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FOrord

Trafikanalys har pa regeringens uppdrag utrett forutsattningarna for och konsekvenserna av
sankt bashastighet i tatort.

Trafikverket, Transportstyrelsen och Boverket har bistatt med underlag och annat stéd. SKL
har tillsammans med Trafikanalys genomfort en enkatundersokning for att fanga in
kommuners erfarenheter och installning till sankt bashastighet. VTI respektive Trivector har
som konsulter bidragit med underlag till arbetet.

Projektledare pa Trafikanalys var inledningsvis Petra Stelling som i mars 2017 eftertraddes av
Backa Fredrik Brandt. Fran Trafikanalys har ocksa Jonna Tilegrim och Magnus Johansson
deltagit i arbetet.
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Sammanfattning

Trafikanalys har utrett effekterna av sankt bashastighet inom tattbebyggt omréde pa de
transportpolitiska malen inom ramen for ett regeringsuppdrag. | uppdraget ingar aven att
analysera alternativ till en generell sdnkning av bashastigheten, i syfte att ge mdjligheter till
sankta hastigheter i tatort.

Transportpolitiska mal, visioner och strategier

De tydligaste kvantifierbara positiva effekterna av sankt bashastighet fas inom
trafiksakerhetsomradet dar hastighet ar av avgorande betydelse. Hur stora effekterna blir
beror dels pa vilka vagar som far lagre hastighetsgrans, dels pd i vilken utstrackning férarna
sanker hastigheten. Tidigare erfarenheter visar att medelhastigheten sjunker med 1 till 4 km/h
vid en omskyltning fran 50 till 40 km/h.

Inom ramen for detta uppdrag har effekterna modellmassigt beraknats for tre olika scenarier:

1. Alla gator med hastighetsbegransning 50 km/h (28 000 km, 2016) sanks till 40 km/h,
vilket resulterade i att antalet omkomna minskade med fem personer.

2. Ca 80 procent av gatorna (med avseende pa trafikarbete) med 50 km/h sanks till 40
km/h. Ovriga 20 procent har kvar 50 km/h, vilket resulterade i att antalet omkomna
minskade med fyra personer.

3. Ca 80 procent av gatorna (med avseende pa trafikarbete) med 50 km/h sanks till 40
km/h. Ovriga 20 procent hojs till 60 km/h, vilket resulterade i att antalet omkomna
minskade med 3 personer.

Naturligtvis fas positiva effekter dven pa antalet allvarligt skadade. Effekterna pa trafiksakerhet
blir stérre om vaghallaren med olika atgarder lyckas sanka hastigheten ytterligare. Om hastig-
heten skulle sjunka med 5 km/h skulle 10 personers liv sparas i scenario 1. Motsvarande
effekt vid en hastighetssankning pa 10 km/h ar 17 sparade liv. Det betyder att vi identifierat ett
spann pa 3 till 17 besparade liv. Effekterna av dessa scenarier kan sattas i relation till att
antalet omkomna inom tattbebyggt omrade &ar ungefar 65 personer per ar.

Hastigheten har aven betydelse for trafikens inverkan pa miljén. Det som &r utméarkande for
tatorter ar att korsattet spelar en viktig roll for bransleférbrukningen Ett jAmnare korséatt med
farre accelerationer ger mindre bransleférbrukning. Hogre hastigheter ger &ven ett hogre vag-
slitage och saledes hogre partikelhalter i luften. Speciellt for utslappen av kvaveoxider ar lagre
hastigheter viktigt. Férbattringarna av luftmiljon ar dock mindre jamfért med trafiksékerhets-
forbattringarna. Buller ar ytterligare en faktor som minskar vid lagre hastigheter. | kommun-
ernas utvarderingar av effekter av sankt hastighet anges positiva effekter pa boende- och
stadsmiljo dar minskat buller sannolikt ar en viktig del.

Séankt bashastighet kan tillsammans med andra atgarder inom samhallsplaneringsomradet
resultera i att andelen resande med gang och cykel 6kar pa bekostnad av motortrafik. | sa fall
blir det positiva effekterna pa miljpomradet stérre. Folkhalsan kan forbattras givet att forut-
sattningarna for gang och cykel férbattras. De positiva effekterna pa miljon blir storre om fler
borjar cykla eller ga.



Nar det galler tillganglighet och framkomlighet pekar vara analyser at olika hall. Analyser med
trafikprognosverktyget Sampers ger & ena sidan vid handen att de sammantagna tillgang-
lighetsférlusterna for fordonstrafik &r betydande. A andra sidan indikerar inte enkéatsvar fran
kommunerna sadana framkomlighetsforluster. De skilda bilderna kan till viss del forklaras av
att det ar tva olika scenarier som testas. | Sampers-analysens huvudscenario testas ett
inférande av en ny bashastighet i en extremvariant dar samtliga vagar med hastigheten 50
km/h sanks till 40 km/h inom tatort. Kommunerna har daremot i praktiken varit mer restriktiva
med att sénka hastigheten och behallit en hogre hastighet pa exempelvis stérre genom-
fartsleder for att varna framkomligheten. Kommunernas utsagor bygger darfor pa en
hastighetssankning i en mindre omfattning och inom ramen fér nuvarande lagstiftning.

Det finns dock flera aspekter pa funktionsmalet dar sankt bashastighet inom tattbebyggt
omrade skulle ha en positiv inverkan. En sddan aspekt ar den dkade trygghet som en sankt
bashastighet skulle bidra med. Otrygghet manifesteras pa olika satt mellan olika trafikslag.
Manniskor oroar sig exempelvis mer for olyckor (dvs. trygghet i trafiken) nar det géller privata
fardmedel sasom cykel och gdng och mer for obehagliga incidenter (dvs. social trygghet) nar
det galler kollektiva fardmedel och gang.

Bilars hastighet ar en viktig faktor for hur trafiksaker en miljé &r och hur trygg den upplevs. Det
galler inte minst barns trygghet och rorelsefrihet. Sankt hastighet innebar aven att féraldrar
kan kanna sig tryggare och i storre utstrackning lata barn resa sjalvstandigt. | likhet med barn
har aven aldre utpekats som en sarskilt sarbar grupp enligt sarbarhetsteorin. Lagre hastighet
skulle &ven Oka tryggheten for aldre. Séankt hastighet for fordonstrafiken bidrar till att 6ka
tryggheten for cyklister, vilket aven sannolikt skulle fa fler att borja cykla. Anledningen till att
manga avstar fran att cykla ar att de kanner sig otrygga med cyklisters trafiksakerhet. Med
sankta fordonshastigheter blir det méjligt att 1ata bilar och cyklister samspela i fler gaturum.

Lagre hastighet innebar en 6kad trygghet i trafiken dven for gaende, men for gdende ar daven
den sociala tryggheten viktig. Med gaturum fyllda av manniskor och i viss utstréackning bilar,
forutsatt att de kor sakta, 6kar den sociala tryggheten. Tat fordonstrafik med hdga hastigheter
skapar daremot barriéarer i staden och bidrar darmed till 6kad otrygghet.

Den storsta trygghetspotentialen av sankt bashasighet bedéms finnas foér kvinnor. Det géller
saval trygghet i trafiken som social trygghet. Kvinnor bedémer risken higre i manga situa-
tioner och ar darfér mer positiva an man till trafiksakerhetsatgarder da de skapar en tryggare
trafikmiljo. Kvinnor vistas i trafiken som gaende och cyklister i storre utstrackning an man,
vilket innebar att trygghet i gang- och cykelmiljoer ar sarskilt viktig for denna grupp. Enligt sar-
barhetsteorin ar kvinnor mer fysiskt sarbara och darmed utsatta for otrygghet. Vi vet ocksa att
kvinnor mobilitetskompenserar i hogre utstrackning &n méan, dvs. avstar resor som kanns
otrygga. Darfor &r tryggare trafikmiljoer aven en jamstalldhetsfraga.

Regeringen har dven sjdsatt ett antal strategier som ska beaktas i en samlad bedémning. Da
de tydligaste effekterna av sankt bashastighet finns inom trafiksakerhetsomradet ar det tydligt
att atgarden bidrar till nollvisionen. Sankt bashastighet bidrar aven till cykelstrategin genom att
cykling underlattas nar tryggheten hos oskyddade trafikanter okar. Vidare kan vi notera priori-
teringen av gang, cykel och kollektivtrafik som aterfinns i forslaget till stadstrafikmal som
lamnats av sex myndigheter.

Kommunernas arbete med hastighetsgranser

Kommunernas arbete med hastighetsgranser har i samband med detta uppdrag undersokts
med en enkat som i samarbete med SKL har skickats till Sveriges samtliga kommuner. En



tydlig trend ar att hastighetsgransen 50 km/h minskar till forman fér 30 och 40 km/h inom tatt-
bebyggt omrade och att denna process ar tydligast pd det kommunala vagnatet. Enkat-
undersokningen visar att sankningar av hastigheten i hogre utstrackning sker pa det lokala
natet, inte minst galler det sankningar till 30 km/h. Det finns stora skillnader mellan bade
kommuner och 1an hur stora forandringar i hastighetsgranserna som genomforts sa har langt.

Inom nuvarande reglering av hastighetsgranserna har kommunerna en nyckelroll. Hastighets-
granserna tycks vara en uppmarksammad frdga och nara 80 procent av kommunerna uppger
att de har diskuterat att gora en hastighetsoversyn. Vanligt forekommande ar att hastighets-
Oversynen resulterar i en hastighetsplan som déarefter foljs av en omskyltning. Infrastrukturen
kan dessutom behdva hastighetsanpassas sa att utformningen battre motsvarar den nya
hastigheten.

Kommunerna uppger att flera faktorer som kan kopplas till transportpolitikens funktionsmal,
inte minst tillganglighet och framkomlighet, var viktiga i arbetet med hastighetsplanen. Fram-
komlighet handlar till stor del om att bibehalla strdk med hogre hastighetsgrans for fordons-
trafik. Tillganglighet handlar om att skapa malpunkter som &ar mojliga att na till fots, men ofta
genom att ha anvant ett annat fardmedel. En mindre andel kommuner har aven angett att folk-
halsa ar en faktor som vags in, sannolikt genom att underlatta fér gdende och cyklister.

Nar det galler faktorer som kan kopplas till hansynsmalet aterfinns den faktor som enligt
kommunenkaten anses vara allra viktigast som motiv till hastighetssankning, namligen trafik-
sakerhet. Det gar att med fog havda att utifrin kommunernas horisont ar sénkta hastigheter i
forsta hand en fraga om trafiksékerhet. Nar det géller klimat och luftkvalitet ar det ungefar lika
manga kommuner som uppger att det &r en viktig faktor som anser att det inte ar det. Buller
tycks daremot vara en viktig faktor i ngot fler kommuner.

Enligt kommunernas egna undersékningar har medborgarna i stor utstrackning varit antingen
positiva till férandringarna eller neutrala. Det &r 8 procent av kommunerna som uppger att
hastighetssankningarna éverklagats till lansstyrelsen. Det relativt stora antalet 6verklagande-
arenden antyder att det kan finnas anledning att &ndra eller atminstone fortydliga lagstift-
ningen. | knappt 1/5 av kommunerna har behov av féréandrad lagstiftning diskuterats.

Nagon form av uppfoéljning av hastighetsférandringar har genomforts i 26 kommuner. De tyd-
ligaste positiva effekterna aterfinns for trygghet och boendemiljé samt minskade risker for
oskyddade trafikanter, men ocksa nar det géller stadsmiljo i stort. Aven om resultaten inte &r
helt entydiga gallande effekter pa tillganglighetsrelaterade faktorer ar det i alla fall inte majligt
att dra slutsatsen att de har haft en tydlig negativ inverkan. En forklaring kan vara att kommun-
erna har lyckats hitta balansen mellan lokala vagar som far sankt hastighet och huvudvéagar
med bibehallen eller 6kad hastighet.

Forslag

Det ar den sankta hastigheten som astadkommer de positiva effekterna pa de transport-
politiska malen och stadsmiljon. Det finns andra metoder &n sankt bashastighet som ocksa
ska Overvagas for att Astadkomma sankt hastighet.

Trafikanalys foreslar en genomforandetid pa fem ar for de alternativ som innebaér att bas-
hastigheten andras. Detta for att kommunerna ska f4 tillracklig tid att genomféra nodvandiga
utredningar, omskyltningar och anpassningar i gaturummen. Fér kommunerna ar dessutom
dessa atgarder forknippade med kostnader.

Trafikanalys forordar att en ny bashastighet pa 40 km/h inom tattbebyggt omrade infors. En
tydlig fordel med att inféra en ny bashastighet ar att det far ett snabbt genomslag 6ver hela



landet. En ytterligare férdel med bashastighet ar att den kan bidra till en mer likartad till-
ampning av hastighetsgranserna over hela landet. Att valja 40 km/h som bashastighet istéllet
for 30 km/h ar ett sétt att motverka de restidsforluster som en omfattande sankning till 30 km/h
sannolikt skulle innebara. Denna rapport har dock i flera fall pavisat att en hastighetsgrans pa
30 km/h i flera fall ger stérre positiva effekter pa exempelvis trafiksakerhet och trygghet, vilket i
kombination med forandrad stadsmilj6 i forlangningen kan ge fler som cyklar och gér.

En forutsattning for att detta alternativ ska ge de énskvarda effekterna ar att kommunerna kan
sanka hastigheten pa vissa gator ytterligare. | dagslaget ar det majligt att géra dessa férand-
ringar inom ramen for lokala trafikforeskrifter om det &r motiverat av hansyn till trafiksakerhet,
framkomlighet eller miljo. Trafikanalys foreslar att rekvisitet “framkomlighet” i Trafikférord-
ningen byts ut mot "tillganglighet”. Andringen ligger i linje med férslaget som Trafikverket
lamnade i utvarderingen av nya hastighetsgranser. Harigenom starks kommunernas méjlig-
heter att sanka hastigheten for att underlatta for exempelvis gdende och cyklister och for att
astadkomma en attraktivare, tryggare och sakrare stadsmiljo.

Trafikanalys har ocksa 6vervagt féljande alternativ:
e Alternativ 2: Ny bashastighet i intervallet 30 — 40 km/h infors

Detta alternativ ger de férdelar som kommer av den sankta bashastigheten i enlighet med
alternativet ovan. | enkatstudien uppgav nara 10 procent av kommunerna att de fatt sina
hastighetsbeslut 6verklagade till Iansstyrelsen. Detta innebér dels en kostnad bade for stat
och kommun, dels att intentionen bakom kommunernas hastighetsplan riskerar att ga forlorad
i forlangningen av att kommunerna inte far igenom sina beslut.

Alternativet forkastades pa grund av att det anses rattsosékert att inte kunna Gverklaga hastig-
hetsgransen pa en stor andel av tatortens/stadens gator.

e Alternativ 3: Ny bashastighet 30 km/h infors

Aven detta alternativ ger direkt effekt éver hela landet. Att vélja 30 km/h som bashastighet
utgor en tydlig prioritering av oskyddade trafikanter, men skulle ocksa innebéra stérre restids-
forluster i jamforelse med det foreslagna alternativet.

Var bedémning ar anda att fler gator skulle fa 30 km/h med detta forslag. Om sa blir fallet blir
detta forslag dyrare fér kommunerna d& de behover hastighetsanpassa fler gator.

e Alternativ 4: Fortydligade nationella riktlinjer

Detta alternativ innebér att riktlinjer tas fram som éar tillréckligt tydliga for att den omfattande
utredningsskyldigheten som Transportstyrelsen genom sin praxis utvecklat lattare kan
uppfyllas aven av mindre kommuner med mindre resurser.

Alternativet skulle inte leda till ndgon generell hastighetssankning inom tattbebyggda
omraden, men skulle kunna tydliggéra for kommuner nar och hur olika hastighetsgréanser kan
och bér anvandas och hur trafiksakerheten, tillgangligheten eller miljon kan motivera anvand-
ning av de olika hastighetsalternativen. Detta alternativ liknar tillvagagangsattet i vara
grannlander.

10



Summary

As part of its remit from the government, Transport Analysis has studied the effects of reduced
default speed limits in built-up areas on Sweden’s transport policy goals. It is up to the
municipalities themselves to determine what areas constitute built-up areas. Current law sets
a default speed limit of 50 km/h in such areas, unless otherwise posted.

Transport policy goals and visions/strategies

The clearest quantifiable positive effects are seen in the area of traffic safety, where speed is
of decisive importance. The magnitude of these effects depends in part on what roads are
assigned lower speed limits, and on the extent to which drivers actually reduce their speed.
Previous experience points to an average speed reduction of 1-4 km/h if the posted speed
limit is reduced from 50 to 40 km/h.

Working within the framework of this task, we have modelled and calculated these effects for
three different scenarios in built-up areas:

All streets with a 50 km/h speed limit have their speed limit reduced to 40 km/h, reducing the
number of fatalities by five.

Approximately 80% of the streets (based on vehicle miles) with a 50 km/h speed limit have
their speed limit reduced to 40 km/h while the remaining 20% stay at 50 km/h, reducing the
number of fatalities by four.

Approximately 80% of the streets (based on vehicle miles) with a 50 km/h speed limit have
their speed limit reduced to 40 km/h while the remaining 20% have their speed limit raised to
60 km/h, reducing the number of fatalities by three.

Positive effects on the numbers of severe injuries are naturally seen as well. The effects on
traffic safety are greater if the road operator succeeds in reducing speeds still further.
Seventeen lives would be saved in scenario 1 if the speed limit were reduced by 10 km/h,
meaning that we have identified a range of three to 17 lives saved. The effects of these
scenarios may be considered in relation to the fact that roughly 65 fatalities occur in built-up
areas per year in Sweden.

Speed is also significant in terms of the environmental impact of road traffic. Urban areas are
distinctive in that how people drive there plays a key role in fuel consumption. Driving more
smoothly with fewer accelerations results in lower fuel consumption. High speeds also result in
greater road wear and, in turn, higher levels of airborne particulate matter. Lower speeds are
especially important with regard to emissions of nitrous oxides. The extent of the improvement
in air quality is, however, minor compared with the improvement in traffic safety. Noise is
another factor that decreases at lower speeds. Municipal assessments of the effects of lower
speeds identify positive effects on residential and downtown environments, with reduced noise
probably playing an important part.

Combined with other social planning measures, reduced default speed limits could result in an
increased share of pedestrians and cyclists at the expense of vehicle traffic. The positive
environmental effects would be enhanced in such a case. Making conditions more favourable
for walking and cycling could of course improve public health as well.
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Our analyses point in different directions when it comes to accessibility and passability. On
one hand, analyses conducted using the Sampers travel-demand forecasting tool indicate that
the collective accessibility losses for vehicle traffic are significant; conversely, survey results
from municipalities identify no such losses in terms of passability. These different results may
be explained to some extent by the fact that two different scenarios are being tested. The
main scenario used in the Sampers tool tests the implementation of a new default speed limit
in an extreme variant in which all roads with posted speeds of 50 km/h have their speed limits
lowered to 40 km/h in urban areas. On the other hand, the municipalities have been more
restrained in terms of lowering speed limits and have preserved a higher limit on, for example,
major thoroughfares in order to safeguard accessibility.

There are, however, several aspects (i.e., equality of access, infrastructure quality, and
transport supply) of the functional goal on which reducing the default speed limit in built-up
areas would have a positive impact. One such aspect is the increased security to which
reducing the default speed limit would contribute. A lack of security manifests itself in different
ways depending on the type of traffic. For example, people worry more about accidents (i.e.,
traffic safety) in connection with private modes of transport such as cycling and walking, and
more about unpleasant incidents (i.e., social security) in connection with public transport and
walking.

Car speed is an important factor in determining the traffic safety in an environment, and how
secure it is perceived to be. This pertains in particular to children’s security and freedom of
movement. A reduced speed limit also means that parents can feel more secure and will allow
their children to travel independently to a greater extent. Vulnerability theory identifies the
elderly as another particularly vulnerable group, along with children. Lower speeds would also
enhance security among the elderly. Lowering the speed of vehicle traffic also contributes to
greater security among cyclists, which would presumably induce more people to start cycling.
The reason that so many refrains from cycling is that they feel insecure about their safety as
cyclists in traffic. Lower vehicle speeds make it possible to allow cars and cyclists to interact in
more street scenes.

Lower speeds also entail an increased sense of safety in traffic for pedestrians, but social
security is important to pedestrians as well. Social security increases in a street scene filled
with people and, to some extent cars, assuming that they drive slowly. Conversely, dense
high-speed vehicle traffic creates barriers in the city, contributing to greater insecurity.

The greatest potential in terms of enhanced security in connection with reduced default speed
limits is believed to apply to women. This is true of both safety in traffic and social security.
Women consider the risks to be higher in many situations and are consequently more
positively disposed than are men towards traffic safety measures, as they create a safer traffic
environment. Women are present in traffic as pedestrians and cyclists to a greater extent than
men, which means that safety in walking and cycling environments is particularly important to
them. According to vulnerability theory, women are more physically vulnerable and thus more
prone to insecurity. We also know that women mobility-compensate to a greater degree than
do men, i.e., refrain from trips that do not feel secure. Safer traffic environments thus
constitute a gender equality issue as well.

The government has also launched a number of strategies to be assessed collectively.
Because the most obvious effects of reduced default speed limits are seen in the realm of
traffic safety, these measures are clearly contributing to the “Vision Zero” approach. A reduced
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default speed limit also favours Sweden’s bicycle strategy, in that cycling is facilitated when
the safety of unprotected road users is enhanced. The prioritisation of walking, cycling, and
public transport is also evident in the proposed city traffic goals issued by six government
agencies.

Municipal work on speed limits

The municipalities play a key role in the current regulation of speed limits. Speed limits appear
to be an issue of note, and nearly 80% of Swedish municipalities report having discussed
reviewing their speed limits. Speed limit reviews commonly result in a speed limit plan,
followed by a reposting process.

The municipalities report that a number of the factors that can be tied to the functional goal of
the national transport policy, particularly accessibility and passability, were important in their
speed-limit planning efforts. Passability largely concerns preserving stretches of road with
higher speed limits for vehicle traffic. Accessibility concerns creating destinations that can be
reached by foot, albeit often after travellers use some other mode of transport. A small number
of municipalities have also identified public health as a factor that they took account of,
probably by facilitating matters for pedestrians and cyclists.

Regarding factors that can be tied to Swedish safety, health, and environmental goals, the
factor that, according to the municipality surveys, is considered of supreme importance as a
justification for lowering speed limits is traffic safety. There is reason to assert that, from the
municipal perspective, lowering speed limits is primarily a traffic safety issue. When it comes
to climate and air quality, roughly as many municipalities describe lowered speed limits as an
important factor as do not. On the other hand, noise appears to be an important factor in
somewhat more municipalities.

Twenty-six municipalities have followed up their speed limit changes in some way. The
clearest positive effects were found with respect to safety, residential environment, and
reduced risks to unprotected road users, but also with respect to the urban environment in
general. Although the results are not entirely clear-cut with regard to the effects on
accessibility-related factors, it is in any event impossible to conclude that the changes have
had a distinctly negative effect. One possible explanation is that the municipalities have
succeeded in striking a balance between local roads on which the speed limits have been
reduced and main thoroughfares on which the speed limits have been retained or increased.

Proposals

It is reduced speed that yields the positive effects in terms of Swedish transport policy goals
and urban environments. There are methods other than lowering the default speed limit that
must also be considered when it comes to achieving lower speeds.

Transport Analysis proposes a five-year implementation period, so that the municipalities have
enough time to conduct the necessary studies, repost speed limits, and make street scene
adaptations. These measures are also associated with costs to the municipalities.

Transport Analysis recommends that a new default speed limit of 40 km/h be implemented in
built-up areas. One distinct advantage of introducing a new default speed limit is that it would
impact the entire country quickly. Another advantage of a default speed limit is that could
reduce confusion and contribute to the more uniform application of speed limits throughout
Sweden. Choosing 40 km/h as the default speed limit rather than 30 km/h offers a way of
offsetting the travel-time losses that a comprehensive reduction to 30 km/h would probably
entail. However, this report has shown in a number of cases that a speed limit of 30 km/h
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yields greater positive effects in terms of, for example, traffic safety and security, which, in
combination with an altered urban environment, could induce more people to bicycle and walk
in the long term.

One condition for the ability of this alternative to produce the desired effects is that the
municipalities can further lower the speed limits on certain streets. At present it is possible to
make such changes within the framework of local traffic regulations if they are justified based
on traffic safety, passability, or the environment. Transport Analysis proposes that the
“passability” prerequisite in the Swedish Traffic Ordinance be replaced with “accessibility”.
This would expand the means available to municipalities to reduce speed limits in order to
facilitate, for example, walking and cycling, and to create a more attractive, secure, and safe
urban environment.
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1 Inledning

Nya hastighetssteg i intervallet 30 till 120 km/h inférdes 2008, i enlighet med propositionen
Nya hastighetsgranser (Regeringen, 2007). Sedan dess har manga vagar och gator fatt for-
andrad hastighetsgrans. P4 uppdrag av regeringen redovisade Trafikverket en utvardering av
de justerade hastighetsgranserna 2012 (Trafikverket, 2012b). Utvarderingen fokuserade
visserligen pa statliga vagar utanfor tattbebyggt omrade, men beroérde dven delar som ar
relevanta for tattbebyggda omraden. | utvarderingen rekommenderades att bashastigheterna
skulle andras till 40 km/h inom tattbebyggt omrade respektive 60 km/h utanfor tattbebyggt
omrade med en inforandetid pa 5 ar. Denna rapport belyser effekterna av en sankt bas-
hastighet inom tattbebyggt omrade.

1.1 Syfte

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att utreda forutsattningarna for, och konse-
kvenserna, inklusive finansiella och legala sddana, av sénkt bashastighet i tatort. | uppdraget
ingdr aven att analysera alternativ till en generell sankning av bashastigheten, i syfte att ge
mojligheter till sankta hastigheter i tatort. Konsekvenserna av sankt bashastighet i tatort, och
alternativ till detta ska utvarderas i relation till de transportpolitiska malen som helhet. Syftet
kan brytas ner till féljande fragor:

1. Hur har hastigheterna utvecklats inom tattbebyggt omrade och hur arbetar
kommunerna med fragan?

2. Vilka effekter far sankt bashastighet inom tattbebyggt omrade med avseende pa de
transportpolitiska malen?

3. Hur kan regleringen av hastighetsgranser férandras for att sénka bashastigheten eller
pa annat satt sanka hastigheten inom tattbebyggt omrade?

En viktig utgdngspunkt ar hur hastighetsgranserna inom tattbebyggt omrade har forandrats
under senare tid. Kommunernas syn pa hastighetsgranser, vilka faktorer som ar viktiga nar de
foérandras och vilka effekterna blivit av sénkta hastigheter, har studerats genom en enkat-
undersokning.

I denna rapport kommer effekter pa samtliga transportpolitiska mal att beréras. Sarskilda for-
djupade analyser kommer dock att genomfdras for trafiksékerhet respektive trygghet. Motivet
ar att trafiksakerhetsfragor har varit centrala i diskussionen kring sankt bashastighet. Ett
exempel utgors av regeringens nystart for nollvisionen som pekar pa att i miljéer dar bilar och
oskyddade trafikanter maste dela utrymme ar det viktigt att bilarnas hastighet sa langt mojligt
anpassas sa att eventuella kollisioner inte leder till dodsfall eller allvarliga skador (Regeringen,
2016a). Ett annat exempel utgors av regeringens cykelstrategi som aviserat att fraigan om
hastighetsgranser i tattbebyggt omréde ska studeras mer ingaende (Regeringen, 2017). Det
konstateras att hastigheten hos bilar, och utformningen av trafikmiljon, &r viktiga faktorer for
att cyklister ska kanna trygghet i trafiken. Enligt cykelstrategin ar effekterna av en saddan sank-
ning inte fullt ut studerade, men bor kunna ge 6kad trafiksakerhet och trygghet, sarskilt for
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oskyddade trafikanter. Mot den bakgrunden studeras sarskilt kopplingen mellan séankt
hastighet och trygghet for olika kategorier av trafikanter.

Da denna utredning géller tattbebyggda omraden finns har aven en koppling till stader och
darmed aven till stadstrafikmal. Ett forslag till stadstrafikmal har tagits fram gemensamt av en
rad myndigheter inom ramen fér SOFT-samarbetet * och ar formulerat som att "en ékad andel
persontransporter ska ske med gang, cykel och kollektivtrafik i stader/tatorter samtidigt som
tillgangligheten for dessa trafikslag prioriteras sé att den totala biltrafiken minskar i
staden/tatorten” (Energimyndigheten, 2017). Det foreslagna malet visar pa en tydlig priorite-
ring av gang, cykel och kollektivtrafik p& bekostnad av biltrafiken. Sankt bashastighet kan vara
en atgard som ligger i linje med en sadan prioritering.

Effekten av sankt hastighet beror till stor del hur den kombineras med andra atgarder inom
transportsystemet, men ocksé pé stadsplanering i vidare bemarkelse. Det kan exempelvis
handla om att vissa genomfartsleder behaller en hogre hastighet samtidigt som atgarder
sadsom gupp och avsmalningar anvands for att halla hastigheten nere pa 6vriga vagar. Men
ocksa om lokalisering av olika malpunkter i lagen som exempelvis ar majliga att na med
kollektivtrafik eller till fots. Varje enskild kommun har sina specifika planeringsforutsattningar
som i kombination med olika val av atgarder ger olika effekter av sankt hastighet. | rapporten
finns darfor ett kapitel som handlar om stadsplanering och dess relation till trafikplanering.

Inom ramen fér denna rapport kommer aven en analys av nuvarande lagstiftning att genom-
foras. Den analysen tillsammans med de olika effekterna av sankt bashastighet som pavisas i
denna rapport kommer att ligga till grund for ett forslag till ny reglering av hastigheten inom
tattbebyggt omrade.

1.2 Nagra centrala begrepp

| uppdragstexten och rapporten finns ett antal begrepp som behdver definieras. Dessa ar
tatort, tattbebyggt omrade och bashastighet.

Tatort och tattbebyggt omréde

Tatort definieras som omraden med sammanhangande bebyggelse med en befolkning pa
minst 200 personer. Tatort forekommer dock inte som begrepp i Trafiklagstiftningen utan dar
anvands istallet tattbebyggt omrade. Det a&r kommunerna som genom lokala trafikforeskrifter
anger vilka omraden som ska utgora tattbebyggt omrade (10 kap. 1 § 2 stycket p. 3 och 10
kap. 38 p. 1a ). Kommunernas beslut kan éverklagas. Kommunernas mojlighet att definiera
tattbebyggda omraden begransas av trafikférordningen (10 kap. 98 1998:1276) som anger att
tattbebyggda omraden ska ha stads- eller bykaraktar.

Det innebér att de av kommunerna utpekade tattbebyggda omraden aterfinns inom tatorter
och att de tva begreppen till stora delar ar geografiskt 6verlappande. Nar data saknas for tatt-
bebyggt omrade anvands i denna rapport tatort som approximation vid nagra tillfallen, aven
om det innebar en dverskattning av arealen.

1 Energimyndigheten fick i uppdrag att samordna omstéllningen av transportsektorn till fossilfrinet i
regleringsbrevet for 2016. Vid sidan av Energimyndigheten ingér foljande myndigheter: Boverket,
Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen.
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Bashastighet

Enligt Trafikforordningen (3 kap. 178 3 stycket) géller 70 km/h som bashastighet utanfor tatt-
bebyggt omrade. Inom tattbebyggt omrade galler daremot en generell hastighetsgrans pa 50
km/h (3 kap. 178 1 stycket). Aven om det inte &r juridiskt korrekt brukar dven denna hastig-
hetsgrans i dagligt tal benamnas bashastighet, ett sprakbruk vi valt att félja aven i denna
rapport. Denna rapport belyser saledes effekterna av en sankning av bashastigheten inom
tattbebyggt omréde.

