VTI rapport 823 www.vti.se/publikationer
Utgivningsar 2014

Dynamiska farthinder
En litteraturstudie

Omar Bagdadi
Christopher Patten

vti

FINDING A BETTER WAY






Utgivare:

vti

581 95 Linkdping

Publikation:

VTI rapport 823

Utgivningsar:
2014

Projektnummer: |Dnr:
201440 2013/0531-8.2

Projektnamn:

Alternativa farthinder

Forfattare: Uppdragsgivare:
Omar Bagdadi Trafikverket
Christopher Patten

Titel:

Dynamiska farthinder. En litteraturstudie

Referat

For att motverka de negativa konsekvenserna av solida farthinder, speciellt vaggupp, har alternativa
farthinder borjat komma, om an i begransad omfattning. Ett alternativt farthinder kan vara utformat pa
olika satt och vara antingen passivt dynamiskt eller aktivt dynamiskt.

Passivt dynamiska farthinder ar utformade sa att tunga fordon kan passera nastan obemarkt med litet
obehag medan vanliga bilister upplever liknande obehag som vid solida hinder och tvingas sénka
hastigheten ordentligt. Aktivt dynamiska farthinder ar daremot konstruerade s att det ska ga att halla ett
hogt trafikflode pa en vagstracka i jamn hastighet. Farthindret kraver inte att vare sig bilister eller tunga
fordon saktar in under den tillatna hastigheten for att passera obehindrat.

De slutsatser som denna studie kan gora ar att bade passivt dynamiska och aktivt dynamiska farthinder &r
intressanta och kan till viss utstrackning ersétta och komplettera befintliga traditionella solida farthinder.

Det ar dock viktigt att papeka att man bor vara tydlig med syftet och vilka effekter man vill astadkomma
i och med installationen av farthindret.

Nyckelord:

Dynamiska farthinder, aktiva farthinder

ISSN:

0347-6030

Sprak:
Svenska

Antal sidor:

21 sidor + bilaga 3 sidor




Publisher: Publication:
VTI rapport 823

° Published: Projectcode: Dnr:
th 2014 201440 2013/0531-8.2
SE-581 95 Linkdping Sweden Project:

Alternative speed humps

Author: Sponsor:

Omar Bagdadi Swedish Transport Administration
Christopher Patten

Title:

Dynamic speed humps

Abstract

To mitigate the negative consequences from rigid speed humps, several alternative solutions have
emerged on the market, so called dynamic speed humps. The dynamic speed humps can be classified into
passive or active humps, respectively. This means that a speed hump could be either actively dynamic or
passively dynamic.

A passive dynamic speed hump is designed to let heavy vehicle pass almost unnoticed while light
vehicles are subjected to a hump similar to a rigid speed hump and should thereby reduce their speed
accordingly. An active dynamic speed hump is designed to only be active when a speeding vehicle is
approaching. The intrusion on traffic flow is thereby smaller and the traffic may maintain a more even
speed according to the speed limit since the hump does not affect the traffic at all as long as the speed
limit is respected.

The conclusions are that both passive and active dynamic speed humps are of interest and could be used
as an alternative or complement to rigid speed humps.

However, it is important that the purpose of the installation of the hump is clear in order to obtain the
desired effect.

Keywords:
Dynamic speed humps, active speed bumps

ISSN: Language: No of pages:
0347-6030 Swedish 21 pages + appendix 3 pages




Forord

Denna rapport ar slutrapporten i projektet Alternativa farthinder. Projektet har pa
uppdrag av Trafikverket genomfort en litteraturstudie kring alternativa (dynamiska)
farthinder i och utanfér Sverige. Projektet har utforts av Omar Bagdadi och Christopher
Patten vid VTI med stdd av Hillevi Nilsson Ternstrom, VVTI, for litteratursokningar.
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Dynamiska farthinder. En litteraturstudie

av Omar Bagdadi och Christopher Patten
VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkdping

Sammanfattning

For att motverka de negativa konsekvenserna av solida farthinder, speciellt vaggupp,
har alternativa farthinder bérjat komma, om &n i begrdnsad omfattning. Ett alternativt
farthinder kan vara utformat pa olika sétt och vara antingen passivt dynamiskt eller
aktivt dynamiskt.

