enskilda fallet har remissvaren sammanstallts
och bifogats rapporten. Flertalet kommuner har ansett att
rapporten bor betraktas som "exempelsamling”™ eller "rekom-
mendationer” och att ordet "riktlinjer" som anvandes i re-
missupplagan bor undvikas. Har anvdndes nu istallet "for-
slag", "rapport" eller "arbete'". Den bearbetning som i 06v-
rigt gjorts av remissupplagan ar i huvudsak av redaktionell
karaktar.

Rapporten syftar i foreliggande skick till att ge ledning
vid diskussion om val av utformningsstandard i fornyelse-
omraden i samband med upprattande och provning av detaljplan
eller omradesplan.

Byradchef Peter Heimbiirger, statens planverk, samt arkitekt
Henrik Chambert, lansstyrelsen i Stockholms lan, har varit
projektledare och civilingenjor Sven Koénig utredningsman.
Arkitekt Peter Dahlin, lansstyrelsen, har medverkat vid re-
digeringen. Representanter for planverket, trafiksakerhets-
verket och vagverket har medverkat i en arbetsgrupp dar ut-
formningsforslagen diskuterats. Stadsarkitekt- och gatukon-
toren i Taby, Nacka och Sollentuna kommuner har medverkat
med synpunkter. Ingenjorsfirman VIAK AB har utfdrt kostnads-
kalkylerna.



| RAPPORTENS OMFATTNING OCH UPPLAGGNING 88-98*

Nuvarande normer och riktlinjer

SCAFT—681): ar uppbyggd kring den centrala tanken att kon-
fliktpunkter bdr undvikas genom trafiknatets uppbyggnad. Fit
hér den langt drivna separeringen mellan biltrafik och géng -
cykeltrafik. SCAFT-68 behandlar i liten utstrackning vagna-
tets geometriska utformning. Harigenom har den endast i
mycket begransad omfattning kunnat tillampas vid omdaning av
aldre bebyggelseomraden.

RIGU—732) syftar till att komplettera SCAFT genom anvis-
ningar for trafiknatets geometriska utformning. SCAFT:s
principer for ndtets uppbyggnad utgdr fortfarande bakgrun-
den. RIGU har harigenom i vissa avseenden blivit svartol-
kad nar det galler tillampning inom Aldre bebyggelseomraden
dar SCAFT:s principer for trafiksystemets uppbyggnad kan
vara svara att tillampa.

En revidering av SCAFT 1968 pagar for narvarande (1976) i
projektet 'Stadens trafiknat". Arbetet bedrivs gemensamt
av planverket, trafiksdkerhetsverket och vagverket.

Pet arbete som har redovisas kan ses som ett forsok att 89
dels diskutera vilka uppbyggnadsprinciper som ar rimliga 91
vid planering av trafikndt i den aktuella typen av bebyg-
gelseomraden och dels ange vilka krav pd geometrisk utform-

ning som bér stallas.

Rapporten kan sdledes ses som en anpassning av SCAFT och RIGU
till en speciell typ av bebyggelseomraden.

Standardforslagets tillampningsomrade 88-91

Rapporten ar avsedd att ge forslag till utformningsstandard
under foljande tva forutsattningar:

- att trafiknatet i befintliga bebyggelseomrdden upprustas
och kompletteras

- att den bebyggelse (befintlig och tillkommande) som trafik-
natet skall betjana har ett 1&gt markutnyttjande i forhallan-
de till normala nyexploateringsfall. Trafiknatet belastas
harigenom av forhallandevis sma trafikmangder. gg

1) SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till
trafiksakerhet. Statens planverk publ nr 5.

2) RIGU-73: Riktlinjer for gators geometriska utformning.
Statens Vagverk och Svenska Kommunforbundet.

* Siffrorna anger sidhanvisning till remissammanstall-
ningen (bilaga 3)



Dessa forutsattningar foreligger vanligtvis vid upprustning
av trafiknatet i samband med fornyelse och omdaning av aldre
villa- och fritidsbebyggelseomrdden i de stérre tatorternas
periferi. Det bdr dock uppmarksammas att omdaningen i vissa
fall kan bli sd genomgripande att exploateringen i princip
ar att jamstalla med nyexploatering till sin allmanna karak-
tar och ifraga om tathet och trafikmangder.

Ovannamnda forutsattningar foreligger i allmanhet &aven vid
upprustning av trafiknatet i mindre tatorter. De allmanna
principerna bakom férslagen bor darfor vara tillampliga aven
i detta sammanhang.

Praktiskt sett har forslaget tagits fram for att tillampas
lokalt i Stor-Stockholmsomrddet i samband med fornyelse av
ytteromrddets aldre villa- och fritidsbebyggelseomraden.

De planeringsforutsattningar som har rader har ocksd utgjort
bakgrund for arbetet.

Standardfoérslagets omfattning

Forslaget avser endast utformningen av det lokala trafiknatet.
Med lokalt trafiknat avses det lokala gang- och cykelvagnatet
samt det lokala biltrafiknatet.

Det lokala gang- och cykeltrafiknatet omfattar lokal- och
huvudstrak for gang- och cykeltrafik. Det lokala biltrafik-
natet omfattar matargator, bostadsgator, samt entrégator.
Matargatan har uppsamlingsfunktioner for ett storre omra-

de (den betjanar normalt i dessa sammanhang ca 400-600 lagen-
heter). Entrégatan gar fram till det enskilda huset eller hus-
gruppen. Bostadsgatan ar i princip en entrégata med vissa
ytterligare trafikfunktioner, t ex genomfartstrafik fran flera
entrégator. Gatutypen bestams forutom av funktionen av tra-
fikmangden. 1 denna rapport har sdledes en nomenklatur anvants
som avviker fran SCAFT och BIGB.

Forslaget behandlar sdval gatunatets systemuppbyggnad som ut-
formning. Vissa av de utformningsegenskaper som ingar under
samlingsbegreppet 'geometrisk utformning” behandlas ej. Hit
hor gatukorsningar, kurvradier, doseringar m m.

Bapportens allmanna uppbyggnad

Rapporten innehaller:

- synpunkter pa trafiknatets systemuppbyggnad
(kap 111)

- synpunkter pa trafiksakerhet (kap 1V)

- forslag till riktlinjer for trafiknatets utform-
ning (kap V)

- synpunkter p& arbetsmetoder vid planering av
trafiknat (kap Vi).

Avsnitten om trafiknatets systemuppbyggnad och arbetsmetoder
vid trafikplanering har karaktaren av en allmdn diskussion av

109



lampliga, arbetsmetoder. Avsnittet om trafiksakerhet behand-
lar rent allmant fragan om trafiksikerhet vid laga trafik-
mangder oeh har diskuteras ocksad ett antal praktiska atgar-
der amnade att a&stadkomma en forbattrad trafiksdkerhet. Av-
snittet kan ses som en fdrberedande diskussion till utform-
ningsforslagen i avsnitt V.

Utformningsforslagen (avsnitt V) har en nagot annorlunda ka-
raktar genom att de syftar till att mer direkt kunna anvan-
das 1 kommunernas planarbete och vid lansstyrelsens plan-
granskning.

Utformningsforslagen

kor att undvika att i onddan l8sa kommunernas planarbete har
en "normeringsteknik' utarbetats som si langt mojligt tilla-
ter en anpassning till forutsattningarna i det enskilda fal-
let.

Utformningsforslagen behandlar i enlighet med denna avsikt:
- en normal riktstandard for trafiknat
- en lagsta standard for trafiknat.

Eiktstandarden ar avsedd att tillampas vid normala forutsatt-
ningar. Kiktstandarden bor alltid anviandas i de fall di utrym-
met i det befintliga vagreservatet ar tillrackligt och det in-
te finns nagra betydande hinder i reservatet.

Avsteg fran riktstandarden ner till den lagsta standarden bor
kunna goéras i1 de fall miljo- och kostnadsskal talar harfor.
Tillampning av den lagsta standarden i flera utformningsav-
seenden pa samma gatuavsnitt bor foregds av overviagande av
konsekvenserna fran trafiksikerhetssynpunkt.

Den lagsta standarden bér ej underskridas annat an i speciella
undantagsfall.

En vasentlig utgdngspunkt for denna studie har varit att tra-
fikmangden har avgorande betydelse for trafiksakerheten. |
enlighet harmed foreslads for madnga av de behandlade utform-
ningsvariablerna (gatubredd, langd etc) en lagsta utformnings-
standard vid mycket smd trafikmangder oeh en nagot hogre vid
storre trafikmiangder. Detta galler bade for riktstandarden

och for den lagsta standarden. (Se vidare kap V).

Ytterligare en allmdn princip bakom utformningsfoérslagen ar
att bantningar av trafikutrymmet i forsta hand bdr goras med
avseende pa biltrafikens utrymme. Biltrafiken ar relativt
okanslig for den marginella sankning av framkomlighetsstan-
darden som blir foljden och trafiksikerheten paverkas sanno-
likt ytterst marginellt. Gang- och cykeltrafiken a4r daremot
mer utsatt for trafiksakerhetsrisker oeh dess utrymmesbehov
bor darfor tillgodoses utan inskrankningar. Detta blir desto
viktigare genom att en langtgdende trafikseparering enligt
SCAFT i manga fall &ar helt omdjlig att genomfiora.

122
125

117
120



Slutligen avses utformningsforslagen galla trafiknatet helt
oberoende av om en enskild huvudman eller kommun svarar for

utbyggnad, underhall och drift oeh av vilket detaljplane-
institut som tillampas.

10



1 ALLMAN DISKUSSION OM TILLAMDLIGHETEN AV EU LAGRE
UTFORMNINGSSTANDARD

Foljande syften kan ligga bakom en ansats att banta utformnings-
standarden for gatunat i den aktuella typen av omraden.

— att bevara befintlig vegetation m m av betydelse for miljoén samt
minska forfulande ingrepp genom schaktning ooh uppfyllnad

— att minska den totala anléggningskostnaden respektive kommunens
del av anlaggningskostnaden for upprustning av gatunatet

— att mojliggora en omfordelning av resurser fran det lokala gatu-
natet till trafiksakerhetshdojande atgarder i anslutning till
sekundarvagnatet

— FTorenkla planléggning och plangenomférande

— forbattra trafiksdkerheten genom att &stadkomma en trafikmiljo
som motverkar hdga hastigheter.

Det ar dessutom Onskvéart att en lagre utformningsstandard byggs
upp sa att man Ffar en ur trafiksakerhetssynpunkt battre avvag-
ning mellan olika komponenter i det lokala trafiknatet vid ra-
dande restriktioner och kostnadstrosklar, t ex genom omfordel-
ning av tillgangligt utrymme mellan gang- och. cykeltrafik res-
pektive biltrafik.

Miljo

Befintliga vagreservat, dvs det utrymme som i1 stadsplanen eller
motsvarande avsatts for vagandamal, i fornyelseomraden ar ofta
sd smala, vanligen 6-8 meter, att ett gatunat som utformas en-
ligt RIGU medfor omfattande intrang utanfor vagreservatet.
Harigenom spolieras befintlig vegetation, byggnader och andra
miljovarden utanfoér vigreservatsgransen. Aven inom vagreserva-
tet kan motsvarande miljovarden férekomma. Vidare kan en stan-
dard som i princip foljer RIGU medféra stora ingrepp ifraga om
schaktning, sprangning och uppfyllnad. Detta kan vara forddan-
de fran miljosynpunkt.

Genom en lagre utformningsstandard samt mdjligheter att ytter-
ligare anpassa gatans utformning i speciella fall kan dessa
miljovarden i1 hog grad bevaras. Detta kraver dock en noggrann
och relativt arbetskrdvande planering av trafikndtet. FoOr att
syftet med denna inte skall forfelas kravs en motsvarande var-
samhet nar det galler behandlingen av kvartersmarken. For den-
na ansvarar i forsta hand markégaren, dvs vanligtvis enskilda
tomtagare eller exploatérer.



FIG. |

Ekarna har stor
betydelse for
landskapsbilden
Atminstone den
ena maste tas
bort vid bredd-
ning av vagen.

Vid planlaggning av ett aldre bebyggelseomrade paborjas van-
ligtvis en ganska omfattande nybyggnadsverksamhet pa kvarters-
marken. Detta galler speciellt omraden med stort inslag av fri-
tidshus av 1ag kvalitet och stora tomter. Har ersatts ofta nas-
tan hela den gamla bebyggelsen med ny bebyggelse. Detta galler
aven i1 de fall planen avser friliggande hus och genomfdorandet
overlats at de enskilda markagarna.

For narvarande tilladmpas ofta ett byggnadssatt som vid hogre
grad av fortatning medfor att befintliga miljovarden, framst
ifridga om vegetation och topografi, sa gott som helt forstors.
Erforderliga byggarbetszoner for hus med 125 m2 l&agenhetsyta

har uppskattats enliﬂt fig 2 nedan. Singelhus anses krava en
zon pa 350-500 m2 och grupphus en zon pa 300-450 m2 beroende

4 antal lagenhetsplan. Eftersom mdnga av de hus som idag

yggs i fornyelseomrddena ar stérre an 125 m2 kan man anta att
miljoingreppen pa tomter upp till 900 m2 ofta blir sa stora
att skalen for att banta vagstandarden enbart av hénsyn till
miljon till stor del bortfaller.

12



Den markyta som berérs ov byggnadsarbeten
vid nybyggnad omfattar:

- husets byggnadsyta, inkl. altaner o.dyl.,

- en zon o;n minst 4 6 5 meter runt huset,

- garageinfarter, entrévagar mm i den inan
dessa inte ingdr i Ovriga ytor.

(For byggandet erforderliga upplagsplatser

antas kunna inrymmas i ovanstdende ytor.)

Inom denna byggarbetszon antas endast
i undantagsfall vegetation kunna sparas.

For ett cnfoniljshus om 125 m ly ger detta
ungefar foljande storlek po.byggarbetszonen:

Singelhus, 1 van.: 500 3

Singelhus, 2 van.: 350 m"

Grupphus, 1 van. : 450 mz (inkl. gemens.
Grupphus, 2 van. : 300 m parkering)

Flerfamiljshus i tvd vaningar kan behandlas
som radhus i tvd vaningar. Hogre flerfamiljs-
hus kraver oftast en stoérre byggarbetszon

pa grund av annan produktionsteknik. Zonen
runt huset kan da uppskottas till 10 6 15 m.

Den andel av en tomt som ej berdres av bygg-
arbeten blir for enfamiljshus saledes foljomh

Beb.typ Tomt storlek,, m2
300 400 600 800 1000 1200

Singelhus
- lvan. - - 3720 50% 5835
- 2vén. . 13 42 56 65 71
Grupphus
- 1van. - - 27 (46 (BN (69
- 2vén. - 25 54 (66) (73 (7D

600 m -tomten (minimivérde for friliggande
hus vid statligt lan) blir i stort sett helt
odelagd av byggarbetena, likasd de smd rad-
hustomterna. Kan storleken pa tomterna oOkas
blir méjligheterna att bevara vegetation
genast béattre.

Vid gruppbebyggelse finns ocksa mgjligheten
att ha smd individuella tomter och stérre
eller mindre gemensamma grénytor - siffrorna
inom parentes i tabellen.

EIG 2 Exempel pa& byggarbetszoner enligt Hojer & Ljunggvist:
"Fornyelse av aldre villa- och fritidsbebyggelseom-
rdden, studier av plan-, service- och trafikmodeller'.



FIG 3

FIG 4

Exempel pad byggarbetszonen vid styckehusbyggande.

Exempel pd byggarbetszoner, gruppbyggda hus

14



Vidare finns det risk for att planintentionerna forfelas genom
en okanslig miljohantering genom att flera parter ar inblandade
i fortatningen. Den ursprungliga &agaren deltar i manga fall
kanske endast i plandiskussioner och planupprattande varefter en
markexploatér svarar for planering av kvartersmarken och uppfo-
rande av huset. Den slutliga agaren kommer ofta in i bilden
forst pd ett sent stadium, Alla dessa inblandade parter kan ha
olika synpunkter pa vilka kvaliteter som ar varda att bevaras.
Det finns risk for att de ekonomiska synpunkterna pa mojlighe-
ten att bevara vegetation och andra miljoelement kommer att do-
minera.

For att en overgang till lagre standard skall vara motiverad
av miljoskal kravs séledes att de miljovarden som kan sparas
pa detta satt ej forstors vid hanteringen av tomtmarken av en-
skilda tomtédgare och yrkesmassiga exploatdrer. DOr narvarande
ar dock kommunens praktiska mdjligheter att styra planeringen
av tomtmarken utifran miljohansyn relativt smid. Det Ffinns skail
att narmare klarldgga méjligheterna att forbattra kommunens
styrmedel i detta avseende. Speciellt i samband med exploate-
ring for samlad bebyggelse bor kommunen soka erhalla garantier
for att viss vegetation bibehdlies.

FIG 5 Bergslant inom befintligt vagreservat.
Breddning ger ful och kostsam bergsskarning.
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Kostnader 100

Kostnaden for upprustning av det lokala trafiknatet kan betrak-
tas dels fran totalkostnadssynpunkt och dels fran kostnadsfordel-
ningssynpunkt. Med totalkostnad avses samtliga de resurser som
anvands for att forbattra trafikndtet. Dessa kostnader kan for-
delas mellan olika kostnadsbirare pa olika satt. | detta- sam-
manhang ar kommunens respektive markdgarens kostnad for det fal-
let att kommunen ar huvudman for gatuutbyggnaden (stadsplane-
fallet) framst av intresse.

Totala_anla.gEningskoiSitnader; 100

En utbyggnad av det lokala trafiknatet i fornyelseomraden till
en utformningsstandard som motsvarar RIGU vad avser lutningar,
gatubredder, vandplatser m m ger ofta en hog total kostnad per
enhet (tomt, lagenhet) som betjanas av trafiknatet. Detta ar
framst beroende av att en hog utformningsstandard vid ett lagt
markutnyttjande ger ett, per enhet raknat, o©verdimensionerat
trafiknat. Dessutom tillkommer héga kostnader foér intrangen

pd tomtmark. EOr att dagens laga standard skall kunna forbatt-
ras till en rimlig enhetskostnad maste standardkraven vid
trafiknatets utformning sankas.

Alternativt kan exploateringen hdjas sd att den i princip kom-
mer i niva med normal nyexploatering. En sadan hoéjning av ex-
ploateringsgraden kan dock i manga fall strida mot andra all-
manna intressen och mot intentionerna i kommunens oversiktliga-
markanvandningsplanering.

Ett vasentligt motiv for att hdlla nere exploateringskostnader-
na per enhet ar att detta kan antagas leda till lagre boende-
kostnader. Harvid har bortsetts fran det forhallandet att pri-
set pd de tomter och fardiga hus som vid en fortatning utbjuds
till forsaljning har en tendens att vara oberoende av gatu-
standarden. Detta medfor att den lagre anlaggningskostnaden
vid en sankt gatustandard huvudsakligen kommer markexploat6-
ren tillgodo. Detta problem ar framst en fraga om utbud och
efterfridgan pa bostadsmarknaden och om tillampning av pris-
reglering for att minska gapet mellan faktiska produktions-
kostnader och forsaljningspris.

Erdgan om val av utformningsstandard har alltsd manga ganger
en underordnad betydelse i sammanhanget och bor da framst kun-
na goras utifran trafiksakerhets- och andra funktionella
aspekter.

Kommunen_s anlaggningskostnader 101

Den del av totalkostnaden som faller pd kommunen vid utbyggnad
till RIGU-standard kan bli hog.

Vid anlaggande av bredare gator, stora vandplatser etc kan kom-
munen normalt ej técka hela kostnaden for inldsen av mark samt
utforandet av gatuanlaggningarna. Ersattningen ar begrénsad
till att avse den del av gatan som ryms inom en bredd av 5/8 av
den i planen medgivna hushdjden p& bada sidor om gatan (vid



dubbelsidig bebyggelse). Dessutom belastas kommunen med kostnader
for inldosen av vegetation och anlaggningar (hus, garage m m) vid
intrang pa tomtmark. Ytterligare kostnadsposter for kommunen ar
administration, Tfastighetsregleringskostnader, eventuella ratte-
gangskostnader vid inldsen samt rantor.

I vissa fall kan kommunens tillampning av gallande ersattnings-

regler ge laga intakter i form av ersattningar fran fastighets-

agarna. Vissa kommuner saknar t ex helt gatubyggnadskostnadsbe-

stammelser. Det kan ocksd vara svart att i praktiken ta ut hela

kostnaden for gatumark och gatubyggande eftersom den befintliga

vagen har ett varde i sig (ndgra kommuner raknar med 50 % av an-
laggningskostnaden) .

Genom en anpassning av trafiknatets utformningsstandard (framst
gatubredder, véandplatser, undvikande av enkelsidiga gator, und-
vikande av intradng pa grund av slanter etc) kan kommunen i hog
grad nedbringa sina nettokostander. S& kan t ex gatukostnaderna
for en gatuanlaggning av upp till ca 8 meters bredd vid 2-va-
ningsbebyggelse tackas genom avgifter, (om intrang pa tomtmark
ej kravs). Bantas trafiknatet ytterligare under den grans, dar
kommunen far tackning for sina kostnader kommer kostnadsbespa-
ringen till storre delen fastighetsagarna tillgodo. | det fall
bantningen medfor okade driftskostnader, som ju i stadsplane-
fallet belastar kommunen, kan resultatet till och med bli 6kade
kostnader for kommunen.

Kommunernas méjligheter att genomfora en fornyelseplanering med
nuvarande avgiftsregler ar starkt beroende av méjligheterna att
tillampa en utformningsstandard som ger lagre kommunala kostna-
der.

I princip bor dock standardfragan behandlas utifran totalekono-
miska, funktionella och andra utgangspunkter. Detta galler bade
avvikelser uppat och nedat i forhallande till den utformnings-

standard, for vilken kommunen idag kan fa kostnadstackning.

Kommunens kostnadsproblem bor framst ldsas genom ett nytt av-

giftssystem. Detta bér vara uppbyggt sd att kommunen far ratt

att genom avgifter ta ut de verkliga kostnaderna for en, fran

funktionella och andra utgangspunkter, rimlig standard. En ut-
redning om detta pagar.

Slutligen finns det vissa risker for att, om trafiknatet byggs
ut i en relativt 14g standard, kommunen senare kan tvingas
bygga om trafiknatet till en hogre standard for att tillgodose
t ex gangtrafikens eller kollektivtrafikens behov. Totalpri-
set blir da formodligen hogre &n om natet fran borjan byggts
med den hogre standarden.

omfordelning_av investeringar fran_det_I£fkala till_det
sekundara trafiknatej;

Ett annat skal for att sanka utformningsstandarden pa det lo-
kala trafiknatet ar att kostnadsbesparingen till foljd harav
skulle kunna utnyttjas till forbattringar av trafiksakerheten
i anslutning till det sekundara trafikndtet. Det kan t ex bli

2 -Al
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101

100

101
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aktuellt att anlagga gangtunnlar, gang- och cykelbanor m m. Ge-
nom att de storsta olycksriskerna tycks ligga langs eller i an-
slutning till det sekundiara vagniatet borde en sadan omfordelning
av resurserna kunna ge en totalt sett battre trafiksakerhet for
ett storre sammanhangande omrade.

Byggnadslagens avgiftssystem ger dock ej kommunen méjligheter
att uttaga ersattning for sadana anlaggningar. En lagre utform-
ningsstandard pd det lokala natet kan sdledes Toér narvarande
inte mojliggdra en omfordelning av fastigheternas avgifter utan
endast resultera i att dessa blir lagre. Daremot kan en viss
del av de kostnader som kommunen skattefinansierar vid utbygg-
nad till RIGU-standard omfordelas enligt ovan.

Sammanfattningsvis kan sdledes sigas att:

Bor att fullt ut kunna taga till vara mojligheterna till trafik-
sdkerhetsvinster genom en omfordelning av resurserna fran det
lokala natet till det sekundara kravs en andring av byggnadsla-
gens avgiftssystem si att exploateringsavgifterna aven till

viss del kan avse det sekunddra natet.

Driftskostnader* 100-101,
147-149
Underhalls- och driftskostnaden kan sdnkas genom en sankt bredd-
standard. Detta galler framst kostnaderna for sndrojning och ren-
hallning. Priset per m2 okar sannolikt men langdmeterpriset kan

minska om korbanans bredd minskas.

Kommunen kan endast ta ut ersattning i form av gatukostnadser-
sattningar for anlaggningskostnaden men far inte bidrag till
drift och underhdll. En sankt breddstandard kan darfér, om den
medfor okade drifts- och underhdllskostnader, resultera i en
jamforelsevis hogre kommunal kostnad.

Planlaggning

Planlaggningen av fornyelseomradena kan forenklas betydligt
genom tillampning av bantad standard, som kan leda till farre
antal intrang och inlésen av anlaggningar pa tomtmark och
darigenom farre antal erinringar mot planen. (Jamfor aven
kap VII).

Trafiksakerhet

Man kan erhalla en tillfredsstiallande trafiksikerhet genom att
man astadkommer en trafikmiljo som medfér att en lagre hastig-
het halles. Genom att jamfort med RIGU ge gang- och cykeltra-
fiken en stérre andel av det tillgangliga gatuutrymmet kan aven-
ledes trafiksakerheten hdjas.

Slutsatser
Tillampning av en lagre funktionell utformningsstandard an den

som foreskrivs i gallande riktlinjer (RIGU) kan anses motive-
rad om:
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- anlaggningskostnaden per enhet, vid tillampning av HIGU, blir
for hog pd grund av ett overdimensionerat trafiknat i forhallan-
de till bebyggelse och trafikmanger

- en realistisk beddmning av den kommande fortatningen gjorts
sd att trafiknatet inte belastas av trafikmangder som avse-
vart overstiger den ursprungligen avsedda

- en del av anlaggningskostnaden kan omdisponeras till sekundar-
vagnatet och om utbyggnad till EIGU-standard i princip ger

normal anlaggningskostnad. Detta kraver dock i viss madn and-
rade kostnadsfodrdelningsregler

- vardefulla miljoegenskaper kan sparas. Detta forutsatter
att man kan erhalla garantier fran ovriga parter i fortatnings-
processen, framst markexploatdorer och byggare, att vara i mot-
svarande grad aktsamma om den befintliga miljon pa de delar
av kvartersmarken som inte berérs av gatubyggnaden

- berattigade krav pd trafiksiakerhet uppfylls.

Bantning av standarden med hansyn till kostnaderna boér gdras med
hansyn till de totala kostnaderna samt foérhallandet anlaggnings-
kostnader - driftskostnader. Kommunens kostnadsproblem bdr man
sbka l6sa bl a genom andrade lagregler for kostnadsfordelning
mellan kommun och enskilda.

Vid fornyelseplanering framtvingas i si gott som samtliga fall
en lagre standard &n den som anges i EIGU. Det ar angelaget att
en sadan standardreducering goérs mot bakgrund av en samlad syn
pa vilka principer som ar lampliga for trafikplaneringen.



111 TBADIKNAIETS SYSTEMUPPBXGGNAD

Med systemuppbyggnad menas har huvuddragen i trafikndtets upp-
byggnad. Nagra egenskaper hos detta ar:

grad av trafikseparering

grad av trafikdifferentiering

zonindelning

kol lektivtrafikens omfattning
- slingsystem eller &tervandsgator

SCAFT 1968 tillampar ett konsekvent system for trafiknatsupp-
byggnaden for framst trafikseparering och trafikdifferentiering.
Detta system forutsatter dock i princip att det ar fraga om ny-
exploatering av ramark med gynnsamma forutsattningar for exploa-
tering fran topografisk och geologisk synpunkt. Vid upprustning
av trafiknatet i aldre bebyggelseomraden foreligger restriktio-
ner som starkt forsvarar en systemuppbyggnad enligt dessa prin-
ciper. RIGU 73 forutsatter att SCAPT 1968 foljs men accepterar av-
steg framst ifraga om trafiksepareringen i saneringsomraden
utan att narmare specificera pa vilka punkter och hur avstegen
kan ske.

Det ar nddvandigt att i hog grad anpassa systemuppbyggnaden.till
omradets struktur och forutsattningar i ovrigt. Det ar darfor,
knappast meningsfullt att uppstalla exakt definierade riktlinjer
och normer for trafiknatets systemuppbyggnad. Den fran funk-
tionell och ekonomisk synpunkt basta uppbyggnaden erhalls snara-
re genom att de befintliga forutsattningarna utnyttjas si langt
som mojligt i det enskilda fallet.
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FIG 6 Aldre trafiknat med lag grad av differentiering
oeh separering

Trafikseparering

Med trafikseparering menas har separering av olika trafikant-
slag i1 tid och rum for att undvika konflikter. En fullstandig
trafikseparering enligt SCAPT 1968 kan bli bade svar och dyr-
bar att genomfora i fornyelseomradden. Omrédena ar ofta kupera-
de och de strackningar som ar tillrackligt plana for att vara
lampliga som gang- och cykelvagar ar i allmanhet upptagna av
bilvagar. Detta medfor att man ofta maste acceptera biandtra-
fik eller pa annat satt anvanda befintliga vagreservat for
bdde gang-, cykel- och biltrafik.
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PIG 7 Topografi och vagdragningar i Kallvagsomradet,
Nacka .

Nagra mojligheter att forbattra trafiksepareringen i fornyelse- 108
omraden &ar att:

- nyanlagga gang- och cykelstrdk i de befintliga kvarterens
inre delar. Detta ar tillampligt framst vid stora kvarters-
djup, fordelaktig topografi och lamplig tomtstruktur

- nyanlagga matargator pa kvartersmark. Det gamla vagnatet
utnyttjas for lokalgator, gang- och cykelvagar

- reservera befintliga vagreservat i centrala lagen med lamp-
liga lutningsforhallanden for gang- och cykeltrafik. Dor
att klara tomtinfarterna kan man tilldta biltrafik pad kor-
ta bitar av gatorna och tillskapa lampligt utformade och
dimensionerade gangbanor, gang- och cykelvigar langs gator-
na (se fig. 9).



FIG 8 Delvis separat tra- FIG 9 | hogre grad
fiknat (fr fig 6)- separerat tra-
fiknat.

Traf"ikdifferrentiering

Enligt SCAFT 1968 innebar trafikdifferentiering en uppdelning

av trafik med olika funktioner och egenskaper inom ett och samma

trafiknat sa att trafikstrommarna blir sid homogena som mojligt.
Praktiskt sett innebar detta i den aktuella typen av omraden:

- indelning av trafiknatet i gator med olika funktioner
- borttagande av tomtutslapp pa& sekundar- och matargator
- borttagande av genomfartstrafik.

For att astadkomma trafikdifferentiering kravs en hierarkisk
indelning av gatunatet. P& den lokala nivan kan trafiknatet in-—
delas i matargator, bostadsgator och entrégator, allt efter
trafikuppgift. Matargata definieras som gata som forbinder om-
rdde med sekundarvagnatet. Entrégata leder fran tontinfart

till matargata. Bostadsgatan slutligen definieras har som en
entrégata med viss genomfartstrafik fran andra entrégator.
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PIG- 10 Pelvis differentierat PIG 11 I hégre grad
trafiknat (fr fig 6) . differentierat
trafiknat

Natet hor utformas pd sédant sitt att gatorna endast belastas med
trafik som motsvarar funktionen. Pet ar lampligt att det av gatans
utformning framgar vilken gatutyp man roér sig pa.

Nagra exempel pa& utformningar &r:
- olika bredd p& koérbanan vid olika gatutyper
- olika utfoérande pa gang- och cykelbanor

- olikfargad asfalt pd den underordnade gatan de sista
10-20 metrarna fére korsningen med den 6verordnade
gatan, eventuellt kombinerat med vajningsplikt

- olika belaggnings-/slitlagertyper p& olika gatutyper
- kantstensoverkdérning vid entrégatornas bérjan.

Pragan om tomtutslapp pa& sekundar- och matargator ar svarlost.
Anlaggande av lokalgator eller lokalkérfalt langs en befint-
lig gata ar dyrbart. Pen totala gatubredden kommer ocksa i

de flesta fall att vida oOverstiga den bredd for vilken kommu-
nen enligt 56 och 68 88 byggnadslagen har ratt att ta ut ga-
tukostnadsersattning (5/8-delsregeln, vilken innebar att fas-
tighetsagaren ar skyldig att, till kommunen, utge ersattning
for den del av gatans bredd som motsvaras av 5/8 av 1 pla-
nen medgiven hushéjd).

Genom att samla gruppexploateringar langs ett visst gatu-
avsnitt kan man befria, detta fran tomtutfarter utan kost-
nader for kommunen, t ex enligt fig 12.
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FIG- 12 Grupphus langs gatuavsnitt for att eliminera
tomtutfarter.

Man kan lagga ihop tomtinfarterna parvis och vdnda sid manga som
mojligt mot anslutande lokalvagar for att minska antalet utslapp.
Med nuvarande regler kan det dock ta lang tid till dess att sa-
dana planintentioner ar helt genomforda. Kommunen kan inte kra-
va att fastighetsdgaren flyttar en tomtinfart, garage m m utan
ersattning fran kommunen annat an i samband med ett eventuellt
byggnadslov.

Slutligen kan man anlagga matargator i nya lagen och utnyttja
det gamla vagnatet som lokalgator for att darigenom slippa
tomtutslapp

Genomfartstrafiken kan tas bort om det finns alternativa vagar

forbi omradet. Alternativt kan den kanaliseras till en vag ge-

nom omradet, vilken far fungera som sekundiargata. Denna maste

dd ocksd utformas sd att den motsvarar funktionen. FOr detta 113
andamal bor det finnas en oOversiktsplan med tillhorande trafik-
funktionsplan.

Zonindelning 111

Med zon menas har ett omrdde som betjanas av en matargata.
Genom att skapa fran varandra atskilda zoner hindras genom-



fartstrafik. Genom att minska eller eliminera biltrafiken mellan
zonerna skapas ocksd forutsattningar for en riss separering ar
biltrafik respektive gang- och cykeltrafik. Zonindelningen spe-
lar en stor roll for detaljutformningen av trafikndtet inom en
zon. Flera smd zoner istallet for ndgra fa stora vid samma, ex-
ploatering medfor att utformningsstandarden kan sankas eftersom
trafikmangderna i1 varje zon blir mindre. Mojligheterna att de-
la trafiknatet i flera mindre zoner paverkas av manga faktorer,

t

ex:
antalet mojliga utslapp pd omgivande sekundirleder
reservkapaciteten pd omgivande sekundarleder

krav pd minimiavstand mellan korsningar pa aktuella typer
av sekundargator

topografi
befintligt vagnat

krav pa inre samband mellan olika zoner.

FIG 13 Antal méjliga utslapp. FIG 14 Antal utslapp vid
tillampning av mi-
nimiavstand mellan
korsningar pa se-
kundarled enligt
SCAFT 1968.
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PIG 15 Antal utslapp som till- PIG 16 Slutlig zonindel-
1ats pga kapacitetsres- ning. Kapaciteten pa
triktioner pd& omgivande matargator, sekundar-
kransgator. leder och deras kors-

ningar kan begréansa
mojligheterna till
fortatning om inte spe-
ciella atgarder som nya
sekundérleder eller for-
battrad kollektivtrafik
vidtages.

Man maste beakta att inre samband mellan delar av omradet inte
stérs genom zonindelningen samt att fardvagarna inom och ut fran
omradet inte blir alltfor langa. Vidare far trafiksystemet inte
bli svarorienterat. Om risken for genomfartstrafik ar liten kan
man tillata biltrafik mellan zonerna. Zonindelningen bor v ara ut-
formad sd att man kan nd befintlig och tillkommande service, sko-
lor etc fran de olika enklaverna. Aven vid lokalisering av ser-
vice ar det salunda viktigt att man tar hansyn till mojligheterna
att skapa en lamplig zonindelning.

Trafikregierande bestdmmelser som medger genomfart for behodrig
trafik med "arende inom omradet" mellan zoner men forbjuder o6v-
rig trafik skulle ge mojligheter att battre utnyttja zonindel-
ningens fordelar. Nackdelarna, med forsamrade inre samband skulle
pd sd satt kunna undvikas. Trafikbestammelserna boér ocksd kombine-
ras med lamplig utformning av forbindelser mellan zonerna, t ex
kantsten, mycket smal passage. Detta kan dock ge o6vervakningsprob-
lem.

Ett kriterium pd zonstorleken kan fas ur en given maximalt till-
l1aten gatulangd. ! 200 meter matargata, 600 meter bostadsgata och
300 meter entrégata ger t ex en maximal storlek av 2 x 2 km (s&
stora zoner forekommer dock sallan i praktiken. SCAPT:s maximala
zonstorlek ar 1 000 x 600 meter). Ett annat kriterium kan vara
kortidsforlangningen. Om man t ex satter upp en maximal kortids-
forlangning pa 2 minuter for utfart fran omrddet at ett godtyck-
ligt hall eller 2-5 minuter for korning mellan olika zoner mot-



svarar detta en korstrackefdrlangning av | respektive 2 km vid
30 km/h genomsnittlig fart.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken spelar ocksd en vasentlig roll vid trafiknatets
allmanna uppbyggnad eftersom vissa av gatorna maste dimensioneras
for busstrafik. Vidare maste det finnas mojligheter for busstrafi-
ken att rora sig mellan olika zoner. Om man bygger ut delar av ga-
tunatet efter en l8g standardniva riskerar man att ldsa linje-
strackningen eller helt forhindra trafikering med konventionella
bussar.