1.3 Tidigare utredningar

Trafikanalys har identifierat tva relevanta utredningar som berér hastighetssankningar inom
tattbebyggt omraden. Den forsta utredningen utvarderar forsoket med sankta hastigheter i ett
antal utvalda kommuner. Den andra utredningen &r Vagverkets/Trafikverkets utvardering av
nya hastighetsgranser, vilken fungerar som en sammanstallning av allt arbete kring effekter av
sankt hastighet som genomforts pd myndigheten.

Nya hastighetsgranser i tatort

| slutet av &r 2004 fick davarande Vagverket i uppdrag av regeringen att féresla forandringar i
hastighetssystemet anpassade efter Nollvisionen och de transportpolitiska delmalen. Vag-
verket kom da i samarbete med Sveriges kommuner och landsting, SKL, att genomféra ett for-
sOk med sénkta hastigheter i ett antal kommuner. De kommuner som ingick i forsoket var:
Halmstad, Hylte, Luled. Malmo, Vanersborg och Vaxjo. | forsoket ingick saval hastighetsok-
ningar som hastighetssankningar. Okningarna var mellan hastigheterna 50 till 60km/h och frén
30 till 40km/h och hastighetssankningarna fran 70 till 60 km/h, fran 50 till 40 eller 30 km/h. For-
soOket utvarderades av en grupp fran LTH, Trivector och VV Konsult. | utvarderingen mattes
olika effekter i fore-efterstudier. De effekter som méattes var (Hydén, Thomas, Linderholm, &
Towliat, 2008):

1. Hastighet: Trafikanternas reaktion pa hastighetsférandring mattes som hastighetens
medelvarde och spridning. Hastigheten mattes i allménhet mitt pa strackan mellan tva
korsningar. Acceptansen bland motorférarna mattes aven som andelen som
Overskrider hastighetsgransen.

2. Trafiksakerhet: Trafiksékerhetseffekten berdknades enligt potensmodellen och de
uppmatta hastighetsforandringarna.

3. Miljo: Bransleférbrukning och emissioner har simulerats med hjalp av
hastighetsprofiler utefter en gata. Kérprofiler har samlats in med ett instrument
monterat i en bil som f6ljt efter slumpvis valda fordon pa valda korstrackor. Min- och
maxhastigheter anvands aven for att analysera acceleration.

4. Vagval: Effekten mattes dels genom att jamfora hastighetsférandringen i procent med
forandringen i fordonsflddet i procent, dels genom jamforelse mellan verklig
hastighetsforandring i procent med forandringen i fordonsflédet i procent. Dessa matt
ar indikationer p& om gatorna har blivit mindre attraktiva. Dock genomférdes inte
nagon analys av alternativa vagar och matningar pa dessa.

5. Tidsforbrukning fér motorfordonstrafikanter: Restidseffekter har beraknats utifran de
genomsnittliga hastighetsforandringarna som uppmattes.

17



6. Attityder: Intervjustudier med boende inom och utom férsoksomréadena samt med
politiker, tjansteman och yrkesforare genomfordes for att undersoka attityderna till
hastighetssankningen.

Resultaten av matningarna visade att hastigheterna fore forsoket, det vill sdga med
hastighetsgrans 50 km/h 1&g langt under géllande grans. | "efter’-matningarna visade
hastighetssankningarna pa sma effekter, vilket delvis forklarades av de redan laga medel-
hastigheterna. Resultaten visar att sankningen av hastighetsgransen fran 50 km/h till 40 km/h
ledde till en minskning i hastigheten med -2,6 km/h pa huvudgator och -1,0 km/h pa lokalgator
vilket gav en genomsnittlig minskning pa -1,8. Daremot tkade andelen férare som Gverskred
hastighetsgransen drastiskt, da den fordubblades fran 20 procent till 40 procent.

Under aren 2002 till 2006 skedde farre an tusen olyckor med motorfordon i rérelse pa de gator
som ingick i forsoket. Av de gator som ingick i férstket svarade lokalgator med en sankning
fran 50 till 30 km/h for mer &n halva totala gatulangden men endast 7 procent av skadorna
intraffade pa dessa gator under tidsperioden. Medan huvudgator som sanktes fran 50 till 40
km/h svarade for ca hélften av alla skador, men endast for en femtedel av gatulangden.
Séledes var antalet skador per kilometer 20 ganger hégre pa en huvudvagsgata som sanktes
fran 50 till 40 km/h &n for en lokalgata som sanktes fran 50 till 30 km/h. Det vill sdga att den
potentiella trafiksakerhetseffekten av en sankning ar beroende pa var den sker, i férsoksort-
erna gav sankningen pa en huvudgata paverkan pa 20 ganger fler olyckor an pé en lokalgata.

Nar det galler eventuella forandringar i ruttval till foljd av att hastigheten sénkts konstateras att
det finns en svag tendens att forare undviker vagar med séankt hastighet. Bedémningen har
dels gjorts pa basis av en expertbedémning, men ocksa utifran jamforelser av flodesdata och
forandring av medelhastigheten. Det noterades dven en viss 6kning av trafiken pa vagar som
fatt hojd hastighetsgrans. Den svaga tendensen forklaras av att restidsékningarna blir sma
och stannar vid 2 till 5 procent. For en bilresa pa fem kilometer motsvarar det en restidsékning
i intervallet 10 till 24 sekunder.

Nar det galler miljoeffekter konstateras att de paverkas kraftigt av hur stor hastighetsvaria-
tionen ar. Det ar sannolikt att en s&nkning av hastighetsgransen minskar hastighetsvariationen
och darmed bidrar till minskade utslapp av koldioxid och mindre miljébelastning i 6vrigt.

Utvardering av nya hastighetsgranser

Beslut om att inféra nya hastighetsgranser med 10-steg i intervallet 30 till 120 km/h fattades
under 2007 (Trafikutskottet, 2007). Davarande Vagverket fick &r 2008 i uppdrag att utvardera
effekten av de nya hastighetsgranserna pa det 6vergripande malet om samhallsekonomisk
effektivitet och langsiktig hallbarhet samt de transportpolitiska delmalen. | uppdraget ingick
aven att foresla forbattringar av hastighetssystemet. Fokus i den utvarderingen kom att ligga
pa vagnatet utanfor tatorter, med hastigheter pa minst 70 km/h, och dar den tidigare
refererade studien av (Hydén et al., 2008) kom att ligga till grund fér resonemang kring
effekter inom tattbebyggda omraden.

Nar de galler de nya hastighetsgranserna generellt visade utvarderingen att medborgarna var
relativt positiva till forandringarna och hade forstaelse for syftet med forandringarna. Forand-
ringarna var mer accepterade och hogre varderade hos kvinnor &n man. Daremot upplevde
trafikanterna att systemet blivit mer svaroverskadligt och plottrigt (Trafikverket, 2012b).
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Utvarderingen resulterade i ett antal forslag till hur hastighetssystemet kan férbattras
ytterligare.

e Fortsatt 6versyn av hastighetsgranser
Oversynen av hastighetsgranser bor fortsitta i successiva steg for effektiv
anpassning till de transportpolitiska méalen.

e Hastighetsgranserna 50, 70 och 90 avvecklas
Syftet ar att ge trafikanterna ett tydligare och mer éverskadligt system, men bedoms
aven minska bade antalet dodsfall i trafiken och skadliga utslapp. Bedomningen da
var att férandringarna av hastighetsgranserna skulle resultera i omkring 30 féarre
dodade och minskade koldioxidutslapp med 10 000 till 20 000 ton. Till de negativa
effekterna bedémdes att restiden skulle férlangas med omkring 6 miljoner
fordonstimmar, vilket motsvarade en 6kning med en knapp procent enligt en grov
uppskattning. Nar det galler miljoeffekter i tatorter konstateras att de ar svarbedémda.
Anledningen ar att det saknas statistik 6ver trafikarbetet och hastigheter pa
kommunala gator, att det saknas kunskap om hur olika utslapp paverkas av hastig-
heter i komplexa tatortsmiljéer och att bilparken féréandras snabbt mot battre
prestanda i tatortsmiljoer. For att fortsatt varna tillganglighet och en god regional-
ekonomisk utveckling identifierades ett behov av investeringar pa arlig basis pa
ungefar 0,5 miljard pa nationella vagar, 1 miljard pa regionala vagar och 50 till 100
miljoner pa de kommunala gatorna.

e Genomfdrande och avveckling
Utfasningen av 70 och 90 km/h foreslogs ske under en period pa 12 ar och av 50
km/h éver en period av fem ar samordnat med kommande investeringsplaner och
systematiska kommunikationsinsatser. Juridiskt féreslogs férandringarna goras
genom att inféra nya generella hastigheter 40 km/h inom tatt-bebyggt omrade och 60
km/h utom tattbebyggt omradde med en inférandetid pa 5 ar.

e Rekvisit
Framkomlighet bor &ndras till tillganglighet i nuvarande rekvisit for beslut om lokala
trafikforeskrifter. Detta ar en anpassning till modernare terminologi omfattande aven
oskyddade trafikanter.

e Riktlinjer
Transportstyrelsen ansag att det behdvdes formella riktlinjer om anvéandning av
hastighetsvarden. Trafikverket och SKL menade att nuvarande modell med interna
rad och handbdcker fungerar véal. De ansag att eventuella riktlinjer bor stodja
inriktning i nuvarande styrdokument fran Trafikverket och handbok Ratt fart i staden.
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2 Reglering av
hastighetsgranser

Detta kapitel beskriver den nuvarande hastig-hetsregleringen och hur den har vaxt fram.
Fokus ligger p& regleringen inom tattbebyggt omrade, &ven om regelverket utom tatbebyggt
omrade ocksa berdrs. En viktig del av kapitlet ar att beskriva vilka myndigheter som &r invol-
verade i processerna for att fordndra en hastighetsgréans, vilket &ven inkluderar hur besluten
Overklagas. | kapitlet identifieras tva huvudspar som kan féljas om det finns ett 6nskemal att
sanka hastigheten inom tattbebyggt omrade.

2.1 Gallande hastighetsgranser

Hastighetsgranser pa vagar regleras i Trafikférordningen (1998:1276) harefter TraF, Trafik-
verkets foreskrifter, Transportstyrelsen foreskrifter? och i lokala trafikforeskrifter.

Den grundlaggande hastighetsregeln finns i 3 kap. 14 § TraF, enligt vilken géller att hastig-
heten ska anpassas till vad trafiksdkerheten kraver, med hansyn taget till trafikforhallanden.
Det kan t.ex. galla vagens och fordonets skick och vader- och siktforhallande. Dessutom ska
tillrackligt Iag hastighet hallas bl.a. inom tattbebyggt omrade (3 kap. 15 § TraF). Dessa
hastighetsbegréansningar brukar kallas for "relativa” hastighetsbegransningar. De kraver att
foraren anpassar hastigheten nar det & motiverat oberoende av vilken hastighetsbegransning
som galler for dvrigt. De relativa hastighetsbegransningarna géaller alltid, &ven vid utrycknings-
kérning (Fuhrman, 2012).

Inom tattbebyggt omrade

Utbver de relativa hastighetsbegransningarna galler aven skyltade hastighetsbegransningar.
Enligt trafikférordningens 3 kapitel 17 § far fordon inte féras med hogre hastighet an 50 km/h
inom tattbebyggt omrade (bashastighet inom tattbebyggt omrade). Kommunerna kan genom
lokala trafikforeskrifter bestamma vilka omrdden som utgor tattbebyggt omrade (10 kap. 1 §
p.3 och 3 § p.1a TraF). Kommuner kan ocksa genom foreskrifter om hastighetsbegransning
séanka hastigheten till 30 eller 40 km/h nar det &r motiverat av hansyn till trafiksékerheten,
framkomligheten eller miljon (3 kap. 17 § 2 st TraF).

Det ar viktigt att foreskriften om tattbebyggt omrade ar korrekt formulerad for att beslut om
hastighetsgranser pa kommunal niva ska galla. Brister forfattningen om tattbebyggt omrade,
galler bashastigheten pd omradet. Kommuner kan darutéver genom lokala trafikforeskrifter
besluta om undantag till maxhastigheten, bade nar det galler tatortshastigheten enligt 3 kapitel
17 § forsta stycket TraF och de foreskrifter om hastighetsbegréansning som meddelats med
stod av paragrafens andra stycke. Aven har galler att begransningen ska vara motiverad av
hansyn till trafiksdkerhet, framkomlighet eller miljo. Kommunernas rétt att meddela lokala
trafikforeskrifter om hastighet galler pa samtliga vagar inom tattbebyggda omraden (10 kap. 3

2 Tidigare reglerades hastigheter i Vagverkets foreskrifter. Transportstyrelsen har sedan arsskiftet 2008/2009
kunnat ge ut &ndringar till eller upphéva foreskrifter som ursprungligen har publicerats i Vagverkets
forfattningssamling.
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8§ p.1c TraF). Skillnaden mellan féreskrifter om hastighetsbegransningar enligt 3 kap. 17 § och
lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § &r att lokala trafikforeskrifter géller enbart pa vagar
medan foreskrifter som meddelas med stod av 3 kap. 17 § TraF aven galler i terrang.

Enligt 1 § i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad TSFS 2015:60 om lokala trafik-
foreskrifter m.m. far, i lokala trafikforeskrifter om hdgsta tilldten hastighet enligt 10 kap. 1 §
andra stycket 14 och 15 TraF, endast vardena 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 och 110 km/h
anvandas. Kommunerna kan med andra ord i lokala trafikforeskrifter foreskriva att hastighets-
gransen bade kan under- och 6verskrida 50 km/h inom tattbebyggt omrade.

Innan en kommun beslutar om foreskrifter om hastighetsbegransningar eller om lokala trafik-
foreskrifter ska berdrda ges tillfalle att lamna synpunkter. Enligt 10 kap. 5 § TraF har polis-
myndigheten och den statliga vaghallningsmyndigheten som berors ratt att yttra sig. Likasa
ska agaren till enskild vag och markagare som sarskilt berors ges tillfélle att yttra sig (10 kap.
6 8§ TraF).

Utom tattbebyggt omrade

Utanfor tattbebyggt omrade ar bashastigheten 70 km/h. Trafikverket kan meddela foreskrifter
om en haogre tillaten hastighet. De tilldtna hastighetsgranserna ar 80, 90, 100 och 110 km/h (3
kap 17 § 4 stycket TraF). Trafikverket kan ocksa féreskriva om hastighet 120 km/h pa
motorvag (9 kap. 1 8 TraF). Saknas skyltning géller alltid bashastigheten. Kommunen kan
genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre hastighetsbegransningar pa de vagar utom
tattbebyggt omrade som kommunen ar vaghallare for, om det ar motiverat av hansyn till trafik-
sékerhet, framkomlighet eller miljé (10 kap. 10 kap. 3 § 1d TraF). For andra vagar, dvs.
statliga och enskilda vagar, ar lansstyrelsen beslutande myndighet (10 kap. 1 § andra stycket
15 och 3 § 2a TraF). Aven lansstyrelsens beslut sker genom lokala trafikféreskrifter och galler
enbart lagre hastigheter. P& motorvag galler hogsta tilldtna hastighet 110 km/h (9 kap. 1 §
TraF). Det ar lansstyrelsen eller kommunerna som beslutar att en vag eller vagstracka skall
vara motorvag (10 kap. 1 § andra stycket 1 och 10 kap. 3 § 1d och 2a).

Trafikverket och Lansstyrelserna ska utreda konsekvenserna av sina foreskrifter om
hastighetsbegréansningar innan beslut fattas enligt forordningen (2007:1244) om konsekvens-
utredning vid regelgivning. Det stélls inte motsvarande krav p4 kommunernas beslut om
hastighetsgranser eftersom férordningen enbart galler fér férvaltningsmyndigheter under
regeringen.

2.2 Bakgrund till gallande
hastighetsreglering

Motiven bakom utvecklingen av hastighetsgrénser och vad som har ansetts vara bestamm-
ande for hastighetsregleringen gar att utldsa ur propositioner.

Aven om det pa 1930-talet i princip gallde fri hastighet dverallt, skulle fordonens hastighet an-
passas till vad trafiksékerhet och omstandigheterna i 6vrigt kravde. Den fria hastigheten var
alltsa aldrig helt fri och férarna bar ett stort ansvar fér anpassning av hastigheten da ingen
vagledning kunde hamtas ur hastighetsskyltar. Det kan formodas att bedémningarna
varierade mycket mellan forare. Denna regel finns alltjamt som grundregel fér hastighets-
anpassning, om an i mer detaljerad form, i 3 kap. 14 och 15 88 TraF.
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Forsdksverksamheten med allmant differentierade hastighetsgranser som inleddes 1967
baserades pa vagarnas beskaffenhet. Vagar med bra standard fick hogre hastighetsbegrans-
ningar och de med samre standard lagre. Forsoksverksamheten ledde stegvist till att hela
vagnatet hade hastighetsbegréansats i slutet av 1970-talet. Det sista steget var att inféra en
bashastighet 70 km/h pa vagar utom tattbebyggt omrade, men eftersom vagarnas skick var
skiftande ansags det i praktiken vara omdjligt att finna en bashastighet for hela vagnatet.
Darfor fick Statens trafiksakerhetsverk ratt att besluta om 6kning av hastigheten till 90, 110
eller 130 km/h nar vagarnas beskaffenhet tillat det. Den nya differentieringen byggde pa ut-
landska och inhemska erfarenheter om att vagens bredd och trafikintensitet har nara samband
med olyckstal (Regeringen, 1978).

Enligt propositionen 1978/79:36 om allméan differentierad hastighetsbegransning m.m. hade
systemet med differentierade hastighetsgranser haft en klart positiv effekt ur trafiksékerhets-
synpunkt. Tiden ans&gs vara mogen att permanent inféra ett system som i princip éverens-
stamde med det som tillampats forsoksvis sedan ar 1967. Vid denna tid hade aven ett annat
kriterium utvecklats, ndmligen olycksrisken i form av en forutsedd olyckskvot. For att en vag
skulle kunna f& en hogre hastighet &n bashastigheten 70 km/h fick inte den forutsedda olycks-
kvoten overstiga en viss niva. | propositionen pekades pa vikten av att hastighetsreglerna
ocksa maste uppfattas som rimliga av trafikanterna. Darmed fick aven trafikanternas accep-
tans for hastighetssankningar stor betydelse vid beslut om hastighetsgranser.

Kriterierna for hastighet pa vag andrades enbart marginellt under de féljande aren. | proposi-
tionen 2003/04:160 kom dock kriterierna att utvecklas och innefatta nya omraden. Hastigheten
borde bestammas utifran vagens och fordonens tekniska standard med beaktande av manni-
skans fysiska forutsattningar att tala yttre vald. Detta innebar att ju battre vag-utformningen
och ju sakrare fordonen ar desto hogre hastigheter bor kunna accepteras, forutsatt att detta
inte motverkar de miljopolitiska malen. De viktigaste kriterierna for att satta hastighetsgranser
utifrdn vagens sakerhetsstandard ar forekomsten av métande trafik, sidoomradets utformning,
korsningsutformning och forekomsten av oskyddade trafikanter. Exempelvis ska hastighets-
gransen 110 km/h endast undantagsvis tillatas pa vagar med stor mangd motande trafik. En
tydlig koppling mellan infrastrukturens utformning och tilldten hastighetsgrans skulle enligt
propositionen efterstravas (Regeringen, 2004).

Den nuvarande regleringen om hastighetsgranser i 10-steg infordes under 2008. Vagverket
hade funnit att det fanns tydlig kritik mot att hastighetsgranserna ibland upplevdes som olog-
iska av trafikanterna och att kunskaperna om systemet var laga. Enligt Vagverkets forslag
skulle de nya granserna tillampas pa langre sammanhangande strackor for att géra det tyd-
ligare for trafikanter vilken hastighetsgréans som géller. | tatorter skulle gator i huvudnatet, dar
den storsta olycksrisken finns, kunna fa sankt hastighet fran 50 till 40 km/h samtidigt som
manga trafikleder som har separerad gang- och cykeltrafik langs vagen kunna fa hastigheten
60 km/h (Vagverket, 2005). | propositionen 2006/07:73 Nya hastighetsbegransningar anger
regeringen att nar hastigheterna pa vara vagar faststalls, ska utgangspunkten vara en balan-
serad maluppfyllelse for de transportpolitiska delmalen?. Vidare anférdes att det ar viktigt att
hastighetsgranserna moter sa stor acceptans som majligt hos trafikanterna. Regeringen fann
att Vagverkets forslag om ett hastighetssystem i 10-steg skulle erbjuda battre flexibilitet for att
mota kraven i de transportpolitiska delmélen och fér att kunna utnyttja vagtransportsystemet
sa effektivt som maojligt.

3 Mélstrukturen vid denna tid bestod av ett évergripande transportpolitiskt mal om samhallsekonomisk effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Dartill fanns féljande
sex delmal: Tillganglighet, regional utveckling, jamstalldhet, transportkvalitet, sakerhet och miljo.
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Plottrigheten i det tidigare systemet berodde pa att hastighetsbegransningar tillkommit vid
olika tidpunkter och pa att det i stor utstrackning saknades riktlinjer hur dessa granser skulle
anvandas. Regeringen bedomde att den 6kade frihetsgraden for beslutande myndigheter att
valja hastighetsgrans stéller stora krav pa myndigheternas beslutsunderlag. Varje hastighets-
forandring méste vagas mot de olika transportpolitiska delmalen, det 6vergripande mélet och
méjligheterna att far acceptans for den nya hastighetsgransen. Det ar framst delmalen for
trafiksakerhet och miljo som méste stallas mot delmélen for tillganglighet och regional utveck-
ling. | forarbeten understryks att Vagverket maste utarbeta riktlinjer fér sina beslut om hdgsta
tilldtna hastighet (numera Trafikverkets uppgift), men ocksa foreskrifter med klara och tydliga
riktlinjer till de beslutande lokala myndigheterna om hur de olika hastighetsgréanserna bor
anvandas (numera Transportstyrelsens uppgift). Som minimikrav bér férandringarna i tatorts-
hastigheten och bashastigheten enbart géras for langre sammanhangande strackor pa lands-
bygden och fér storre stadsdelar i staderna.

Transportstyrelsen har i Trafikférordningen bemyndigats meddela foreskrifter om varden som
far anvandas i lokala trafikforeskrifter om hogsta tillaten hastighet och riktlinjer for hur dessa
varden bor anvandas (13 kap. 7 § p.2 TraF). Transportstyrelsen har anvant sin foreskriftsratt
genom Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad TSFS 2015:60 om lokala trafikfore-
skrifter m.m. som foreskriver vardena och tradde i kraft den 1 januari 2016, men de har inte
gett ut n&gra riktlinjer om hur dessa ska anvandas.*

Inte heller Trafikverket har utarbetat ovannamnda riktlinjer men anvéander sig av Vagverkets
riktlinjer fran 2009 for sina egna beslut om hogsta tillaten hastighet (Vagverket, 2009). Trafik-
verket ska dessutom utreda konsekvenserna av hastighetsbeslut i enlighet med férordningen
(2007: 1244) om konsekvensutredning vid regelgivning. Konsekvensutredningen ska goras for
varje enskild hastighetséndring (Regeringen, 2016b).

Sveriges Kommuner och Landsting gav i samarbete med Vagverket ut handboken Rétt fart i
staden (2008). Handbokens syfte ar att stddja kommuner i deras beslut om hastigheter efter
det att regeringen beslutade om nya hastighetsgranser. Manga kommuner har anvant hand-
boken. Av Transportstyrelsen beslut® framgar att anvandning av metoden "ratt fart i staden”
inte ar tillracklig for att for att kommunernas beslut om hastighet ska hélla i évre instans. Tran-
sportstyrelsen ser handboken mer som ett inriktningsbeslut for kommunerna som de kan
anvanda i sin 6versiktsplanering. Handbokens metod for hastighetsplanering racker idag inte
ensam som grund for foreskrifter om hastigheter.® Handboken ger med andra ord inte till-
récklig vagledning fér kommunerna om hur de olika hastighetsvarden ska anvandas.

De ovan namnda forarbetena handlar framst om hastigheter utanfor tattbebyggt omrade. Det
tyder pa att hastigheten inom tattbebyggt omrade till stor del har varit en kommunal ange-
lagenhet och inte foremal for statlig styrning i lika stor utstrackning som hastigheterna utom
tattbebyggt omrade. | propositionen 2003/04:160 fortsatt arbete for en saker vagtrafik konsta-
teras att kommunerna har en viktig roll i trafiksékerhetsarbetet. En utmaning for kommunerna
ar en val fungerande trafikmiljo dar olika typer av trafikanter kan fardas utan att nagon tar
skada. | propositionen fastslas att sankt hastighet i tatortsmiljoer minskar olycksriskerna och
okar tillgangligheten for oskyddade trafikanter. Enligt regeringen ar det viktigt att kommunerna
fortsatter sitt framgangsrika trafiksakerhetsarbete med ytterligare férbattringar i tatortens trafik-
miljoer. Regeringen utrycker ocksé sin avsikt att genom Vagverket stddja kommunerna och
stimulera dem i arbetet for 6kad trafiksakerhet.

“ Tidigare Vagverkets foreskrifter (VVFS 1999:164) som numera har upphavts.
® Se vidare TSV 2015-1828 och TSV 2009-5917
& Kommunikation med Transportstyrelsen 2017-09-07
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2.3 Overklagande

Regeringen har overlatit sin foreskriftsratt enligt lagen (1975:88) med bemyndigande att
meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer &t kommunerna.
Kommunernas beslut om trafik, dvs. i detta fall bade féreskrifter om hastighetsgranser och
lokala trafikforeskrifter som meddelas av kommuner, far enligt samma lag 6verklagas till
lansstyrelsen. Lansstyrelsens beslut i sin tur far 6verklagas till Transportstyrelsen. Transport-
styrelsens beslut far inte dverklagas (6 8) (Tabell 2.1).

Tabell 2.1. Vem som kan besluta om avvikelser fran bashastighet och till vilka instanser besluten kan
overklagas.

Hastighetsgranser Vem bestammer Overklagande- Overklagande-
var? om avsteg fran instans 1 instans 2
bashastighet
Inom tattbebyggt Kommunerna Lansstyrelsen Transportstyrelsen
omréde, samtliga Beslutet kan gj
vagar overklagas
Utom tattbebyggt Kommunerna Lansstyrelsen Transportstyrelsen
omrade, Beslutet kan ej
kommunala vagar overklagas
Utom tattbebyggt Lansstyrelsen Transportstyrelsen
omrade, ej kan foreskriva om | Beslutet kan gj
kommunala vagar lagre hastighet &n | dverklagas
70 km/h
Utom tattbebyggt Trafikverket kan Regeringen
omrade, ej foreskriva om Beslutet kan ej
kommunala vagar hdégre hastigheter | dverklagas
an 70 km/h

Kalla: (Transportstyrelsen, 2017c)

Har lokala trafikforeskrifter istallet meddelats av lansstyrelsen (privata och statliga vagar
utanfor tattbebyggt omrade), kan beslutet Gverklagas hos Transportstyrelsen. Detta betyder
alltsa att beslut om lokala trafikforeskrifter utom tattbebyggt omrade som gér undantag fran
bashastigheten ska 6verklagas direkt till Transportstyrelsen. Transportstyrelsen beslut far inte
heller i detta fall 6verklagas (15 kap. 18 TraF).

Beslut som fattas av Trafikverket som forsta instans éverklagas till regeringen. Tidigare var
regeringen slutinstans for samtliga éverklagandearenden géllande hastighet men detta
andrades redan pa 1980-talet (Regeringen, 1986).

Transportstyrelsens praxis

Regeringen anforde i proposition 2006/07:73 att Vagverket har en praxisskapande roll i sin
egenskap av slutinstans for 6verklaganden av hastighetsbeslut som fattas av lokala myndig-
heter. Denna roll bér vara och utnyttjas pa ett satt som ger de lokala myndigheterna vagled-
ning i sin fortsatta tillampning. Denna roll tillhér numera Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen har hanterat 507 dverklaganden som slutinstans i hastighetsarenden
mellan &ren 2013 och 2017. Av dessa har 15 drenden handlat om tatortshastighet inom tatt-
bebyggda omraden.”

" Dessa har foljande arendenummer: 2016-4336, 2016-5168, 2016-5344, 2016-3272, 2016-1098, 2015-588,
2015-620, 2015-3971, 2014-2327, 2014-2420, 2014-2510, 2014-717, 2014-971, 2013-2058, 2013-3099
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Tabell 2.2. Antal inkomna éverklagandearenden till Transportstyrelsen angéende hastighetsbegransning

Ar Antal Avser hastighet inom tattbebyggt omrade
2013 110 2
2014 95 5
2015 102 3
2016 131 5
2017 69 8 -

Kélla: (Transportstyrelsen, 2017a)

Transportstyrelsen har publicerat 17 6verklagandearenden pa sin hemsida som ansetts vara
vagledande (Transportstyrelsen, 2017b). Trafikanalys har tagit del av de &renden som géller
hastigheter inom tattbebyggt omrade. Av den praxisen kan bland annat féljande utlasas:

Enligt Transportstyrelsen utgér bashastigheten 50 km/h inom tattbebyggt omréde en naturlig
utgdngspunkt och jamforelsehastighet infor beslut om andra hastighetsgranser. Avvikelser
fran denna hastighet gérs endast dar forhallandena avviker frdn de normalt rddande inom tétt-
bebyggt omrade. Hastighetsregleringen pa kommunal niva bér anpassas till den kommunala
planeringen sasom den utrycks i planer enligt plan- och bygglagen (2010:900) eller motsvar-
ande aldre planer. For att hastighetsandring kan komma ifraga, ska aktuella omraden ha plan-
lagts p& annat satt an omraden i allmanhet inom tattbebyggt omrade eller i 6vrigt ha en ut-
formning som i sin helhet skiljer sig frAn andra tattbebyggda omraden. Fér hastighetsandring
pa stérre sammanhangande omraden racker det inte att det finns enskilda strackor och trafik-
miljcer i dessa omraden dar lagre hastighet kan vara motiverad.

Sankning av tatortshastigheten kan enligt praxis komma ifraga forst nar de relativa hastighets-
begrénsningarna i 3 kap. 14 och 15 § § TraF, dvs. anpassning av hastigheten till vad trafik-
sakerheten och trafikforhallandena i dvrigt kraver, ar verkningslésa. En sddan hastighets-
anpassning pa grund av exempelvis vagens utformning, utfarter samt andra trafikanter pa eller
vid vagen, ska ske oberoende av den skyltade hogsta tilldtna hastigheten. Forst om det finns
anledning att anta att en rimlig hastighetsanpassning inte sker pa grund av att forhallandena
ar dolda eller kan missbedémas och att det darfér kan vara svart for féraren att géra en
bedomning av forhallandena pa vagen eller omradet i 6vrig, kan det finnas anledning att
genom lokala trafikforeskrifter sanka den hogsta tillatna hastigheten.

Hastighetsgranser om 30 km/h ska i forsta hand forbehallas saddana trafikstrackor och trafik-
miljoer dar en sddan hastighet ar sarskilt motiverad (Regeringen, 1997). Enligt Transport-
styrelsen innebar detta att det kravs att den led eller plats dar hastighetsbegransningen
Overvags avviker negativt fran vagnatet i 6vrigt, eller att dar forekommer aktiviteter som gor
begransningen sarskilt motiverad. Vidare torde det enligt Transportstyrelsen kravas mycket
sarpraglade forhallanden for att det for ett omrdde motsvarande en hel tatort ska vara
motiverat med en omradesbestammelse om hastighetsbegransning till 30 km/h. ®

Kommunernas beslutsunderlag bér enligt Transportstyrelsen innehélla en redovisning av for-
hallandena i det aktuella tattbebyggda omradet samt ocksa en jamférande redovisning som
avser trafiksékerhet, framkomlighet och miljo for olika grupper med & ena sidan 50 km/h och &

8 Till och med 2017-09-01
9 TSV 2009-5917, TSV 2015-1828, 2013-2058
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andra sidan med de féreslagna hastighetsbegransningarna. Utéver denna jamférelse ska
motiveringen enligt Transportstyrelsen aven innehalla en jamforelse av konsekvenserna for
trafiksakerhet, framkomlighet och miljo med de aktuella faktiska hastigheterna och de for-
vantade faktiska hastigheterna med den nya hastighetsbegransningen. Eftersom det i for-
arbeten anses onskvart att hastighetsgranser avser stérre omradden ska beslutsunderlaget
enligt Transportstyrelsen dven innehalla en bedémning av behovet av avvikelser fran den nya
hastighetsgransen. Enligt Transportstyrelsen ar en sddan utredning jamférbar med den konse-
kvensutredning som statliga myndigheter ska gora enligt férordningen (2007:1244) om konse-
kvensutredning vid regelgivning innan de beslutar om foreskrifter.

