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Forord

Nir riksdag och regering beslutade om nya hastighetsgrianser, och inforde 10-steg mellan 30
och 120 km/tim, betonades bland annat att detta inte far bidra till 6kad “plottrighet” med
alltfor olika hastighetsgranser. Storre krav kommer att stéllas pa beslutsunderlag, och varje
hastighetsforandring méste viagas mot olika preciseringar av de transportpolitiska mélen dar
funktionsmalet for tillgdnglighet ska uppnas inom ramen f6r hansynsmal.

Ritt fart i staden dr en handbok som stodjer arbetet med att anpassa trafiksystemet till sta-
dens forutséttningar i stillet for det omvianda. Genom att bedoma hastighetsnivin inom
olika delar av trafiknétet sd som beskrivs i hand boken, kan de valda hastighetsgrianserna
medverka till att stadsrummet anvinds pa ett séatt som battre stodjer stadens utveckling.

Ritt fart i staden har samma utgdngspunkt som Trafik for en attraktiv stad (TRAST), det vill
sdga att hastighetsgrianserna ska vara vil avvigda mot de stadsbyggnadskvaliteter och trans-
portpolitiska mél som paverkas av hastighetsnivén i staden.

Handboken ar avsedd att anvindas som stod for kommuner vid hantering av 6vergripande
trafikfragor. Handbokens metodik resulterar dels i en hastighetsplan som bildar underlag
for beslut om nya, justerade hastighetsgrinser, dels i forslag till fysiska atgarder inom kom-
munens gatunit. Arbetsmetodiken bidrar till att 6ka forstaelsen till varfor man har valt en
viss hastighetsgrins och varfor man behover vidta atgirder i gatunitet.

Tva viktiga delar i processen att ta fram en hastighetsplan ar dels kopplingen till kommu-
nens egna mal och visioner, dels forankringen med berérda aktérer som Trafikverket, poli-
sen och grannkommunerna. Samrédet med Trafikverket ar viktigt nar det giller statliga
vagar inom titorterna som ar av nationell eller regional betydelse for arbetspendling och na-
ringslivets transporter. I dessa fall ar det viktigt att pa ett bra sitt viga samman Trafikver-
kets analyser som vighallare med de analyser som en kommun gor utifrdn denna handbok.

Handboken har genomgatt uppdateringar med grund i féregdende upplaga (2008) framta-
gen av Roger Johansson, Sweco, och Leif Linderholm, Trivector. Davarande styrgrupp be-
stod av Jan Soderstrom (ordf), Johan Lindberg och Lars Ahlman, ddvarande Sveriges Kom-
muner och Landsting, samt Thomas Erlandsson, Torsten Bergh, Bo Ottosson, Catrine Pe-
tersson och Mathias Warnhjelm, davarande Vagverket. Projektledaransvaret var delat mel-
lan Johan Lindberg och Mathias Warnhjelm.

Trafikverket ansvarar fortsattningsvis for utgivning och uppdateringar. Projektgrupp for
uppdateringen bestér av Mathias Warnhjelm och Filip Olsson pa Trafikverket med st6d i
granskning av foregdende upplaga genomford av Trivector
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Lasanvisning — Handbokens upplagg

Denna handbok ar uppdelad i fyra delar:
1. Nyttan med handboken.
2. Hastighetsnivaer i en attraktiv stad.
3. Hastighetsnivans betydelse for stadsbyggnadskvaliteterna.
4. Arbetsordning for ratt hastighetsniva.
Dessutom finns en ordlista.

Det forsta kapitlet, Nyttan med handboken, beskriver syftet med handboken och redovi-
sar olika skal till varfor det kan vara klokt att anvinda sig av denna handbok nér man vill
gbra en Oversyn av tatorternas hastighetsgrianser. I kapitlet kan man ta del av kommentarer
frdn de kommuner som redan testat handboken och dess arbetsmetodik.

Det andra kapitlet, Hastighetsnivaer i en attraktiv stad, beskriver tre viktiga sétt att
uppna ratt hastighetsnivéer i staden. Kapitlet redovisar formella forutsattningar och rekom-
mendationer infor lokala beslut om nya hastighetsgranser inom titort. Rekommendation-
erna syftar till att skapa en frivillig men likartad hantering av hastighetsbeslut i landets
kommuner.

