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Forord

| Mariehamns stad diskuteras stora och sma projekt med syfte att géra kommunens gator
trafiksakrare, miljovanligare och samtidigt trivsamma och estetiskt tilltalande. Denna tra-
fiknatsanalys skall framja forbattringar av stadens gatunat och riktar sig framst till kommu-
nens beslutsfattare och de handlaggare inom staden som har ansvar for trafik- och sam-
hallsplanering. Trafiknatsanalysen ar ocksa av stort intresse for polisen, raddningstjansten
och lokala intresseorganisationer.

Trafiknatsanalysen ar gjord med stdéd av handboken "Lugna Gatan!” som Svenska Kom-
munférbundet tog fram 1998. Skriften ar en redovisning av basta tillgangliga kunskap och
erfarenhet inom det aktuella amnesomradet och redovisar forslag till planeringsprocess
vid férnyelse av befintliga gator med blandtrafik.

Arbetet med trafiknatsanalysen har pa uppdrag av Tekniska Verken gjorts av SWECO
VBB i Stockholm.
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Sammanfattning

Mal for trafiksékerhetsarbetet p& Aland &r att eliminera olyckor med dédlig utgang, och att
minimera olyckor med bestaende skador och invaliditet som féljd. Vagar ska vara tillgang-
liga for alla. Darfor maste de mest utsatta trafikantgruppernas behov av trafiksakerhet
styra utformning av gator och vagar.

Trafiknatsanalysen ar en del av processen for 6kad trafiksdkerhet, och en del i delgene-
ralplanearbetet. | denna trafiknatsanalys gors forst en funktionsindelning av trafiknaten for
bilar, bussar, utryckningsfordon samt gaende och cyklister. Samtidigt redovisas de an-
sprak som de olika trafikslagen har avseende framkomlighet och sakerhet. Darefter be-
skrivs hur val de olika anspraken tillgodoses i dagens trafiknat. Kvalitetsbedomningen
omfattar framkomlighet och sakerhet. Analysen visar att framkomligheten for biltrafik,
busstrafik och utryckningstrafik i huvudsak ar god, medan sakerheten for de latta trafi-
kanterna (gaende och cyklister) pa manga stéllen ar lag.

Efter denna bedémning foreslas férandringar i natstrukturen dar trafikantgruppernas an-
sprak vags mot varandra. Dar anspraken ar motstridiga prioriteras latta trafikanter. For-
slaget till nytt huvudnat fér Mariehamn har delats upp i tre delar; norra, sédra och centrala
delen. Anledningen till detta ar att det for den centrala delen presenteras tva alternativa
I6sningar. For bada alternativen Overstiger i stort sett inte avstandet till ndrmaste huvud-
gata 400 meter fér nagon trafikant i natet. Ovriga gator som tagits bort ur huvudnatet
hanfors till gruppen lokalgator vilket innebar att en hogsta tillaten hastighet pa 30 km/h
introduceras (alternativt bibehalles) tilsammans med fysiska atgarder for hastighetssak-
ring.

Trafiksékerheten kan héjas med fysiska atgarder; dels genom olika slags ombyggnader,
och dels genom att antalet passager minimeras genom att leda gaende- och cyklister
langs vagen dar det ar mojligt. Ordnade hastighetssakrade passager, dar hastigheten ar
hdgst 30 km/h, anlaggs dar behov finns. | korsningspunkter dar bara bilar méts ska has-
tigheten inte vara hogre an 50 km/h. Vid inférande av fysiska atgarder vags trafikantsla-
gens intressen mot varandra.

Effekter och konsekvenser av forandringarna i natstrukturen och de fysiska atgarderna
varierar. For de latta trafikanterna kommer bade framkomligheten och trafiksdkerheten att
Oka. For dvriga kommer hastighetssakringar att innebara att de korta lokala resorna kom-
mer att ta nagot langre tid, da hastigheten pa vissa lankar sanks. For den langvaga
genomfarts- och infartstrafiken blir restiden daremot troligen nagot kortare eftersom det
dverordnade natet forbattras. Atgarder i korsningar fér kommer att dka trafiksakerheten da
hastigheterna blir lagre.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Visioner, mal och tidigare utredningar

Ett stort antal manniskor skadas eller dor i trafiken varje ar, vilket bor jamféras med hur
samhallet ser pa storre katastrofolyckor - nagot maste goéras for att forhindra att det sker
igen. | trafiken utsatts manniskor for fara varje dag.

Trafiksékerhetsvisionen for Finland innebar att vagtrafiksystemet skall planeras sa att ing-
en behover do eller bli allvarligt skadad i trafiken. Malet for denna plan ar att skapa forut-
sattningar for en kontinuerlig utveckling av trafiksystemet sa att antalet trafikdodade om-
kring ar 2025 ar hégst 100. Stadsraden uppstéllde 1997 som delmal att antalet personer
som férolyckas i trafiken 2005 skall understiga 250 i hela Finland.

Visionen ar att vagtrafiksystemet skall planeras sa att ingen behdver do eller bli allvarligt
skadad i trafiken.

Mal for trafiksékerhetsarbetet pa Aland (Trafiksakerhetsplan for Aland, 2002 ) &r att:

» Antalet olyckor med doédlig utgang skall elimineras samtidigt som antalet olyckor med
bestaende skador och invaliditet som f6ljd skall minimeras for alla trafikantkategorier.

» Risken att dddas och skadas i trafiken skall minskas i hogre grad for de latta trafikan-
terna.

¢ Barnens forutsattningar i trafiken skall sarskilt beaktas.

» Olyckor som direkt kan relateras till bristande trafikférhallanden maste omedelbart
leda till férbattringsatgarder.

Vagar ska vara tillgangliga for alla. Darfér maste de mest utsatta trafikantgruppernas be-
hov av trafiksadkerhet styra utformning av gator och vagar. Barn och ungdomar &ar en
sadan grupp. Hastighetssakrande atgarder bor darfor finnas pa vagar utanfor skolor.

Enligt befolkningens asikter om trafiksdkerhet, som framkom av enkatundersoékningen
varen 2001, ansag 34 procent att den hoga hastigheten ar en trafikfara. Det ar speciellt
vid korsningar och nara omraden som barn rér sig som man féreslar sankta hastigheter.
(Trafiksékerhetsplan fér Aland, 2002 )

Ett trafiksakerhetsprogram for Mariehamn togs fram 1998. | trafiksdkerhetsprogrammet
analyserades bland annat olycksstatistik. Skillnaden mellan trafiksdkerhetsprogrammet
och trafiknatsanalys enligt Lugna gatan! ar bland annat att storre hansyn tas till hastighe-
ter och floden pa vagar och gator.

Lugna gatan!

1997 antogs propositionen "Nollvisionen och det trafiksdkra samhallet” i Sveriges riksstad
och darmed har trafiksékerheten fatt 6kad tyngd bland évriga planeringsmal. Nollvisionens
teser har utvecklats till anvandbara principer i reformprogrammet "Sakrare trafikmiljo i
tatort”, som gavs ut 1997 och i planeringshandboken "Lugna gatan!” som gavs ut 1998.
Lugna gatan! ar en handbok och processbeskrivning som ger underlag fér hur blandtrafik-
gatorna inom tatort bor vara utformade for att svara mot "Nollvisionens” krav. Bada dessa
skrifter har tagits fram i samarbete mellan Kommunférbundet, Vagverket och Rikspolissty-
relsen i Sverige.
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Trafiknatsanalysen ar en del av arbetet med att 6ka trafiksakerhetsarbetet i en stad. Ut-
bildning och férandrade attityder ar nagot annat som ar viktigt att arbeta med, men som
inte ingar i trafiknatsanalysen. Triangeln nedan (bild 1.1) & en modell for att askadliggdra
hur trafiksékerhetsarbetet kan delas upp i nivaer fran vision och malbild till byggande, drift
och underhall. Pa vanstra sidan beskrivs stodjande dokument for trafiksdkerhetsarbetet
som kommunen kan anvanda i sin planering. Nedan visas i vilken niva i trafiksakerhetsar-
betet, som "Lugna gatan!” kommer in.

Trafiknatsanalysen ar en del av processen for okad trafiksakerhet, och en del i delgene-
ralplanearbetet. Utbildning och attityder ar ocksa viktigt i arbetet mot att na visionen.

Nollvisionen .

$

Reformdokumentet
"Sakrare trafikmiljo i tatort”

\

T

Natanalys och
aranslys oo Lugna gatan!

klassificering

/ Principutformning \ l
/ Detaljutformning ‘\
/ Byggande \
/ Drift och underhall \

Bild 1.1 Trafiksdkerhetsarbetet, fran vision ned till drift och underhall.

1.2 Syfte

Syftet med trafiknatsanalysen ar:

» Att funktionsindela trafiknaten for olika trafikantgrupper och visa vilka ansprak pa
framkomlighet och trafiksdkerhet som trafikslagen har inom olika delar av naten.

» Att visa var i gatunatet det finns motstridiga ansprak

» Att foresla atgarder som begransar dessa konflikter

» Att foresld hastighetsklassificering som innebar 6nskad prioritering av trafikantslags
ansprak.

e Att ge forutsattning for delaktighet och medinflytande fér alla berérda
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1.3 Upplagg och organisation

Stadsstyrelsen beslét den 14 februari 2002 att en trafiknatsanalys skall géras, och daref-
ter skall riktlinjer och mal fastslas for trafikplaneringen. SWECO VBB i Stockholm fick
uppdraget att gora trafiknatsanalysen. For arbetet bildades en uppdragsgrupp, som be-
stod av Stig Hedlund (uppdragsledare), Malin Fors, Jessica Fellers och Mats Hermans-
son, samtliga fran SWECO VBB i Stockholm.

Till arbetet har en referensgrupp bildats med bland annat representanter for olika trafik-
slag. Referensgruppen ar radgivande i arbetet och har bidragit med erfarenheter och var-
defulla synpunkter. Gruppen ar aven en viktig kanal for att sprida informationen. Refe-
rensgruppen bestod av Bo Hoffman, bestallare av uppdraget, Mariehamns stad, Kai S6-
derlund, Mariehamns stad, Bengt Dahlén, Alands landskapsstyrelse, Bo Jansson, cyklist-
representant, Cecilia Stenman, skolrepresentant, Christer Lindén, Mariehamns Akerifére-
ning, Folke Wikstrom, Mariechamns stad, Fredrik Lindqvist, Tekniska nadmnden, Harry
Karlsson, Tekniska ndmnden, Hilding Sundqvist, Alands bussférbund, Jan Nordin, Alands
polismyndighet, Jan Osterberg, Alands halso- och sjukvard, Krister Sund, Transmar, Leif
Ahlgvist, Mariehamns raddningsverk, Marice Sjoberg-Nuri, Alands handikappfoérbund,
Styrbjérn Ulfsson, Alands trafikskolor.

Stadsstyrelsen informerades om projektets upplagg och syfte den 19 september 2002.