Det ar ocksa viktigt att féreskriften om hastighetsbegransningar och lokala trafikforeskrifter ar
korrekt formulerade. En foreskrift ska vara klar, tydlig och forutsebar till sina verkningar for den
som ber6rs av den och ha en férfattningsenlig utformning. Brister i kommuners beslut kan leda
till att Transportstyrelsen upphaver foreskrifterna.®

Trafikverkets beslut

Generellt galler for Trafikverkets beddomningar att en vag ska vara motesfri for att ha en hdgre
hastighet an 80 km/h. P& vagar med mittracke kan hastigheten normalt hojas till 100 km/h och
pa vagar utan mittracke sanks hastigheten till 80 km/h, med undantag for vagar med lite
trafik.!* Trafikverkets beslut 6verklagas till regeringen.

2.4  Alternativ for sankt hastighet

Det finns i princip tva huvudalternativ nar det galler att sanka hastighetsgranser inom tattbe-
byggt omrade. For det forsta att sdnka bashastigheten inom tattbebyggt omrade och for det

andra fortydligade nationella riktlinjer for nar och hur andra hastighetsgranser kan anvéandas.
Det finns dock lite olika varianter pa dessa alternativ, vilket presenteras i slutsatskapitlet.

Sankt bashastighet inom tattbebyggt omrade.

En andring av bashastigheten inom tattbebyggt omrade kan goras genom att ordalydelsen "50
km/h” i 3 kapitlet 17 § TraF forsta stycket &ndras till 6nskad bashastighet.

Pa trafikomrédet har regeringen bemyndigats genom lagen (1975:88) med bemyndigande att
meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer att meddela foreskrifter om
trafik pa vag eller i terrang. Med stod av lagen har en stor del av regelverket for vagtrafik till-
kommit genom forordningar och foreskrifter och déaribland Trafikférordningen. Regeringen kan
med andra ord andra pa lydelsen i 3 kapitlet 17 § TraF forsta stycket utan riksdagens med-
verkan.

0TSV 2009-5917, TSV 2015-1828, 2013-2058, 2013-2259, 2014-717, 2014-2420, 2013,2058, 2014-971, 2014-
2510, 2013- 2259, 2013-3099, 2015-588
11 hitp://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/vag/Hastighetsgranser-pa-vag/andradehastighetsgranser-2017/
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Fortydligade nationella riktlinjer

Detta alternativ skulle inte leda till nAgon generell hastighetssénkning inom tattbebyggda
omraden men skulle kunna tydlig-gtra fér kommuner nar och hur de olika hastig-hetsgrans-
erna kan och bor anvandas och hur trafiksékerheten, framkomligheten eller miljon kan
motivera anvandning av de olika hastighetsalternativen.

Transportstyrelsens gallande praxis for olika hastighetsgréanser tycks vara restriktiv nar det
galler hastigheter som understiger 50 km/h. Om regeringen énskar en mer utbredd anvand-
ning av de lagre hastigheterna vore ett satt att &ndra rekvisitet "framkomlighet” till "tillgang-
lighet”i 3 kap. 12 § 2 st. TraF.
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3 Hastighetsgranser i de
nordiska landerna

| detta kapitel beskrivs hastighetsgranserna i de nordiska landerna. Kapitlet kommer att visa
att det p&gér 6versyner av hastighetsgranserna i samtliga undersokta lander med undantag av
Island. Intressant ar att dversynerna tar sikte mot riktlinjerna fér hur olika hastighetsgranser
ska anvandas istallet for mot att férandra bashastigheten.

Danmark, Finland, Island och Norge har i likhet med Sverige 50 km/h som en bashastighet
inom tattbebyggda omraden. Den begransningen galler dar inget annat ar férordnat och
skyltat. En skyltad hastighetsgrans pa till 30 eller 40 km/h kan gélla p& gator och pa
avgransade omraden med manga géende.

Utanfor tatort ar 80 km/h bashastighet i Danmark, Finland, Norge och Sverige. | Island &r
bashastigheten pa grusvag 80 km/h, medan 90 km/h galler pa belagda vagar.

I Finland och Norge tillampas sénkta hastighetsgranser vintertid pa utvalda vagar. | Finland
galler det motorvagar och landsvéagar. | Norge sanks hastigheten pa stora trafikleder i Oslo. |
Island &r manga vagar helt stangda vintertid. | figuren nedan finns en sammanstallning av
gallande bashastigheter. | de féljande avsnitten framgar mer utforligt vad som galler i de olika
landerna.

Tabell 3.1. Bashastighet eller allménna begransningar i de nordiska landerna

Land Tatort Utanfor tatort

Norge 50 80

Finland 50 80

Danmark 50 80

Island 50 90 (80 pé& grusvagar)
Sverige 50 70

Kélla: Dk: Feerdselslovens § 42. N: Vegtrafikklovens § 6. S: Trafikforordningen (1998:1276) 3 kapitel 17 8.
IS:(Icelandic Transport Authority, 2017) FIN: (NTM-centralen, 2017)

3.1 Danmark

Gallande hastighetsreglering

Regler om generella hastighetsgranser finns i vagtrafiklagen ("Feerdselslovens § 42”). Dar &r
fastlagt att hastighetsbegransningen ar 50 km/h i tattbebyggda omraden och 80 km/h utanfor
tattbebyggda omraden samt pa motortrafikvag och 130 km/h pa motorvag.

Om en hégre eller en lagre hastighetsgrans an den generella faststalls ska det anges pa
trafikskyltar. En lagre hastighetsgréans kan beslutas om det inte ar forsvarligt eller 6nskvart att
kora med hastigheter motsvarande den generella. | tattbebyggda omraden kan en lagre
hastighetsgrans beslutas for ett narmare avgransat omrade.
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Det ar polisen som efter samrad med vagmyndigheten beslutar om lokala hastighetsgranser.
Uppstar oenighet mellan polisen och kommunen sa avgors fragan av ministeriet. Vagtrafik-
lagen fick sin nuvarande lydelse 1985 da man aven sankte den generella hastighetsgransen
inom tattbebyggda omraden fran 60 km/h.

Utifr&n vagtrafiklagen har justitieministeriet, i cirkular nr. 72 fran 5 juli 1985 om lokala hastig-
hetsgranser, gett narmare riktlinjer fér polisens arbete med att faststélla lokala hastighets-
granser. Enligt cirkularet ska beslut grundas pa bl.a. information om omradets karaktar,
vagens funktion och standard, bebyggelse, trafikmangd och trafiksammansattning.

En lagre hastighetsgrans an den generella kan faststéllas i tattbebyggda omraden nar vasent-
liga trafiksékerhetsmassiga hansyn talar for det, dvs. nar hastigheten &r en vasentlig olycks-
orsak eller risk och nar det kravs av hansyn till fotgangare och cyklister.

En lagre hastighetsgrans an den generella kan faststéllas for ett narmare avgransat omrade
med ringa genomfartstrafik. En lagre hastighetsgrans kan bara faststéllas i undantagsfall om
den inte kombineras med fysiska hastighetsddmpande anordningar.

Hastighetsgranser pa 30 km/h eller lagre kan beslutas for gangfartsomraden dar motortrafik ar
tilldten, men pa de gaendes villkor. Sadana lagre hastighetsgranser kan aven tillampas vid
vagarbeten.

Pagaende forandringsarbete

Justitieministeriet tillsatte en arbetsgrupp 2014 som skulle se narmare pa behovet av andra
regler om lokala hastighetsgranser. | juni 2015 6verfordes arbetsgruppen till Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet. (Transport-, 2017).

Arbetsgruppens slutsats ar att hastigheten har en avgérande betydelse for sakerheten i
trafiken. Lagre hastighet innebér att risken for olyckor reduceras och att konsekvenserna av
det som sker begransas.

Arbetsgruppen har évervagt mojligheten att generellt séatta ned hastighetsgransen i tatt-
bebyggda omraden till 40 km/h. En generell sénkning skulle krava en andring av vagtrafik-
lagen. Arbetsgruppen anser att en generell nedsattning av hastigheten skulle gora det lattare
for bilisterna att komma ihag hastighetsgransen, da denna huvudregel skulle galla i alla stads-
omraden. Det ses dock samtidigt som centralt och avgorande att bilisterna héaller hastighets-
granserna och att dessa framstar som rimliga.

Arbetsgruppen anser att det bor skapas en vidare behdrighet att lokalt faststélla en hastig-
hetsgrans pa 40 km/h i tattbebyggda omraden. Saledes ska denna behérighet inte vara be-
gransad till tillfallen dar det sker mot bakgrund av information om registrerade handelser nar
hastigheten ar vasentligaste olycksorsak eller risk pa den aktuella vagstrackningen. Cirkularet
skulle d& andras sa att polisen i hogre grad tar hansyn till kommunernas vardering av trafik-
sékerhetsméssiga behov.

| hastighetscirkularet skulle kunna inféras att en lagre hastighetsgrans pa vag kan faststallas
nar hansyn till oskyddade trafikanter gér sig sarskilt gallande. Det kan vara i omraden déar det
finns institutioner som forskolor, skolor, fritidsinstitutioner, sjukhus, aldreboenden eller rekrea-
tionsomraden. Det kan ocksa handla om korsande fotgangare som vid busshallplatser och
handelsgator eller gator dar bilisternas éverblick begréansas av hur miljon ser ut.

Feerdelssikkerhedskommissionen (Trafiksdkerhetskommissionen), som sorterar under
Transport- Bygnings- og Boligministeriet och har parlamentarisk representation, har publicerat
en nationell handlingsplan for aren 2013-2020, "Hver ulykke er én for meget - et feelles
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ansvar’. Bland atgardsforslagen finns bl.a. kommunala handlingsplaner i form av trafik-
sakerhetsplaner eller hastighetsplaner. Kommissionen anser att en storre utbredning av
hastighetszoner i staderna, sarskilt pd mer trafikerade vagar, kan vara ett effektivt verktyg for
att forebygga cykel- och fotgangarolyckor.

Enligt handlingsplanen skulle en revision av hastighetscirkularet ge méjlighet fér kommunerna
att lattare fa hastighetsgranser pa 40 km/h och 30 km/h godkanda, sarskilt pa lokala vagar och
vid etablering av hastighetszoner. Malet ar att reducera hastigheterna och darmed forbattra
trafiksékerheten pa lokala vagar och mindre betydande vagar.

3.2 Finland

Gallande hastighetsreglering

| Finland ar den allmanna hastighetsgransen 50 km/h i tatorter och 80 km/h utanfor tatorter. 2
Den allménna hastighetsgransen galler om inte annat anges pa trafikméarken. P4 motorvagar
ar den hogsta tilldtna hastigheten 120 km/h. Pa 6vriga vagar ar den 100 km/h (NTM-centralen,
2017).

De vanligaste hastighetsgranserna pa riks- och stamvégarna ar 100 och 80 km/h. | Finland
tillampas sankta hastigheter vintertid, i regel frAn oktober till mars. D& ar hastighetsgransen pa
motorvagar hogst 100 km/h. Darutéver sanks begransningen for ca 10 000 vagkilometer fran
100 till 80 km/h. De séankta hastighetsgranserna minskar olycksrisken, speciellt antalet
allvarliga olyckor samt mildrar féljderna av olyckor (NTM-centralen, 2017).

Hastighetsgranserna i tatorter varierar mellan 30 km/h och 60 km/h. Féljande faktorer &r de
som framst beaktas nar hastighetsgransen faststalls:

e markanvandning vid sidan av vagen, dvs. pa vilket satt bebyggelsen, butiker, skolor,
affarsbyggnader, produktionsanlaggningar o.d. &r placerade invid vagen,

e mangden biltrafik,

e vaggeometri och sikt,

e vagens bredd och belaggning,

o trafikmangder och -regleringar pa gang- och cykelvagar,

e forhallanden vid anslutningarna och anslutningstathet samt

olyckssituationen.

Narings-, trafik- och miljécentralerna®®* (NTM-centralerna) fattar besluten om hastighets-
granserna pa landsvagar (51 § i vagtrafiklagen) i enlighet med Kommunikationsministeriets
allmanna anvisningar och med iakttagande av 51 § i vagtrafiklagen (Narings-, 2017)). Inom
detaljplanelagt omrade ar kommunen ansvarig (huvudman) fér gator och vagar och beslutar
om hastighetsgranser.

2| Landskapet Aland &r dock bashastigheten utfor tattbebyggt omréde 70 km/h. Alands férfattningssamling
2007, Nr 6.

13 NTM-centralerna (ELY-centralerna) styrs av arbets- och naringsministeriet. Verksamheten styrs dartill inom
de egna sektorerna av inrikesministeriet, undervisnings- och kulturministeriet, jord- och skogsbruksministeriet,
miljéministeriet, kommunikationsministeriet och Trafikverket.
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Pagaende forandringsarbete

Kommunikationsministeriet bereder en proposition om en ny vagtrafiklag som ska ersatta den
nuvarande vagtrafiklagen fran 1981 (Kommunikationsministeriet, 2017). Lagutkastet bestar av
bestammelser om hur man ska handla och bete sig i vagtrafiken. Reformen siktar pa att géra
regleringen smidigare genom att avlagsna flertydigheter och brister i den gamla lagstiftningen.
Dessutom vill man férbereda sig pa den snabba tekniska utvecklingen och automatiseringen i
vagtrafiken. Forslaget innefattar den nya beteckningen cykelgata, p& vilken bilister ska ge
foretrade at cyklarna och anpassa sin hastighet efter cyklarna. Cyklister skulle ocksa fa cykla i
bada riktningarna pa enkelriktade gator.

Ett utkast remissbehandlades under varen och ett lagforslag dverlamnas till riksdagen hésten
2017. Enligt utkastet ska bashastigheten i tatorter aven fortsattningsvis vara 50 km/h. Under
remissbehandlingen har en del instanser framfort att bashastigheten inom tatorter borde
sankas till 30 eller 40 km/h. Andra menar att det inte fungerar att enbart inféra en ny hastig-
hetsbegransning — man maste bygga om stadsmiljon och vagarna sa att bilarna automatiskt
kor langsammare

Huvudstaden Helsingfors planerar att sdnka hastighetsgranserna for att minska antalet trafik-
olyckor och férbattra trivseln i staden (YLE, 2017-09-13). Den storsta férandringen i forslaget
ar att hastigheten pé& alla mindre gator i bostadsomraden ska bli 30 km/h. P& omkring halften
av gatorna far man kora 40 km/h for tillfallet. 1 centrum ska alla gator begransas till 30 km/h
med undantag av huvudgator och gator som leder till hamnarna.

Just Helsingfors har arbetat med att sanka hastigheten alltsedan 1970-talet. Staden har
arbetat med att bygga om trafikmiljon da man ansett att det inte ar tillrackligt med omskyltning
for att sanka hastigheten. Trafikmiljon ska signalera att bilen inte far kéra for fort. | nya om-
raden dampas hastigheterna genom att man undviker att bygga raka eller onodigt breda gator
och genomfartsgator. | gamla omraden ar andra I6sningar, som farthinder, nédvandiga
(Helsingfors stad, 2017).

3.3 Island

Den generella hastighetsgransen inom tattbebyggda omraden i Island &ar 50 km/h. Hastighets-
gransen anslas bara pa skyltar om hastighetsgransen ar hogre eller lagre &n den generella.
Pa genomfartsvagar géller ofta 60 km/h och i bostadsomraden 30 km/h. Pa landsbygd ar den
generella hastighetsgransen pa grusvagar 80 km/h och pé asfalterade vagar 90 km/h
(Icelandic Transport Authority, 2017).

Vegagerdin (The Icelandic Road and Coastal Administration, IRCA) faststaller hastighets-
granser for statliga vagar efter att ha hort polisen och kommunen.

Pa manga platser visar skyltar en rekommenderad maximal hastighet (vita siffor mot bl
bakgrund). Korférhallandena kan vara saddana att féraren bor inse att en lagre hastighet an
den hogst tilldtna ar lamplig. Att kéra bil i Island medfor risker som skiljer sig fran andra lander.
Att lamna asfalterad vag och 6verga till att kora p& grusvag ar farligt om féraren inte ar beredd
pa detta och saktar ner. Vader och vaglag kan ocksa skifta snabbt.
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3.4 Norge

Gallande hastighetsreglering

Grunden for det norska hastighetsbestammelserna finns i norska "Vegtrafikklovens § 6”. Dar
framgar att om inte annan hastighet ar skyltad far det i tattbebyggda strak inte kéras fortare an
50 km/h och utanfor tattbebyggda strak inte fortare an 80 km/h. Det forutsatts att trafikanter
kanner till lagbestammelsen, att om det inte &r skyltat med sarskild hastighetsgréans (30, 40,
60, 70, 90, 100 eller 110 km/t) sa galler 50 km/h innanfér tattbebyggda strak och 80 km/h
utanfor.

Vegdirektoratet faststallde 2005 kriterier for hastighetsgranser i stader och tattbebygggelse.
De skilier mellan olika typer av vagar och vagsystemet delas in beroende pa vagens funktion
(Vegdirektoratet, 2005). Nedan beskrivs kriterierna i sina huvuddrag men i Vegdirektoratets
skrivelse preciseras detta ytterligare.

Foljande hastighetsgranser ska anvéandas:

e 30 km/h i forsta hand pa ankomstvagar till bostader och centrumomraden men kan
ocksé undantagsvis anvandas pa huvudvagar och forbindelsevagar i bostads- och
centrumomraden med manga gaende och cyklister och dalig separering i férhallande
till motortrafik,

e 40 km/h anvands i forsta hand pa forbindelsevagar i bostads- och centrumomréden,

e 50 km/h &r generell fartgrans inom téattbebyggelse om sarskild fartgréans inte ar
skyltad,

e 60 km/h anvands om enskilda huvudvagar om det ar liten férekomst av gdende och
cyklister och god separering.

| vagtrafiklagen finns bestammelser om vilka myndigheter som beslutar om hastighetsgranser.
Departementet kan delegera till regionvagkontoret, polisen eller kommunen att avgéra om ett
omrade ska raknas som tattbebyggt strak och faststalla granser for tattbebyggt strak. | skylt-
forordningen (Skiltforskriften § 26) star om beslutande myndighet for hastighetsgranser i tatt-
bebyggda strak.

For en bestdmd vagstracka kan Vegdirektoratet besluta om hogre hastighetsgrans an vad
som foljer av Vagtrafiklagen 8§ 6. For en bestamd vagstréacka eller zon kan beslutas om lagre
hastighet &n vad som féljer av Vagtrafiklagen § 6. Sddant beslut tas for riksvag, fylkesvag och
privat vag av regionvagkontoret och for kommunal vag av kommunen. Polis och andra
berdrda instanser ska fa yttra sig.

Forskningsinstitutet T@I har gjort en undersdkning om sex kommuners kénnedom om
kriterierna och aven forsokt berédkna de olycksreducerande effekterna (Bjgrnskau &
Amundsen, 2015). Undersokningen fran T@I visar att kommunerna har infort sankta hastig-
hetsgranser pa stora delar av vagnatet. Det &r inte mojligt att sla fast om kommuner som i stor
utstrackning skyltat ner hastigheten haft gynnsammare olycksutveckling an de som gjort sd i
mindre grad. Svarigheten beror pa osakra data och for f4 observationer. T@l menar &nda att
trafikséakerheten i norska kommuner forbattrats dver tid och att det finns grund for att anta att
reducerade hastighetsgranser har bidragit till detta.

Enligt den norska nationella atgardsplanen for trafiksakerhet som lades fram for Stortinget
varen 2017 ska Statens vegvesen ga igenom systemet for hastighetsgranser och utforma nya
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kriterier for dessa (Samferdselsdepartementet, 2017). De ska ge battre samstammighet
mellan vagens utformnings- och trafiksakerhetsstandard och hastighetsgrans. | dagens rikt-
linjer framgar att det kan skyltas med 30 km/h pé séarskilda stallen som exempelvis vid skolor.
Regeringen vill se krafttag pa omradet och menar att lagre hastighetsgranser for bilar, battre
underhall av cykelbanor, tvavags cykling pa enkelriktade gator m.fl. tgarder kan fa fler att
vélja att cykla. Regeringen vill ocksa att det ska bli mer attraktivt att promenera delar av resan.
Lagre hastighetsgranser for bilar ar en atgard som namns liksom prioritering av gatuareal for
gaende.
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4  Hastighetsgransernas
utveckling

Det ar redan idag mdjligt for kommunerna att sdnka den skyltade hastigheten till antingen 40-
eller 30 km/h inom tattbebyggt omrade. | detta kapitel beskrivs hur hastighetsgranserna
forandrats frdn ar 2010. Det ger bl.a. en bild av méjligheten till forandrade hastigheter inom
befintlig lagstiftning.

Vaglangden inom tattbebyggt omrade har under de senaste fem aren 6kat med knappt 4
procent och uppgar till knappt 60 000 km (Figur 4.1).
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Figur 4.1 Index 6ver total vaglangd inom tattbebyggt omrade

Sett till andel av total vaglangd inom tattbebyggt omrade s& 6kar andelen med hastighets-
gransen 40 km/h snabbast. Men aven andelen som har hastighetsgransen 30 km/h visar en
okande trend. Okningen av hastighetsgranserna 30 eller 40 km/h har skett pa bekostnad av
andelen med hastighetsgransen 50 km/h (Figur 4.2).
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Figur 4.2 Andel vaglangd inom tattbebyggt omrade fordelat pa hastighet och ar.

Véagar kan vara av olika karaktar beroende pa deras skilda roller inom transportsystemet. En
mycket grov uppdelning &r att skilja mellan vagar inom respektive utanfor tattbebyggt omrade.
Vagarna utanfor tattbebyggt omrade tillater i regel hogre hastigheter och ar byggda for att
snabbt forflytta manniskor och varor mellan olika platser. Inom tattbebyggt omréde ar hastig-
heterna oftast lagre och blandar bade skyddade och oskyddade trafikanter. | lagstiftningen
aterspeglas detta genom att bashastigheten ar hogre utanfor tattbebyggt omrade.

Aven inom tattbebyggt omrade &terfinns gator med olika utformning beroende pa deras skilda
uppgifter inom transportsystemet. En del gator ar exempelvis byggda for lite hdgre hastigheter
for att mojliggora snabba forflyttningar inom en stad. Andra gator i exempelvis villaomraden
har en annan karaktar och ar utformade for lagre hastigheter. For att dversiktligt fanga denna
olikhet gors atskillnad mellan huvudvagar och lokalgator.* Huvudvagar utgor endast en
mindre del av den totala vaglangden inom tattbebyggt omrade. Lokalgator utgor ca 80 procent
av totala vaglangden.

Hastighetsgrans 30 km/h utgdér numer ca 30 procent av total vaglangd inom tattbebyggt
omréade (Figur 4.2), medan andelen vaglangd med den hastighetsgransen pa huvudnat av
total vaglangd endast utgér ca 1 procent (Figur 4.3).

14 Operationellt klassificeras vagarna utifran variabeln Funktionell vagklass i NVDB. Syftet med Funktionell
végklass ar att skapa en hierarkisk klassificering av vagar for trafikstyrning, baserad pa hur viktig en vag ar for
det totala vagnatets forbindelsemojligheter. Huvudvégar definieras som véagklass 0 till 5 och lokalgator som
vagklass 6 till 9.
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Figur 4.3. Andel vaglangd pd huvudnét inom tattbebyggt omrade av total vaglangd fordelat p& hastighet och ar.

Drygt halften av huvudvagarna inom tattbebyggt omrade hade i slutet av 2016 hastighets-
grans 50 km/h (Figur 4.4). Medan andelen av huvudvagarna med 50 km/h har minskat
drastiskt de sista 3 aren har andelen med hastighetsgransen 40 km/h okat lika starkt. Vagarna
med 70 km/h har minskat medan vagarna med hastighetsgransen 60 km/h har dkat.
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Figur 4.4 Andel vaglangd p& huvudnéat inom tattbebyggt omrade av total vaglangd huvudnat fordelat pa
hastighet och ar.
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For lokalnatet ser det annorlunda ut (Figur 4.5). Visserligen minskar hastighetsgransen 50
km/h aven inom denna kategori, men skillnaden &r att de inte ersatts enbart av 40 km/h utan
aven av 30km/h. Inom lokalnéatet ar vaglangden med 30 km/h vanligare an 40km/h &ven om
skillnaden minskat under undersoksperioden.
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Figur 4.5. Andel vaglangd pa lokalnat inom tattbebyggt omrade av total vaglangd lokalnat fordelat p& hastighet
och ar.

Inom tattbebyggt omrade har alltsa vagarna med hastighetsgransen 50 km/h minskat konti-
nuerligt under de senaste fem aren. Om vagarna delas upp efter vaghallare framtrader ett
monster dar det framforallt &r kommunala vagar klassade som lokalgator som har fatt annan
hastighetsgrans an 50 km/h (Figur 4.6). | viss utstrackning har &ven kommunala huvudvégar
och enskilda lokalgator med 50 km/h som hastighetsgrans minskat.
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Figur 4.6. Vaglangd inom tattbebyggt omréde med hastighetsgrans 50 km/h fordelat p& vaghéllare och ar.

Slutsatsen av detta kapitel ar att hastighetsgransen 50 km/h minskar till férméan fér 30 och 40
km/h och att denna process leds av kommunerna. Den lagre hastighetsgransen har med ett
fatal undantag reserverats for de lokala gatorna, vilket tyder pa att det finns en 6nskan att
uppratthalla hogre hastigheter pa huvudnatet.
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5 Kommuners arbete med
hastighetsbegransningar

Foregdende kapitel visade att skyltad hastighet inom tattbebyggt omrade sjunker, och att 50
km/h blir mindre vanligt. Vidare konstaterades att denna utveckling i stor utstrackning &r ett
resultat av kommunernas arbete med att férandra hastighetsgranserna. Detta kapitel utgér en
kartlaggning av kommunernas arbete pa detta omrade dar bade motiv och svarigheter i
genomférandet identifieras. Kartlaggningen genomfordes i form av en enkéatstudie som
utférdes i samarbete med SKL. De identifierade svarigheterna kan stallas i relation till ett
inforande av en ny bashastighet, och resonemang kring huruvida en sadan férandring skulle
underlatta kommunernas arbete.

Kapitlet inleds dock med en genomgang av hur man resonerar kring hastigheter och dess
betydelse i handboken "Ratt fart i staden”.

5.1 Hastighetsplan och Ratt fart i staden

Syftet med en hastighetsplan ar att med val valda hastighetsgranser skapa en sakrare
och mer attraktiv stad. Enligt den ovan namnda enkatundersokningen har nastan alla hastig-
hetsplaner (98 %) tagits fram med stod fran handboken "Rétt fart i staden” som beskriver en
metodik som resulterar i en sadan plan (SKL & Vagverket, 2008) (Figur 5.1).
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Figur 5.1 Vilka dokument eller verktyg har ni anvant er av i arbetet med hastighetsplanen?

Enligt handboken &r Trafiksystemets priméara uppgift att ge staden den tillganglighet den
behover och tal, en tillganglighet som medverkar till att géra staden attraktiv. Hur trafik-
systemet planeras for att finna lampliga hastighetsgranser finns beskrivet i TRAST. Grund-
idén &r att skapa ett balanserat trafiksystem med utgdngspunkt fran de olika ansprak som kan

15 Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ar en handbok finansierad av Trafikverket och SKL i samarbete med
Boverket.
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stallas pa systemet. Uttryckt annorlunda betyder det att en medveten avvagning ska géras
mellan de forflyttningar som boende och andra behdver goéra, hur dessa behov kan tillgodoses
och vad staden och dess gaturum ska anvandas till. Hastigheten pa motorfordonstrafiken
utgor harvidlag en viktig variabel som kan anvandas for att balansera de olika anspraken.

Olika nattyper och livsrum

Grunden for en hastighetsplan ar att trafiknatet i en tatort ar indelat i olika nattyper. P& en grov
niva kan trafiknatet delas in i tva kategorier; lokalnat respektive huvudnat for bil. Det sist-
namnda kan dessutom indelas i tvd underkategorier beroende pa om trafiken har regionala
eller nationella start- och malpunkter respektive generas mer lokalt (Tabell 5.1). Huvudnatet
ska locka till sig trafik fran lokalnatet, vilket betyder att bade hastighet och framkomlighet bor
vara hogre p& huvudnatet. Inom lokalnatet ar daremot biltrafikens samspel med de oskyddade
trafikanterna den avgorande fragan. De évergripande lankarna inom huvudnatet utgér normalt
sett en del av en funktionell férbindelse fér regional arbetspendling och néringslivets tran-
sporter. Dar ar god framkomlighet viktigt, inte minst for regional kollektivtrafik.

Tabell 5.1. Funktionsindelning av vagnéatet enligt TRAST.

Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift

Huvudnat for bil Overgripande lankar i huvudnat
Anvéands av trafik som har regionala eller
nationella start- och malpunkter
Ovrigt huvudnéat
Nétet bestar av gator for trafik genom tatorten
och gator for trafik till/fran tatorten samt mellan
stadsdelar inom staden och fjarrpunkter utanfor
tatorten.

Lokalnét for bil Natet omfattar gator for trafik som till
overvagande del har malpunkt utmed gatan.
Viktiga malpunkter &r malpunkter inom
stadsdelen och huvudnaétet for bil.

Kalla: (SKL & Vagverket, 2008)

For att identifiera vilken hastighetsniva som ar lamplig i olika delar av stadens trafiknat behévs
dock mer information an vilken del av trafiknétet en viss gata tillhor. Nattillhérigheten beskriver
enbart gatans funktionella roll i transportsystemet, men en gata ar dartill en av stadens
viktigaste och mest strukturbildande stadsbyggnadselement. En analys av hastighetsnivaerna
i staden maste darfor aven beakta hela det stadsrum som gatan ar en del av. Den s.k. livs-
rumsmodellen ar ett férsok att géra en grov indelning av stadsrummen utifrdn dess karaktars-
drag. | livsrumsmodellen delas staden in i tre olika "rum” och tva "mellanrum”; frirum, inte-
grerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transportrum. Ambitionen pa sikt ar
att de olika rummen ska ges en gestaltning som tydliggér deras roll.

I frirummet ska oskyddade trafikanter inte behdva oroa sig fér motorfordonstrafik. Utform-
ningen ska utga fran cyklisters och gaendes perspektiv och hastighet, vilket betyder detaljrike-
dom och sméskalighet med manga mdgjligheter till méten.
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| det integrerade frirummet ar fotgdngare och cyklister prioriterade. Motorfordon har visser-
ligen mojlighet till begréansad inkdrning, men alltid med stor hansyn till de oskyddade trafikant-
erna. Lag fart ar en forutsattning och prioritet galler fér gdende och cyklister. Ytorna har delad
funktion, och olika typer av aktiviteter kanns naturliga att géra.

Storre delen av stadens eller tatortens gaturum utgoérs av s.k. mjuktrafikrum. Dar bér manni-
skors ansprak pa att latt réra sig i rummets langs- och tvarsriktning tillmétesgas. | rummet ska
bilister och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor begransas sé langt det gar med
gatornas funktion.

Oskyddade trafikanter kan fardas i det integrerade transportrummet, men har ringa ansprak
pa att vistas i rummet. Oskyddade trafikanter har ett ansprak pa trygghet i form av andra
trafikanters narvaro, men utan att sam-spela med dem. Gaturummet har som regel en tran-
sportfunktion.

| Transportrummet aterfinns enbart motorfordonstrafik och dar ar gang- och cykelpassager pa
ett bekvamt och tryggt satt separerade. Transportrummet har en renodlad transportuppgift och
dess karaktar paverkas endast i ringa grad av hastighetsnivan, varfor den inte behéver
beddmas. For 6vergripande huvudnét bor transportrum efterstravas.