Det tredje kapitlet, Hastighetsnivans betydelse for stadsbyggnadskvaliteter, beskri-
ver sambanden mellan hastigheten och nigra av stadens kvaliteter — de kvaliteter som péa-
verkas mest av hastigheten. En del av sambanden bygger pa forskning, andra pa goda erfa-
renheter och kvalificerade bedomningar. Kapitlet syftar till att bygga upp kunskap och for-
stdelse for hur vi med utgdngspunkt fran dagens virderingar kopplar hastighetsnivaerna till
kvalitetsnivaer for de aktuella stadsbyggnadsaspekterna. Kopplingen ir inte statisk — med
ny kunskap och andra viarderingar kan sambanden komma att justeras.

Det fjarde kapitlet, Arbetsordning for riatt hastighetsniva, beskriver hur det praktiskt
kan gé till att genomfora analysen pa ett systematiskt sétt. Arbetssittet tar sin utgdngspunkt
i stadens karaktir och byggs efterhand ut genom stegvisa avvigningar mellan 6vriga kvali-
tets ansprak. Avvikelser och konflikter mellan olika ansprak behandlas efter hand. En del av
dem kan l6sas genom justeringar av hastighetsnivén, andra inte. Arbetsordningen ar upp-
byggd sa att analyserna kan genomforas i ett kalkylark. Arbetet leder fram till en hastighets-
plan dar kvalitetsavvikelserna noteras — kvalitetsavvikelser som uppstér da valet av hastig-
het ger mindre god eller 1ag kvalitet pa nigon eller nigra stadsbyggnadskvaliteter. Atgirder
for att hantera dessa kvalitetsavvikelser overvigs i slutet av arbetsordningen.

Ordlistan beskriver en del av de ord som anvinds i handboken. De forklaringar som ges till
orden ar avsedda att anvindas i samband med denna handbok.

Sist i handboken aterfinns den referenslitteratur som anvints vid framtagandet av handbo-
ken.
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1. Nyttan med handboken

Handbokens syfte

Den hastighet med vilken motorfordonstrafiken i en stad framfors paverkar méanniskors for-
utsittningar for ett gott liv och deras upplevelse av staden. Motorfordonens hastigheter pé-
verkar ocksa systemet for resor och transporter.

Handbokens syftar till att ge kommunen en arbetsmetodik som skapar underlag for vl av-
vagda hastighetsgrianser, med hiansyn tagen till de kvaliteter som boende och besokare var-
desitter i titorten. Dessa har tidigare beskrivits i handboken TRAST (Trafik i en attraktiv
stad). Oversynen avser att ge stod for hastighetsnivier som:

o starker stadens karaktir genom att hastigheterna anpassas till gaturummens an-
sprak,

e balanserar tillgdngligheten for bland annat biltrafik och kollektivtrafik pa vig dar
hastigheten tydliggor hur de olika trafikniten ar avsedda att anvandas,

e Okar tryggheten genom att samspel, ndrvaro och ett lagom tempo skapas i olika de-
lar av trafiksystemet,

e hojer trafiksdakerheten dir hastigheten anpassas till den grad av krockvald som
manniskan tal,

e reducerar miljobelastning genom att de nya hastigheterna medf6r jaimnare trafik-
rytm och béttre konkurrensvillkor for kollektivtrafik och oskyddade trafikanter,

e tydliggor kopplingen mellan vagens utformning och 6nskvird hastighet.

Motiv till att se dver hastighetsgranserna

Det finns flera skil for en kommun att se 6ver hastighetsgrinserna i sina tatorter i enlighet
med denna handbok:

e anpassa hastighetsgranserna till de transportpolitiska mélen

e anpassa hastighetsgrianserna till kommunens visioner och maél

e tasin del av systemutformaransvaret

e fortydliga motivet till valet av hastighetsgranser

e synliggora behovet av atgarder

e forbittra forutsiattningarna for trafikanternas acceptans och efterlevnad

Kommunerna har som systemutformare av gatunitet ett delat ansvar med 6vriga systemut-
formare att bidra till att de transportpolitiska malen uppnas. Det Gvergripande malet inne-
bér att sdkerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbart transportforsorj-
ning for medborgare och niringsliv i hela landet. Vidare finns funktionsmal och hansynsmal
vilket forklaras nedan.

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstillt, dvs. lik-
vardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.
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Hiansynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska an-
passas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generat-
ionsmaélet for miljo och miljokvalitetsmélen nds samt bidra till 6kad hélsa.

Etappmalet under hiansynsmélet lyder:

"Vaxthusgasutslappen frin inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingéar i EU:s ut-
slappshandelssystem — ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfért med 2010.