Trafiknatsanalysen gjordes med stdd av handboken "Lugna gatan!”, som ar framtagen av
Svenska Kommunférbundet (1998). Skriften ar en redovisning av basta tillgangliga kun-
skap och erfarenhet inom det aktuella @mnesomraden och redovisar forslag till plane-
ringsprocess vid férnyelse av befintliga gator med blandtrafik.

Arbetet med trafiknatsanalysen pagick fran augusti 2002 till och med januari 2003.

1.4 Metod

Trafiknatsanalys for Mariehamn utgar fran metoden beskriven i handboken "Lugna ga-
tan!”.

Arbetsgang

¢ Arbetet inleddes med en omfattande inventering av staden for att bland annat studera
gatornas karaktar och dess funktion. | inventeringen ingick aven att bedéma bilarnas has-
tighetsansprak pa de olika gatorna.

» Efter inventeringen skedde en funktionsindelning for varje trafikantgrupps teoretiska
och av gatuutrymmet ohammade ansprak pa trafiksédkerhet och framkomlighet. Statistik
over olyckor under perioden 970101-021128 bearbetades.

« Kuvaliteten i det befintliga natet for varje trafikantgrupp analyseras mot bakgrund av
bland annat trafiksdkerhet och framkomlighet. Rapporterade olyckor i staden bearbeta-
des. Det ar dessa kvaliteter som har storst betydelse for natens utformning och funk-
tionsindelning. Aven anspraken pa begransning av buller och avgaser kan tas med i en
trafiknatsanalys, men dessa ansprak har i regel en begransad inverkan pa natbildningen.
Orienterbarhet och tydlighet kan i huvudsak tillgodoses genom detaljutformning och ge-
staltning av gaturummen och paverkar alltsa inte trafiknatsanalysen.

» Ett antal alternativa forslag till nytt gatunat togs fram inklusive forslag till ny funktions-
indelning i bilnatet, hastighetsklassificering av nya biltrafiknatet.

10
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« Konsekvenser av de olika férslagen beskrevs for referensgruppen och bestallaren.
Tva av forslagen valdes som huvudférslag.

» Som sista moment redovisas forandringar i natstruktur och forslag till fysiska typatgar-
der samt effekterna for alla trafikantgrupper av férslaget. Atgarder togs fram mot bakgrund
av konsekvensbeskrivningar och avvagningar mellan kvalitetsanspraken vad géller trafik-
sakerhet och framkomlighet bedémdes effektivast bidra till battre trafiksékerhet presente-
rades.

Bedémning av kvaliteter

Kvaliteten pa nuvarande vagar och gator avseende trafiksdkerhet och framkomlighet be-
doéms for alla trafikantgrupper. Avsikten med denna kvalitetsbedémning ar att ge ett neut-
ralt beslutsunderlag som sedan kan utgéra grund fér férslag till férandringar.

Trafiksdkerhet, hastigheter och trygghet

Risken att dodas eller skadas allvarligt i trafiken bor stéandigt minskas mot noll. Ett satt att
minska risken att dodas eller skadas i trafiken ar att minska hastigheten pa vagar och ga-
tor. En minskning av hastigheten medfér dels att olyckor kan undvikas och dels blir ska-
deutfallet mindre.

Hur stora personskadorna blir vid en pakérning bestams av hur kraftigt vald kroppen ut-
satts for. Omfattande studier visar att om en fotgangare blir pakord av en bil i 30 km/h ar
sannolikheten att han eller hon avlider av sina skador 10 procent. Ar farten 50 km/h &r
sannolikheten att den pakoérda avlider 80 procent. Om man i en bil blir pakérd fran sidan
av en annan bil i 50 km/h &r sannolikheten att man avlider 10 procent. Ar farten 75 km/h
pa bilen ar sannolikheten att man avlider 80 procent. Kurvan i bild 1.2 nedan ar hamtad ur
"Lugna gatan!” och visar sambandet mellan krockvald och risken for att bli dédad eller
allvarligt skadad i en trafikolycka.

Risk att dodas

100 %
80
-7 AT 4N
S X
60 3 &
& g §
40 Q@ %) &
20
0

0 20 40 60 80 100 km/t
Bild 1.2 Krockvaldskurva

Enligt Lugna Gatan, som har getts ut av Svenska Kommunférbundet, ska bilarnas hastig-

het begransas till hégst:

» 30 km/h dar gaende och cyklister kan bli pakérda av bilister.

e 50 km/h dar risk for sidokollision finns respektive frontalkrock eller fasta hinder

« 70 km/h dar bilister kan frontalkrocka, men inte sidokrocka, med andra bilister eller
med fasta hinder.

11
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Om en fotgéngare blir pakord av en bil i 30 km/h ar sannolikheten att han eller hon avli-
der av sina skador 10 procent. Ar farten 50 km/h ar sannolikheten att den pakérda avli-
der 80 procent.

De som gar eller cyklar inom kommunen boér inte hindras eller storas av biltrafiken sa att
deras livskvalitet begransas i avsevard grad. Sarskilt galler att barn, aldre och funktions-
hindrade bdr kunna forflytta sig tryggt och sakert mellan bostaden och sina vanligaste
malpunkter.

Framkomlighet

| nasta skede av analysen kommer trafikantgruppernas ansprak att vagas mot varandra
och férslag till férandringar i natstrukturen kommer att genomféras. Ett gatunat bor utfor-
mas, dimensioneras och regleras sa att gdende, cyklister, busstrafikanter och bilister ges
mojlighet att med rimlig latthet fa tillgang till kommunens utbud och aktiviteter. Darvid bor
barn, aldre och funktionshindrade vara dimensionerande. Dar anspraken ar motstridiga
(t.ex. en bilist pa en huvudgata har ett framkomlighetsansprak att kunna kéra i 50 km/h
medan en latt trafikant har ett sakerhetsansprak pa 30 km/h i den punkt som man korsar
vagen) prioriteras latta trafikanter, alternativt separeras dessa bada trafikantslag om inte
passagen kan laggas pa nagon annan plats eller biltrafiken kan ledas en annan vag.

Kvalitetsnivaer

For att beskriva hur val olika ansprak ar tillgodosedda i dagens trafiknat i Mariehamn har
de olika trafikanternas ansprak beddmts efter en tregradig skala med fargkod grén-gul-
rod. Gron fargkod star for god kvalitet. Innebdérden av gul respektive réd fargkod redovisas
i anslutning till respektive bedémningsmall da den skiljer sig at for olika kvalitetsomraden
och trafikslag. Kvalitetsnivaerna illustreras i tabell 1.1 nedan.

Fargkod Kvalitetsniva Hur val tillgodoses Kommentar
anspraket?

Gul Mindre god Delvis Kan godtas en begransad tid eller
Kan godtas om andra vasentliga kva-
liteter eller kostnader vinns

Tabell 1.1 Kvalitetsnivaer

12
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1.5 Rapportens upplagg

Inledning och beskrivning av staden

I inledningskapitlet beskrivs bakgrund, syfte, metod och upplégg av trafiknatsanalysen.
Definitioner och begrepp forklaras. En beskrivning av staden ges.

Ansprak - funktionsindelning

Har redovisas en funktionsindelning for varje trafikantgrupps teoretiska och av gatuut-
rymmet ohdmmade ansprak péa trafiksdkerhet och framkomlighet. Forst ges en allméan
beskrivning av funktionsindelning och ansprak. Detta tillampas sedan pa staden Marie-
hamn vilket redovisas pa olika kartor.

Bedémning av kvaliteter

| det har kapitlet behandlas kvaliteten i det befintliga natet for varje trafikantgrupp mot
bakgrund av bland annat trafikséakerhet och framkomlighet. Rapporterade olyckor i staden
redovisas.

Forslag till forandringar i natstrukturen

Trafikantgruppernas ansprak vags mot varandra och forslag till forandringar i natstruktu-
ren redovisas. Dar anspraken ar motstridiga prioriteras latta trafikanter (gaende- och cyk-
lister). En justerad hastighetsklassificering féreslas for bilnatet.

Forslag till fysiska atgarder

Har redovisas exempel pa fysiska atgarder som kravs for sakerstallande av trafiksaker-
hetsanspraken. En sammanstallning gors vad som bor atgardas i Mariehamn.

Effekter och konsekvenser

Effekterna av férandringarna i natstrukturen och férslagen till fysiska atgarder redovisas.

1.4 Begrepp och definitioner

30-omrade Med 30-omrade avses ett antal gator som omsluts av biltrafikens
huvudnat. Gatunatet inom 30-omradeen bestar till storsta delen av
smala, terrdnganpassade vagar utan andra avgransningar &an
stangsel och hackar vid tomtgranser.

Trafikantgrupper De olika trafikantgrupperna i staden bestar av; bil-, buss-, utryck-
nings-, cykel- och gangtrafik.

Blandtrafiknat, De delar av gatunatet som anvands av bade gang- och cykeltrafik
blandtrafikgator och olika slag av biltrafik.

Funktionsindelning Beskrivning av trafiknat fér de olika trafikslagen. Naten delas upp
efter funktion i kategorier med enhetliga ansprak pa framkomlighet
och sakerhet.

Gatunat Den sammanhangande struktur av gator som ar tillgangliga for all-
man trafik inom en stad. Pa delar av gatunatet kan finnas férbud
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Gangpassage, cy-
kelpassage

Hastighet

Hastighetssakring

Kvalitetsansprak

mot vissa trafikslag, t ex forbud mot fordon av viss storlek, tyngd
etc. Av definitionen féljer att &ven vissa s k kvartersgator kan ingd i
det som har kallas gatunatet.

En plats pa en gatustracka dar gaende respektive cyklister korsar
gatan antingen darfor att de finner det naturligt eller darfér att de
styrs mot platsen med fysiska medel (racken etc.). | begreppet pas-
sage innefattas inte nagon sarskild utformning, utrustning eller re-
glering. | trafiklagstiftningen férekommer begreppen markerat, be-
vakat respektive obevakat Overgangsstalle. Termerna anger hur
gangpassager regleras. Dessa kan missforstas och anvands darfor
inte.

Tva hastighetsbegrepp anvands:

Férdhastighet beskriver framkomligheten for fordonstrafik av olika
slag och anges som fordonens medelhastighet Gver en angiven
stracka vid angiven trafiksituation.

Punkthastighet ar ett grundlaggande matt for att beskriva trafiksa-
kerheten vid konfliktpunkter (korsningar, gangpassager). Den mats
som 85- eller 90-percentilen av motorfordons snitthastighet ome-
delbart fére konfliktpunkten.

Fysiska atgarder med syfte att sékerstalla att olika slag av fordons-
trafik inte Gverskrider en viss angiven hastighet pa en stracka eller
omedelbart fére en konfliktpunkt. Vagmarken och 6vervakning be-
traktas har inte som medel fér hastighetssakring utan endast som
kompletterade eller forstarkande atgarder.