Stadsbyggnadskvaliteter

| TRAST beskrivs féljande stadsbyggnadskvaliteter som bade paverkar och paverkas av
fordonens hastighet i gaturummet:

e stadens karaktar,

tillganglighet,

trygghet,

trafiksdkerhet samt

miljo och hélsa.

Begreppet karaktar ar nagot diffust, men ska ses som ett samlande begrepp for manga olika
faktorer som kan paverka bilden av staden eller tatorten och dess kvaliteter. Hit hor be-
byggelsestruktur, parker, enskilda byggnader, grénstrak och gatunat. Vid sidan av fysiska for-
hallanden paverkas stadens karaktar exempelvis av olika manskliga aktiviteter, naringslivs-
struktur, turism och kulturtraditioner. Vilken hastighet som ar lamplig for fordonstrafiken utifran
begreppet karaktar beror pa vilken roll gatan har i stadsstrukturen. Det kan exempelvis handla
om vilka typer av funktioner som &r lokaliserade utmed strackan. Ar det enbart boende, kon-
tor, handel eller en blandning av allt? Finns det anledning att tro att oskyddade trafikanter i
stor utstrackning kommer att begagna eller korsa den aktuella strackan, vilket skulle innebara
en storre kanslighet for fordonshastigheter. Tabell 5.2 avser att fAnga hastighetens betydelse
for stadens karaktar. En hastighet pa 40 km/h utgor god kvalitet enbart i det integrerade tran-
sportrummet och uppnar kvalitetsnivan mindre god i mjuktrafikrummet.
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Tabell 5.2. Hastighetens betydelse for stadens karaktar.

Kvalitetsniva Integrerat frirum Mjuktrafikrum Integrerat transportrum
God
Lag

Kalla: (SKL & Vagverket, 2008)

Tillganglighet skapas i samverkan mellan bebyggelsens lokalisering och transportsystemets
uppbyggnad med kopplingar till den egna och andra regioner. Tillganglighet kan definieras
som den latthet med vilken medborgare, naringsliv och offentliga organisationer kan na det
utbud och de aktiviteter de ar i behov av. Det behdver goras en avvagning mellan olika till-
ganglighetsansprak da en kategoris ansprék kan tillgodoses pé bekostnad av andra kate-
goriers tillganglighet. For gdende och cyklister bestams tillgangligheten i stor utstrackning av
kvaliteten och genheten i gang- och cykelnatet, men ocksa majligheten till att korsa bilvagar
och den upplevda tryggheten av att samverka med motorfordon. Det finns saledes en koppling
mellan kvaliteterna tillganglighet respektive trygghet och sékerhet. For motorfordon géller att
lAga hastigheter begransar tillgangligheten. Vi kan notera att en bashastighet pa 40 km/h
skulle klassas som god enbart p& det lokala natet (Tabell 5.3).

Tabell 5.3. Hastighetens betydelse for tillganglighet i de olika tatortsnaten

Kvalitetsniva Lokalnat Huvudnat Overgripande nat
God
Lag

Kélla: (SKL & Vagverket, 2008)

I manga fall & det mansklig narvaro som skapar trygghet. Ur ett trygghetsperspektiv ar darfor
trafikldsningar med en traditionell gatustruktur 6nskvard med en blandning av bilar och
oskyddade trafikanter. Till denna gatustruktur hor aven husfasader som manga ganger har
servicefunktioner i gatuplanet. Ett atervandande till detta stadsbyggnadsideal forutsatter att
motorfordonens hastigheter anpassas. | ett integrerat frirum dar gdende forvantar sig prioritet,
i mjuktrafikrummet dar samspel ska rdda mellan alla trafikanter och i det integrerade transport-
rummet dar bilisternas néarvaro medverkar till trygghet for de oskyddade trafikanterna om
deras hastighet inte blir alltfor hog (Tabell 5.4).

Tabell 5.4, Hastighetens betydelse for trygghet

Kvalitetsniva Integrerat frirum Mijuktrafikrum Integrerat transportrum
God
Lag

Kalla: (SKL & Vagverket, 2008)

Hastigheten har stor betydelse for trafiksdkerheten. De flesta manniskor klarar en kollision déar
hastigheten vid kollisionstillfallet inte dverstiger 20 km/h. Vid 30 km/h 6verlever nio av tio
oskyddade trafikanter som blir pakérda av en bil, och vid 40 km/h éverlever sju av tio.
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Vid 50 km/h 6verlever daremot bara tva av tio. Hastigheten behéver anpassas till den aktuella
trafiksituationen och vilka trafikantgrupper som ska samsas om utrymmet. En sénkt hastig-
hetsgrans ar dock ingen garanti for att den kommer att hallas, vilket vi kommer att visa langre
fram i rapporten. For att hastighetsgranserna ska fa genomslag ar det viktigt att gatumiljon
stodjer gallande hastighetsgrans.

Pa breda gator med god sikt ar exempelvis hastigheterna betydligt hogre an pa smalare med
begransad sikt. Tabell 5.5 visar en samlad bedomning av hur hastigheten paverkar trafik-
sakerheten. Tabellen ska tolkas sa att dar oskyddade trafikanter antingen korsar eller
cykelbana loper oseparerad intill biltrafik &r en hastighet p4 maximalt 30 km/h god kvalitet.
Notera att fasta hinder utanfor sjéalva kérbanan sdsom trad och stolpar anses farligare an ett
mote med en annan bil och darfér renderar en lagre hastighet.

Tabell 5.5. Hastighetens betydelse for trafiksékerhet

Kvalitetsnivd | GCM/bil- Bil/bil, korsande Bil singel, fast Bil/bil, mote
konflikter kurs hinder

God

Mindre god 40 km/h 60 km/h 70 km/h 80 km/h

Lag

Kalla: (SKL & Vagverket, 2008)

Naturligtvis ska @ven hansyn till effekter p& miljo och halsa tas nar hastighetsgranserna ut-
formas. Utslapp av koldioxid &ar direkt proportionell mot bransleférbrukningen och darmed
beroende av hastigheten. Vid jamn fart i intervallet 50 till 70 km/h &r bransleférbrukningen som
lagst for dagens personbilar. Bransleforbrukningen okar vid bade hdgre och lagre hastig-heter.
For personbilar okar forbrukning med 9 till 13 procent om hastigheten ¢kas fran 70 till 90 km/h.

Motsvarande 6kning for tunga fordon ar 22 till 26 procent. Den 6kade forbrukningen vid laga
hastigheter beror p& att verkningsgraden for motor och transmission minskar mer an fardmot-
stdndet. Exempelvis elmotorer har en higre verkningsgrad som innebar att energiférbruk-
ningen blir lagre vid lagre hastigheter. Tas dven hansyn till att bransleatgangen vid accelera-
tioner och inbromsningar ar hogre blir dock bilden annorlunda. For gator med manga stopp &ar
utslappen lagst vid hastigheter omkring 30 km/h.

Andrade hastighetsgranser och darmed férandrade restider paverkar dven ruttval, nar och hur
ofta resan sker, val av transportsatt och hur manga resor som gors. Vid stérre forandringar av
restider paverkas pa sikt dven lokaliseringen av verksamheter och bostader. Nar det galler val
av transportsatt handlar det ocks& om att gynna kollektivtrafikens framkomlighet och med
andra atgarder sdsom bekvamlighet och turtathet 6ka dess attraktionskraft for att forbattra
miljon.

5.2 Enkatundersdkning

En enkét skickades till samtliga kommuner i Sverige (Bilaga 1). Den totala svarsfrekvensen
blev 65 procent (Tabell 5-6). Svarsfrekvensen &r lagst for kommungrupper med landsbygds-
kommuner. Den laga svarsfrekvensen i dessa kommuner kan majligen forklaras av brist pa
resurser for att besvara denna typ av enkat, men ocksa att trafiksituationen ar sadan att fragor



kring hastighetsgrénser inte ar sarskilt centrala. | de befolkningsmassigt stérre kommun-
grupperna ar svarsfrekvensen hogre. Var bedomning ar darfor att undersokningen ar
representativ for de stérre kommunerna i Sverige.

Tabell 5.6. Svarsfrekvens uppdelad enlig SKL:s kommungruppsindelning 2017

Kommungrupp Totalt antal Antal svar Andel svar
Al. Storstader 3 2 67
A2. Pendlingskommun néara storstad 43 38 88
B3. Storre stad 21 13 62
B4. Pendlingskommun néra stérre stad 52 36 69
B5. Lagpendlingskommun néra storre 35 21 60
stad

C6. Mindre stad/tatort 29 18 62
C7. Pendlingskommun néra mindre 52 33 63
stad/tatort

C8. Landsbygdskommun 40 20 50
C9. Landsbygdskommun med 15 7 47
besoksnaring

Totalt 290 188 65

Manga kommuner har gjort en hastighetséversyn

Nara 80 procent av kommunerna uppger att de diskuterat att gbra en 6versyn av hastigheten,
men det ar relativt stora skillnader mellan olika typer av kommuner. Intresset ar stérst bland
storstader och storstadsnara kommuner dar nara 90 procent har diskuterat att géra en hastig-
hetstversyn. Intresset tycks sjunka med den befolkningsmassiga storleken pa kommunen
(Figur 5.2). Bland de kommuner som svarat att de inte diskuterat frdgan uppger manga att de
redan genomfort en hastighetsdversyn eller att de redan har genomfoért forandringar av hastig-
hetsgranserna. Av svaren framgar det att férandringarna ibland galler vissa avgransade
omraden sdsom vid skolor eller villaomréaden. Nagra kommuner uppger att de invantar
regeringens stallningstagande om en eventuell ny bashastighet.

46



Mindre stader/tatorter och landsbygskommuner

Storre stader och kommuner nara storre stad

Storstader och storstadsnara kommuner

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Nej mJa

Figur 5.2 Har kommunfullméktige eller trafikansvarig nédmnd diskuterat att géra en hastighetséversyn i er
kommun? Svaren grupperade enligt huvudgruppernai SKL:s kommungruppsindelning.

Kommunernas diskussioner kring en hastighetséversyn har i manga fall resulterat i flera
konkreta atgarder. Bland de kommuner som genomfért en hastighetséversyn har omkring 70
procent omskyltat respektive tagit fram en hastighetsplan. Knappt hélften av kommunerna har
dessutom férandrat infrastrukturen genom exempelvis sidofdrskjutning, asymmetrisk avsmal-
ning, gupp etc. (Figur 5.3).

80
70
60
50
40
30
20

10

Hastighetplan Infrastruktur Omskyltning

Figur 5.3 Har hastighetséversynen resulterat i en hastighetsplan, andringar av infrastrukturen eller i en
omskyltning (%)?

Enkatundersokningen visar att arbetet med att ta fram hastighetsplaner var som intensivast de
narmaste aren fore och efter &r 2012 (Figur 5.4). Forklaringen till det kan vara att hastighets-
granser var en fraga som det arbetades aktivt med bade p& SKL och Trafikverket nagra ar
tidigare.
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Handboken "Rétt fart i staden” utkom exempelvis ar 2008, och med négra ars fordréjning
paborjades det konkreta arbetet med hastighetsplaner. Det &r naturligt att det sker en viss
avtrappning over tid da det sker en viss mattnad eftersom en hastighetsplan inte férnyas
sarskilt ofta. En del svar fran enkatundersokningen indikerar dven att kommuner véljer att
avvakta utfallet av regeringsuppdraget om bashastighet.

Vet inte
2007 eller tidigare
2008
2009
2010
2011
2012 24%
2013 17%
2014
2015
2016
2017

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 5.4 Vilket &r togs hastighetsplanen fram?

Néara hélften av kommunerna som tagit fram en hastighetsplan uppger att de genomfort
planen helt och héllet och knappt 45 procent att genomférandet pagar (Figur 5.5). Enbart 8
procent av kommunerna uppger att hastighetsplanen av olika skal inte genomforts.
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Figur 5.5 Har hastighetsplanen genomférts helt och héallet?

Nar det galler vilka atgardstyper enligt fyrstegsprincipen som hastighetsplanerna innehaller ar
steg 1-atgarderna allra vanligast (76 %) (Figur 5.6). Det &r inte sarskilt férvanande da exem-
pelvis omskyltning tillhér denna kategori.

Steg 3-atgarder sdsom smarre fysiska atgarder inom befintligt gaturum &r nastan lika vanligt
forekommande (70 %). Denna typ av atgarder kan vara en del av arbetet med att hastighets-
sékra vagarna genom att anpassa deras utformning till de nya hastighetsgréanserna. Drygt en
tredjedel av planerna innehaller steg 2-atgarder som kan handla om att justera gang- och
cykeltrafikens natindelning. Nara en femtedel av planerna innehaller steg 4-atgarder som
innebar stérre ombyggnad eller nybyggnad av infrastrukturen. Det kan finnas flera forklaringar
till att steg 4-atgarder ar minst forekommande. De ar kostsamma, och de 6nskvéarda effekterna
kan uppnas med mindre kostsamma atgarder. Det indikerar att kommunerna féljer
fyrstegsprincipen.

Steg 1-atgarder, t.ex. utmarkning,

trafikantinformation, dialoger, 76%

trafikbvervakning, ATK (automatiserad 0
trafiksékerhetskontroll) eller...

Steg 2-atgarder, t.ex. Justering av gang-
och cykeltrafikens, busstrafikens och - 36%
biltrafikens natindelning

Steg 3-atgarder, t.ex. smarre fysiska 70%
atgarder inom befintligt gaturum 0

Steg 4-atgarder, sdsom stérre ombyggnader 19%
och nybyggnad av infrastrukturen 0

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 5.6 Vilka atgardstyper innehdller planen?
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Drygt hélften av kommunerna med hastighetsplan uppger att vagutformningen anpassats efter
hastighetsandringarna, och av de kommuner som inte hastighetssakrat vagarna uppger drygt
70 procent att de har for avsikt att genomfora hastighetsanpassade atgarder. Nagon form av
gupp eller plata ar de vanligaste forekommande &atgarden for att hastighetssakra vagarna
(Figur 5.7).

Portar 40%

|

Sidoforskjutning 63%

Asymmetrisk avsmalning 63%

O ke oot arceigepy ) | o
vagkudde och cirkelgupp 0
Skilda ytmaterial _ 37%
Annat, v.g. ange vad _ 34%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 5.7 Vilka atgarder har genomforts for att hastighetssakra vagarna?

Motiv till hastighetséversyn

| enkaten fragade vi &ven om motiven till hastighetséversynen. | dagslaget galler enligt trafik-
forordningen att for att infora lagre hastighetsgrans an 50 km/h maste det ga att motivera
utifran trafiksékerhet, framkomlighet eller milj6. Redan i lagstiftningen kan delar av motivbilden
anas.

Nar det galler hastighetssankningar har de i storre utstrackning inforts pa lokalgator an pa
huvudvag (Figur 5.7). Sankning av hastighetsgransen till 30 km/h har i framst skett pa lokal-
gator. Detta ligger i linje med den redovisade utvecklingen av hastighetsgranser utifran NVDB
i kapitel 4.
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Figur 5.8 Andel (%) av kommunerna som har infort hastighetssankningar pa vagnatet motiverat antingen av
hansyn till trafiksakerheten, framkomligheten eller miljén i enlighet med Trafikférordningen (1998:1276) 3 kap
178.

Kommunerna angav att flera faktorer som kan kopplas till de transportpolitiska malens
funktionsmal var viktiga eller mycket viktiga (Figur 5.9). Detta galler framforallt tillganglighet
och i ndgot mindre utstrackning framkomlighet. Denna terminologi ar vanlig hos planerare och
tillganglighet kannetecknas av narhet, anknytning till malpunkten och av att komma fram till sin
malpunkt. Tillganglighet till malpunkter skapas genom att se till att de ar latta att na till fots,
ofta efter att ha brukat annat fardmedel. Framkomlighet kénnetecknas av hastighet, kapacitet
och en stravan att na nasta malpunkt snabbt och bekvamt. | ett gaturum kommer krav p&
framkomlighet att géra ansprak pa en stor del av gaturummet (SKL och Trafikverket, 2015).
Framkomlighet i detta fall handlar sannolikt om att peka ut vissa strak dar hogre hastigheter
tillats.

| jamforelse med tillganglighet och framkomlighet har folkhélsa varit en ndgot mindre viktig
faktor i arbetet med hastighetsplanen. Det &r dock betydligt fler kommuner som anser folk-
halsa vara mycket viktigt eller viktigt &n de som uppgivit att den &r mindre viktig. Ett satt att
arbeta med folkhalsa &r att forbattra mojligheterna till gang och cykel.
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Ej svar
Kan ej beddmal/ vet ej
Helt oviktigt
Mindre viktigt

I
.
Viktigt
|
Mycket viktigt
|
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Folkhélsa Framkomlighet  mTillganglighet

Figur 5.9 Hur viktiga var dessa faktorer i arbetet med hastighetsplanen (antal).

Nar det galler olika faktorer som kan kopplas till de transportpolitiska hansynsmalen aterfinns
den faktor som anses vara allra viktigast, namligen trafiksékerhet (Figur 5.9). En stor majoritet
av kommunerna anser att trafiksékerhet ar en mycket viktig faktor, ingen menar att den skulle
vara oviktig eller mindre viktig. De dvriga faktorerna uppvisar inte samma tydliga resultat. Nar
det galler klimat och luftkvalitet ar det ungefar lika manga kommuner som uppger att de &r
mindre viktiga som viktigt eller mycket viktigt. Nar det géller buller finns en viss évervikt mot
viktigt och mycket viktigt.

Ej svar —
Kan ej beddéma/ vet ej —
Helt oviktigt =
Mindre viktigt e
O e
Mycket viktigt | -

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Trafiksakerhet Klimat mLuftkvalitet mBuller

Figur 5.10 Hur viktiga var dessa faktorer i arbetet med hastighetsplanen (antal).
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Medborgarnas attityder till hastighetsférandringarna

Medborgarna tycks i hdg utstrackning vara antingen positiva eller neutrala till hastighets-
forandringarna (Figur 5.11). Mest positiv var man till hastighetssankningar pa lokalgator, och
da allra mest for gator som sénkts till 30 km/h. Det positiva mottagandet av sankningen fran
50 till 30 pa huvudvagar bygger pa ett fatal observationer och ska darfor inte tolkas generellt.
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Figur 5.11 Hur har kommunens invénare reagerat pa sankningen av hastigheten (%).

Effekter av hastighetssankning

I enkatundersokningen uppgav enbart 26 kommuner att de gjort ndgon form av uppféljning av
hastighetssankningens effekter, vilket innebér att det finns anledning att vara mycket forsiktig
att dra generella slutsatser. Fragor som stalldes gallande pendlingstider, tillganglighet till
service och leveranser till naringslivet ingick dessutom enbart i ett fatal av kommunernas upp-
féljningar.

Nar det galler trygghet och boendemiljo visar uppféljningarna i det narmaste entydigt pa
positiva effekter av en hastighetssankning (Figur 5.12). Aven nér det géller stadsmiljon har
manga kommuner identifierat positiva effekter av hastighetssankningen. Effekterna pa trafik-
rytmen ar mer svarbedémda. Av de kommuner som noterat en forandring var flertalet at det
positiva hallet, men en knapp majoritet av kommunerna som undersokt fragan uppger att
trafikrytmen inte paverkats. For framkomligheten galler ocksa att flertalet kommuner inte
noterat nagon paverkan av hastighetsforandringen, men det kan anda vara vart att notera att
fem kommuner uppger en forsamring och tva kommuner en forbattring. Nar det galler pend-
lingstider, leveranser till naringslivet och restid till service har den sénkta hastigheten inte haft
nagon namnvard paverkan.
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Figur 5.12 Effekter av en hastighetssankning pa ett antal faktorer (antal).

Flertalet kommuner uppger att riskerna for oskyddade trafikanter minskat (Figur 5.13). For
ovriga faktorer ar resultaten inte sarskilt tydliga. Antalet fortkérare okar i lika manga kommuner
som de minskar. Antalet kollektivresenarer 6kar eller ar oférandrade i de fatal kommuner detta
har undersokts. Ett liknande monster uppvisas for cyklister och fotgangare. Paverkan pé fas-
tighetsvarden har bara undersokts i ett fatal kommuner och dar pavisades antingen minskat
eller ingen effekt.
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Figur 5.13 Effekter av en hastighetssénkning pa ett antal faktorer (antal).

Overklagandearenden och behov av forandrad lagstiftning

Kommunerna anger att i 8 procent av fallen att nadgon hastighetssankning har éverklagats till
lansstyrelsen (Figur 5.13).
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Figur 5.14 Har n&gon hastighetssankning medfért ndgot/nagra fall av éverklagan till lansstyrelse?

Behovet av forandrad lagstiftning gallande bashastighet har diskuterats i &tminstone 23
procent av kommunerna (Figur 5.15).

Vet inte 29%
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Figur 5.15 Har behov av forandrad lagstiftning betraffande sénkt bashastighet diskuterats i kommunfullmaktige
eller ansvarig namnd?
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6 Trafiksakerhet

Enligt kommunerna ar trafiksdkerhet den enskilt viktigaste faktorn i deras arbete med férand-
rade hastighetsgranser. Diskussionen om sankt bashastighet har ocksa forts inom ramen for
nystarten av nollvisionen. | detta kapitel beskrivs hastighetens betydelse for antalet déda och
skadade i trafiken. Syftet ar att utrona trafiksakerhetspotentialen hos sankt bashastighet.

6.1 Hastighetens betydelse for
trafiksakerhet

Sambandet mellan hastighet och skador &r val belagt. Ju hégre hastighet desto hdgre risk att
raka ut for en olycka och desto storre sannolikhet for att olyckan far allvarliga konsekvenser.
Hastighetsnivan paverkar trafiksékerheten pa tva huvudsakliga satt. For det forsta blir skade-
féljden vid en olycka lindrigare vid en sénkning av hastigheten, med storst forandring for de
svarare olyckorna. For det andra minskar risken att en olycka ska intraffa vid en sankning av
hastigheten genom att trafikantens méjlighet att férhindra olyckan okar.

Arbetet med att skapa okad sakerhet for fotgangare och cyklister utgar frdn sa kallade krock-
valdskurvor som visar sambandet mellan pakorningshastighet och risken for en fotgangare att
dodas eller skadas. Krockvaldskurvan visar att en kollision mellan bil och fotgangare inte far
ske i en hogre hastighet &n 30 km/h om man vill vrna om ménniskors liv och hélsa (Figur
6.1).

Ny forskning visar att den krockvaldskurva som har anvéants tidigare beskriver sambandet
mellan pakorningshastighet och allvarliga personskador fér en population som ar nagot aldre
an en genomsnittlig population. Trafikverket presenterade darfér nya krockvaldskurvor under
2012. Med utgangspunkten att tatorternas trafiksystem ska dimensioneras utifran oskyddade
trafikanters behov blir dock slutsatsen densamma, dvs. att 30 km/h bér vara den dimen-
sionerande hastigheten pa platser och i omraden dar bilar, fotgangare och cyklister blandas.
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Figur 6.1 Krockvaldskurvor som visar uppskattad viktad risk att dodas och skadas allvarligt (MAIS 3+) vid olika
pakoérningshastigheter.
Kalla: (Trafikverket, 2012a)

6.2 Hastighetsefterlevnad

Genomfdrda utvarderingar visar att &ven om den skyltade hastigheten sénks med 10 km/h
fran 50 till 40 kommer inte hastigheten i praktiken sjunka lika mycket. De utvarderingar som
finns att tillga &ar den tidigare utvarderingen av nya hastighetsgranser, Trafikverket (2012), en
utvardering av férséksverksamheten med nya hastighetsgranser i tatort, Hydén m.fl. (2008)
samt en mindre utvardering inom den nationella uppféljningen av hastighetsnivaer och efter-
levnad i tatort (Vadeby och Anund, 2014). Resultaten sammanstalls i Tabell 6.1 och visar att
hastighetsminskningen i de olika utvarderingarna ligger i spannet 1 till knappt 4 km/h. En
annan notering ar att medelhastigheten ar lagre an den skyltade hastigheten pa 50-vagarna.
Efter hastighetssankningen éverstiger medelhastigheten i nagot fall den skyltade hastigheten.
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Tabell 6.1. Andring av medelhastigheterna vid andring av hastighetsgransen fran 50 km/h till 40 km/h i tatort.

Medelhastig- | Medelhastig- Forand- Relativ
het fore het efter ring forand-
Studie Vagtyp (km/h) (km/h) (differens) ring
Hydén m.fl.
(2008) Huvudnat (42 punkter) 35,4 34,4 -1,0 -2,8%
Lokal (28 punkter) 43,9 41,0 -2,9 -6,6%
Totalt (70 punkter) 40,5 38,3 -2,2 -5,4%
Trafikverket | Overgripande huvudnét (4
(2012) punkter) 48,4 44,6 -3,8 -7,9%
Ovrigt huvudnét (48
punkter) 40,6 38,9 -1,7 -4,2%
Lokalnét (20 punkter) 36,4 34,8 -1,6 -4,4%
Totalt (72 punkter) 39,9 38,1 -1,8 -4,6%
Vadeby och | Funktionell vagklass 3-5,
Anund kommunalt vagnat (7
(2014) punkter) 43,0 40,7 -2,3 -5,3%

Kalla: (Vadeby, Forsman, Ekstrém, & Gustafsson, 2017)

I samband med en hastighetsoversyn ar det mojligt att hastigheten hojs pa vissa gator som
ska fungera som genomfartsvagar och darmed har en hégre standard. | Tabell 6.2 visas
tidigare resultat avseende medelhastighetsforandringar fran 50 km/h till 60 km/h.
Utvarderingarna visar att medelhastigheten lag nagot 6ver skyltad hastighet i utgangslaget
och 6kade med maximalt 1,5 km/h efter hgjningen.

Tabell 6.2. Andring av medelhastigheterna vid andring av hastighetsgrénsen fran 50 km/h till 60 km/h i tatort.

Medelhastighet | Medelhastighet Forandring Relativ
Studie Vagtyp fore (km/h) efter (km/h) (differens) forandring
Hydén m.fl. | Alla gatutyper
(2008) (23 punkter) 53,4 54,5 1,1 2,1%
Trafikverket | Huvudnét (15
(2012) punkter) 52,2 53,7 15 2,9%

Kélla: (Vadeby et al., 2017)

Forutom de ovan ndmnda studierna som har undersokt vad som hander vid en férandring av
hastighetsgranserna finns matningar av medelhastighet pa gator och vagar med olika hastig-
hetsgrans. Pa det kommunala vagnatet i tatort genomfors arligen nationella hastighets-
maétningar av NTF, Nationalféreningen for trafiksakerhetens framjande, p& 23 olika orter i
Sverige. De matningarna styrker att medelhastigheten ligger under den skyltade hastigheten.
Exempelvis uppgick medelhastigheten till 45 km/h pa 50-vagar och nara 39 km/h pa 40-vagar.

Det &r vért att notera att det ar férandring av medelhastigheten som redovisas ovan. Aven om
medelhastigheten understiger den skyltade hastigheten kan det forekomma avsnitt dar foraren
kor for fort, vilket kompenseras av strackor med lag hastighet.
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6.3 Antal doda och skadade

Data fran Strada

Tva datauttag fran Strada®® anvands som underlag till att uppskatta férandringen av antalet
dodade och skadade personer.

Det forsta ar ett uttag av antalet dodade och svart skadade personer fran Stradas polis-
rapporterade olyckor. Detta datauttag har tagits fram av VTI ur Stradas uttagswebb'’ och
omfattar olycksdata fran aren 2014 — 2016. Endast polisrapporterade olyckor dar minst ett
motorfordon varit inblandat studeras. Information om hastighetsgrans finns med i uttaget.

Det andra olycksuttaget kommer frn Strada-sjukvard och innefattar sjukhusrapporterade
olyckor och information om skadans svarhetsgrad uttryckt i risk for allvarlig skada och risk for
mycket allvarlig skada. Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en vagtrafik-
olycka fatt en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Mycket allvarlig skada
definieras som en skada som ger minst 10 procents medicinsk invaliditet. Uttaget ar gjort av
Transportstyrelsen och innehaller skadedata fran &ren 2014 — 2016. Endast olyckor dar minst
ett motorfordon varit inblandat studeras vilket innebar att t.ex. olyckor dar enbart géende,
cyklister eller sparfordon varit inblandade inte inkluderas. Aven hér finns information om
hastighetsgrans med i uttaget, dock endast for de olyckor som rapporterats av bade polis och
sjukvard.

Omkomna

Under aren 2014 — 20168 omkom totalt 195 personer inom tattbebyggt omrade, vilket innebar
i genomsnitt 65 personer per ar. | den fortsatta framstallningen antar vi att de med okand
hastighetsgrans fordelas 6ver hastighetsgrans pd samma séatt som de med angiven hastig-
hetsgréns. Det resulterar i en fordelning déar drygt halften (55 %) av alla omkomna inom tatt-
bebyggt omrade har omkommit pa gator med hastigheten 50 km/h (Figur 6.2).

16 Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) &r ett informationssystem for data om skador och olyckor
inom hela vagtransportsystemet.

17 Transportstyrelsens E-tjanst: STRADA uttagsweb

18 For 2016 preliminara data baserade pa totalt 263 dodade. Slutgiltigt resultat for 2016 blev 270 dodade.
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Figur 6.2 Andel omkomna (2014 — 2016) inom tattbebyggt omrade efter hastighetsgrans. Omkomna med okand
hastighetsgréns antas fo6lja samma fordelning éver hastighetsgrans som de med kénd hastighetsgréns.
Kélla: (Vadeby et al., 2017)

| Figur 6.3 redovisas hur omkomna pa gator i tattbebyggt omrade med hastighetsbegransning
50 km/h fordelar sig efter olyckstyp. Omkring 37 procent &r fotgangare som blivit pdkérda av
nagot motorfordon, ca 18 procent ar cyklister eller mopedister som kolliderat med ett motor-
fordon och ca 24 procent ar singelolyckor med motorfordon. Det betyder att i 55 procent av
fallen ar oskyddade trafikanter inblandade. Observera att olyckor med enbart cyklister
och/eller fotgangare &r exkluderade.
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Figur 6.3 Andel omkomna (2014-2016) efter olyckstyp pa gator i tattbebyggt omrade med
hastighetsbegransning 50 km/h. Exkl. olyckor med enbart cyklister och/eller fotgangare.
Kalla: (Vadeby et al., 2017)
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Allvarligt skadade

| foljande avsnitt redovisas hur antalet allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade med
avseende pa risk fér permanent medicinsk invaliditet, RPMI, fordelar sig inom tattbebyggt
omrade. Under aren 2014-2016 skadades totalt omkring 23 000 personer inom tattbebyggt
omréade i olyckor dar motorfordon varit inblandade (cykel singel, gdende singel samt olyckor
mellan dessa tva oskyddade trafikantgrupper har exkluderats), vilket innebar i genomsnitt
knappt 7 700 personer per ar. Av dessa 7 700 forvantas nara 1 300 bli allvarligt skadade och
inte fullt 200 bli mycket allvarligt skadade varje ar. Dessa personer fordelas efter hastighets-
grans enligt Tabell 6.3.

Tabell 6.3 Antalet skadade, allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade fordelade efter hastighetsgrans,
totalt 2014 — 2016. Cykel singel, gdende singel samt olyckor mellan dessa tva trafikantgrupper exkluderade.