Passiva dynamiska farthinder ar utformade sa att tunga fordon kan passera nastan
obemérkt med litet obehag medan vanliga bilister upplever liknande obehag som vid
solida hinder och tvingas sénka hastigheten ordentligt. Aktiva dynamiska farthinder &r
daremot konstruerade sa att det ska ga att halla ett hogt trafikflode pa en vagstracka i
jamn hastighet. Farthindret kréver inte att vare sig bilister eller tunga fordon saktar in
under den tillatna hastigheten for att passera obehindrat.

De slutsatser som denna studie kan gora ar att bade passivt dynamiska och aktivt
dynamiska farthinder ar intressanta och kan till viss utstrdckning ersatta och komplettera
befintliga traditionella solida farthinder.

Det ar dock viktigt att papeka att man bor vara tydlig med syftet och vilka effekter man
vill astadkomma i och med installationen av farthindret.
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Dynamic speed humps. A literature study

by Omar Bagdadi and Christopher Patten
The National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

To mitigate the negative consequences from rigid speed humps, several alternative
solutions have emerged on the market, so called dynamic speed humps. The dynamic
speed humps can be classified into passive or active humps, respectively. This means
that a speed hump could be either actively dynamic or passively dynamic.

A passive dynamic speed hump is designed to let heavy vehicle pass almost unnoticed
while light vehicles are subjected to a hump similar to a rigid speed hump and should
thereby reduce their speed accordingly. An active dynamic speed hump is designed to
only be active when a speeding vehicle is approaching. The intrusion on traffic flow is
thereby smaller and the traffic may maintain a more even speed according to the speed
limit since the hump does not affect the traffic at all as long as the speed limit is
respected.

The conclusions are that both passive and active dynamic speed humps are of interest
and could be used as an alternative or complement to rigid speed humps.

However, it is important that the purpose of the installation of the hump is clear in order
to obtain the desired effect.
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1 Bakgrund

| tatorter ar farthinder vanligt forekommande, speciellt kring platser déar oskyddade
trafikanter ror sig i vagmiljon. Det kan handla om ett 6vergangsstalle dar manga
fotgangare och cyklister korsar vagen eller kring skolor och andra platser dar det ar
extra viktigt att halla ner hastigheterna. Traditionella farthinder bestar av exempelvis ett
solitt vaggupp i form av en betongsula som anlagts pa vagen eller fasta hinder som
tvingar bilisten att gora en lattare undanmandver. Oavsett form pa farthindret sa far de
bilister att sdnka hastigheten.

Dock ser man vissa nackdelar med dessa traditionella farthinder. Aven om en
hastighetssankning ar onskvard i manga fall sa tvingar dessa farthinder ofta till
hastighetssankningar som ar langt under skyltad hastighet. | manga fall tvingas bilisten
att passera farthindret i 15-20 km/h, aven pa 50 vag. Denna stora hastighetssankning far
till foljd att bilister tvingas bromsa ner ordentligt och att de direkt efterat accelererar upp
till skyltad hastighet, eller ibland aven hogre. En sadan kraftig variation av hastigheten
paverkar bade trafikflode, utslapp och bullerniva pa ett negativt satt (SKL, 2012)

Utover detta sa har det aven inkommit rapporter fran exempelvis busschaufforer dar
problem med rygg- och nacksmartor har 6kat bland chaufforer som ofta trafikerar rutter
med vaggupp (Linderholm et al., 2006; SKL, 2012).

For att motverka de negativa konsekvenserna av solida farthinder, speciellt vaggupp,
har alternativa farthinder borjat komma, om an i begransad mangd. Ett alternativt
farthinder kan vara utformat pa olika sétt och vara antingen passivt dynamiskt eller
aktivt dynamiskt. Ett passivt dynamiskt farthinder anvander sig inte av nagon elektronik
for dess funktionalitet som ett aktivt dynamiskt farthinder. Det passiva hindret anvander
sig i regel av fordonens egna egenskaper, sasom vikt, for att anpassa funktionaliteten.
Ett aktivt dynamiskt hinder anvéander sig av elektronisk utrustning for att till exempel
mata hastigheter och anpassa hindret efter ankommande fordons hastighet.

1.1  Syfte

Syftet med denna litteraturstudie ar att undersoka om och i sa fall i vilken utstrackning
alternativa farthinder har utvecklats, implementerats och utvarderats, bade i Sverige och
I 6vriga Europa och Nordamerika. L&nder och platser som har ett klimat som liknar det
nordiska vinterklimatet var av sérskilt intresse.