Onskade egenskaper hos trafiksystemet. Foljande ansprak be-
handlas; trafiksakerhet, framkomlighet och tillganglighet. | de fall
kvaliteter kan graderas eller matas anges kvalitetsnivan med farg-
koden gron (god kvalitet), gul (mindre god kvalitet) eller réd (lag
kvalitet).

Trafiksdkerhet - | praktisk planering kan begreppet enklast definie-
ras som “lag risk for personskador i trafiken”. Egendomsskador
ingar salunda inte i det formella trafiksakerhetsbegreppet, men ska
givetvis tas med i (ekonomiska) analyser av trafikens konsekven-
ser. Risken kan uppdelas i "Risken for att en trafikolycka ska in-
traffa” och "Risken for att intraffade trafikolyckor leder till person-
skador”.

Framkomlighet - Den del av kvaliteten tillganglighet som beskriver
tidsforbrukning for forflyttningar i trafiknaten som gaende, cykilist,
busspassagerare eller bilforare. Tidsforbrukningen beror av forflytt-
ningens langd och hastighet. Langden beror i sin tur pa trafiknatens
utformning medan hastigheten beror pa lankarnas utformning. Vid
forflyttningen i befintliga nat ar langden i regel given. Hastigheten
blir d& avgérande for framkomligheten. Framkomligheten for gaen-
de och sarskilt for funktionshindrade paverkas i hog grad av for-
dréjningar vid passager och av passagernas detaljutformning. Foér
utryckningsfordon beddéms framkomligheten efter uppskattad fard-
hastighet i rusningstrafik samt risken for langvariga stopp.

Tillgénglighet - Anger den “latthet” med vilken olika slag av trafi-
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Trafiknat

kanter kan na arbetsplatser, service, rekreation och 6vriga aktivi-
teter. Den beror bl.a. av restid (inklusive vantetider), reskostnader,
komfort, regularitet och tillférlitlighet. Begreppet tillganglighet an-
vands endast i principiella redovisningar av trafiksystemets kvalite-
ter.

Den sammanhangande struktur av férbindelser som anvands av ett
trafikslag. | trafiknatsanalysen behandlas trafiknaten for cyklar, bi-
lar, bussar och utryckningsfordon. | den I6pande texten anvands
kortformerna; cykelnat, bussnat, bilnat och utryckningsnat.

Foljande typgator ar hamtade ur “Lugna Gatan!” och har utnyttjats vid hastighetsklassifice-

ringen av vagnatet

Gangfartsgatan

30-gatan

50/30-gatan

50-gatan

70/50-gatan

Ar som regel lokalgata och &r utformad fér att vara ett gemensamt
uterum for alla som bor eller har arende langs gatan. Den ar inte
uppdelad i skilda banor for trafikslagen. Gangfartsgatan hastig-
hetssakras, detaljutformas och regleras sa att bilarna har hoégst
gangfart och lamnar de gaende foretrade.

Ar ocksa som regel en lokalgata men vissa huvudgator kan ocksa
tillhéra denna gatutyp. Cykeltrafik kan ske pa cykelbanor eller ute i
gatan. Gangtrafiken har gangbanor avskilda med kantsten. Gaen-
de och cyklister kan korsa 30-gatan var som helst i gatukors eller
pa strackor. Gatan har darfér inga sarskilt reglerade gang- eller
cykelpassager, men funktionshindrade ska kunna korsa gatan be-
kvamt genom sankta kantstenar, forhéjda passager eller liknande
vid korsningarna samt pa andra platser dar behovet att korsa gatan
ar stort.

Ingar i huvudgatunatet. Kérbanan har normalt ett korfalt i vardera
korriktningen. Gatan bér ha bade cykelbanor och gangbanor. Mal-
punkterna for gaende langs gatan och korsande cykelstrak ar ofta
sa lokaliserade att gang- och cykeltrafik kan styras till sarskilda
passager. Dessa ar hastighetssakrade till 30 km/h.

Ar genomfarts- och huvudgata inom en tatort dar latta trafikanter
inte ges nagra ansprak pa att korsa gatan och utgdérs i huvudsak
av huvudgator i tatortens ytteromraden.

Ar genomfarts- och ibland huvudgata inom en tatort dar latta trafi-
kanter inte har nagra ansprak pa att korsa gatan eller dar dessa
bada trafikantgrupper kan korsa gatan i planskilt. Gatorna utgors
framforallt av stérre vagar och gator med genomfartstrafik dar
korsningsavstandet ar stort och dar det inte finns utfarter langs
gatan.
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2 Mariehamn

Mariehamn ar en hamnstad avgransad av vatten 6ster och vasterut. Den naturliga av-
gransningen av staden medfér bland annat att alla fordon maste ta sig genom staden,
eftersom det ar inte gar att bygga exempelvis ringleder.

Trafiken frén farjorna gar langs Stora gatan och ut via Ostra Utfarten och Alandsvégen.
Inga storre kapacitetsproblem finns i natet vare sig pa sommaren eller under resten av
aret, men trafiken Okar standigt. Cirka 10 000 Mariehamnsbor ar aretruntboende. Pa
sommaren okar invanarantalet och da ékar aven antalet bilister och latta trafikanter i sta-
den, vilket eventuellt kan ge problem.

Landskapsstyrelsen har formulerat en ambition att 6ka invanarantalet pa Aland med 5000
under en 10-arsperiod. Fér Mariehamns del skulle detta innebara en 6kning av invanar-
antalet med cirka 210 invanare per ar. | dagslaget ar 6kningen runt 90 personer per ar.
Aven Lemland har planer pa att 6ka invanarantalet, pa Jarsé/Nato. Eftersom Mariehamns
utbyggnadsomraden huvudsakligen ligger langs med Vastra Ytternasvagen kan det langs
denna vagstracka bli problem.

Mariehamns stad planerar att géra Alandsvagen till en 50/30-gata enligt Trafiksékerhets-
programmet, vilket kan medféra att medféra att trafik fran Alandsvagen flyttas éver till Ost-
ra Utfarten. Bebyggelse planeras pa ostra sidan om Ostra Utfarten och péa vastra sidan
planeras bl.a. ett badhus och ett kulturhus. Detta skapar ytterligare behov for de latta trafi-
kanterna att passera éver Ostra Utfarten. Det &r ocksé manga cyklister som kommer &s-
terifran 1angs med vattnet och ska 6ver Ostra Utfarten till stadens sddra del. Ostra Utfar-
ten har i genomsnitt ca 12 000 fordon per dygn. Pa Vastra Ytternasvagen respekteras inte
50 km/h och ytterligare bebyggelse langs med vagen planeras.

Det finns &ven ett stort antal cyklister pa4 Aland fran och med maj till sensommaren da
manga turister valjer att cykla pa Aland.
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Karta 2.1 Mariehamn (Matningsavdelningen, 2002).
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Karta 2.2 nedan visar dagens trafikfloden.
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3 Ansprak - funktionsindelning

Gatorna i Mariehamn trafikeras av olika trafikslag och de som behandlas i en trafiknats-
analys ar bil-, buss-, utrycknings-, cykel och gangtrafik. | det har kapitlet bedéms det be-
fintliga natets funktion och trafikslagens ansprak.

| tabellerna nedan ges en allman beskrivning av funktionsindelning och ansprak. Detta
tillampas sedan for Mariehamn, vilket redovisas pa de olika kartbilagorna. Trafikslagens
ordningsfdljd i kapitlet har valts av utredningstekniska skal och ger inte uttryck for nadgon
prioritering mellan gruppernas ansprak.

3.1 Bilnatet

Biltrafikanternas ansprak pa framkomlighet bedéms utifran dagens biltrafiknat. Uppskatta-
de trafikmangder samt nuvarande gatufunktion beskriver val vilka ansprak biltrafiken har.
Bilnatets funktionsindelning visas i tabell 3.1 nedan och pa karta 3.1.

Huvudsaklig trafikuppgift

Huvudnat |Genomfart eller infart Biltrafik genom eller till en tatort.
Huvudgata (6vriga lankar i huvudnatet) | Biltrafik mellan tatortens olika om-
raden.
Lokalnat Lokalgata (lank i lokalnatet) Ar bilnatets yttersta férgrening och

ar till for biltrafiken inom en 30-
omrade’. Leder trafiken fran 30-
omradeen till huvudnatet.

Langsta korstracka mellan en start/malpunkt inne i ett omrade och narmaste anslutning
till huvudnatet bor inte dverstiga ca 400 m.

Tabell 3.1 Funktionsindelning av bilnatet.

For att beskriva biltrafikens hastighetsansprak delades stadens gator och vagar upp efter
den primara funktionen. Funktionen pa lanken avgér sedan vilket hastighetsansprak bilis-
terna bedoms ha. Biltrafiken har ocksa ansprak pa en lattorienterad och saker trafikmiljo
som inte leder till olyckor. Tabell 3.2 nedan visar vilket hastighetsansprak bilister har pa
de olika lanktyperna beroende pa vilken funktion de har.

Linktyp Firdhastighet

Genomfart eller infart 70 km/h eller mer
Huvudgata (6vriga lankar i huvudnatet) 50 km/h
Lokalgata (lank i lokalnatet) 30 km/h eller gangfart

Under bilresans forsta (respektive sista) 100 m inom ett omrade kan hastighetsanspraket
begransas till gangfart.

Tabell 3.2 Bilnatets hastighetsansprak

' Med 30-zon avses ett antal gator som omsluts av biltrafikens huvudnét.
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Nedan fdljer bildexempel pa utformning av huvudgata respektive lokalgata.

Bild 3.1 Exempel pa huvudgata, Vastra Ytternasvagen

Bild 3.2 Exempel pa lokalgata, Mariegatan
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3.2 Utryckningsnat

Utryckningsvagar erhdlls av raddningstjansten i Mariehamn. Installelsetider till olika mal-
punkter ar beroende av i vilken hastighet fordonen kan fardas. Framkomligheten i kors-
ningarna langs vagen ar ocksa av stor betydelse. Primara utryckningsvagar bor darfér ges
stor vikt vid beddmningen av biltrafiknatet. For ambulanstransporter finns det bade ett
hastighetsansprak och ett ansprak pa en jamn och rak vag for att inte utsatta patienter for
onddiga risker.

Tabell 3.3 nedan visar hur utryckningsnatet delas in efter funktion och karta 3.2 visar bas-
natet fér ambulans och brandkar.

Omfattning och huvudsaklig trafikuppgift

Primar utryckningsvag Omfattar storre vagar till och fran brandstation, sjukhus och
insatspunkt

Sekundar utryckningsvag | Omfattar vagar som kan anvandas som alternativ och
komplement till de primara utryckningsvagarna t.ex. da
framkomligheten pa de priméara utryckningsvagarna ar ned-
satt.

Tabell 3.3 Funktionsindelning av utryckningsnatet

Tabell 3.4 nedan visar vilket hastighetsansprak utryckningsfordonen har pa fardhastighet
beroende pa om vagen klassats som primar- respektive sekundar utryckningsvag.