Skadegrad Hastighetsgrans (km/h)

<30 40 50 60 70 280 Okant Saknas  Totalt
Skadade 705 1414 3650 359 866 343 1834 13788 22958
Allvarligt skadade 133 255 686 61 145 60 351 2074 3764
(RPMI1+)
Mycket allvarligt 26 47 118 10 25 12 57 264 560

skadade (RPMI10+)

Kalla: (Vadeby et al., 2017)

For en stor andel, ungefar 80 procent, saknas uppgift om hastighetsgrans. | likhet med de
omkomna har vi darfér antagit att de foljer samma férdelning som de med angiven hastighets-
grans. Den stora andelen med okand hastighet medfér att resultaten blir skakiga. Cirka 50
procent av de allvarligt respektive mycket allvarligt skadade har varit inblandade in en olycka
pa en gata med hastighetsbegransning 50 km/h.
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Figur 6.4 Beraknad andel allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade inom tattbebyggt omrade fordelat pa
hastighetsgrans. Gaende singel och cykel singel exkluderat.
Kalla: (Vadeby et al., 2017)

62



| Figur 6.5 redovisas hur andelen allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade (2014 -
2016) pa gator inom tattbebyggt omrade med hastighetsbegransning 50 km/h fordelar sig efter
olyckstyp. Omkring 25 procent ar av typen motorfordon som kolliderar med cykel eller moped,
ungefar 20 procent ar fotgangare som blivit pakorda av ndgot motorfordon, ca 10 procent ar
korsningsolyckor och ca 15 procent ar singelolyckor med motorfordon. Oskyddade trafikanter
ar alltsd inblandade i 45 procent av fallen.
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Figur 6.5 Andel allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade (2014-2016) fordelade efter olyckstyp pa gator
i tattbebyggt omréde med hastighetsbegransning 50 km/h. G&ende singel och cykel singel exkluderat.
Kélla: (Vadeby et al., 2017)

6.4 Nationell analys av sankt hastighet |
tattbebyggda omraden

| detta avsnitt beraknas effekterna av sankt bashastighet inom tattbebyggda omraden med
bade potens- och exponentialmodellen. Innan resultaten presenteras beskrivs det metodo-
logiska tillvagagangssattet.

Metod

Potensmodellen &r, i sin ursprungliga form, en modell som beskriver sambandet mellan
forandrad medelhastighet och antalet olyckor pa en viss vagstracka eller dver ett visst omrade
(Nilsson, 2004). Modellen &r framst utvecklad for landsbygdsforhallanden och baseras pa
fore-efter-studier av hastighetsforandringar. | potensmodellen beskrivs hur en relativ hastig-
hetsférandring paverkar antalet olyckor och skadade personer.® Modellen har funnits stimma
val éverens med data frAn manga olika lander (Elvik, Christensen, & Amundsen, 2004).

Modellen har utvecklats med separata modeller for tatort och landsbygd (Elvik, 2009).
Generellt sett har modellen nagot lagre potenser i tatort jamfort med landsbygd, vilket betyder

19 En utforligare beskrivning av modellen aterfinns i (Vadeby et al., 2017).
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att hastigheten inte &r lika avgérande i tatort. Det bér noteras att for tatort ar konfidens-
intervallen langa och osakerheterna darmed relativt stora?°.

Vid sidan av potensmodellen har exponentialmodellen utvecklats som beskriver sambandet
mellan hastighetsforéandring och olyckor med hjélp av en exponentialfunktion. Exponential-
modellen baseras alltsd pa differensen i medelhastighet mellan efter- och féreperioden, till
skillnad fran potensmodellen som baseras pa den relativa skillnaden.?*

Bada modellerna beskriver sambandet mellan hastighetsforandringar och trafiksakerhet pa ett
bra séatt, men att exponentialmodellen &r nagot battre &n potensmodellen for person-
skadeolyckor, medan potensmodellen &r aningen battre for ddodsolyckor (Elvik, 2013, 2014).

| Strada-uttagen ar det som namnts manga personskaderapporter som inte har ndgon angiven
aktuell hastighetsgrans for vagavsnittet vid olycksplatsen, det géller bland annat alla olyckor
som enbart rapporterats fran sjukvarden. For att bedoma hastighet vid aktuellt vagavsnitt och
olyckstillfélle har personskaderapporterna kopplats geografiskt till ett sarskilt vagavsnitt.
Information om aktuell hastighetsgrans vid olyckan har darefter hamtats fran NVDB eller
berérd kommun.

Effekterna av séankt bashastighet pa dédade och skadade personer studeras for tre olika
scenarier. Dessa scenarier har tagits fram baserat p& vilka hastighetseffekter och hastighets-
nivaer man sett i tidigare studier (Tabell 6.1).

1. Alla gator med hastighetsbegransning 50 km/h (28 000 km, 2016) sanks till 40 km/h.

2. Ca 80 procent av gatorna (med avseende pa trafikarbete) med 50 km/h sanks till 40
km/h. Ovriga 20 procent har kvar 50 km/h.

3. Ca 80 procent av gatorna (med avseende pa trafikarbete) med 50 km/h sanks till 40
km/h. Ovriga 20 procent hojs till 60 km/h.

Eftersom det generellt sett inte finns information om hur trafikarbetet ar fordelat i tatort har
foljande approximation gjorts i scenario 2 och 3: att 80 procent av trafikarbetet p& gator med
hastighetsgrans 50 km/h sanks till 40 km/h approximeras med att 80 procent av de
dodade/skadade pa 50 km/h paverkas. Motsvarande géller aven for den antagna héjningen
fran 50 km/h till 60 km/h i scenario 3.

Tidigare effektutvarderingar av vad som hander med medelhastigheten da hastighetsgransen
sankts fran 50 till 40 km/h har visat att medelhastigheten minskar med ca 5 procent, mot-
svarande forandring da hastighetsgransen hojts fran 50 till 60 km/h &r en 6kning med ca 3
procent (Tabell 6-1). Hastighetsmatningar i tatort hsten 2016 visar att medelhastigheten pa
gator med hastighetsgransen 50 km/h &ar 45,2 km/h(Vadeby & Anund, 2017). | Tabell 6-4 redo-
visas forutsattningarna for de tre scenarierna.

Tabell 6.4. Forutséattningar géllande hastighet (km/h) i de tre scenarierna som anvands for effektberakningar.

Scenario Medelhastighet fére Medelhastighet efter Medelhastighet efter
pa 40 km/h pa 60 km/h
1 45,2 42,9 -
45,2 42,9 -
452 429 46,6

20 Se Tabell 4 i (Vadeby et al., 2017)
2L Exponenterna aterfinns i Tabell 5 i (Vadeby et al., 2017)
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Omkomna och skadade

For de tre studerade scenarierna uppskattas att scenario 1, dér alla gator med 50 km/h sénks
till 40 km/h, har en potential att spara omkring 5 liv, 63/85 (Potens/Exponential) allvarligt
skadade och 9/12 mycket allvarligt skadade per ar. Foér scenario 2 (80 procent av gatorna med
50 km/h séanks till 40 km/h, 6vriga 20 procent har kvar 50 km/h) blir effekterna ndgot mindre
och uppskattningsvis kan 4 liv per ar sparas, samt 50/68 allvarligt skadade och 7/10 mycket
allvarligt skadade. | Scenario 3 (80 procent av gatorna med 50 km/h sanks till 40 km/h, dvriga
20 procent hojs till 60 km/h) sparas ca 3 liv per ar, 37/57 allvarlig skadade och 5/8 mycket
allvarligt skadade. Antalet sparade liv kan sattas i relation till de omkring 65 personer som
omkommer varje ar inom tattbebyggt omrade.

Tabell 6.5. Beréknade trafiksakerhetseffekter av sankt bashastighet i tatort for tre olika scenarier

c Scenario Omkomna Allvarligt skadade Mycket allvarligt
o skadade
[
-5 -63 -9
= 1
g
@ 2 -4 -50 -7
2
g 3 -3 -37 -5
Scenario Omkomna Allvarligt skadade Mycket allvarligt
, skadade
<
= é 1 -5 -85 -12
O o
s 3 2 -4 -68 -10
S E
i
3 -3 -57 -8

Kalla: (Vadeby et al., 2017)

Vi kan notera att skattningarna for allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade skiljer sig
nagot beroende pa vilken modell som anvands. Exponentialmodellen ger nagot storre effekter
for de allvarligt och mycket allvarligt skadade. D& potenserna for tatort i potensmodellen ar
relativt osakra jamfért med exponenterna i exponentialmodellen ger den sistnamnda modellen
mest tillforlitliga skattningarna.

Kéanslighetsanalys med stérre medelhastighetsférandringar

Resultaten som redovisas ovan ar beraknade utifran vilka férandringar man har sett i tidigare
studier av forandrade hastighetsgranser. Om man istéllet antar att man genomfor hastighets-
dampande atgarder sa att effekterna pd medelhastigheten blir storre s& blir &ven de upp-
skattade effekterna pa dodade och allvarligt skadade betydligt storre.

| Tabell 6.6 redovisas potentiella effekter om medelhastighetsminskningen istéllet for ca 2
km/tim antas bli 5 km/tim. Scenario 1 har da en potential att spara ca 10 liv, 169 allvarligt
skadade och 24 mycket allvarligt skadade per ar. For 6vriga scenarier blir effekterna nagot
mindre, men naturligtvis betydligt storre &n i grundscenarierna.
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Tabell 6.6. Potentiella trafiksdkerhetseffekter av sénkt bashastighet i tatort for tre olika scenarier. Resultaten &r
beréknade med hjalp av Exponentialmodellen. Medelhastighetsférandring 5 km/h

Scenario Omkomna Allvarligt skadade Mycket allvarligt skadade
1 -10 -169 -24
2 -8 -135 -20
3 -5 -89 -13

Kélla:(Vadeby et al., 2017)

Tabell 6.7 redovisar resultaten om medelhastighetsforandringen ar 10 km/h, dvs. att férarna
helt har anpassat hastigheten enligt radande hastighetsgrans. Med den forutsattningen har
scenario 1 en potential att spara ca 17 liv, 293 allvarligt skadade och 42 mycket allvarligt
skadade per ar. Detta scenario uppvisar de storsta mojliga trafiksakerhetseffekterna av en
sankning av bashastigheten till 40 km/h.

Tabell 6.7. Potentiella trafiksakerhetseffekter av sankt bashastighet i tatort for tre olika scenarier. Resultaten &r
berdknade med hjalp av exponentialmodellen. Medelhastighetsforandring 10 km/h.

Scenario Omkomna Allvarligt skadade Mycket allvarligt skadade
1 -17 -293 -42
2 -14 -235 -34
3 -7 -127 -18

Kalla: (Vadeby et al., 2017)

6.5 Analys av utvalda kommuner

For att fAnga de realiserade effekterna pa trafiksakerhet har Malmo, Halmstad och Umea
studerats mer ingdende da de kommunerna var tidigt ute med att férandra hastighetsgrans-
erna. | denna beskrivning har enbart olyckor med koordinater for olycksplatsen tagits med.

En del av vagnatet har haft 50 km/h under hela tidsperioden (oférandrat 50-nat) och en del av
vagnatet har fatt hastighetsgransen 40 km/h under tidsperioden efter olyckan (forandrat 50-
nat). Dartill jamfors aven olycksutfallet pa det forandrade vagnatet fore och efter Andrad
hastighet fran 50 till 40 km/h. Eftersom det inte finns information om trafikarbetet pa de olika
vagnaten som studeras har inga jamforelser gjorts over tid, istéllet har vi valt att jamfora
fordelningar dver olyckstyper och skadegrader for de olika vagnéaten.

Fordelningen av olika olyckstyper visas for Malmo och Umea dé skillnaderna mellan olika
vagnat i dessa kommuner var signifikanta p& nivan 5 procent. | Figur 6.6 visas férdelningen
over olyckstyp pa det for-andrade natet fore och efter sankningen av hastigheten i Malma.
Andelen olyckor har framforallt minskat for kategorierna motorfordon korsning och motor-
fordon upphinnande/avsvang. Daremot har andelen skadade i kollision mellan cykel/moped
och motorfordon Okat.
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Figur 6.6 Fordelning av personer med skadegrad ISS 1+ éver olyckstyp pa det férandrade vagnatet fore och
efter andrad hastighet fr&n 50 km/h till 40 km/h i Malmé.
Kalla: (Vadeby et al., 2017)

Forandringarna i Umead efter hastighetssankningen uppvisar ett likartat moénster (Figur 6.7).
Varfor olyckorna mellan cyklister och motorfordon har 6kat &r svart att forklara. En hypotes ar
att cykeltrafiken har dkat pa dessa vagar, men vi saknar sddana flédesuppgifter for att styrka
detta.
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Figur 6.7 Fordelning av personer med skadegrad ISS 1+ éver olyckstyp pa det férandrade vagnatet fére och
efter andrad hastighet fr&n 50 km/h till 40 km/h i Umea.
Kélla: (Vadeby et al., 2017)
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Nar det galler forandring av skadegraden var resultaten enbart signifikanta for Malmo. Dar
minskade andelen svart skadade nar hastigheten sanktes fran 50 till 40 km/h, och det skedde
en forskjutning mot de mattliga skadorna (Figur 6.8).
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Figur 6.8 Férdelning av antal skadade med skadegrad ISS 4 och uppat for Malmé pa det férandrade vagnatet
fore och efter &ndrad hastighetsgréans fran 50 km7h till 40 km/h.
Kalla: (Vadeby et al., 2017)

6.6 Diskussion kring resultaten

Sankt bashastighet har tveklost positiva trafiksakerhetseffekter, bade vad galler antalet
dodade och skadade. Oskyddade trafikanter &r inblandade i ungefar halften av olyckorna.
Forbattringar av bilarna som exempelvis krockkuddar har i forsta hand hojt trafiksékerheten for
de som sitter i bilarna, &ven om exempelvis vanligare fordonsfronter minskar riskerna foér
oskyddade trafikanter. Da de oskyddade trafikanterna per definition inte har ndgot motsvar-
ande skyddande skal blir hastigheten avgérande for utgangen av en olycka.

Hur stora effekterna av sankt bashastighet blir beror pa hur stor den faktiska séankningen av
hastigheten blir. Mer eller mindre medvetna méanskliga beslut ligger bakom regelefterlev-
naden. Hur man agerar beror dels pa om det vad som ar mdjligt och dels pa om det upplevs
negativt eller positivt. Vad som upplevs negativt eller positivt beror pa attityder. Hastighets-
overtradelser ar den vanligast forekommande trafikférseelsen. Inom tatort har studier visat att
ungefar halften av trafikanterna bryter mot hastighetsreglerna. Att halla hastighetsgransen ar
saledes nagot som inte varderas hogt utan det ses som acceptabelt att kora for fort och anses
inte vara nagot allvarligt brott (Gustafsson et al., 2012).

Med undantag av kanslighetsanalysen har vi i de ovanstadende berakningarna utgatt fran ett
antal studier av medelhastighetens férandring till féljd av omskyltning och vissa hastighets-
dampande atgarder. | SKL:s handbocker "Trafiksékra staden” och "Atgardskatalog for saker
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trafik i tatort” ges exempel pd hastighetsdampande atgarder i form av gupp, busskuddar,
mindre rondeller som paverkar hastigheten i viktiga punkter. P& sarskilt utsatta platser kan ett
annat alternativ vara 6vervakning med fartkameror. Med kompletterande atgarder skulle
hastigheten sjunka mer och trafiksakerhetseffekterna bli storre. | manga stader medfor dess-
utom trangsel att hastigheten halls nere (SKL & Trafikverket, 2013) (SKL, 2009).

Vid sidan av férandringar av infrastrukturen finns olika tekniska I6sningar hos fordonen som i
varierande grad tvingar foraren att sanka hastigheten. Allt frin system som upplyser féraren
om att det gar for fort, till system som automatiskt sanker hastigheten. Det finns dven system
som visserligen tillater fortkérning, men gor det obekvamt genom att motstandet pa gas-
pedalen okar. Ju stérre penetration pd marknaden sadana bilar far desto storre blir effekten pa
hastigheten och darmed blir &ven trafiksékerhetseffekten storre av sankt bashastighet. Aven
om inte alla fordon har ett sddant system paverkas hela trafikstrommen i samma riktning om
tillrackligt manga fordon har utrustningen. Utveckling av sjalvkérande bilar ska ocksé beaktas i
sammanhanget utifrAn dessa fordons mgjlighet till att automatiskt sékra hastighets-
efterlevnaden.

Det finns &ven andra forarstodsystem som kan forbattra trafiksékerheten. Hit hor olika varian-
ter av autobroms. De skiljer sig at beroende pa i vilka farter som kamerorna hinner registrera
och processa det som &r i vagen for bilen. Aven vad kamerorna kanner igen skiljer sig at, men
det kan exempelvis vara andra bilar, gdende eller djur. Det finns ocksa skillnader i hur mycket
bilen kan bromsa utifran olika utgangshastigheter.

| en studie av reduktion av allvarliga olyckor mellan cyklister och bilar konstateras att det finns
synergieffekter mellan olika atgarder. Var for sig bidrar hjalmanvandning (-43 %), vanligare
fordonsfronter (-31 %) och minskad hastighet (- 19 %) till en minskning av olyckorna med 68
procent. Om alla atgarder daremot finns samtidigt minskar olyckorna med 79 procent. Ett
framgangsrikt trafiksakerhetsarbete ar sdledes beroende av flera typer av atgarder (Ohlin,
Strandroth, & Tingvall, 2017).
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/7  Miljo och buller

Detta kapitel handlar om utslapp som paverkar klimatet, men ocks& om buller. Bada ska enligt
det transportpolitiska hansynsmalet minska.

7.1 Minskad klimatpaverkan

Enkatundersikningen till kommunerna visade att faktorer som klimat och luftkvalitet anségs
vara viktiga i ungefar lika manga kommuner som tyckte att dessa faktorer var mindre viktiga.
De svaren avspeglar mojligen det faktum att effekten pa utslapp av sankt hastighet i tatort inte
ar helt tydliga. Ett satt att narma sig problematiken &r att studera hur utslappen fran fordonen
paverkas. Vid de tillfallen det ar méjligt att halla jamn fart forbrukas minst bransle vid en
hastighet i intervallet 50 till 70 km/h. Bade hogre och lagre hastigheter genererar hogre
utslapp och sankt bashastighet skulle darfor 6ka utslappen. Vid kérning i tatort ar dock hastig-
hetens betydelse for utslappen mindre an kérmonstret. | tatorter ar det svart att halla en jamn
hastighet pa grund av exempelvis trafiksignaler, dvergangsstallen, korsningar och kobildning.
De manga accelerationsstrackorna medfor att bransleférbrukningen okar. En 1ag hastighet
innebar att accelerationsstrackorna kan kortas, vilket minskar férbrukningen. Annorlunda
uttryckt minskar hastighetsvariationen vid sankt hastighet. Vid kérning pa gator med manga
stopp ar det darfor optimalt med en lagre hastighet (Spolander, 2007).

Effekterna av sankt bashastighet beror darfor pa hur vagarna utformas for att i stérsta mojliga
man framja ett jamnt korsatt med sa fa accelerationer som majligt. Om hinder anvands for att
sanka farten far dessa inte komma alltfor glest (max 40 m) for att hastigheten ska bli jamn och
inte uppmuntra ett aggressivt korsatt. | bostadsomraden med gles trafik ar det lampligt med
atgarder som gor att bilforaren inser att gaturummet delas med oskyddade trafikanter, vilket
darigenom skapar forstaelse for behovet av 1aga hastigheter (Hedstrom, 1999).

Det ska tillaggas att det aven finns flera exempel déar effekterna av sénkt hastighet i tatort har
studerats genom olika typer av modeller. Resultatet av sddana studier brukar sallan resultera i
nagra tydliga resultat. Vissa modeller pekar pa att av koldioxid och kvaveoxider (NOx) okar
nagot, andra visar pa sma minskningar. Vissa forskare har darfor dragit slutsatsen att sankt
hastighet inom tatorter i forsta hand forbattrar trafiksakerheten, men inte luftmiljon i nagon
storre utstrackning (Int Panis, 2011) (Williams, 2013).

Ovanstaende bild av miljoeffekterna géller for fordon med traditionella férbranningsmotorer.
Ett hybridfordon kan lagra rérelseenergi fran inbromsningar och ateranvanda energin vid
acceleration. Med bade okad hybridisering och elektrifiering blir verkningsgraden mycket
jamnare 6ver drivlinans arbetsomrade. Med 6kad elektrifiering av bilparken kommer darfor de
positiva miljoeffekterna av sankt hastighet i tatorter 6ka (Utredningen om fossilfri fordonstrafik,
2013).

Partiklar &r ett utpraglat tatortsproblem och flera svenska stader har svart att uppna EU:s
miljokvalitetsnormer pd omradet. Det finns ett samband mellan hastighet och partikelhalter i
luften, men det ar komplicerat och beror i stor utstrackning pa lokala férhallanden. Vi vet att
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det finns ett samband mellan véagslitage och fordonshastighet. Hogre hastigheter 6kar turbu-
lensen och darmed uppvirvling av partiklar. Det finns studier som visat att de inandningsbara
halterna av partiklar minskar 2,5 ganger om hastigheten sanks fran 50 till 30 km/h (Spolander,
2007).

Hittills har det handlat om hur utslappen fr&n motorfordon paverkas av sankt hastighet.
Positiva miljpeffekter kan dven uppkomma genom att fler véljer att cykla eller ga som en foljd
av att tryggheten for oskyddade trafikanter okat. | vilken utstrackning detta kommer att ske
beror i stor utstrackning av hur stora hastighetssankningarna blir. Det i sin tur beror pa om
kommunerna vidtar nagra ytterligare atgarder for att minska hastigheten vid sidan av omskylt-
ning, men ocksd om kommunerna i hogre grad utgar fran fotgangarnas och cyklisterna behov i
planeringen. Boende i omrdden som &r utformade utifrdn gdende gar typiskt 2—4 gadnger mer
och kor 5-15 procent mindre bil an om de hade bott i mer bilorienterade omraden
(Trafikverket, 2014).

7.2 Buller

I enk&atundersdkningen uppgav kommunerna att buller var en av de allra viktigaste faktorerna
som vagdes in vid utformningen av en hastighetsplan. Stérningskostnaden for olika buller-
nivaer varierar, men kan forenklat beskrivas med att om den ekvivalenta ljudnivan fran
vagtrafik utomhus 6kar fran 55 dBA? till 60 dBA sa fordubblas stérningskostnaden. Hur
mycket vagtrafik bullrar beror pé flera faktorer. En fordubbling av biltrafik innebar aven att
bullernivan férdubblas, dvs. den ekvivalenta ljudnivan 6kar med 3 dBA. Tung trafik later mer
an personbilar. P4 10 meters avstand ar ligger den maximala bullernivan fér en lastbil i
spannet 75 till 85 dBA, vilket kan jamféras med personbilens buller som ligger i spannet 68 till
75 dBA. Stadsbussar later i allméanhet mindre an den tunga trafiken, men betydligt mer an
personbilar (Boverket, Trafikverket, & SKL, 2015).

De olika bullernivderna kan sattas i relation till det langsiktiga riktvardet p& 55 dBA for
acceptabel ljudkvalitet utomhus. Vid dessa bullernivaer upplever ungefar 20 procent av befolk-
ningen buller fran vagtrafiken som stérande eller mycket stérande nar man i huvudsak be-
finner sig inomhus (Boverket et al., 2015).

Hastigheten paverkar ocksa buller. En sénkning av hastigheten inom tatorter ar sarskilt viktiga
ur bullerhanseende da manga manniskor exponeras for bullret dar (Boverket, 2007). En sank-
ning fran 50 till 30 km/h medfér att ekvivalentnivan minskar med ungefar 2 dBA. Aven nér det
galler buller ar férarens korsatt betydelsefullt. Ett mjukt kérsatt utan kraftiga inbromsningar och
accelerationer ar 5 till 10 dB tystare an ett korsatt med kraftiga gaspadrag. Det finns darfor
mojligheter for den enskilde foraren att paverka bullret, men for att det ska ge nagon patagligt
effekt p4 omgivningen kravs dock att en stor andel av férarna kor mjukt. Ett sddant beteende
kan understodjas av en infrastruktur som inte medger hdga hastigheter och dar trafiken flyter
utan alltfor manga stopp (Boverket et al., 2015).

Kommer en storre andel elbilar paverka bullret fran trafiken? Elbilar ar tystare an konven-
tionella bilar i lagre hastigheter (under 20 km/h), dvs. i hastigheter dar motorljudet ar domi-
nerande (Transportstyrelsen, 2013). De tysta fordonen anses dock vara en trafikfara och
darfor ska alla nya hybridfordon eller elbilar utrustas med ett akustiskt varningssystem efter
2021 (Europeiska unionens officiella tidning, 2014).

2 Decibel A, dar A anger att ett filter som efterliknar hérselns kanslighet.
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8 Trygghet

Detta kapitel handlar om hur tryggheten paverkas av sankt hastighet i tattbebyggda omraden.
Sarskilt fokus riktas mot konsekvenser for oskyddade trafikanter och skillnader mellan kvinnor
och man. Att gaende och cyklister kanner trygghet ar betydelsefullt for ambitionen att 6ka den
fysiska rorligheten och darmed forbattra folkhalsan. Trygghet har &ven en social dimension
som handlar om att bygga miljder dar manniskor har mdjlighet att interagera med varandra.

8.1 Innebdrden av trygghet

| vardagligt tal innebar trygghet att vara fri fran radsla, oro, osakerhet och obehagskéansilor.
Enligt den amerikanske psykologen Maslow &r trygghet ett basalt behov fér ménniskan som
ligger pa nivan éver de mest grundlaggande behoven sdsom mat och vatten i den beromda
behovstrappan. Brottsforebyggande radet (Bra) som genomfor den arliga trygghetsundersok-
ningen skiljer pa begreppen radsla, oro, risk, sakerhet, tillit och trygghet. Av dessa begrepp &ar
trygghet det som &r svarast att definiera. Det inkluderar bade tillit och sakerhet, men ocksa av-
saknad av réadsla oro och risk.

Medan trafiksdkerhet handlar om den objektiva sékerhetssituationen och att minska risken for
olyckor och skador i trafiken, handlar trygghet mer om den subjektiva eller upplevda séker-
hetssituationen. Daremot ar det en férenkling att jamstélla trygghet med upplevd eller sub-
jektiv risk. Det finns tvartom tre dimensioner av trygghet (Sjéberg, 1995) och (Beaulieu, Dubé,
Bergeron, & Cousineau, 2007): En kognitiv dimension, som handlar om upplevd sannolikhet
for mojliga handelser, en emotionell dimension som rér radsla och osakerhet forknippat med
mojliga handelser samt en beteendedimension som avser undvikande beteenden eller
forsvarsbeteenden kopplat till méjliga handelser. Féljande exempel illustrerar skillnaden
mellan den kognitiva och emotionella dimensionen: risken att traffas av blixten upplevs i regel
som lag, samtidigt som man kan k&anna sig otrygg nar det dskar. Det exemplet visar dessutom
att upplevd risk och trygghet inte kan ersatta varandra som begrepp.

For att ytterligare komplicera det kan man skilja mellan trygghet i trafiken (upplevd sékerhet i
trafiken) och social trygghet som handlar om trygghet i relation till sociala interaktioner och
radsla for brott. For en trafikplanerare ar det latt att enbart fokusera pa tryggheten i trafiken,
men den sociala tryggheten ar aven relevant att forhalla sig till som trafikplanerare, inte minst
genom att utformningen och regleringen av trafikmiljoer (exempelvis hastighetsgranser) pa-
verkar manniskors anvandning av trafikmiljon och darmed den sociala tryggheten.

Livsrumsmodellen som analysram

Trygghet ar uppenbarligen ett mangfacetterat och svarfangat begrepp vilket sakert ar en for-
klaring till att det for narvarande finns fa etablerade effektsamband mellan hastigheten i en
trafikmiljo och trygghet.

Tidigare i rapporten (kapitel 5) har livsrumsmodellen som delar in staden i tre "rum” redovisats
(frirum, mjuktrafikrum, och transportrum) och tva "mellanrum” (integrerat frirum och integrerat
transportrum).
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Livsrumsmodellen beskriver hur kommuner kan tanka kring hastighetsnivaer i olika delar av
staden. | Handboken klassificeras trygghet och andra kvaliteter utifran tre kvalitetsnivaer: god,
mindre god och lag, beroende pa gatans funktion i stadens trafiknat enligt livsrumsmodellen.
Vi kan notera att en hastighetsbegransning pa 40 km/h uppfyller kravet pa god kvalitetsniva i
det integrerade transportrummet, mindre god i mjuktrafikrummet och 1ag i det integrerade
frirummet (Tabell 8.1).

Tabell 8.1. Klassificering av kvalitetsnivder med avseende pa trygghet

Kvalitetsniva Integrerat frirum Mijuktrafikrum Integrerat transportrum
God < 10 km/tim < 30 km/tim < 50 km/tim
Mindre god 20 km/tim 40 km/tim 60 km/tim

Lag = 30 km/tim = 50 km/tim = 70 km/tim

Kalla: SKL (2008): Rétt fart i staden, Stockholm.

Det storsta konflikterna uppkommer som en féljd av motstridiga funktionskrav dar mjuk-
trafikrum och transportrum Gverlappar varandra i ett sa kallat integrerat transportrum. Dar
finns ocksa stora utmaningar gallande trygghet, bade for trygghet i trafiken (subjektiv saker-
het) och social trygghet. Nar stadsrummet alltmera far en transportfunktion blir motortrafiken
tongivande, vilket minskar tryggheten for oskyddade trafikanter. Det integrerade transport-
rummet narmar sig ett stadsrum dar biltrafiken riskerar bli en barriar som hanvisar de oskydd-
ade trafikanterna till miljoer som bade kan skapa en kansla av utsatthet och en bristande
social kontroll.

Att hastigheten paverkar saval trafiksakerhet som trygghet ar val belagt. En genomgang av
TAQI:s trafikksikkerhetshandbok visade dessutom att 78 av 125 trafiksdkerhetshojande
atgarder aven har positiv inverkan pa trygghetskanslan (Sgrensen & Mosslemi, 2009). Dare-
mot foljer det inte per automatik att trafiksékerhetshéjande atgarder i alla Iagen 6kar trygg-
heten, eller att trygghetshojande atgarder alltid &r positivt for trafiksakerheten. Overgangs-
stallen utgor ett exempel pa en atgard med negativ effekt pa objektiv sakerhet som har en
positiv effekt pa den subjektiva sakerheten (trygghet). Gangtunnlar ar daremot ett exempel pa
en atgard med positiv effekt pa objektiv sakerhet som samtidigt har en negativ effekt pa den
subjektiva sékerheten (tryggheten).

8.2 Oskyddade trafikanter

Flera studier har pavisat att tryggheten skiljer sig mellan olika fardsatt. Manniskor oroar sig
exempelvis mer for olyckor (dvs. trygghet i trafiken) nar det géller privata fardmedel sdsom
cykel, och mer for obehagliga incidenter (dvs. social trygghet) nar det géller kollektiva fard-
medel och gang (Backer-Grgndahl, Fyhri, Ulleberg, & Amundsen, 2009).

Bade gaende och cyklister ar oskyddade i trafiken och utformningen av trafikmiljoer fér deras
trafiksékerhet kan ibland komma i motsattsforhallande till motortrafikens (inklusive kollektiv-
trafikens) framkomlighet. Vi har exempelvis noterat att motortrafikens hastighet ar betydels-
efull for bade trafiksékerhet och trygghet hos oskyddade trafikanter. Otrygghet forklaras ofta
utifrdn den sa kallade sarbarhetsteorin (Beaulieu et al., 2007). Oskyddade trafikanter &ar per
definition oskyddade i trafiken i fysisk bemarkelse och féljaktligen mer sarbara &n vad trafik-
anter som fardas med motorfordon &r. Det finns dven anledning att tala om social sarbarhet
for utsatta grupper sdsom HBTQ-personer och manniskor med annan etnicitet &n normen.



Hastighet och trafikmangd faktorer som ar starkt forknippade med trygghet fér oskyddade
trafikanter. Dartill skapar mycket trafik och hdg hastighet hos motortrafiken barriarer i staden
som paverkar oskyddade trafikanters tillganglighet. Med 6kad trafik krymper det omrade som
manniskor upplever vara deras territorium (Wennberg & Sundberg, 2017).

8.3 Barns trygghet och rorelsefrihet

Barn ar per definition alla manniskor upp till 18 ar, men det finns naturligtvis stora skillnader
vad galler behov och férutsattningar inom denna grupp. De allra yngsta barnen reser aldrig
eller sallan p& egen hand medan de aldre barnen i hdgre utstrackning reser sjalvstandigt till
skola och fritidsaktiviteter (Schmidt & Neergaard, 2007).