Slingsj stern _och &tervandsgator

Mojligheterna att ordna slingor beror mycket pa det befintliga na-
tets utseende. Rent allmant kan man sdga att system med slingor

ar att foredra eftersom man:

- slipper vandplatser

- kan stanga av en gatudel vid gatuarbeten

- ofta underlattar trafik med tyngre fordon for t ex snordéjning
och sophamtning.

Enkelriktade slingor med parkeringsférbud kan vara ett satt att
losa svara passager (t ex smala reservat langs en bergssluttning).

Slingsystemet bor dock utformas sd att det inte medfor genomfarts-
trafik. Om det finns risk for trafikstockningar pd matar gatan bor
slingsystemet utformas s& att det inte attraherar genomfartstra-
fik.
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IV TRAFIKSAKERHET 117

Trafikstandarden kan anses bestd av tre faktorer: trafiksakerhet,
framkomlighet och bekvamlighet. Trafikstandarden i dessa avseen-
den bor bedoémas separat for olika trafikslag, gang-, cykel-, buss-
och biltrafik. Dessas ansprak pa hoég trafikstandard star ofta i
konflikt med varandra.

Motorfordonstrafikens ansprak pd framkomlighet och bekvamlighet 115
ar av mindre betydelse for utformningen av det lokala trafiknatet
jamfort med trafiksdkerheten och begréansar sig i princip till
mojligheten att komma fram med ett fordon.

Trafiksdkerheten kan definieras som risken for konflikter mellan
trafikanter av samma eller olika trafikslag. Konfliktrisken kan
antagas bero dels av trafiknatets uppbyggnad och utformning dels
av den trafikmiangd som belastar natet. Gang- och cykeltrafikens
sakerhet, liksom aven biltrafikens, ar beroende av mangden motor-
fordon.

Med dessa utgangspunkter kan en given utformningsstandard (bredder,
langdrestriktioner etc) for trafikndtet antagas ge en hogre tra-
fiksidkerhet vid smd trafikmangder och en lagre vid stora trafik-
mangder. Sambandet kan antagas bli mindre uttalat vid, absolut
sett, mycket smé& eller stora trafikmangder.

Dessa antaganden leder till att den utformningsstandard som, en-
ligt gallande normer, tillampas for nyexploatering och som di-
mensionerats for normala trafikmangder ger en oOverstandard vid
bebyggelse med lagre markutnyttjande och darmed lagre trafikalst-
ring. Det bor sdledes finnas mojligheter att sinka kraven pa tra-
fiknatets utformningsstandard for bebyggelse med lagt. markutnytt-
Jande.

Tillganglig olycksfallsstatistik i omrdden med utpraglat lagt mark-
utnyttjande stddjer dessa antaganden om sambandet mellan trafik-
mangd och trafiksakerhet. Det absoluta antalet polisrapporterade
olyckor pa mindre villagator ar mycket lagt. (se fig 17 och 18).
Det kan dock vara vanskligt att dra alltfor langtgdende slutsat-
ser utifran antalet polisrapporterade olyckor, d& ett okant an-
tal olyckor ej polisrapporteras. Den tillgdngliga statistiken
hos polis, kommun och forsakringsbolag ar daligt koordinerad och
svar att sammanstialla. Hos forsakringsbolagen finns den fylli-
gaste informationen, men den redovisas inte pa ett, for dessa
andamal, lampligt satt. (mfr Carl Fredrik Beide, Trafik i sma-
husomraden, 1972).
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Norra Angby (1930-talet)

Anm.

Olyckor har vid vissa kors-
ningar markerats med en ruta
i ett rutnat, (i ruta =1
olycka).

Olycksmarkeringarna avser tiden
1960 - mars 1972.

De trafikmangder, som angi-
vits vid vissa trafikleder pa
denna karta galler bilar +
bussar ett vardagsdygn april/
maj 1969.

Det ar uppenbart hur de fles-
ta olyckor koncentrerats till
fyra trafikleder och deras
korsningar:

Bergslagsvagen

Be ckombergavagen

Bal Istavagen

Vultejusvagen

Bortsett fran dessa fyra le-
der har det under perioden
1960 - mars 1972 rapporterats
10 olyckor fran Norra Angby.

4"Nev\

BIG 17 matukontorets statistik over olyckor i Norra Angby
fran Carl Bredrik Eelde, Trafik i smdhusomraden 1972).
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NORRA ANGBY

VI0MS

FIG 18 Olyckor och tillbud inom i fig 17 markerat omrade
enligt intervjuundersokning i omradet.



Kommunernas olycksfall sstatistik samt mer ingdende undersokningar
(se t ex fig 18) tyder dock pa att:

- olycksriskerna pd smdgatorna ar laga, &aven vid 1&g utformnings-
standard

- olycksriskerna ar storst i anslutning till sekundargatorna och
i viss madn matargatorna

- de oskyddade trafikanterna, fotgangare, cyklister och mopedis-
ter, ar mest utsatta for olycksrisker.

kor att forbattra trafiksidkerheten bér man sdledes framst satsa
pa trafikseparering och atgarder i anslutningarna till och langs
sekundarlederna och matargatorna.

Som tidigare namnts ar en fullstandig trafiksepareringen enligt
SCAFT 1968 svar att genomfora, vilket medfor-att de oskyddade
trafikanterna och biltrafiken maste utnyttja befintliga vagre-
servat gemensamt. Samtidigt maste de oskyddade trafikanternas
krav pa sakerhet tillgodoses, hetta kan i forsta hand goras ge-
nom att i storre utstrackning reservera det tillgadngliga utrym-
met for gang- och cykeltrafik. Eftersom kraven pa framkomlighet
for biltrafiken ar l13ga pd det lokala natet ar detta mojligt.
Gang-, cykel- och biltrafikens trafiktoppar infaller i huvudsak
pa samma tider under dygnet. Man kan darfor inte rakna med na-
gon storre separering i tiden.

025 0.50 025
100:, i 175 1-75 i1 1-Q0.i
0.50 Q50 025
— s LB 150
6.25

FIG 19 Exempel pd olika satt att disponera ett vagreservat
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Den reella (absoluta) trafiksakerheten kan matas i absoluta
olycksfall eller antalet olyckstillbud. Kanslan av sakerhet in-
gar ocksd i trafiksikerheten och kan kallas den subjektiva tra-
Fiksakerheten (=upplevd risk). Det ar viktigt att subjektiv och
objektiv trafiksdkerhet korresponderar. Dramfor allt ar det vik-
tigt att bilistens kansla av sakerhet motsvaras av en objektiv
sdkerhet. Om bilisten 6verskattar den reella trafiksakerheten kan
detta medfdra betydande olycksrisker.

Vid ombyggnad kan en atgiard som foérbattrar gatunatsstandarden i
ett visst avseende ha en negativ inverkan pa trafiksakerheten.
Beldggning av en grusvag kan i vissa fall ha denna effekt genom
att den mojliggor hogre hastighet. Komplettering med andra at-
garder maste da ske. Det kan t ex bli nodvandigt att anlagga
gangbanor for att astadkomma en viss trafikseparering och batt-
re overblick over omradet kring korbanan. Parkeringsforbud kan
ocksd bli nodvandigt.

DIG 20 Kantsten tvars oOver korbanan for att halla hastigheten
nere. Skogas, Huddinge.

Under forutsattning att siktforhallanden ar acceptabla ar ett
satt att halla hastigheten nere att bibehalla en smal (och krokig)
korbana. Darigenom far man ocksd storre mojligheter att rymma ba-
de korbana och gangbana inom befintligt vigreservat. Sambandet
mellan hastighet och gatans utformning diskuteras narmare i bi-
laga 2.

3 -Al



Gang- och cykelbanor inverkar pa den objektiva och, inte minst,
den subjektiva sidkerheten for saval motorfordonsforare som fot-
gangare och cyklister.

Fran trafiksakerhetssynpunkt &ar det lampligt med en hierarkisk in-
delning av trafiknatet. Det bor finnas en klar skillnad mellan
olika gatutyper s& att trafikanten kan se vilken gatutyp han kor-
sar eller fardas utefter. Det ar lampligt att om mojligt ha en en-
hetlig utformningsstandard inom varje trafikzon.

Som tidigare namnts ar olycksriskerna storst vid sekundarlederna.
Man bor darfor stalla hoga krav pad utformningen av korsningarna.
Det kan vara lampligt att, om man i Ovrigt accepterar tomtutslapp
pa matargatan, befria gatan fran tomtutsliapp Atminstone de sista
25 metrarna fore korsningen med sekundargatan. Yidare kan man
forsoka lagga gang- och cykeltrafiken langs sekundiargatan inne pa
omradets lokalgator parallellt med sekundirgatan, forutsatt att
man inte kan ordna gang- och cykelbana utmed denna.

Om man accepterar tomtutslapp pa matargatan bor man ordna med breda
gang- och/eller cykelbanor fér de fotgangare och cyklister som dari-
genom hanvisas till att anvanda matargatan. Darmed astadkommes
battre overblick o6ver omrddet narmast koérbanan.

Oomkorning av cyklist vid samtidigt mote a4r ocksd ett stort problem.
Korbanan bor antingen vara sa smal att man avhalles fran att for-
soka kora om eller ocksd sd bred att cyklisten far god vingelmar-
ginal ( > 1,2 meter) vid en omkdrning. Hur man valjer bredden ar
beroende av trafikmangd och vald trafiksakerhetsniva.

Utformningen av vandplatser kan spela stor roll fran trafiksaker-
hetssynpunkt. Den viktigaste fragan ar om man skall acceptera
backningsrorelser. EIGU accepterar backvindning pd bostads- och
entrégator for tyngre fordon men inte for personbilar. De flesta
personbilar kan dock antas ha resmalet fore vandplatsen varfor
frekvensen vandande fordon kan antas vara liten. Detta innebar
att man bdr kunna acceptera backvandning aven for personbilar,
speciellt som de har battre sikt bakdt och battre 6verblick o6ver
vandplatsen-an t ex sopbilar. Ett annat alternativ till gata med
vandplats ar att forsoka astadkomma slingsystem.

Kantstensparkeringen ar ett problem eftersom den hindrar den fria
sikten och dessutom ar utrymmeskradvande. Det kan vara lampligt
att anordna besoksparkering pa& sarskilda platser dar si ar moj-
ligt. Dessa kan ocksd anviandas for fordon som ej ryms pd tomtmark.
Forlaggs de till borjan av en entrégata kan utformningskraven pa
denna, avseende lutning och bredd, minskas. | princip skall dock
all parkering ske p& tomtmark.



\ UTEORM ING"SFORSLA.G

I det foljande redovisas forslag till utformning av det lokala
trafiknatet. De utformningsegenskaper som har i foérsta hand be-
handlas ar foljande:

Gang- ooh cykeltrafiknatet:

- bredd

- grad av separering fran biltrafik
Biltrafiknatet:

- kdrbanebredd

- tomtutslapp pa& matargator

- gatulangder

- lutningar

- vandplatsutformning

- referenshastighet %)

Planeringsnormer har en tendens att bli lasande for planeringen.
Darfor har en stréavan varit att finna en metod for standardval
som i s& liten utstrackning som mojligt far sadana konsekvenser.
Forst och framst har det har varit av intresse att klarlagga en
absolut lagsta standard som, fran trafiksikerhets- och andra syn-
punkter, kan tilldtas i de fall dar miljomassiga och ekonomiska
restriktioner talar harfor.

En angiven absolut lagsta standard kan latt fa karaktar av pla-
neringsnorm. | de fall dar mer betydande restriktioner saknas
kan det dock ofta vara angeldget att en hogre standard tillam-
pas. Darfor har, forutom en lagsta standard, &ven en riktstan-
dard angivits. Fragan om avvikelser fran riktstandarden forut-
satts behandlade mot bakgrund av den faktiska situationen i det
enskilda fallet.

TJ

Referenshastigheten definieras enligt RIGU:

Referenshastighet ar ett begrepp som anvands for att beskriva
korforhallanden under olika betingelser i avsikt att samordna

dimensionering av olika utformningselement pa gatustracka med

i huvudsak likartade forhallanden, lampligt vald referenshas-
tighet forutsatts genom tillampning av riktlinjerna leda till

en sadan utformning att endast en liten andel forare, vid ak-

tuella trafikforhallanden, forutsatts valja en faktisk hastig-
het som overstiger referenshastigheten.
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Enligt 1 kap IV redovisade antaganden om sambandet mellan trafik-
sdkerhet och trafikméngd har, for flertalet utformningsvariabler,
tillampats lagre utformningskrav vid en mindre trafikmangd och
strangare vid en storre trafikmangd.

Sambanden mellan trafiksakerhetsniva, trafikmangd och utformnings-
standard illustreras av foljande schema:

FORMEL SE MEXPLOATERING
Standardklass Trafikméangd Trafikmangd

F1 F2 F2
1 Riktstandard D3 B2 Bl
Il Lé&gsta standard B4 B3 “

Understandard -

Standardklass 1, riktstandarden, avses i princip motsvara den tra-
fiksakerhetsniva som tillampas i nuvarande planeringsnormer. Stan-
dardklass 11, som motsvarar den absolut lagsta standarden med lag-
re trafiksakerhetsnivad, avses tillampad i mindre omfattning.

Fp representerar den trafikméangd som normalt ar dimensionerande
vid nyexploatering, medan FA* motsvarar en mindre trafikméangd.

B-] - D4 symboliserar den lagsta utformningsstandard (dimensioner)
som kan anses ge en Vviss trafikstandard vid en viss trafikmangd.

D] avses motsvara utformningsstandarden vid nyexploatering enligt
RIGU -73 och SCAFT -68.

D2 avser de nagot lagre utformningskrav som redan idag kan anses
accepterade vid sanering av omraden med samma trafikmangder som
for B .

D3 avser en reducerad utformningsstandard som, vid sma trafik-
mangder (F-|), kan anses ge en fullt acceptabel trafiksakerhets-
niva (standardklass i), men vid storre trafikmangder (Fp) endast
motsvarar den absolut lagsta trafiksakerhetsnivan (standardklass-

).

D4 &r den absolut lagsta utformningsstandarden och avses motsvara
utformningskraven vid olika trafikmangder och vid olika krav pa
trafiksakerhet.

Schemat har 1 den fortsatta framstallningen anvants for att ange
utformningskraven vid olika trafikmangder och vid olika krav pa
trafiksakerhet.

Nyexploateringsstandarden (B-j) kan aven vara aktuell i fornyelse-
omraden. Betta ar fallet nar omradet exploateras i ett sammanhang,
omradesanvandningen forandras helt som t.ex. fran friliggande hus
till radhus, kedjehus eller flerfamiljshus och/eller exploateringen
blir i det narmaste lika hog som vid nyexploatering (dvs lika med
de maximivarden som anges i SCAFT och RIGU).
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Hlktstandarden ar tankt att kunna anvandas i1 normala fall vid for-
nyelseplanering och ar utformad sd att den i princip skall kunna
rymmas inom befintliga reservat. En standard som ungefar motsvarar
denna riktstandard tilldmpas redan i ett flertal kommuner.

Minimistandarden, som har lagre trafiksakerhetsnivd, bor darfor en-
dast tillampas i extremfall och det bor da utforligt motiveras.

De krav som framst bor uppfyllas vid avvikelse till den lagsta
standarden ar de, fran trafiksakerhetssynpunkt, viktigaste, dvs:

- acceptabel utformning av gang- och cykelvéagar
- goda siktforhallanden
- acceptabla gatulangder och gatubredder.

Epr flera variabler ar antalet realistiska utformningsalternativ
a.

Om man ror sig fran entregata till bostadsgata och vidare till ma-
targata vid olika standard inom samma nat eller zon s bor den ga-
ta som star hogre i den hierarkiska indelningen ha samma eller hog-
re standardklass. Omvant om man ror sig neddt i hierarkin bor gatan
med lagre dignitet ha samma eller lagre standardklass.

Vissa kombinationer av utformningsstandard &ar inte lampliga. Exempel
pd saédana éar:

smal gata - ingen vandplats

langa gator - biandtrafik

lang gata - ingen vandplats

hog referenshastighet - minimibredd pd kérbanan

Samtidig okning av max tilldten gatulangd och korbanebredd.

Om gatan saknar vandplats tvingas stdrre fordon att backa langs
gatan. For att detta skall vara mojligt mdste koérbanan breddas.

Vidare ar det inte lampligt med langa gator utan vandplatser efter-
som stoérre fordon d& kan f& backa langa strackor.

Att valja en hog referenshastighet kombinerat med minimibredd pa
kdorbanan ar inte lampligt, eftersom biltrafiken behéver nagot mera
manoverutrymme vid hogre farter.

Kombinationen samtidig 6kning av kdrbanebredden och gatulangden
kan medfdéra hogre hastigheter och ar olamplig, om inte andra at-
garder vidtages for att kompensera detta. Av samma .anledning ar
kombinationen langa gator - biandtrafik mindre lamplig.

I det foljande ges trafikmangdsuppgifter for de olika utformnings-
alternativen. Mangderna under dim.tim har antagits vara lika med
det antal hush&ll som gatan foérsorjer. Det motsvarar ca 20-25 |

av dygnstrafiken.
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I fraga om de olika utformningsalternativen lamnas i flera avseen-
den mer ingdende synpunkter i planverkets, vagverkets och trafik-
sakerhetsverkets utredning "Stadens trafiknat', darvid framst i
delrapporterna "Cykeln i stadens trafiknat" (utkom hdsten -75,
"Bussen i stadens trafiknat" (utkom juni -76),"Fotgangaren i sta-
dens trafiknat" (utkommer hosten -76, "frafiken vid bostader"

(utkommer hodsten -76).
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UTFORMNING- AV GANG- OCH CYKELVAGAR 125

Har behandlas tva typer av gang- ooh cykelvagar, huvudgangstrak
son ar avsedda for gemensamma behov inom storre omrdden och lokal-
gangstrdk som huvudsakligen &ar avsedda for anknytning mellan hus
och huvudgangstrdk och kommunikationer inom mindre omraden.

For huvudstraken bor i princip RIGU:s anvisningar och lutningar
galla sa att de dels kan utnyttjas av handikappade, dels blir
tillrackligt attraktiva for att anvandas.

Lokalstraken foljer i allmanhet befintliga vagar eller vagreser-
vat. Lutningarna i dessa oOverstiger ibland RIGU:s lutningskrav
for bade gang- och cykelvagar och bilvagar. Samtidigt kan det va-
ra ekonomiskt ogorligt att bygga om vagen. Vissa omrdden kan da
bli i det narmaste oatkomliga for handikappade som inte anvander
nagot slag av motorfordon.

Huvudstrak

For huvudstraken kan en viss bantning ske, huvudsakligen ifraga
om skyddsremsans bredd. Let ar mindre lampligt att ha en enkel-
sidig dubbelriktad GC-bana i1 direkt anslutning till kérbanan.
Lenna utformning forekommer darfoér endast pd gator med mindre
mangder motorfordonstrafik,Vid minskning av utformningsstan-
darden skall i forsta hand korbanebredden minskas, 1 andra

hand skyddsremsor etc for gang- och cykeltrafiken.

T T2 4 f , 2 betyder motorfordonens mang-
I E der i korfalt paralleit med straken
ES E2 1 eller i samma korfalt.

1 E4 E3 -

Entrégata f 20 f/dh
f2 = 50 "

E?-E = Enkelsidig dubbelriktad GC-bana, ingen
skyddszon till parallellt bilkérfalt,
kantsten. Kan utfdras som blandtrafik-
gata for 1~" 200 m med kantsténsover-
kérning om genomfartstrafik ej forekom-
mer langs gatan och f <£ 20 f/dh.
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Bgstadsgata f = 100 f/d*h
f =300 "

EN = Enkelsidig dubbelriktad GC-bana,
skyddsremsa till kérbana 1,0 iieter.

E -E = Enkelsidig, dubbelriktad GC-bana,

N ingen skyddsremsa, kantsten
Matargata f = 600 f/dh
f =1200

Ep = Enkelsidig, dubbelriktad GC-bana,
skyddsremsa 3,0 meter

E = Enkelsidig, dubbelriktad GC-bana,
5 skyddsremsa 2,0 meter

E. = Enkelriktad, dubbelsidig GC-bana,
ingen skyddsremsa

Vid stora mangder GC-trafik gors GC-vagen 5,0 meter bred,
vid smd mangder 3,0 meter. Enkelriktad GC-bana ar 2,5 meter
bred.

lutningar och siktkrav boér i princip vara enligt RIGU

Intern GC-mvag Extern GC--vag

Hojd- Storsta HEjd- Storsta
skillnad lutning skillnad lutning

(m) ™ M {%)

5 -3 5

2-4 4 3-5 5

a4-7 3 5 -10 4

7 - 2 10 - 3

Vid 5 % lutning pd GC-vag som utgor viktig intern forbindelse
anordnas 2,0 m vilplan med hogst 2 % lutning pa varje 1,0 m
héjdskillnad.

I 6vrigt anordnas vilplan med minst 10 m ladngd och hogst 2 fo
lutning mellan strackor som utférs med de maximivarden for
hojdskillnad och lutning som anges i tabellen.

EIG 22 Lutningar pa GC-vagar enligt EIGU



Bokalstrak

For gang- och cykeltrafik anges endast en riktstandard. hetta
medfor att vid prutningar pd den erforderliga bredden av vigom-
rddet bas den storsta delen av bilkérbanan. En minskning av
korbanans bredd torde inte ge samma minskning av trafiksaker-
heten som en minskning av utrymmet for gadng- och cykeltrafik.

I de fall korbanan gransar direkt mot tomtgransen boér det fin-
nas en obelagd skydds- och anpassningsremsa pd 0,5 meter.

Entrégata

Bostadsgata

Matargata

0-50 f/dh

Eor langder understigande 150 m kan gatan utforas
som blandtrafikgata med kantstenstéverkorning
(fot. 1,0 m bredd utover korbanan). FoOr langder
overstigande 150 m eller fordonsmangder over

20 f/dh utfors gatan med 1,5 m gangbana pa ena
sidan liksom aven om genomfartstrafik ar mojlig
langs gatan (Tot. 2,25 m).

Maximilangd: 600 meter

0-100. f/dh, 1,5 m gangbana, ehkelsidig.
(Tot. 2,25 m).

100-3000 f/dh, dubbelsidig 1,5 m gangbana
(Tot. 3,5 m).

Maximilangd: 1 200 meter

0-300 f/dh dubbelsidig 1,5 m gangbana
(Tot. 3,5 m).

300-800 f/dh dubbelsidig 2,5 m GC-bana,
enkelriktad (Tot. 5,5 m) alt separat

3,0 m GC-vag med 2,0 n skyddsremsa, 1,5 m
gangbana p& den andra sidan (Tot. 7,0 m).
800-1 200 f/dh, separat 3,0 m GCM-vag

pa vardera sidan med 3,0 m skyddsremsa
(Tot. 9,0 m).

Om matargatan ar befriad frAdn tomtutslapp och det finns alter-
nativa funktionsdugliga GCM-vagar kan man kanske ndja sig med
gangbanor eller tom enkelsidig géngbana adven vid starkare

trafikerade

matargator under forutsattning att ingen gang-

eller cykeltrafik ar hanvisad till att anvanda gatan.

"

126-127



42

TOMTUIFARTES PA MATARGAEOR 120

Detta ar den enda punkten i fraga om trafikdifferentiering som
gar att passa in i ett standardsystem av aktuellt slag.

Tl ?2 T2 f : 0-500 f/dh

1 D3 D2 D f2:  500-1200 f/dh

D : Matargatan har befriats helt fran tomtutslapp.
Detta beddms i1 allmdnhet vara mojligt i tre fall:

- nyexploatering
- samlad, hoég exploatering langs matargatan

- nyanlaggning av matargatan, bibehallande av det
gamla vagnatet som IC-vagar, bostads- och entré-
gator.

D2: Matargatans tomtutslapp laggs parvis ihop och vands
dar s ar mojligt mot angrinsande lokalgator. Sikt-
forhallandena langs gatan ordnas genom breda gang-
banor langs gatan (antingen enkelriktad, dubbelsidig
gang- och cykelbana pa 2,5 m bredd eller dubbelsidig
1,5 m gangbana med 1,5 m skyddsremsa). Harigenom ord-
nar man &aven for den GC-trafik som hénvisas till ma-
targatan genom att man accepterar tomtutsldpp. 100-150 m
fore korsningen med sekundargatan befrias matargatan
fran tomtutslapp.

D : Siktforhallandena langs gatan ordnas genom breda gang-
banor pad samma satt som for D . 50-100 m fore korsningen
med sekundargata befrias gatan fran tomtutslapp.

D*:  Dubbelsidig gangbana 1,5 - 2m utan skyddsremsa. Inga
tomtutslapp nara korsningen med sekundargatan
(25 - 50m).

lokalgatuutslapp bor dock kunna accepteras narmare korsningarna
an ovan angivna avstand eftersom man kan stalla hogre krav pa
utformningen av dessa anslutningar.
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KOREAWEBREDDER

Den minsta bredden p& korbanan har i forsta hand bestamts av
minimikraven pa framkomlighet for motorfordonen. Nedanstaende
tabeller som visar fordonsdimensioner ar hamtad fran underlags,
materialet till RIGU

1. Personbilar vandradie

framre framre inre
yttre yttre kaross-
langd bredd héjd  hérn  hjul sida

P m o m m ™ @
Volvo 144 4,64 1,74 1,46 4,65 - -
SAAB 96-1965 4,17 1,58 1,47 - - -
Volkswagen 1300-1966 4,10 1,51 1,50 5,80 5,55 3,56
Mercedes-Benz 250-1956 4,90 1,81 1,44 5,90 5,53 3,26
Opel Rekord 1900-1966 4,53 1,69 1,44 6,23 5,88 3,69
Peugeot 404-1965/66 4,58 1,62 1,49 - - -
Renault 16-1966 4,23 1,65 1,45 5,13 4,88 2,80
Pord Taunus 20M-1965/66 4,64 1,72 1,48 6,17 5,79 3,55
Fiat 8503-1965 3,50 1,43 1,39 4,75 4,93 3,20
BMW 1600-1965/66 4,50 1,71 1,45 5,25 4,63 3,23
Chevrolet Malibu 1966 5,00 1,94 1,35 6,60 5,60 3,65
Citroen DS21-1965/66 4,85 1,82 1,47 6,25 5,78 3,31

Plymouth Satellite 1965/66 5,17 1,95 1,40 6,63 6,13 3,64
Volvo P 1800-1965/66 4,35 1,70 1,28 5,33 5,05 2,87



Latta lastbilar

typ

Scania L 7650

Volvo 1 49507

Scania L 3642

Volvo % 82-54 ("Snabbe)
Volvo L 42011 (Snabbe)
Opel 330

Opel 300

Mercedes-Benz L 319
Scania LS 76

Scania LBS 76 (frambyggd)

Bedford KD
Bedford KC diesel
Pord B 300
Pord D 550

Totallangd varierar mellan 6,5 och 7,8 m
xi) Matten avser hyttens hojd.

3,5 m.
3. Tunga lastbilar

typ

Scania LB 110 3 50
Plak B2-PT-67

Scania IB 140 S 50
Plak B2-PT-70

mScania IBS 110 S 46
Plak B3-PT-77

Scania IBS 140 S 46
Plak B3-FT-80

Volvo P 38-49
Plak B2-PT-60

Volvo P88-53
Plak B2-PT-72

Volvo PB 83-46
Plak B3-PT-77

Volvo G 88-49 6x2
Plak B3-PT-77

x) hoéjd = hyttak - mark

chassi
langd
(m
8,10
7,94
6,22
5,93X
5,13
5,83
4,97
4,82
8,20
9,50
6,83
6,23
6,42
7,18

h0"t3.1
langd
@m

8,72

8,96

9,72

9,98

8,12

8,95

9,47

9,45

bredd
@m
2,34
2,34
2,28
2,11
2,11
1,96
1,96
2,08
2,50
2,43
2,20
2,20
2,13
2,26

bredd
(m

2,50

2,50

2,50

2,50

2,50

2,50

2,50

2,50

2,21
2,25

hojdX
(m)

3,01

3,01

2,93

2,93

framre
yttre
hoérn

(m
9,90

10,05
8,30
7,70
6,20
7,40
7,00
6,30

10,90

framre
yttre
hoérn

@m

9,10

9,60

vandradie
framre
yttre
hjul

m

9,10
9,30
7,80
7,00
5,50
7,00
6,60
5,95
10,10
9,52

6,3
7,4

Inkl skapoverbyggnad varierar hdjderna
vandradie

framre

yttre
hjul
(m)

9,00

9,00

8,30

8,80
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inre
kaross-
sida
@m
5,40
5,75
4,40
4,10
2,85
4,30
4,00
3,25
6,12

upptill oa

inre
kaross-
sida

m



Ur denna tabell framgar att majoriteten (10 av 14) av de vanli-
gaste personbilsmodellerna ar smalare an 175 om. Por latta last-
bilar finns motsvaranqe forhdllande, bara 4 av 14 modeller oOver-
stiger 230 om bredd. Ovriga fordon kan sagas i allmanhet ha bred-
den 250 cm.

Med tanke pa ovanstdende och frekvensen av moten (maxtimmen pa
morgon och kvall &ar mycket riktningsberoende och trafiken pa
dagtid ar liten) kan man satta 4,5 m som minimibredd p& kdérbanan.
Denna bredd tilldter tvd personbilar att motas utan hinder och en
personbil att mota en latt eller tung lastbil utan hinder. Tva
tunga lastbilar kan métas med hjéalp av infarter osv. Vidare kan
man passera parkerade bilar. POr entrégator har dock minimibred-
den satts till 4,0 m i standardklass 1l1. Vid mote med storre
fordon kan detta medfora vissa svarigheter, vilka dock bor kunna
accepteras i1 extremfall.

Vid enkelriktning kan man ha smalare gator under forutsattning
att man kan undvika kantstensparkering. Man bér d& kunna ga ned
till 3,0 meters korbanebredd. Enkelriktning ar dock bara lampligt
pd kortare strackor eftersom annars trafikarbetet oOkar. Vidare

ar trafiknaten i allmanhet sd oregelbundet uppbyggda att naten
blir svarorienterbara vid enkelriktning. Slutligen bor man pa
langa enkelriktade gator kunna ta sig forbi parkerade fordon,
vilket ger en samma minimibredd, 4,5 meter, som for dubbelrikta-
de vagar.

Oomkorning av en cyklist vid samtidigt mote ger ocksd anvisningar
om kérbanebredden. Koérbanan bér antingen vara s& smal att man av-
halles fran att forsoka omkorning vid samtidigt mote eller sd
bred att cyklisten far god vingelmarginal,= 1,2 meter vid om-
koérningen. Det forsta ger en kdérbanebredd av hoégst 4 ,5-5 meter,
det andra 6 - 6,5 meter.

Minimibredden 4,5 meter ar dock inte lamplig p& gator med en
referenshastighet pd 50 ian/h utan dar anvands bredden 5,0 meter.
4,5 meter anvands vid referenshastigheten 30 km/h. Manga vag-
reservat har idag en sadan geometrisk standard att de vid ut-
byggnad far referenshastigheten 50 km/h. 1 dessa fall bor man
strava efter att anvanda korbanebredden 5,0 meter.

I de fall kérbanan gréansar direkt mot reservatsgransen bor det
finnas en obelagd skydds- och anpassningsremsa pa 0,5 - 1,0 me-
ter mot reservatsgriansen framst for att forbattra sikten. Rem-
san kan aven anvadndas som snoupplag eller for att ta upp mind-
re hojdskillnader mellan gata och kvartersmark. Om det finns

gangbanor kan man ta upp lokala variationer i denna (den konti-

nuerligt fria bredden pd en 1,5 meter bred géngbana _bor vara
1,2 meter, pa en eller annan punkt kan man ga ned till 0,8 meter).
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Mat_argata

0- 600- 0-
600 1200 1200

I 5,5 6.5 6.5

1 4,5 5,5 -

Ba_stad_sga.ta
RIGU

0- 100- 0-
100 300 300

1 4,5-5,0 5,0 6,5
11 4,5 4,5 -
Entrégata
RIGU
0- 20- 0-
20 50 50
I 4,5 5,0 5,5
11 4,0 4,5 -

Anm.: Meningarna om minsta acceptabla kérbanebredd varierar.
P4 sid 134 i remissammanfattningen finns en tabell med
en sammanfattning av i remissvaren givna matt. P& si-
dorna 128-133aterfinns motiveringarna for de givna bred-
derna.



PIG 24 Gata med 5 m bred kérbana i Stortorp,

Huddinge
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GATULANGD

Som tidigare namnts har gatulangden en viss inverkan pa den i
verkligheten hallna hastigheten (se bilaga =2). De har angivna
vardena ar inte absoluta. Vid andring av langderna maste man
doek tanka pa hur de andra variablerna, framst belaggningen,
korbanebredden, langden pa strackor med fri sikt samt refernfi-
hastigheten, inverkar oeh goéra en bedémning av dessa. Okad
restriktivitet bor iakttagas vid storre trafikmangder. Vidare
bor behoven av flera vandmojligheter beaktas vid langa sack-
gator.

MatargatEi; Maximilangd 1 200 meter.

Bostadsgata: Entrégata.
O- 100- O- 20- O-
100 300 20 50 50
1 400 300 300 200 150
11 600 400 400 300 -

Entrégatan maste dock forses med gangbana vid langder
over 150 m och/eller fordonsmangder mer an 20 f/dh.

Se vidare under rubriken "Utformning av gang- och cykel-
vagar' .



LUTNING-AR
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138

Om lutningen overstiger 12 % bor den sa langt som mojligt befrias
fran tomtutslapp genom parvis sammanlaggning av tomtutslappen. Vi-

dare bor backen helst vara rak.

I de fall man har en korsning ovan-

for gatan ar kravet pa vilplan fore korsningen viktigare an kravet

pa vertikalradien.

Matargata
0-
600
1 10 i
11 12 %
111 bef
Bostadsgata
0-
100
1 10 &
11 14 i
111 bef
Entrégata
0-
20
1 12 1
11 16 1
11 bef

600-
1200

8 i

20-
50

10 %

0-
1200

8 %

R6r lutningar stoérre @n 8 1 bor
langden pa lutningen vara mindre

an 50 m. Nedanfoér backen bor fin-
nas en plan rakstrédcka (med lutning
mindre an 5 fl, som ar lika med
halva backens langd, dock minst
10m. Ovanfor backen bor fore kors-
ning finnas ett vilplan av minst

10 m léangd.

Maximal langd for lutningar oOver

12 %\ 50 m, Nedanfor backen bor fin-
nas en plan rakstracka (med lutning
mindre an 8 1) som ar lika med halva
backens langd, dock minst 5 m. Ovan-
for backen ett vilplan p& minst 5 m
fore narmaste korsning.

Maximal langd for lutningar over

14 i'. 50 n. Ror lutningar over 14 i
bor det nedanfdr backen finnas en
plan rakstracka (lutning mindre an

8 1) som ar lika med halva backens
langd, dock minst 5 m. Ovanfor backe:
bor ett vilplan pa& minst 5 m finnas.
Vid lutningar overstigande 14 1 bor
gatans langd fran och med backens fot
begransas till 200 m och fdrses med
en parkeringsplats vid backens fot
som rymmer det antal fordon som berak-
nas passera backen.



FIG 25

Lutning pa lit % i Kallvagsomradet, Nacka.
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VANDPIIATSER 120, 138

*Som tidigare diskuterats i kap IT sa-bor man kunna acceptera
backvandning for personbilar om man accepterar backvandning
for tyngre fordon. Detta innebar att det framst ar frekvensen
tyngre fordon som bestammer vandplatsens utformning. Vid smd
mangder tung trafik, som t ex pa entrégator och bostadsgator,
racker det med T-vandplatser. Om man av trafiksakerhetsskal
vill undvika backningsroérelser vid vandning maste vandplatsen
vara sa stor att aven de vanligast forekommande tyngre fordo-
nen kan vanda utan backning.

Om man kan ordna slingor ar detta dock att foredra framfor
adtervandsgator under forutsattning att omradet inte belastas
av obehorig genomfartstrafik.

Matargata
R9, R12 ar vandplats-
o- 400- radier
400 1200 f/dh

| R9 R12
11 - R9
Bostadsgata och entrégata: T-kors

For langder mindre an 75 m och fordonsmangder mindre an 20 f/dh
kan i standardklass Il entrégatan utforas utan véndplats. Mini-
mibredden maste d& okas till 5,5 m for att mojliggora backning.
Detta utfdrande bdr endast anvédndas i undantagsfall.