Linktyp | Minsta fardhastighet (km/h)

Primar utryckningsvag 50 km/h samt sma fordrojningar vid hogtrafik.

Sekundar utryckningsvag |30 km/h samt god framkomlighet vid hogtrafik.

Tabell 3.4 Utryckningsnatets hastighetsansprak
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3.3 Bussnat

Kollektivtrafiken i Mariehamn utgérs av stads- och landsortsbussar. Kollektivtrafikens at-
traktivitet styrs bland annat av busstrafikens bekvamlighet, fardhastighet samt av avstan-
det mellan hallplats och malpunkt. | trafiknatsanalysen beskrivs kollektivtrafiken utifran
busslinjenaten.

Tabell 3.5 nedan visar hur bussnatet delas in efter funktion och karta 3.3 visar natet for
busstrafiken.

Huvudsaklig trafikuppgift

Basnat Utgor stommen i busstrafiksystemet med ansprak pa god framkom-
lighet och hdg fardhastighet.

Tabell 3.5 Funktionsindelning av bussnatet

Tabell 3.6 nedan visar vilket hastighetsansprak bussen har pa fardhastighet mellan hall-
platserna i basnatet.

Fardhastighet mellan hallplatser

Lank i basnatet > 30 km/h

Tabell 3.6 Bussnatets hastighetsansprak
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3.4 Cykelnat

Pa karta 3.4 redovisas cykelvagarna i Mariehamn uppdelat pa cykelnat och turiststrak.
Cykelnatet ar hamtat fran Mariehamns karta, 2000.

Cykelnatet kan delas in efter funktion enligt tabell 3.7 nedan.

Nattyp ‘ Huvudsaklig trafikuppgift
Turiststrak For cyklister som fardas langre strackor.
Ovrigt cykelnat For cyklister som fardas korta strackor.

Tabell 3.7 Funktionsindelning av cykelnatet

Tabell 3.8 nedan visar vilket ansprak cyklister kan stalla pa framkomlighet och sékerhet
beroende pa om cykelvagen ingar i det dvergripande- respektive det lokala natet.

Nattyp ‘ Ansprak

Turiststrak Kontinuerligt lattorienterat och tydligt nat som ger en god fardhas-
tighet med hog komfort och sakerhet.

Ovrigt cykelnat Lagre fardhastighet.

Sakerhet med beaktande av barns och aldres trafikférmaga.

Tabell 3.8 Cykelnatets ansprak pa framkomlighet, sakerhet och hastighet
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3.5 Gang- och cykelpassager

Gangtrafikens fardhastighet /dngs gangnatets lankar ar given inom de granser som satts
av individernas prestationsférmaga. Det finns darfor ingen anledning att, som underlag for
trafiknatsanalysen, indela gangnatet i funktionsklasser med ansprak pa fardhastighet.
Daremot finns anledning att redovisa de gaendes ansprak pa att korsa bilnatets huvud-
vagnat med god sakerhet och framkomlighet.

Cykeltrafiken korsar biltrafiken i manga punkter och dessa passager redovisas pa karta
3.5 tilsammans med gangtrafikens passager.

Tabell 3.9 nedan visar vilket ansprak gaende och cyklister har pa gc-passager for att kun-
na korsa en vag eller gata pa ett sakert satt.

Malpunkter ‘ Ansprak

Butiker, kontors- och bostadsentréer, servi- | Gdende och cyklister ska kunna korsa var
celokaler, busshallplatser eller liknande som helst utmed biltrafiklanken.
malpunkter finns pa bada sidor av lanken.

Malpunkterna for gaende finns samlade till | Gdende och cyklister ska kunna korsa bil-
vissa lagen langs lanken sa att gadende trafiklanken pa bestamda platser.
naturligt valjer att korsa pa bestamda
gangpassager.

Inga aktiviteter/malpunkter utmed lanken. | Gaende och cyklister har inga ansprak att
Alla aktiviteter/malpunkter samlade pa ena |korsa biltrafiklanken.
sidan av lanken.

Tabell 3.9 Gaende- och cyklisters ansprak pa gc-passager for att korsa gata och vag

Tabell 3.10 nedan visar vilket ansprak gaende och cyklister pa biltrafikens hastighet vid
korsningar for att kunna korsa en vag eller gata pa ett sakert satt.

Gang- och cykeltrafikens korsningsansprak Biltrafikens hastighet (km/h)
Korsa biltrafiklanken var som helst utmed lanken. Hogst 30 utmed hela lanken
Korsa biltrafiklanken pa bestamda gangpassager. Hogst 30 vid gangpassager

Vid gangpassage som anvands av manga barn eller Gangfart
funktionshindrade.

Tabell 3.10 Gaende- och cyklisters ansprak pa biltrafikens hastighet
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Bild 3.3 visar ett exempel pa en gang- och cykelpassage som saknar dvergangsstalle.

Bild 3.3 Svibyvagen
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4 Beddmning av kvaliteter

| féregaende kapitel beskrivs vilket ansprak de olika trafikslagen har pa gator och vagen. |
det har kapitlet behandlas kvaliteten for det befintliga natet mot bakgrund av bland annat
trafiksdkerhet och framkomlighet. | kapitel 1.4 definieras vad som i rapporten menas med
kvalitet. | detta fjarde kapitel beskrivs kvaliteten for varje trafikslag. Sist i kapitlet aterfinns
en sammanfattning av hur val de olika trafikantslagens ansprak ar tillvarataget.

4.1 Bilnatet

Kvalitetsbedomning av biltrafikanters sédkerhet

Vid kollision mellan fordon inom tatort ar sidokollision tilsammans med upphinnande-
olyckor de olyckstyper som oftast leder till personskada. Sidokollisioner sker i korsningar
och vid utfarter. Upphinnandeolyckor intraffar ofta vid alltfér héga farter i en komplexa
trafikmiljo. | tabell 4.1 nedan visas vilken kvalitet kollisioner har beroende av bilarnas has-
tighet och om det ar en sido- eller en frontalkollision?.

Kollisionstyp Hastighet

30 —40km/h |40 — 50km/h 50-70 km/h > 70km/h
qu |

Sidokollision |

Frontalkollision

Tabell 4.1 Kvalitetsniva vid angiven kollisionshastighet (85percentil)

Kvalitetsbeddmning av biltrafikens fardhastighet

Karta 4.1 visar hur val framkomligheten for bilar ar tillgodosedda i nuvarande nét i Marie-
hamn. Fardhastigheten har till storsta delen matts genom att félja trafikrytmen och sam-
tidigt mata hastigheten med stéd av hastighetsloggning och GPS. Om trafikrytmen varit
hogre an tillaten hastigheten har den istéllet beddmts. Tabell 4.2 visar kvalitetsnivan for
biltrafikens fardhastighet i maxtimme. Gult betyder mindre god framkomlighet for biltra-
fiken, men kan godtas om den ger hogre kvalitet for gdendes och cyklisters trafiksékerhet.
Rott betyder lag framkomlighet for biltrafiken, men kan godtas under begransad tid, om
den ger hogre kvalitet for gaende och cyklister. Gront betyder att fardhastigheten ar god.

Biltrafikens hastighet

25-40km/h |40 —60km/h | > 60km/h
‘ gul

< 25km/h

Genomfart/Infart
Huvudgata

Lokalgata

Tabell 4.2 Kvalitetsniva for biltrafikens fardhastighet

Biltrafiken har en hoég framkomlighet i Mariehamn. Till stérsta del har staden god fram-
komlighet, med vissa avsnitt med mindre god kvalitet. Det ror sig i huvudsak om cirkula-
tionsplatser och de mer centrala delarna av Mariehamn. Inga strackor har lag kvalitet nar
det galler framkomlighet.

% Mariehamns bilnat har inte analyserats med avseende pa ovanstaende kvalitetsnivaer for frontal-
kollisioner.
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Karta 4.1 Kvalitetsbeddémning av biltrafikens fardhastighet
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4.2 Utryckningsnatet

Utryckningstrafiken har héga krav pa framkomlighet. Aven under rusningstrafik bor dessa
fordon ha en god framkomlighet pa de primara utryckningsvagarna.

Kvaliteten pa utryckningstrafikens framkomlighet bedéms enligt tabell 4.3 nedan och kva-
liteten for framkomligheten pa primara utryckningsvagar for ambulans och brandkar ar
markerade pa karta 4.2.

Hastighet

< 30km/h | 30 -50 km/h | 50 - 70 km/h | > 70 km/h

Lank i primara utryckningsnatet

Lank i sekundara utryckningsnatet

Ovriga gator och kérbara ytor

Tabell 4.3 Kvalitetsniva for utryckningstrafikens fardhastighet

Streck anger en hastighetsnivd som normalt inte férekommer. Enstaka punktvisa hastig-
hetsnedsattningar i det aktuella utryckningsnatet ger ingen kvalitetssankning daremot har
gupp markerats som kvalitetssdnkande for utryckningstrafiken.

Risken for langvariga stopp i korsningspunkter utmed utryckningsvagarna ar viktiga att

lokalisera for att sdkerstélla utryckningstrafikens framkomlighet. Inga séddana brister finns i
Mariehamn, utryckningsnatet har en hdg standard i sa gott som hela natet.
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4.3 Bussnatet

Kvalitet pa busstrafikens framkomlighet

Tabell 4.4 nedan visar vilken kvalitetsniva lankarna i basnatet har beroende pa i vilken
fardhastighet bussen kan ta sig fram med. Gult betyder mindre god framkomlighet for
busstrafik, men kan godtas om den ger hogre kvalitet pa gc-trafikens trafiksédkerhet och
rott betyder lag framkomlighet som inte kan godtas. Gront innebar god framkomlighet.

Busstrafikens hastighet
20 - 30 km/h

gul

< 20 km/h

Lankar i basnat

Tabell 4.4 Kvalitetsniva for busstrafikens fardhastighet

Busstrafikens ansprak pa fardhastighet mellan busshallplatser ar 30 km/h (exklusive hall-
platsstopp). Mariehamn Stad har uppgifter om de olika slingornas restider och langd och
utifran detta material har medelhastigheten beraknats till 25-30 km/h (denna siffra inne-
fattar aven hallplatsstopp), vilket ger gul kvalitet pa hela natet. Ingen karta har darfor ri-
tats.

| korsningarna Doktorsvagen/Sjukhusvagen och Elverksgatan/Vastra Utfarten kan det
ibland vara svart att ta sig fram for bussarna.
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4.4 Cykelnat

Kvalitetskriterierna i tabellen nedan avser kvaliteten for cykeltrafikens sakerhet. Sakerhe-
ten beaktas utifran vuxna cyklisters trafikférmaga. Blandtrafik pa gator med hogre fard-
hastighet an 30 km/h for biltrafiken ar att betrakta som gul eller réd kvalitet. Tabell 4.5
nedan visar kvalitetsnivan pa cykelnatet med avseende pa sakerhet och karta 4.3 visar
kvalitetsbeddmning och klassificering av cykelnatets sakerhet®.