1.2 Metod

En litteratursokning genomfordes i samrad med VTIs bibliotek i de vetenskapliga
databaserna TRAX, ITRD, TRIS och Scopus. Dessa databaser tillsammans med de
aktuella sokorden beskrivs i Bilaga 1. Utfallet resulterade i endast ett fatal referenser.
Information fran referenserna tillsammans med forfattarnas kunskaper och erfarenhet
inom amnesomradet har anvants for att ssmmanstélla denna rapport.

1.3  Avgransningar

Féljande avgransningar for denna studie gjordes:

e Studien avgransades till Norra Europa samt Nord Amerika da det finns krav att
utrustningen ska vara utformad sa att den kan klara av vintervaglag och
vintervéaghallning.
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e Utrustningar som inte natt marknaden utan endast finns som prototyper &r ocksa
uteslutna da tillgangen pa dessa ar mycket osaker.

1.4 Definitioner

1.4.1 Traditionella upphéjda solida farthinder

Platagupp — Solitt betonghinder som ofta installeras i narheten av 6vergangsstallen
eller korsningar. Utformningen kan regleras utifran nskad hastighet (Vagverket, 2004).

Cirkelgupp — Solitt betonghinder som ofta installeras pa lokalgator. De har en cirkular
utformning vars diameter bestdms av 6nskad hastighet. Lastbilar och bussar kan
generellt passera dessa gupp med hogre hastigheter an vid platagupp (Vagverket, 2004).

Busskudde — Solitt betonghinder som ar framtagen for gator med busstrafik dér den
vertikala accelerationen for bussen inte far orsaka for stort obehag hos chaufféren och
passagerare. Busskudden placeras i mitten av kérbanan och gor det mojligt for bussar
och lastbilar med bred hjulbas att grénsla dver den. En personbil har mindre axelbredd
och tvingas passera 6ver kudden med minst ett hjulpar (Vagverket, 2004).

1.4.2 Alternativa dynamiska farthinder

Passivt dynamiska farthinder - | den hér rapporten anvéands begreppet passivt
dynamiska farthinder for sadana som till viss del & dynamiska, exempelvis trycks ihop
av tunga fordon, men som inte anvander sig av elektronisk utrustning for
funktionaliteten.

Aktivt dynamiska farthinder - Bendmningen aktivt dynamiska farthinder anvands for
hinder som med hjélp av elektronisk utrustning kan aktiveras eller avaktiveras beroende
pa vilken hastighet som ankommande fordon har.
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2 Alternativa farthinder

2.1  Passivt dynamiska farthinder

Med passivt dynamiska farthinder menas sadana dar ingen ytterligare utrustning utéver
sjélva hindret behovs for funktionaliteten.

2.1.1 Intelligent flexible hump — TTS Technical Solutions BV

TTS Technical Solutions BV i Nederlanderna har utvecklat ett passivt farthinder som
later tunga fordon passera nastan obemarkt medan hindret agerar som ett normalt
vaggupp for vanliga bilister och motorcyklister, se Bild 1. Huvudsyftet med TTS
“Intelligent flexible hump” &r att underlétta framkomligheten for bussar och
utryckningsfordon.

Bild 1. TTS intelligent flexible hump (source: www.TTSolutions.nl)

Det har gjorts omkring 100 installationer av detta farthinder i Nederl&nderna under de
senaste nio aren. Den vanligaste installationsplatsen ar vagar dar manga bussar aker.
Eftersom vanliga bilar upplever hindret som solitt sa saktar de ner for att passera
hindren. Detta far till foljd att d&ven tunga fordon tvingas sakta ner for framforvarande
bilar. Tunga fordon passerar dock hindret obemark.

| dagslaget utvecklar TTS en variant som ska lata vanliga bilar passera obemarkt sa
lange de haller hastigheten. Enligt deras utsaga ska farthindret trots detta fungera utan
elektrisk inkoppling eller externa sensorer.