REEEREHSHASTIGHET, RADIER

Referenshastighet

Matargata Vref = 50 km/h

Bostadsgata Standardklass | Vref = 50 km/h
Standardklass 11 Vref = 30 km/h

vid gatulangd kinder 300 m, annars
Vref = 50 km/h

Entrégata Vref = 30 km/h

Vertikalradier
ref. hast. 30 km/h konvex min 150
konkav min 150

ref. hast. 50 km/h konvex min 700
konkav min 400

33 33

I-lorisontalradier

ref. hast. 30 km/h min 30 m
ref. hast. 50 km/h min 100m

Om dessa radier skall underskridas bor kurvan i princip vara
ratvinklig
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BUSSTRAFIK 139

Gator som regelbundet trafikeras med buss bdor ha en kdrbanebredd
av minst 5»5 m.

lutning: lagsta standard 9 %
Horisontalradie i gatuhérn: minst 10 m.

For bussgenomslapp mellan olika trafikzoner kan man pa kortare
strackor anordna sarskilda busskorfalt pa 3,0 m.

Anm. : SL har avvikande synpunkter pa detta, se sid \ks—\be
i remissammanstallningen
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EXEMPEL PA NAGRA FORESLAGNA GATUUTFORMNINGAR

Utformningsforslaget ger ganska ménga alternativa vagreservats-
bredder och gatusektioner. Nedan exemplifieras nagra typer.

Gator med lokalstrak

For gator med lokalstrdk har tva standardklasser for kérbanan
foreslagits.

Entregatorj_

Itervandsgata med vandplats

Sk K Sk 1-150m

will 0-20 f/dh
Standardklass |
k—fr
0,5 4,5
)
FIG 26
For standardklass 11 minskas korbanebredden till 4,0 m och

totala reservatsbredden till 5,0 m.

Itervandsgata med vandplats

Sk K G Sr

i 1> 150 m
M L - 0-20" f/dn
Standardklass |
A X ..
0,5 4,5 1,5 0L25
6,75
FIG 27
For standardklass Il minskas reservatsbredden till 6,25 m.

Sektionen ar aven tillamplig for entrégator med mdjlighet
till genomfartstrafik.



Bostadsgator

Sk K G Sr 0-100 f/dh

\jiu( Standardklass |

VoV [VE— *)(

0,5 4,5-5,0 15 0,25

6,75-7,25
BIG 28

Bor standardklass 11 ar minsta re servatsbredd 6,75 m.

Sr G K G Sr 100-300 f/dh
Standardklass |

Hr _x X—
025 ‘£ 5& 15
t
85
BIG 29

Bor standardklass Il minskas reservatsbredden till 8,0 m.

Matargator
Sr G K G Sr
0-300 f/dh
If.... .. Standardklass |

H X K-mmmmeeee- HI
0,25 15 5,5 15 0,25

Kmmmmmmmmmmm s X

9,0
BIG 30

Bor standardklass 1l minskas reservatsbredden till 8,0 m,
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Sr GCil K GCt Sr
300-300 f/"dh
.......................... i> e Geeees Standardklass |
H- -Ht
0,25 2,5 55 2,5 0,25
X- .
11,0

FIG 31

For standardklass | ©kas reservatsbredden till 12,0 m.

Gator med huvudgangstrak

Entrégator
Atervandsgata
Sr K Sr
Will I*» 200 m
0-20 f/dh
e . Standardklass
0,5 4,5 0,5
l »
55
FIG 32

For standardklass Il minskas reservatsbredden till 5,0 m,

Sk K GCit Sr 0-50 f/dh
\M*U . Standardklass 1

- Smad mangder GC

trafik
—*
N A
0,5 3 0125
S i
FIG 33

iDenna sektion anvénds aven dar genomfartstrafik ar mojlig.
For standardklass Il minskas reservatsbredden till 7,75 m.



Bostadsgjrta
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Sk K GCit Sr
0-10Q f/dh
\u//_ Standardklass
i -H
05" 45 30 0,25
8,25
BIG 34
Sk K Sk GCii  Sr
100-300 f/dh
Standardklass
05 50 100 30 025
e — |
9,75
BIG 35
Bor standardklass Il minskas reservatsbredden till 9,25 m.

Eventuellt bor skyddsremsan ldngs reservatsgridnsen bytas ut
mot en gangbana av atminstone | m bredd.

Matargator
Sk K Sk GCU Sk
Ui/, vitimimmif//
i " 0-600 f/dh
! A - Standardklass |
© 55 2,0 3,0 0,25 for bade korbana
—i och G-C-vig
BIG 36
Bor standardklass 1l minskas reservatsbredden till 10,25 m.

Om det finns tomtutslapp langs gatan bor skyddsremsan bytas

ut mot 1,0 m gangbana.
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Sr GCi K GCf
0-600 f/da
R __jfii Standardklass
0,25 2,5 4)5 2,5 0,25
*_ a
10,0
FIG 37

For denna utformning anges inga alternativa bredder utom i de
fall det forekommer busstrafik langs gatan. Da bodr kérbanan vara
minst 5)5 m och totalbredden 11,0 m.



i PLANERING- AV TRAPIKNAT

| detta kapitel redovisas Synpunkter pa& metoder for trafikplane-
ring i fornyelseomrdden. Stadsplaneprocessen ses har alltsa enbart
fran, vagnatssynpunkt och andra synpunkter pa planlaggningen be-
rors inte. Sammanstallningen bygger delvis pa intervjuer i nagra
kommuner och innehdller dessutom forslag pd nagra inventeringar
som kan tankas atfolja planen som bedémningsunderlag vid utstall-
ning, antagande och faststédllelseprévning. | Ffigur 38 visas en
tankbar arbetsgang.

Innan arbetet med att utforma omrddets interna trafiknat paborjas
bor foljande ingangsdata belysas:

- service, arbetsplatser och andra malpunkter utanfor omradet
for bade GC-trafik, motorfordonstrafik och kollektivtrafik

- det overgripande trafiknatets forutsattningar, kapacitet,
utfartsrestriktioner for omradet

- trafikflodesplan, -for ett eller flera omrdden, som visar
sekundarvagnatet

- redovisning av tankt kollektivtrafik, turtathet, restider
till malpunkter, lokalisering av hallplatser etc for att
bl a gora en beddmning av kollektiv andel av resandet och
malpunkter for det interna trafiknatet.

Det &ar viktigt att omrddets interna forhallanden tillats paverka
utformningen av overgripande trafiknat, kollektivtrafik etc.
Exempelvis kan ett i den 6vergripande planeringen last lage for
en gangtunnel begransa mojligheterna att bygga upp ett onskvart
nat for gang- och cykeltrafik.

Siffrorna nedan hanvisar till fig 38.

1-2 Exploatering

Exploateringen (antal lagenheter enligt dispositionsplan) ger ohsk-
vart bebyggelsetillskott och darmed fortatningsgraden. Exploate-
ringsgraden ar i bdrjan av planeringsprocessen normalt angiven som
ett grovt riktvarde. Detalj studium av omradets forutsattningar kom-
mer att ge mer definitivt underlag for val av exploateringsgrad.
Trafiknatets utformning kan t ex utgdra en Ffaktor som bor paverka
det slutliga valet av exploateringsgrad. Exploateringsgraden ger
servicebehovet och tillsammans med uppgifter om befintlig service
behovet av tillkommande service.

3 Inventering av_bebgggelsens vardg

Kartering av de befintliga byggnadernas viarde fran ekonomiska, mil-
jomassiga och kulturhistoriska synpunkter. Karteringen (frén t ex
fastighetstaxeringen) ger underlag for beddmning av alternativa la-
gen for tillkommande service, bebyggelse och eventuella helt nya vag-
dragningar.
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FIG 38

STARE
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Stadsarkitektkontor
Gatukontor
Fastighetc-eller ex;
TrafiknaEnd
Politiker

Byggnads namnd
Planenhet

teringskontor
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Servicen och bebyggelsen bor lokaliseras med hansyn till forut-
sattningarna att skapa en lamplig systemuppbyggnad av trafiknatet
utgdende fran befintliga vagreservat etc (se punkt 6).

4 By|£gnadstekniska_fdrutsattningar

Inventering av geologiska och topografiska forhallanden inom
omradet.

5 Grovinventerinj? av_vagnatet

Inventeringen syftar till att klarlagga forutsattningarna for val
av trafiknatets systemuppbyggnad. Inventering av vagreservats-
bredder och befintliga vagbredder, lutningar och fastaghestaanslut-
ningar pd grundkarta, markering av slanter i och utanfér vagreser-
vatet. Mo6jliga anslutningar till sekundarvagnatet, &aven med mins-
kade krav pa korsningsavstand pd dessa. Heservkapacitet och ut-
fartsrestriktioner pd sekundiargatorna. Befintligt och blivande
VA-n&t.

BIG 39 Exempel pd inventeringskarta oéver viagreservats-
bredder, tomtinfarter och vagbredder.
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6-7 S_ammanTafEnin® abeb”ge~sjatillskott” s_ervice
och trafiknat

Ovannamnda inventeringar ger underlag for t ex en omradesplan,

i vilken en preliminar lokalisering av tillkommande bebyggelse
och service samt typ av exploatering kan sammanfattas. Detta ger
en preliminar fordelning av malpunkterna for de olika trafiksla-
gen.

Parallellt med omrddesplanen gors olika trafiknatsskisser med ut-
gangspunkt fran det befintliga trafiknatets mojligheter att ge en
acceptabel trafikmiljo i omrddet. Skissarbetet fortsatter tills en
lamplig avvagning mellan trafiknatsutformning och lokalisering av
bebyggelse och service erhallits. Exempel pd nagra olika utform-
ningsalternativ ar:

- samlad exploatering langs en matargata for att fa bort tomt-
utfarter (Jfr fig 12 sid 25)

- lokalisering av service, skolor i eventuella nollpunkter for
trafiken

- en viss grad av trafikseparering genom utnyttjande av befint-
ligt vagreservat for gang- och cykeltrafik samt lokalisering
av service och eventuellt tatare bebyggelse i1 anslutning till
denna (Jfr fig 9 sid 23).

8 DeMaijinventerinj”®

Ur 6-7 framgdr intressanta gatustrackningar som detaljinventeras.
Inventeringen av vagreservaten och narliggande zoner bor omfatta:

Bredder

befintliga vagar
vagreservat

Lutningar

Langder

Befintliga vagars standard och kvalitet
Hinder som

berg

slanter

tomtutfarter

murar, staket, hackar
byggnader

vegetation av varde for miljon.



BEF. TOMTGRANSER

SERGSLANT HOB6RE AN RE!
. - - lagre,— -

byggnad utanfér RES

** DUNGE. SKOG
» TRAD

— DIKE

— MUR
STAKET
HACK

FIG U0 Exempel pd detaljinventeyingskarta.

Nar det galler hinder iInventeras 8n bredd som motsvarar den tankta
standarden.

Vid iInventeringen kan man ha god.hjalp, framfor allt vid miljo-
studierna av fargdiapositiv av flygbilder tagna fran flyghojder
pa 600 m eller lagre. Flygbilderna samprojioeras med grundkartan
eftersom denna inte redovisar vegetationen i nagon hogre grad.

Hinder markeras pa en karta och yarderas fran ekonomisk och/eller
mi L josynpunkt samt fotograferas eventuellt.
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FIG 1t

Exempel pad hinder i anslutning till reservatsgransen
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9 SkisS iill_s_tad.S£lanj__ jStanjlardval

Samrdd med bl a markagare. Slutligt forslag till standard for de
enskilda delarna av trafiknatet i en stadsplaneskiss. Har redo-
visas de fall dar den lagsta standarden foreslds. Beslut om
standard efter samrdd med bl a planenheten.

10 Betal3f rojektering

Gatunéatet detaljprojekteras for att ge hojdsattning etc i plan-
forslaget.

11 Planforslag

Bet definitiva planforslaget lamnas till byggnadsnamnden for ut-
stallning och antagande.

Bet ar lampligt att det inventeringsmaterial som diskuteras ovan
medfoljer planforslaget vid utstallning och samrad.

Ovanstédende forslag ar enbart sett med utgdngspunkt fran trafik-
natet.

5 - Al
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YIl KOSTNADER 144

Kostnaderna for vagnatet kan delas upp i1 anlaggnings-, drifts-
och underhallskostnader.

ANLAGGN INGSKOSTNADER

Anlaggningskostnaderna bestar av tva huvudposter namligen bygg-
nadskostnader och kostnader for intrang (markldsen etc).

Byggnad sko st_nader

Byggnadskostnaderna paverkas av foljande faktorer:

gatunadtets dimensioner och utformning, langder, bredder m m

- gatunatets tekniska standard

restriktioner vid utbyggnaden som medfor hojda kostnader
- forekomsten av tidigare gjorda arbetpn och anlaggningar
- forekomsten av VA

- topografiska och geologiska forhallanden i omradet.
Byggnadskostnaderna fordelas pa kostnader for:

- rojjnin™ oyh terrassering

rojning (av vegetation och anlaggningar inom
vagomradet)

terrassering (schaktning och uppfyllnad av vagom-
radet till en nivad ndgot under den, i stadsplanen,
angivna hojden)

dikning sarbeten

draneringsiedningar

vagtrummor

stodmurar

ev dagvattenledningar

- oOverbyggnad

forstarkhingslager
barlager

slitlager

kantstod

- J£ompl_ettjeringsarbeten.

ytmarkeringar
slantbekladnad
vagracken
skyltar
belysning

m m



Skillnaden mellan byggnadskostnader vid upprustning av aldre
vagnatet och fornyelseomrdden och vid nyexploatering blir stérst
om det redan finns omfattande anlaggningar som kan utnyttjas.
Vid utnyttjande av befintliga vagreservat kan byggnadskost-
naderna reduceras betydligt, framst pad grund av minskade kostna-
der for réjning och terrassering. Den befintliga vagkroppen har
i de flesta fall ett accetabelt hdjdlage och i allmanhet ar

den storsta delen av vagreservatet rojt. Man kan dock fa

ganska stora terrasseringskostnadern i det fall den befintli-

ga overbyggnaden inte ar av tillracklig kvalitet eller da
kostnaderna for att understka hallfastheten ar sd stora att

de overstiger mojliga besparingar. Overbyggnaden maste d&

gravas bort och ersattas med en ny. (En &ndring av hojdla-

get medfér i manga fall ocksd intradng p g a att slanter mas-

te i allmdnhet inforlivas med vagreservatet). Om man vill
adtgarda brantare lutningar, i enlighet med de krav som stills

i EIGU, kan aven det medfdra omfattande terrasseringsarbe-

ten och darmed okade kostnader. Vidare kan en utbyggnad av
VA-ndtet i1 samband med upprustningen av vagnatet medfdéra om-
fattande omterrasseringar

Kan man bibehalla den befintliga 6verbyggnaden vid upp-
rustning kan kostnadsskillnaderna, jamfort med nyexploatering
bli betydande. Forekomsten av VA spelar harvid stor roll.

Om VA finns och &verbyggnaden ar av god kvalitet reduceras
kostnaden for utbyggnaden betydligt. Om VA inte finns far

man vaga kostnadsbesparingen av att anvanda den befintliga
overbyggnaden mot de kostnader som uppstar om man forsoker
lagga rorgraven helt eller delvis vid sidan av den befintli-
ga vagkroppen. For att minska kostnaderna kan man tillampa
metoder som ger grundare och smalare VA-gravar, t ex skarande
tryckavloppssystem, vakuumsystem eller slopande av dagvatten-
ledningar.

Vidare kan kostnaderna mojligen nedbringas genom att Overbygg-
nadens tjocklek minskas. Detta kan d& motiveras av att tra-
fikmangderna ar mindre i upprustningsfallet an vad som. nor-
malt ar fallet vid nyexploatering. Man kan ocksd erhalla en
ganska god uppfattning av undergrundens barighet, eftersom ga-
tan testats under langre tid. Mot en enklare teknisk standard
talar dock det faktum att byggtrafiken, utsatter vagnatet for
stora pafrestningar under omradets utbyggnadsskede. Aven héar
spelar det stor roll om VA-ndtet ar utbyggt eller inte. Om VA
finns kan man lata vagnatet vara ofdrandrat under utbyggnads-
skedet for att senare, nar omradet i princip ar fardigbyggt,
bygga ut vagnatet till avsedd standard. Harigenom kan man
ocksd undvika skador orsakade av byggtrafiken pd det nyanlagda
vagnatet

En anpassning av vagnatet till befintliga vagreservat medfor
ofta reducerade byggnadskostnader p g a att vagnatets bredder
i allmanhet blir mindre dd an vid ett HIGU-nat. Materialat-
gangen blir darmed nagot mindre.



I och med att fornyelseomradena, i motsats till nyexploate-
ringsomradena, oftast ar bebodda maste man stalla hogre krav
pa att gatorna och fastighetsanslutningarna &ar 6ppna for tra-
fik under utbyggnadstiden.
Intr&ngskostnader
Intrangskostnader definieras har som kostnader for:

- markJL&jsen

- ersattning_for_anlagfningai”

- FIEttninE av_amlaggning_ar och vegetation

Till dessa kommer sedan foljdkostnader for:

administration

- forhandlingar

- samrad

- FTastighetsregleringar

- domstolsforfaranden i samband med inldsen

- skador av typen inskrankningar av mdjligheten
att utnyttja fastigheter

I nyexploateringsomraden foérekommer i allmidnhet inte nagra
intrangskostnader. Markkostnaden for gatunatet ingdr i den
totala markkostnaden for exploateringen och ar av marginell
betydelse. 1| fornyelseomrdden ar daremot kostnaderna for
intrdng pa tomtmark av vasentlig betydelse. Detta beror pa
kostnader for vegetation m m, i viss man aven pa markpriset.
Markpriset ligger p& 20 kr/m~ och darutover vid kop av hel

tomt. De hoégre priserna finns i de omrdden som genom bl a
dispensgivning har fatt hoga forvantningsvarden.

Intradng uppstar vid breddning av gatan genom direkt iansprak-
tagande av kvartersmark for vagkroppen och for de sléanter som
maste anlaggas vid nivaskillnader mellan korbanan och kvarters-
marken samt for de slanter som kan uppstd vid profiljustering
for att atgarda branta lutningar.

Vid breddning kan intrangskostnaden begransas, om breddningen
av gatan sker enbart &t ena hallet. Anlaggningar och vegeta-
tion (staket, murar, grindar, hackar etc) finns namligen till
stor del i tomtgransen. Ytterligare breddningar utdver tomt-
gransen ger oftast en marginell merkostnad. Genom breddning
pd ena sidan kan man ocksa gora vinster fran miljosynpunkt,
eftersom storre andel anlaggningar och vegetation kan sparas.

Intrdnget p g a slantlaggande kan ocksa& bli ganska omfattande,
speciellt om gatan ligger parallellt med en sluttning.
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Be Befintliga vagreservaten kan dessutom innebara lutningar
som vida overstiger dem som accepteras i RIGTJ. Omterrassering
som erfordras for att erhdlla en acceptabel lutning kan orsa-
ka omfattande intrang.

Ibland kan lutningsforhallandena vara s& svira att det blir
omdjligt att klara dessa genom omterrassering (alternativt

kan intrangskostnaden bli for stor). D& maste man nyanlagga
gatan bitvis pa kvartersmark. Nyanlaggning av gator pa& kvar-
tersmark kan bli dyrbar. Aven om intranget ifraga om vegetation
och anlaggningar kan bli ringa kan man tvingas att ldsa in he-
la tomter, om dessa genom vagdragningen kan anses bli oanvand-
bara for sitt syfte.

Slanter kan ersattas med stdodmurar. Kostnader for dessa far va-
gas mot kostnaden for intradng. Vare sig man behdller slanterna
eller bygger stodmurar uppstar ofta extrakostnader for att byg-
ga om fastighetsanslutningarna.

Vagreservaten i fornyelseomradena ar i allmanhet smala vilket
kan foranleda omfattande intrang och darmed sammanhangande
kostnader vid standardfdrbattring.

Kostnadsexempel
Nedan ges en sammanstallning av kostnadsberakningar som utforts
for ett provomradde av VIAK AB. Tre alternativa utformningar av

trafiknatet har studerats.

Alternativ | ar var tolkning av RIGU i friga om bredder, lut-
ningar etc. Daremot &ar inte ndgon higre grad av trafiksepare-

ring genomférd. Alternativ Il har 1 princip samma systemupp-
byggnad som alternativ | men har utforts enligt standardklass |
mindre trafikmangder. Alternativ IlIl har en annan systemupp-

byggnad (ett vagreservat i centralt lage har reserverats for
gang- och cykeltrafik). For alla tre alternativen har ett under
alternativ studerats, i alternativ | och Il har slingsystemet
delvis bytts mot aterviandsgator, alternativ 111 har komplette-
rats med en bussgata (breddning av en befintlig parallellgata
till gang- och cykelvagen).

Provomradet ar en del av lannersta i Nacka och omfattar 77 ha.
Kostnadsexemplet ar knutet till detta omrade och de a-priser
som anvants. | andra kommuner med andra berakningssatt kan
helt annorlunda resultat erhdllas. Kostnadsexemplet bor darfor
endast betraktas om ett exempel p& vad en standardreduktion
kan ge. Av fig. 42-43 framgar utformningen av de trafiknat

som lagts till grund for berédkningarna.



PIG 42

VIA_K ,i.H:
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to]"éEgnings_ko_stnader
Utformning_enlig_t BIGU™ Alt 1 A

Total gatulédngd: 9 170 m_
Total gatuyta: 87 000 m

Gatutyp enhet a--pris mangd Anlaggnings- Anmarkning
kostnad (kr)
Matargata m i 688 1 867 3 151 950
Bostadsgata m i 236 3 743 4 625 250 E1/E2 a
m i 097 1 398 1 534 170 E1/E2 b
Entrégata 635 2 159 1 370 430
Summa 10 681 800
Vandplats st 20 615 12 247 380 Typ |
st 19 476 11 214 240 vid stark
lutning
lutningar m 500 572 286 000 minskn av

vaglutning
Summa 11 429 420

Alt | B (Atervandsgator i stallet for slingor)

Kostnadsminskning (mfr alt 1 A) 583 280

Summa 10 560 140

Anm. : Gatuytan var?ursprungligen begéknad tili 67 000 m istallet
for 87 000 m" vilket gav en m -kostnad pa 160: - istallet for
131: —



Bantat_nat j alt 11 A

Total gatulangd: 8 860 m?

Total gatuyta: 59 000 m“
Gatutyp enhet a-pris mangd anlaggnings-
kostnad . (kr)
Matargata m 1 324 1 867 2 471 200
Bo stadsgata m 780 433 337 740
m 644 4 519 2 900 320
Entrégata m 522 1 939 1 013 000
Summa 6 722 260
Vandplats st 15 522 4 62 090
st 12 607 6 75 640
Lutningar m 500 637 (318 500)
Summa 6 859 990
(7 178 490)
Alt 1l B (Atervandsgator i stallet for slingor)
Kostnadsokning (@mfr alt 11 A) 140 910
Summa 7 319 400
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anmarkning

E1/E2 d
EI/E2 e

Typ 1
Typ 2

Minskn av
vaglutning

Forekommande lutningar ryms i allmanhet inom utformningsforslagen.
Kostnader for atgardande av lutningarna ar darfér satta inom paren-

tes.

Anm. | remissupplagan anvandes ett for lagt lopmeterpris pa en
typ av bostadsgatan vilket gav 806 800:- for litet. Betta
gav ett m -pris pad 100:- istallet for 114:-.



Mnta.t_nat_m£d_gangvag_i_cEntralt lige j_ AIt 111 A

Total gatulangd:

Total gatuyta:

Gatutyp

Matargata

Bostadsgata

Entrégata

Summa

Vandplats

lutningar

Summa

Alt 111 B (med bussgata)

Kostnadsokning (mfr alt

Summa

7 760
53 500 nT
enhet a-pris
m 1 316
m 886
m 3 910
m 523
st 15 320
st 12 242
m 500

11 A)

forekommande lutningar ryms
Ovanstdende kostnader for atgardande av lutningarna ar darfor satta
inom parentes.

mangd

300
2 178
640
1 368

13
697

i allmanhet

anlaggnings-
kostnad (kr)

394 800
1 929 830
2 503 450
715 000
5 543 630

107 240

159 150
(348 500)

5 810 020

(6 153 520)

468 030

6 626 550

anmarkning

E1/E2 o
E1/E2 e

Typ |
Typ 2

Minskn av
vaglutning

inom utformningsforslagen.
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En sammanfattande tabell ser ut:

75

Total Yta, m Byggn Vand- Lutn Summa kr Kr/m2
gatu- kostn plats- kostn kor-

langd, kostn bane-
m kr kr kr yta

9 170 87 000 10 681 800 461 620 214 240 11 429 420 131

8 860 59 000 6 722 260 137 730 - 6 859 990 114

7 760 53 500 5 543 630 266 390 - 5 810 020 104

Trafikmangderna motsvarar en fortatning fran nuvarande ca 450
fastigheter till 700-1000 (omradet omfattar 77 hektar).

Kostnaderna har beraknats utan hansyn till befintliga anlagg-
ningars varde. Bor vatten- och avlopp har dessutom antagits

att gatunatet byggs ut oberoende av om VA byggs samtidigt el-
ler ej 1 kostnaderna ingar ocksd ett paslag p& 10 » for projekt”
tering och kontroll samt 9 % Ffor ofdrutsedda kostnader.

Om vardet av befintliga anlaggningar som lamnas bibehdllna an-
tas vara 40 % av totalkostnaderna for de bantade alternativen

och 30 % for BIGU-alternativet fas en reduktion av kostnaderna
enligt nedan

Totalkostnad, Kkr

Alt 1 A 8 153 000
Alt 11 A 4 116 000
Alt 111 A 3 593 000

Att RIGU-alternativet tillgodoraknats en mindre andel beror pa
att en ganska stor del av vagnadtet kommer att ligga utanfor de
befintliga vagreservaten och att darmed en del av véagsektionen
maste nyanlaggas med atfoljande kostnader for rojning, terrasse-
ring och o6verbyggnad.

Intranfsko_stn,ad.er

Bor provomradet har, i samband med kostnadsberikningarna, ocksa
en bedomning av intranget gjorts. Bor enbart breddning har, for
ett BIGU-nat, ett genomsnittligt intrang pa 1,3 m2 per m gata

erhéllits. En bantning av breddstandarden enligt alternativ Il
och Il ger 0,01 resp 0,14 m2 intrang per m gata.



For intrang p g a slantanlidggande har foljande varden erhal-
lits: for ett RIGU-nat 1,07 m2, for de bantade alternativen
0,54 resp 0,12 m2 per m gata.

For intrang p g a branta lutningar (profiljustering) har be-
domningen 1 provomradet gett vardena: for RIGU-natet 0,13 m2,

for alternativ Il 0,02 m2 och for alternativ 11l 0,03 m2 per
m gata.

Lutnifigaf storre an11.10 |

FIG 44 Storre lutningar i provomradet
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Sedan visas en sammanstallning av intrangsvardena foér de oli-
ka alternativen:

Medelintrang for provomradet:

Breddning  Slanter  Profil- Totalt m*
m~/m mr/rm Duster intrang/
gata gata m /m gata m gata
Alt | 1,30 1,07 0,13 2,5
Alt 11 0,01 0,54 0,02 0,60
Alt 111 0,14 0,12 0,03 0,30

For hela provomrddet har en beddmning av intranget, i antal
m gata, pa grund av breddning gjorts. For en tredjedel av om-
radet har en mer detaljerad bedomning av intranget pa grund
av slantanlédggande och profiljusteringar gjorts. Sedan har
en oversiktlig bedémning av intranget for hela omradet gjorts.

Medelintrang for provomradet (i m)r

)

1 1
Gatubreddning Slantanlaggande ) Profiljustering

Total

léngd Bredd langd Bredd langd Bredd
5 120 2 22 1 740 1,93 65 6,5 9 170
85 1,50 1 030 1,52 65 1,0 s 860
630 1,73 180 1,64 65 1,0 7 760

i) Galler endast en del av omradet

Tabellvardena ovan ligger till grund for beddmningen av det to-
tala intranget nedan

Breddning Slantanlaggande Profiljustering Tgtalt intrang
m/m gata m m /gata m m /m gata m m /m gata m
1,30 11 921 1,07 9 812 0,13 1 192 2,5 22 925
0,01 886 0,54 4 784 0,02 177 0,60 5 316
0,14 1 086 0,12 931 0,03 233 0,30 2 328

Infcrangskostnaderna kan antas besta av en kostnad for marken,
har satt till 20 kr/m , en kostnad for anlaggningar i tomt-
gransen, 50 kr per langdmeter intrang, samt en kostnad for 2
ovriga anlaggningar pa tomtmarken, har antagits vara 10 kr/m .

Méd ovanstdende antaganden som grund fas foljande tabell:

Markldsen Anl i tomtgrans Anl pa tomtmark Totalt
458 500 6000 m%1'll BDO 000229 =55 O A 100 000
106 320 1000 m1) 50 000 53 160 210 000
465 560 1000 m1) 50 000 23 280 120 000

1) Dessa varden &r osakra men ligger i underkant for alterna-
tiv | och i Overkant for alternativen Il och IllI.



Om dessa kostnader laggs till de reducerade anlaggningskost-
naderna i foregdende avsnitt erhdlles den totala kostnaden for
utbyggnad av de olika alternativen:

Totalkostnad, Kr Kr/m

Alt 1 A 9 300 000 138
Alt 11 A 4 330 000 73
Alt 111 A 3 700 000 69

De administrativa kostnaderna ar svara att uppskatta. Man kan
emellertid f& avsevart lagre administrationskostnader for de
bantade alternativen, jamfort med RIGU-alternativet, p g a det
minskade antalet tomter som berdrs av intrang.

DRIFTS- OCH UUDERHAIi i SKOS TRADER

Gatustandardens inverkan pd drifts- ooh underhdllskostnaderna
ar svar att bedoma eftersom det i stort sett saknas material
som redovisar sadana kostnader for en speciell gata eller gatu-
typ. Kommunernas redovisning av driftskostnader ges i stallet

i allmanhet per m" korbaneyta. Underhdllet pa gata kan for-
dyras genom en sankt teknisk standard. Om kérbanebredden min-
skas kan snoérojning och renhdllning bli dyrare per m , men pri-
set per langdmeter blir formodligen lagre.

Snorojningen kan bli problematisk i smala vagreservat, atminsto-
ne vid rojningspraxis A enligt RIGU. Denna innebar att snon

far ligga kvar storre delen av vintern. ROr en av typgatorna i
kap V, bostads- eller entregata med sektionen G 1,5 +K 4,5+

Sr 0,25 + Sk 0,5 blir det erforderliga sndutrymmet enligt RIGU
1,1 meter. Om snovallen ligger kvar innebar detta en breddminsk-
ning av korbanan av ca 60 cm.

FI1G 45

Framkomligheten blir alltsd mindre under snéperioden. Snén &ar
plogad at ena hallet, eftersom detta sparar utrymme. Topptrafi-
ken i den aktuella typen av omraden ar emellertid mycket rikt-
ningsberoende och risken for moten ar ganska liten. Det finns
ocksd vissa mojligheter att utnyttja befintliga tomttillfarter
vid méten. 1 snézon U och OU enligt RIGU racker ovanstdende vag-
reservat inte till utan mdste breddas. Detta ytterligare ut-
rymme bor d&, av trafiksdkerhetsskal, inte ingd i kérbanan. Ga-
tan kan d& f& en breddstandard som inte motsvarar dess funktion
och anvandningssatt.



Gangbanor med kantstenar ar nagot dyrare ur drifts- och under-
hallssynvinkel, eftersom kérbanan och gangbanan maste under-
hallas separat. Vidare ar anlaggningskostnaden hogre.

Den s k "mdsvingen" nedan har inte dessa nackdelar.

DIG 46

Det finns dock stor risk att gangytan koBjmer att fungera som
en del av korbanan, speciellt vintertid, da& den totala fria
bredden ar 5 meter. Om bilar parkeras pd gangytan kommer fot-
gangarna att tvingas roéra sig ute i korbanan, vilket inte ar
lampligt fran trafiksikerhetssynpunkt. D@t ar ofta halt i sam-
band med snéréjningen. Det finns ocksd risk for nerstiankning
och svallis pa varen.

Rent allmiant ar det en fordel om man kan ploga snén bara at ett
hall. Tva snévallar, med en viss mangd sné, pad vardera sidan av
vagen tar storre plats an en snovall, med samma mangd snd, pa
ena sidan.

Slingor &r fran underhallssynpunkt att foredra jamfort med &ater-
vandsgator, da de forstnamnda medfor att plognlng, sopning etc
kan ske utan stopp och backningsmanévrar. Vid reparations- och
underhdllsarbeten kan dessutom slingor avstingas utan att tra-
fiken hindras namnvart.
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BEGREPPSFORKLARINGAR

SCAPT 1968

RIGU-73

Trafiksepa-
rering

Trafikdiffe-
rentiering

Systemupp-
byggnad

lokalt
trafiknat

Entrégata

Bo stadsgata

Matargata

Utformnings~
standard

Referenshas-
tighet
(enl EIGU)

Riktlinjer for stadsplanering med hansyn
till trafiksakerhet ("Statens planverk
publ. nr 5).

Riktlinjer for gators geometriska utform-
ning (statens Vagverk och Svenska Kommun-
forbundet, Allmadnna Porlaget).

Atskillnad av trafik i rum eller tid si
att konflikter elimineras mellan trafik
med olika egenskaper.

Klassifikation av forbindelser inom ett
trafiknat med avseende pa trafikens funk-
tioner och egenskaper sa att trafikstrom-
men blir sd homogen som mojligt.

Avser huvuddragen i trafiknatets uppbygg-
nad, dvs egenskaper hos natet som helt
system (grad av trafikseparering och tra-
fikdifferentiering, zonindelning, kollek-
tivtrafikens linjedragning, slingsystem
eller &tervandsgator).

Det lokala gang- och cykeltrafiknatet (lo-
kal- och huvudstrdk for gang- och cykel-
trafik) och det lokala biltrafiknatet (ma-
tar-, bostads- och entrégator).

Gata som gar fram till det enskilda huset
eller husgruppen.

I denna rapport i princip en entrégata, men
med vissa ytterligare trafikfunktioner, t ex
genomfartstrafik fran flera entrégator.

Gata med uppsamlingsfunktioner for ett storre
omrade (i detta sammanhang ca 400-600 lagen-
heter) .

Standard och egenskaper hos trafiknatets
delar (korbanebredd, gatuléngd, vandplats-
utformning, lutningar mm).

Begrepp som anvands for att beskriva korfon-
hallanden under olika betingelser i avsikt
att samordna dimensionering av olika utform-
ningselement pd gatustracka med i huvudsak
likartade forhallanden, lampligt vald refe-
renshastighet forutsatts genom tillampning

av riktlinjerna leda till en sadan utformning
att endast en liten andel fdrare vid aktuella
trafikforhdllanden, forutsatts valja en fak-
tisk hastighet som Overstiger referenshas-
tigheten.



dh

6-C-bana

GCM-vag

6 - Al

Dimensionerande timme, dvs den timme un-
der vilken trafikflodet ar dimensionerande
for utformningen av t ex en entrégata.
Gang- och cykelbana.

Gang, cykel- och mopedvéag.
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ILLUSTRATION AY OLIKA TRAFIKMANGDER

Berakningarna i det foljande ar starkt forenklade. Fordons-
trafiken antas vara jamnt fordelad o6ver maximitimmen, vilket
ger en underskattning av trafiktatheten under den mest be-
lastade delen av maximitimmen. Berdkningarna forutsatter
dessutom att gang- och cykeltrafiken ror sig at samma hall
vilket inte alltid ar fallet. Med méten menas har bade moten
i egentlig mening och omkdrning.

Entrégata

FA 0-10f/dh 1fpr 6 min 1 fotg/dh 2 cyklar/dh
F 10-30f/dh 1fpr 2 min 3 fotg/dh 6 cyklar/dh
F3 30-50f/dh I1fpr 1 min 5 fotg/dh 10 cyklar/dh

Om en entrégata ar 150 meter lang medfoér dessa trafikmiangder
att en fotgangare som gar langs hela gatan passeras av eller
moter 1 bil, 2 bilar resp 2,5 bilar under max tim trafik fo-
rutsatt att bilarna ar jamnt foérdelade i tiden samt att fot-
gangaren ror sig med 1,2 meter/s. Gangtiden ar da& 2 min

(i fordon/min uppehdllstid). Om man antar att antalet fot-
gangare ar 10 % av antalet fordon erhaller man antalet moten
per dh: 1,6 resp 13.

_Bostadsga.ta

= 0- 50 f/dh 0,8 f/min 5 fotg/dh 10 cyklar/dh
F2 50- 150 f/dh 2,5 f/min 15 fotg/dh 30 cyklar/dh
F~  150-300 f/dh 5,0 f/min 30 fotg/dh 60 cyklar/dh

Med samma berakning som ovan kommer fotgangaren att mota

3, 10 resp 21 fordon vid en gangtid av 4 min pd en 300 m lang
gata. (1,2,5 resp 5 fordon/min uppehallstid). P& samma satt
som ovan erhalles antalet moten med fotgangare till 15, 38
resp 150.