Lanktyp och fardhastighet Separationsform

Blandtrafik

Separat cykelbana

Cykelnat >40 km/h
Cykelnat 30-40 km/h
Cykelnat pa gata <30 km/h

Tabell 4.5 Kvalitetsniva pa cykelnatet med avseende pa sakerhet

Betraffande cykelfalts sakerhet pagar for narvarande diskussioner. Darfér har inte denna
separeringsform redovisats i denna studie.

Det finns roda strackor pa kartan, alltsa strackor som har en lag sakerhet vilket inte kan
accepteras. Dessutom finns det ett flertal strackor som inte ingar i Mariehamns cykelnét,
men dar det likval fardas cyklister. P4 dessa gator, som Alandsviagen och Torggatan
mellan Storgatan och Skillnadsgatan, maste cyklisterna ut i blandtrafiken och dela utrym-
me med bilisterna. Det ger upphov till manga incidenter som kan leda till svara olyckor.
Med ett val utbyggt cykelnat minskar behovet for cyklisterna att valja bilgator, vilket inne-
bar farre cyklister pa dessa vagar och en 6kad trafiksakerhet.

Kvalitetsbedomning av cykelnatets framkomlighet

For det 6vergripande cykelnatet finns utdver kraven pa trafiksakerhet ansprak pa ett kon-
tinuerligt, lattorienterat och tydligt nat som ger en god fardhastighet och en hdég komfort.
Dessa parametrar sammanvags och kvalitetsbedéms under begreppet framkomlighet
utifran separeringsgrad i det befintliga natet.

Pa karta 4.3 visas kvalitetsbedomning och klassificering av det évergripande cykelnatets
sakerhet. Motsvarande karta for cyklisters framkomlighet blir snarlik da kvalitetskriterierna
for denna beddmning i stort sett dverrensstdammer med kriterierna for sakerhet. Darfor har
denna kartbild inte redovisats.

® Motsvarande karta for cyklisters framkomlighet blir snarlik da kvalitetskriterierna fér denna be-
doémning i stort sett dverrensstammer med kriterierna for sékerhet. Darfor har denna kartbild inte
redovisats.
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Karta 4.3 Kvalitetsbeddémning och klassificering av cykelnatets sakerhet

37



Trafiknatanalys Mariehamn 2003-05-13
Version 1.0

4.5 Gang- och cykelpassager

Karta 4.4 visar kvalitetsnivan fér gaende och cyklister att korsa biltrafiknatets huvudgator.

Trafiksakerheten for gang- och cykelpassager bedéms efter biltrafikens fardhastighet.
Kvalitetsbeddémningen har genomférts pa gc-passager utmed biltrafikens huvudnat.

En saker gang- och cykelpassage erhalls enbart om biltrafikens hastighet ar lag. Darfor
har trafiksakerheten beddémts efter den hastighet som bedéms vara accepterad av 85 %
av bilisterna.

Tabell 4.6 nedan visar kvalitetsnivan pa gc-passager. Gult betyder mindre god kvalitet och
kan godtas under begransad tid. Rott betyder lag kvalitet och kan inte godtas. Gront bety-
der god kvalitet.

Bilarnas hastighet

30 — 40 km/h
gul

Tabell 4.6 Kvalitetsniva fér korsande gc-trafikanter vid hastighet som accepteras av 85%
av bilisterna (85 percentil)

Kartan visar tydligt att de rdda punkterna dominerar, vilket innebéar att trafiksakerheten for
de latta trafikanterna ar oacceptabelt Iag. Dessutom ar den nast vanligaste kvalitetsnivan
gul, det vill sdga mindre god sakerhet som kan godtas under en begransad tid. Endast ett
fatal platser, som langs Godbyvagen och cirkulationsplatserna vid Sjukhusvagen, bedéms
ha en god kvalitet och vara sékra passager for gaende och cyklister.
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Karta 4.4 Kvalitetsnivan fér gaende och cyklister att korsa biltrafiknatets huvudgator
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4.6 Kontroll mot olycksstatistik

Fotgéngar- och cyklistolyckor

Som en kontroll av sakerheten for cyklister och gdende har alla gang- och cykelolyckor
som rapporterats till Alands Omsesidiga forsakringsbolag inom studerat omrade, markts
ut pa en karta, se karta 4.5. Totalt rapporterades atta cykelolyckor och fyra fotgangar-
olyckor mellan 1997 till och med november 2002.

For att f& en mer heltdckande bild av olyckorna bor aven fler kallor analyseras som t ex
sjukhusstatistik och polisrapporterade olyckor. | en separat uppféljning av trafiksakerhets-
programmet fér Mariehamn stad kommer polisens olyckor aven att bearbetas.

Den 6vervagande delen av olyckorna har intraffat langs huvudvagnatet och éverens-
stdmmelsen mellan intraffade olyckor och réd eller gul standard for korsande gang- och
cykeltrafik ar god.

4.7 Slutsats och kommentar

| Mariehamn har de latta trafikanterna fatt sta tillbaka till forman for évriga trafikslag.
Framkomligheten for bilar, bussar och dvriga fordon ar god i nastan hela Mariehamn, men
detta har skett till priset av en sdmre trafiksdkerhet fér gaende och cyklister. Det finns
manga exempel pa platser dar sakerheten fér denna grupp ar oacceptabelt lag. Tyvarr
finns inte lika manga exempel som visar det motsatta, platser med hdg trafiksakerhet for
samtliga trafikanter och ett mer jamstallt forhallande mellan de olika trafikslagen.
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Karta 4.5 Gang- och cykelolyckor mellan 1 januari 1997 och 28 november 2002.
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5 Forslag till forandringar i natstruktur

For att kunna foresla férandringar och forbattringar av trafiknaten maste de olika trafikant-
slagens intressen vagas mot varandra. | detta kapitel jamférs och analyseras kvalitetsni-
vaer samt motstridiga ansprak mellan de olika trafikantslagen. | vissa fall ar motsattning-
arna i hastighetsansprak sa stora mellan de olika trafiknaten att det ar omgjligt att uppna
en acceptabel standard for alla trafikslag da det galler framkomlighet och trafiksdkerhet.
Forandringar av trafikantstrukturen och funktionsindelningen for att fa en optimal struktur i
huvudnaten goérs. Kan t ex biltrafik éverforas till andra "trafiktaligare” l1ankar eller en framti-
da forbifart? Kan nagra natproblem I6sas genom regleringsatgarder som férandrar trafik-
fordelningen i natet?

Exempel pa en lank med motstridiga intressen kan vara att gangtrafikanternas sakerhets-
ansprak att korsa en vag medfér en fordonshastighet pa hégst 30 km/h medan samma
lank ar en del i huvudnatet for biltrafik, dar hastighetsanspraket ar minst 50 km/h. Léanken
kan aven vara en del i det primara utryckningsnatet dar hastighetsanspraket ar minst 50
km/h.

Trafikantslagens intressen vags mot varandra vid framtagande av nytt huvudvagnat.

5.1 Studerade men avfardade alternativ

| samband med framtagandet av de tva alternativa trafiknatsldsningar som presenterats i
rapporten har dven nagra alternativ valts bort av olika skal.

For den s6dra delen av Mariehamn har maéjligheten att dra en ny vag mellan Vastra Ytter-
nasvagen och hamnen berorts tillsammans med att bibehalla Vastra Ytterndsvagen som
huvudgata fram till Skillnadsgatan. Ett alternativ till att behalla Vastra Ytternasvagen i
kombination med en ny lank var att istéllet anvanda Ohbergsvagen som huvudgata. Bero-
ende pa val av alternativ skulle trafiken fa olika spridningsmoénster. Nagon ny lank har
dock inte foreslagits da den skulle fa for stor barridrverkan vid eventuell nyexploatering.
Ingreppet i naturmiljon anses aven vara for stort i férhallande till nyttan den skulle tillfora.

For de centrala delarna av Mariehamn har diskussioner forts kring att leda trafik s6derifran
med malpunkter norr om Mariehamn via Ohbergsvagen, Parkgatan ut pa Ostra utfarten.
Aven i detta fallet har en bedémning gjorts att ingreppet i naturmiljon blir fér stort samt att
man inte vinner sa mycket framkomlighetsmassigt med det alternativet jamfort med att
nyttja befintligt vagnat.

5.2 Forslag till nya huvudgator

Forslag till nytt huvudnat fér Mariehamn har delats upp i tre delar; norra, sédra och cen-
trala delen. Anledningen till detta ar att det for den centrala delen presenteras tva alterna-
tiva I6sningar. Nedan foljer en beskrivning av de tva alternativa forslagen till nytt huvud-
vagnat. Forslagen presenteras aven pa karta 5.1-5.2. For- och nackdelar av alternativen
presenteras i kapitel 7 - Effekter.

For bada alternativen Overstiger i stort sett inte avstandet till narmaste huvudgata 400

meter for nagon trafikant i natet. Detta ar den riktlinje som kan anvandas nar man bygger
ett nat enligt Lugna Gatan principen. Langre avstand till narmsta huvudgata sanker kvali-
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teten pa framkomligheten. | norra delen av staden foreslas att féljande vagar bibehalls
som infartsvagar/huvudgator:

« Eckerbévagen

* Nya Godbyvagen

¢ Lemlandsvagen

¢ Sjukhusvagen

» Vastra utfarten

+ Ostra utfarten (Osterleden)

» Delen G:a Godbyvagen fran Bollstavagen och norrut

« Bolstavagen mellan Nya Godbyvagen och G:a Godbyvagen

Svibyvagen till flygplatsen forutsatts ersattas av en ny vag till flygplatsen vaster om nuva-
rande Svibyvagen och vagen overfors darfor till lokalgatunatet. Gransen mellan infartsva-
gen och huvudgatan flyttas vasterut pa Eckerévagen. En tatortsport anlaggs vid denna
plats.

| den sédra delen foreslas pa motsvarande satt att Vastra Ytternasvagen och den sdédra
respektive norra delen av Osterndsvagen aven i fortsattningen ska klassas som huvud-
gator och Jarsévagen som infartsvag. Da infartsvagen har ett hastighetsansprak pa 70
km/h och huvudgator 50 km/h féreslas att gransen mellan gatuklasserna flyttas fran kors-
ningen med Osternasvagen till nArmsta korsning 6sterut. Se dven karta 5.1 och 5.2. Har
boér aven en port anlaggas som fysiskt hastighetssakrar évergangen fran 70 km/h till 50
km/h, se kap 6 for typatgarder.

For centrala delarna av Mariehamn foreslas tva alternativa l6sningar. Stora gatan kan
forbli huvudgata i 6st-vastlig riktning och Torggatan i nord-sydlig oberoende av vilket al-
ternativ som féresprakas. Som komplement till Ostra utfarten i nord-sydlig riktning féreslas
féljande tva alternativa I6sningar.