Utvarderingar

En utvérdering har gjorts i Rotterdam dar hastighetsméatningar gjordes fore och efter
installation. Tillaten hastighet pa vagen var 30 km/h och farthindret var designat for den
hastigheten. Resultatet var bland annat att man sag en reducering i 85-percentilen, dvs.
85 % av alla fordon som passerade, fran 42 km/h till 32 km/h (Spijkerman, 2010), se
Bild 2. Aven medelhastigheten samt de hogsta registrerade hastigheterna sjonk. Grafen
visar ocksa att andelen bilar som holl en hastighet under 20 km/h 6kade markant.
Matningarna gjordes pa en kombination av bade tunga och latta fordon.
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Bild 2. Forandring i hastighet fore och efter installation (kalla: www.ttsolution.nl)

Man utforde &ven vibrationsmatningar genom att montera en accelerometer i bussar som
man lat passera 6ver hindret i olika hastigheter. Resultatet visade att i 30 km/h sa
erhaller man en vertikal acceleration pa ca 0.8 m/s?, vilket kan jamforas med ca 3.0 m/s?
vid passage Over ett solitt farthinder i betong (Spijkerman, 2009). Enligt ISO-standarden
2631-1 ligger gransvirdet for vad som anses vara “Extremt obehagligt” pa 2.5 m/s?.

2.1.2 Transcalm deflatable road hump — Dunlop Transcalm Ltd.

Transcalms farthinder utvecklades 2005 av Dunlop Transcalm och &r designat for att
agera som ett solitt farthinder for bilister som 6verskrider hastighetsbegransningen, se
Bild 3. Genom ett system av kompressorer och backventiler sa sjunker farthindret ihop
om fordonen passerar i lag fart men bibehaller sin uppblasta form om hastigheterna ar
for hoga.
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Bild 3. Transcalm road hump (source: www.dunloptranscalm.com)

Farthindret later dven bussar och utryckningsfordon passera obemarkt genom att luften
trycks ut via en sakerhetsventil om ett tyngre fordon kor éver hindret.

Utvarderingar

Farthindret har utvarderats under en tre ar lang testperiod i London, England, och en av
slutsatserna var att medelhastigheten hade sjunkit till under 30 km/h (20 mph) (Baker,
2005). Dock framgar det inte vad medelhastigheten pa strackan var innan testet.

2.1.3 SweGame IFD

SweGame utvecklade ett passivt farthinder som kollapsar under hogt tryck, exempelvis
nar en buss eller lastbil kor 6ver hindret. Farthindret bestar av stranggjuten gummi samt
plogbladsavvisare i stal eller betong, se illustration i Bild 4. Gummit trycks ihop nar en
tung buss eller lastbil kor 6ver det och fordonet méter mycket litet motstand. Betong-
fundamenten som ar placerade i kanterna samt i mitten av kérbanan fungerar som
plogbladsavvisare for att gummit inte ska skadas vid vintervaghallning. Hindret i
illustrationen &r designat sa att fordonen granslar 6ver betongfundamenten.
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Bild 4. lllustration av IFD farthinder med plogbladsavvisare i betong.

Utvardering
Farthindret har testats med avseende pa vibration och hastighet samt vintervaghallning.

Vibrationsmatningar gjordes pa Dala Airport, Borlange, dar man lat en buss samt en
personbil passera hindret i 30 km/h samt i 22 km/h. Matning av horisontal acceleration
gjordes vid forarstolen.

Resultatet pavisade att for bussar s& medforde IFD farthindret en vertikal acceleration
pé ca 1.9 m/s? vilket ar en reducering med 44 % dé bussen kor i 30 km/h jamfort om
bussen kor dver ett platagupp i betong i 22 km/h.

For personbilen registrerades horisontell acceleration om 5 m/s? vid passage over IFD
hindret, vilket dverstiger troskelvérdet p& 2.5 m/s? i 1ISO standarden 2631-1 for vad som
anses vara “Extremt obehagligt”.

Hastighetsmatningar gjordes i Taby dar man matte hastigheten forbi ett IFD farthinder
pa en vag som var skyltad med 30 km/h. Matningen skedde under en dag. Resultatet
visade pa att av 271 bilar som passerade sa holl 75 % (203 bilar) en hastighet av 10
km/h eller lagre. Endast tva bilar noterades med hogre hastighet an skyltad.

Tre olika monteringssatt testades ur hallbarhetssynpunkt, varav en med speciella
plogbladsavvisare av stalbalkar. De 6vriga enklare installationerna kunde inte motsta
krafterna som de utsattes for av en plogbil som man lat ga éver hindren. Den installation
som innebar att man monterade sarskilda balkar som skydd mot plogbladet visade god
héllbarhet mot slitage.
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2.2  Aktivt dynamiska farthinder

Med aktivt dynamiska farthinder menas sadana dar ytterligare utrustning utover sjalva
hindren behovs for funktionaliteten. Det kan handla om radar eller induktionsslingor for
detektering av hastighet eller fordonstyp.