Antalet omkomna till f61jd av trafikolyckor inom végtrafiken, sjofarten respektive luftfarten
ska halveras till &r 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till &r 2030. Anta-
let allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till &r 2030 minska med minst 25 pro-
cent.”

Valet av hastighetsgranser paverkar i princip samtliga transportpolitiska delmél, inte minst
trafiksakerhet, tillganglighet, miljo och jamstéalldhet. Valet av hastighetsgranser har dven in-
verkan pa lokala visioner och mal f6r den egna kommunens utveckling, varfor en 6versyn av
hastighetsgrianserna bor ses som en del i arbetet med en attraktiv stad.

Enligt Nollvisionen har kommunen som systemutformare det yttersta ansvaret for vagtrans-
portsystemets utformning och funktion pa det kommunala trafiknitet. Nollvisionen har sin
utgangspunkt i trafiksikerhet men kan likval anvindas som ett generellt synsitt f6r ansvars-
fordelning. I arbetet med Nollvisionen finns ett flertal prioriterade insatsomraden som foljs
upp enskilt. Dessa indikatorer innefattar bland annat trafiksikra viagar i kommunen och
hastighetsefterlevnad.

Genom att folja arbetsmetodiken som beskrivs i denna handbok kommer motiven till valet
av hastighetsgranser pa olika delar av gatunitet att tydliggoras. Detta ar en styrka infor dia-
logen med bade boende, trafikanter och berérda myndigheter. Analyserna kommer dven att
resultera i konkreta forslag till atgdrder som behdovs, framst fysiska atgéarder och 6vervak-
ningsatgarder, for att 6nskvirda hastighetsnivaer ska kunna nas pa sikt. Ytterst skapas hari-
genom goda forutsattningar for att 6ka savil acceptansen som efterlevnaden av de nya has-
tighetsgranserna.

Riksdagen och regeringens forvantningar

Nir riksdag och regering beslutade att infora 10-steg mellan 30 och 120 km/tim betonades
bland annat att detta inte far bidra till 6kad “plottrighet” med ménga olika hastighetsgran-
ser. Det ar ocksd viktigt att utmiarkningen ar tydlig. Det betonas att skyltningen av hastig-
hetsgranser bor upprepas mer frekvent, siarskilt inom det statliga vagnatet. Storre krav bor
stillas pa beslutsunderlag, och varje hastighetsférandring méaste vigas mot de olika trans-
portpolitiska delmélen, det 6vergripande mélet om samhillsekonomisk effektivitet och moj-
ligheterna att fa acceptans for den nya hastighetsgransen. Det ar framst delmélen for trafik-
sdkerhet och miljo som maéste stillas mot delmaélen for tillgédnglighet och regional utveckling.

I riksdags- och regeringsbehandling understryks vikten av att Trafikverket utarbetar riktlin-
jer for egna beslut, och att foreskrifter tas fram med klara och tydliga riktlinjer till de beslu-
tande lokala myndigheterna for hur de olika hastighetsgrianserna bor anvandas. Som ett mi-
nimikrav bor da gélla att de nya 10-stegen endast anviands for langre sammanhéngande
strackor pé landsbygden och for storre stadsdelar i stiderna. Pa sikt skulle utvecklingen
kunna leda till att nagot steg tas bort eller till en 6vergang till ett system med jimna 20-steg.
Riksdagen konstaterar att staten har en praxisskapande roll som slutinstans for 6verklagan-
den, vilket kan ge lokala myndigheter vigledning i sin fortsatta tillampning,.

8(72)



Sammantaget bedomer riksdagen att de nya stegen bor leda till en biattre efterlevnad av och
okad acceptans for gillande hastighetsgranser, dé forslaget innebdir att det sker en anpass-
ning av hastigheten utifrdn rddande vagférhallanden. Forandringen forvintas leda till posi-
tiva effekter for trafiksdkerheten och for miljon genom minskade utsldpp av bland annat kol-
dioxid.

Det finns stora fordelar i att s ménga kommuner som mojligt gor en 6versyn av hastighets-
granssystemet inom titort — i likhet med det Trafikverket gor inom hela det statliga vagna-
tet. Det ar sarskilt viktigt att de forslag till nya hastighetsgranser som tas fram av kommu-
nerna grundar sig pa en analys av hela trafiksystemet inom bade huvudorten och 6vriga
mindre tatorter i kommunen. Dels for att uppna si positiva effekter som majligt pa bland
annat miljo och trafiksdkerhet, dels for att motverka plottrighet i det nya hastighetsgrianssy-
stemet. Men dven om analysen sker utifrdn en helhetssyn sa kan inférandet mycket vil ske i
etapper, beroende pa forutsatiningarna i den enskilda kommunen.