Alternativa l6sningar i nord-sydlig riktning:

A) Alandsvagen, delen mellan Vastra utfarten och Stora gatan

B) En ny forbindelse mellan Havsgatan och Vastra utfarten (alternativt mellan Havsgatan
och Elverksgatan), Dahlbergsleden

Ovriga gator som tagits bort ur huvudnatet hanférs till gruppen lokalgator vilket innebar att

en hogsta tilldten hastighet pa 30 km/h introduceras (alternativt bibehalles) tillsammans
med fysiska atgarder for hastighetssakring.
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Karta 5.1 Alternativ A) Alandsvégen, delen mellan Véstra utfarten och Stora gatan
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Karta 5.2 Alternativ B) En ny férbindelse mellan Havsgatan och Vastra utfarten (alterna-
tivt mellan Havsgatan och Elverksgatan), Dahlbergsleden

45



Trafiknatanalys Mariehamn 2003-05-13
Version 1.0

5.3 Hastighetsklassificering av nytt bilnat

De natférandringar som beskrivs for biltrafiken I6ser inte alla natproblem. Det kommer att
kvarsta konflikter, sarskilt i huvudgatunatet. Nasta moment i trafiknatsanalysen ar darfor
att forsoka l6sa eller minska de kvarstdende problemen i dessa natdelar genom att préva
vilken hastighetsklass som ger optimal avvagning mellan trafikslagens olika ansprak.
Samtidigt beaktas énskemalen om kontinuitet i hastighetsanspraken éver sammanhang-
ande strackor inom samma funktionsklass.

Avvikelser i form av hastighetssankning kan évervagas till 30 km/h under skoltid utanfér
Lemlandsvagen eller Vastra Ytternasvagen. Att sdnka hastigheten pa en hel stracka forbi
en skola, istallet for att endast hastighetssakra ett dvergangsstalle, gors av fler orsaker
men har sin grund i det sjalvklara faktum att det kring skolor rér sig manga barn. Barn i lek
kan latt glomma bort formaningar och regler och springa ut i gatan pa jakt efter en bort-
studsande boll eller liknande. Barn ar ocksa mindre an vuxna vilket gor att de inte ar lika
latt att upptacka, vilket tillsammans med det ibland oférutsagbara rérelsemonstret kan fa
mycket obehagliga konsekvenser. Genom att sanka hastigheten, kanske med upprepade
fysiska atgarder som stéd, pa en hel stracka far bilisterna en signal att vara extra upp-
marksamma forbi skolan.

Vid samtliga gangpassager utmed huvudvagnatet maste hastighetssakrande atgarder
genomfdras och da paverkas naturligtvis framkomligheten. Utmed huvudvagnatet ar fram-
komligheten fér fordonen viktig och foér att minimera antalet passager 6ver huvudvagnatet
och darmed reducera antalet fysiska atgarder, har en reducering av passagerna genom-
forts.

Langs huvudvagnatet i Mariehamn forslas foljande férandringar av passagerna for fot-
gangare och cyklister:

- Busshallplats B19 foreslas flyttas in pa lokalvagnatet mitt emot B18, detta minimerar
ett passagebehov. Att anlagga en 30-sakring pa en 70-stracka ar inte lampligt.

- Passagebehoven vid Fiskarvagen till Doppingvagen kan reduceras genom att bl.a.
anldgga en gang- och cykelbana aven pa den vastra sidan av Vastra Ytternasvagen
mellan dessa vagar. Boende vaster om vagen som behéver komma over vagen for
att na busshallplatser och mataffarer samt for att kunna fortsatta norrut 1angs den
separata gang- och cykelvagen pa Ostra sidan hanvisas till tva passager som an-
laggs pa strackan. En vid Doppingvagen och en vid Skrakvagen. Busshallplatslage-
na B15 och B16 respektive D15 och D14 foreslas slas ihop fér att minimera passa-
gebehovet. Hallplatslagena B16 och D15 bibehalls.

- For att skolbarn boende vaster om Ytternasvagen ska kunna ta sig sakert till och
fran skolan foreslas att den separata gang- och cykelvagen forlangs till busshall-
platsldget B14 och D16. Har kan en planskildhet 6vervagas som aven skulle inneba-
ra att skolbarn som reser med buss kan passera vagen sakert.

- Resterande del av Vastra Ytternasvagen foreslas bibehalla samt sdkra passagerna
vid Torggatan och Ringvagen dar busshallplatser och anslutande véagar skapar ett
passagebehov. Ovriga passager pa strackan tas bort.
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Karta 5.3 Bussnat mellan Osternasvagen och Skillnadsgatan (Mariehams stad, Méat-
ningsavdelningen, 2002)

For ovriga delar av Mariehamn foreslas att befintliga dvergangsstallen och platser med
behov av passager sakras med fysiska atgarder till 30 km/h. For en samlad bild av vilka
passager som bor finnas i det framtida natet se karta 5.4-5.5. Karta 5.4-5.5 visar aven de
hastighetsklasser som ger dnskad avvagning mellan biltrafikens hastighet respektive ga-
endes och cyklisters ansprak pa sakra passager. Forslag pa fysiska atgarder for att has-
tighetssakra passagerna presenteras i kapitel 6.
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Hogst 50 km/h i punkt
Hoégst 30 km/h i punkt
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Karta 5.4 Hastighetsklassificering av nytt bilnat, samt gaendes och cyklisters ansprak pa
att korsa sakert, alternativ A
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Hogst 50 km/h i punkt
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Idrottsverksamhet
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Karta 5.5 Hastighetsklassificering av nytt bilnat, samt gaendes och cyklisters ansprak pa
att korsa sakert, alternativ B
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5.4 Lokalgator/30-omraden

De gator som inte ingar i huvudgatunatet hanfors till att bli lokalgator och dar bor sakerhet
och framkomlighet for gaende och cyklister vara dimensionerande. Bilisternas ansprak pa
fardhastighet far sta tillbaka bl.a. for de latta trafikanternas ansprak pa att kunna korsa
bilarnas kdrbana sakert eftersom malpunkter ofta finns langs bada sidor pa alla lokalgator.
Hogsta tillatna hastighet 30 km/h introduceras (alternativt bibehalls) och av detta skal in-
fors begreppet 30-omraden. Dessa omraden med lokalgator omges av huvudgator som
nas inom en radie pa max 400 meter.

Genomgaende gatuférbindelser som medfor risk for sa kallad smittrafik genom omradet
bor ses dver i samband med férandringar i huvudnatet. Risken for genomfartstrafik kan
ofta elimineras genom avstangningar, enkelriktningar och liknande natatgarder.

Karta 5.6-5.7 visar forslag till indelning i 30-omraden.
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Karta 5.6 Fdrslag till indelning i 30-omraden for alternativ A
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Karta 5.7 Fdrslag till indelning i 30-omraden for alternativ B
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Lokalgatan Skillnadsgatan, delen hamnen — Alandsvagen anvands for dispenstrafik med
tunga fordon. Vid utformning och val av atgarder for denna gata maste hansyn tas till dis-
penstrafikens behov av vagutrymme. Flexibla atgarder som t.ex. flyttbara pollare kan bl.a.
Overvagas.

5.5 Utryckningsnat

Det ar viktigt i en trafiknatsanalys att brandférsvar och ambulans ar delaktiga i trafiknats-
analysprocessen redan fran bérjan, vilket skedde i Mariehamn genom arbete i referens-
gruppen. Brandférsvaret har forordat alternativet med Dahlbergsleden alternativt att inga
hastighetsreducerande atgarder genomfors pa Alandsvagen som ingér i det priméra ut-
ryckningsnatet.

5.6 Bussnat

Lag kvalitet pa framkomlighet for busstrafiken orsakas i manga fall av korta héllplatsav-
stand dar retardations- och accelerationsstrackorna utgoér stérre delen av korstrackorna.
Avstand mellan hallplatser maste dock stallas mot anspraket pa korta avstand mellan
malpunkt och hallplats.

For busstrafiken i staden foreslas i denna rapport inga férandringar vad galler linjestrack-
ning. Forhallandena pa nagra platser (exempelvis vanstersvangande bussar ut pa Sjuk-
husvagen samt passage Over Vastra utfarten vid Elverksgatan) kan ses 6ver i syfte att
forbattra busstrafikens framkomlighet.

| Mariehamn diskuteras en férandring pa langre sikt, (Trafikplan 2000), vilket medfér att
trafik kan komma att flyttas till andra vaglankar i det framtida bussvagnatet. Hansyn till
detta har tagits vid planeringen av det nya huvudvagnatet i Mariehamn. Bland annat bibe-
halls den del av Torggatan som fanns med i dagens huvudvagnat aven i det framtida na-
tet p.g.a. att bussar i turtrafik aven planeras fortsatta att trafikera denna vag i framtiden.
Forhallandena vid Sjukhusvagen och Elverksgatan forbattras aven om féreslagna férand-
ringar i linjestrackningen genomfors.

Det ar viktigt i en trafikndtsanalys att ansvariga for busstrafiken ar delaktiga i trafiknats-
analysprocessen redan fran borjan, vilket skedde genom referensgruppsarbetet. Férand-
ringar i natstruktur och utformning av fysiska atgarder boér férankras hos bussbolagen.

5.7 Cykelnat

Med underlag av féregaende redovisade hastighetsklassificering av biltrafiknatet kan at-
garder i cykelnatet foreslas. Utmed strackor i huvudnatet som ar hastighetsklassificerade
till 50 eller 70 km/h bér separerade cykelbanor byggas alternativt kan cykeltrafiken ledas
om till andra gator eller nya cykellankar.

Cykelnatet bor vara uppbyggt av lankar, som kan vara

 helt friliggande cykelvagar i gronomraden, parker etc.

» separata cykelbanor langs med gator.

» lagtrafikerade lokalgator dar cykeltrafik blandas med biltrafik.
» gangfartsgator, dar gadende och cyklister prioriteras.

Karta 5.8 visar forslag till nya cykelbanor.
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Karta 5.8 Forslag till nya cykelbanor
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6 Fysiska atgarder

For att kunna foresla férandringar och forbattringar maste de olika trafikantslagens intres-
sen vagas mot varandra. P& en lank kan t ex gangtrafikanternas ansprak att korsa medfo-
ra en bilhastighet pa hogst 30 km/h medan samma lank ar en genomfarts/infarts vag for
biltrafik, dar hastighetsanspraket ar minst 50 km/h. Lanken kan ocksa vara en del i det
primara utryckningsnatet dar anspraket ar 50 km/h.

Trafikantslagens intressen vags mot varandra da fysisk atgard foreslas.

Antalet passager minimeras genom att leda gaende- och cyklister langs vagen dar det ar
majligt. Ordnade hastighetssakrade passager anldggs endast dar behov finns.

| korsningspunkter dar bara bilar moéts behoéver inte hastighetssakringen vara 30 km/h,
daremot ska den inte vara hégre an 50 Km/h. Se aven krockvaldskurvan pa sidan 8.