2.2.1 Rinova Traffic

Rinova Traffic utvecklade under borjan av 2000-talet ett dynamiskt farthinder, se Bild

Bild 5. Rinova Traffic (source: Ingemar Franzén/Ny teknik)

Farthindret utgjordes av en klaff som sticker upp ur vagbanan samt ett betongfundament
som aven inneholl den mekanik som kravdes for att héja upp och sénka ner klaffen i
véagbanan. En radar som placeras ut framfor hindret mater av hastigheten hos bilarna
som ankommer hindret anvands for att styra mekanismen i farthindret. Om hastigheten
overskrider hogsta tillatna sa lIases klaffen i uppfallt lage och bilen kor pa klaffen. Vid
lagre hastigheter sa lases inte klaffen och bilen kan utan problem trycka ner klaffen i
vagbanan nér den passerar over.

Utvardering
Farthindret har testats i Linkdping och Malmo.

Utvarderingen av hindret har inte kunnat genomforas som planerat da aterkommande
problem med tekniken fanns. I Malmo beslutades det att sparra funktionaliteten i
hindret. Ett av de stora problemen var att balken lastes, av olika anledningar, felaktigt i
uppfallt lage. Trots problemen sa stéller sig dock Linkdpings kommun sig positiva till
idén om ett dynamiskt hinder och hoppas pa en teknisk losning sa att funktionaliteten
sékerstalls.

2.2.2 Speed bumper (Holland)

Konstruktionen av farthindret bygger pa att tva stalbalkar, som &r nedgravda tvars éver
vagen, ar kopplade till en hydraulisk motor som styrs av en programmerbar logisk
kontrollenhet, PLC. Farthindret kan programmeras att h6jas och sankas for givna
hastigheter. Hastigheterna mats av ett par nedfrasta kablar ca 30 meter framfor (Ny
Teknik, 2003).

Farthindret har utvarderats vid flera tillfallen i Stockholm och Orebro.
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Utvardering
Stockholm

2005 gjorde Gatu- och Fastighetskontoret i Stockholm en utvérdering av ett dynamiskt
farthinder (Mattson et al., 2005) Speed Bumper. Utvérderingen géallde en installation dar
man matte buller och vibration samt trafikfloden och hastigheter, dels matningar fore
installationen och dels eftermatningar vid tre tillfallen. Slutsatserna fran Stockholms-
forsoket var att man inte kunde se nagra storre hastighetsdampande effekter en bit efter
hindret. Hindret utgjorde inga problem for raddningstjanst, SL eller for vintervaghall-
ningen. Daremot fanns det problem med sjalva mekaniken och man tvingades byta ut
komponenter vid flera tillfallen, till fljd att hindret var avaktiverat under vissa perioder.

Flodes och hastighetsmatningar

| de méatningar av hastigheten man gjorde sa framkom det att en viss sankning av 85-
percentilen hade skett, vilket betyder att 85 % av alla fordon som passerade holl en lagre
hastighet. Flodesmatningarna visade inte pa nagon forandring av trafiken pa vagen i
fraga.

Buller och acceptans

| de bullermatningar man gjorde sa kunde man se en okning av buller under dagen,
jamfort med den dygnsekvivalenta nivan. Under nattetid daremot sag man en sankning
av bullernivan, jamfort med innan farthindret fanns pa plats. En trolig anledning till
séankningen under nattetid tros vara den lagre hastigheten bilisterna har for att undvika
att aktivera hindret. Det registrerades inga vibrationer som éverskred nagra riktvarden
for husskador.

Acceptansen av farthindret hos boende och personal som arbetade i narheten var dverlag
lag. Det framkom i den undersokning, i form av enkétstudie och djupintervjuer, som
genomfordes fore och efter installationen. En slutsats var att problem med mekaniken,
som gjorde att hindret inte fungerade felfritt, troligen var orsaken till missnojet. Aven
upplevda bullernivaer, speciellt dagtid, uppgavs vara en orsak till missnoje hos boende i
narheten.