Matargata

F 0- 150 f/dh 2,5 f/min 15 fotg/dh 30 cyklar/dh
F 150- 600 f/dh 10.0 f/min 60 fotg/dh 120 cyklar/dh

F5 600-1300 f/dh 22.0 f/min 130 fotg/dh 260 cyklar/dh
Fotgangaren moter i detta fall pd en ! 200 m lang gata 42,
167 resp 361 fordon vid en gangtid pa 17 min (2,5, 10 resp

1 Ffordon/min uppeh&llstid). Som ovan erhdlles antalet m&ten
till 630, 10 020 resp 46 930. Aven om man antar att fot-
gangarna genomsnittligt ror sig langs halva matargatan blir
antalet moéten 315, 5 010 resp 23 465.



85

For en bil som roér sig mot huvudstrommen blir antalet moten
beroende av bilarnas hastighet.

Om alla bilar ror sig med 30 km/h kommer en bil som ror sig
mot huvudstrommen att mota:

Entrégats 150 m

0-10 max 1fordon vid jamn fordelning
10-30 n 1 r

30-50 ti i ii

Itoftadj3gata 300 m

0-50 max 1fordon vid jamn Tfordelning
50-150 " 3 "
150-300 " 6

Matargata. 1200 m

0-150 max 12 fordon vid jamn foérdelning
150-600 -~ 48 -
600-1200 - Q6

For cykeltrafiken ar den omkdrande trafiken mest besvar-

lig. Om man antar att cyklisten ror sig med trafikens huvud-
strom med ungefar 15 km/h kommer han att kdéras om av 1 fordon
for alla trafikfloden pa& entrégatan. 1, 1,5 resp 2,5 fordon
kér om honom pd bostadsgatan vid de olika antagna trafikflo-
dena samt 9, 25 resp 55 fordon p& matargatan.

Om man antar att antalet cyklister ar 20 % av antalet bila.r
erhdlles antalet omkorningar pd entrégatan till 2, 6 resp 10,
pd bostadsgatan 10, 45 resp 150 och pd matargatan 270, 3 000
resp 14 300.
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NAGRA SYNPUNKTER PA HASTIGHETENS BEROENDE AV GATANS
UTFORMNING

Underlagsmaterialet ar hamtat fran Planfors meddelande 65-1.2
(Planfor: Arbetsgrupp for trafik- och stadsplaneringsforsk-
ning, lunds universitet). Materialet bestdr av hastigheter
matta pd fyra entrégator i smihusomrdden. De hastigheter som
redovisas ar genomsnittet av matningarna. Spridningen av
matvardena ar ganska stor. Planskisserna over gatorna ar komp-
letterade med respektive hastigheter enligt diagrammet.

Gata nr | 4r en 210 m lang och ca 10 m bred gata med en till-
1aten hastighet pd& 50 km/h, gata nr 2 150 m lang, 4,5 m bred,
med hastighetsgransen 20 km/h, gata nr 3 som nr 2 men 110 m

lang samt gata nr 4 som &r 150 m lang, ca 8 m bred och har en
hastighetsgrans pa 50 km/h. Gata nr ! har en kurva pa mitten,
de oOvriga ar raka.

Man kan fa en antydan om gatulangdens inverkan direkt ur dia-
grammet. EOr samtliga gator utom gata 3 narmar sig genomsnitts-
hastigheten 40 km/h efter 150 m. EOr samtliga gator utom ga-

ta 4 ligger genomsnittshastigheten kring 20 km/h efter 100 m.
Sarskilt tydligt kan detta ses vid en jamforelse mellan gata 2
och 3, vilka i princip har samma utférande men olika langd.

En jamforelse mellan gata 2 och 4, vilka bdda &ar raka och lika
langa men har olika bredd, ger en antydan om breddens inverkan
p& hastigheten. Genomsnittshastigheten ligger visserligen lika
hogt efter 150 m for bada gatorna men dessforinnan ligger has-
tigheten pa den bredare mycket hogre (30 resp 20 km/h efter
100 m t ex).

En jamforelse mellan gata ! och 4 slutligen kan ge en anvis-
ning hur kurvor kan inverka. Gatorna ar ungefar lika breda.
Efter 150 m ar genomsnittshastigheten ungefar desnamma,

ca 40 km/h. Daremot Ar hastigheten avsevart lagre pd gata !
fram till ungefar mitt i1 kurvan for att sedan narma sig
hastigheten pad gata 4 nar sikten blir fri.

| utgangsmaterialet redovisas dock inte ovriga trafikforhallan-
den som sikt m m. De iakttagna variationerna kan bero pa helt
andra saker, t ex forekomst av parkerade bilar etc. De har re-
dovisade funderingarna kan endast tas som en antydan om sam-
bandet mellan hastighet och geometrisk utformning, speciellt
med hansyn till det begrédnsade urvalet.
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REMIBSAMMANSTALLNING

| RIKTLINJERNAS OMFATTNING OCH UPPLAGGNING
Nuvarande normer och riktlinjer

SL anser att aven "Bussen i stadsplanen' bor tas med har.

Taby stadsarkitektkontor:

Por Taby kommun galler f n ortsanpassade "Riktlinjer for
planstandard och underlattande av plangenomfdorandet vid
fornyelseplanering” som i praktiken har anvants sedan 1971
och godkants av kommunstyrelsen den 22 maj 1973-

Lidingd planeringsavdelning:

Inom kommunen arbetar for nérvarande en kommitté med att
uppratta forslag till ny kommunal gatunorm. Rapporten ut-
gor darfor ett vardefullt underlag for kommunen i dess ar-
bete att ta stallning till egna ortsanpassade normer.

Riktlinjernas tillampningsomrade

Tre kommuner anser att begreppet "lagt markutnyttjande" &r
oklart.

Huddinge projekteringskontor

Por att kunna anvanda riktlinjerna miste begreppet "lagt
markutnyttjande'" preciseras. Betta kan ske exempelvis genom
att exploateringstal anvandes och dar "lagt markytnyttjan-
de"™ ligger inom ett visst intervall. Om detta utvecklas vi-
dare kan ett intervall betraktas som en granszon mellan ak-
tuella riktlinjer och RIGU-73 samt ett intervall dar enbart
RIGU-73 skall galla.

Tyreso:

Enligt utredningen avses riktlinjerna tilladmpas under forut-
sattning att den bebyggelse som trafiknatet skall betjana
har ett "lagt" markutnyttjande i forhallande till "normala"
nyexploateringsfall. Nagon narmare precisering av vad som
menas med lagt markutnyttjande respektive normal nyexploa-
tering gors emellertid ej. Hur kraftig fortatning som ar
tankbar i ett omrdde dar riktlinjerna tillampas definieras
heller inte.

Taby fastighetskontor:

Begreppet lagt markutnyttjande &ar oklart. Ek avser med lagt
markutnyttjande omraden med villatomter om i genomsnitt

1 000 nm och inslag av tatare grupphusomraden. (Fortatning
+ Ffornyelseexploatering).
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I flertalet remissvar sigs att nagon form av standardreduktion
ar nodvandig i den aktuella typen av omraden.

Botkyrka "Stark:

Foreslagen bantning av utformningsstandarden &ar nédvandig
for att planmassigt klara en overgang fran gallande av-
stycknings- och byggnadsplaner med en tamligen enkel vag-
standard idag till moderna stadsplaner utan alltfér komp-
licerade ingrepp.

Sannolikt har hittills hdvdade normer medfdrt en Overstan-
dard for vagar som utgjort det mest patagliga hindret for
en planlaggning i aldre bebyggelseomraden.

Stadsarkitektkontoret har den erfarenheten fran tidigare
planlaggningsverksamhet att det behdvs vissa gemensamma
riktlinjer for fortatningsplanering for att kunna moti-
vera de avsteg som gors fran vedertagna normer.

Lidingd planeringsavdelning:

Planeringsavdelningen vill for sin del framhalla att ut-
byggnad av det lokala gatunatet i enlighet med gallande
normer for nybyggnadsstandard ofta foranleder stora mil-
jJjoingrepp och héga kostnader. Standardkraven har ofta ver-
kat dampande pa hela fornyelseprocessen. Den aktuella ty-
pen av omraden har ett relativt lagt markutnyttjande vil-
ket aven resulterar i laga trafikmingder. 1 regel kan man
darfor tillampa en lagre utformningsstandard med bibehal-
len funktionell standard.

Jarfalla:

Det &ar viktigt att det fastslas att det kan vara befogat
att gora avsteg fran nybyggnadsstandard vid sanering. Ut-
redningen visar pa ett oOvertygande satt att det ar orim-
ligt at-t bortse fran de speciella forutsattningar som gal-
ler for varje sarskilt saneringsobjekt. Tvartom uppnds det
basta resultatet om man si langt som mojligt utnyttjar de
befintliga forutsattningarna.

Danderyd gatunamnd:

De flesta kommuner har vid stadsplanearbeten av flera or-
saker tvingats acceptera lagre standard &n den i RIGU fo-
reslagna. S& har t ex skett i Danderyd vid behandlingen av
stadsplanefragorna fér NO Enebyberg, Ekbacken och Nora
Torg. Bedomningarna har i foérvanansvard hog grad Overens-
stammelse med nu framlagt forslag, lansstyrelsen har ocksa
for sin del funnit skal for faststallelsebeslut aven om
kraven i de gallande riktlinjerna i RIGU i stor utstrack-
ning icke kunnat tillgodoses.

De foreslagna nya riktlinjerna synes darfor vara ett steg i
ratt riktning mot miljdanpassad beddmning av trafiksaker-
hets- och vagnatsproblem i stadsplanearbetet som kommer sa-
val fastighetsagarna som det allmanna tillgodo.



Haninge kommun:

lansstyrelsens riktlinjer beror ett amnesomrade som har hog
aktualitet inom Haninge. Kommunen har i en utredning av for-
nyelse av aldre villa- och fritidsbebyggelseomrdden i Haninge
FHTP 75, berort de principiella fragor som lansstyrelsen
uppmiarksammat angdende trafikstandard. | kommunens rapport
framhalles nodvandigheten och skaligheten av en forenklad
vag- och trafikstandard for att mojliggora fornyelse och for-
tatning inom aldre bebyggelseomraden. Forenklad utformnings-
standard har ocksd tillampats inom kommunen vid planering

av fornyelseomraden. Harvid har en standardniva ungefar mot-
svarande lansstyrelsens forslag till lagsta standard anvants.

Huddinge kommunkansli:

Happorten torde utgdra det forsta exemplet pd en realistisk
och ingdende bedomning av ett faktiskt stadsbyggnadsproblem
fran statsmakternas sida - lat vara under medverkan av lands-
tinget. Kansliet vill garna se detta som ett resultat av den
fran olika hall framforda, kraftiga kritiken mot bygglagutred
ningen.

Fransett vissa allmianna lamplighetskrav i byggnadsstadgan in-
nehaller lagstiftningen betraffande gatustandard endast be-
stammelsen i 52 § byggnadslagen om att gata vid upplatelse
till allmént begagnande skall vara forsedd med belaggning ef-
ter behovet och ortens sed samt med erforderliga gangbanor
och nédig anordning for vattnets avrinnande.

Byggnadslagen hade tydligen avsett att det skulle ankomma pa
kommunerna att sjalvstandigt besluta om fragor rorande gatu-
standard efter medborgarnas vilja och varderingar.

lagens innehdll har emellertid inte godtagits av de plan-
granskande myndigheterna. | stallet har man . tillatit diver-
se teknokratiska utvéaxter tamligen ohammat utbreda sig i

form av anvisningar, praxis och egna lamplighetsbeddmningar,
utan vilkas efterlevnad stadsplaner inte vunnit faststallel-
se.

Fragan om gatustandard regleras enligt ovanstdende genom de
s k SCAFT och HIG-U.

Dessa regler har som bekant visat sig mycket effektiva som
hinder vid sanering av aldre villa- och stugomraden. Reg-
lernas tillampning inom s&dana omraden medfor i allmanhet
ekonomiskt och miljomassigt ofdrsvarliga atgarder.

Danderyd BW:

Byggnadsnamnden ser med tillfredsstidllelse att méjligheter
inforts att i omrdden med lagt markutnyttjande begransa
standardkraven for gatunatet.

Fragan har stor betydelse for sanering av aldre villaomra-
den och &ar synnerligen aktuell. Riktlinjerna bor utformas sa
att stor flexibilitet erhdlles utan att kraven pd trafiksa-



kerhet och erforderlig kollektivtrafik eftersattes. Mojlig-
heterna till trafiksanering bor ocksd uppmirksammas.

Merparten av remissinstanserna anser att rapporten inte bor
injer utan vara rekommendationer eller

Botkyrka gatukontor

Biktlinjerna bor ej antagas av kommunen utan endast vara en
hjalp vid upprustning av aldre bebyggelseomraden. Sjalvfallet
ar det nodvandigt att fran fall till fall overvaga vilken
standard man skall ga in for.

Danderyds kommunstyrelse:

Biktlinjerna far inte bli bindande, utan proévning miste go-
ras fran fall till fall med hansyn tagen till lokala for-
hallanden.

Jarfalla:

Det ar olampligt att med normer fastlagga standardkraven vid
saneringar, da forutsattningarna varierar i sa hog grad. Ut-
redningen ar bra som en handbok vid saneringsarbeten, men
det vore olyckligt om dess utformningsférslag skulle ges ka-
raktaren av faststallda riktlinjer.

Att styra kommunens saneringsarbete genom detaljerade normer
for gatustandard strider ocksd mot den i plansammanhang
accepterade tendensen att lata kommunerna fa stérre frihet
och ansvar att sjalva bedoma hur tillgangliga resurser skall
anvandas.

Ekero:

De bebyggelseomrdden som legat till grund for lansstyrelsens
utredningar om férnyelse och omdaning av &dldre villa- och
fritidsbebyggelsegrupper utgdér i férhallande till manga and-
ra saneringsobjekt stora omrdden. Flertalet bebyggelsegrup-
per inom lanet, vilka har behov av moderna detaljplaner ar
av mycket ringa omfattning, och det ar darfor nodvandigt att
de foreslagna riktlinjerna vid planupprattandet och gransk-
ningen tillédmpas med stor smidighet.

lidingd gatukontor:

Gatukontoret anser att BIGU fortfarande bér ligga till grund

for gatuutformningen men att rapporten kan vara till god hjalp
vid val av rimlig standard i saneringsomraden under forutsatt-
ning att restriktionerna for forslagets anvandning klart fram-
gar.

*) Ordet riktlinjer har darfor tagits bort i den senaste

upplagan av studien.
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Lidingd planeringsavdelning:

| forordet anges att lansstyrelsen har for avsikt att till-
lampa riktlinjerna vid sin plangranskning. For en viss kom-
mun och ett visst projekt kan det medfdora en kannbar kost-

nadsokning under forutsattning att man slaviskt maste folja
angivna varden och matt. Planeringsavdelningen forutsitter,
att ordvalet - Riktlinjer - anger karaktaren av rekommenda-
tion 1 stéallet for krav.

Racka stadsarkitektkontor:

Kontoret vill avslutningsvis framhdlla att rapporten bér ut-
nyttjas enbart som kunskapskatalog och ej bor givas status
av rad och anvisningar (enl BS 67 § 2 mom) eller utnyttjas
pa ett likartat satt vid granskning av planer. Skalet till
detta ar, dels det kommunala planmonopolet som i princip in-
nebar att beslutsfunktionerna, (utom de rattsliga besluten),
ligger hos kommunens fullmédktige, (lansstyrelsen och 1 vis-
sa fall regeringen beslutar i rattsliga fragor, dvs de be-
slut som erfordras for att en plan skall bli rattsligt gal-
lande) dels de olikheter som forekommer i olika avseenden
mellan saval kommuner som bebyggelseomraden, (betr politisk
uppfattning, topografi m m).

Sollentuna kommunstyrelse:

De i utredningen foreslagna riktlinjerna bor endast anges
sasom rekommendationer.

"Sollentuna gatukontor:

Sammanfattningsvis kan sagas att utredningen utgdr ett var-
defullt bidrag i1 diskussionen om val av trafikstandard i
aldre bebyggelseomraden dar markutnyttjandet ar lagt. For-
hoppningsvis kommer olika kommuners remissyttranden att
medfora ytterligare forbattring av framlagda standardfor-
slag. Det maste emellertid ses sasom angeldget att de till-
skapade riktlinjerna far karaktaren av rekommendationer.
Riktlinjerna far ej ges sadan tillampning, att de onddigt-
vis laser kommunens planarbete och omdjliggor planernas an-
passning till det enskilda fallets speciella forutsattningar
Mojlighet bor dartill alltid forefinnas att nyttiggdra sig
av nytankande inom sarskilda omraden.

Sollentuna planeringskontor

Planeringskontoret vill med anledning harav uttala att kon-
toret anser att det forslag till utformning av trafiknatet
som utarbetas i foreliggande rapport ej bor antas sasom
riktlinjer, utan endast utgdra rekommendationer, varigenom
erforderlig anpassning till olika forhallanden underlattas.

Tyres6 kommunstyrelse:
Allmant kan uttalas att utredningsforslaget gar att tillampa

Forslaget oOverensstammer i stort med de intentioner kommunen
haft vad galler utformning av vagnatet i Trollbacksomradet.



Kommunen .forutsatter emellertid att utredningsférslaget
kan tillampas sd att storsta mojliga anpassning kan goras
till respektive kommuns speciella struktur.

Taby gatukontor:

Som ovan har framgdtt anser gatukontoret inte att lanssty-
relsens och EIGUrs forslag till riktlinjer i alla delar kan
tilldmpas vid bestamning av trafikstandard i fornyelseom-
raden. Benamningen 'riktlinjer" bor av dessa skal ersattas
av "rekommendationer'.

Taby stadsarkitektkontor:

Det ar vasentligt att ta fasta pad den fran lansstyrelsen
uttalade miljoinriktningen och vilja att undvika stela rikt-
linjer som innebar lasningar i kommunernas planarbeten.

I allt planarbete ingar nodvandigtvis bedémningar ochvikt-
ningar som maste hanfoéras till det enskilda planeringsfal-
elet for att resultatet skall kunna uppfattas som den basta
mojliga avvagningen i de fall dar milj6é, funktions och kost-
nadsaspekter kolliderar.

Oavsett om kostnads-? mil jo-eller funktionsaspekter varit
dominerande vid reaktioner mot senare ars planeringsresul-
tat kan hévdas att ett alltfor strikt normtankande kan ha
varit en bidragande faktor.

Statens vagverk:

I befintliga bebyggelseomrdden med lagt markutnyttjande kan
en strikt tillampning av EIGU 73 vid upprustning av det lo-
kala gatunatet medfora hoga kostnader och stora markintrang.
Generella krav pd tillampning av EIGU 73 i fortatningsomraden
kan inte stallas, utan riktlinjerna ar endast ett hjalpmedel
vid gatuprojektering. En sankt utformningsstandard bor dar-
for i1 varje enskilt fall kunna diskuteras. Som underlag for
en sddan diskussion kan det vara motiverat att informera om
vilka mojligheter som foreligger.

Aktuell rapport kan uppfattas som ett satt att tillampa
BIGU 73 i fortatningsomraden, men vi anser att detta inte
gjorts pad ett relevant siatt. Detta giller t ex klassifi-
ceringen samt vissa tveksamheter i beddmningen av bl a sek-
tionsbredder. Om detta justeras finner vi att rapporten kan
vara till viss ledning vid diskussion om val av sankt ut-
formningsstandard, men vi anser den foga lampad som under-
lag for en generell anvisning vid sidan av EIGU 73.

Eapporten far enligt vagverkets mening ej publiceras i en
sadan form att den ger intryck av att vara en av trafikver-
ken sanktionerad ny riktlinje.

EIGU 73 &ar uppbyggd enligt ett modulsystem, varfor manga av
de utformningselement som ingdr i rapportens forslag ater-
finns i EIGU 73« Genom en fornuftig tillampning av nuvaran-



de riktlinjer hos planerare och granskande myndigheter finns
utrymme for att ldsa de problem rapporten behandlar.

Statens planverk:

Mot bakgrund av den utredning som pagar pa planverket an-
ser vi det inte motiverat med en detaljgranskning av lans-
styrelsens forslag nu. Bet vore att foregripa de slutsat-
ser betraffande nya anvisningar som det pdgdende utrednings-
arbetet skall utmynna i.

Papekas bor dock att foreliggande skrift ar att betrakta som
en lokalanpassad uttolkning av gallande normer och att den
darfor kan komma att sattas ur spel nar dessa andras. Plan-
verket ar positivt till att sadana lokala uttolkningar gors
men de bor g& under en annan beteckning &n riktlinjer. Ben
allmanna karaktiaren med alternativa standardnivier stammer
ocksd val med vart synsatt. Materialet &4r av stort intresse
redan nu i vart arbete med Stadens trafiknat. Det kommer
aven framdeles att vara av varde nar remissyttranden och
erfarenheter av tillampningen kommer fram. Planverket till-
styrker sdledes en utgivning av skriften "trafikstandard i
aldre bebyggelseomrdden med lagt markutnyttjande'.

De synpunkter som lamnats pad rapportens uppbyggnad med tva
standardnivder samt de inledande resonemangen om trafiksa-
kerhet kommer att redovisas i kaptiel V, utformningsforslag
respektive kapitel 1V, trafiksdkerhet.

Mera allmianna synpunkter pd rapporten som helhet har &ven
lamnats:

Botkyrka kommunstyrelse (och planeringskontor)

Kommunens erfarenheter fran pagdende fornyelseprojekt ar
annu sd begransade att de inte kan ligga till grund for

en beddmning av forslagets detaljer. Foreslagna riktlin-
jer avses dock forsoksvis prévas i kommande och nyligen
paborjade planutredningar. Erfarenheterna fran detta arbe-
te kan sedan ligga till grund for eventuella erforderliga
anpassningar av riktlinjerna.

Botkyrka stadsarkitektkontor:

Stadsarkitektkontoret foreslar byggnadsnamnden uttala
tillfredsstallelse med lansstyrelsens aktiva utrednings-
verksamhet och i aktuell rapport ingdende forslag till
riktlinjer i syfte att underlatta en fornyelseplanering
och en forhoppning om att lansstyrelsen agerar aktivt
aven for erforderliga lagandringar.

Stadsarkitektkontoret foreslar vidare byggnadsnamnden be-
sluta att foreslagna riktlinjer for trafikstandard forsoks-
vis skall provas i kommande eller nyligen paborjade planut-
redningar.



Botkyrka fastighetskontor:

Fastighetskontoret anser sig inte fran nu pagdende pro-
jekt ha dragit sadana erfarenheter att de kan ligga till
grund for en diskussion av forslagets detaljer.

Fastighetskontoret anser att forslaget fyller ett stort
behov inom genomforandeplanering i &aldre omraden oeh &r

sd genomarbetat att kontoret onskar anvanda forslaget i
nuvarande oeh kommande planeringsarbete trots att det egj
ar faststallt. Fastighetskontoret har i o6verlaggning med
gatukontoret ofta saknat en Standardnorm av detta slag och
faster darfor stor vikt vid forslagets snara tillampning.

Danderyds gatunamnd:

Utredningen ar ambitiost genomford ooh sakligt underbyggd
aven om vissa besvarande raknefel konstaterats. Den ar all-
mant anpassad efter forhdllandena i regionen.

De foreslagna nya riktlinjerna synes darfor vara ett steg

i ratt riktning mot miljdanpassad beddmning av trafiksaker-
hets- och vagnatsproblem i stadsplanearbetet som kommer sa-
val fastighetsagarna som det allmanna tillgodo.

Gatunamnden beslot darefter foresla

att med ovan givna anmarkningar tillstyrka framlagt forslag.
Danderyds stadsarkitekt:

Det skall alltsd understrykas att syftet med den framlagda
utredningen ar gott och att det resultat den kommer till
ocksd borde kunna innebara enklare vagstandard i de omra-
den med aldre bebyggelse som utredningen avser. Flera del-
resultat ar dock diskutabla och framférallt dras véardet av
den ner genom att den blivit onoédigt vidlyftig och svar-
last. Den kallas for en ansats och visst ar det vardefullt
att kommunerna ute pa faltet pa ett tidigt stadium far ta
del av vad som pdgdr. For att verkligen kunna bli ett rat-
tesndre maste utredningen fardigstallas pd annat satt el-
ler kompletteras med en sammanfattning.

Sollentuna stadsarkitektkontor:

Byggnadsnamnden féreslds besluta

att ansluta sig till forhoppningen att gemensamma riktlin-
jer for trafikstandarden i aldre bebyggelseomraden med
1agt markutnyttjande, i huvudsaklig overensstammelse
med foreliggande forslag, skall kunna antagas av kommu-
nerna i Stockholms lan att ligga till grund aven for
lansstyrelsens bedémning av planerna, samt papeka vik-
ten av att statsmakterna snarast skapar erforderliga
forutsattningar for tillampning av ett annat avgifts-
system.



Huddinge exploateringskontor

Exploateringskontoret anser det lovvart med lansstyrelsens
initiativ till utford utredning och har liksom tekniska
kontoret och stadsbyggnadskontoret ingen erinran mot att
riktlinjerna efter viss revidering anvandes som kommunens
standard. Tillstyrkandet galler dock endast under den fo-
rutsattningen att kommunens mojligheter att uttaga gatu-
byggnadskostnad fran av gatubyggnaderna berérda fastighe-
ter icke forhindras eller forsviras. Utredningens syfte
har icke varit att lésa befintliga juridiska problem med
undantag av gatubyggnadskostnader.

Haninge stadsbyggnadskontor

Tillampningsdelen i riktlinjerna ar relativt osystematiskt
uppstalld. Uppstallningen bor anpassas till en praktiskt
lamplig tillampningsrutin.

Forenklad utformningsstandard har tillampats inom Haninge
kommun t ex i Apelvretsomradet och vid planering av for-
tatning i Norra Handen. Harvid har en standard motsvaran-
de lansstyrelsens forslag till lagsta standard anvéants.
Tillampning av lansstyrelsens intentioner skulle saledes
inte inneburit lagre vagkostnader inom dessa omraden.

Mot bakgrund av kommunens erfarenheter forefaller lans-
styrelsens ambitionsniva angdende riktstandard och lags-
ta standard relativt val avvagd.

Jarfalla:

Sammanfattningsvis vill vi framhalla, att utredningens ma-
terial ar vardefullt for det fortsatta saneringsarbetet i
kommunerna. Det vore dock olyckligt om utredningens foérslag
lades till grund f6r bindande normer.

Lidingd gatukontor:

Manga tankar och synpunkter i rapporten ar vardefulla vid
bedomningen av lamplig standard i saneringsomraden. Flera
av dem oOverensstammer med de forslag och synpunkter som ga-
tukontoret fort fram i aktuella sammanhang i Lidingd t ex
betraffande Norra Sticklinge.

Nacka stadsarkitektkontor:

Stadsarkitektkontoret, som har fatt Arendet for yttrande

fran kommunstyrelsen har inte haft tillfille att i detalj
granska arbetet utan nedanstdende synpunkter har framkom-
mit ur en mera oversiktlig beddmning av rapporten.

De diskussioner och 6vervaganden som redovisas i rapporten
synes enligt kontorets beddmning vara i stort sett sanna
och rattvisande. Kontoret vill dock sarskilt instamma i de
slutsatser som galler kostnadsfoérdelningen mellan kommun
och enskilda (att kommunens kostnadsproblem maste losas

pad sd satt att kommunen Far moéjlighet att kunna besluta
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om full kostnadstackning fér bl a investeringar i vag- och
trafikanlaggningar vid fornyelse av aldre bebyggelseomra-
den). For detta erfordras f n en &ndring av gallande lagreg-
ler.

I rapporten redovisas en realistisk syn pa vanligt forekom-
mande trafikproblem i samband med trafiksanering och for-
nyelse i omrdden av rubricerad art. Rapporten och de l14s-
ningar eller de forslag som redovisas dar bor kunna utgo-
ra ett vardefullt underlag, som problem- och planerarka-
talog vid fornyelse och trafiksanering av aldre omraden.

Sollentuna planeringskontor:

Utredningen belyser pa ett fortjanstfullt satt fragan om
trafikstandard vid upprustning och komplettering av det lo-
kala gatundtet med utgdngspunkt fran de bedémningar som ar
allmdnna for narvarande. Gatunamnden har i sitt yttrande
framfort vissa erinringar mot riktlinjerna huvudsakligen

av teknisk natur.

Stockholms kammarkontor:

For alla dessa omrdden bor, enligt kammarkontorets mening,
det forslag till lésningar med lagre standard som lanssty-
relsen nu utarbetat, vara av stort intresse. | sammanhanget
fortjanar for ovrigt inte minst att pdpekas att kommunens
trafiksaneringsplanering, som tillmdts stor betydelse, ar
inriktad pd att begrénsa trafiken i bostadsomrddena och att
det ocksd darigenom uppkommer forutsattningar for att till-
lampa for smd trafikmiangder utformade riktlinjer som lans-
styrelsen nu framlagt.

Mot denna bakgrund vill kammarkontoret tillmata lansstyrel-
sens forslag stor betydelse. Det blir d& ocksa naturligt

for kontoret att fororda att riktlinjerna beaktas inom kom-
munen med den ortsanpassning som kan vara nddvandig, lamp-
ligen astadkommen genom en for &ndamilet tillsatt arbets-
grupp. Enligt kontorets uppfattning bor saledes riktlinjer-
na foljas i de omraden som har, eller genom trafiksanerings-
atgarder far, jamforelsevis smd trafikmangder, i syfte bl a
att undvika de for den befintliga miljon mycket stdrande in-
grepp som hittillsvarande praxis annars ofta forutsatter.

Vaxholm:

D& utredningens direktiv tydligen varit av den 6vervagande
arten att mot bakgrund av trafiksdkerhetsndtet och miljoskal
redovisa lagsta mojliga standard inom aktuella omraden och
darigenom ur plangenomférande syfte avkorta tiden for gal-
lande byggnadsforbud synes det sannolikt att den foreslag-
na riktstandarden innebar en suboptimering med Oversattning
till det framtida skattekollektivet.

Enligt gatukontorets uppfattning synes de ur plangenomfdran-
de syfte erforderliga ekonomiska resurserna redan existera
i de aktuella omrddenas samlade forrantningsvarden varvid i
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forsta hand anstrangningar skall géras att lagstiftnings-
vagen overfora dessa resurser till allman nytta for utbygg-
nad av kommunaltekniska anlaggningar.

Innan dessa juridiska overvaganden har studerats, mojligen
innan bygglagsutredningen, oeh aktuell lagstiftning forand-
rats i riktning mot att kommunerna erhdller instrument for
en over avgifter total finansiering av omvandlingsproble-
matiken bor en sankning av standarden for trafikndten starkt
ifrigasittas.

Trafiksakerhetsverket

Sammanfattningsvis anser verket att forslaget ar vardefullt
och bér kunna ligga till grund for en systematiserad analys
av bl a de trafiksakerhetsmassiga problemen i den aktuella
typen av omréaden.

Taby kommunstyrelse:

Som framgdr av gatunamndens fastighetsnamndens, trafiksaker-
hetskommitténs och byggnadsnamndens yttranden (bil 3, 4, 5
och 6) kan den fdreslagna planeringsmetodiken anses vara
lamplig att anvanda vid upprattandet av detaljplaner, men
den foreslagna tekniken for att bestamma erforderlig gatu-
standard torde, trots att den innehdller manga viardefulla
element, annu icke vara mogen for tillampning. De angivna
trafikmangdsiffrorna pa olika typer av gator synes namligen
inte vara anpassade till verkliga forhallanden. Det kan
ifragasattas om underlag for planeringen i form av trafik-
mangdsiffror skall kravas, nar det galler det lokala tra-
fiknatet som ar aktuellt i fornyelsesammanhang.

Taby gatukontor:

Dor Tabys vidkommande synes de hittills anvédnda riktlinjer-
na i stora delar uppfylla de krav som stalls vid trafikpla-
nering i fornyelseomraden. Vissa kompletteringar och juste-
ringar ar dock motiverade. Infor dessa innehdller KIGU och

lansstyrelsens utredning vissa vardefulla synpunkter.

Upplands Vasby:

Upplands Vasby kommun har med tillfredsstallelse tagit del
av utredningen och konstaterar att utredningens intentioner
i princip Overensstammer med tankar som kommunen har be-
traffande utformningen av vagnatet inom vissa utredningsom-
raden.

Kommunen noterar ocksd med tillfredsstallelse att lanssty-

relsen vid sin kommande plangranskning kommer att tillampa

utredningens forslag vilket ju gor utredningens genomféran-
de realistiskt.

Kommunen vill darfor med hanvisning till ovanstdende till-
styrka utredningens forslag. Samtidigt vill kommunen under-
stryka vikten av att kommunerna, vilket &ven sags i utred-
ningen, ges tillfalle att planera efter egna utarbetade och
antagna ortsanpassade riktlinjer.



Il AT,T,WIN DISKUSSION OM TILLAMPLIGHETEN AV EN LAGRE
UTFORMNINGSSTANDARD

De synpunkter som lamnats berdr framst avsnitten om miljo,
kostnad och trafiksakerhet. De mer detaljerade synpunkter
som lamnats av remissinstanserna angdende kostnader och mdj-
ligheterna att astadkomma en trafikmiljoé som motverkar hoga
hastigheter redovisas i samband med kapitel VII, Kostnader
och 1V, Trafiksakerhet.

Miljo
Danderyd stadsarkitekt:

Har borde starkare understrykas att man helt enkelt kan go6-
ra battre stadsplaner om man kan acceptera minimildsningar
for bilen. Battre i den meningen att skalan kan anpassas

till manniskan och miljén godras intimare. Tillspetsat ut-
tryckt star villastadens stadsplanekvalitet i ett omvant for-
hallande till gatubredden.

I kapitlet fors ett resonemang som ar irrelevant i utred-
ningen, namligen att om det skall vara nagon idé med att
dstadkomma ett mer miljopassat vagsystem si kravs sarskil-
da hansyn till bevarande av befintlig miljo och vegetation
av den byggande. Detta ar givetvis en kvalitet i och for
sig och ofta efterstravansvart nog. Men med de smd tomter
man allt mer kommer fram till 1 villasamhallet &r det ofta
inte mgjligt och inte ens heller oOnskvart. Resultatet blir
t ex att man bevarar enstaka skyhoga trad pa den lilla tom-
ten - ex Segerdriva - som helt faller ur den efterstravade
intima skalan. Man far numera ofta offra det gamla och i-
stallet skapa ny god miljo. Under en kanske tiodrig upp-
vaxtperiod kan detta upplevas som sterilt men det bor man
kunna overse med om slutresultatet blir gott. Oavsett hur
hart en bebyggelse gdr fram med terring och vegetation kvar-
star i varje fall kravet pad att kommunikationssystemet an-
passas till ett minimum.

Botkyrka stadsarkitektkontor:

Dessutom vore det onskvart att f4 en starkare styrningsmoj-
lighet for en battre miljomassig anpassning pa enskilda
tomter. ROr narvarande ger byggnadslagen fa mojligheter att
dberopa miljoskal vid nybyggnad. Endast vid nyexploatering
kan i avtal foreskrivas vilka atgarder som erfordras. Men
med hansyn till att dessa avtal i fdrsta hand avser en eko-
nomisk reglering och har andra huvudman minskar byggnads-
namndens mojligheter att darigenom paverka miljokvaliteterna.

Sollentuna stadsarkitektkontor:

Betraffande forutsattningen att fa garanti fran markagare och
byggare att vara aktsamma om den befintliga miljon torde en
onskvard effekt kunna ernds endast om mojlighet foreldg att
utddma omedelbara och direkta viten darest en Overtréadelse
sker.



Kostnader

Tva svar berér risken for att kommunen senare tvingas bygga
om ett vagnat som utfoérts med en reducerad standard:

Nacka gatukontor:

Som rapporten papekar (sid 17) kan kommunen i framtiden

tvingas att bygga om trafikndtet om detta har utforts i for
1ag standard. "Totalpriset blir d& formodligen hdogre an om
natet fran borjan byggts med den hogre standarden.' Denna
formodan verkar riktig och dessutom miste klarliaggas om kom-
munen kan ta ut.gatukostnadsbidrag fran fastighetsigarna

for den framtida forbattringen av trafiknatet.

Taby gatukontor:

Genom det nuvarande avgiftssystemets utformning samt genom
att befintliga vagreservat oftast har tillracklig bredd
(7-10 m) kan kommunens kostnader sa gott som alltid tackas
genom avgifter. Vid en eventuell bantning av standarden
blir darfor driftkostnaderna en av de faktorer som slutli-
gen avgor vilken niva som skall viljas. Har erinras om de
risker som lansstyrelsen patalar for de fall kommunen i
efterhand tvingas komplettera anlaggningarna.