6.1 Vilka fysiska bor viljas pa olika vagar och gator?

Pa sidan 90 i Lugna gatan! ges en kort beskrivning av de detaljatgarder som kan anvan-
das for att astadkomma lugnare gator. For varje atgard finns dven en bedémning pa vilka
typgator de passar, markerade med "e ” i tabell 6.1 nedan.

i[ Gangfarts- 30/30- 50/30-

i gator gator gator

: Atgirder i ge- och gatukorsningar

1 Korsning for gaende . .

Ge-bana upphdjd dver kérbana .
Signalreglerade korsningar o

| Upphdjda korsningar .

| Cirkulationsplatser . 0
Punktatgarder pa stricka
Refuger U °
Sidoférskjutning o . .
Kortare avsmalning . °
Uppdelning i gaturum : . °

| Gupp o ° .

| Vagkudde . .
Atgirder som gors pa en stricka
Planteringar o o .
Belaggning ° . .
Gatumabler . . .
Cykelbanor .
Minskad kérbanebredd 0 v
Bussgata - o '
ﬁrgérder for uppmérksamhet och ledning |
Belysning o ° ] |
Racken och sténgsel . ‘
Portar o [ .
Fartreducerande information S S o ‘

Tabell 6.1
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6.2 Exempel pa typlosningar inklusive effekter

Olika alternativa losningar vad galler fysiska atgarder beskrivs i detta kapitel. For att fa ett
stadsbildsmassigt lyckat resultat ar det viktigt att samtliga fysiska atgarder langs vagen
inom tatorten ges ett sammanhallet uttryck.

| samband med de olika atgarderna har kostnaden for respektive atgard uppskattats. No-
tera att kostnaden ar ungefarlig och att den i vissa fall uppges i form av ett intervall. Detta
spann, som kan vara tamligen stort, beror bland annat pa val av material, som betong-
kontra granitkantsten, och pa hur omfattande atgarden gors, det vill sdga hur lang en av-
smalning gors, eller hur stor cirkulationsplatsen blir.

Portar

Med portar synliggérs dvergangen fran en gatutyp till en annan och det ar da framférallt
behovet av andrad hastighet som tydliggérs. Portar kan anvandas vid évergang mellan
landsort och tatort (se tatortsport bild 6.2), vid infarten till ett bostadsomrade med 30 km/h,
vid gangfartsgators bdrjan och slut eller till centrala delar av staden. Portens hastighets-
dampande atgard beror, enligt Lugna gatan!, av utformningen och i vilket sammanhang
den ingar.

Kostnaden for en port ar cirka 25 000 euro.

Bild 6.1 Port (Lugna gatan!, 1998)
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Tatortsportar

For att gora fordonsférare uppmarksamma pa att man ar pa vag in i en tatort kan tat-
ortsportar anlaggas vid infarter. Bild 5.1 nedan visar ett exempel pa en port som fysiskt
dampar hastigheten. Porten kan aven anlaggas i en korsning pa en 70/50-gata och kom-
bineras da med exempelvis en cirkulationsplats.

En tatortport kostar kring 55 —60 000 euro.

Bild 6.2 Tatortsport (VU94)

Avsmalning

Avsmalning av vagen fore en korsning kan utféras pa manga satt. Bl.a. kan fordonen
tvingas att sdnka hastigheten genom att utforma végen i zick-zack. Atgéarden ar speciellt
lamplig pa rakstrackor dar siktlinjen bryts med denna atgard. Hardgjorda eller malade ytor,
planteringar, dverkérningsbara valmade plattor och 3,5 cm héga upphdjningar ar exempel
pa 6vriga avsmalnande atgarder. Férdelen med plattorna och upphdjningarna ar att langa
fordon kan kora 6ver dessa.

Liksom tatortsportar kan avsmalningar Hilg g \.LLLL M T
och eventuell sidoférskjutning av L JTI[TH |:E1/ il ﬂﬂﬂw
vagen bidra till att vagmiljon upplevs | | a@ E[[[]Hrﬁ/l %E .

o JIII[]]IH..[

som en mer gatuliknande miljd och i
med det har en dampande effekt pa
hastigheten. Avsmalningarna bér ut-
formas sa att man upplever vagen
trang och mer bearbetad. Sidofor-
skjutningar boér studeras noggrant sa
att man inte upplever gaturummet
som svarbegripligt.

Kostnaden hamnar oftast mellan . .
|
12 500 och 25 000 euro, och komp- Bild 6.3 Avsmalning (Lugna gatan!, 1998)

letteras avsmalningen med mittrefuger for och efter avsmalningen kostar det ytterligare
6 000 euro.
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Bild 6.4 Avsmalning med sidoforskjutning (Lugna gatan!, 1998)

Cirkulationsplats

Cirkulationsplatser ar hastighetssakrande och antalet konfliktpunkter minskar med en cir-
kulationsplats jamfért med en vanlig korsning. Atgarden &r dock kostsam och
utrymmeskravande (for att klara en hastighetssakring pa 30 km/h kravs storre radier an
vid sakring till 50 km/h). Synskadade har svart att hora ifran vilket hall fordonen kommer
och har darmed svart att avgoéra nar passage kan ske éver en vag vid en cirkulationsplats.

Cirkulationsplats med byte av vagbelaggning och en arkitektonisk bearbetad rondell kan
upplevas som ett starkt bidrag till en 6kad stadsmassighet.

Att anlagga en cirkulationsplats kostar mellan 125 och 250 000 euro.

Bild 6.5 C|rkulat|onsplats (Trafikbanken.com, 2002)
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Upphojd korsning

Upphdjda korsningar kan vara alternativa atgarder inne i sjalva tatorten som med ett be-
arbetat "golv” kan bidra till en 6kad stadsméssighet. Atgarden medfér 6kad sakerhet for
bade latta trafikanter och fordonsférare i korsningar. Man bér dock tadnka pa att
synskadade behdver en kant som markerar gransen mellan gangbana och koryta
Atgéarden kraver inget extra utrymme jamfort med en cirkulationsplats. Att héja upp en
korsning kostar fran 55 000 euro och uppat.

Bild 6.6 Upphdjd korsning (Trafikbanken.com, 2002)

Gupp

Gupp har en hastighetsreducerande effekt och
utformningen styr hur mycket hastigheten
sanks. Langa gupp som ar lampligare for
bussar har t.ex. en mindre hastighetsredu-
cerande effekt. Gupp foéreslas som hastighets-
sakrande atgard vid dvergangsstallen som inte
hastighetssakras av cirkulationsplatser.

Guppen bér ges en ergonomisk utformning fér |-
att sakra yrkestrafikens arbetsmilj6.

Vid utformningen av gupp bdr dessa
poangteras med atgarder pa sidorna som t ex
belysning, genomtankt skyltning eller avsmal-
ning, fér att "férankra” dem i miljon.

Bild 6.7 Gupp (Lugna gatan!, 1998)
Kostnaden for ett gupp ligger mellan 6 000 och
12 000 euro.
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Mittrefug

Mittrefug ar en riskreducerade atgard som medfor att fotgangare kan passera éver vagen
och koncentrera sig pa en trafikstrom i taget. Refugen utgér aven en viloyta for fotgangar-
na. Vid utformning av olika former av refuger kan genomarbetade materialval, belysning
och skyltning bidra till det allmanna intrycket av gata istallet fér landsvag.

En mittrefug kan anlaggas med eller utan en upphdjning. Utan upphdjningen ar anlagg-
ningskostnaden 3 000 — 6000 euro, medan den med upphdjningen ar
runt 12 000 - 20 000 euro.

Bild 6.8 Gupp med mittrefug (Lugna gatan!, 1998)

Zick zack for fotgangare

Denna atgard ar en alternativ utformning av refugen och den innebar att refugen utformas
enligt figuren nedan. Principen innebar att gdende automatiskt tvingas konfrontera den
trafikstrom som de maste passera. Kostnaden ar den samma, 3 000 — 6000 euro.

<]

(LS D

> =

Bild 6.9 Zick-zack for fotgangare
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Vagkuddar

Vagkuddar ar ett gupp som ar fasat
at alla sidor. Fordon med bredare
axelbredd som t.ex bussar och
brandbilar kan gransla hindret
medan t.ex. personbilar maste
passera Over det. Nackdelen ar att = —=
aven lastbilar kan gransla hindret
och detta ar inte Onskvart.
Erfarenheter fran Stockholms
lokaltrafik (SL) visar att vissa
varianter av kuddar kan skara

sbnder dacken pa bussarna. Det =~ B

som fungerar battre ur den aspekten.

Aven vid utformningen av kuddar bér atgarder pa sidorna som t ex belysning, genomtankt
skyltning eller avsmalning genomforas, for att "férankra” dem i miljon.

Att anlagga en vagkudde kostar 3 500 —4 000 euro styck.

Planskild korsning

Pa gator och vdgar med mycket ~==- | = et | ] ) o el
trafik som t ex genomfartsled, ar det E:!E}_: : 1] % =
ofta olampligt med fysiskt =

hastighetsdampande atgarder. Om
manga gaende behdver passera en
trafikerad vag, sa ar en planskild
korsningg den enda  hallbara
I6sningen. Det ar dock en dyr
I6sning vilket gor det svart att
motivera en planskildhet om det ar
relativt fa gaende som behdver
passera Over vagen.

AN, A

Bild 6.11 Gang- och cykeltunnel

Va kets idékatalog 1999
Tyvarr anvands inte planskilda (Vagverkets idekatalog )

korsningar av alla gaende p.g.a. otrygghet eller stora nivaskillnader. Det ar darfér vasent-
ligt att de blir attraktivt utformade, inte minst eftersom de kostar mycket pengar att anlag-
ga. En planskild korsning kan kosta 220 000 — 350 000 euro.
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Gangpassage anpassad for funktionshindrade

Samtliga forslag pa atgarder i korsningspunkter for latta trafikanter anpassas aven till
funktionshindrade. Bilden nedan visar ett exempel pa en signalreglerad gangpassage som
har anpassats till funktionshindrade enligt "Stockholmsmodellen”. Utformningen kan aven
genomforas utan trafiksignal.

Bild 6.12 Stockholmsmodellen vid ett signalreglerat 6vergangsstalle

Principen fér Stockhockholmsmodellen innebar att minst en meter av passagen har ned-
sankt kantsten for rorelsehindrade och resterande del har en 5 cm hég kantsten och vita
kontrastplattor for synskadade. Att sdnka kantstenen och byta ut plattorna kostar mellan
11 och 22 000 per passage.