Orebro

I Orebro upplevde man inte samma problem som i Stockholm. Under forsoksperioden
sdg man en sankning av hastigheten. Innan hindret anlades lag genomsnittshastigheten
runt 57 km/h medan den Iag runt 40 km/h efter installationen.

Positiva reaktioner éterfqnns bland busschaufférer men daven vanliga bilister uttryckte
sig positivt om hindret. Orebro kommun har dock valt att inte satsa vidare pa dynamiska
hinder pa grund av den hdga installationskostnaden.

2.3  Edeva Acti bump

Acti bump fran Edeva utvecklades under 2008-2009 och testades for forsta gangen i falt
2010-2011 i Linkoping. Acti bump ér till skillnad fran exempelvis Hollandska
speedbumper ett nedatgaende hinder vid aktivering. Det vill saga att nar ett fordon
narmar sig i en hogre hastighet an tillaten sa falls en lucka ner i marken och skapar en
motstaende kant som fordonet kor pa. Effekten ar ungefar densamma som om en balk
skulle ha hajts upp. | ej aktiverat lage, dvs nar bilisterna haller ratt fart sa ligger luckan
plant mot underlaget.
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Acti bump anvander sig av en induktionsslinga, eller radar, for att detektera hastigheten
pa ankommande fordon, se Bild 6. Med hjalp av en informationsskylt sa informeras
forarna ca 30 meter innan farthindret om deras hastighet ar for hog. Styrsystemet som ar
inkopplat tillater viss styrning av tillaten hastighet, tider pa dygn/vecka samt kan
utrustas med en transpondermottagare for séarskilda fordon, sasom ambulans och polis,
som later dessa fordon passera obehindrat oavsett hastighet.

Bild 6. Edeva Acti bump (kalla: Edeva)

Utvardering

Edevas Acti bump utvarderades under 2010-2011 i Linkdping dér ett hinder
installerades. Bland annat gjordes fore- och eftermétningar av hastighet. Méatningarna
gjordes vid ett tillfalle ca en vecka innan installationen samt vid ett tillfalle strax efter
installationen. Resultatet man fick var att andelen bilar som lag 6ver 35 km/h, gallande
hastighetsgrans var 30 km/h, sjonk fran 50 % till 30 %. Samtidigt 6kade andelen bilar
som hade en hastighet under 30 km/h fran 20 % till 40 %. Man sag ingen férandring
bland bilister som kérde mellan 30-35 km/h (Lingegard, 2011).
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3 Diskussion

Den genomforda studien kan konstatera att det finns relativt fa dokumenterade
utvérderingar av alternativa farthinder. Detta kan till viss man bero pa att utvardering-
arna har gjorts inom en kommun eller av externa konsulter dér resultatet inte har spridits
utanfor den egna organisationen. Tyvarr har inte heller lander utanfor Norden/Europa
publicerat resultat fran eventuella utvéarderingar vilket kan tyda pa svarigheten att
genomfora en vetenskaplig utvéardering pa ett bra sétt.

Resultatet av studien visar att det finns tre olika grupper av alternativa farthinder,
passivt dynamiska, aktivt dynamiska samt solida betonghinder. Den stora skillnaden
mellan dessa grupper ar vilket syfte farthindren har och vilka forvantade effekter som
man vill dstadkomma.

Passivt dynamiska hinder

Med ett passivt dynamiskt farthinder ges normalt sett fri passage till tunga fordon sasom
bussar, lastbilar och till viss del raddningstjansten. Genom att farthindret reagerar pa
den hdgre vikt dessa fordon har sa later den fordonen passera nastan obeméarkt medan
vanliga personbilar méts av ett motstand som paminner om ett solitt betonghinder.

Fordelen med dessa passivt dynamiska hinder ar att de inte kraver vare sig
stromforsorjning eller externa sensorer for funktionaliteten och kan utformas
motstandskraftiga mot exempelvis snorojning. Detta ger en nagot enklare och troligtvis
billigare installation och lagre driftkostnader jamfort med ett aktivt hinder.

Nackdelen med passivt dynamiskt hinder ar exempelvis att vanliga bilar ar tvungna att
sanka hastigheten langt under skyltad hastighet, dven pa 30-vagar, vilket ger ett
korbeteende dar foraren accelererar upp bilen direkt efter farthindret till skyltad
hastighet eller kanske aven hogre. Detta korsatt ger hogre bullernivaer samt hogre
utslapp samt en samre komfortniva hos férarna. Aven vissa utryckningsbilar som
ambulans och polis upplever det passivt dynamiska farthindret som ett solitt hinder och
tvingas sanka hastigheten ordentligt for att inte skada fordonen eller
patienter/passagerare.