Ifrdga om totalkostnaderna lamnas vissa allmanna synpunkter

bl a om relationerna mellan anlaggningskostnader och drifts-
kostnader.®)

Jarfalla

Utredningen tar val latt pa vissa av de problem som orsakas
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av en sankt utformningsstandard. Bl a galler det utredningens

definition av begreppet "totalkostnad". Utredningen exklude-
rar ur detta begrepp viktiga delar, som olyckskostnader,
trafikantkostnader och driftskostnader. Utredningen synes
med "totalkostnad" snarast mena '"anlaggningskostnad'. Vidare
bortser utredningen i ndgra sammanhang fran de okade drifts-
kostnader som kan orsakas av en billigare utformning. P&
nagra stallen gor utredningen tom dygd av det nddvandiga

genom att pastd, att en sankt standard kan motiveras med vil-

ja till okad sakerhet.
Taby gatukontor:

Vid en ev hantering av standarden blir driftskostnaden en

av de faktorer, som slutligen avgor vilken niva, som skall
valjas. Driftskostnaden paverkas endast i ringa grad niar ga-
tubredden minskar. Om gatubredden minskas s& att framkomlig-
heten vid snérojning forsvaras, eller om snémassor pa grund
av bristande utrymme maste bortforslas &r en o6kning av
driftskostnaderna oundviklig.

*) Ordet "totalkostnader™ som forekom i remissupplagan har
pga remissvaren bytts ut mot '"anlaggningskostnader™.
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Kommunens kostnader kan O6ka om man i efterhand tvingas komp-
lettera anlaggningarna.

Aven véagverket efterlyser en mer ingdende diskussion om sam-
bandet anlaggningskostnad - driftskostnad. Fler synpunkter péa
detta redovisas i kapitel VII.

Botkyrka kommunstyrelse:

Kommunstyrelsen noterar med tillfredsstdllelse lansstyrel-
sens aktiva utredningsverksamhet i syfte att underlatta for-
nyelseplaneringen.

Hittills havdade normer har medfort en 6verstandard for vagar
i bebyggelseomrdden med lagt markutnyttjande. Sannolikt har
detta utgjort det mest patagliga hindret for en planlaggning
och fornyelse av aldre bebyggelseomraden. Ett gatunat utfor-
mat enligt RIGU medfér namligen oftast omfattande intrang
utanfor befintliga vagreservat. Intrangen medfor forutom spo-
lierade miljovarden aven betydande kostnader i form av in-
trangsersattningar. laggs dartill kostnaderna for den hoga
utformningsstandarden (gatubredd, lutningar m m) erhalls
mycket hdga totalkostnader per bebyggelseenhet. Samtidigt ar
kommunens méjligheter att utkrava ersattning fran berorda
fastighetsagare begransade, varfor en avsevard del av an-
laggningskostnaderna oftast miste skattefinansieras. | ett
lage da kommunens ekonomiska resurser redan tidigare ar
mycket anstrédngda har detta bl a lett till att fornyelse-
planeringen inte kunnat bedrivas i den takt som annars va-
rit onskvart.

Botkyrka stadsarkitektkontor:

Den del av kostnaderna som faller pA kommunen blir hog vid
fornyelseplanering pd grund av obenagenheter dels att strikt
tillampa gallande ersattningsregler i utbyggda omraden, dels
efter utbyggnad av gator &ven upplata dessa till allmint be-
gagnande. Vid standardhojande atgarder avseende vagar och
gator blir kommunens kostnadsandel avsevard med hénsyn till
dyra intrangsersattningar, administrations- och rantekost-
nad samt svarigheter att fa tackning av generalplanekostna-
der overlag. Detta galler aven om vagforvaltningen skall

std for utbyggnad av de allmanna végarna.

Foreslagen bantning av utformningsstandarden ar nddvéandig
for att planmassigt klara en 6vergang fran gallande av-
stycknings- och byggnadsplaner med en tamligen enkel vag-
standard i dag, till moderna stadsplaner utan alltfor komp-
licerade ingrepp.

De flesta remissvaren fran kommunerna understryker vikten av
ett andrat avgiftssystem.

Botkyrka kommunstyrelse:
Den foreslagna bantningen av utformningsstandarden ger be-

tydligt storre mojligheter att genomfdra en fornyelsepla-
nering med rimliga anlaggningskostnader for kommunen. FoOr-
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slaget bor dock aven foljas upp med en a&ndring av avgifts-
reglerna sd att kommunerna, sasom vad galler for t ex va-
anlaggningar, kan ta ut de verkliga kostnaderna for en rim-
lig standard. En sadan forandring foreslogs ocksd bl a i
bygglagutredningens betdnkande "Markanvandning och byggan-
de".

Botkyrka stadsarkitektkontor:-

Stadsarkitektkontoret foreslar byggnadsnamnden uttala till-
fredsstallelse med lansstyrelsens aktiva utredningsverksam-
het och i aktuell rapport ingdende forslag till riktlinjer

i syfte att underlatta en fornyelseplanering och en foérhopp-
ning om att lansstyrelsen agerar aktivt aven for erforder-
liga lagandringar.

Ekero

Inom kommuner dar byggnadsplaneinstitutet tilldmpas och dar
en ofta ekonomiskt svag vagforening skall ansvara for genom-
forandet av byggnadsplanen genom att bygga och underhalla
vagarna torde det vara av anda storre vikt att en for kost-
sam standard pa& trafiknatet undvikes. Kostnadsproblemen ms-
te losas genom ett avgiftssystem som &r sd konstruerat att
det gar att tillampa inom savial stadsplan som byggnadsplan.

Haninge1

Slutligen vill kommunen understryka att det, som lansstyrel-
sen konstaterat, finns behov av att &andra nuvarande lag-
stiftning sd att huvudmannen for vaghallningen kan fa full
tackning for vagkostnaden inom férnyelseomraden. Bet ar kom-
munens forhoppning att lansstyrelsen kommer att verka for
att sadana andringar kommer till stand.

Huddinge kommunkansli:

Rapporten berér endast ytligt fragorna om gatubyggnadskost-
nadernas betydelse i sammanhanget. | nagra fall synes vad
rapporten anfor i denna del kunna leda till missforstand om
gatukostnadsbestammelsernas ratta innehdll. Att rapporten
inte gar in narmare pd dessa fragor sammanhanger sannolikt
med att sarskild utredning pagdr om en Oversyn av bestammel-
serna rdrande gatukostnaderna.

Kansliet vill dock begagna tillfallet att understryka, att
det &ar absolut nédvandigt med vasentliga andringar av gal-
lande gatukostnadssystem for att en mera omfattande sane-
ring av aldre villa- och stugomraden skall kunna ske inom
overskadlig framtid - oavsett fragor rdrande gatustandard,

Huddinge exploateringskontor

Exploateringskontoret vill avslutningsvis andd framhalla
det omedelbara behovet av andrade lagregler rérande gatu-
kostnadsuttag. Som uttalats i utredningen bér uttaget for-
enklas genom inforande av ett avgiftssystem som bygger pa
tackning av de verkliga kostnaderna for en rimlig gatustan-
dard.
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Jarfalla:

Utredningens forslag om andrade regler for gatukostnadsav-
gifter ar val motiverade. Om utredningens forslag laggs
till grund for en norm for saneringar, maste kommunen ges
legala mojligheter att finansiera saneringen. Heglerna for
betalning av gatukostnader maste darfor andras samtidigt
som normforslaget antas. En omfdordelning av kostnaderna
fran lokalgatorna till sekundarlederna ar ur trafiksiker-
hetssynvinkel mycket vardefull.

Lidingd kommunstyrelse (gatukontor)
Kommunens kostnad

Det &ar vasentligt att kommunen ges ratt att genom avgifter
ta ut de verkliga kostnaderna for en ur funktionell syn-
punkt rimlig standard.

omfordelning fran det lokala till det sekundira vagnitet

Det vore vardefullt om en sadan andring av byggnadslagens
avgiftssystem kunde ske att exploateringsavgifterna aven
till viss del kunde avse det sekunddra vagnatet dar de
storsta olycksriskerna tycks ligga.

Lidingd dratselkontor:

Omdaning eller fornyelse av den &aldre villa- och fritids-
bebyggelsen i kommunen ar angelagen och planeringsavdelningen
delar i princip de synpunkter som framkommer i rapporten om
nédvandigheten av en lagre men fortfarande funktionell stan-
dard. Kommunens méjligheter att genomfdora denna foérnyelse-
planering ar dock ej enbart en fraga om trafiknatets utform-
ning. En av de mer betydande orsakerna ar de hdga kostnader
en stadsplanelaggning medfor for kommunen till f6ljd av bygg-
nadslagens kostnadsfordelningsregler. Av rapporten framgar
att kommunens kostnadsproblem bor ldsas genom ett nytt av-
giftssystem som aven till viss del avses omfatta det sekun-
dara vagsystemet. Planeringsavdelningen vill understryka
nédvandigheten av en snabb lagstiftningsreformering for att
minska det standigt okade trycket mot bl a de radande bygg-
nad sforbuden.

Kacka stadsarkitektkontor:

Kontoret vill dock sarskilt instamma i de slutsatser som gal-
ler kostnadsfordelningen mellan kommun och enskilda (att kom-
munens kostnadsproblem maste losas pd sd satt att kommunen
far mogjlighet att kunna besluta om full kostnadstackning for
bl a investeringar i vag- och trafikanlaggningar vid foérnyel-
se av aldre bebyggelseomraden). EOr detta erfordras f n en
andring av gallande lagregler.



Hacka gatukontor:

Rapporten sammanfattar pd sid 19 sina slutsatser "betraf-

fande motiven for tillampning av en lagre funktionell utform-
ningsstandard &n gallande normer (RIGU). Ett motiv skulle va-
ra att en del av anlaggningskostnaden for det lokala vagna-
tet kan omdispomeras till sekundarvagnatet. Rapporten pa-
pekar att "detta kraver doek i viss man andrade kostnadsfor-
delningsregler”. Det sags ocksa att "bantning av standarden
med hénsyn till kostnaderna bor gdoras med hénsyn till de to-
tala kostnaderna samt foérhallandet anlaggningskostnader -
driftkostnader. Kommunens kostnadsproblem bér man énska ldsa
bland annat genom &andrade lagregler for kostnadsfdrdelning
mellan kommunen oeh enskilda™. Gatukontoret vill hévda att
erforderliga andringar i lagstiftningen inte kan fdregripas
utan att kommunen far okade totalkostnader som maste skatte-
finansieras.

Sollentuna stadsarkitektkontor:

fragan om lampligaste trafikstandard hanger nadra samman med
fragan om kommunens mojligheter att genom avgifter fa tack-
ning for investeringar och drift.

En bredare gata kan ge lagre driftskostnader och en omfordel-
ning av resurser fran lokalnatet till sekundiarnatet kan inte
alltid leda till "rattvis" fordelning av avgifterna. Harfor
fordras andring av byggnadslagens avgiftssystem.

Sadan andring har ocksd aktualiserats i ett flertal samman-
hang av kommunen, bl a vid besvarandet av remisserna o6ver
kommunal och enskild vaghallning samt marknadsvandning och
byggande. Mot de av utredningen under avsnitt Il framfdrda
syftena till grund for en bantning av utrymme sstandarden for
gatunatet finns ingen erinran. Daremot finns anledning att
nadgot berora de slutsatser man kommit fram till did en lag-
re Ffunktionell utformningsstandard kan anses motiverad.

Kravet att en del av anlaggningskostnaden skall kunna om-
disponeras till sekundarnatet far i och for sig anses lov-
vart, men torde vara svart att uppfylla pd det satt utred-
ningen tankt sig. Resonemanget forutsatter namligen att fas-
tigheternas avgiftssystem inte bara andras till att omfatta
aven gang- och cykelbanor m m utan aven i sa matto att full
kostnadstackning erhalles. "Salunda mdste kommunen &ven fa
tackning for sina kostnader for administration samt erlagda
ersattningar for anlaggningar och vegetation m m, vilket nu
inte ar mojligt.

Stockholms gatukontor:

Riktlinjerna forordar ett overférande av resurser fran det
lokala gatunatet - entrégator, bostadsgator och matargator -
till sekundarvagnatet vilket darvid skulle kunna forses med
trafiksikerhetshojande element i form av gangtunnlar, gang-
och cykelbanor etc. Forslaget motiveras med att de storsta
olycksriskerna tycks ligga i anslutning till sekundarvagna-
tet. Gatukontoret finner det for sin del tveksamt om de pa



antytt siatt omférdelade resurserna kan bli av sadan stor-
lek att de pa nagot patagligt satt kan bidra till héjd tra-
fiksdkerhet langs en sekundarled. En forutsattning synes

dd vara att ett mycket stort omrade fortatas i ett samman-
hang och inom en relativt kort tidsperiod.

Tyresoi

Av kostnadsskal maste vid fornyelseplanering lagre standard
tillampas pd grund av att den nuvarande lagstiftningen icke
medger kommunen att erhalla full ekonomisk tackning for si-
na utgifter vid genomfdorandet.

Det maste darfor framstd som mest angeldget att andra bygg-
nadslagen sd att vid stadsplanegenomférande kommunen inte
tvingas till subventioner.

En av de storsta svarigheterna for att kunna genomféra stan-

dardforbattringar i dldre bebyggelseomraden ar just den om-

standigheten att kommunen icke kan uttaga full avgift for de

kostnader en standardfoérbattring medfor.

Samradd maste ske mera ingdende mellan statliga och kommunala

myndigheter i vagfragor vad galler saval vagars utformning
som kostnadsfoérdelning.

Om en omfdrdelning av kostnaderna ska ske mellan lokalt
och sekundart vagnat maste Vagverket sasom vaghallare for
sekundarvagnatet iklada sig storre kostnadsansvar, da en
omfordelning av kommunens kostnader fran det lokala till
det sekundira vagnatet far till foljd att kommunens netto-
kostnader blir hogre.

Vaxholm:

Enligt gatukontorets uppfattning synes de ur plangenomfo-

rande syfte erforderliga ekonomiska resurserna redan existe-

ra i de aktuella omradenas samlade forrantningsvarden var-
vid i forsta hand anstrangningar skall goras att lagstift-
ningsvagen overfodra dessa resurser till allmdn nytta for
utbyggnad av kommunaltekniska anléggningar.

Innan dessa juridiska Overvaganden har studerats, mojligen
innan bygglagsutredningen, och aktuell lagstiftning for-
andrats i riktning mot att kommunerna erhdller instrument
for en over avgifter total finansiering av omvandlingsprob-
lematiken boér en sankning av standarden for trafikndten
starkt ifragasattas.

Ifridga om de slutsatser som dras i slutet pd avsnittet sigs:
Taby fastighetskontor:

I utredningen bdr betonas att alternativet till en anpassad
standard i realiteten ar fornyelse med stéd av underliggan-
de planer och utan stérre vagombyggnader eller att de i

planen forutsatta gatorna icke byggs ut pga kostnader och
genomforandesvarigheter eller att kommunen inte genomfor

en fornyelseplanering.

1
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Enligt utredningen: "Riktstandarden boér alltid anvéndas i
de fall det befintliga reservatet ar tillrackligt." Vad av-
ses med tillrackligt? Detta bdr vara gata + normalslant-
bredd.

Ek vander sig mot trafikseparering av gang- och cykelstrak
med hansyn till att dessa a4r en typ av intradng som ar svar
att genomfdra och motivera for fastighetsdgarna, eftersom

de boende anser att man kan gd pa lokalgator.

Stor hansyn bor tas till de genomférandesvarigheter i form
av komplicerade intrang som en hdjning av trafikstandarden
kan medfora. Intradng kostar ofta procentuellt lite men be-
tyder mycket for fornyelseplaneringen och de totala inve-

steringskostnadernas vikt bor darfoér vasentligt reduceras.

Eoreslar tillagg av en slutsats om varfor en lagre standard
skall tillampas: 'Om genomférandets svarigheter pd grund av
befintlig bebyggelse eller anlaggning blir for stora i for-
hallande till omfattningen av tillkommande bebyggelse.

Taby gatukontor:

Gatukontoret instammer i princip i de motiveringar som lans-
styrelsen redovisar. Bedomningar av det hér slaget blir dock
latt subjektiva. Rragan om andrade lagregler for kostnads-
fordelningen mellan kommun ooh enskilda torde diskuteras i
annat sammanhang.

Taby stadsarkitektkontor:

I Tabys PM angdende fornyelseplaneringen anges att "Gatu-
strackningar skall anpassas till befintliga vagar eller
markreservat for samfallda véagar™.

Befintliga vagreservat omfattar oftast tillracklig bredd
(7-12 m) for att tillgodose onskvard gatustandard.

Problemet &r darfor ofta omvant. Hur skall resterande mark

anvandas vid mindre trafikutrymmesbehov? Befintligt staket,
uppvuxna hackar bidrar starkt till att fastighetsdgare vi-

sar mindre intresse for att Overta gammal vagmark och inte

vill forsatta sig i en situation som resulterar i okade eg-
na kostnader (flyttning av staket, &aterstallningsarbeten

m m) utdver de normala VA och gatukostnaderna i samband med
stadsplanelaggning.

Vanligtvis resulterar detta i att gatukontoren i avsikt att
minska drift och underhdllskostnader valjer att asfaltera
mer gatumark &n trafikbehovet pékallar.

I de fall da viss del av befintligt viagreservat icke behover
anvandas for trafikandamdl, bor man i stallet for att asfal-
tera aven denna yta o6vervaga att addera marken till avgransan-
de fastigheter genom stadsplanedndring, som gor den till kvar-
tersmark. Stora asfaltytor ar icke miljévanliga.
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111 TRAFIKNATETS SYSTEMUPPBYGGNAD

Allmanna synpunkter
Taby gatukontor:

Gatukontoret instammer i utredningens principiella synpunk-
ter i1 vilka det anses vara ''nddvandigt att, i hdg grad, an-
passa systemuppbyggnaden till omrddets struktur och forutsatt-
ningar i ovrigt. Det ar darfor knappast meningsfullt att upp-
stalla exakt definierade riktlinjer och normer for trafikna-
tets systemuppbyggnad. Den, ur funktionell och ekonomisk syn-
punkt, basta uppbyggnaden erhalls snarare genom att de befint-
liga forutsattningarna utnyttjas sd langt som mojligt i det
enskilda fallet".

Taby stadsarkitektkontor citerar samma avsnitt som Taby gatu-
kontor och sager:

Ingen erinran mot synsattet som redan tilldmpas i kommunens
fornyelseplanering.

Sollentuna stadsarkitekt:

Slutsatserna betraffande taktiken vid planering av trafikna-
tet Overensstammer ndra med de bedbmningar som av stadsarki-
tektkontoret tillampats i t.ex. forslagen till fornyelsepla-
nering i de aldre bebyggelseomradena.

Storstockholms lokaltrafik:

Av lansstyrelsens missiv 1975-07-01 framgar att foreliggande
forslag till utformningsstandard pa trafiknatet utgor en an-
sats till att skapa riktlinjer for behandling av trafiksane-
ringsproblem i &ldre villa- och fritidsbebyggelseomraden i
Stockholms lan. SL vill darfor redan inledningsvis framhal-
la vikten av att den kollektiva trafikens intressen beaktas
redan fran borjan i planeringsarbetet s& att inga fér kollek-
tivtrafiken negativa bieffekter uppkommer av aktuella sane-
ringsatgarder. Med negativa bieffekter avses i sammanhanget
bland annat tids- och kostnadskravande linjeforlangningar om
busstrafiken till f6ljd av avstangningar tvingas till skaft-
kérning eller kringkorning av sanerade omraden samt forsamrad
framkomlighet pd grund av 6kad trafikbelastning i de gator
och vagar vartill motorfordonstrafiken inklusive bussar han-
visas i1 samband med trafiksaneringar. SL forutsatter darfor
att busstrafiken redan i planeringsarbetet for trafiksane-
ringar ges genomgdende och rakast mojliga linjestrackningar
varvid icke onskvard allmén genomfartstrafik kan férhindras
exempelvis genom inrattande av for busstrafik exklusiva gatu-
och vagforbindelser. Busslinjestrackningarna bér aven med
beaktande av godtagbara gangavstand for trafikanterna ges
centrala lagen i de omrdden som skall trafikforsorjas.

Trafikkontoret, Stockholms lans landsting:

| kapitlet om utformning av gdng- och cykelvagar sigs inget
om gdngvagarnas samband med busshallplatserna. Stor omsorg

8 — Al
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bor laggas pa gangvagarnas och oOvergangsstiallenas utform-
ning i narheten av busshallplatserna eftersom det ar under
forflyttningar till fots de flesta kollektivresendrer tra-

fikskadas.

I riktlinjerna behandlas ej storsta acceptabla gangavstand
till kollektivtrafikhallplats. Trafikstandardkommittén re-
kommenderade att i samband med nybebyggelse vid bebyggelse-
tatheten 50 rumsenheter per hektar, gangavstandet till sta-
tion ej borde 6verstiga 900 m och till busshallplats 700 m.
En studie av méjlig bebyggelsetathet i fornyelseomraden,
som genomforts i anslutning till lansstyrelsens arbete, vi-
sar att man endast med relativt stora inslag av radhus och
kedjehus kan uppnd en bebyggelsetathet av 50 re/ha. | re-
gel torde bebyggelsetatheten bli betydligt lagre. Por att
de har behandlade omradena inte skall krava onormalt stora
trafikeringsresurser bor darfor storre gangavstand kunna
tolereras.

Vagverket:

Det ar noédvandigt att anpassa trafiknatets systemuppbyggnad
till omradets struktur och forutsattningar i ovrigt. Vi fin-
ner det darfor knappast meningsfullt att i diskuterad typ av
omraden uppstalla generella riktlinjer eller normer for tra-
fiknatets funktionella byggnad. De befintliga forutsattning-
arna bor i det enskilda fallet beaktas s& langt mojligt, och
det kan diskuteras huruvida en hierarkisk klassificering in-
uti fortatningsomrdden ar nodvandig.

Enligt var mening kan alla gator inom ett odifferentierat for-
tatningsomradde betecknas lokalgator, dvs forbindelsenivan E
enligt HTGU 73. 1 vilken omfattning forbindelsenivan D skall
behtva anses foreligga far bedomas fran fall till fall men
torde normalt kunna begransas till en gatudel som utgdr an-
slutningen till det Overordnade natet. Det forutsatts att om-
radets oOvergripande trafik kan och har styrts till omgivande
leder.

Trafikseparering
Stockholms gatukontor:

Gatukontoret ifragasatter realismen i utredningens forslag
att forbattra trafiksepareringen i fornyelseomraden genom
att nyanlagga matargator pa& kvartersmark saval fran ekono-
misk som fran miljosynpunkt.

Taby stadsarkitektkontor::

Att planera gang- och eykelstrdk i de befintliga kvarterens
inre djup har provats men moter ringa forstdelse fran sivil
kommunens ekonomisida som den enskilde markagaren. 1 omra-
den med 1ag procentuell fornyelseandel ar ett genomfdrande
i praktiken omgjligt. Detta kan bero pd att nyttan av ett
saddant GC-strdk f n inte effektivt kan pavisas. Darfor vik-
tigt med utredningar.
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Taby trafiksakerhetskommitte

Betraffande lansstyrelsens utredning vill vi framhdlla att
den ur var synpunkt viktigaste faktorn vid planlaggning i
aldre bostadsomraden &r tillskapandet av separata trafik-
system for bilar resp oskyddade trafikanter. De prutningar
i standardkraven som diskuteras av ekonomiska skal anser

vi ej Far och ej heller behover inkrakta pad denna grund-
laggande malsattning. Detta trafiksikerhetskrav ar natur-
ligtvis mest uttalat nar det galler det Overgripande vag-
natet. Dessa synpunkter kan preciseras sa att vi vill ha
till stidnd ett sammanhangande och separat "primarvagnat"
for cykeltrafiken inom kommunen samt ett valdefinierat bil-
trafiknat med hoga krav pa separering for sekundarleder

och ndgot lagre krav for matargator. Endast om dessa forut-
sattningar ar uppfyllda anser vi att standardkraven pa lo-
kalgatunatet kan hallas p& en lag niva (t ex i form av sma-
la kdrbanor, biandtrafik, korta gator utan vandplaner en-
kelriktningar mm) .

Taby fastighetskontor:

I de fall gang- och cykelstrdk erfordras till skolor, butiker

och kollektiva kommunikationer bor dessa i aldre omraden med
befintlig bebyggelse genomfdoras genom kopplade entrégator el-
ler langs bostadsgator.

Trafikdifferentiering

Inledningsvis lamnas nagra synpunkter pa begreppet "bostadsgata'
m m.

Huddinge projekteringskontor:

I utredningen anvands olika namn pd samma storhet ex lokal-
strék - internt gc-strdk. Detta Aterkommer flera ganger. For
att ej forvirra begreppen borde ur nomenklatursynpunkt samma
beteckning som i RIGU-73 anvandas.

Liding6é gatukontor:

Det ar for ovrigt onskvart att nagra nya benamningar typ bo-
stadsgata, ej infors utover dem som RIGU bidragit med.

Sollentuna gatukontor:

Inledningsvis kan det finnas skal att varna for tillskapan-
det av nya begrepp och definitioner. Utredningen anvander
sig av begreppet "Bostadsgata'. Detta begrepp ar ej defi-
nierat men torde motsvara "lokalgata". Utredningen och kom-
munen definierar bostadsgata olika.

Stockholms gatukontor:

I riktlinjerna anges det som onskvart fran trafiksakerhets-
synpunkt med en hierarkisk indelning av (det lokala) gatu-
ndtet i entrégator, bostadsgator och matargator varvid ka-
raktiaren av varje enskild nivad skall framgd av utformningen.
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Gatukontoret anser gransen mellan entrégator och bostadsga-

tor vara si flytande att den onskade effekten blir svar att

astadkomma. Vidare ifragasatter kontoret lampligheten av be-
greppet '"bostadsgata'. Entrégatan ar ju en typisk bostadsga-
ta. Den hierarkiska indelningen blir oklar.

Taby gatukontor:

En av de viktigaste forutsattningarna vid all planering ar
att de begrepp som anvandes latt kan definieras och forstas
av en bred allmanhet. Tyvarr har begreppsfloran alltmer ut-
okats under de senaste aren. Riktlinjer som i detalj be-
skriver tillvagagangssatt och standard for nastan alla pla-
neringsfall har ocksa blivit allt vanligare. Trots detta
efterstravas en viss "frihet" i standardvalet. Nagra exem-
pel pa de svarigheter som kan uppstd vid riktlinjernas
tillampning ar:

Begreppet "bostadsgata' finns inte definierat i RXGU men
torde motsvara "lokalgata™. | lansstyrelsens forslag om-
namns lokalgator - dock utan definition eller med tillamp-
ningsomrade. . ...

Taby stadsarkitektkontor:

Kontoret delar den principiella installningen som framfores
och har den uppfattningen att inférande av begreppet "Bo-
stadsgata”™ innebar ett narmande till de realistiska genom-
forandemojligheter som star till buds vid trafikplanering
av aldre bebyggelseomraden.

I utredningen lamnades &ven vissa forslag till utformning av
gatunatet for att Astadkomma en hierarkisk indelning av gatu-
natet. P& detta har foljande synpunkter lamnats:

Huddinge projekteringskontor

Att anvanda olika farger pa asfalt samt olika typer av slit-
lager ger oOkade drifts- och underhdllskostnader samtidigt

som effekten av ex olika farg pd asfalt uteblir under vinter-
tid. Att reglera T-korsningar med vajningsplikt &ar en bra 16s-
ning. Det forutsatts darvid att lansstyrelsen lattar pd sin
nuvarande restriktiva syn pa att tillstyrka en reglering pa
detta sitt. Kantstensoverkorning ar bra. Den ger l1ag hastig-
het i1 korsningen samtidigt som "vajningseffekt" for anslu-
tande vAg uppstar.

Huddinge tekniska namnd:

- bifalla projekteringsavdelningens forslag dock med undantag
av att kant_st_enséverkdrning vid entrégators mynningar kan va-
ra olampligt med hansyn till bl a sndplogning m m.

Stockholms gatukontor:

X riktlinjerna anges som lampligt att det av gatans utformning
framgdr vilken gatutyp man fardas pd och foreslads som ett lamp-
ligt medel olikfargad asfalt pa en underordnad gata 10-20 m
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innan en korsning med en &verordnad gata. -Gatukontoret be-
domer inte den namnda metoden som lamplig. Metoden kompli-
cerar nyanlaggning och underhall och risk finns for utseen-
dedefekter efter nagon tid. framforallt ar dock metodens
varde starkt begransat av den osdkra effekten under morker,
vid vat koérbana, snd etc.

Taby gatukontor:

for att det skall framga vilken gatutyp man ror sig pa bor
av kostnads- och underhdllsskal inte valjas en utformning
dar olikfargad asfalt anvands avensom kantstensdverkorning
vid entrégatornas borjan. P& liknande satt som f n bor den
optiska ledning som fas via korbanebredden och/eller utfo-
randet av gang- och cykelbanor vara tillfyllest for en god
trafikantorientering.

Taby stadsarkitektkontor:

De exempel pa& utformningar som ges innebar naturligtvis av-
steg fran gammal praxis och kan darfor befaras ge nagon form
av Okade kostnader. Savitt bekant ar saknas exempel och prak-
tisk erfarenhet. | nulaget ar det darfor svart att viaga de
uppnadda fordelarna mot ev kostnadsokningar.

I samband med diskussionen om mojligheterna att befria matarga-
tor fran tomtutslapp berérs fragan om tomtskaft och entrégator.

Haninge stadsbyggnadskontor:

lansstyrelsen namnder vidare att i syfte att reducera antalet
tomtutslapp pd matargator och sekundiargator kan t ex tomtin-
farter laggas ihop parvis. Riktlinjerna ger emellertid inget
stod for avvagningen om nar ett "tomtskaft" bor betecknas som
entrégata.

Zonindelning
Danderyd Stadsarkitekt:

Utredningen berér har en mycket intressant fraga, en fraga
dar skillnaden mellan teori och praktik annu och kanske allt
framgent ar stor.

P& satt och vis ar det ingen tvekan om att de flesta skulle
vilja se hela kommunen uppbyggd med ett trafikdifferentierat
system med zoner och enklaver samt med &tervandsgator och
slingor istallet for genomfartsgator. Men faktum ar att det
ligger nagot av en motsigelse inbakad i den framlagda utred-
ningen, som ju avser bebyggelseomrdden med lagt markutnytt-
jande och darmed liten trafikmangd. For Danderyds del ar
trafikmangden merendels sd l13g att upprattandet av ett sadant
enklavsystem inte ter sig motiverat. Ansatser har gjorts men
skissforslag har inte kommit langre an till byggnadsnamnden,
som ansett att man med s&dana atgarder skjuter o6ver malet
just darfor att det galler sd smd trafikmangder. Med den &8sik-
ten 1 facknamnden kan man utan vidare saga att allmanheten
kommer att reagera &n starkare mot sadana forslag. Det skall
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poangteras att den onskvarda slingan i en zon eller enklav
endast siallan kan &stadkommas. Vandplatser maste komma till
stand med visst ianspraktagande av tomtmark som foljd. Det
som ovan sdges styrkes enligt utsago just av det exempel -
Kallvagsomradet - i Hacka som utredningen har som illustra-
tion av differentiering och separering av vagnatet.

Inga jamforelser i ovrigt men det skall inte fordoljas att
exemplet Ostermalm inte lockat till ndgon form av efter-
bildning trots att man dar tydligen &stadkommit viss okad
trafiksdkerhet. Bedan med befintligt vagnat ar det ofta
synnerligen svart att hitta i en villastad, en zonindelning
skulle &n mer forsvara lokaliseringen vilket &ven &r ett
skial att inte g& for snabbt fram med dessa tankegangar. Det
ar inte uteslutet att dessa losningar tvingar sig fram sma-
ningom, men att starkare nédvandighetskrav an det som nu
finnes torde vara en forutsattning for att man skall lyckas.

liding6é gatukontor:

Den foreslagna zonstorleken forefaller for stor jamfort med
vad som forsports fran arbetet med "Stadens trafiknat'.
Detta medfor glidande funktionsgranser mellan olika gatu-
klasser; matargatan blir sekundédrled och bostadsgatan blir
matargata.

Betraffande forslaget att tillgripa trafikreglerande bestam-
melser som medger genomfart for trafik med "arenden inom om

radet” md erinras om de krav pad overvakning av bestammelser-
na som garna uppstar och polisens 'svarighet att klara over-

vakningen.

Sollentuna gatukontor:

Med utnyttjande av maximallangderna erhalls en mojlig stor-
lek av 1200 x 1200 m for s k zoner. Svarigheter synes har
kunna forutses nar det galler att uppratthalla klara funktio-
nella granser for olika gatutyper.

Stockholms stadsarkitektkontor:

I 6vrigt anser kontoret att orienterbarheten skulle 0Oka om
det pa& nagot satt kunde visas var den nu foreslagna standar-
den tillampades. Detta skulle kunna ske genom skyltning till
30 km/h eller genom kantstensoverfart vid infart till sadana
gator eller sadant omrade.

Taby gatukontor:

I avsnittet angdende zonindelning diskuteras bl a huruvida ge-
nomfartstrafik kan tilldtas pa matargator. Brdgan anknyter
till ett inom Taby aktuellt problem (trafikregleringen pa Dal-
vagen och Avavagen).

Med enklav menas ett omrade som omges av sekundargator eller
primarleder. Zonen &ar ett omrade som betjanas av en matarga-
ta samt en del av enklaven.
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Gatukontoret instammer i princip med féljande utdrag ur
utredningen:*

"Man maste beakta att inre samband mellan delar av omradet
inte stors genom zonindelning samt att fardvagarna inom och
ut fran omradet inte blir alltfor langa. Vidare far trafik-
systemet inte bli svarorienterat. Om risken for genomfarts-
trafik ar liten kan man tilldta biltrafik mellan zonerna.
Zonindelningen bor vara utformad sd att man kan nd den be-
fintliga och tillkommande servicen, skolorna etc fran de
olika enklaverna. Aven vid lokalisering av service &ar det
sdlunda viktigt att man tar hansyn till mojligheterna att
skapa en lamplig zonindelning.

Trafikregierande bestammelser som medger genomfart for in-
tern trafik med "arende inom omrddet” mellan zoner men for-
b*juder ovrig trafik skulle ge mojligheter att battre ut-
nyttja zonindelningens fordelar. Nackdelarna med forsamrade
inre samband skulle pd sd satt kunna undvikas™.

Taby stadsarkitektkontor:

Med den omfattning som zonomradet enligt utredningen kan
resultera (2x2 km) i kan kombinationen av normalt planar-
bete och trafikreglerande &atgarder vara ett nddvandigt och
positivt tillskott till planeringen. Dels med hansyn till
mojligheten att i forvag innan plangenomférandet testa vissa
svarbedombara trafikreglerande atgarder dels att nyanserings-
mojligheterna okar vilket exempelvis kan betyda kostnadsin-
besparingar och minskade miljoingrepp i de fall exempelvis

en enkelriktning av en vag ar mojlig (ex Bergstigen Taby
kyrkby)

Angdende den i avsnittet diskuterade trafikfunktionsplanen
sager

Huddinge projekteringskontor
Mycket angelagen sak framfor allt vad galler trafiknamndens

roll i sammanhanget. Har kravs aven ett program dels for

projektering dels for byggande inom saneringsomrdden som har
politisk forankring (malsattning).

P& ovriga punkter i avsnittet, "kollektivtrafik" samt "sling-
system och atervandsgator™ har ocksd lamnats nagra synpunkter.

Lidingd gatukontor:
En nackdel med enkelriktade gator ar att aven cykeltrafik
tvingas till omvdgar. Ett satt att losa detta problem ar
att forse gatan med separat cykelbana.

Stockholms gatukontor

Gatukontoret anser i1 likhet med utredningen att slingsystem
ar att foredra framfor aterviandsgator med vandplatser.



Taby gatukontor:

Betraffande kollektivtrafik samt
synes praxis i Taby i stort sett
punkter.

slingor och &atervandsgator
motsvara utredningens syn-
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IV TRAFIKSAKERHET

Sollentuna gatukontor:

Begreppet trafiksakerhet definieras som "risken for kon-
flikter mellan trafikanter av samma eller olika trafik-
slag"”. Annorledes anvandes ofta ordet olyckor i stéallet
for konflikter varvid innebdrden vasentligt &andras.

Sollentuna stadsarkitektkontor:

Betraffande trafiksakerhet konstateras i rapporten att det
ur den synpunkten ar lampligt med en hierarkisk indelning
av trafiknatet i matargator, bostadsgator och entrégator
och att det bor finnas en klar skillnad mellan de olika
gatutyperna. Man foreslar att i de fall man accepterar
tomtutslapp pd matargata skall i vart fall 25 meter nar-
mast en korsning med sekundidrgatan vara fria fran tomtut-
slapp.

Dessa och andra slutsatser i avsnittet XV Trafiksakerhet
overensstammer med stadsarkitektkontorets erfarenheter i
denna fraga.

Stockholms stadsbyggnadskontorr

Ett genomgdende drag i rapporten ar salunda att i det lo-
kala gatunatet acceptera en lagre trafikteknisk standard
an tidigare riktlinjer. Detta motiveras bl a av osaker-
hetsskal pa foljande satt. Tillganglig olycksfallsstati-
stik tyder pd att

- olycksriskerna pd smagator ar laga aven vid lag utform-
ningsstandard

- olycksriskerna ar storst i anslutning till sekundargator
och i viss man matargator

- de oskyddade trafikanterna ar mest utsatta for olycks-
risker.