Vi har testat handboken

Goteborg — Hastighetsplanen ger oss en 6verskadlig bild av de hastighetsnivéer vi vill
ha pa vara gator.

— Hastighetsplanen blir ett verktyg bade i den interna och externa kommunikationen.
Internt ger den en gemensam bild att relatera till i planeringen och externt kan vi for-
medla vad vi vill 4&stadkomma med véra olika atgirder. I samverkan med andra aktorer
som raddningstjansten och kollektivtrafiken blir hastighetsplanen resultatet av de prio-
riteringar som maste goras i utveckling och forbattring av stadens trafikmiljGer.

- Tjansteperson, Goteborgs Stad

Falun — Hastighetsplanen kommer att vara ett viktigt underlag i vart arbete med ett
trafiksakerhetsprogram for Falu kommun.

— Den enhetliga provning av hastighetsgranserna som har skett med hjalp av Rétt fart i
staden kommer att underlatta vira dagliga kontakter med allmanheten och dessutom ge
en okad forstaelse for hastighetsgranserna pa kommunens gator.

- Tjansteperson, Falu kommun

Habo — Analysen enligt handboken ligger i linje med kommunens maél att utveckla den
fysiska miljon sa att kommuninvanarna kdnner 6kad trygghet i ett trafiksakert gatunit.

— Resultatet ger underlag for Habo kommun att besluta om justerade hastighetsgranser
i enlighet med gillande férordning. Det blir en naturlig fortsittning av det nu pagéende
forsoket med 40 och 60 km/tim. Resultatet ger aven ett vardefullt underlag i form av
“avvikelser” pa delstrackor i gatunditet, vilka visar var fysiska atgarder behover vidtas for
att f4 en kontinuerlig standard pé langre sammanhéangande strackor i gatunitet.

- Tjansteperson, Hibo kommun
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Motala - Analysen av hastighetsgrianserna pa riksvag 50 genom Motala enligt de steg som
Ritt fart i staden beskriver, har varit en god hjalp vid samtalet mellan kommunen och d&-
varande Vagverket.

— Genom att forst komma Gverens om forutsiattningarna utifran “livsrummodellen” s& har
vi skapat en gemensam utgangspunkt som bygger pa den fysiska verkligheten, vilket gor
det enklare for oss att forsté varandra. Kommunen kan fé stod for att hastigheten bor sén-
kas pa en viss stracka medan Vagverket tydligare kan visa var anspraken pa en sankt has-
tighet ar for smé for att en sankning ska vara befogad.

— Vi har kortare striackor utmed riksvig 50 dar staden har hoga ansprék pa en sankning
fran 50 till 40 km/tim. Om vi i nulaget skulle vilja att helt fasa ut 50 km/tim blir det langa
strackor med 40 km/tim. Att i detta fall kunna nyttja 60-50-40 skulle ge stora fordelar. P4
Storgatan foreslas en 1dng 40-stracka utifran analyserna enligt Ratt fart i staden. Utmed
denna stricka ar buller en starkt dimensionerande faktor och vi skulle dstadkomma en
béttre miljo for boende om hastigheten sénktes pa gatan. Men vi ser samtidigt att det
skulle bli svart att fa acceptans for en sinkning pa hela strackan om inte gaturummet forst
omformades. Detta kan darfor vara motiverat med en ombyggnad av gatan s att man se-
dan kan infora 40 km/tim pé en langre striacka.

— Sa lange vi inte har gjort en hastighetsoversyn av hela viagnatet i Motala kdnner vi att vi
inte kan hastighetsbegrinsa en langre stracka till 40 km/tim, da risk finns for att trafik
flyttas 6ver fran riksvig 50 till mindre gator i staden. Det ar ocksa sa att en funktionell for-
bindelse som riksvig 50 har stor betydelse dven for den lokala trafiken och det lokala vag-
natet. Det ar darfor viktigt att riksvagen ar mer framkomlig dn anslutande och parallella
gator sa att den kan avlasta ovriga gator fran biltrafik.

- Tjansteperson, Motala kommun

Halmstad — Att kunna hanfora val av hastighetsgranser till en noga genomford analys ar
en forutsattning for ett lyckat genomforande, d& det kraver stor tydlighet mot beslutande
politiker, massmedia och allmanhet.