Aktivt dynamiskt hinder

Ett aktivt dynamiskt hinder har, till skillnad mot ett passivt, en funktionalitet som tillater
en viss styrning av hindret. Ett exempel ar att man anvander sig av nedfrésta induktions-
slingor eller radar for att detektera hastigheten pa bilarna och aktiverar hindret endast
nar hastigheten dverskrider den tillatna. En annan funktion som aterfanns bland aktivt
dynamiska hinder var mojligheten att med hjalp av transpondrar i fordonen tillata
exempelvis utryckningsfordon att passera hindret i hastigheter som &r hogre &n den
skyltade utan att hindret aktiveras.

Syftet med ett aktivt dynamiskt hinder ér, till skillnad fran ett passivt, att man vill
astadkomma en jamn trafikrytm i tillaten hastighet.

Fordelen med ett aktivt dynamiskt hinder ar att man kan installera dessa pa platser med
relativt hogt trafikflode utan att skapa flaskhalsar i trafiken pa grund av kraftiga
inbromsningar och accelerationer. Det &r ocksa mojligt att placera aktivt dynamiska
hinder pa utryckningsgator och pa véagar dar kollektivtrafik aker for att dampa
hastigheten pa vagarna utan att skapa onddigt obehag for forare eller passagerare.
Eftersom forare av personbilar inte tvingas sakta in jattemycket eller nddvandigtvis
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accelerera upp i hastighet fore och efter hindret sa skapas inte onddigt hoga bullernivaer
eller utslappsnivaer pa grund av det.

Det finns &ven nackdelar med ett aktivt dynamiskt hinder. Det mest férekomna
rapporterade problemet ar att de pa vissa platser inte varit tillrackligt driftsékra. Felaktig
funktionalitet paverkar acceptansen av hindret pa ett negativt satt. | vissa installationer
av aktiva hinder i Sverige sa medforde ett fel i funktionaliteten att hindret alltid var
aktivt, dvs bilisterna mottes av ett upphdjt hinder oavsett hastighet.

Ytterligare en nackdel gentemot passivt dynamiska och solida betonghinder &r att
installationskostnaderna ar hogre pa grund av behovet att forse hindret bland annat med
nodvandig stromfarsorjning. Aven underhallskostnaderna kan bli hogre pa grund av fler
rorliga delar i konstruktionen som behdver bytas med regelbundna intervall.

Rekommendationer

Passivt dynamiska farthinder ar utformade sa att tunga fordon kan passera néstan
obemérkt med litet obehag medan vanliga bilister upplever liknande obehag som vid
solida hinder och tvingas sénka hastigheten ordentligt. Rekommendationen &r att passivt
dynamiska farthinder kan ersatta befintliga solida hinder dar det ar 6nskvart att
hastigheten skall sankas till mellan 10-20 km/h forbi det aktuella omradet. Exempel pa
platser ar vid 6vergangsstallen, vid skolor och dar det finns kollektivtrafik som passerar.

Aktivt dynamiska farthinder ar konstruerade sa att det ska ga att halla ett hogt
trafikflode i jamn hastighet. Farthindret kréver inte att vare sig bilister eller tunga fordon
saktar in under den tillatna hastigheten for att passera obehindrat. Rekommendationen ar
att dessa hinder placeras pa vagstrackor med visst trafikflode men dar vagdesignen
inbjuder till hastigheter Gver det tillatna.

| tabell 1 listas de huvudsakliga egenskaper som olika hinder har. Manga egenskaper har
bade for- och nackdelar beroende pa syftet med installationen.

Tabell 1. Matris 6ver egenskaper hos olika hinder.