Darfor forbattras siakerheten mest genom satsning pa tra-
fikseparering och atgarder i anslutningar till och langs
sekundarleder och matargator medan en lagre standard i1 det
lokala gatunatet bér kunna accepteras.

Detta forslagets allmdnna inriktning - att tillampa en till
forutsattningarna anpassad trafikteknisk standard i aldre
bebyggelseomraden - finner kontoret riktigt.

Taby trafiksdkerhetskommitte::

Betraffande lansstyrelsens utredning vill vi framhdlla att
den ur var synpunkt viktigaste faktorn vid planlaggning i

aldre bostadsomraden ar tillskapandet av separata trafik-

system for bilar resp oskyddade trafikanter. De prutningar
i standardkraven som diskuterats av ekonomiska sk&l anser

vi ej Far och ej heller behéver inkrakta pd denna grund-
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laggande malsattning. Detta trafiksakerhetskrav ar naturligt-
vis mest uttalat nar det galler det Overgripande vagnatet.
Dessa synpunkter kan preciseras sa att vi vill ha till stand
ett sammanhdngande och separat "primarvagnat” for cykeltrafi-
ken inom kommunen samt ett val differentierat biltrafiknat
med hoga krav pa separering for sekundarleder och ndgot lagre
krav for matargator. Endast om dessa forutsattningar ar upp-
fyllda anser vi att standardkraven pa lokalgatunatet kan
hallas pa en lag niva (t ex i form av smala kdrbanor,biand-
trafik, korta gator utan vandplaner, enkelriktningar m m).

Trafikmangder

Ifradga om trafikmiangder i den aktuella typen av omraden samt
deras inverkan pa trafiksiakerheten har foéljande synpunkter
lamnats.

Jarfalla:

Utredningens stora tilltro till trafikmangden som den helt
avgorande faktorn for olycksriskerna delar vi inte. Saker-
heten beror ofta mer pd lokala forhadllanden, som forekomsten
av barn, lekplatser eller skolor, &n pd antalet bilar.

Nacka gatukontor:

I rapportens férord hdvdas att 'markutnyttjandet blir vid
fornyelse av den aktuella typen av omraden ofta lagt i for-
hallande till vad som ar vanligt vid nyexploatering. Trafik-
mangderna pa det lokala trafiknatet blir darigenom mycket 1a-
ga. En relativt 1ag utformningsstandard kan darfor i regel
tillampas med bibehdllen funktionell standard i fraga om tra-
fiksédkerhet och framkomlighet. Denna forutsdttning stammer
icke med de erfarenheter som hittills erhdllits inom Nacka
vid stadsplaneléggning av befintliga bostadsomraden.

Taby gatukontor:

Som tidigare namnts ar risken for olyckor beroende av tra*-
fikmangden samt av hastigheten. Vid utférande av langa
entrégator okar bade hastighet och trafikmangd varfor stan-
darden bodr héjas i1 takt harmed.

Vagverket :

En vasentlig utgangspunkt for foreliggande studie har va-
rit att trafikmangden har avgdrande betydelse for trafik-
sdkerheten. 1 enlighet harmed foreslds lagre utformnings-
krav vid mindre trafikmangd och strangare vid en stoérre
trafikmangd.

Enligt SCAET-gruppen visar undersokningar av bl a forar-
beteenden och barnolyekor att olycksfrekvensen ar direkt be-
roende av den grad av uppfattnings-, besluts- och handlings-
formdga som kravs av trafikanten. Kraven varierar med tra-
fikmiljons utformning. Trafikmiljon maste darvid systema-
tiskt anpassas till manniskans begridnsade fattnings- och re-
aktionsformdga. En av huvudprinciperna i SCAET-68 &ar dar-
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for att inte stalla trafikanterna infdor ofdrutsedda situa-
tioner. Man bor kunna rakna med att gator av samma karaktar
skall ha enhetlig standard.

Olycksfrekvensen anses séledes i forsta hand Tara beroende
av trafikmiljons utformning. Aven om man med hansyn till
bl a de laga trafikmingderna i fornyelseomrdden kan accep-
tera en sankt utformningsstandard i vissa avseenden bor
darfor inte utformningskraven inom en funktionsklass avgo-
ras av trafikmiangderna. Viss minimistandard miste efter-
stravas - oberoende av trafikmangderna.

Omfattning av res»utrymme - inverkan av gatans standard
p& hastigheten

Danderyds stadsarkitektr

Ett forhallande i dessa sammanhang skall sarskilt berdras
namligen fridgan om trafiksakerheten, het skall givetvis in-
te betvivlas att man forbattrar denna genom att héja vag-
standarden sa snart det galler storre trafikmangder och att
t ex i handeryd i regel det sekundara vagnatet mar val av
viss breddning. Men det kan starkt ifragasattas om den av-
sevarda breddning som foéretogs av Vendevagen under sextio-
talet verkligen ocksd bidrog att hoja trafiksdkerheten. P&
grund av vagens hoga kvalitet haller flertalet erfarna bi-
lister avsevidrt hogre hastighet an tilldtna 50 km/tim. Da
det galler storre delen av vdra bostadsgator ar fragan om
okad trafiksakerhet svarbesvarad. Med sidkerhet kan sigas att
man inte ldser den genom att skapa mojligheter for storre
bilhastigheter, dwvs genom vagbreddningar, kurvutratningar
etc.

Det ar att beklaga att det framlagda forslaget inte narmare
gar in pa denna vasentliga friga. Det galler de psykologis-
ka faktorer som leder till att den normala bilfdraren an-
passar sin hastighet till vagupplevelsen. D& dessa fragor
diskuteras far man fran fackhall ofta hora att det &anda mis-
te vara forenat med Okad sikerhet att tillfora vagarna gang-
banor och att detta skulle vara liktydigt med krav pa okad
bredd. Harvidlag goér utredningen ett konstaterande som ar vik-
tigt att sld fast och som troligen ar nagot av en nyhet i
tankesatt, namligen att begransningar av trafikutrymmet i for-
sta hand bor goras med avseende pa biltrafikens utrymme. Bil-
trafiken ar enligt utredningen relativt okanslig for margi-
nell sankning av standarden medan daremot gang- och cykeltra—
fik bor tillgodoses utan inskrankningar. Tidigare torde rakt
motsatt tankesatt narmast ha varit radande med foljd bl a att
hela gatubredden utnyttjades for biandtrafik. Med det fdrda
resonemanget &r det alltsd mojligt att tillfora en gata gang-
och cykelutrymme utan att oka den totala bredden. Man mins-
kar istallet pd for bilen tillganglig vagbredd och vinner
darigenom sannolikt okad sikerhet ocksd darigenom att bilen

i ytterligare grad tvingas anpassa sin hastighet till den
smalare vagen.



Huddinge stadsbyggnadskontor

Ambitionen i rapporten att forbattra trafiksdkerheten ge-
nom att ge gang- och cykeltrafiken storre del av det till-
gangliga gatuutrymmet ar lovvard.

Jarfalla:

P& nagra stallen gor utredningen t o m en dygd av det ndd-
vandiga genom att pastd att en sankt standard kan motiveras
med vilja till oOkad sakerhet.

Lidingd gatukontor:

Pastidendet att biltrafiken ar relativt okanslig for den mar-
ginella sankning av framkomlighetsstandarden som blir folj-
den av en bantning av trafikutrymmet och att trafiksaker-
heten sannolikt paverkas ytterst marginellt kan endast gal-
la under forutsattning att bantningen ej drabbar tillgang-
ligt sidoutrymme och darmed sikten. Det ar vasentligt att
vagreservatet innehaller tillrackligt sidoutrymme for att
trygga sikten.

S&dana medel att halla nere hastigheten som att behalla
grusvagar eller smala och krokiga vagar och darmed tro sig
nd battre trafiksakerhet ar tveksamma.

Damning, stenskott, ojamn yta for cyklister och forsvarad
renhallning har troligen motsatt effekt liksom den forsam-
rade sikten pd krokiga vagar med smala sidoutrymmen.

Sollentuna gatukontor:

Savitt gatukontoret ar bekant finns inga belagg for att bil-
trafiken ar okéanslig for bantning av kdrbanebredden och att
trafiksidkerheten inte darav ocksd kan paverkas negativt. Ga-
tukontoret ifragasatter saledes utredningens hdga ansprak

p& trafikseparering och villighet att bereda gang- och cykel-
trafiken sarskilda utrymmen. Biandtrafik bér kunna accepte-
ras i storre utstréackning i varje fall for kortare och mind-
re belastade gator.

Stockholms gatukontor:

I riktlinjerna framfors tanken att trafiksdkerheten kan for-
battras genom att man efterstravar en trafikmiljo som med-
for att lagre hastigheter halls. Denna effekt astadkommes
exempelvis genom att reducera disponibel koérbanebredd.

Gatukontoret anser att en sankt geometrisk standard kan vara
ett verksamt medel att a&stadkomma lagre fordonshastigheter
Denna metod forefaller lattast att acceptera da det galler
entre- och bostadsgator; daremot &r det mycket tveksamt om
metoden kan rekommenderas for tillampaiag pad en livligt
trafikerad matargata med kanske 800 fordon per dimensione-
rande timme.
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Taby fastighetskontor:

Hastigheten bér hallas nere med bl a krokig kérbana och be-
gransade gatubredder.

Statens trafiksakerhetsverk:

Flera undersokningar har visat att gang- och cykeltrafikan-
ternas sadkerhet ar starkt beroende av mangden motorfordon
och deras hastighet. Forslagets grundlaggande idé att genom
en begransning av saval motorfordonsmangd som motorfordons-
hastighet forbattra trafiksakerheten har verket darfor inget
att invanda mot.

Genomforda matningar av bilarnas hastighet i bostadsomraden
tyder pd att bilisterna viljer hastighet bl a med hansyn
till gaturummets utseende. Det ar darfor viktigt att i den
laga standard som introduceras i forslaget inte bygga in
svarigheter som bilisten har svart att uppfatta. Tvidra rikt-
ningsandringar hos gatan bidrar till att halla nere bilarnas
hastighet. Rakstrackor pa entre"gator bor inte vara langre

an 150-200 m om hastigheten skall kunna hallas under 30 km/h.
Gatans "krokighet" far dock inte ge upphov till siktproblem
och gaturummets ringa bredd far inte innebdra att bilarna
accepteras tatt intill tomtutfarter och liknande.

Taby gatukontor:

Vid bearbetning av gatureservatens utformning goéres alltid
en bedomning med hansyn till omrddets speciella forutsatt-
ningar. | forsta hand efterstravas separata gang- och cykel-
vagar for trafiken till bl a skolor, butiker, kollektiva
kommunikationer m m. Om entrégatorna vantas fa en storre
gadng- och cykeltrafik &n vad som alstras utmed gatan over-
vags gang- och - eller cykelbana. P& samma satt forfares

da entrégatan maste goras sarskilt lang.

En avsevart forhojd standard for gang- och cykeltrafiken pa
entrégatorna kan i samsta fall innebdra en icke o6nskvard om-
fordelning fran en separat gang- och cykelvdag. Noggranna
studier av trafikstrommarnas naturliga fordelning med hansyn
till malpunkter ar darfor nodvandig.

Betraffande kraven pd framkomlighet for biltrafiken finns
flera faktorer att beakta. Dessa berdres narmare i avsnitt
5.

En trafikmiljo som motverkar hdga hastigheter &ar mycket svar
att astadkomma utan att standarden for andra viktiga funk-
tioner eftersittes. Ett t ex smalare gatuutrymme paverkar
ofta siktforhallandena negativt och darmed aven trafiksiker-
heten.

Taby stadsarkitektkontor:

Kontoret instammer i princip med de tankar som framfdres i
kapitlets borjan om atgarder i anslutning till sekundarle-
der, reservering av det tillgangliga utrymmet for gang- och
cykeltrafik samt att halla ned hastigheterna genom en smal
och krokig kérbana.
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"Smalare korbaneutrymme kan vara acceptabla ur trafiksdker-
hetssynpunkt under forutsattning att skiljande av gang- och
cykeltrafiken fran kortrafiken utfores i avsedd omfattning
och siktforhallandena ar acceptabla’.

Vandplatser
Huddinge projekteringskontor

Det torde val vara si att vandplanet maste utformas for
backvédndande sopbilar, flyttfordon m.m. Dessa fordon kra-
ver ofta sddant utrymme att den yta som uppstar kan anvan-
das for koérning av personbilar utan att backvanda.

Stockholms gatukontor:

Kontoret finner det olampligt fran trafiksikerhetssynpunkt
med sddan dimensionering av vandplatser i bostadsomraden
att aven personbilar tvingas till backvidndning. Denna stan-
dard tillampas inte i1 Stockholm.

Stockholms statsbyggnadskontor

I frdga om dimensionering av vandplatser vill dock kontoret
anfora tveksamhet mot forslaget. Backningsrorelser utgdr en
allvarlig riksfaktor och pd smala gator torde en relativt
storre andel av trafiken utnyttja vandplatsen an vid breda
gator. Om gatubredden ar liten bor darfor vandplatsen vara
sd stor att personbilar kan vanda utan backning.

Tomtutslapp
Sollentuna stadsarkitektkontor:

instammer i att matargata bor befrias fran tomtutslapp minst
25 m fore en korsning i fall man accepterar sadana.

Taby fastighetskontor:

Borttagande av tomtutsldpp langs gata kan endast enligt
gallande lag ske genom frivilliga avtal, vilket innebar
stora genomforandesvarigheter:

Taby stadsarkitektkontor:

Utredningen konstaterar att fragan om borttagande av tomt-
utfarter ar svarlost och dyrbar. Kontorets erfarenheter &r
att av ekonomiska skal maste ett genomfdorande som regel be-
gransas till 25-5° m vid befintliga matargator.

Den principiella uppfattningen delas av kontoret aven om de
i forslaget redovisade skillnaderna mellan D2, D3 och D4
uppfattas som alltfor nyanserade.

Helt riktig och grundliaggande uppfattas utredningens papekan-
den om vikten av att goda siktforhdllanden ar en forutsatt-
ning for nadgon form av delvis bibehdllande av tomtutfarter.



V UTFORMBINGSFOESLAG
Allmant
Danderyd stadsarkitekt;

En méngd utformningsforslag presenteras oeh huvudintrycket
blir att utredningen harvidlag ar overarbetad och blivit
onddigt kranglig att satta sig in i. val for att kunna &stad
komma tabelluppstallningar presenteras en rikhaltig flora
av forkortningar som inte gor detta avsnitt lattlast.

Haninge :

Tillampningsdelen i riktlinjerna ar relativt osystematiskt
uppstalld. Uppstéallningen bor anpassas till en praktiskt
lamplig tillampningsrutin.

Huddinge projekteringskontor;

Det maste preciseras om EIG-U-73 skall galla for de utform-
ningselement som ej berdrs i denna utredning.

Taby stadsarkitektkontor:

Redovisningen av gransvarden for ovan nadmnda egenskaper
sker i tabellform med hoég detaljeringsgrad.

Detta kan uppfattas som nédvandigt och vasentligt nar ut-
redningen beskriver lansstyrelsens avsikt att ompriorite-
ra trafikutrymme till formdn for gang- och cykaltrafiken.
Betraffande redovisningen av gransvarden for ovriga egen-
skaper som lutningar, tomtutslapp kan detaljerlngsgraden

ifragasattas.

Haninge:

lansstyrelsens forslag omfattar inte fragor angdende av-
vattningssystem och belysning. Dessa problem borde uppmark-
sammas i detta sammanhang. Likasd borde riktlinjerna tyd-
ligare ange det utdver angivna sektionsmdtt kravs utrymme
for slanter och vagdiken. J allmanhet medfdr detta att er-
forderlig vagmark blir 0,5-1,0 meter bredare pd vardera
sidan an angivna sektionsmdtt fér kdrbana och géngbana.

Sollentuna gatukontor:

Kérbanebredd och vagomradesbredd ar exempel pa variabler
som bestammer gators och gatundts geometriska utformning.
Andra sadana variabler &ar gatulangder, lutningar m m. Ut-
redningens forslag vad galler dessa variabler sammanfaller
i stort sett med gatukontorets uppfattning. Mojligtvis

kan man se det som en brist att bland foreslagna typsektio-
ner for gator ej &aterfinnes nagon typsektion diar vagdiken
anvandes. Utvecklingen kan mdhanda visa, att gatornas av-
vattning foretradesvis sker pad annat satt an vad nu efter-
stravas, dwvs genom uppsamling i regnvattenledningar. Det
gamla bruket av vagdiken kan kanske visa sig fordelaktigt
och blir att foredra dar sa kan ske.



vagomraden mindre &n 6 m bor undvikas.
Tyreso:

Kravet pa& utrymme for snovallar, tele- och elstolpar, kopp-
lingsskap, vagmarken och fér att ta upp nivaskillnader mel-
lan gata och tomt, goér att vagomradet ej bor tilldtas bli
for smalt i forhallande till korbanebredden. De vagbredder
som finns i aldre planer bor bibehdllas aven om forslaget
skulle medge inskrankningar.

Taby fastighetskontor:

P& grund av markbrist Ar siankt standard noédvandig aven for
trafiksystem till radhusgrupper i férnyelsomraden.

| de fall da viss del av befintligt vagreservat, som &r
storre an 9 m, icke behdver anvédndas for trafikandamal,
bor man om ny bebyggelse till stor del forvantas tillkomma
langs reservatet addera marken till angransande fastighe-
ter genom stadsplaneldggning, som gor den till kvarters-
mark.

Nacka gatukontor:

Oavsett vilken utformningsstandard som valjes for gatan
havdar gatukontoret att reservatsbredden inte bor under-
stiga 8 meter (i enstaka exeptionella avsnitt 7 meter)
med hansyn till utrymmesbehovet for gatuunderhall, sno-
rojning, utforande och underhdll av VA-ledningar, gatu-
belysning och ovriga el- och teleanlaggningar

Statens trafiksakerhetsverk:

Avsnittet "utformningsforslag" ger nastan obegrénsade moj-
ligheter att kombinera en gatusektion. Framstéallningen
hade vunnit pa en begransning av ingdende parametrar. |
vissa fall gors t ex atskillnad mellan mycket smd biltra-
fikmangder, en skillnad som torde vara svar att fastliagga
i praktiken.

Angivande av vissa "typiska'" utformningar av gator med
olika trafikuppgifter kan ocksd vara onskvart med hansyn
till onskemdlet att trafikanterna skall anpassa sitt
upptradande till den aktuella trafikmiljon.

Samspelet mellan kérbanebredd, behov av gang- och cykel-
utrymme samt gatulangd ar ocksd redovisat pa ett svar-

overskadligt satt. Principen att i forsta hand tillgodo-
se gadng- och cykeltrafikens krav pa utrymme &ar emellertid

riktig.
Standardsystemets uppbyggnad
Danderyd stadsarkitekt:

For att undvika stela riktlinjer har tvd sorters standard
utarbetats, en normal riktstandard och en lagsta standard.



Med tanke p& alla de normer som and& finns, SCAET ooh RIGU

t ex, tycker man, att en standard hade varit tillracklig for
det speciella andamalet det har galler. | stallet for tva
borde en rekommendation att tillédmpa en standard med vida
granser kunna ha varit tillracklig.

Huddinge projekteringskontor

Det &ar viktigt att nomenklaturen blir riktig. Ar minimi-
standard samma som absolut lagsta standard?

Huddinge stadsbyggnadskontor

I 6vrigt delar stadsbyggnadskontoret de uppfattningar som
kommer till uttryck i rapporten. Mot bakgrund av kontorets
erfarenheter forefaller ambitionsnivan vad galler riktstan-
dard val avvagd. Riktstandarden forutsattes fa sin framsta
tillampning vid planlaggning och planandring av aldre be-
byggelseomraden med lagt markutnyttjande medan den s k lag-
sta standarden boér komma till anvdndning endast i undantags-
fall, di miljo- och kostnadsskar talar harfor.

Lidingd gatukontor:

Med hansyn till att sdsom sdges i rapporten en angiven ab-
solut lagsta standard latt kan fa karaktar av planerings-
norm bor denna standard ej redovisas i tabellform.

Hittills har erforderliga avsteg fran RIGU bedomts fran
fall till fall. Harvid kan en angiven riktstandard vara
till hjalp vid val av standard. Daremot bor motiven for av-
steg fran riktstandarden endast redovisas i textform och
med angivnade av de restriktioner som omnamns pa skilda

stallen i rapporten.
Stockholms gatukontor:

Med utgangspunkt fran de foreslagna riktlinjerna kommer
planeringsnormerna totalt sett att for varje gatuklass
innehalla tre standardnivder. Enligt gatukontorets mening
borde en anknytning av de aktuella riktlinjerna till RIGU-
73 kunna o6vervégas i1 samband med en revidering av sistnamn-
da bestémmelser. Darvid skulle ett generellt anvéandbart

planeringssystem astadkommas.
Det generella systemet skulle fa tre standardnormer:

1. Normalstandard (= nuvarande BIGU-standard)
Att tillampas dar inge eller obetydliga restriktioner
finns. Normalt vid nyexploatering.

2. Kiktstandard (= enligt forslaget)

Tillampas vid restriktioner. Normalt vid sanering av
aldre bebyggelseomraden (med lagt markutnyttjande).

3. Absolut lagsta standard

Ett undre gréansvarde vid erforderlig standardsankning
dar starka restriktioner motiverar avsteg fran rikt-

9 - Al



standard. Tillampas endast vid sanering av aldre bebyggel-
seomraden och vid ringa trafikmangder.

Haninge stadsbyggnadskontor

Mot bakgrund av kommunens erfarenheter forefaller lanssty-
relsens ambitionsnivd angdende riktstandard och lagsta stan-
dard relativt val avvagd.

Taby gatukontor:

"Generella regler for tillampning av den normala riktstan-
darden resp lagsta standarden bor som utredningen framhaller
inte ges. Standardvalet sker alltid efter en beddmning grun-
dad pa forutsattningarna hos det enskilda planeringsfallet.
Kravet pd bra funktion, god miljo och laga kostnader viager
olika tungt i olika planeringsfall. Avsteg fran riktstan-
darden ner till den lagsta standarden torde genom riktlin-
jernas utformning darfor alltid kunna diskuteras.

Taby stadsarkitektkontor:

I allt planarbete ingar nodvandigtvis bedomningar och rikt-
ningar som maste hanforas till det enskilda planeringsfal-
let for att resultatet skall kunna uppfattas som den basta
mojliga avvagning i de fall dar milj6é, funktions- och kost-
nadsaspekter kolliderar.

Oavsett om kostnads? miljo eller funktionsaspekter varit
dominerande vid reaktioner mot senare ars planeringsresul-
tat kan havdas att ett alltfor strikt normténkande kan ha
varit en bidragande faktor.

Av ovanstdende foljer att den mest intressanta delen &r
kanske mer den lagsta standarden &n den normala riktstan-
darden eftersom fornyelseomraden vid trafiksanering av
naturliga skal ger upphov till ett stérre antal konflikt-
situationer som maste losas.

Planverket :

Pen allmanna karaktaren med alternativa standardnivaer stam-
mer ocksd val med vart synsitt.

Statens vagverk:

Utformningsforslagen behandlar en "riktstandard™ och en "ab-
solut lagsta standard"” for trafiknatets uppbyggnad. Den lag-
sta standarden anges kunna tillampas i de fall dar miljo-
massiga och ekonomiska restriktioner talar harfér. Riktstan-
darden anges bdra anvandas dar mer betydande restriktioner
saknas.

Enligt var mening kan ett sadant system latt leda till att
den lagsta standarden Tar karaktar av planeringsnorm. 1 alla
handelser ar det mycket svart att avgora vilken standard som
skall tillampas i1 olika situationer. Utformningsforslagen
bdr darfor endast omfatta en standardklass.



Med de trafikregleringsdtgarder som t ex hastighetsbegrans-

ning, enkelriktning m m som alltid foreligger blir dessutom

en absolut lagsta godtagbar standard omdjligt att precisera.
I ndgra fall kan dook en absolut undre grans urskiljas, vil-
ket nagot diskuteras i det filjande.

UTFOBMNIHG AV GANG- OCH CXKELVAGAR

Vissa synpunkter aterfinnes ocksa under kap 3, Systemuppbygg-
nad.

Botkyrka gatukontor:

Den p& sid 39 och kO omnamnda enkelriktade cykelbanan torde
knappast fungera.

Haninge:

Betraffande trafiksystemets allmanna uppbyggnad kan det
med stod av lansstyrelsens riktlinjer vara svart att bedo-
ma behovet och karaktiaren av gang- och cykelstrdk i olika
plansituationer. Mot bakgrund av det sarskilt patalade be-
hovet av utrymme for gang- och cykeltrafik borde riktlin-
jerna utvecklas i detta avseende.

Huddinge stadsbyggnadskontor

Enkelsidiga dubbelriktade GC-banor utan skyddszon innebar
motriktad bil-cykeltrafik, vilket i sig kan vara en trafik-
sdkerhetsrisk. Dessutom innebdr detta risk for felmanodvrer
vid overgdng till lokalgata utan separat cykelbana. Det kan
ifragasattas om inte cykeltrafiken i stallet bor gd pd kor-
banan, d& biltrafikmangderna ju forutsattes ringa.

Enkelsidig dubbelriktad GC-banan blir svartillganglig och
oklar om tomtutslapp forekommer pa bagge sidor av gatan.

I sadana fall kan dubbelsidiga enkelriktade GC-banor vara
att foredra.

Huddinge projekteringskontorr

| utredningen anvindes olika namn p& samma storhet ex lokal-
strdk - internt GC-strdk. Detta Aterkommer flera ganger.

For att ej forvirra begreppen borde ur nomenklatursynpunkt
samma beteckning som i RIGU-73 anvéandas.

Inom omrdden med kuperad terrang ar det inte utan stora sva-
righeter man klarar kraven pa lutning. Darfor bor utred»-
ningens lutningskrav vara riktstandard medan som absolut
lagsta standard intilliggande gatans lutning bor galla.

Med hansyn till de oskyddade trafikanternas sakerhet vil-
ket sarskilt beaktats i dessa riktlinjer boér den fria bred-
den ej understiga 1,2 meter i nagot fall. Av erfarenhet in-
nebar smalare fri bredd att ex snoréjning forsvaras eller
att snovall tar upp s& stor bredd att gdende tvingas ut i
kérbanan. Framfor allt pd matargator dar trafikmangderna



ar forhallandevis stora torde ett breddbehov pd 1,2 meter
vara ett absolut minimum.

D& det aldrig ar fragan om kapacitetsproblem borde mittet
3,0 meter vara tillrackligt som maxbredd. Stérre bredder
an 3,0 meter anses endast behovas vid speciella forutsatt-
ningar (angdende den i utredningen omnamnda GC-vagen med
en bredd pa 5 meter).

Lidingd gatukontor:

Malsattningen betraffande trafikseparering verkar vara satt

for hog pd entrégatorna. Biandtrafik bor kunna accepteras

i storre omfattning. Aven entrégator med langd dverstigande

150 m och utan genomfartstrafik bor kunna byggas utan gang-
bana.

Nacka gatukontor:

Vad galler iordningstallande av den utbyggda gatusektionen
inom reservatsbredden innebar lansstyrelsens forslag en hog-
re standard an vad Nacka hittills tillampat. Enligt rappor-
ten skall forhojda gangbanor utbyggas pd alla bostadsgator
och matargator och aven pa entrégator som ar langre an 150
meter. Gangbanebredden erhdlles i viss omfattning genom
minskning av kérbanebredden jamfért med Nackastandarden.
Som lansstyrelsen papekar i rapporten blir dock saval an-
laggningskostnad som underhallskostnad hogre nar en given
totalbredd fordelas pad korbana plus forhojd gangbana. Diare-
mot okar trafiksdkerheten for de gdende genom en sadan en-
kel trafikdifferentiering.

Inom Nacka har faststallts en "ortens sed" som omfattar en
5,5 meter vagbana inom en reservatsbredd pa 8 meter. Vid
utbyggnad av stadsplan inom befintliga samhdllen tillampas
denna vagstandard for saval entrégator som bostadsgator.
Gangtrafiken hanvisas saledes till kodrbanan. Foérhojda gang-
banor utbygges endast i speciella fall efter sarskild ut-
redning av behovet. 1 denna fraga skall dock noteras att kom-
munful Imaktige under innevarande &ar beslutat tillmotesga
framstallning fran handikappradet med ett uttalande som in-
nebiar en positiv instiallning till en 6kad utbyggnad av gang-
banor aven inom villabebyggelse.

Sollentuna gatukontor:

Gatukontoret ifragasatter siledes utredningens héga ansprak
pd trafikseparering och villighet att bereda gang- och cykel-
trafiken sarskilda utrymmen. Biandtrafik bdr kunna accepteras
i storre utstrackning i varje fall for korta och mindre be-
lastade gator.

Taby fastighetskontor:

Trafikseparering for gang- och cykeltrafik ar ej nodvandig
for entrégator och flertalet bostadsgator.
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Tyreso:

Forslaget utvisar hog utformningsstandard for gang- och cykel-
vagnat i1 synnerhet vad galler Ifeyddsremsornas bredd som fore-
slds tagas fran korbanebredden. 1 vissa fall kan en korrekt
tillampning medfora att kraven pa trafiksakerhet kan komma
att eftersattas om genomférandet skall ske utan ogynnsamma
ekonomiska konsekvenser.

Forslaget utvisar att lutningarna for gang- och cykelvagar

i anslutning till korvag kan utformas med lutning som i vissa
fall kan vara omojligt att genomfdra. Speciellt i Tyresd med
sina svara terrangforhallanden kan forslaget icke helt till-
lampas.

Begreppen huvudgangstrdk och lokalgadngstrdk respektive stora
och. smd mangder gadng- och cykeltrafik verkar otillrackligt
definierade. Tid det direkta planarbetet torde det vara oklart
hur tatt eller glest nat av huvudgangstrak respektive lokal-
gangstrak, som kravs for ett fornyelseomrade med en viss grad
av fortatning. |1 manga fall ar kravet pa gangbana utefter
entrégatan sa fort denna overstiger 150 meters langd att be-
trakta som Overstandard.

Vagverket :

Vi delar utredningens uppfattning att de oskyddade trafikan-
terna ar utsatta for betydande trafiksakerhetsrisker aven
inom dessa bebyggelseenklaver, varfor det ar angelaget a+t
i storsta mojliga utstrackning beakta gadng- och cykeltrafi-
kanternas krav. Avgorande nar sarskild bana behéver anord-
nas boér - som utredningen anger - vara gatans langd och tra-
fikbelastning. Enligt var bedémning kan hogre varden &n de
i utredningen angivna for entrégata accepteras innan gang-
bana maéste anses nodvandig.

Valet av gangbanebredd maste ske pd grundval av antalet
motes- och passagesituationer. Aven minimibredden for sno-
réojning och snoupplag kan paverka breddbehovet. Den i R1GU—73
redovisade erforderliga gangbanebredden pa 1,5 m vid liten
och normal gangtrafik har baserats pa en inventering av svensk
praxis och maste anses vara lamplig minsta bredd om gangbanan
ordnas.

Statens trafiksakerhetsverk:

Principen att i forsta hand tillgodose gang- och cykeltra-
fikens utrymme ar emellertid riktig.

Avsnittet om cykelvagars geometri bor anslutas till infor-
mationsskriften "Cykeln i stadens trafiknat'" gemensamt ut-
given av planverket, vagverket och trafiksakerhetsverket.

Exempel pa forslag till gatuformning med anslutande kommen-
tarer kraver en oversyn da de latt far karaktar av typsek-
tioner. Cyklar bér t ex kunna accepteras tillsammans med
gangtrafikanter d.ven vid bredder pa den gemensamma banan
understigande 2,5 m speciellt om gadng- och cykeltrafiken ar
liten.



Entre’gator ingdende i huvudgangstrak behover enligt verkets
mening ej forses med en for GO—trafiken reserverad del, ef-
tersom biltrafikmiangderna pa& dessa gator skall vara smd och.
langden begransad. Matargator som pd ena sidan utbyggts med
dubbelriktad gang- och cykelbana kan medfoéra trafiksaker-
hetsrisker om tomtutslapp finns pd den andra. Sikten kan bli
dalig och cyklande och gdende kan &tminstone delvis forvan-
tas utnyttja korbanan.

KOBBAMEBBEDDEB

I frdga om de tabeller o6ver fordonsbredder som bildat utgangs-
punkt for diskussionen anser Sl

Som underlag for dimensionering av kérbanebredder hénvisas
till tabeller o6ver fordonstyper som anvands vid utrednings-
arbetet for EIGU—73. | dessa tabeller saknas uppgifter om
forekommande busstyper inom lanets trafikomrade vilket med-
fort underdimensionering av erforderliga utrymmen i gator
och vagar dar reguljar busstrafik skall forekomma. Tabeller-
na bor darfor kompletteras med matt och andra onskvarda upp-
gifter avseende fdrekommande busstyper.

Allman diskussion 6ver gatubredder
Botkyrka gatukontor:

Minimibredderna ar s smd att stora svarigheter uppstar att
ploga dessa vagar (staket kommer att knackas och snt maste
koras bort). | sadana fall miste ekonomiska 6vervaganden
goras (kapitalkostnad for breddning av vagarna contra kapi-
taliserande kostnader for okade underhdllskostnader vid bi-
behdllande av smal vag).

Danderyd stadsarkitekt:

Efter en sammanstallning av bilbredder foreslar utredningen
att for den typ av gator det har galler man kan satta 4,5 m
som minimibredd pa korbanan men att man vid s k entrdgator
kan g& ned till 4 m. Dessa matt &ar nagot att taga fasta pa
vid stadsplanering i villastaden Danderyd.

Danderyds gatunamnd:

Utredningens resonemang om att fordonstrafiken kan ndja sig
med mindre utrymme an vad man tidigare ansett ar val djarvt.
Man forutsatter att om hinder foreligger pa vagen genom upp-
stallt brett fordon sa kan nytillkommande vanta tills detta
fordon flyttats. Detta kan leda till katastrof, i undantags-
fall givetvis, men bor papekas. En minimigata kan blockeras
av flera skal. En sopbil som hamtar avfall ar vanligen snabbt
flyttbar. En tankbil med kopplad oljeslang tar begransad tid
att flytta. En flyttbuss eller storre materialtransportfor-
don kan daremot fordra lang tid att forflytta.. En lastbil av
denna typ ar 2,5 m bred och stilles normalt 0,5 m fran sta-
ket (for att dorr skall kunna Oppnas). Om gatan utbyggts med
minimibredden 4,5 m kan inte ens en liten personbil passera
pa resterande 1,5 m. Kravet bor vara att passage med taxi,
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ambulans och brandbil bér kunna ske utan tidsddande flytt-
ning av det stdende fordonet. Detta innebar att minimibredden
for -vagomraddet mellan staket o d maste okas och sattas till

6 m. Den inom omrddet utbyggda vagen kan di vara 3,5 a 4 m

om diken eller vagrenar kan anvandas vid passage utan risker
for skador pd fordon cch manniskor. Endast vid necket korta
gator kan denna bredd underskridas.

Huddinge projekteringskontor

For att sddana har vagbredder skall fungera aven under vin-
tertid kravs utrymme utanfor korbanan for snoupplag. (Apro-

p& minimibredden 4,5 m).

Det ar vasentligt att gatunatet utformas flexibelt si att
dyra och svara andringar kan undvikas. Exempelvis kan det
vara tveksamt med smalare korbana an 6,0 meter pa en matar—
gata med hansyn till busstrafikens krav. Olika referens-
hastigheter kraver olika stora fria utrymmen mellan métande
fordon. Hogre hastighet kraver stérre fri bredd an vid 1a-
ga hastigheter. Detta borde avspegla sig i foreslagna kor-
banebredder. Detta innebéar att kérbanebredden bor bestammas
av referenshastigheten.

Huddinge stadsbyggnadskontor

fraga om matargata:

Om cykeltrafik forekommer i kdrbanan bér kdérbanebredden vara
6,0 m med hansyn till att saval motande personbilar eller
personbil métande latt lastbil skall kunna passera en cyk-
list. Koérbanebredden 6,0 m erfordras adven for att tva tunga
lastbilar skall kunna motas med tillracklig sakerhet.

fraga om entrégata:

Koérbanans bredd bor ej understiga 5,0 m med hansyn till att
en personbil skall kunna passera eller mota tung lastbil.

Om korbanebredden understiger 5,0 m skall dessutom gatuna-
tet dimensioneras for motessikt = dubbel stoppsikt, vilken
ofta ar svar att tillgodose i gaturum diar geometrin i o6vrigt
har 1ag standard. Med koérbanebredd p& 5,0 m erhalles om
gangbana ej forekommer ett minsta totalt gatuutrymme pa

6,0 m. Aldre bebyggelseomraden i Huddinge har som regel
gatumarksbredden stérre an eller lika med 6,0m.

Lidingd gatukontor:

Gatukontoret har vid korta entre"gator i saneringsomraden
tillampat smalare korbanebredd an av RIGU foreslagna 5,5 m
och darvid accepterat att mote sker med 1ag hastighet eller
att ena fordonet stannar vid mote.