— Hastighetsgranserna i Halmstad tétort har analyserats med hjilp av handboken Rétt
fart i staden. Analysen ger en tydlig och bra bild av vilka kvaliteter vi méste ta hansyn till i
stadsmiljon nar hastighetsgranser ska viljas. Rétt fart i staden ger inte bara ett viktigt stod
ianalysen utan den ger dven mojlighet for kommunen att sjalv kunna “skruva pa paramet-
rarna” for att nd den basta kompromissen nar hansyn ska tas till stadens olika kvaliteter.
Diskussionerna i samband med optimeringen av kvaliteterna har varit mycket givande och
analysen har i ménga fall starkt tidigare tankegdngar och stallningstaganden om vilka has-
tigheter som ar lampliga inom tatorten.

— Béde tekniska namnden och kommunstyrelsen ar positiva till inférandet av nya hastig-
hetsgranser men anser att det ar viktigt att undvika "plottrighet”. Man vill darfor att anta-
let hastighetsgranser begrinsas genom att sd 1angt som mgjligt anvdnda jaimna 20-steg
samt 30 km/tim inom titorten. De nya hastighetsgranserna stimmer ofta battre 6verens
med trafikrytmen i en tatort som Halmstad, vilket innebéar att man kan forvinta sig en
okad acceptans och en béttre efterlevnad av de nya hastighetsgranserna. Det kvarstaende
problemet i Halmstad ar att vagnatet i manga fall har utformats med fér god framkomlig-
het for bilisterna oavsett gatornas funktion.

- Tjansteperson, Halmstads kommun
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2. Hastighetsnivaer i en attraktiv stad

Stider, tatorter och annan bebyggd milj6 ar livsmiljon f6r dem som bor och verkar dar.
Stadsutvecklingen ska medverka till en god regional och global milj6. Trafiksystemets pri-
maira uppgift ar att ge staden den tillgdnglighet den behover och tal — en tillganglighet som
medverkar till att gora staden attraktiv. Hur en siddan planering kan genomforas finns be-
skrivet i TRAST.

I en attraktiv stad tas unika stadsbyggnadskvaliteter tillvara. Stadsbyggnadskvaliteterna Ka-
raktar, Tillganglighet, Trygghet, Trafiksdkerhet och Milj6- och hélsopéverkan ar viktiga for
stadens attraktion. Stadsbyggnadskvaliteterna paverkas bland annat av den hastighet med
vilken motorfordonen framfors.

Stadsutveckling forutsitter helhetstinkande. Funktion, gestaltning, ekonomisk effektivitet
och uthéllig resursanviandning vags mot varandra. Dokument som innehéller information
om stadens visioner och mél, trafiknit, miljopaverkan, bebyggelse- och gaturumskaraktar ar
viktiga som utgangspunkter i arbetet med att gora en hastighetsplan. Arbetet med planen
ska ses som en naturlig fortsdttning i kommunens arbete med att effektivisera, anpassa och
justera trafiknétens funktion till de mal kommunen satt for sin utveckling.

Hastighetsnivaer i staden

Hastighetsnivan paverkar stadskvaliteterna

Hastighetsnivan pa en trafikstrom paverkar pé olika satt majligheten att pa en gata tillgo-
dose de ansprék pa god livskvalitet som bor efterstravas i narmiljon. Grundidén med TRAST
ar att skapa ett balanserat trafiksystem med utgdngspunkt fran de olika ansprék som kan
stillas. Med detta menas att en medveten avviagning ska goras mellan de forflyttningar som
boende och verksamma behover gora, hur dessa behov kan tillgodoses och vad staden och
dess gaturum ska anvindas till. Hastighetsnivan pa motorfordonstrafiken &r en av de vari-
abler som da star till buds for att balansera de olika anspréken.

P4 varje homogen stricka kan olika anspréak stillas med avseende pa stadsbyggnadskvali-
teterna. Det ar skillnad pé var i systemet den aktuella strickan ligger. Ytterligheterna kan till
exempel vara strackor i centrum och strackor i industriomraden. Hastighetsnivan pa trafi-
ken kan i bdda fallen vara betydelsefull. Anspréken pa vissa kvaliteter skiljer sig ocksa mel-
lan gator av samma typ. En stracka i ett industriomrade kan till exempel vara en del av hu-
vudnitet for cykeltrafik, vilket da stéller siarskilda ansprak pa god sidkerhet for cyklister.