Forutsattningarna for barn att resa och vistas i trafikmiljoer pa egen hand styrs av deras
utveckling och mognadsgrad. Till skillnad fran vuxna har de yngre barnen (6-9 ar) inte en
fardigutvecklad syn och horsel. Barnen ar dessutom kortare och har darfor svarare att se, bli
sedda och na. Yngre barn ar ocks& mer spontana och har svérare att hejda sina impulser,
exempelvis kan 40 procent av 6-aringar inte hejda en pabdérjad handling. Viktiga anledningar
till att yngre barn skadas i trafiken ar héga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer som
barnen har svart att hantera (Wennberg, Nilsson, & Stigell, 2014).

Barns mdjlighet till sjalvstandig mobilitet utgérs av mojligheten att ga, cykla och resa kollektivt.
Trafikanalys konstaterar i sin maluppféljning att barns (upp till 18 ar) rorelsefrihet har minskat
de senaste 30 aren. Foraldrarna tilldter barnen i mindre grad an tidigare foraldragenerationer
gjorde att sjalva réra sig i narmiljon. Det finns ingen officiell statistik som sager i vilken omfatt-
ning barn reser sjalva. Att se till barns resvanor kan daremot ge en indikation om forutsatt-
ningarna har férandrats. Det enskilt vanligaste fardsattet vid resor till och fran skolan for barn i
aldrarna 6 till 12 ar &r med bil (Figur 8.1). Nastan tva av fem resor sker pa det sattet. Slas
fardsatten ihop som barn kan anvanda vid resor pa egen hand — gang, cykel och allmén
kollektivtrafik — utgdr de huvuddelen av alla resor. Den sammanlagda andelen av barns resor
med bil, till fots, cykel och kollektivtrafik ligger relativt konstant pa cirka 90 procent mellan mét-
perioderna 2005-2006 och 2011-2014. P& senare tid har dock andelen bilresor 6kat, sam-
tidigt som resor till fots, med cykel och kollektivtrafik minskat i nastintill motsvarande omfatt-
ning. Nar barnen kommer upp i hégstadiealder blir det allt vanligare att de gar, cyklar eller
aker med den allménna kollektivtrafiken till skolan.
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Figur 8.1 Andelen av barns skolresor, uppdelat i alderskategorierna 6 till 12 &r och 13 till 17 &r, som genomférts
till fots, med cykel eller kollektivtrafik, alternativt med bil, aren 2005-2006 och 2011-2014. Felstaplarna visar
95-procentiga konfidensintervall.

Kalla: (Trafikanalys, 2016b).

| en fordjupad studie om barns cyklande framkom att barn cyklar mindre idag an vad de gjorde
i mitten av 90-talet (Trafikanalys, 2015). Matt i fardlangd per invanare cyklar barn (6—14 ar) 42
procent kortare stracka nu &n d& och ungdomar och unga vuxna (15-24 ar) 46 procent
kortare. Fordelat pa arende framgar det att cyklandet till och fran skolan har minskat.

Vad denna nedatgaende trend i barnens aktiva mobilitet beror p& ar svar att svara pa och
sannolikt r det en samverkan av flera olika trender. Trafikverket har inventerat foraldrars syn-
punkter pa sina barns skolvag. De sex vanligaste synpunkterna var:

1. hastigheten pa skolvagen respekteras sallan,

2. barnet passerar/korsar en trafikerad gata,

3. det saknas gang/cykelvag pa barnets skolvag,

4. det saknas 6vergangsstallen utmed skolvagen,

5. vart barn har saker skolvag och

6. kaos utanfor skolan d& foraldrar skjutsar barn som skulle kunna ga dit.

Hastighet ar uppenbart en viktig fraga nar det galler oskyddade trafikanters trygghet och deras
val av fardséatt. Daremot behdvs fler tgarder bade inom transportsystemet, men ocksa
forandringar av hur stader planeras i vidare bemarkelse for att paverka barns resbeteende och
Oka deras rorelsefrihet.

Det faktum att manga barn skjutsas av sina foraldrar istéllet for att ga eller cykla leder visser-
ligen till att antalet oskyddade trafikanter minskar och darmed olycksrisken. A andra sidan
brukar trafiksituationen vid skolorna bli kaotisk i samband med att foraldrar ska lamna eller
hamta sina barn.
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8.4 Kvinnors och méans upplevelse av
trygghet

Oro och radsla paverkar manniskors resbeteende. Folkhalsomyndighetens arliga enkat om
folkhalsa visar att drygt 40 procent av kvinnorna &r radda att ga ut ensamma medan mot-
svarande fér man ar 9 procent (Folkhalsomyndigheten, 2016). Flera studier visar aven att
kvinnor i storre utstrackning &n man anpassar sina fardvagar utifran radsla att utsattas for
vald. Kvinnors radsla fér hot och vald i trafikrummet medfér att de anammar olika strategier
sasom undvika viss platser, vélja sékra vagar, rora sig snabbt, for att minimera kanslan av
radsla och otrygghet. Radslan begransar pa sa vis manga kvinnors rérlighet och gor fler rum
otillgangliga (Andersson, 2001).

Otrygghet kan ses som en kansla av radsla for brott (Bauman, 2002). Brott ar till sin natur
kopplat till radande lagstiftning och bér ses i vidare mening. | den feministiska forskningen
betonas mans och kvinnors olika livsvillkor och den otrygghet som uppkommer av manligt
kodade rum, platser och miljéer. Forskningen praglas av hur sexuellt vald paverkar kvinnors
rorlighet (Wendt Hojer, 2002); (Scholten, Friberg, & Sandén, 2012) och (Listerborn, 2000).
Kvinnor, som ar mer oroliga for att utsattas for brott, lars ocksa att vara vaksamma och
forsiktiga. Den sociala konstruktionsteorin visar att skillnader i trygghetsmatningar mellan
kvinnor och man &r inlarda beteenden grundade pé forvantningar kopplat till kon.

I undersokningarna om levnadsférhéllanden (ULF/SILC) som arligen genomférs av SCB visas
att trygghet aven kan kopplas till olika grupper av manniskor. Exempelvis &r svenska unga
man som bor i villa p& mindre orter och &r héginkomst-tagare till stor del trygga. Daremot &r
utlandsfédda och aldre kvinnor med 1ag inkomst bosatta i ndgon av storstadernas hyreshus
ofta otrygga. | en intervjustudie som mer specifikt belyser férhallanden inom transportsystemet
framkom daremot att svenska kvinnor kédnde sig mer otrygga i termer av 6verfallsrisk an
kvinnor med utlandsk bakgrund. Daremot kanner utlandska kvinnor som inte forstar svenska
en spraklig otrygghet som tar sig uttryck i att inte vaga be medmanniskor om hjalp eller att ta
till sig hogtalarinformation inom kollektivtrafiken (Trafikanalys, 2016a).

For trafikplaneraren ar det viktigt att vara medveten om de skillnader som faktiskt finns mellan
kénen eller andra grupper av manniskor och hur man genom utformning och reglering av
trafikmiljoer (exempelvis genom hastighetsgranser) har en stor inverkan p&d méanniskors upp-
levelse och anvandning av trafikmiljcer, vilket i slutandan péaverkar bade tryggheten i trafiken
och den sociala tryggheten. Under forutsattning att bilarna haller tillrackligt laga hastigheter
kan de bidra till 6kad trygghet, inte minst for kvinnor.

8.5 Cyklisters trygghet

En studie av cyklister i Stockholm pavisade trafikmiljons betydelse for 6kad cykling dar vackra
grona trygga fardvagsmiljoer ar stimulerande faktorer fér arbetspendling med cykel (Wahlgren,
2011). Andra studier som utgatt frdn cykelpendlare har ocksa funnit att bristande trafiksaker-
het &r en viktig forklaring till att inte fler cyklar till arbetet. Trafiksakerhet varderas hégre av
dem som inte cyklar och som cykelpendlar kortare strackor. Avstand &ar dock den allra viktig-
aste faktorn for valet att cykla eller inte (Heinen, Maat, & Wee, 2011). De resultaten ligger i
linje med de skillnader Trivector funnit mellan olika cyklistgrupper. Bland cykelpendlarna upp-
levde 30 procent av langpendlarna (pendlar > 5 km) att det finns en stor risk att raka ut for en

7



for en olycka nar de cyklar, medan betydligt fler (45 %) av de som pendlar kortare strackor
upplevde denna risk. Att det ar "snabbt och smidigt att ta sig fram som cyklist” var den viktig-
aste aspekten for de upplevda cykelmdjligheterna for bada grupperna av cykelpendlare. Att
astadkomma 6kad trygghet genom 6kad trafiksakerhet ar viktigt om cyklandet ska 6ka. En
gapanalys i samma studie visade dock att de viktigaste aspekterna fér cykelpendlare med
storst forbattringspotential handlar om mycket mer an trafikséakerhet: (Wennberg et al., 2014)

e grus och haligheter pa cykelvagen,

e inte bli hindrad av bilar (exempelvis parkerade bilar, bilar som stannar pa Gverfart,
bilar som inte [amnar foretrade osv),

e inte behdva sakta ner for tvara svangar och andra hinder,

e bra och sékra mojligheter att korsa bilvagarna,

e inte bli hindrad av gdende, exempelvis gdende som gar i vagen pa cykelviagen och
e vagar utan avgaser.

Det finns &ven studier som inkluderar andra cyklister &n cykelpendlare. En slutsats ar att om
cykelinfrastrukturen inte anpassas efter en alltmer varierad skara cyklister med olika ansprak
pa hastighet och utrymme riskerar kapacitets- och trafiksakerhetsproblem uppkomma. Det kan
finnas ett behov av att arbeta med bade struktur och hierarki i GCM-néatet med en tydligare
funktionsuppdelning, likt hur vagnatet fér motortrafik planeras. Det &r viktigt att minimera
hastighetsspridningen mellan trafikanterna i vagnatet, vilket innebar att trafikanter med likartad
hastighetsniva bor samsas pa samma ytor. Rent praktiskt kan det innebara att snabba cyklist-
er kan cykla i blandtrafik med motortrafiken eller pa cykelfalt i gatan (om hastighetsgransen pa
gatan medger det) medan langsammare cyklister i hogre utstrackning kan samsas med
gaende dar s& ar lampligt (Wennberg et al., 2014). Lamplig hastighet for vagar med sadan
blandtrafik torde vara 30 km/h da endast ett fatal cyklister haller hégre hastigheter. Ett stort
genomslag for elcykeln skulle kunna 6ka antalet snabba cyklister i blandtrafik.

Motortrafikens hastighet blir en viktig parameter i en sddan medveten gang- och cykel-
planering. Genom att justera den parametern tillgangliggors ytor i stadsrummet for vissa
cyklistgrupper som annars férfogas av motortrafiken. Genom att snabba cyklistgrupper i
mindre utstrackning anvander gang- och cykelvagar kan det bli tryggare for gdende.

8.6 Konsekvenser

D4 det saknas kvantifierade effektsamband kommer endast resonemang kring konsekvens-
erna av sankt bashastighet att féras, daremot inga forsok att kvantifiera effekterna. Det
kommer daremot goras en sammantagen bedémning av konsekvenserna for trygghet pa en
relativ skala som utgar fran hur tryggheten ser ut for gadende och cyklister generellt, dvs. de
andra grupperna stalls i relation till gaende och cyklister.

Géaende och cyklister

Tidigare har konstaterats att sankt bashastighet i tatort bidrar till 6kad trygghet i trafiken
genom att den upplevda trafiksédkerheten dkar. Storst trygghetspotential har en sankning av
hastigheten till 30 km/h.
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Dartill har konstaterats att det finns ett samband mellan hastighet och social trygghet. Nar
stadsrummet gar mot en alltmer renodlad transportfunktion blir motortrafiken mer tongivande
vilket minskar tryggheten i trafiken. Det kan &ven medfdra att biltrafiken blir till en barriar som
separerar de oskyddade trafikanterna till miljer med bristande social kontroll och kéansla av
utsatthet. Dessutom kan de barridgrer som hdga hastigheter och mycket trafik skapar bidra till
mer langtgdende konsekvenser genom att paverka de sociala interaktionerna langs en gata
och omfattningen pa det omrade manniskorna upplever vara deras "territorium” eller upp-
levda livsrum. P& sa vis bidrar en hog hastighetsniva i staden aven till otrygghet i social
mening. Daremot kan langsamtgaende biltrafik vara trygghetsskapande da de minskar
kanslan av utsatthet i annars tomma gatumiljéer. Gangtunnlar ar ett exempel pa en otrygg
miljé som kan vara nédvandiga ur ett trafiksékerhetsperspektiv, men samtidigt riskerar skapa
otrygga rum genom att ta bort 6verblickbarheten, férutsagbarheten, den sociala kontrollen och
med det tryggheten som narvaro av andra personer och langsamt kérande bilar ger.

Tabell 8.2 ger en sammantagen konsekvensbeddmning for gaende och cyklisters trygghet.
Trygghet bedéms ha stérre betydelse for gaende an for cyklister, aven om trygghet aven ar en
viktig faktor for cyklister. Anledningen ar att gaende vistas under langre tid i stadsrummet och
har interaktioner med andra manniskor pa ett annat satt an vad cyklister har, dvs. den sociala
tryggheten har stérre betydelse for gdende.

Tabell 8.2. Konsekvensbedémning for trygghet for gdende och cyklister.

Trygghet

Scenario Scenario 2

40 km/h 30 km/h
Gaende ++ + ++++
Cyklister t+ Tt

Kélla: (Wennberg & Sundberg, 2017).

Barn och aldre

Beddmningen ér att det finns en stor trygghetspotential for barn och aldre av sankt hastighet i
tatort. Bada grupperna pekas ut som fysiskt sarbara enligt sarbarhetsteorin och ar dessutom i
jamforelse med andra aldersgrupper i hogre grad hanvisade till gang, cykel och kollektivtrafik
fér sin mobilitet. Av den anledningen ar trygga trafikmiljoer i relation till fordonshastigheter
sarskilt viktiga for dem.

Tidigare i rapporten har pekats pa fordonshastighetens betydelse for trygghet, bade ur
barnens och foraldrarnas perspektiv. Det sistnamnda ar naturligtvis viktigt i sammanhanget da
det i regel &r foraldrarnas uppfattning av trygghet som styr barnens resvanor och vistelse i
trafikmiljder.

En konsekvensbedomning for barn och &ldres trygghet i relation till ghende och cyklister
generellt av sankt bashastighet ges i Tabell 8.3.
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Tabell 8.3. Konsekvensbeddmning for trygghet fér barn och aldre.

Trygghet

Scenario Scenario 2

40 km/h 30 km/h
Barn ++++ +++++
Aldre +++ ++++

Kalla: (Wennberg & Sundberg, 2017).

Kvinnor och méan

Storst trygghetspotential av sankt bashastighet i tattbebyggt omrade bedéms finnas for
kvinnor. Detta galler bade trygghet i trafiken och social trygghet. Kvinnor bedémer risken som
hogre i manga situationer och ar mer positiva &n man till trafiksakerhetsatgarder sdsom
sankta hastigheter i tatort. Kvinnor vistas i trafikrummet som gaende eller cyklist i storre ut-
strackning an man, vilket innebar att tryggheten i gang- och cykelmiljoer ar sarskilt viktig for
denna grupp. Kvinnor ar dartill en grupp som kan anses vara mer fysiskt sarbara och darmed
mer utsatta for otrygghet enligt sérbarhetsteorin.

Kvinnor mobilitetskompenserar i storre utstrackning &n man, till exempel véljer att inte resa,
anpassar sina fardvagar eller nar pa dygnet man vistas utomhus. Det géller inte enbart for
negativ mobilitets-kompensation orsakad av radsla for att utsattas for brott utan aven for
otrygghet i trafiken. Tabell 8.4 ger en sammantagen konsekvensbeddmning for tryggheten for
kvinnor och mén i relation till gdende och cyklister generellt.

Tabell 8.4. Konsekvensbeddmning for trygghet fér kvinnor och méan.

Trygghet

Scenario Scenario 2

40 km/h 30 km/h
Kvinnor ++++ +++++
Man + + ++ +

Kélla: (Wennberg & Sundberg, 2017).

Transportpolitiska preciseringar
| de transportpolitiska malen berdrs trygghet genom féljande preciseringar av funktionsmalet:
¢ medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet,

e barns mojligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer 6kar och

o fOrutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gdng och cykel férbattras.

Bilarnas hastighet ar en viktig faktor for hur trafikséker en miljé ar och upplevs, dvs. hur trygg
den upplevs. Det paverkar aven barns mojligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda
transportsystemet och vistas i trafikmiljoer, och forutsattningarna for att véalja kollektivtrafik,
gang och cykel. En hastighetssankning paverkar saval tryggheten i trafiken (upplevd trafik-
sékerhet) som social trygghet, och d& mer for gdende an cyklister. Det galler i synnerhet for
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grupper som kvinnor och barn (ur bade barnens och féraldrarnas perspektiv). Lagre fordons-
hastigheter innebar att tillgangligheten for gdende och cyklister 6kar, att de barriarer som
motortrafik skapar kan minskas och det har i férlangningen aven paverkan pa social trygghet.

| ett vidare perspektiv kan ocksa konstateras att sankt hastighet i tatort innebar battre forut-
sattningar for en trafik- och stadsplanering som tydligare satter manniskan i fokus, vilket i
praktiken ar en mindre bilorienterad planering. En sénkt bashastighet skulle bidra till att
forskjuta "makten” 6ver stadsrummet fran biltrafiken i riktning mot de oskyddade trafikanterna
Den relativa attraktiviteten mellan fardséatten paverkas till forman for gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Sammantaget okar forutsattningarna att vélja dessa fardsatt.

Okad folkhalsa genom mer aktiv mobilitet

Fysisk aktivitet har en positiv paverkan pa forvantad livslangd och verkar forebyggande pé
manga sjukdomstillstdnd (Gétschi, Garrard, & Giles-Corti, 2016). Darfér ar det oroande att
méanga manniskor lever ett alltfor stillasittande liv och inte nar upp till rekommenderad niv& av
daglig fysisk aktivitet. Vardagsmotion i form av gang och cykling kan vara ett satt for manga
manniskor att fa sitt behov av fysisk aktivitet tillgodosett. Vi kan tyvarr notera att det exempel-
vis bland barn ar en minskande andel som cyklar till skolan. Ur ett folkhélsoperspektiv blir
detta sarskilt oroande mot bakgrund av att barn som cyklar eller gar aven blir mer fysiskt
aktiva som aldre.

Samhaéllsplanering ar ett viktigt verktyg for att underlatta en mer fysiskt aktiv livsstil genom att
planera for 6kad gang och cykling, exempelvis genom mer gangvanliga stader (Boverket,
2013), (Eriksson, 2013).
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9 Stadsmiljo och planering

Att sanka hastigheten inom tattbebyggt omrade sander en signal om att motorfordonens fram-
komlighet far sta tillbaka till férman for andra mal och for andra trafikslag. Sankt hastighet kan
darfor utgora en liten pusselbit i arbetet att astadkomma forbattrad stadsmiljé och i
forlangningen attraktivare stader och tatorter att leva och verka i. | ett ekonomiskt landskap
dar féretag och arbetstillfallen i 6kad utstréackning féljer manniskorna och inte tvartom ar det
angelaget att skapa attraktiva platser dar manniskor vill bo och vistas.

9.1 Attraktiva stader och tatorter

Det finns inget kort och enkelt svar p& vad som gor en stad attraktiv och svaren har varierat
bade 6ver tid och mellan foretradare for olika stadsplaneringsideal. Att stadsplanering
paverkar manniskors beteende och stadens funktioner tycks i alla fall sta klart vid en historisk
tillbakablick. Den medeltida stadens tathet med torg och marknadsplatser inom promenadav-
stand bidrog till att gora staden till centrum fér handel. Byggandet av boulevarder i Paris
Okade militarens kontroll dver befolkningen i staden, men gav ocksa upphov till en sarskild
"boulevardkultur” med kaféer och promenader langs de breda gatorna (Gehl, 2010).

Stadsplaneringen préglades lange av ett ideal med funktionsseparering av bostader, handel
och arbetsplatser. Olika delar av staderna atskildes ofta av stora gronomraden vilket medférde
att avstanden mellan stadens olika delar blev stora och darmed byggdes aven ett bilberoende
in i staden. Narhet genom gang och cykel ersattes av tidsnarhet med bil. Mycket av det som
skapades av datidens planerare och arkitekter genom visionen om en attraktiv och funktionell
stad har i manga fall resulterat i dess motsats och lamnat efter sig stora folktomma ytor.

Utformning av offentliga rum utifrdn manniskoanpassade dimensioner har stor betydelse for
manniskors méjligheter till socialt umgange och interaktion. Nufértiden innebar en storstad inte
med automatik att ménniskor vill vistas i de offentliga rummen. Vid 1900-talets borjan fylldes
daremot staderna av manniskor trots att stadsmiljon manga ganger var undermalig. For-
klaringen ar att méanniskorna var tvungna att ta sig in till staderna for att exempelvis handla
och arbeta. Vardagen i stdderna fylldes av nédvandiga aktiviteter som &gde rum oavsett rums-
kvalitet. Idag ar de aktiviteter som pagar i stadens rum i stérre utstrackning primart frivilliga.
Det marks genom att de attraktivare delarna av vara stader sjuder av aktivitet, medan trékiga
delar ligger 6de och darmed upplevs som otrygga. Attraktiva ytor &r minst lika viktiga utanfor
innerstaden, i vara bostadsomraden och i mindre samhallen, for att 6ka den sociala
interaktionen och trivseln (Architects, 2010).

Frédgor om vad som utmarker attraktiva stadsmiljoer och hur sddana kan skapas var utgangs-
punkter i projektet Den goda staden som drevs av davarande Vagverket tillsammans med
kommunerna i Jonkoping, Norrképing och Uppsala. En barande slutsats var att den sociala
dimensionen ar central for att astadkomma attraktiva stader. Social sammanhallning och del-
aktighet, jamstalldhet, jamlika villkor, mangfald, folkhalsa och trygghet ar beroende av den
fysiska miljons utformning. Ett konkret exempel utgdrs av gatan som naturligtvis alltid har en
trafikfunktion. Det ar trafikperspektivet som har varit dominerande och som visserligen aven
innehaller ett socialt perspektiv i form av trafiksdkerhetstankande. Perspektivet forandras om
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gatan istallet uppfattas som en vistelsezon fér manniskor. Attraktivitet, trygghet och trivsel blir
da lika viktiga mal att na, vilket medfor att andra I6sningar blir aktuella. Det innebéar att stads-
rummen behover anvandas till annat &n trafikavveckling. For att astadkomma offentliga rum
for vistelse, evenemang och kultur beh6vs en samordnad transport- och bebyggelseplanering
som béade inkluderar manniskorna och privata intressen. (Trafikverket, 2010).

Det finns en stor potential i att minska trafikytorna i staden till férman for mer sociala aktivitet-
er. Till stor del handlar det om att ersatta ytkravande privatbilism med mindre ytkravande
transportmedel. Detta kan illustreras med att en resa mellan hem och arbete med bil tar 90
ganger s& mycket utrymme i jamforelse med en motsvarande resa med buss eller sparvagn
(European Commission, 2004).

9.2 Sankt bashastighet som del av ett
paradigmskifte

Det &r svart att uppmarksamma ett paradigmskifte nar det alltjamt pagar, men Sverige och
andra lander star sannolikt i en 6vergang fran bilorienterad samhallsplanering till en trafik- och
stadsplanering med manniskan i fokus och som utgangspunkt (Wennberg & Sundberg, 2017).
Ett sddant paradigmskifte skulle innebara att vara stader och transportsystem i hogre utstrack-
ning utformas med manniskan som dimensionerande forutséttning och med en stravan mot en
mer hallbar utveckling. Regeringens cykelstrategi och det féreslagna stadstrafikméalet om att
en okad andel persontransporter ska ske med gang, cykel och kollektivtrafik i stader/tatorter
samtidigt som tillgangligheten fér dessa prioriteras sa att biltrafiken minskar kan ses som
uttryck for detta skifte.

I en planering som aktivt framjar gang- och cykeltrafik &r hastigheten en viktig faktor. | ett tra-
fiksakert system &r det dessutom efterstravansvart med sma hastighetsskillnader mellan de
trafikanter som ska samsas om samma ytor. Vanligtvis far gdende och cyklister samsas kring
gemensamma ytor, &ven om hastighetsskillnaden mellan dem ofta ar stor. Om fordonshastig-
heten sanks kan ytor i stadsrummet som annars enbart anvands av motorfordon tillganglig-
goras for vissa cyklistgrupper, inte minst for det vaxande antalet snabba cykelpendlare och
elcyklister. Da kan kapacitetsproblem i GCM-nétet och kollisioner mellan oskyddade trafikant-
er undvikas, och gang och cykling som fardsétt gynnas.

Hur kan sankt bashastighet bidra till férbattrad stadsmiljo? Resultat fran projektet den goda
staden pekar pa att forutsattningarna for biltrafik ar att utveckla losningar dar tillgangligheten
med bil till stadens funktioner kvarstar, men dar framkomligheten sanks till forman for gang-
och cykeltrafik samt kollektivtrafik. Det finns inte en l6sning for att stadkomma detta, utan
flera varianter finns som ar anpassade till de lokala férutsattningarna. Kopplingen till sankt
bashastighet ar att samtliga varianter handlar om att hastigheten dampas till gagn for trafik-
sakerhet och oskyddade trafikanters trygghet. Den lagre hastigheten 6kar ocksa trivseln och
forbattrar stadsmiljon. De positiva effekterna forutsatter dock att gatorna utformas sa att fot-
gangarna blir huvudaktorer och att bilisterna upplever lag fart som naturlig. Resultatet blir
mindre buller och attraktivare gaturum utan att trafiksdkerheten séanks. Den skenbara trygg-
heten i differentierade system har ersatts av 6kad uppmarksamhet genom att gatuutform-
ningen signalerar bilens underordning. Den tidigare redovisade enkaten till kommuner visade
ocksa att bade boende- och stadsmiljo forbattrats efter hastighetssankning.
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For att busstrafik ska vara ett attraktivt fardmedel i relation till bilen kravs att restiderna med
buss ar konkurrenskraftiga. En tumregel séger att restidkvoten mellan buss och bil bor under-
stiga tva. Eftersom restiden i buss paverkas av s manga olika faktorer har hastighetsgransen
pa enskilda strackor eller passager sallan en avgorande betydelse for tillgangligheten for
busstrafik (SKL & Vagverket, 2008). Sankt bashastighet skulle darfor inte paverka kollektiv-
trafikens konkurrenskraft i relation till bilen.

Aven om detta kapitel till stor del handlat om hur biltrafiken far st tillbaka till férméan for andra
trafikslag ar det viktigt att papeka att bilen aven fortsattningsvis kommer att finnas i staden.
Dess flexibilitet i tid och rum, mojligheten till snabba forflyttningar Gver storre avstand och dess
potential som lastbarare kommer &ven fortsattningsvis gora bilen attraktiv. Bilar framforda i ratt
hastighet kan dessutom, som tidigare konstaterats, vara trygghetsskapande.
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10 Modellberakningar

| detta kapitel anvands prognosinstrumentet Sampers och kalkylverktyget Samkalk for att
berédkna de samlade effekterna av sankt bashastighet. | huvudscenariot genomfors en extrem
variant av sankt bashastighet genom att samtliga vagar inom tatort med 50 km/h skyltas om till
40 km/h. Nar kommunerna har genomfort sdnkningar har de varit mer restriktiva sankningarna
och behallit htgre hastigheter i vissa utvalda strék. | de separata analyserna av Malmé och
Norrkoping gors ett forsok att efterlikna en s&dan prioritering.

10.1 Metod

For att kunna gora en samhallsekonomisk bedémning av att sanka bashastigheten till 40 km/h
i tatort kravs bl.a. en uppskattning av hur detta paverkar kortider for vagtrafiken samt hur for-
andrade kortider paverkar valet att genomféra en resa och i sa fall om resan genomfors
genom att kora/dka bil, aka kollektivt eller genom att cykla eller ga. Vidare kravs en bedom-
ning av hur godstrafiken paverkas.

Det finns tre huvudsakliga skal till att det ar svart att analysera hur en sankt bashastighet
skulle paverka trafiken.

1. Alla vagar sanks inte till 40 km/h da viktigare, mer belastade strak, med stor
sannolikhet kommer att behalla nuvarande skyltning. I vissa fall kan kommuner
komma att anstka om att fa hoja hastigheten pa vagavsnitt for genomfartstrafik.

2. | tatorter dar vagstrackorna mellan korsningar ar korta kommer den faktiska
genomsnittliga hastigheten for flera olika strackor redan nu att ligga langt under en
skyltad hastighet pa 50 km/h.

3. Flera delar av tatortstrafiken upplever vid tidpunkter for arbetsresor problem med
trangsel, vilket gor att trafiken dessa tidpunkter gar mycket langsamt oavsett skyltad
hastighet.

Att effekterna av en omskyltning i tatort blir mindre &n vad skyltad hastighet indikerar — en
forandring pa 10 km/h — visades i avsnitt 6.2. En sénkning av skyltad hastighet till 40 km/h
resulterar i en hastighetsminskning som ligger i spannet 1 till knappt 4 km/h. Studien visade
ocksa att skyltad hastighet, till skillnad fran tidigare, relativt ofta 6verskreds da den var satt till
40 km/h.

For att kunna gora en grov beddémning av vissa samhéllsekonomiska effekter av séankt bas-
hastighet i alla svenska tatorter sammantaget finns i princip endast ett verktyg att tillga och det
ar Trafikverkets nationella modellsystem for trafikslagstvergripande analyser av person-
transporter (Sampers). Information om modellsystemet finns pa Trafikverkets hemsida.?
Sampers bestér av en langvaga modell och fem regionala modeller. De regionala modellerna
ar for kortare resor och den langvaga modellen for resor 6ver tio mil. De fem regionala
modellerna, som anvéands i denna studie, har tillsammans cirka 10 000 zoner, eller omraden,
som utgor start- och malpunkter for resorna. Modellerna arbetar med sex fardsatt: bil som

2 www.trafikverket.se/sampers
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forare, bil som passagerare, buss, tag, cykel och gang. Varje regional modell innehaller
separata delmodeller for sex typer av resor: arbetsresor, tjansteresor, resor till skola,
besoksresor, fritidsresor och 6vriga resor. For varje typ av resa modelleras hur frekvent resor
genomfors, vilka fardsatt som valjs (exempelvis tag eller bil), resornas destinationer och rutter
(vilka vagar eller kollektivtrafiklinjer som valjs). En central del av Samperssystemet &r hur res-
beteenden hanteras, det vill sdga hur resenarer reagerar pa forandrade forutsattningar i res-
tider och reskostnader, inkomstforandringar, férandringar i hushallssammansattning och lik-
nande. Resbeteendet beddms for varje typ av resa, det finns darmed en berékning av res-
beteenden for arbetsresor, en for skolresor, en for fritidsresor och sa vidare. Mdnga kompo-
nenter i bedémningen av resbeteendet ar nationella, det vill sdga att reaktionerna pa andrade
férutsattningar beddéms vara desamma oavsett vilken del av landet som resenaren befinner
sig. Regionala skillnader fangas istallet upp via skillnader i olika socioekonomiska forutsatt-
ningar. De socioekonomiska variablerna ar specificerade for varje zon och omfattar bland
annat bilinnehav, korkortsinnehav, konsfordelning, alderssammansattning, inkomst, férekomst
av tjanstebilar samt data som exempelvis beskriver antal arbetsplatser av olika slag och
variabler som beskriver omradenas attraktivitet som resmal.

Grundlaggande for alla typer av modeller &r att de forenklar verkligheten. Det sker exempelvis
genom att endast beakta diskreta tidsintervall, hantera resbeteenden fér grupper istéllet for
individer, studera resor mellan omraden istéllet for exakta platser eller endast beakta huvud-
sakliga researenden istéllet for samtliga &renden pa en resa. Beroende pa modellens anvand-
ningsomrade kan forenklingar goras inom ett eller flera omraden.