En bredd av 4,5 m har darvid diskuterats om sidoutrymme fun-
nits tillgdngligt for sikt och terranganpassning. Vikten av
att erforderlig utrymme for sikt och terranganpassning till-
skapas inom vagreservatet miste Aterigen understrykas.
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Hacka gatukontor:

Inom Hacka har faststallts en "ortens sed" som omfattar

en 5,5 meter vagbana inom en reservatbredd pd 8 meter.

Vid utbyggnad av stadsplan inom befintliga samhallen till-
lampas denna vagstandard for saval entrégator som bostads-
gator. Gangtrafiken hinvisas saledes till korbanan. Forhoj-
da gangbanor utbygges endast i speciella fall efter sar-
skild utredning av behovet. 1 denna fraga skall dock note-
ras att kommunfullmdktige under innevarande ar beslutat
tillmotesgd framstiallning fran handikappradet med ett utta-
lande som innebdr en positiv installning till en okad ut-
byggnad av gangbanor aven inom villabebyggelse.

Gatukontoret har utarbetat ett forslag till minimistandard
for entrégator avseende 4 meter utbyggd véagbana. Denna ex-
trema utformningsstandard tillampas inom Backa for raka
atervandsgator med en maximilangd av 50 meter.

Sollentuna gatukontor:

| bostadsomrdden Ar vissa typer av tunga fordon relativt
vanliga. Ofta forekommande ar sophamtnings-, tank- och
underhalIsfordon, men aven utrycknings— och flyttfordon.
Dessa har ofta den storsta tilldtna bredden 2,50 meter.
For att mojliggdra att mote i krypfart eller passage av
stillastdende fordon skall kunna aga rum med ndgon siker-
het fordras en minsta korbanebredd av 5,0 meter.

Vid gator med en korbanebredd av, sasom foreslagits, 4-4,5
meter torde det dartill ej vara mojligt utfdra reparation
av i gatan nedlagda VA-ledningar utan att helt avstanga
visst avsnitt av gatan. For sadana gator &ar det aven nod-
vandigt att infora P-forbud. Ur driftskostnadssynpunkt
torde mycket litet std att vinna genom en minskning av kor-
banebredden fran 5 till 4 eller 4,5 meter.

Om hansyn tages till erforderliga sidoutrymmen far att vag-
omraden med mindre bredd &n 6 meter skall undvikas.

Stockholms gatukontor:

Betraffande i riktlinjerna foreslagna gatuutformningar far
gatukontoret meddela att korbanebredden 4,0 m bdr ses som
en avsolut lagsta standard vilken borde fa forekomma endast
under speciella forutsattningar. Denna bredd bér darfér in-
te tas upp som exempel pa foreslagen gatuutformning. For
smala gator ar kravet pa framkomlighet for t ex olje- och
renhallIningsbilar avgorande vid gatans utformning. Vid kor-
banebredder under 5,0 m upptrader kdrning och parkering
utanfor korbanan. Detta ar inte onskvart vare sig kodrbanan
begransas av grasbevuxna skyddsremsor eller gangbanor.

Kérbanebredder under 5,0 m och ned till 4,0 m bér enligt
kontorets mening fa forekomma endast under nedan angivna
forutsattningar:



1. Fysiska eller ekonomiska restriktioner motiverar av-
steg fran den minsta riktstandardbredden 5,0 m.

2. Gatans framkomlighet kan overblickas fran gatumyn-
ningen.

Vid minskning av korbanebredden till varden mellan 4,0 och
5,0 m bor likval storsta mojliga bredd valjas sedan hansyn
tagits till gallande restriktioner. Saledes bor aven ojam-
na matt kunna komma ifraga, exempelvis 4,7 m.

Angivna korbanebredder for entrf£- och bostadsgator ar sma-
lare an de som tillampas i Stockholm dar vid stadsplane-
laggning av aldre villaomraden som huvudregel gallt en ga-
tubredd av minst 7,5 m. Som namnts har vid behov avsteg
gjorts fran regeln med hansyn till intrang, kostnader,
trafikintensitet och topografi.

Gatukontorets motiv for valet av gatubredden 7,5 m, (indel-
ning: gangbana 1,5 m, kérbana 5,5 m och skyddskant 0,5 m),
har narmare beskrivits i kontorets yttrande 6ver motion

nr 185 ar 1968.

Gatunamnden uttalade vid motionens behandling bl a att en
gatubredd om 7,5 m borde vara huvudregel men att denna ej
borde tillampas helt utan undantag vid stadsplanearbetet

for aldre villaomrdden. Planlaggning och utbyggnad borde

i mojligaste madn bli foremdl for lokal beddémning.

Gatukontoret ifragasatter betraffande matargatornas ut-
formning om det ar rimligt att vid en total bredd av 11,0 m
och en trafikmangd av upptill 800 fordon per dimensione-
rande timme avdela endast 5.5 m till kdrbana (dven om exem-
plet avser standardklass I1).

Statens trafiksakerhetsverk:

Det vore en fordel om 5,0 m kérbanebredd kunde anges som

generell riktstandard med 4,5 m som ett exceptionellt mi-
nimivarde. Avsteg fran RIGU vad galler gatornas bredd och
langd bor vidare endast illustreras for sma trafikmangder.

Taby fastighetskontor:

Entregatureservat 5,5 - (4,5) m (ej gangbana)

Bostadsgatureservat 6,5 - (7,5 m vid gangbana)

Matargatureservat 6,0 m + gangbana

Enkelriktade gator bér utnyttjas och ha en lagre bredd.
Taby gatukontor:

Utredningen poangterar att intresset har framst har varit

att kartlagga en absolut lagsta standard som, fran trafik-

sdkerhets- och andra synpunkter kan tillatas i de fall dar
miljomassiga och ekonomiska restriktioner talar darfor.



Gatukontoret har har valt att i1 forsta hand diskutera en
absolut minsta bredd pa vagreservatet for entrégata, bo-
stadsgata ooh matargata.

Med utgangspunkt fran de vanligaste personbilsmodellernas
och lastbilsmodellernas bredder samt fran ett antagande

att frekvensen av moten ar mycket liten under dygnets oli-
ka timmar valjer utredningen 4,5 m som minsta bredd pa kor-
banan. Gatukontoret kan dock av foljande skal inte accep-
tera denna korbanebredd.

lansstyrelsen har valt 1,75 m som dimensionerande bredd
for personbil, vilket motiveras med att bredden pd majo-
riteten av dessa understiger 1,75 m samt att 6vriga per-
sonbilar ar séllan forekommande. Gatukontoret anser att
"de sallan forekommande personbilarna™ ar tillrackligt
vanliga (t ex Mercedes-Benz, Chevrolet m fl) for att moti-

vera valet av 1,90 m som dimensionerande bredd.

Betraffande lastbilar anser lansstyrelsen att bredden 2,3 m
skall vara dimensionerande. | bostadsomradena &r dock vis-
sa bredare fordon relativt vanliga. Forutom underhalls-

och utryckningsfordon trafikeras entrégatorna regelmassigt
av sophamtnings-, tank- och flyttfordon. Flera av dessa har
den max till&tna bredden 2,50 m.

Ett minimikrav bor vara att moéte i1 krypfart eller passage
av stillastdende fordon skall kunna &ga rum med ett minimum
av sakerhet. Sakerhetsavstandet bér minst vara 0,25 m i
ytterkant och 0,5 m mellan fordonen. Totalt erforderlig
kérbanebredd blir da 5,35 m. Gatukontoret har i jamforel-
sen med EIGU havdat att minsta korbanebredd bér sattas till
5,5 m. P& mycket korta entrégator (max 50) samt pa kortare
del av langre entrégata kan i trangande fall koérbanebredden
minskas till 5,0 m.

Utdver korbanan behdvs ett extra breddutrymme for upplagg-
ning av snodmassor. Enligt EIGU behdvs en bredd av 1,3 m for
snoupplaggning pa en gata med koérbanebredden 5,5 m. 0,5 m
av detta kan forlaggas pa korbanan varmed dennas effektiva
bredd minskar till 5,0 m. | trangande fall fas salunda en
effektiv korbanebredd vintertid av ca 4,5 m.

I enlighet med ovanstdende blir den totala bredden pa vag-
reservatet for entrégata 6,3 m - i undantagsfall 5,8 m.
Jfr gk:s PM 1974-04-17.

Om sektionen innehaller gangbana utdkas vagreservatets bredd.
Dock kan en del av gangbanan anvandas for snoéupplaggning,
varfor ett reservat med 7,5 m bredd ar tillrackligt.

Korbanebredden pa en bostadsgata (jfr EIGUrs lokalgata) sy-
nes i hog grad vara beroende av gatans langd, lutningsfor-
hallanden,antal anslutande entre®gator m m. Eftersom en viss
standardskillnad mellan gatutyperna efterstravas bor en bre-
dare korbana valjas. Gatukontoret foreslar att bostadsga-
tans korbanebredd valjs till 6,0 m. | trangande fall kan
bredden minskas till 5,5 m. Fdrutsatt att sektionen innehal-
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ler gangbana fas 8,0 m brett vagreservat - i undantagsfall

7,5 m.

liksom bostadsgatan a&r matargatans standard beroende av om-
radets sarskilda forutsattningar. Gatukontoret foreslar att
matargatan ges en minsta kdrbanebredd av 6,0 m (RIGU 6,5).

lansstyrelsens utredning anser att gator som regelbundet
trafikeras med buss bdr ha en bredd av minst 5,5 m (RIGU
6,0 - 7,0). Bredden 6,0 m far med hansyn till ovanstdende
anses vara minimum. Om matargatan forsorjer ett stérre om-
rade med blandad bebyggelse bor en ¢kning till 6,5 m 6ver-
vagas. Forutsatt att gang- och cykeltrafiken ordnas till-
fredsstillande pa separat strdk behdvs ett vagreservat med
en minsta bredd av 7,0 m. Om gangbana skall byggas utmed
matargatan fas en breddokning av reservatet som varierar
med standardvalet for gang- respektive cykeltrafiken.

Anger absolut minsta bredd pa

Bredderna avrundas uppat til
Entregatureservat 6,3
med ! gangbana 7,5
Bostadsgatureservat 6,8
med | gangbana 8,0
Matargatureservat 6,8
8,0

9,5

" med | géngbana
med 2 gangbanor

Taby stadsarkitekt:

m

vagreservat.
jamna 0,5 m.

5,8 m
6,3) m
(7.5) m

7,3 m
8,5 m

-10,0 m

Betraffande vagomrddes och korbanebredder:

Kontoret ar medvetet om att driftskostnader och tolkning

av gallande byggnadslagstiftning f n inriktar gatubyggan-
det mot korbanebredder av 5,0 - 5,5 m bredd. Driftskostna-
derna borde kunna analyseras noggrannare for att medge kon-
kreta begrepp om storleken av en eventuell kostnadsokning.
Andring av gallande byggnadslag bér behandlas i annat sam-

manhang .

Med utgdngspunkt fran att de stadsplanegranser foér vagom-
raden som redovisas via planer representerar erfarenhets—
massiga medelvarden som ibland under- eller &verskrides i

samband med gatubyggande borde

den principiella diskussio-

nen mer rikta in sig pd att behandla rimligheten i en sma-
lare korbana i enlighet med utredningens forslag.

Exemplifiering av korbanebredder gator med lokalgangstrak:

For att undvika sammanblandningar avses harmed kdrbana =
asfalterad yta avsedd for fordonstrafik till skillnad fran
vagomradde - reservat = korbana + eventuell gangbana + ut-
rymme for snoupplaggning + vagslanter mot tomtmark.
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entrégata
maxlangd
150 m

entrégata
med g-bana
langd storre
an 150 m

bostadsgata
med 1 st
g-bana

bostadsgata
med 2 g-banor

matargata
med 2 g-banor

matargata med
2 g-banor

140

Lansstyt’elsens ut- vagomr HIGU Taby gatukontor vagomr
redning reservat korbana enl yttr 1975- reservat
korbana
klass korbanebredd
i 4,5-5,0m 5,5-6,0 5,5 5,5 ni ar minsta koér-- 6.3
banebredd som upp-
fyller framkomlig-
hets-, och drift-
kostnadskraven.
ii 4,0-4,5 5,0-5,5 5,0 m betraktas 5,8
som undantagsfall
och vid entrégator
maxlangd 50 m.
i 4,5 6,75 5,5 - 7,5
ii 4,0 6,25
i 4,3 5,0 6,75 6,5 normalt 6,0 m 8,0
i 4,5 6,25 i trangande fall
5,5 m
i 5,0 0,5
i 4,5 6,0
1 5,5 9,0
i 4,5 8,0
i b,5 12,0
ii 5,5 11,0

For gator med huvudgangstrdk bibehdlies koérbanebredden enligt
ovan men GC-bana 2,5 - 3.0 m tillkommer. Vagomradesreservaten
varierar mellan 5.5 - 11,25 m. Enkel eller dubbelsidig GC-
bana foérekommer.

Utredningen foreslar en minimibredd av 4,5 m for entrégatans
kdrbana.

Storsta tillatna fordonsbredd inom Sverige ar 2,5 m. Medrak-
nas visst sidkerhetsavstand ger detta en koérbanebredd av 6,0 m.

En korbanebredd pd 6,0 m uppfattas a.v manga som alltfor miljo-
massigt dominerande asfaltytor och ur kostnadssynpunkt som

for hdg standard varfér man i kommunens fornyels”planering har
valt att anvanda 5 - 5,5 m korbanebredder.
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Lansstyrelsens argumentation for valet av 4,5 m korbane-
bredd som bygger pa& fordonsbreddernas frekvens for person-
bilar forefaller mindre o6vertygande.

Emellertid vet man att 4-4,5 m vagar fungerar vid lagre has-
tigheter inom bef omrdden med vagnat av foretradesvis rut-
natsstruktur vilket inneb&ar att aven annan trafik an den
efter gatan alstrade trafiken anvdnder gatuutrymmet.

Man kan saledes ifragasatta den grund utredningen ger for
val av kérbanebredd men mot bakgrund av praktisk erfarenhet
anda havda att 4,5 m ar en fungerande koérbanebredd som bi-
drar till l&agre hastigheter inom entregatundtet och darmed
Overensstammer med en av utredningens malsattningar.

Den grad av Okad standard som kommer gangtrafiken till del

i form av gangbanor bor &aven vagas in i sammanhanget nar

man beddmer framkomligheten och trafiksdkerheten for fordons-
trafiken.

Det ar latt att visa korbanans bredd skall tilldta passage
mellan storre personbil och exempelvis flytt- eller renhall-
ningsbil men svart att bevisa att trafikantens toleransniva
medger ytterligare inskrankningar pad koérbanebredden och att
vinsten ar en hoég grad av trafiksakerhet.

Och &anda talar forhallandena i vissa &aldre villaomrdden for
att den mindre koérbanebredden ar acceptabel och ger tamli-
gen god trafiksdkerhet ur framkomlighetssynpunkt.

Uppenbarligen kan enbart ett fullskaleprov ge svar pd frage-
stallningen.

Stadsarkitektkontoret anser att for entrégatan borde en be-
lagd kérbana med 4,5 m bredd, vara tillracklig. Detta galler
utan reservation om entrégatan &r forsedd med 1,5 m gangbana.

Betraffande bostadsgatan och matargatan som bagge har en
likartad funktion normalt aven hégre hastigheter och behov
av markering av standardskillnad gentemot entrégatan bor en
bredare korbana an utredningens forslag valjas. En kodrbane-
bredd av 6,0 m tillgodoser ella de krav som kan hanforas
till funktionen.

Avstegsfall:

Under tidigare kommentarer har berdrts de fordelar som kan
uppnds om planarbetet kan kombineras med trafikreglerande
foreskrifter. | utredningen foreslds korbanebredden 3,0 m
vid enkelriktning av kortare strackor. Kontorets uppfattning
ar som tidigare namnts att kombinationsmojligheten med tra-

fikregierande atgarder Ar positiv men bor anvandas i trangan-
de fall.



Absolut minsta bredd pd vagreservat for
Entregatureservat 4,5 m + (gangbana) 1,5 m = 6,0 m
Bostadsgatureservat 6,0 m + (gangbana)
Matargatureservat 6,0 m + (gangbana)

Enkelriktad gata - kérbana 5,0 m

Borslagets gransvarderedovisningar ar i regel alltfor de-
talj erade.

Statens vagverk:

Bor korbanebredden bor en malsattning vara att tillrack-
ligt utrymme skall ges s& att de trafikslag som vanli-
gen anvander gatan skall kunna framféras med rimlig sa-
kerhet och godtagbar framkomlighet. Med utgdngspunkt fran
dimensionerande typfordon kan foljande konstateras.

Vid korbanebredden 5,0 m kan personbil passera eller mota
lastbil under forutsattning att ndgot av fordonen stannar.
Personbil kan. med 1&g hastighet passera eller mota person-
bil. Vid kérbanebredden 4,5 m kan personbil ej utan viss
forsiktighet passera eller mota annan personbil.

Korbanebredder bor vara tilltagna sd att framkomlighet ra-
der aven under vinterhalvaret. P& lokalgator kan forutsat-
tas att rojningspraxis A ar dimensionerande vad galler er-
forderligt utrymme for snovallar. D& gatan aven under vin-
terhalviret miste ha en godtagbar framkomlighet, &ar en kér-
banebredd 4,5 m inte tillracklig for att medge mote eller
passage mellan personbilar. Mot denna bakgrund anser vi att
kérbanebredder som understiger 5,0 m inte utan starka skal
kan godtas for dubbelriktad trafik. P& korta avsnitt dar
det rader besvarliga forhallanden, bor dock en mindre Kkor-
banebredd kunna accepteras.

Inbesparingar i anlaggningskostnad genom val av en smal kor-
banebredd kan medféra okade driftkostnader genom att en hdg-
re snorojningsberedskap maste valjas for att under vinter-
halvaret vidmakthdlla en tillfredsstillande framkomlighet
och trafiksakerhet.
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SAMMAN STALLNIUG AV GATUBREDDER

E = Entrégata

=
1]

Danderyd GE
Danderyd 'STARK

Haninge

Huddinge STB KONT
Huddinge PROJ KONT

Lidingd GK
Nacka GK
Sollentuna K
Stockholm 6K

Taby GK
EK
STAEK

Statens vagverk

Matargata

Bostadsgata

Min korbanebredd

4 4,5

5,0

4,5

(4)5,5 5,5
5,0

(4)5,0

(5)5,5 (5,5)6,0

4,5

(< 5)5,0
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Korbana

Géngbana

( )= Extremfall

Min reservatsbredd
for entregata

M
6
6 + K+ 1j0
6,0 cykel)
6,0 buss)
G+K=28 (7,0
6,0
7,0 'buss) G+K=175
cykel)
6,0 kbuss) G+ K -7,5
(4,5)6,5
6,0 6



144
LUTNING-AR
Jarfalla:

Utredningens egna sakerhetskrav synes inte uppfyllda for
de maximilutningar som utredningen vill tilldta.

Sollentuna gatukontor:

Utredningens forslag sammanfaller i stort sett med gatukon-
torets uppfattning.

Taby gatukontor:

lansstyrelsens synpunkter sammanfaller i1 stort sett med
Tabys nuvarande riktlinjer.

Statens vagverk:

val av maximilutningarna pd gator bor utformas med hansyn
till rimlig bekvamlighet for gdende och speciellt for ro-
relsehindrade. Darvid kan ndmnas att maximilutningarna i
gatuklasserna D2, E1, E2 och E3 enligt BIGU-73 innebar
1ag standard. Vid mycket besvarliga forhallanden kan en
lagre standard accepteras for biltrafiken, men detta med-
for forsamrad tillganglighet for gang- och cykeltrafi-
kanter. | sadana fall kan vissa omrdden i det narmaste
bli odtkomliga for handikappade som inte anvander nagot
slag av motorfordon. Det skall dock observeras att gang-
och cykeltrafik i dessa fall med fordel kan atskiljas fran
kortrafiken.

I de fall en korsning ar belagen ovanfoér eller nedanfor en
backe kravs ett vilplan vid korsningen. Inte minst med han-
syn till vaglaget under vinterhalvaret bor RIGU:s krav pa
lutningar i korsningar galla.

VANDPLAT " SEE
Huddinge projekteringskontor

Det torde val vara sd att vandplanet miste utformas for
backvandande sopbilar, flyttfordon m m. Dessa fordon kréaver
ofta sddant utrymme att den yta som uppstar kan anvandas
for kdérning av personbilar utan att backvanda.

Stockholms stads byggnadskontor:

Ifraga om dimensionering av vandplatser vill dock kontoret
anfora tveksamhet mot forslaget. Backningsrérelser utgor en
allvarlig riskfaktor och pa smala gator torde en relativt
storre andel av trafiken utnyttja vandplatsen an vid breda
gator. Om gatubredden ar liten bér darfor vandplatsen vara
sd stor att personbilar kan vanda utan backning.

Stockholms gatukontor:

Kontoret finner det olampligt ur trafiksdkerhetssynpunkt
med en s&dan dimensionering av vandplatser i bostadsomra-



den att aven personbilar tvingas till backning. Denna
standard tillampas inte i Stockholm.

Taby gatukontor:

lansstyrelsens synpunkter pa vandplatsutformning samman-
faller i stort sett med Tabys nuvarande riktlinjer.

T-vandplaner skall vara ratvinkliga.
Taby fastighetskontor:

T-vandplaner skall anpassas efter forhallandena (dvs inte
alltid ratvinkliga).

Sl:

Som SI i alla tidigare sammanhang framhallit saval vid

granskning av forslag till stads- och arbetsplaner som rikt-

linjer och anvisningar for geometrisk utformningsstandard
kan backningsrorelser med bussar i reguljar trafik av sa-
kerhetsskal icke accepteras. Bussvandplatser forutsattes
darfor i samtliga forekommande fall utformade enligt EIG-U-
73 och darvid ges en minimiradie av 15 m.

REFEBEUSHASTIGEET, RADIEE

Huddinge projekteringskontor
Vid den lagre referenshastigheten boér gatulangden maximeras
till forslagsvis 150 meter. Vid storre langd men fortfaran-

de med lagre referenshastighet bor gatan krokas ratvink-
ligt for att pd sd sitt reducera hastigheten.

Det ar i manga fall svart att klara horisontalradien 100 me-

ter i befintliga omrdden. Mindre radie boér kunna accepte-
ras om det kompenseras med mittrefuge eller pd annat satt
uppmarksammar trafikanten genom andra anordningar.

Taby gatukontor:

Vid projekteringen av gatunatet tages storsta mojliga hansyn

till befintliga fastigheters utfarter. le konflikter med
markagare som med hansyn till erforderlig horisontal- och
vertikalradiestandard upptrader brukar kunna ldsas utan
alltfor stora svarigheter.
BUSSTRAFIK
Botkyrka gatukontor:
Bussgata med endast 5,5 m bredd och si brant som 9 I om-
namnd & sida 53 ar for 13g standard som SI ej kan godtaga.
Huddinge projekteringskontor
Det kan vara tveksamt med smalare kérbana &n 6,0 m pd en

matargata med hansyn till busstrafikens krav.

10 - Al
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Utredningens forslag stammer daligt med SL:s krav pa stan-
dard. SL:s synpunkter och krav i dessa avseenden borde in-
hémtas. 1 dessa sammanhang borde uppgifter om lutningar i
hallplats, bade positiv och negativ lutning, fastlaggas.

Stockholms gatukontor:

Riktlinjerna anger kdrbanebredden for en gata som regelbun-
det trafikeras av buss till minst 5,5 m. Dubbelriktad buss-
trafik (med cykeltrafik) torde enligt gatukontorets asikt
normalt krava 7,0 m bredd).

Taby gatukontor:

6,0m bredd far anses vara minimum for matargata med buss-
trafik. Om matargatan forsorjer ett stort omrdde med blandad
bebyggelse bodr en okning till 6,5 m dvervagas.

Breddutrymme i samband med busstrafik pa matargator har ovan
berorts. For kortare bussgenomsléapp mellan olika trafikzoner,
s k bussgata, bor med hansyn till forekomsten av gang- eller
cykeltrafik inte gdras smalare an 4,0 m. Eventuellt breda-
re korbana overvages om tata passager kan véntas.

SL:

Under rubriken "Busstrafik' anges for gator som regelbundet
trafikeras med buss som minsta bredd 5,5 m, stdrsta lutning
9 N, minsta horisontalradie 10 m och minsta bredd pa buss-
korfalt 3,0 m. Samtliga dessa uppgifter avviker fran de
varden som SL i ovannamnda sammanhang framfort som krav med
hansyn till sakerhet och framkomlighet for busstrafiken. |
for reguljar busstrafik aktuella gator och vagar bér kor-
banebredden normalt icke understiga 7,0 m, i raka och ostor-
da stréackningar utan cykeltrafik ej 6,0 m. Detta galler
aven separata bussgator som dock vid enkelriktad trafik el-
ler pa korta strackor vid anslutning till gata for allman
trafik kan minskas till 3,5 m. Enkelriktade bussgator vil-
ka helst bor undvikas forutsattes dock studerade fran fall
till fall. Del av korbana som reserverats for busstrafik
(busskorfalt) bor ges en minimibredd av 3,5 m eller om cy-
keltrafik skall tilldtas 4,0 m. Lutningar overstigande 7 %
kan icke accepteras ej heller horisontalradier understigan-
de 12 m. Av ovannadmnda foljer att ingen av de 1 avsnittet
"Exempel p& nagra foreslagna gatuutformningar™ redovisade
typsektioner kan tillampas for gator dar reguljar busstra-
Ffik avses fdrekomma.

Statens vagverk:

Vi Finner det olampligt att i fortatningsomraden fastlagga
generella krav pa hur gator som regelbundet trafikeras med
buss bor utformas. Utformningen av sadana gator bor avvagas
fran fall till fall i samrdd med berort trafikforetag.



EXEMPEL PA NAGRA FORESLAGNA GATUUTFOEMNINGAR
Huddinge projekteringskontor:

Tveksamhet rader om vissa gatusektioner ar ratt utformade.
Detta galler fig 28 och 29.

Stockholms gatukontor:

Utredningens avsnitt med exempel pa foreslagna gatuutform-
ningar bor enligt gatukontorets mening o6verarbetas och
Justeras.

I exemplen saknas i1 vissa fall uppgift om hur en &ndrad re-
servatsbredd skall fordelas pa de olika Sektionselementen.

Breddminskningens storlek har fallit bort genom tryckfel i
figur 28 och 29.

Gatukontoret ifrigasiatter betraffande matargatornas utform-
ning om det ar rimligt att vid en total bredd av 11,0 m och
en’trafikmangd av upptill 800 fordon per dimensionerande
timme avdela endast 5,5 m till korbana (dven om exemplet av-
ser standardklass 11).

Bland foreslagna gatusektioner forekommer tva med skyddsrem-
sa, sannolikt grasbevuxen, mellan kdrbana och cykel- och
gangbana. Anlaggningskostnaden for sddan remsa torde i stort
overensstamma med anlaggningskostnaden for ett kantstdd se-
dan hansyn tagits till den Okade gatubredd som skyddsremsan
kraver. Drift- och underhdllskostnaden blir dock avsevart
hégre for skyddsremsan an for ett kantstéd med gangbana di-
rekt gransande mot kérbana.



VI PLANEHIUG AV TRAPIKNAT
Danderyds stadsarkitektkontor:

Det kan ifragasattas om detta avsnitt alls behoéver vara med
i utredningen eftersom planering i de omraden utredningen
avser i princip inte skall skilja sig fran annan stadsplane-
ring.

Huddinge projekteringskontor
Principresonemanget ar enligt kontorets uppfattning riktigt

vad avser gangen pa handlaggning. D& det i dag saknas rik-
tiga handlaggningsrutiner for dessa fragor borde beslut fat-
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tas att foreslagna rutiner bor ligga till grund for den fort-

satta planeringsverksamheten inom trafikplanering i fornyel-
seomraden.

Sollentuna planeringskontor

lansstyrelsens personal &r redan nu hogt anstrangd. Ett sam-
radsforfarande som anges i utredningen &r synnerligen tids-
kravande och kan komma att inverka hammande pa& all plane-
ringsverksamhet.

Sollentuna stadsarkitektkontor:

Under rubriken VI Planering och trafiknat behandlas metoder
for trafikplanering, dvs stadsplaneprocessen ses ur vagnats-
synpunkt. | stort sett har den dar foreslagna metoden foljts
vid Sollentunas behandling av fornyelseplaneringen for de
aldre villaomradena.

Taby gatukontor:

lansstyrelsens sammanstallning av synpunkter pa metoder for
trafikplanering i fornyelseomradena synes inte i vasentlig
grad skilja sig fran den praxis som etablerats i Taby.

Taby trafiksakerhetskommitte:

Utan att ta stallning till anvandbarheten av just denna me-
todik, vill dock kommittén framhdlla behovet av en sarskild
trafikanalys i anslutning till varje stadsplaneforsalg, i
synnerhet i fornyelseomradena. En sadan analys menar vi
aven skulle innefatta tilltankta trafikregleringar - som ju
blir allt vanligare i fornyelseplaneringen - och av denna
anledning uppréattas under planeringsstadiet i nara samrad
med trafiknamnden, som har att fatta beslut i s&dana fragor.

Taby fastighetskontor:
Aven fastighetsstrukturen och markagoforhallandena, som vid

sidan av bebyggelsevardena ar av stor betydelse for plane-
ringen, bor inventeras.
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Taby stadsarkitektkontor:

Utredningens sammanstallning av synpunkter pa& metod for
trafikplanering inom férnyelseomraden innehaller en bland-
ning av sedvanliga plandata och mer renodlade trafikforut-
sattningar. Kommunen har endast i mindre omfattning tillam-
pat en liknande metodik.

Kontoret har inte under remisstiden hunnit bearbeta nagot
provomrade i enlighet med utredningens intentioner. Vid ge-
nomgdngen av materialet har emellertid ett bestdende intryck
varit att en okad dokumentation och Okad planeringsinsats
erfordras for att genomfdéra lansstyrelsens forslag.

Om detta ar en medveten inriktning eller ej har inte kun-
nat avgdras men uppenbarligen finns vissa skillnader i
uppfattningar mellan kommunala och regionala beslutande
organ att betrakta behovet av trafikplanering.

Stadsarkitektkontoret delar saledes utredningens uppfatt-
ning om behovet av utdkad trafikplanering med analyseran-
de dokumentation.

Kontoret ifrigasatter emellertid behovet av en generell,
mallinriktad rutin. Mer givande anses en probleminriktad
planeringsmetodik vara dar planeringsinstatser och kostna-
der kan fokuseras pa lésande av eventuella missforhallan-
den i den befintliga trafikmiljon.
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VIl  KOSTNADER
Allméant
Danderyds gatunamnd:

Utredningen ar ambitiost genomfdord och sakligt underbyggd
aven om vissa besvdrande rédknefel konstaterats. Den ar all-
mant anpassad efter forhallanden i regionen.

Danderyds stadsarkitektkontor:

Forstahandsintrycket ar att har presenteras ett mer eller
mindre obearbetat rdmaterial. Utredningen borde i detta av-
snitt kunna goras mer slagfardig och visa vad som star att
vinna i kostnader - med ett enklare satt att bygga upp stora
delar av trafiknatet i en villastad. Det ar sedan en fraga
for sig om medel som harvidlag sparas kan direkt overforas
till sekundarvagnatet i vilket andra och mer kravande normer
sjalvfallet galler.

Jarfalla:

Utredningen tar val latt pa vissa av de problem som orsakas
av en sankt utformningsstandard. Bl a galler det utredningens
definition av begreppet "totalkostnad'. Utredningen exklude-
rar ur detta begrepp viktiga delar, somolyckskostnader, tra-
fikantkostnader och driftskostnader. Utredningen synes med
"totalkostnad' snarare mena "anlaggningskostnad". Vidare bort-
ser utredningen i nagra sammanhang fradn de okade driftskostna-
der som kan orsakas av en billigare utformning. P& nagra
stallen go6r utredningen tom dygd av det nddvandiga genom
att pasta, att en siankt standard kan motiveras med vilja till
okad sakerhet.

Nacka gatukontor:

Rapporten foreslar mindre reservatsbredder for entrégator och
bostadsgator med biltrafik mindre an 100 fordon per dimensio-
nerande timme &n vad Nacka generellt tillampar. For ovriga
bostadsgator samt matargator foreslar rapporten reservats-
bredder som narmast ar storre an Nackastandarden. Vid jamfo-
relsen maste hansyn tagas till att lansstyrelsen foreslar er-
forderliga slanter pad tomtmark medan Nackastandarden baseras
pa att reservatsbredderna anpassas till respektive planerad
gatusektion sd att slantutformningar m m mot kvartersmarken

i storsta mojliga omfattning kan ske inom reservatet. Oav-
sett vilken utformningsstandard som valjes for gatan havdar
gatukontoret att reservatsbredden inte bor understiga 8 meter
(i enstaka exeptionella avsnitt 7 meter) med hansyn till ut-
rymmesbehovet for gatuunderhall, snérojning, utforande och
underhall av VA-ledningar, gatubelysning och ovriga el- och
teleanlaggningar.

Som ovan namnts bor gatuanlaggningen ur ekonomisk hansyn di-
mensioneras sa att totalkostnaderna for anlaggning och drift-
underhall blir ett minimum. Vad géaller reservatsbredderna
inom befintliga samhallen bor harvid noteras att kommunen er-



haller marken utan kostnad om reservatsbredden halles inom
den enligt byggnadslagen bidragsskyldiga bredden. Fastig-
hetsagarna avstar harvid fran mark som inte forandrar fas-
tighetens véarde eller byggnadsratt. Kostnaderna for att
flytta staket ete bor sasom patalas i rapporten begransas
genom att reservatsbredden tages endast & ena sidan. Detta
arbetssatt tillampas redan i mojlig omfattning inom Nacka.

Taby gatukontor:

Ett av syftena med en sankt utformningsstandard kan som
namnts inledningsvis vara att minska anlaggningskostnaderna.
Taby gatukontor har genom de senaste arens intensiva forny-
elseplanering fatt stora erfarenheter av olika tekniska 10s-
ningar for att gatuutbyggnaden skall kunna genomféras till
lagsta méjliga kostnader.

Bland de erfarenheter som senast vunnits ar att s k slant-
avtal med fastighetsdgarna i vissa fall kan sanka de tota-
la kostnaderna samtidigt som vasentliga miljovarden kan spa-
ras.- | de fall dar intrang pa tomtmark mast gdras har in-
tranget oftast forlagts med i stort sett lika mycket pa ba-
da sidor om gatan. Av lansstyrelsens utredning framgar att
intrangskostnaden kan begransas om breddningen av gatan en-
bart sker &t ena hallet. Denna mdjlighet synes endast vara
toeretisk, di stora konflikter med fastighetsidgarna i sa-
dana fall har kunnat observeras.

Taby fastighetskontor:

Storre gatubreddningar (mer an 1,5 m) bor vid bebyggda fas-
tigheter laggas pd bada sidor om gatan med hansyn till fas-
tighetsigarnas reaktioner pa enkelsidiga breddningar.

Gangbanor bor endast anviandas pd gator med stor gangtrafik
med hansyn till investerings- och driftskostnaderna.

Ek invander mot paAstdende att den befintliga vagen har ett
varde, som omOjliggdr att ta ut hela kostnaden for gatumark
och gatubyggande i enlighet med gallande regler i byggnads-
lagen.

Utredningens foérslag bygger pa att ett nytt avgiftssystem
for gatubyggande kommer till omedelbart. En utredning har
tillsatts nyligen pd bostadsdepartementet och fk tror in-
te att en ny lag kommer att finnas inom den narmaste fem-
arsperioden. Ti Far darfor vara beredda att leva med de
gamla lagarna och inte utfarda riktlinjer som bygger pa
16sa forhoppningar om en ny lag.

Kostnadsexempel
Liding6 gatukontor:-
Kostnadsexemplet ger tyvarr ej nagon uppfattning om vilken

kostnadsvinst som kan ernds genom att minska gatans utform-
ningsstandard eftersom exemplet ar behaftat med allvarliga
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raknefel till nackdel for RIGU-alternativet. Gatans tekniska
standard bestdams ej av dess utformningsstandard eftersom for-
utsattningen i1 form av trafikméngd och belastning ar densamma
for de utformningsalternativ som behandlas i rapporten. Valet

av teknisk standard bor alltsd diskuteras for sig men utifran
samma forutsattningar som valet av utformningsstandard.