Signalanlaggning

Trafiksignaler kan utforas i korsningar dar bade fordon och fotgangare regleras och som
en fotgangarsignal enbart. Med ett signalreglerat évergangsstalle kan dock inte fotganga-
res och cyklisters sakerhet garanteras da det kan finnas fordonsférare som kér mot rott.
Signalen kan medféra att man invaggas i en falsk trygghet. Vid ombyggnad av centrum till
ett 30-omrade kan signalen 6vervagas att tas bort. Férdelen med en signal ar dock att den
underlattar passage for synskadade personer.
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6.3 Vad bor atgardas i Mariehamn?

| tabell 6.2 nedan foljer en sammanstallning av fysiska atgarder och hastighetsférandring-
ar som foreslas i Mariehamn. Uppdelningen och prioriteringen av atgarderna har gjorts
med bakgrund av trafiksdkerhets- framkomlighetsaspekter, olycksrisker, kostnad jamfort

med nytta etc.

Vad ar farligt?

Atgirdsforslag

» Eckerbvagen

e cirkulationsplatsen Vast-
ra utfarten-Svibyvagen

* Nya Godbyvagen norr
om Rodkerirondellen

* Lemlandsvagen Oster om
Ortvagen

o Jarsdvagen.

Bygg tatortsportar
(se bild 6.2)

Passager utmed huvudvag-
natet

Hastigheter éver 30 km/h pa
huvudvagarna

Hastighetssékra passager
genom fysiska atgarder

Passager in till 30-omraden

Genomfartstrafik med hég
hastighet

Bygg portar

Rokerirondellen

For vid vinkel, dalig sikt,
manga infarter, mycket trafik

Bygg om

Vastra Utfarten/ Elverksga-
tan

Hog hastighet, mycket trafik

Cirkulationsplats

Alandsplan

HOg hastighet fran Vastra
utfarten

Andrad linjeféring i utlop-
pet.

Vastra Ytternasvagen

Hog hastighet, skolbarn

Utbyggnad av parallelit
gang- och cykelstrak, an-
laggning av en gang- och
cykeltunnel vid skolan,
hastighetssakring av Ovri-
ga passager, satt upp
"lekande barn”-skyltar

Stora Gatan

Hog hastighet, mycket trafik

Upphojda korsningar och
hastighetssakrade sakrade
passager

Ostra Utfarten

Hog hastighet, mycket trafik

Cirkulationsplatser

Ovriga fordonskorsningar

Risk for sidokollisionsolyckor

Cirkulationsplatser

Tabell 6.2
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7 Effekter och konsekvenser

| trafiknatsanalysens olika moment har prioriteringar och avvagningar gjorts mellan de
olika trafikantgruppernas ansprak pa trafiksakerhet och framkomlighet. | detta kapitel re-
dovisas effekter och konsekvenser av féreslagna férandringar.

7.1 Effekter for biltrafiken

Den genomsnittliga reshastigheten for den enskilde bilisten kommer med féreslagen has-
tighetsklassificering och fysiska atgarder att férandras. Bade alternativ A och B innebar att
hastighetssakringar genomfoérs i natet. De korta lokala resorna kommer darmed att ta na-
got langre tid, da hastigheten pa vissa lankar sdnks. Som exempel kan ndmnas att dver-
slagsmassigt kommer restiden fran korsningen Stora Gatan/Havsgatan, via Ostra Utfarten
till cirkulationsplatsen vid Lemlandsvagen/Sjukhusvagen, att 6ka med cirka 15-20 %, eller
med runt 40 sekunder. For den langvaga genomfarts- och infartstrafiken blir restiden dar-
emot troligen nagot kortare eftersom det dverordnade natet foérbattras. Atgérder i kors-
ningar for biltrafiken kommer att 6ka trafiksakerheten da hastigheterna blir lagre.

Oavsett val av alternativ ar det ingen skillnad pa restid fran hamnen séderut. Daremot
norrut ar det en skillnad mellan alternativ A och B. Om alternativ B genomfoérs, ékar fram-
komligheten i dstra delarna av Stora gatan och Ostra utfarten och restiden minskar fran
hamnen och norrut via den genare lanken. Restiden fran korsningen Stora Ga-
tan/Havsgatan till cirkulationsplatsen vid Sjukhusvagen kommer med en ny Dahlbergsled
att halveras jamfért med dagens situation. Alternativ A innebar att dagens nat utnyttjas
effektivare dar utpekade huvudgator anvands i storre utstrackning, men det kan bli nagot
langre resvag jamfért med idag och definitivt jamfért med alternativ B.

7.2 Effekter for utryckningstrafiken

| alternativ A och B ar halva Skillnadsgatan borttagen som primar utryckningsvag jamfort
med dagens nat. | alternativ B har framkomligheten till hamnen foérbattrats med den nya
genare lanken.

Hastighetssakrande atgarder kan férlanga utryckningstiden. Darfor ar det viktigt att atgar-
derna tas fram i samsprak med raddningstjansten, sa att I6sningen férankras och far ac-
ceptans innan storre investeringar gors. Tankbara atgarder for att minimera férdréjningen
kan exempelvis vara kuddar, avsmalningar eller platagupp.

7.3 Effekter for kollektivtrafiken

For landsortsbussar blir det ingen stérre skillnad jamfért med dagens nét.
Enligt forslaget gar ca 50% av stadsbusstrafiken pa lokalnatet.

Framkomligheten fér bussar paverkas pa motsvarande satt som biltrafiken genom lagre
hastigheter. Gul eller rod framkomlighet for busstrafiken orsakas aven i manga fall av
korta hallplatsavstand dar retardations- och accelerationsstrackorna utgér stoérre delen av
korstrackorna. Om hallplatslagen sammanfaller med atgarder fér 30 km/h minimeras res-
tidsfordroéjningarna for busstrafiken samtidigt som kollektivtrafikens resenarer far en saker
vag till och fran hallplatsen.

Alternativ B medfor battre framkomlighet for kollektivtrafiken genom avlastning fran oévrig
trafik.
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Olampligt utformade hastighetssékrande atgarder kan medféra samre arbetsmiljo for
buss- och lastbilsforare och sadmre komfort for resenarer. Darfér bér aven akerier och
bussbolag, liksom tidigare namnda raddningstjanst, vara med vid utformandet av atgar-
derna, sa att de negativa konsekvenserna minimeras.

7.4 Effekter for latta trafikanter

Utbyggnad av gang- och cykelbanor minskar risken for pakorning av bilister. Da anslutan-
de korsningar dar gang- och cykelvagen passerar utformas sa att hastigheten sakerstalls
till 30 km/h for biltrafiken lindras konsekvenserna vid en eventuell pakorning. Lagre has-
tigheter i konfliktpunkter innebar att sakerheten, tryggheten och framkomligheten forbatt-
ras. Uppmarksamheten och samspelet fungerar aven battre vid lagre hastigheter.

Bil anvands ofta dven vid kortare strackor som till och fran affaren, skolan etc. En forbatt-
ring av trafiksékerheten skulle innebara bade en trafiksékrare miljo och en forbattrad ro-
relsefrinet. Alla latta trafikanter och framférallt barn kan ta sig till och fran sina malpunkter
utan att vara beroende av bilen.

Viktigt ar separering av gang- och cykeltrafik. Fér synskadade kan tex en gemensam
gang- och cykelbana vara riskabel om den gaende eller cyklisten kommer Over pa fel sida
av banan. For funktionshindrade férbattras tillgangligheten om gangpassagerna utformas
enligt "Stockholmsmodellen”. Befintlig signal underlattar passage for synskadade om den-
na avger ett tick-ljud, helst samma ljud i stadens samtliga anlaggningar.

Vid anldggande av gang- och cykelpassager i samband med nya cirkulationsplatser kan
tillgangligheten férsamras for synskadade. Riktningen pa fordon i cirkulationen kan vara
svar att uppfatta.

Alternativ B medfér 6kad framkomlighet for latta trafikanter, eftersom en del av fordonstra-
fiken till och fran hamnen kan ta Dahlbergsleden som alternativ genomfartsvag genom
Mariehamn.

7.5 Miljoeffekt

Tydligare markeringar av tatortens bérjan, t ex med en port, kan ratt utformad vara positivt
for stadsbilden. Aven atgarder som omformar vagen till gata, t ex kantstenar, refuger, cir-
kulationsplatser och upphdjda korsningar, ar positivt for stadsbilden. Avsmalningar som
medfor sidoférskjutningar maste gestaltas noggrant for att inte ge ett forvirrande intryck i
gatumiljon.

Alla forbattringar for latta trafikanter att fardas langs med en vag eller gata eller i kors-
ningspunkter ar positiva ur rekreationssynpunkt. Genom en minskande barridrverkan av
vagen kan affarer, badplatser, idrottsplats mm bli mer tillgangliga. En férbattring av moj-
ligheten att réra sig kan bidra till att fler kan cykla eller ga till t ex centrum eller hamnen
istallet for att ta bil.

| alternativ B avlastas stadens centrala del avlastas fran genomfartstrafik, vilket ger mins-
kade emissioner. Den nya leden gor dock intrang i gronomradet.

De atgarder som medfor att hastigheten sanks fran 50 km/h till 30 km/tim kommer att in-
nebara en sankning av bullernividerna med cirka 2 dB(A), vilket knappt motsvarar hérbar
férandring.

Pa nasta sida ses ett exempel pa skillnaden fére och efter ombyggnad.
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Bild 7.1a Fore

Bild 7.1b Efter

7.6 Kostnadseffekter

Effekterna av foreslagna atgarder kan ibland vara svara att beradkna i antal euro. Detta
beror pa att en del faktorer, som trygghet och estetik, till stor del handlar om manniskans
subjektiva bedomningar.

De samhallsekonomiska kostnaderna for minskat antal olyckor ar lattare att beddéma, aven
om det diskuteras olika varderingssatt. Nedan redovisade vardering anvandas i Sverige,
och har framtagits av SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys. Olyckorna avser

1999 ars prisniva och anges i euro.

Materiell kostnad Rikskostnad Totalt
(euro) (euro) (euro)
Dodsfall 144 000 1444 000 1588 000
Svar skada 67 000 222 000 289 000
Lindrig skada 7 000 10 000 17 000
Egendomsskada 1000 - 1000
Tabell 7.1
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Tabellen visar pa vikten av att minimera de allvarligaste olyckorna. Enligt en rapport fran
Lunds Tekniska Hogskola (2002) ar en svensk kommuns direkta kostnad minst 16 % av
det sammanlagda beloppet for trafikolyckskostnader vid svara olyckor. Minskade skatte-
intékter, kostnader for vard, rehabilitering, fardtjanst och hemhjalp ar nagra av kommu-
nens kostnader. Det finns ingen anledning att tro att olyckor ar billigare i Mariehamn.

Syftet med att satta pris pa olyckor ar framst att man harigenom kan gora en viktning av
dessa med hansyn till dess svarighetsgrad. Detta kan ha betydelse vid atgardspriorite-
ringar. Dessutom kan redovisningen visa pa vilka ungefarliga kostnader som trafikolyck-
orna orsakar staden och dess invanare, vilket kan vara vardefulla uppgifter for politikerna
nar det ar dags att férdela stadens resurser pa olika verksamhetsomraden.
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