Sampersmodellen hanterar punkt 2 och 3 ovan via sa kallade restidsfunktioner. Restids-
funktionerna bestar dels av funktionssamband for att berakna restid pa lankar mellan kors-
ningar, dels for att berakna tid for att passera korsningar. Restiden pa lank delas upp i fri-
flodestid, som féljer av vagens hastighetsbegransning och dess geometriska utformning
(kurvatur, korfaltsbredd, lutningar och liknande), och ett hastighetsflédessamband (VQ-
samband) som beskriver hastigheten pa en lank som en funktion av trafikflodet.

10.2 Resultat fran Sampers

| féljande avsnitt redovisas resultat fran en Sampers-/Samkalkkorning som testar en situation
dar alla 50-vagar inom samtliga tatorter i Sverige sanks till 40 km/h.

Tabell 10.1. Féréndring i antal resor; miljoner

Personbil kollektivtrafik Totalt
Antal % | Antal % | Antal %
Privatresor (skola, hélsa pa, handla etc.) -29,1 -0,98 2,5 0,45| -26,6 -0,75
Resor till och fran arbete -9,3 -0,85 3,6 1,04 -5,7 -0,40
Resor i tjansten -0,6 -0,32 0,1 0,51 -05 -0,23
Samtliga -39,1 -0,91 6,2 067]| -32,8 -0,63

Efterfrdgan p& resor berdknas minska (Tabell 10.1). Antalet resor per &r bedéms bli cirka 33
miljoner farre. Storst effekt beraknas en sankt bashastighet fa pa privata resor, som enligt

88



Sampers skulle reduceras med cirka 29 miljoner per ar. | forhallande till det totala antalet resor
per ar ar det sma forandringar. Totalt beraknas antalet resor sjunka med drygt 0,6 procent.

Eftersom efterfrdgan pa transporter av gods och paket samt taxi, fardtjanst och liknande, ar
fast i Sampers paverkas inte antalet resor (transporter) med personbilar i yrkestrafik och last-
bilar.

Tabell 10.2. Férandring i trafikarbete; miljoner fordonskilometer per ar

Personbil i Lastbil Lastbil
Personbil | yrkestrafik | utanslap | med slap
Privatresor (skola, halsa p&, handla etc.) -339,6
Resor till och fran arbete -213,6
Resor i tjansten -28,6 34,7 11,6 3,8
Samtliga -581,7 34,7 11,6 3,8

| Tabell 10.2 redovisas berdknade férandringar i trafikarbete. For personbilar indikerar
modellen att trafikarbetet per ar kan komma att minska med knappt 582 miljoner fordonskilo-
meter, vilket motsvarar ett reducerat arligt trafikarbete med drygt 1,4 procent. Resultatet pa-
verkas framforallt av den reducerade efterfragan pa resor tillsammans med en Gverflyttning av
resor fran bil till kollektivtrafik (Tabell 10.1). Denna férandring beréknas sta for ett reducerat
trafikarbete med personbil pa cirka 733 miljoner fordonskilometer per ar. For den biltrafik som
finns kvar beraknas trafikarbetet ka med 151 miljoner fordonskilometer pa grund av att vissa
resenarer med bil valjer en langre koérstrécka an tidigare. En langre korstracka kan efter
hastighetsandringen vara battre for resenarerna, da balansen mellan tidskostnad och kilo-
meterkostnad for olika rutter férandrats. Eftersom Sampers inte kan hantera en eventuell re-
duktion i efterfrdgan pa yrkestrafik och eftersom det inte finns majlighet att effektivisera gods-
transporter, exempelvis via héjda lastfaktorer, ger hastighetsandringen tkat trafikarbete for
lastbilar och personbilar i yrkestrafik. For samtliga dessa kategorier ligger férandringarna
under 0,5 procent. Eftersom kollektivtrafiken antas bibehéalla samma avgangsfrekvenser och
rutter paverkas inte trafikarbetet for detta fardsatt.

Aven om trafikarbetet for lastbilar och personbilar i yrkestrafik totalt sett beraknas tka, s&
beréknas det sjunka inom tatort (Tabell 10.3). Tabellen ar uppdelad efter de olika regionala
modeller som ingar i Samperssystemet?*,

2 Den modell som benamns "Palt” innefattar Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands, Vasternorrlands, Dalarnas
och Gavleborgs lan, den modell som benamns "Samm” bestér av Orebro, Vastmanlands, Uppsalas,
Sodermanlands, Stockholms och Gotlands Ian, modell "Vast” innehaller Varmlands, Vastra Gotalands och
Hallands lan, "Sydést” innefattar Ostergétlands, Jonkopings, Kalmars, Kronobergs och Blekinge Ian. Modell
"Syd” innehaller enbart Skane lan.
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Tabell 10.3. Férandring i trafikarbete berédknad med respektive regional Sampersmodell; miljoner
fordonskilometer per ar

Region Personbil Personbi! i Lastbil utgn Lastbil mgd
yrkestrafik slap slap

Palt Inom tatort -45,6 -1,9 -0,9 -0,5
Utanfor tatort -45,5 4,5 1,7 0,7

Totalt 91,1 2,6 0,8 0,2

Samm Inom tatort -145,8 -5,7 -2,1 -1,6
Utanfor tatort -32,7 26,4 12,3 15

Totalt -178,5 20,8 10,2 -0,1

Vast Inom tatort -92,5 -2,7 -1,8 -1,0
Utanfor tatort -28,1 11,6 5,2 4,6

Totalt -120,6 8,9 3.3 3,6

Syddst Inom tatort -57,4 -4,0 -1,9 -2,1
Utanfor tatort -27,3 8,7 3,2 4.8

Totalt -84,7 4,7 1.3 2,7

Syd Inom tatort -54,6 -4,7 -2,6 -1,6
Utanfor tatort -7,2 8,7 4.4 2,5

Totalt -61,8 4,0 1,8 0,9

| Figur 10.1 illustreras hur en sankt bashastighet i Stockholm skulle kunna paverka arsdygns-
trafiken, det vill siga det genomsnittliga trafikflddet i antal fordon per dygn under ett &r. |
Stockholm beraknas trafiken flytta frdn mindre vagar till europavagarna in mot och runt
centrum, framforallt beraknas trafiken 6ka pa E20.

Studeras Malmo, Figur 10.2, dar en stor del av vagarna i de centrala delarna redan har en
skyltat hastighet pd 40 km/h beréknas effekterna pa arsdygnstrafiken bli relativt sma.
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Figur 10.1 Beraknad omférdelning av trafik i Stockholm; férandring i arsdygnstrafik.

Figur 10.2 Berédknad omfordelning av trafik i Malmo; férandring i arsdygnstrafik.
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Transportarbetet i hela riket beraknas paverkas enligt redovisade resultat i Tabell 10.4. For
resor med personbil beraknas transportarbetet per ar sjunka med cirka 922 miljoner person-
kilometer per ar, en nedgang med knappt 1,5 procent. For 6vriga kategorier beraknas tran-
sportarbetet 6ka. Transportarbetet for yrkestrafiken 6kar pa grund av den beréknade 6kningen
i trafikarbete och transportarbetet for kollektivtrafiken 6kar pa grund av tillkommande rese-
narer. Kollektivtrafikens transportarbete berdknas 6¢ka med drygt 114 miljoner personkilometer
eller knappt 0,8 procent.

Tabell 10.4. Férandring i transportarbete; miljoner personkilometer per ar

Personbil i Lastbil Lastbil Kollektiv
Personbil yrkestrafik utan slap | med slap trafik
Privatresor (skola, halsa -643,2 38,3
pa, handla etc.)
Resor till och fran arbete -241.5 73,1
Resor i tjansten -37,3 41,7 13,9 3,8 3,1
Samtliga -922,0 41,7 13,9 3,8 114,5

Ett resultat som har stor effekt pa den samhallsekonomiska kalkylen ar hur Sampers beréaknar
forandringar i restider. Av Tabell 10.5 framgar att restiderna med personbil beréknas dka med
nastan 43 miljoner timmar per ar. Om hélften av antalet beraknade resor i Sampers antas pa-
verkas av en sénkt bashastighet motsvarar detta en genomsnittlig 6kning av kortiden per resa
med 73 sekunder.

Tabell 10.5. Férandring i restider (&ktid for férare och passagerare); miljoner timmar per ar

Personbil i Lastbil Lastbil
Personbil | yrkestrafik | utan slap | med slap
Privatresor (skola, halsa p&, handla etc.) 28,6
Resor till och fran arbete 12,0
Resor i tjansten 2,1 7,3 1,9 0,3
Samtliga 42,8 7,3 1,9 0,3

Anm: Endast &ktider paverkas av en sankt bashastighet, inte anslutningstider, bytestider och vantetider.

Av Tabell 10.6 framgar hur stor effekt varderingen av tidsforluster far pa kalkylen. Tidsforlust-
erna redovisas under férandringen i konsumentéverskottet, det vill sdga den nytta som upp-
star genom att det finns individer som ar beredda att betala ett hégre pris &n de behover for att
genomfora resor. Tidsforlusterna varderas till drygt 6,1 miljarder kronor per ar, vilket motsvarar
cirka 82 procent av férandringen i konsumentéverskottet.
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Tabell 10.6. Sampers/Samkalk-kalkyl av sankt bashastighet i Sverige, miljoner kronor i 2014 ars prisniva

Kalkylkategori Vérdering
1) Producentdverskott 92
2) Budgeteffekter* 31
3) Konsumentéverskott -7 470
4) Externa effekter 504
5) DoU och reinvesteringar 75
Summa -6 768

Anm: *) inklusive skattefaktor 2

Enligt de senaste tidsvarderingarna, som foreslagits av arbetsgruppen for samhéllseko-
nomiska kalkyler (ASEK) och som Trafikverket beslutat att anvénda, varderas en férandring i
aktid for en regionalt/lokalt genomford resa till 63 kronor per persontimme om det ar en privat
genomférd resa i bil, 93 kronor per persontimme om det &r en arbetsresa med bil och med
312 kronor per persontimme om det ar en resa i tjansten som genomférs med bil. Med de
redovisade férandringarna i restider enligt Tabell 10.5 ger det en kostnad i den samhalls-
ekonomiska kalkylen pa drygt 3,57 miljarder kronor. For personbilar i yrkestrafik, lastbilar utan
slap och lastbilar med slap inkluderas ocksa en okad kostnad for chaufforen pa 267 kr per
timme, vilket sammantaget ger en negativ kalkylpost pa drygt 2,54 miljarder kronor. Totalt
beraknas darmed kostnader for langre restider till knappt 6,12 miljarder kronor (Tabell 10.7).

Tabell 10.7 Samhéllsekonomisk vardering av langre kortider till f6ljd av sénkt bashastighet, miljoner kronor i
2014 ars prisniva

Typ av resaltransport Vérdering av langre kortider
Bilresor, varav... -3571
- Resor till skola, for besok, for att handla etc. -1 805
- Resor till och fran arbete -1115
- Resor i tjansten -651
Personbil i yrkestrafik -1 961
Lastbil utan slap -497
Lastbil med slap -87
Totalt -6 115

Utover varderingen av de tidsforluster som uppstar for resenarer och yrkeschaufforer varderas
aven tidsforluster for det gods som fraktas. Dessa tidsvardesforluster beraknas emellertid
endast till drygt 40 miljoner kronor.

Till konsumentéverskottet réknas aven férandringar i betalda avgifter. Dessa beraknas till 1,2
miljoner kronor. Noterbart &r att avgifterna for kvarvarande trafik berdknas minska for resor i
tjansten och for personbil i yrkestrafik, vilket borde bero pé att resor/transporter inom dessa
kategorier valjer langre korstrackor som inte blir avgiftsbelagda efter att bashastigheten
sénkts.
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Resterande kostnad pa drygt 1,3 miljarder harrér fran kade fordonskostnader forknippade
med Okat trafikarbete och 6kade kortider, det vill sdga branslekostnader, tkad forslitning,
vardeminskning och liknande.?®

Den nast storsta posten i den samhallsekonomiska kalkylen ar i detta fall externa effekter. De
storsta posterna under denna kategori ar vardering av forandrade utslapp av luftféroreningar
och klimatgaser samt atgardens inverkan pd mangden trafikolyckor. | Tabell 10.8 redovisas
hur varderingen av férandrade utsldappsmangder faller ut i Sampers/Samkalk. De luftforo-
reningar som varderas ar kvaveoxider (NOXx), lattflyktiga organiska foreningar (VOC — volatile
organic compound), partiklar och svaveldioxid (SO2). Kvaveoxider ar giftiga och leder till
forsurning och évergddning. Med lattflyktiga organiska @&mnen avses i forsta hand olika kol-
vateforeningar som i studier har visat sig vara cancerframkallande. Bade kvaveoxider och latt-
flyktiga organiska foreningar paverkar ocksé nivaerna av marknara ozon som har inverkan pa
dodligheten bland astmatiker och som orsakar skador pa grédor och skog. Partiklar paverkar
risker for hjart- och lungsjukdomar och svaveldioxider har férsurande effekter.?® Vardering av
klimatgaser utgar fran forandrade utslapp av koldioxid. Utslappen fran kollektivtrafiken
paverkas inte eftersom den regionala kollektivtrafiken i modellen &r 1ast med fasta linjer och
avgangsfrekvenser.

Tabell 10.8. Vardering av férandring i luftfororeningar och klimatgaser, miljoner kronor per ar i 2014 ars
prisniva

Fordonstyp NOx VOC  Partiklar CcO2 SO2 Totalt
Personbil -1,10 49,05 3,97 -4,32 -0,01 47,59
Srir:;?gi'l: 5,88 7,05 3,64  -21,86 0,01 -2433
Lastbil utan slap -69,65 -3,68 -92,84 -19,47 0,00 -185,55
Lastbil med slap -32,71 -0,92 -24,39 -7,68 0,00 -65,70
Samtliga -109,34 51,60 -116,90 -53,33 -0,02 -227,99

Luftféroreningarna varderas till en generell regional effekt pa 86 kronor per kilogram for NOX,
43 kronor per kilogram for VOC och 29 kronor per kilogram for SO2. | tatort tillkommer, utéver
den regionala effekten, en tatortseffekt som beror pa tatortens geografiska lage och befolk-
ningsmangd (hur manga som drabbas). Inom tatort varderas ocksa forandringen av utslapp av
partiklar.

Varderingarna bygger pa berdknade forandringar i utslapp for de olika fordonstyperna; upp-
delat pa landsbygd och tatort (Tabell 10.9). Den positiva effekten pa utslapp fran personbilar
harror fran en beréknad kraftig minskning av utslapp av lattflyktiga organiska amnen i tatorts-
miljo. Aven for personbilar i yrkestrafik beréknas utslappen av VOC reduceras relativt mycket.
Det ar emellertid svart att harleda de bakomliggande orsakerna till de beraknade férandring-
arna i utslapp. For personbilar ar en faktor att antalet resor minskar och att det sker en viss
overflyttning till kollektiva fardmedel. Som tidigare namnts sker ingen férandring i efterfrégan
pa transporter for personbilar i yrkestrafik och med lastbil eftersom de bakomliggande efter-
frdgematriserna ar fasta. En annan effekt ar att vissa forare, pd grund av hastighetssank-
ningen, valjer att kdra en langre stréacka efter hastighetssénkningen. En tredje effekt ar att

% Forandringar i fordonskostnader &r svara att redovisa i detalj eftersom de beror p& hur den sa kallade
bilparksmodellen fordelar bilanvandningen dver olika bilmodeller.
2% Information om luftféroreningarnas negativa effekter &r hamtade fran Naturvardsverkets hemsida.
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forandrade kérmonster paverkar antalet start och stopp, vilket ocksa péverkar utslappen. For
personbilar beréknas utslapp av NOx, CO2 och SO2 minska utanfor tatort, men 6ka inom
tatort. Utslapp av VOC och partiklar beraknas daremot sjunka bade inom och utanfor tatort.
Aven for personbil i yrkestrafik beréknas utslapp av VOC sjunka inom tétort, men for bade
lastbil med slap och utan slap beréknas utslappen av VOC 6ka inom tatort. Med undantag av
lastbil med slap, dar utslapp av CO2 berdknas minska inom tatort, beraknas utslappen av
samtliga luftféroreningar och klimatgaser fran lastbilar 6ka bade inom och utanfor tatort.
Mojligen beréknas det farre antalet privatresor framforallt leda till mindre utslapp utanfor tatort,
medan den lagre bashastigheten ger langre resor inom tatort. Att lastbilar med slap far lagre
utslapp av CO2 inom tatort ar daremot svarare att forklara. Kanske kan det vara en effekt av
att storre lastbilar, efter den sankta bashastigheten, véljer andra inkérsvagar in i tatort, vilket
reducerar korstrackan inom tatort. Detta borde dock dven paverka utslappen av NOXx. Att ut-
slappen av VOC sjunker inom tatort kan méjligen ha med férandrade kércykler att gora.

Tabell 10.9. Berdknade forandringar i utslapp av luftféroreningar och klimatgaser, ton per ar.

NOx VOC Partiklar CcO2 S0O2

Utanfor
Personbil tatort -37,1 -35,0 -1,0 -17,4 -0,1
Inom tatort 30,6 -696,4 -2,6 20,4 0,1
Totalt -6,5 -731,3 -3,7 3,1 0,0

Personbil i Utanfor
yrkestrafik tatort 16,3 7,5 0,4 7,6 0,0
Inom tatort 38,9 -104,5 0,2 11,2 0,1
Totalt 55,2 -97,0 0,7 18,8 0,1

Utanfor
Lastbil utan slap tatort 112,6 51 2,3 14,0 0,1
Inom tatort 554,9 41,5 15,5 2,5 0,0
Totalt 667,5 46,6 17,9 16,5 0,1

Utanfor
Lastbil med sléap tatort 71,2 2,3 1,6 13,3 0,1
Inom tatort 259,2 11,7 6,0 -6,9 0,0
Totalt 330,5 14,0 7,6 6,4 0,0

Den post i kalkylen som ar mest positiv och som oftast anges som skal for att sdnka hastig-
heter inom tatort ar trafiksdkerhetseffekter. Totalt berdknas nyttan av farre olyckor till cirka 734
miljoner kronor per ar fordelat p& 635 miljoner for personbilstrafiken och 99 miljoner kronor for
yrkestrafiken (Tabell 10.10).

Tabell 10.10. Vardering av beréknad férandring i antal olyckor; miljoner kronor per ar i 2014 ars prisniva

Personbil i Lastbil Lastbil
Personbil | yrkestrafik | utanslap | med slap
Inom tatort 557,7 89,9 33,8 24,8
Utanfor tatort 76,8 -28,3 -11,6 -9,6
Totalt 634,5 61,7 22,3 15,2
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| Tabell 10.11 redovisas beraknade férandringen i antal olyckor uppdelat p& kategorierna
doédade och svart skadade, lindrig skadade och egendomsskador. Totalt berdknas antalet
doda och svart skadade sjunka med runt 114 per ar om bashastigheten inom tatbebyggt
omrade sanks till 40 km/h. Antalet lindrigt skadade beréknas sjunka med 353 per ar. For exi-
sterande trafik berdknas antalet egendomsskador 6ka for befintlig trafik, men totalt sett sjunka
pa grund av antalet resor med personbil sjunker.

Tabell 10.11. Berékning av forandring i antal olyckor

P bil

ersonbi Personbil | Lastbil | Lastbil

Tillkommande/ i utan med

Existerande | forsvinnande |yrkestrafik | slap slap
Dodade och svart skadade -55 -40 -11 -4 -3
Lindrigt skadade -92 -230 -20 -6 -5
Egendomsskador 1207 -1608 178 67 6
Totalt antal olyckor 1060 -1878 146 56 -2

Studeras utfallet for doda och skadade i mer detalj (Tabell 10.12), framkommer att Sampers
beraknar att antalet doda och svart skadade i vagkollisioner mellan motorfordon och fotgang-
are samt motorfordon och cykel kan komma att 6ka vid sankt bashastighet. Formodligen till
foljd av ett 6kat trafikarbete inom tatort. Daremot beraknas antalet doda och svart skadade i
kollisioner mellan motorfordon att minska. Vid olyckor i korsningar berdknas antalet déda och
svart skadade att minska oavsett typ av kollision. Sammantaget beraknas antalet déda kunna
reduceras med cirka 5 personer per ar och antal svart skadade med 109 per ar.

Tabell 10.12. Beraknad férandring i antal déda och svéart skadade

Doda Svért skadade

Vag Korsning Totalt Vag Korsning Totalt

Olycka mellan motorfordon -5,5 -0,6 -6,1 -97,5 -25,7 -123,2
Olyg_ka mellan motorfordon och 18 0.4 14 17.8 35 14.4
fotgangare

Olqua mellan motorfordon och 03 0.4 0.1 141 13,9 0.2
cyklist

Totalt -4,8 -108,6

Ovriga kalkylposter ar i sammanhanget relativt sma. Férandringen i producentéverskottet
bestar framforallt av 6kade biljettintakter for kollektivtrafiken, budgeteffekterna pa okade
intakter fran drivmedelsskatter och underhallskostnaderna 6kar pa grund av det 6kade trafik-
arbetet.
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10.3 Vad Sampers inte fangar

Samperssystemet arbetar i nuvarande utformning med ett vagnét fran 2014 och det &r majligt
att modellen darmed inte fngar att flera 50-vagar redan skyltats om till 40-vagar. Mellan 2012
och 2016 har andelen vagar med 40 km/h som skyltad maxhastighet 6kat kraftigt, se kapitel 3.
Detta innebar att redovisade Sampersresultat Overskattar effekten av sankt bashastighet.
Berakningsresultaten kan ocksa paverkas av i vilken utstrackning vagar av olika
hastighetstyper &r kodade i modellen. Att vissa mindre vagar inte & med kan exempelvis
medfora att omledning av trafik, till f6ljd av 6kad restid pa en lank, beraknas ge upphouv till
langre omvagar an vad som faktiskt &r fallet.

Det ar ocksa stora regionala skillnader i hur stor utstrackning vaglangden som ar skyltad till 40
km/h har forandrats mellan 2014 och 2016 (Tabell 10.13). Utfallet ar sorterat efter forand-
ringen for kommunala vagar och visar bl.a. att stora relativa férandringar skett i Jamtlands lan,
dar vaglangden som ar skyltad till 40 km/h har 6kat sarskilt kraftigt mellan 2014 och 2016.
Trots detta hade Jamtland en relativt liten andel meter 40-vag 2016. Andelarna ar dock svara
att jamfora da vissa lan ar stora till ytan med relativt sma tatorter medan andra har storre
tatorter och mindre yta. Att det saknas uppgift for Blekinge beror pa att Blekinge saknade
40-vagar 2014. Ar 2016 var drygt 80 kilometer vag i Blekinge skyltad till 40 km/h.
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Tabell 10.13. Véaglangd skyltad till 40 km/h 2014 respektive 2016 i procent.

Lan Kommunala Statliga Andel 2014 Andel 2016
Jamtland 803 13 0,7 3,9
Vasternorrland 140 274 0,5 1,3
Orebro 122 -3 0,8 1,6
Ostergotland 103 337 2,1 45
Kalmar 96 55 2,0 3,8
Gavleborg 90 107 51 9,9
Uppsala 85 127 0,4 0,7
Skane 83 155 10,6 20,2
Gotland 64 0 0,5 0,6
Stockholm 58 6 4.4 6,8
Jonkdping 52 15 15,4 22,8
Kronoberg 43 213 4,6 7,0
Halland 40 79 5,3 8,1
Vastmanland 34 42 1,8 2,5
Varmland 31 27 2,8 3,6
Dalarna 18 26 9,7 11,6
Soédermanland 16 26 6,3 7,3
Vastra Gotaland 10 18 3,7 4,2
Norrbotten 7 1 2,1 2,2
Vasterbotten 2 8 1,8 1,8
Blekinge - - 0,0 3,4
Anm: Uppgifterna géller situationen i slutet av december respektive ar.
Kalla: NVDBZ7.

For att studera hur kénsliga modellresultaten kan vara for skillnader i mangden 40-vag i jam-
forelsealternativet redovisas nedan hur ett inférande av sénkt bashastighet enbart i Stockholm
skiljer sig fran sankt bashastighet enbart i Malmoé. Som kartorna (Figur 10.1 och Figur 10.2)
visar blev det stora skillnader i trafikomfordelning i Stockholm respektive Malmé da samtliga
50-vagar inom tatorterna (vid modellens basér 2014) sanktes till 40 km/h. Det ar svart att hitta
ett rattvisande satt att jamfora utfallet for Stockholm med utfallet for Malmo, men det
beraknade vardet av restidsforlusterna motsvarar cirka 734 kronor per invanare i Stockholms
kommun och 191 kronor per invanare i Malmos kommun.?® Stockholms tatort har dock drygt
60 procent fler invanare &n Stockholms kommun. Raknat mot uppgifter om tatortsbefolkning
blir utfallet istallet 454 kronor per invanare. For Malmo blir motsvarande siffra 207 kronor per
invanare.?®

27 |bid.
28 Uppgifterna om kommunbefolkning ar hamtade fran SCB och galler 31 december 2016.
2 Uppgifterna om tatortsbefolkning ar hamtade fran SCB och géller 31 december 2015.
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Eftersom Malmo redan i jamforelsealternativet har reducerat hastigheten pa flertalet 50 vagar
inom tatorten till 40 km/h beréknas ytterligare korrigeringar inte ge nagon tillkommande positiv
effekt vad galler externa effekter totalt. Detaljstuderas resultatet framgar att ytterligare positiva
effekter vad galler minskat antal déda och skadade kan uppnas, men att miljé- och klimat-
effekterna beréknas bli negativa.

Tabell 10.14. Sampers/Samkalk-kalkyler av sénkt bashastighet i Malmd respektive Stockholm; miljoner kronor i
2014 ars prisniva

Kalkylkategori Malmo Stockholm
1) Producentéverskott 0,8 13,9
2) Budgeteffekter* 11 -20,0
3) Konsumentdverskott -72,8 -762,8
4) Externa effekter -0,5 14,5
5) DoU och reinvesteringar -0,2 10,8
Summa -71,6 -743,6

Anm: *) inklusive skattefaktor 2

| Tabell 10.15 redovisas resultat fran en beréakning dar vagar i Norrkdpings tatort har
forandrats fran 50 till 40 respektive 60 km/h enligt de faktiska forandringar som gjorts i
Norrképing sedan 2014. Detta kan darmed ségas representera ett mer realistiskt scenario.
Resultaten visar att tidsforlusterna blir relativt stora aven da vissa vagar hgjs till 60 km/h.

Tabell 10.15. Sampers/Samkalk-kalkyl av sankt bashastighet i Norrképing; miljoner kronor i 2014 ars prisniva.

Kalkylkategori Norrképing
1) Producentdverskott 2,5
2) Budgeteffekter* -1,8
3) Konsumentéverskott -91,7
4) Externa effekter 9,3
5) DoU och reinvesteringar 0,4
Summa -81,3

Anm: *) inklusive skattefaktor 2

Nya berékningar av de samhéallsekonomiska kostnaderna for personskador vid trafikolyckor
indikerar att dessa idag varderas for 1&gt i den kalkylmetodik som enligt Trafikverket ska galla
fran och med april 2017. Nya kalkylvarden kommer, enligt underhandsuppgifter fran
Trafikverket, att foreslas till beslut om inférande fran och med 1 april 2018 och skulle innebara
att kalkylresultatet blir mindre negativt.

En inte ovidkommande positiv effekt som berakningarna med Sampers/Samkalk inte
inkluderar ar relaterad till hur trafikmiljon kan forbattras. Gaende, cyklister samt boende inom
tatort kan uppleva en 6kad trygghet nar bashastigheten sanks till 40 km/h. Eftersom atgarden
missgynnar bil och lastbilstrafik till forman for gdng och cykel kan en sankt bashastighet ocksa
sagas vara en atgard som forbattrar mojligheterna att vélja fardsattet gang och cykel i enlighet
med av preciseringarna av det transportpolitiska funktionsmalet.

Om séankt bashastighet leder till farre dverklagandedrenden bor aven detta tas med som en
positiv effekt i den samhéllsekonomiska kalkylen.
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10.4 Samlad beddmning

Berakningar med Sampers/Samkalk visar att det med gallande berékningsverktyg och gall-
ande kalkylmetodik inte skulle vara samhallsekonomiskt lonsamt att sanka hastigheten frdn 50
till 40 km/h i tatortsmiljo. Detta pa grund av de restidsférluster som uppstar.

De miljo- och klimateffekter som uppstar enligt berakningarna ar inte entydiga da ett reducerat
resande stalls mot ett forandrat resmonster med, i vissa fall, nagot langre resor, ett forandrat
antal start och stopp samt en omférdelning mellan kérlangd i tatort och utanfor tatort. | de
scenarier som testats blir de positiva och negativa effekterna ungefar lika stora och miljé- och
klimateffekternas inflytande pa kalkylen relativt sma.

Den stora vinsten med en sankt bashastighet inom tattbebyggt omrade ar ett minskat antal
doda och skadade i trafiken. Det visar samtliga av de genomfdrda berdkningarna. Daremot
kan antalet mindre allvarliga olyckor och egendomsskador komma att 6ka.

Effekterna av att inféra en bashastighet pa 40 km/h i tattbebyggt omrade kommer att skilja sig
at mellan olika kommuner, dels p& grund av att det idag &r stora skillnader mellan Sveriges
kommuner vad galler antalet vagar inom tatort som redan sankts till 40 km/h, dels pé grund av
skillnader i stadsmiljoutformning och méjligheter att aven hoja vissa 50-vagar till 60-vagar.

Hur effekterna av att sdnka bashastigheten inom tattbebyggt omrade ska bedémas samhalls-
ekonomiskt hanger bl.a. pd hur sma restidsférandringar per resa ska varderas och om det ar
rimligt att anvanda liknande kalkylmetodik for att utvardera geografisk begransade atgarder
som att utvardera policyatgarder med inverkan pa merparten av dem som utnyttjar ett trafik-
system. Om ett valdigt stort antal resenarer far marginellt Iangre restid per resa ger detta
sammantaget en stor negativ post i den samhallsekonomiska kalkylen. Utvarderat via
Sampers/Samkalk blir denna typ av atgarder nastan aldrig samhallsekonomiskt Ionsamma. De
beraknade tidsforlusterna kan dessutom tankas kompenseras via en battre trafikrytm, nagot
som inte beaktas i Sampers/Samkalk.

Att trafiksakerhetseffekter ar viktiga stods ocksé av de utvéarderingar som kommuner gjort och
som redovisats i tidigare kapitel. Det materialet visar emellertid samtidigt att andra effekter
som inte fAngas i modellberakningarna, sdsom trygghet och stadsmiljéforbattring, ar
vasentliga faktorer att beakta vid en samhallsekonomisk analys av forandrad basthastighet.
Dagens Samper/Samkalk kan emellertid inte kvantifiera dessa effekter, utan de kraver istallet
en kvalitativ bedomning.
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11 Slutsatser och forslag

Hastighetsgransernas utveckling

En trend &r att hastighetsgransen 50 km/h minskar till forman fér 30 och 40 km/h inom tatt-
bebyggt omrade och att denna process ar tydligast pa det kommunala vagnatet. Den lagre
hastighetsgransen har i forsta hand reserverats for de lokala gatorna, vilket tyder pa att det
finns en 6nskan att uppratthalla hogre hastigheter pa huvudnatet. Det bekréaftas ocksé av var
enkatundersokning som visar att sankningar av hastigheten i hogre utstrackning sker pa det
lokala natet, inte minst galler det sénkningar till 30 km/h. Det finns stora skillnader mellan
bade kommuner och lan avseende hur stora férandringar i hastighetsgranserna som genom-
forts sa har langt.