I det fall att tillrackligt vagreservat finns och VA-led-
ningar skall laggas i gatan torde smarre skillnader i t ex
vagbredd och lutning ha relativt liten inverkan pa bygg-
nadskostnaden men medféra vardefulla trafiksadkerhets- och
framkomlighetsvinster.

hacka gatukontor:

Nackas utformningsstandard enligt "ortens sed" torde krava
lagre kostnader for saval anlaggning som drift/underhall an
lansstyrelsens forslag till reservatsbredd och utformnings-
standard. Den lagre trafiksakerheten for gdende kompenseras
vintertid genom att sndvallar kan upplaggas pa slantomrade-
na inom reservatsbredden och inte behdver inkrakta pa den
utbyggda gatusektionen.

lansstyrelsens rapport innehaller ett mycket fylligt material
av kostnadsberakningar for olika gatuutformningar och terrang-
forhallanden. Gatukontoret har inte haft mojlighet att i de-
talj gd igenom detta kostnadsmaterial. Vi kan dock konsta-
tera att de m2-pris som framrédknats i rapportens kostnads-
kalkyler stammer val med de schablonkostnader som gatukonto-
ret tillampar med ledning av utforda arbeten. Gatukontoret
delar de synpunkter betraffande drifts- och underhéallskost-
nader som framfores i rapporten (sid 78, 79).

Av rapportens kostnadsredovisningar bor noteras att kost-
nadsskillnaden for vandplaner av olika utformning ar forhal-
landevis ringa. En vandplan som mdjliggdr véandning av per-
sonalbilar utan backning ar endast 5 & 7 Tkr dyrare i an-
laggning &n en T-vandplan som nddvéandiggdr backningsmandver
aven foOr personbilar. Insatt i de totala exploateringskost-
naderna maste dessa fordyringar vara forsvinnande och val
motiverade med hansyn till den forbattrade trafiksakerheten.

Sollentuna gatukontor:

Enar utfallet av en kostnadsjamforelse beror av en rad forut-
sattningar och faktorer som kan vara speciella 1 det enskil-
da fallet, finns har ingen anledning berdra berdkningarna i

detalj. Vasentligt ar emellertid att konstatera att bespar-

ringar, och ibland betydande sadana, kan goras.

Stockholmsgatukontor:

Betraffande riktlinjernas avsnitt om kostnads-jamforelser

mellan utformningsalternativ vill kontoret ndmna att samt-
liga inverkande kostnader bor medtas, saledes aven drifts-
och underhallskostnader.
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Taby gatukontor:

De kostnadsberakningar som utredningen redovisar for olika
gatutyper ar ej sd seriost utforda att de enligt gatukon-
torets uppfattning kan tjana som vagledning for syftet att
jamfora olika utbyggnadsalternativ. Salunda o6verstiger ut-
redningens priser i Taby for narvarande aktuella med 100 %,
Kalkylen for provomradet &r dessutom felriknad varfor slut-
summan for det bantade natet skall hdéjas med ca 2 Mkr dvs
fran 6,2 till 8,2 Mkr. Harav foljer att en detaljerad ana-
lys av kostnaderna inte kan goras med det redovisade mate-
rialet som grund.

Utredningens reduktion av byggnadskostnader for vardet av
befintliga gatuanlaggningar kan ej heller godtas. Det éar
ytterst sallan som befintlig gatudverbyggnad har tillrack-
lig barighet eller sddant lage i plan- och hojdled att den
till nagon del kan anvindas vid den slutliga utbyggnaden.

Taby fastighetskontor:
Kostnadsberakningarna i utredningen ar felaktiga.
vagverket :

I brist pad en totalekonomisk analys, som Adven beaktar sam-
bandet mellan anléggningskostnad och driftskostnad, anser
vi att kostnadsberakningen bor utgd ur rapporten. Berak-
ningen bygger enligt var uppfattning aven pa delvis felak-
tiga premisser ooh &ar dessutom ej allmangiltig, d& den en-
dast belyser forhallandena i det studerade omradet.

De 1 RIG-U-alternativet valda sektionsutformningarna innebar
i detta fall en hogre standard an vad RIGU-73 enligt var
mening anvisar.

En komplettering av kostnadsberakningen med t ex drifts-
kostnader skulle eventuellt forandra kostnadsrelationen
mellan de tre alternativen.

Vi ifragasatter avslutningsvis pastdendet i rapporten att
driftskostnader ar direkt avhangiga breddstandarden. Prob-
lemet ar av mer komplex natur och valet av snéréjnings- och
underhall smetoder torde t ex kraftigt inverka pa kostnads-
relationerna.

Driftskostnader
Botkyrka gatukontor:

Minimibreddscna a4r si smd att stora svarigheter uppstar att
ploga dessa vagar (staket kommer att knackas och sné maste
kdoras bort). 1 sadana fall maste ekonomiska 6vervaganden
goras (kapitalkostnad for breddning av végarna kontra ka-
pitaliserade kostnader for odkade underhallskostnader vid
bibehdllande av smal vag).
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Lidingd gatukontor:

Utformningsstandardens inverkan pd drifts- och underhalls-
kostnaderna borde studeras mer an vad som gjorts i rappor-
ten.

Problemet &ar som framhalls i Byggforskningens rapport K 32:197
"Fornyelse av aldre villa- och fritidsbebyggelseomraden'

att uppgifterna om driftskostnadernas storlek varierar mycket
mellan olika kallor och att skélet hartill torde vara att en
enhetlig kostnadsuppfoljning saknas. Let vore darfér varde-
fullt om, ett vidare studium av dessa fragor kunde ske.

Bortforsling av snd a&r en stor kostnadspost i vinterunderhal-
let. For att snon skall fi ligga kvar stérre delen av vintern
ar det aven ur denna synpunkt vardefullt att tillrackligt
breda vagreservat tillskapas.

Taby gatukontor:

Utredningen pastar att driftskostnaden kan sdnkas genom en
sédnkt breddstandard. Om den i stdllet okar resulterar det-
ta i en hogre kommunal kostnad.

Fragan om driftskostnadernas beroende av breddstandarden sy-
nes alltfor knapphandigt utredd. Kostnaderna for snérdjning,
halkbekampning och annan renhallning ar i stort sett pro-
portionella mot den tid som atgar for arbetets utforande.
Tidsgangen avgores av dels framkomligheten, dels antalet
ndodvandiga passager Over gatusnittet. Har man diskuterar en
1ang breddstandard ar det i forsta hand framkomligheten som
kan paverkas. Denna berdérs narmare under punkt 7.

Kostnaderna for ovriga underhallsarbeten ex lagning av hal
och uppjustering av svackor i belaggning, arbeten med skyl-
tar, rensning av gatubrunnar paverkas ej av skillnaden i
breddstandard, medan daremot kostnaderna for toppbelaggning
av hela gatuytan givetvis ar beroende av breddstandarden.
Tidsintervallen mellan dessa toppbelaggningar ar beroende
av trafikmangd, hastighet, undergrundens beskaffenhet, ga-
tudverbyggnadens barighet och kvaliteten hos tidigare ut-
ford mbelaggning. Dessa tidsintervaller kan bli relativt
langa (upp till 15-20 &r om maskinavjamning med asfaltmas-
sa dess emellan utfores till viss bredd av korbanan, huvud-
sakligen mer utbildade hjulspar.

Gatukontoret anser saledes att driftskostnaderna endast
till ringa del paverkas s att framkomligheten vid snoroj-
ning forsvaras eller om snomassor pd grund av bristande
utrymme maste bortforslas, &r en okning av driftskostna-
derna oundvikliga.

Utredningen anser att gatustandardens inverkan pad drifts-
ooh underhadllskostnaderna ar svar att bedoma eftersom det
saknas material som redovisar sadana kostnader. Taby gatu-
kontor har likaledes ej nagra uppgifter om dessa. Daremot



kan kontoret bidra med synpunkter pd olika faktorer som
paverkar kostnaderna.

Kostnaderna kan sankas om tidsdtgdngen for underhall av var-
je langdmeter gata sidnkes. Harav forstds att framkomlighe-
ten ar en av de mest betydelsefulla faktorerna.

Det enklaste fallet som kan diskuteras i detta sammanhang
ar snoréjningen.

Den gatutyp som sannolikt ar minst kostsam for snoérdjningen
har 6 m korbana utan gangbana. Har kor rojningsfordonet en

gang fram och en tillbaka. Dor sektion med gangbana erfor-

dras ytterligare en kdrning osv.

En gata med 4,5 m bred koérbana kan orsaka stora tidsforlus-
ter genom att framkomligheten nedséattes av parkerade for-
don utmed gatan. | samsta fall omojliggores underhallet.
Dor att framkomligheten skall kunna garanteras for un-
derhallsfordon pd en korbana med 4,5 m bredd kravs att ga-
tan forses med P-forbud som effektivt Overvakas. Lanssty-
relsens utredning anvisar vissa mojligheter till mote med
hjalp av tomttillfarter. | praktiken synes dessa mojlig-
heter inte kunna tillmatas stort varde. Backningsrorelser
torde i stallet bli vanliga pd gator med smal korbana.

Med hansyn till saval anlaggningskostnaderna som drifts-
och underhallskostnaderna praktiseras i Taby sedan en
langre tid gatusektion med s k masvinge. Nagra patagliga
nackdelar ur trafiksakerhetssynpunkt har harmed inte kunnat
konstateras. Masvingens anvandbarhet ar givetvis begran-
sad. | Taby anvands den pa vissa typer av entrégator och
bostadsgator dar gangtrafiken kan vantas bli liten.

G-atureservatet bestar forutom av kdrbana och eventuellt
gang/eller cykelbana ocksd av en smal stodremsa utmed
tomtgrans. Utredningen foreslar att remsan utféres utan
belaggning. Detta innebar fordyrat underhall under den
snofria delen av aret jamfort med en asfaltbelagd yta.
P& grund harav samt att kommunen enligt Byggnadslagen &ar
skyldig att ordna en tillfredsstallande dagvattenavrin-
ning utfores hela gatusektionen belagd.
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BILAGA 4
REMISSVAR EH&N STATLIGA MYRDIGHETER
STATENS VAGVERK

Eorslag till riktlinjer Lor trafikstandard i aldre bebyggel-
seomrdden med lagt markutnyttjande

lansstyrelsen i Stockholms lan har begart vagverkets yttran-
de oOver rubricerade utredning. Med anledning harav onskar vag-
verket meddela fdljande.

I befintliga bebyggelseomraden med lagt markutnyttjande kan en
strikt tillampning av RIGU 73 vid upprustning av det lokala ga-
tundtet medfora hoga kostnader och stora markintrang. GenerélLla
krav pa tillampning av RIGU 73 i fortatningsomraden kan inte
stallas, utan riktlinjerna ar endast ett hjalpmedel vid gatu-
projektering. En sankt utformningsstandard bor darfor i varje
enskilt fall kunna diskuteras. Som underlag for en sadan dis-
kussion kan det vara motiverat att informera om vilka méjlig-

heter som foreligger.

Aktuell rapport kan uppfattas som ett satt att tillampa RIGU 73
i fortatningsomraden, men vi anser att detta inte gjorts pad ett
relevant satt. Detta galler t ex klasseficeringen samt vissa
tveksamheter i bedoémningen av bl a sektionsbredder. Om detta
jJjusteras finner vi att rapporten kan vara till viss ledning vid
diskussion om val av sankt utformningsstandard, men vi anser
den foga lampad som underlag for en generell anvisning vid si-
dan av RIGU 73.

Rapporten far enligt vagverkets mening ej publiceras i en sadan
form att den ger intryck av att vara en av trafikverken sank-
tionerad ny riktlinje.

RIGU 73 &r uppbyggd enligt ett modulsystem, varfor mdnga av de
utformningselement som ingar i rapportens forslag aterfinns i

RIGU 73. Genom en fornuftig tilldmpning av nuvarande riktlin-

jer hos planerare och granskade myndigheter finns utrymme for

att l6sa de problem rapporten behandlar.

I bilagda promemoria har ovanstdende synpunkter narmare disku-
terats.

Samrdd i detta arende har skett med vagforvaltningen i Stockholms
1am.



STATENS PLANVERK

Yttrande oOver lansstyrelsens forslag till riktlinjer for
trafikstandardi aldre bebyggelseomradden med lagt markut-
nyll.j ande

Planverket anser det angelaget att trafikfrigorna i aldre bo-
stadsomraden utreds. Verket har gjort samma erfarenheter som
lansstyrelsen att gallande normer for trafikstandard, bl a
SGAET-68, de s k parkeringsnormerna och RIGU-73 erbjuder sva-
righeter vid tillampningen i fornyelseomrdden. Av detta ooh
flera andra skal har planverket for en tid sedan starta ett
flertal utredningar under den samlande rubriken "Stadens
trafiknat”. Avsikten ar att delutredningarna skall resul-
tera i1 nya planeringsriktlinjer. Dessa skall behandla fler
faktorer, bli tillampbara i fler situationer och samtidigt
mer anpassbara till de lokala forutsattningarna i1 tatorter-
na. Utredningsarbetet bedrivs i samarbete med vagverket och
trafiksakerhetsverket och foljs av kommunfdrbundet. Program-
handling for projektet bilagges.

Mot bakgrund av den utredning som pagar pa planverket anser
vi det inte motiverat med en detaljgranskning av lansstyrel-
sens forslag nu. Det vore att foregripa de slutsatser be-
traffande nya anvisningar som det pagaende utredningsarbetet
skall utmynna i.

Papekas bor dock att foreliggande skrift ar att betrakta som
en iokalanpassad uttolkning av gallande normer och den dar-
for kan komma att sattas ur spel nadr dessa andras. Planver-
ket &r positivt till att sadana lokala uttolkningar gérs men
de boér gd under en annan beteckning &n riktlinjer. Den all-
manna karaktaren med alternativa standardnivder stammer ocksa
val med vart synsatt. Materialet 4r av stort intresse redan nu
i vart arbete med Stadens trafikn&t. Det kommer &aven framle-

des att vara av varde nar remissyttranden och erfarenheter av
tillampningen kommer fram. Planverket tillstyrker saledes en
utgivning av skriften "trafikstandard i aldre bebyggelseom-
raden med lagt markutnyttjande'.

Beslut 1 detta arende har fattats av undertecknad Holm. Vid
den slutliga handlaggningen har &aven narvarit byrachefen
Eriberger samt byradirektdren Wastluhd, foredragande.
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SL, TRAFIKKOFTOBET
Forslag till riktlinjer for trafikstandard i &aldre bebyggel-
seomrdden med lagt markutnyttjande

Med anledning av Er remiss 1975-07-09 i rubricerade &arende
far AB Storstockholms lokaltrafik(s1) meddela foljande.

Av lansstyrelsens missiv 1975-07-01 framgar att foéreliggande
forslag till utformningsstandard pa trafiknatet utgor en an-
sats till att skapa riktliner for behandling av trafiksane-
ringsproblem i aldre villa- och fritidsbebyggelseomraden i
Stockholms lan. Sl vill darfor redan inledningsvis framhal-
la vikten av att den kollektiva trafikens intressen beaktas
redan fran borjan i planeringsarbetet s& att inga for kollek-
tivtrafiken negativa bieffekter uppkommer av aktuella sane-
ringsatgarder. Med negativa bieffekter avses i sammanhanget
bland annat tids- och kostnadskravande linjeforlangningar

om busstrafiken till foljd av avstangningar tvingas till
skaftkorning eller kringkérning av sanerade omraden samt for-
samrad framkomlighet p& grund av okad trafikbelastning i de
gator och vagar vartill motorfordonstrafiken inklusive bus-
sar hanvisas 1 samband med trafiksaneringar. SL forutsatter
darfor att busstrafiken redan i planeringsarbetet for trafik-
saneringar ges genomgdende och rakast méjliga linjestrack-
ningar varvid icke onskvard allmdn genomfartstrafik kan for-
hindras exempelvis genom inrattande av for busstrafik exklu-
siva gatu- och vagforbindelser. Busslinjestrackningarna bor
aven med beaktande av godtagbara gangavstand for trafikan-
terna ges centrala lagen i de omraden som skall trafikfor-
soOrjas.

Betraffande under kapitel "V utformningsfoérslag" redovisade
riktlinjer far SL dessutom sarskilt anfora foéljande.

Som underlag for dimensionering av kdrbanebredder hanvisas
till tabeller 6ver fordonstyper som anvands vid utrednings-
arbetet for EIGU 73. | dessa tabeller saknas uppgifter om
forekommande busstyper inom lanets trafikomrade vilket med-
fort underdimensionering av erforderliga utrymmen i gator och
vagar dar reguljar busstrafik skall forekomma. Tabellerna bor
darfor kompletteras med matt och andra onskvarda uppgifter
avseende forekommande busstyper.

I ett avsnitt om "Vandplatser™ anges att backvéandning bor
kunna accepteras for tyngre fordon. Om man av trafiksakerhets-
skal anser sig vilja undvika backningsrorelser rekommenderas
att vandplatser utformas sd att de vanligast fdrekommande
tyngre fordonen kan vanda utan backning. Som stdrsta vandra-
die anges 12m.

Som SL i alla tidigare sammanhang framhallit saval vid gransk-
ning av forslag till stads- och arbetsplaner som riktlinjer
och anvisningar for geometrisk utformningsstandard kan back-
ningsrorelser med bussar i reguljar trafik av sakerhetsskal
icke accepteras. Bussvandplatser forutsattes darfor i samtliga
forekommande fall utformade enligt RIGU 73 och darvid ges en
minimiradie av 15 m.



Under rubriken '"Busstrafik®Vanges for gator som regelbundet
trafikeras med buss som minsta bredd 5,5 m, stérsta lutning

9 %, minsta horisontalradie 10 i och minsta bredd pa& buss-
korfalt 3,0 m. Samtliga dessa uppgifter avviker fran de var-
den som Sl 1 ovanndmnda sammanhang framfort som krav med han-
syn till sakerhet och framkomlighet for busstrafiken. | for
regul jar busstrafik aktuella gator och vagar bor kdrbane-
bredden normalt icke understiga 7,0 m, i raka och ostdrda
strackningar utan cykeltrafik ej 6,0 m. Detta galler aven
separata bussgator som dock vid enkelriktad trafik eller pa
korta strackor vid anslutning till gata for allman trafik
kan minskas till 3,5 m. Enkelriktade bussgator vilka helst
bor undvikas forutsattes dock studerade fran fall till fall.
Del av kdrbana som reserverats for busstrafik (busskoérfalt)
boér ges en minimibredd av 3,5 m eller om cykeltrafik skall
tilldtas 4,0 m. Lutningar overstigande 7 % kan icke accep-
teras ej heller horisontalradie understigande 12 m. Av ovan-
namnda foljer att ingen av de i avsnittet "Exempel pad nagra
foreslagna gatuutformningar" redovisade typsektioner kan till-
lampas for gator dar reguljar busstrafik avses forekomma.

I kapitel "VI planering av trafiknat" redovisas vissa ingangs-
data som bdr inhamtas innan arbetet med utformningen av ett
omrades interna trafiknat paborjas. Dari inbegripes aven re-
dovisning av tankt kollektiv trafik med turtathet, restider och
hallplatslokalisering m m. SL vill har endast konstatera att
uppgifter angdende trafikutsattning och drift av busstrafiken
varken kan eller bor laggas till grund for den fysiska plane-
ringen eftersom dessa uppgifter starkt varierar under trafik-
tiden. Turtathet och liknande uppgifter maste salunda kunna
flexibelt anpassas med avseende pa tillgadng och efterfragan

och med hédnsyn till resandets variationer under dygn, veckoslut
och sasong etc.

Med hanvisning till vad som ovan anforts forutsatter SL att
foreliggande forslag till riktlinjer for trafikstandard i aldre
bebyggelseomraden med 1agt markutnyttjande vid den fortsatta
bearbetningen andras och kompletteras med ledning av har lam-
nade uppgifter och synpunkter for tillgodoseende av den kollek-
tiva trafikens speciella krav pd teknisk standard vid planering
och utbyggnad av trafiknat.

Trafikkontoret hanvisar till SL:s yttrande och vill for egen
del framfoéra foljande.

I texten om nuvarande normer och riktlinjer talas om SCAET och
EIGU-73. Har bor aven '"Bussen 1 stadsplanen” tas med.

| kapitlet om utformning av gang- och cykelvigar sigs inget om
gangvagarnas samband med busshallplatserna. Stor omsorg bor
laggas pa gangvagarnas och overgangsstallenas utformning i nar-
heten av busshallplatserna eftersom det ar under Forflytt-
ningar till fots de flesta kollektivresenarer trafikskadas.

11 - Al
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I riktlinjerna behandlas ej storsta acceptabla gangavstand
till kollektivtrafikhdllplats. Trafikstandardkommittén re-
kommenderade att i samband med nybebyggelse vid bebyggelse-
tatheten 50 rumsenheter per hektar, gangavstandet till sta-
tion ej borde o6verstiga 900 m och till busshallplats 700 m.
En studie av mojlig bebyggelsetathet i fornyelsomraden, som
genomforts i anslutning till lansstyrelsens arbete, visar
att man endast med relativt stora inslag av radhus och ked-

jehus kan uppnd en bebyggelsetathet av 50 re/ha. | regel tor-

de bebyggelsetéatheten bli betydligt lagre. POr att de har
behandlade omradena inte skall krava onormalt stora trafike-
ringsresurser bor darfor stdérre gangavstand kunna tolereras.

Trafikkontoret hemstaller att trafiknadmnden beslutar att
till remissens besvarande oOverlamna och &beropa detta tjans-
teutldtande och SL: s skrivelse samt begara att foreslagna
jJusteringar vidtas.
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STATESS TRAFIK SAKERHE T SVERK

Forslag till riktlinjer for trafikstandard i aldre bebyggel-
seomraden med I&gt markutnyttjande

lansstyrelsen i Stockholms lan har i skrivelse 1975-07-01
hemstallt om statens trafiksakerhetsverks yttrande o©ver rub-
ricerade utredning. Med anledning harav vill verket anfora
foljande.

Verket anser det viktigt att det i forslaget klart papekas
att vad dari anges i viss man innebar avsteg fran Riktlin-
jer for gators geometriska utformning (RIGU 73) (Statens
vagverk och Svenska kommunforbundet) och som endast kan accep-
teras vid trafiksanering av aldre omraden dar trafiknatet be-
lastas av smé trafikmangder samt nar stora ekonomiska och
miljomassiga vinster darigenom kan gdéras. Mot bakgrund av den-
na begransning av forslagets anvandningsomradde ar det disku-
tabelt att t ex behandla matargata med trafikmangder som en-
ligt var mening ej kan betraktas som ringa.

Flera undersdokningar har visat att gang- och cykeltrafikanter-
nas sakerhet ar starkt beroende av mangden motorfordon och de-
ras hastighet. Forslagets grundlaggande id£ att genom en be-
gransning av savial motorfordonsmiangd som motorfordonshastig-
het forbattra trafiksakerheten har verket darfor inget att
invdnda mot.

Genomforda maéatningar av bilarnas hastighet i bostadsomraden
tyder pd att bilisterna valjer hastighet bl a med hansyn till
gaturummets utseende. Det ar darfor viktigt att i den laga
standard som introduceras i forslaget inte bygga in svarighe-
ter som bilisten har svart att uppfatta. Tvara riktningsand-
ringar hos gatan bidrar till att halla nere bilarnas hastig-
het. Rakstrackor pd entrégator boér inte vara langre a4n 150-
200 m om hastigheten skall kunna hallas under 30 km/h. Gatans
"krokighet" far dock inte ge upphov till siktproblem och gatu-
rummets ringa bredd far inte innebara att bilarna accepteras
tatt intill tomtutfarter och liknande.

Avsnittet "utformningsforslag” ger nastan obegransade mojlig-
heter att kombinera en gatusektion. Framstallningen hade vunw
nit pd en begriansning av ingdende parametrar. | vissa fall
gors t ex atskillnad mellan mycket smd biltrafikmangder, en
skillnad som torde vara svar att fastlagga i praktiken.

Angivande av vissa ''typiska" utformningar av gator med olika
trafikuppgifter kan ocksd vara onskvart med hansyn till oOnske-
malet att trafikanterna skall anpassa sitt upptradande till
den aktuella trafikmiljon.

Samspelet mellan koérbanebredd, behov av gdng- och cykelutrymme
samt gatuliangd &r ocksd redovisat pd ett svaroverskadligt satt.
Principen att i forsta hand tillgodose gang- och cykeltrafikens
krav pd utrymme ar emellertid riktig. Det vore en fordel om
5,0 m korbanebredd kunde anges som generell riktstandard med
4,5 m som ett exceptionellt minimivarde. Avsteg fran RIGU vad
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galler gatornas bredd och langd bor vidare endast illustre-
ras Tor sma trafikmiangder.

Avsnittet om cykelvagars geometri bor anslutas till informa-
tionsskriften "Cykeln i stadens trafiknat" gemensamt utgi-
ven av planverket, vagverket och trafiksakerhetsverket.

Exempel pd forslag till gatuutformning med anslutande kommen-
tarer kraver en oversyn, da de latt fir karaktar av typsek-
tioner. Cyklar bor t ex kunna accepteras tillsammans med gang-
trafikanter aven vid bredder pd den gemensamma banan under-
stigande 2,5 m speciellt om gang- och cykeltrafiken ar liten.

Entrégator ingdende i huvudgangstrak behover enligt verkets me-
ning ej forses med en for GC-trafiken reserverad del, eftersom
biltrafikmiangderna pa dessa gator skall vara smd och langden
begransad. Matargator som pd ena sidan utbyggts med dubbelriktad
tad gang- och cykelbana kan medfora trafiksikerhetsrisker om
tomtutslapp finns pa den andra. Sikten kan bli dalig och cyk-
lande och géende kan atminstone delvis forvantas utnyttja kor-
banan.

"Sammanfattningsvis anser verket att forslaget ar vardefullt och
boér kunna ligga till grund for en systematiserad analys av bl a
de trafiksakerhetsmassiga problemen i den aktuella typen av omra-
den.



SAMMATIFATTNING

Foreliggande arbete har utforts vid lansstyrelsen 1 Stock-
holms lan som en delstudie i en storre u.tredning som behand-
lar fornyelse av aldre villa- och fritidsbebyg-gelse i tat-
orternas ytteromrade. Rapporten behandlar lampliga principer

for utformning av det lokala trafiknatet vid fornyelse av

sddan aldre villa- och fritidsbebyggelse. En vasentlig frage-
stallning ar vilka avvikelser fran gallande riktlinjer for

nyexploatering som kan goras i detta sammanhang.

Metoder for trafikseparering och trafikdifferentiering med
anpassning till de speciella forutsattningarna diskuteras.
Forslag lamnas till standard for trafiknatets geometriska
utformning. Utformningsforslagen staller vasentligt lagre
krav pa utrymme for biltrafiken an gallande riktvarden for
nyexploatering. Trafiksdkerheten bedéms anda kunna tillgodo-
ses genom att det ar frdgan om sma trafikmangder. Dessutom
foreslas relativt hoga krav pa trafiknatet for gang- ooh

cykeltrafik.

Rapporten syftar till att ge ledning vid diskussion om val
av utformningsstandard i fornyelseomradden i samband med

upprattande och provning av detaljplan eller omradesplan.

Bakgrund

Bebyggelsen i de yttre delarna av landets storre tatorter
bestar idag till stor del av &aldre gles villabebyggelse samt
aldre fritidsbebyggelse med inslag av helarshus. Ofta saknas
kommunalt ledningsnat for vatten och avlopp och gatunatet
ar av enkelt utféorande. 1 manga fall finns brister i sam-
hallsservice och kollektiv trafikforsorjning. Tatorternas
tillvaxt har medfort att dessa aldre glesa omraden fatt ett
allt battre lage i forhallande till tatorternas centrala
delar. Ansprdk har harigenom kommit att stallas pa inten-
sivare utnyttjande av marken, fortatning av bebyggelsen och

overgang fran fritidsanvandning till helarsboende. Okande
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helarsbosattning har ocksd okat kraven pa vattenforsérjning
och avlopps hantering samt behovet av kommunal service. |
kommunernas oversiktliga planering forutsattes i regel att
dessa fragor skall losas i samband med planlaggning. | av-

vaktan harpa tillampas byggnadsforbud i stor utstrackning.

Avgransning och syfte

I rapporten behandlas endast fragan om utformning av det
lokala trafiknatet. Vidare antages att den planera.de bebygg-
elsen far 1ag tathet jamfort med nyexploateringsomraden och
att trafikmangderna pd det lokala natet till foljd harav
olir laga.

Studien syftar till att ge underlag for utformning av trafik-
nat vid upprattande av omradesplan och detaljplan for for-
nyelseomrdden samt att ge underlag for bedémning av avvikel-
ser fran gallande riktlinjer for trafikplanering vid gransk-

ning av planer.

De anvisningar for utformning av trafiknat som fér narvarande
galler ar statens planverks publikation nr 5 "Riktlinjer for
stadsplanering med hansyn till trafiksakerhet" (SCAFT -68)
samt "Riktlinjer for gators geometriska utformning” (HIGU
-73) so.n utarbetats av vagverket och kommunforbundet. En

strikt tillampning av dessa anvisningar i den aktuella

typen av bebyggelseomraden medfor vanligtvis omfattande
miljéingrepp, hodga kostnader ooh komplicerat plangenom-
forande. Fragan om hur stora avvikelser fran i dessa anvis-
ningar givna riktvarden som kan anses vara acceptabla utan
att grundlaggande trafiksakerhetskrav a,sidosattes har darfor
speciellt intresse. Studien syftar till att ge underlag for
erforderliga avvagningar mellan miljohansyn och kostnader &

2

ena sidan samt krav pa trafiksidkerhet a andra sidan.



Systemutformning

Grundlaggande principer for utformning av trafiknat i SCAFT
-68 ar separeringen av gang- och cykeltrafik fran biltrafik
samt atskiljandet av genomfar tstrafik och lokaltrafik. Tra-
fiksepareringen sker genom uppbyggnad av separata system

for gang- och cykel trafik respektive biltrafik s& att kon-
fliktpunkterna dem emellan minimeras. Det befintliga trafik-
natet i fornyelseomrdden &ar daremot uppbyggt sd att gang-
och cykel trafiken hanvisas till samma gatuutrymme som bil-
trafiken. Anlaggande av ett separat gang- och cykel trafiknat

medfor intradng pa tomtmark, miljoingrepp och héga kostnader.

Aven om en konsekvent irafikseparering enligt SCAFT ej kan
genomforas finns anledning att ta till vara de lokala forut-
sattningar som kan finnas for att forbattra trafikseparering
och trafikdifferentiering. S3 kan t.ex. ett skyddat huvud-
strdk for gang- och cykeltrafik i vissa fall &stadkommas
genom att en befintlig gata i centralt lage inom omradet
befrias fran biltrafik. Huvudstridk for gang- och cykel trafik
kan ocksad forlaggas i befintliga vagreservat som i ovrigt
utnyttjas for korta lokalgator med lite trafik och smal
korbana. Sammanbindning till ett sammanhidngande GC-strak kan
goras pa tomtmark. Vid huvudstrak langs matargata &r behovet

av separeringsatgarder beroende av biltrafikmangden.

Aven vid mndre gator bor trafikseparering med gangbana efter-
stravas. Langden 150 meter foreslds som grans for blandtrafik-
gata.

Oftast ricker ej befintliga vagreservat till for bade kor-
bana och gangbana om dessa dimensioneras enligt nyexploate-
ringsstandard. En breddning langs med en ladngre gata stoter
oftast pd svara hinder. Det finns darfor anledning att an-
vanda smala kdrbanor for att ge oOkat utrymme fér gang- och
cykelbanor inom befintliga vagomraden. Harigenom astadkommes

en viss trafikseparering.
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Aven trafikdifferentiering bor efterstravas saval fran tra-
fiksdkerhetssynpunkt som for att ge orienterbarhet. Den kan
adstadkommas genom indelning av det lokala trafiknatet i
gator med olika funktioner, konsekvent utformning av gator
med olika funktion samt konsekvent utformad ooh val markerad
overgdng dem emellan. Utredningen tillampar tre gatutyper -

matargata, bostadsgata ooh entrégata.

Zonindelningen har betydelse genom att en finmaskig indelning
medfor lagre utformningskrav pd trafiknatet da trafikmang-
derna blir mindre. Smd zoner kan dook inverka negativt pa

kollektivtrafik ooh inre samband.

Trafiksakerhet

Trafiksakerhetsriskerna i aldre sméahusomraden ar storst for
gang- ooh cykeltrafiken ooh &ar koncentrerad i anslutning till
storre gator. Gang- och cykeltrafiknatets uppbyggnad samt
separeringen fran biltrafiknatet ar darfor viktig. Huvudstrak

for gadng- och cykeltrafik bor goras attraktiva.

For trafiksdkerheten ar det viktigt att biltrafikens hastig-
het halls nere. Smala gator kan ge laga hastigheter och darmed
inverka positivt pa trafiksakerheten om gangbana finns och

siktforhallandena &ar goda.

Standardnivaer

Som underlag for forslag till utformning av trafiknatet i

olika avseenden presenteras ett system fOor att precisera

krav pd geometrisk utformning vid olika malsattningar for
funktionell standard. Systemet bygger pa en riktstandard
som avses kunna tillampas i fornyelseomraden vid normala
forhallanden samt en lagsta standard som ar avsedd att
utgora nedre gransvarde vid speciellt svara forhallanden.
Riktstandarden staller lagre krav pd geometrisk utformning

an de riktvarden som i RIGU -73 anges for nyexploatering.



Vidare antages att trafiksdkerheten, som beddms wvara dimen-
sionerande for den geometriska utformningen nér minimikrav
for framkomlighet tillgodo setts, ar beroende av mangden bil-
trafik i ett visst snitt i trafiknatet. 1 enlighet harmed
antages ocksa en viss trafiksidkerhetsniva kunna uppnas med
enklare geometrisk utformning vid laga biltrafikmangder &an
\id hoéga. | det foreslagna standardsystemet har darfor olika
krav p& den geometriska utformningen stallts vid olika
trafikmangder. For flertalet behandlade egenskaper hos tra-
fiknatet gors en uppdelning i hdég och lag trafikmangd. Den
hogre trafikmangden motsvarar normalt de gransvarden som
anges i HIGH. Dessa principer kan sammanfattas i foljande
schema:

\ ) FORNYELSE NYEXPLOATERING (RIGU)
o Vemelell U kIkaco Trafikmangd  Trafikmangd
F1 F2 F2

| Riktstandard d3 D2
11 Lagsta standard D4 d? -

Understandard - B4 -
D = Matt pd geometrisk utformning (dimensioner)
F = trafikmangd, motorfordon, under hogst belastade timme

under dygnet f/dh. Antages motsvara antalet hushall som
betjanas av aktuell del av trafiknatet.

Geometrisk utformning enligt D* foreslas sdlunda normalt sett
ej behova kravas vid fornyelse. D" foreslads kunna tillampas
endast vid exceptionellt svara forhallanden och smd trafik-
mangder samt efter granskning av konsekvenser for trafik-

s akerheten.

Utformningsforslag

I avsnittet redovisas forslag till utformning av olika delar
i trafiknatet med avseende pa& vissa geometriska egenskaper.
S& behandlas t.ex. koérbana med avseende pa bredd, lutning,
langd, horisontal- och vertikal-radier samt, for matargata,
tomtutslapp. Gang- och cykelbana behandlas med avseende pa

169



bredd och grad av separering fran biltrafik, vandplats med

avseende pa typ och dimensioner.

Por korbana foreslas t.ex. foljande bredder

Matargata

FORNYELSE RIGU
Standard- o- 600- o-
klass 600 1200 1200 f/dh
| 55 6,5 6,5
11 4,5 55 -
Bostadsgata

FORNYKLSE RIGU
Standard- 0- 100 0-
klass 100 500- 300 f/dh
| 4,5-5,0 5,0 6,5
11 4» 5 4,5 -
Entrégata

FORNYELSE RIGU
Standard- 0- 20- 20-
klass 20 50 50 f/dh
1 4.5 5,0 55
11 4,0 4,5 -

Utformningsf 6rslagens kostnadskonsekvenser

For att belysa skillnaden i anlaggningskostnader mellan ett
trafiknat utformat enligt foreslagen riktstandard och ett nat

utformat enligt RIGU har en kostnadsberakning av tre alter-
nativa trafiknat utforts for ett provomrade av en stadsdels
storlek (70 ha, oa 450 befintliga villa- och fritidshus-
tomter). Ett alternativ ar utformat enligt de riktvarden

som anges i RIGU. Systemutformningen ar anpassad sa langt
mejligt till befintligt trafiknat. De tva andra alternativen
har utformats enligt i rapporten foreslagen riktstandard.



Ett har samma systemuppbyggnad som RIGU-alternativet. | de
andra har en befintlig gata i centralt lage utnyttjats som
huvudstrak for gang- och cykeltrafik.

Skillnader i beraknade anlaggningskostnader inklusive kost-
nader for marklésen framgdr av nedanstdende tabell:

Alternativ Anlaggningsk0s tnad
Kkr kr/m2

BIGU (alt 1) 9 300 000 138

Foreslagen riktstandard, 4 300 000 73

fornyelse (alt 2)

Foreslagen riktstandard, 3 700 000 69
fornyelse, GC-strak (alt 3)

Remissammanstal lning

Studien har sants pa remiss till ett antal berdérda kommuner

i Stockholms lan. En sammanstallning av kommunernas synpunk-
ter redovisas i bilaga. Syftet ar att ge ytterligare underlag
for bedomningar av vilka avsteg fran RIGU:s riktlinjer som

kan anses valmotiverade.
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