Typ av Sanker | Tillater hogt | Anpassad | Anpassad for Jamn Hogt | Installation
hinder farten trafikflode for buss | polis/ ambulans | trafikrytm | Buller

Betong Mycket Nej Nej Nej Nej Ja

hinder

Passivt Medel? Nej Ja Nej Nej Ja

dynamiskt

Aktivt Lite? Ja Ja Ja Ja Nej®

dynamiskt

1Séanker farten till skyltad hastighet
2Bussar kan hélla skyltad hastighet, bilar beh6ver sanka mer.
3L&gt buller om fordonen haller tillaten hastighet

Slutsats

Tillgangen pa vetenskapliga utvarderingar av befintliga passivt och aktivt dynamiska
farthinder har varit mycket dalig. En anledning kan vara att kommuner och privata
foretag i landet och i Europa/Nord Amerika inte har offentliggjort eventuella
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genomforda studier. Ett annat alternativ &r helt enkelt att det inte har utforts
utvarderingar i den omfattning som varit énskvard. Resultatet i denna litteraturstudie
baseras saledes pa icke vetenskapliga publikationer och skall behandlas darefter.

De slutsatser som denna studie kan géra ar att bade passivt dynamiska och aktivt
dynamiska farthinder ar intressanta och kan till viss utstrdckning ersatta och komplettera
befintliga traditionella solida farthinder. Det ar dock viktigt att papeka att man bor vara
tydlig med syftet och vilka effekter man vill astadkomma i och med installationen av
farthindret. En annan viktig slutsats ar att oavsett vilken teknisk 16sning man valjer sa ar
det viktigt att ha en robust 16sning da acceptansen kan sjunka vaéldigt fort om lésningen
inte fungerar pa avsett vis.
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Databasbeskrivningar och sdkord

Databasbeskrivningar

TRAX - bibliotekskatalogen vid VTI. Databasen startades 1976 och innehaller mer &n
130.000 referenser till publikationer fran 1920-talet och framat. Den arliga tillvaxten &r
ca 5.000 referenser. En hel del av sérskilt de senare arens litteratur finns atkomliga via
Internet — 6vriga publikationer finns att 1ana fran BIC. TRAX finns tillganglig pa
Www.transguide.org.

ITRD - en internationell databas med referenser till transportforskningslitteratur och till
pagaende forskning. Databasen har sedan 1972 varit en del av OECD:s
transportforskningsprogram. Innehaller fler an 350 000 referenser. ITRD star for
International Transport Research Documentation. Mer information finns pa
www.itrd.org.

TRIS — Transportation Research Information Services. Ar en del av amerikanska
Transportation Research Boards (TRB) arbete for att sprida information om
transportforskning. Innehaller mer &n 600 000 referenser till litteratur och pagéaende
forskning. Mer information finns pa:
http://library.dialog.com/bluesheets/htmli/bl0063.html.

Scopus — En bibliografisk referensdatabas med mer &n 30 miljoner referenser. Fokus &r
brett och man técker naturvetenskaperna, "health and life sciences", teknik,
samhallsvetenskaperna, psykologi, ekonomi, miljo, etc. Det finns ett flertal verktyg for
citeringsanalys. Elsevier producerar Scopus och mer information finns pa
http://info.scopus.com/.

TRID http://trid.trb.org/ innehaller vetenskapliga artiklar fran de viktigaste
tidskrifterna inom transportomradet, men &dven sadant som kallas “’gritt material” d.v.s.
rapporter frdn myndigheter/universitet/organisationer, konferensbidrag, avhandlingar
m.m.

TAC Library http://www.tac-atc.ca/english/resourcecentre/library/: Transport
Association of Canadas bibliotekskatalog “As well as Canadian reports from all levels
of government, universities, associations and the private sector, the library has a
significant collection of documents from international organization”

US DOT Research Hub http://ntlsearch.bts.gov/researchhub/index.do : innehaller
forskning finansierad av federala US Department of Transport och tillhérande
myndigheter.

Transport Canada http://www.tc.gc.ca/eng/menu.htm

Transport Research Portal http://www.transport-research-portal.net/search/index.php
en soktjanst for transportforskning pa natet. Innehaller material bade webbsidor och i
fria databaser och allt som ar med ska vara relevant for transportforskningsomradet.
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Sokord
Sokning i databaserna genomférdes med féljande kombinationer av sokord:

-Speed hump/bump
-Road hump/bump
-Traffic calming measures
-Speed tables

-Traffic tables

Ovanstaende sokord har dven kombinerats med féljande tillagg:

Dynamic-
Retractable-
Adaptive-
Selective-
Active-
Intelligent-
Radar-

Smart-
Collapsible-
Electronic-
Self-lowering-
Speed sensitive-
Speed control-
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