Kommunernas arbete med hastighetsgranser

Inom nuvarande reglering av hastighetsgranserna har kommunerna en nyckelroll. Hastighets-
granserna tycks vara en uppmarksammad frdga och nara 80 procent av kommunerna uppger
att de har diskuterat att gora en hastighetsoversyn. Vanligt forekommande ar att hastighets-
Oversynen resulterar i en hastighetsplan som déarefter féljs av en omskyltning. Av kommun-
erna som genomfort en hastighetséversyn uppger nara héalften att de dartill genomfort forand-
ringar av infrastrukturen. Fler kommuner kommer sannolikt genomfdra foréandringar av infra-
strukturen i takt med att de implementerar sina hastighetsplaner. Var enkatundersokning
visade att de vanligaste atgardstyperna i hastighetsplanerna var av typ 1 respektive typ 3
enligt fyrstegsprincipen. Den sistndmnda typen innebar smarre férandringar av infrastrukturen.
Nagon form av fysisk anpassning av infrastrukturen kravs manga ganger for att férarna ska
halla hastighetsgransen.

Kommunerna uppger att flera faktorer som kan kopplas till transportpolitikens funktionsmal var
viktiga i arbetet med hastighetsplanen, inte minst tillganglighet och framkomlighet. Dar fram-
komlighet till stor del handlar om bibehalla strdk med hogre hastighetsgrans for fordonstrafik.
Nackdelen &r att dessa strék har stora markansprak och riskerarar att skapa barriarer som
tranger undan icke bilburna trafikanter. Tillganglighet handlar om att skapa malpunkter som ar
mojliga att na till fots, men ofta genom att ha anvant ett annat fardmedel. En mindre andel
kommuner har aven angett att folkhdlsa ar en faktor som vags in. Sannolikt genom att under-
latta for gaende och cyklister.

Nar det galler faktorer som kan kopplas till hansynsmalet aterfinns den faktor som anses vara
allra viktigast, namligen trafiksakerhet. Det gar att med fog havda att utifrin kommunernas
horisont ar sankta hastigheter i forsta hand en fraga om trafiksakerhet. Men &ven andra
faktorer anges vara viktiga. Nar det galler klimat och luftkvalitet ar det ungefar lika manga
kommuner som uppger att det &ar en viktig faktor som anser att det inte &r det. Buller tycks
daremot vara en viktig faktor i nagot fler kommuner.

Enligt kommunernas egna undersodkningar har medborgarna i stor utstrackning varit antingen
positiva till forandringarna eller neutrala. Mest popular har sankningarna varit pa lokalgatorna
och da framst sankningarna till 30 km/h. Det &r 8 procent av kommunerna som uppger att
hastighetssankningarna éverklagats till lansstyrelsen. Mycket har fungerat inom ramen for
nuvarande lagstiftning, men det relativt stora antalet 6verklaganden antyder att det kan finnas
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anledning att andra eller &tminstone fortydliga lagstiftningen. 1 knappt 1/5 av kommunerna har
behov av forandrad lagstiftning diskuterats.

Nagon form av uppféljning av hastighetsférandringar har genomforts i 26 kommuner. De
tydligaste positiva effekterna aterfinns fér trygghet och boendemiljo samt minskade risker for
oskyddade trafikanter, men ocksé nar det géller stadsmiljé i stort. Betraffande framkomlighet
har de flesta kommuner inte noterat nagon forandring, men tvd kommuner uppgav att den for-
battrats och fem kommuner att den férsamrats. Nar det galler pendlingstider, leveranser till
naringslivet och restid till service har den sénkta hastigheten inte haft ndgon namnvard pa-
verkan i de undersokta kommunerna. Aven om resultaten inte ar helt entydiga gallande
effekter pa tillganglighetsrelaterade faktorer ar det i alla fall inte mgjligt att dra slutsatsen att de
har haft en tydlig negativ inverkan. En forklaring kan vara att kommunerna har lyckats hitta ba-
lansen mellan lokala vagar som far sankt hastighet och huvudvagar med bibehallen eller 6kad
hastighet.

Funktionsmal — tillganglighet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstalkt, dvs.
likvardigt swvara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Det finns flera aspekter p& funktionsmalet dar sankt bashastighet inom tattbebyggt omrade
skulle ha en positiv inverkan. En sadan aspekt ar den dkade trygghet som en sankt bashastig-
het skulle bidra med. Da det saknas kvantifierade samband mellan hastighet och trygghet ar
det enbart mojligt att kvalitativt resonera kring dessa effekter.

Otrygghet manifesteras pa olika satt for olika trafikslag. Manniskor oroar sig exempelvis mer
for olyckor (dvs. trygghet i trafiken) nar det géller privata fardmedel sdsom cykel och géng och
mer for obehagliga incidenter (dvs. social trygghet) nar det géller kollektiva fardmedel och

gang.

Forst fokuserar vi pa trygghet i trafiken. Bilars hastighet ar en viktig faktor for hur trafiksaker
en miljo &r och hur trygg den upplevs. Det géller inte minst barns trygghet och rorelsefrihet.
Det finns naturligtvis stora skillnader beroende pé alder vad géller behov och forutsattningar
inom denna grupp. De yngsta barnen reser aldrig eller sallan pa egen hand medan de aldre
barnen i hdgre utstrackning reser sjalvstandigt till olika aktiviteter. Viktiga anledningar till att
yngre barn (6-9 ar) skadas i trafiken ar héga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer som
barnen har svart att hantera. Sankt hastighet innebar aven att foraldrar kan kénna sig tryggare
och i storre utstrackning lata barn resa sjalvstandigt.

I likhet med barn har aven aldre utpekats som en sarskilt sdrbar grupp enligt sarbarhetsteorin.
Lagre hastighet skulle aven 6ka tryggheten for aldre.

Sankt hastighet for fordonstrafiken bidrar till att 6ka tryggheten for cyklister, vilket &ven sanno-
likt skulle fa fler att borja cykla. Anledningen till att manga avstar fran att cykla ar att de kanner
sig otrygga med cyklisters trafiksakerhet. Med sénkta fordonshastigheter blir det mgjligt att
lata bilar och cyklister samspela i fler gaturum. | vissa fall kan cyklister med hogre hastigheter
samsas med fordonstrafiken pa gatorna fér att Iamna plats for cyklister med lagre hastighet pa
cykelbanor.

Lagre hastighet innebar en 6kad trygghet i trafiken dven for gaende, men for gdende ar aven
den sociala tryggheten viktig. Med gaturum fyllda av manniskor och i viss utstréackning bilar,
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forutsatt att de kor sakta, 6kar den sociala tryggheten. Tat fordonstrafik med hdga hastigheter
skapar daremot barridrer i staden och bidrar darmed till 6kad otrygghet. Trygghet bedéms ha
storre betydelse for gdende an for cyklister. Anledningen ar att gdende vistas under langre tid i
stadsrummet och har interaktioner med andra manniskor pa ett annat satt an cyklister.

Den storsta trygghetspotentialen av sankt bashasighet bedéms finnas foér kvinnor. Det géller
saval trygghet i trafiken som social trygghet. Kvinnor bedémer risken higre i manga situa-
tioner och ar darfér mer positiva an man till trafiksakerhetsatgarder d& de skapar en tryggare
trafikmiljo. Kvinnor vistas i trafiken som gaende och cyklist i stérre utstrackning an man, vilket
innebar att trygghet i gang- och cykelmiljoer ar sarskilt viktig for denna grupp. Enligt sarbar-
hetsteorin ar kvinnor mer fysiskt sarbara och darmed utsatta for otrygghet. Vi vet ocksa att
kvinnor mobilitetskompenserar i hogre utstrackning &n méan, dvs. avstar resor som kanns
otrygga. Darfor ar tryggare trafikmiljoer aven en jamstalldhetsfraga.

Det ar svart att bedéma den generella effekten pa funktionsmalet av sankt bashastighet. Den
Okade tryggheten for olika grupper ar i alla fall positiv da den okar tillgangligheten till miljcer
man tidigare inte garna vistades i.

Nar det galler tillganglighet och framkomlighet pa ett mer generellt plan pekar vara analyser at
olika héll. Analyser med trafikprognosverktyget Sampers ger & ena sidan vid handen att till-
ganglighetsférlusterna for fordonstrafik &r betydande. A andra sidan indikerar inte enkétsvaren
fran kommunerna nagra saddana framkomlighetsforluster. De skilda bilderna kan till viss del
forklaras av att det &r tva olika scenarier som testas. | Sampers-analysens huvudscenario
testas ett inférande av en ny bashastighet i en extremvariant dar samtliga vagar med hastig-
heten 50 km/h sanks till 40 inom tétort. | de separata Sampers-analyserna fér Malmé och
Norrképing dar sankningarna inte blir lika omfattande &ar restidsférlusterna mindre, &ven om
kalkylnettot forblev negativt ocksa i de rakneexemplen. Kommunerna har daremot varit mer
restriktiva i att sanka hastigheten och behallit en hogre hastighet p& exempelvis stérre genom-
fartsleder for att varna framkomligheten. | kommunenkaten testas darfor effekten en hastig-
hetssénkning i en mindre omfattning inom ramen for nuvarande lagstiftning.

Hansynsmal — Sakerhet, miljé och 6kad héalsa

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dadas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande
generationsmalet for miljé och miljé kv alitetsmalen nas samt bidra till dkad halsa.

Den tydligaste positiva effekten av sankt bashastighet sker pa trafikséakerhetsomradet dar
hastighet ar av avgorande betydelse. Hur stora effekterna blir beror dels pa vilka vagar som
far lagre hastighetsgrans och dels i vilken utstrackning férarna sanker hastigheten. Tidigare
erfarenheter visar att medelhastigheten sjunker med 1 till 4 km/h vid en omskyltning frén 50 till
40 km/h. Tre olika scenarier testades:

1. Alla gator med hastighetsbegransning 50 km/h (28 000 km, 2016) séanks till 40 km/h,
vilket resulterade i att antalet omkomna minskade med fem personer.

2. Ca 80 procent av gatorna (med avseende pa trafikarbete) med 50 km/h sanks till 40
km/h. Ovriga 20 procent har kvar 50 km/h, vilket resulterade i att antalet omkomna
minskade med fyra personer.

3. Ca 80 procent av gatorna (med avseende pa trafikarbete) med 50 km/h sanks till 40
km/h. Ovriga 20 procent hojs till 60 km/h, vilket resulterade i att antalet omkomna
minskade med 3 personer.
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Antalet omkomna kan sattas i relation till att antalet omkomna inom tattbebyggt omrade &r
ungefar 65 personer per ar. Naturligtvis fas positiva effekter aven pa antalet allvarligt skadade.

Aven véra modellanalyser med Sampers visade att minskningen av omkomna och skadade &r
den framsta positiva effekten av sénkt hastighet.

Effekterna pa trafiksakerhet blir stérre om vaghallaren med olika atgarder lyckas sanka hastig-
heten ytterligare. Vid sidan av férandringar av infrastrukturen finns dessutom olika tekniska
I6sningar hos fordonen som i varierande grad tvingar féraren att sdnka hastigheten Om
hastigheten skulle sjunka med 5 km/h skulle 10 personers liv sparas i scenario 1. Motsvar-
ande effekt vid en hastighetssankning pa 10 km/h ar 17 sparade liv. Det betyder att vi identi-
fierat ett spann pa 3 till 17 besparade liv.

Hastigheten har dven betydelse for trafikens inverkan p& miljon. Det som &r utméarkande for
tatorter ar att korsattet spelar en viktig roll fér bransleférbrukningen. Ett jamnare korsatt ger
mindre bransleforbrukning. Hogre hastigheter ger aven ett hogre vagslitage och séledes higre
partikelhalter i luften. Speciellt for utslappen av kvaveoxider ar lagre hastigheter viktigt. Buller
ar ytterligare en faktor som minskar vid lagre hastigheter. | kommunernas arbete med hastig-
heter utpekades buller ut som en viktig faktor i arbetet. | kommunernas utvarderingar av
effekter av sankt hastighet anges positiva effekter pa boende- och stadsmiljé dar minskat
buller sannolikt &r en viktig del.

Nar det galler dvriga miljérelaterade faktorer visar vara analyser med Sampers att de
effekterna blir relativt sma.

Folkhalsan kan forbattras givet att forutsattningarna for gang och cykel forbéattras. De positiva
effekterna pa miljon blir stérre om fler borjar cykla eller ga.

Samlad bedémning av sankt bashastighet i tattbebyggt omrade

Effekterna pa de transportpolitiska malen av sankt bashastighet ar enligt ovanstaende
bedémning positiv med undantag av en restidsékning for resor med motorfordon.

Regeringen har aven sjosatt ett antal strategier som ska beaktas i en samlad bedémning. Da
de tydligaste effekterna av sankt bashastighet finns inom trafiksdkerhetsomradet ar det tydligt
att atgarden bidrar till nollvisionen. Séankt bashastighet bidrar aven till att 6ka tryggheten hos
oskyddade trafikanter, vilket kan omséattas i en 6kning av antalet gdende och cyklister. Genom
cykelstrategin har regeringen pekat ut att atgarder som kan bidra till 6kad cykling ska priori-
teras. Vidare kan vi notera prioriteringen av gang, cykel och kollektivtrafik som aterfinns i for-
slaget till stadstrafikmal som lamnats av sex myndigheter.

Det tycks finnas goda argument for att sénka hastigheten inom tattbebyggt omrade. Fragan ar
om sankt bashastighet ar ett bra verktyg for att uppna detta? Att séanka bashastigheten vore
att skicka en tydlig signal till Sveriges kommuner att regeringen onskar lagre hastigheter inom
dessa omraden. En invandning kan vara att kommunerna behover en storre flexibilitet att valja
olika hastigheter beroende pa dels vilken funktion gatan har och dels beroende pa om det ar
en storstad eller mindre tatort. Nagon form av flexibilitet behéver darfér byggas in i systemet.
En sadan flexibilitet finns redan inom nuvarande system, men orsakar ett relativt stort antal
overklaganden. Fragan handlar darfor snarast om huruvida det finns skal att andra eller for-
tydliga lagstiftningen.

Om man odnskar sanka bashastigheten blir nasta fraga till vilken hastighet. Nar det galler trafik-
sékerhet, trygghet och aven viljan att i blandtrafik ga eller cykla ar en sankning till 30 km/h att
foredra framfor 40 km/h. Effekterna pa framkomlighet for motorfordon av en bashastighet pa
30 km blir emellertid kannbara, och acceptansen hos bilférare kan bedémas bli 1ag.
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Olika alternativ

Aven om sankt bashastighet inom téattbebyggt omrade statt i centrum for denna rapport
kommer de positiva effekterna pa de transportpolitiska malen och stadsmiljon fran sankt
hastighet. Det finns andra metoder an sankt bashastighet som ocksa ska dvervagas for att
astadkomma sankt hastighet.

Trafikanalys foreslar att rekvisitet "framkomlighet” i 3 kap.17 § TraF. byts ut mot "tillganglighet”
Andringen ligger i linje med forslaget som Trafikverket lamnade i utvarderingen av nya hastig-
hetsgranser (Trafikverket, 2012b). Pa sa vis starks kommunernas mojligheter att sanka hastig-
heten for att underlatta for gdende och cyklister och for att astadkomma en attraktivare, trygg-
are och sakrare stadsmiljo. Trafikanalys foreslar en genomforandetid pa fem ar for de alter-
nativ som innebar att bashastigheten andras. Detta for att kommunerna ska fa tillracklig tid att
genomféra nédvandiga utredningar samt genomféra omskyltning och, i den takt det ar lampligt
och ekonomin tillater, anpassning i gaturummen. For staten ses inga 6kade kostnader, utan
sharare tvartom minskade kostnader genom att en dkad tydlighet ger farre dverklaganden.

Trafikanalys beddmning &r att alternativ 1 i kombination med regelfortydliganden enligt alter-
nativ 4 utgér en rimlig avvagning mellan olika effekter pa de transportpolitiska malen, mojlig-
heten fér kommunerna att férverkliga sina hastighetsplaner i kombination med stadsbygg-
nadsvisioner och anda bibehélla méjligheten att 6verklaga hastighetsgranser som avviker frén
bashastigheten.

Alternativ 1: Ny bashastighet 40 km/h infors

En tydlig fordel med att inféra en ny bashastighet ar att det far ett snabbt genomslag 6ver hela
landet. En ytterligare férdel med bashastighet ar att den kan minska plottrigheten i dagens
system och bidra till en mer likartad tillampning av hastighetsgranserna éver hela landet.

Att véalja 40 som bashastighet istallet for 30 ar ett satt att motverka de restidsférluster som en
omfattande sankning till 30 skulle inneb&ra. Denna rapport har dock pavisat att en hastighets-
grans pa 30 km/h i flera fall ger storre positiva effekter pa exempelvis trafiksakerhet och
trygghet, vilket i kombination med férandrad stadsmiljo i férlangningen kan ge fler som cyklar
och gar.

En forutsattning for att detta alternativ ska ge de énskvarda effekterna ar att kommunerna kan
sanka hastigheten p& vissa gator ytterligare. | dagslaget ar det mojligt att géra dessa for-
andringar inom ramen for lokala trafikforeskrifter om det ar motiverat av hansyn till trafiksaker-
het, framkomlighet eller miljo.

En andring av bashastigheten inom tattbebyggt omrade kan goras genom att ordalydelsen "50
km/h” i 3 kapitlet 17 § TraF forsta stycket &ndras till "40 km/h”.

Alternativ 2: Ny bashastighet i intervallet 30 — 40 km/h inférs

Detta alternativ ger ocksa de férdelar som kommer av den sankta bashastigheten i enlighet
med alternativ 1. | enkatstudien uppgav nara 10 procent av kommunerna att de fatt sina
hastighetsbeslut 6verklagade till Iansstyrelsen. Detta innebér dels en kostnad bade for stat
och kommun, dels att intentionen bakom kommunernas hastighetsplan riskerar att ga forlorad
i forlangningen av att kommunerna inte far igenom sina beslut. For att starka kommunernas
mojlighet att inféra 30 km/h har Trafikanalys 6vervagt en ny bashastighet i intervallet 30 till 40
km/h. Det skulle innebéra att en kommun kan véalja mellan att inféra 30 eller 40 km/h utan att
det kan dverklagas.
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Det finns dock atminstone tva invandningar mot ett sddant forslag. For det forsta blir det mark-
ligt utifrdn en semantisk utgdngspunkt med tva bashastigheter inom tattbebyggt omrade. For
det andra tvingas samtliga kommuner till att genomfdra en utredning om hastighetsgranser
inom sin kommun d& de méste valja mellan 30 eller 40 km/h. Aven om enkéatundersokningen
visade att manga kommuner redan genomfort en hastighetséversyn eller planerar att genom-
fora en sadan kan det finnas kommuner som inte ar intresserade av att genomféra en sadan
oversyn just nu.

En alternativ omreglering for att stadkomma detta vore att forandra 6 § i lagen (1978:234) om
namnder for vissa trafikfragor sa att den omdjliggor att kommunala hastighetsbeslut om lagre
hastigheter &n 50 km/h kan 6verklagas.

Detta alternativ ger stort inflytande till kommunerna och ingen méjlighet att éverklaga hastig-
hetsgranserna 30 respektive 40 km/h, vilket kommer att utgéra merparten av vagarna. Fran-
varo av mojligheten till att 6verklaga hastighetsgransen pa flertalet vagar inom tattbebyggt
omrade ar dock tveksamt ur rattssakerhetssynvinkel.

Alternativ 3: Ny bashastighet 30 km/h infors

Aven detta alternativ ger direkt effekt dver hela landet. Att vélja 30 km/h som bashastighet
utgor en tydlig prioritering av oskyddade trafikanter, men skulle ocksa sannolikt innebara
storre restidsforluster i jamforelse med alternativ 1. Utfallet for restiden beror pa i vilken ut-
strackning som kommunerna valjer att hoja hastigheten p& vissa gator med en argumentation
kring framkomlighet, vilket &r mdojligt inom ramen for nuvarande lagstiftning.

Rent teoretiskt skulle utfallet av alternativ 1 och 3 bli detsamma beroende pa hur kommunerna
valjer att 6ka respektive sanka hastigheten i forhallande till bashastigheten. Var bedémning ar
anda att fler gator skulle fa 30 km/h med detta forslag. Om sa blir fallet blir detta forslag dyrare
for kommunerna da de behdver hastighetsanpassa fler gator.

Alternativ 4: Fortydligade nationella riktlinjer

Detta alternativ skulle inte leda till nAgon generell hastighetsséankning inom tattbebyggda om-
raden, men skulle kunna tydliggora for kommuner nar och hur olika hastighetsgranser kan och
bdr anvandas och hur trafiksdkerheten, tillgangligheten eller miljon kan motivera anvandning
av de olika hastighetsalternativen. Detta alternativ liknar tillvagagangsattet i vara grannlander.

Riktlinjernas betydelse har understrukits i forarbeten. En genomgang av Transportstyrelsens
praxis visar att en ofta forekommande orsak till att kommunernas beslut om hastighetsgranser
inte haller i hogsta instans ar att beslutsunderlaget ar bristfalligt. Detta talar tydligt for att
kommunerna behover vagledning for att kunna fatta rattssakra beslut som aven haller i en
Overklagandeprocess. Sadana riktlinjer bor vara tillrackligt tydliga for att den omfattande
utredningsskyldighet som Transportstyrelsen genom sin praxis utvecklat lattare kan uppfyllas
aven av mindre kommuner med mindre resurser. De transportpolitiska malen &r en nationell
angelagenhet och ska kunna fa samma genomslag i hela riket.

Med detta alternativ finns ingen garanti for att den skyltade hastigheten verkligen kommer att
sankas, men med tydligare riktlinjer minskar risken for att kommunernas hastighetssankningar
avslas av Transportstyrelsen.
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Bilaga 1 — Kommunenkat

Kontaktuppgifter

Namn:

Telefon:

E-post:

Bakgrundsdata:

1. Kommunkod
2. Befolkning

3. Kommungruppsindelning

Fragor om hastighet i tatort
1. Har frdgan om en hastighetsoversyn, det vill saga en eventuell &ndring av
hastighetsgranserna i tatorter funnits pA kommunens dagordning?
a. Ja
b. Nej
i. Om nej: Varfor ar inte hastighetsfragan aktuellt for kommunen?

1.

2. Om ja: Har hastighetstéversynen resulterat i ndgon atgard, tex en hastighetsplan,
andring av infrastrukturen, omskyltning?

1. Ja
2. Negj

3.  Omja: Har kommunen tagit fram nagon hastighetsplan?

a. Ja
b. Nej
Om ja:

i. Vilket ar togs hastighetsplanen fram?
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ii. Vilka faktorer var viktiga i arbetet med hastighetsplanen?

Mycket Viktigt Mindre Helt oviktigt | Kan ej
viktigt viktigt bedéma/vet
ej

Tillganglighet

Framkomlighet

Buller

Luftkvalitet

Klimat

Trafiksakerhet

Folkhalsa

Annat, v.g.
ange;

iii. Har planen genomforts helt och hallet?
1. Ja
2. Nej, genomférande pagar
3. Negj, inte alls

a. Om nej, inte alls:
I vilket skede befinner sig planen?

i. Beslut om genomférande har tagits
ii. Planen bereds

iii. Planen avslagen

iv. Vilka atgardstyper innehaller planen?

1. Steg 1-atgarder t.ex. utméarkning, trafikantinformation,
dialoger, trafikbvervakning, ATK (automatiserad
trafikséakerhetskontroll) eller realtidsinformation

2. Steg 2-atgarder t.ex. Justering av gang- och cykeltrafikens,
busstrafikens och biltrafikens néatindelning

3. Steg 3-atgarder t.ex. smarre fysiska atgarder inom befintligt
gaturum

4. Steg 4-atgarder sdsom stdrre ombyggnader och nybyggnad
av infrastrukturen
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v. Har vagutformningen anpassats efter hastighetsandringarna, det vill
sdga har vagarna hastighetssakrats?

1. Ja
a. Vilka atgarder har genomforts?
i. Portar
ii. Sidoforskjutning
iii. Asymmetrisk avsmalning

iv. Gupp inkl. platd (upphojd passage)
vagkudde och cirkelgupp

v. Skilda ytmaterial

vi. Annat, v.g. ange:

2. Negj

a. Om nej avser kommunen att genomfora atgarder
(t.ex. att atgarderna finns i plan, men samordnas
med andra atgarder)

i. Ja
ii. Nej

vi. | arbetet med hastighetsplanen, har kommunen arbetat med nagot
stbdjande dokument?

1. Ja

a. Omja, v.g. ange vilket/vilka dokument:
i. Ratt fartistaden
ii. Trafiksdkra staden

iii. Annat, v.g. ange:

2. Nej

4. Har kommunen infért hastighetssankningar pa vagnatet motiverat av hansyn till
trafiksékerheten, framkomligheten eller miljon i enlighet med Trafikférordningen
(1998:1276) 3 kap 178

Ja pa lokalgata Ja pa huvudvag Nej
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Fran 50km/h till
40km/h

Fran 50 km/h till
30 km/h

a. Om ja: Hur har allmanheten reagerat pa sankningen av hastigheten?

Positivt Neutralt/Varken Negativt
positivt, eller
negativt
Fran 50km/h till
40km/h p&
lokalgata

Fran 50km/h till
40km/h pa
huvudvéag

Fran 50 km/h till
30 km/h pa
lokalgata

Fran 50 km/h till
30 km/h pd
huvudvag

b. Har ndgon hastighetssankning medfort ndgot/nagra fall av 6verklagan till
lansstyrelse?

i. Ja
ii. Nej

c. Vilka erfarenheter har kommunen fran hastighetssankningars effekter p&
olika faktorer?

Positiv effekt Negativ effekt Ingen
effekt

Vet g

Boendemiljoer

Pendlingstider

Antal som véljer att g& eller
cykla

Kollektivtrafik

Antal fortkérare

Framkomlighet
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Tillganglighet

Trangsel

Fastighetsvarden

Naringslivet

Stadsmiljon

Tryggheten i trafiken

Oskyddade trafikanter

Trafikrytmen

5. Har behov av forandrad lagstiftning betraffande sankt bashastighet diskuterats i
kommunfullméktige eller ansvarig namnd?

a. Ja
b. Nej
c. Vetej

6. Arbetar kommunen aktivt med andra atgarder an hastighetsférandringar for att sanka
hastigheten i tatort?

a. Informationskampanjer
b. Atgarder i infrastrukturen (tex gupp)
c. Realtidsvisning av fordonens hastighet

d. Annat, v.g. ange:

7. Har kommunen riktlinjer for hur tattoebyggt omrade enligt Trafikforordningen
(1998:1276) 10 kap 38 definieras?

a. Ja

i. Om ja, beskriv dessa kortfattat:

b. Nej
8. Finns det synpunkter som kommunen vill tillagga?

a.
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Bilaga 2 — Regeringsuppdrag

Regeringsbeslut ez
REGERINGEN 2016-09-01 NZ016/05491/TS
Naringsdepartementet Trafikanalys

Torsgatan 30
113 21 Stackholm

Uppdrag att utreda sdnkt bashastighet i titort

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Trafikanalys att utreda férutsittningarna fér, och
konselkvenserna, inklusive finansiella och legala sidana, av sinlkt
bashastighet i titort.

[ uppdraget ingir dven att analysera alternativ till en generell sinkning av
bashastigheten, i syfte att ge mojligheter till sinkra hastigheter 1 titort.

Konsekvenserna av sinkt bashastighet i titort, ach alternativ till detea,
ska urvirderas i relation ull de ransportpolitiska milen som helhet.
Trafikverket och Transportstyrelsen ska bistd Trafikanalys med underlag
i uppdraget. Vid genomférander av uppdraget ska Trafikanalys samrida
med Sveriges kommuner och landsting samt andra berdrda aktérer.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Niringsdepartementet)
senast den 20 oktober 2017. For genomforandet av uppdraget fir
Trafikanalys rekvirera hésgst 500 000 kronor {rin Trafikverket under
2017. Kostnaderna ska belasta anslaget 1:1 Utveckling av statens
transportinfrastrukiur, anslagsposten 12.1 Planering, stod och
myndighetsutévning under utgiftsomride 22 Kommunikationer.

Bakgrund

Bashastighet ir den hogsta tillitna hastighet som fordon fir forasi om
inget annat dr beslutat. Inom tittbebyggt omride dr enligt 3 kap.

17 § trafikférordningen (1998:1276) bashastigheten 50 kilometer i
timmen och utom tittbebygge omride 70 kilometer i timmen.
Bestimmelser om bashastighet giller oavsett vighillare. Kommuner kan
genom lokala trafikforeskrifter avgira vad som ir tittbebyggt omride.

- Tlefrciae Eoprest: nngelraei@regrngoeanalin, 3
Shmkhum 8 40% 1000

Basoknadtass
Master Sumualagatsa 70
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ocksd besluta om ligre hastigheter om det ir motiverat med hinsyn till
trafiksikerheten, framkomligheten eller miljon.

Nya hastighetssteg i intervallet 30-120 kilometer i timmen inférdes
2008, i enlighet med Nya hastighetsgrinser (prop. 2006/07:73). Sedan
dess har minga vigar och gator fitc forindrad hastighesgrins. P§
uppdrag av regeringen redovisade Trafikverket en utvirdering av de
justerade hastighetsgrinserna 2012 (Utvirdering av nya
hastighetsgrinser, Trafikverker 2012:135). De frimstaunderlageni
utvirderingen gillde statliga vigar, och frimst utanfér titort.
Trafikverket limnade {6rslag i utvirderingen om att bashastigheterna
skulle 4ndras.

Enligt utvirderingen {rin 2012 har uppskattningsvis 25-50 procent av
landets kommuner genomfért en mer systematisk éversyn av sina
hastigheter i titort sedan 2008,

Skalen for regeringens beslut

Regeringen har higa ambitioner pd crafiksikerhetsomridet och har
genom beslut den 1 september 2016 initierat en nystart {6r nollvisionen
(dnr N2016/05494/TS). Regeringen avser 4ven ta fram en nationell
strategi {6r 6kad och siker cykling. Regeringen har dessutom slagit fast
att Sverige ska bli ett av virldens férsta fossilfria vilfirdslinder och att de
nationella miljokvalitetsmilen ska nds.

I miljéer dir bilar och oskyddade trafikanter mdste dela ucrymme ir det
viktigt ate bilarnas hastighet sd lingt méjligt anpassas s att eventuella
kollisioner inte leder dll dédsfall eller allvarliga skador. Hastigheten hos
bilarna, och utformningen av trafikmiljon, ir viktiga {6r atc cyklister ska
kinna wygghet i trafiken.

Ett antal kommuner har under arberet med att ta fram en nationell
cykelstrategi framfort ace bashastigheten i tiubebyggt omride bir
sinkas till 40 kilometer i timmen. Effekterna av en sddan sinkning ir inte
fulle ut studerade, men bér kunna ge 6kad trafiksikerher och tryggher,
sirskile for oskyddade trafikanter. Ligre hastigheter hos bilarna kan dven
ge positiva effekter pd luftkvalitet och minskat buller. Vid en sinkc
hastighet i tittbebyggt omride kan man samtidigt befara restidsférluster
{or den motordrivna wrafiken. En analys av de samhillsekonomiska
effekterna och andra konsekvenser av indrade hastighetsgrinser i
tittbebyggt omride saknas.

Det kan ocksd finnas alcernativ till en generell sinkning av
bashastigheten som pd ett bittre sitt skulle ge méjligheter till sinkta
hastigheter i titort.
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Mot denna bakgrund bor Trafikanalys {4 1 uppdrag att analysera
{rutsiteningarna for, och konsekvenserna av, sinkt bashastighet i titort.

Pire] ermger;s vagnar

Anna ]ohans on

Kopia till

Statsridsberedningen/SAM
Justitiedepartementet/PO, L4 och L5
Socialdepartementet/JAM
Finansdepartementet/BA

Miljs- och energidepartementet/ME
Niringsdepartementet/MRT, PUB, RTS, SUBT och TIF
Trafikverket

Transportstyrelsen

Statens vig- och transportforskningsinstitut
Sveriges kommuner och landsting

Boverket

Polismyndigheten

Naturvirdsverket
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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