Tanken med denna handbok ar att trafikplaneraren i ett forsta skede tinker igenom vilka
ansprak som stills pa respektive homogen striacka inom respektive stadsbyggnadskvalitet.
Vilka kvaliteter ar sarskilt viktiga? Hela omriden kan analyseras pa samma sétt, exempelvis
ett stérre homogent villaomréde.

Nar trafiksystemets olika homogena strackor och omraden dr analyserade, bor eventuella
justeringar goras med hénsyn till att en viss kontinuitet i hastighetsgrianserna bor efterstra-
vas sd att inte hastighetssystemet upplevs som rorigt. Det kan innebara sankning eller hoj-
ning av gransen pa vissa strackor. Kontroll maste da genomforas for hur detta paverkar de
olika stadsbyggnadskvaliteterna. Ingen av kvaliteterna bor hamna pa 1ag niva. Detta kan
medfora att kompletterande atgarder behéver vidtas.

Med begreppet hastighetsniva avses i denna handbok den hastighet som 85 procent av for-
donen héller eller underskrider och som foljaktligen cirka 15 procent 6verskrider. Med de
varderingar som idag giller kan detta likstéllas med hastighetsgransen.
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Flera satt att uppna réatt hastighetsniva

Hastigheten pa gatorna paverkas ytterst av det val som enskilda trafikanter gor. Ar 2019
gjordes 65 % av trafikarbetet pA kommunalt vignitet inom gillande hastighetsgrians. Pa
statlig vagnatet var motsvarande siffra 477 %. Situationen varierar stort mellan olika omra-
den och olika vag- och gatustriackor. Om alla trafikanter skulle respektera hastighetsgrian-
serna skulle manga liv riddas varje ar och koldioxidutsldppen kunde fran trafiken minska
markant. Restiderna skulle endast paverkas marginellt.

De tre viktigaste atgirderna som samhillet kan vidta for att stodja trafikanterna att halla
ratt hastighet ar:

Ritt hastighetsgriins. Det ar vighéllarens ansvar att sikerstalla att den hastighetsgrans
som en gata eller vig har ar ritt satt med hiansyn till dess funktion. Ett forslag om ny ansvar-
slag riktad till samtliga vighallare, skdrper vighéllarens ansvar for att besluta ratt hastighet
fran trafiksikerhetssynpunkt. Handboken Ritt fart i staden ger kommunerna stod att hitta
ratt hastighetsgranser for varje enskild del av titorternas trafiksystem utifrén ett antal rele-
vanta kvalitetskrav.

Ritt utformad gata. Det ar 6nskvart att gatans utformning 6verensstimmer med gatans
funktion och den hastighetsnivd som man vill ha pa gatan. Begreppet sjilvforklarande gata
innebar att trafikanterna naturligt viljer den hastighetsniva som gatan ar avsedd for. Sjalv-
forklarande gator kan dstadkommas dels genom att hela gaturummet ar gestaltat pa ett sétt
som Overensstammer med den 6nskade hastighetsnivan, dels genom riktade fysiska atgarder
i konfliktpunkter, sdsom genom cirkulationsplatser och hastighetssidkrade ging- och cykel-
passager. For att hitta ritt fysiska atgirder hinvisas ldsaren till “Atgirdskatalog for siker
trafik i tatort” av SKR.

Riitt hastighetsovervakning. For att uppna onskade hastighetsnivaer i staden behovs en
effektiv och problemorienterad hastighetsovervakning inom bade det statliga och kommu-
nala viagnatet. Enligt Brottsforebyggande radets publikation ”"Samverkan mellan polis och
kommun -Brottsforebyggande arbete utifrdn 6verenskommelser” (2013) ar trafiksdkerhet ett
av fyra problemomraden dar man vill se en ndra samverkan mellan polisen och kommu-
nerna. Som grund for sam verkan ska polisen och respektive kommun enas om en gemen-
sam lokal problembild. Denna problembild blir sedan underlag f6r de atgirder som bland
annat polisen planerar och genomfor. Det ar darfor viktigt att i detta arbete peka ut gator
och striackor dar problemet med hastighetsovertradelser ar sarskilt stora fran trafiksidker-
hetssynpunkt.

Den utvardering som gjorts av tatortsforsoket med nya hastighetsgranser visar att medel-
hastigheten ligger 6ver den skyltade hastigheten pa knappt halften (cirka 40 procent) av de
lankar i huvudnitet for biltrafik dar hastigheten sdnktes fran 50 till 40 km/tim. Pa dessa ga-
tor kravs ytterligare atgérder, fraimst i form av fysiska atgiarder (ombyggnad i punkt eller pa
stricka) och/eller hastighetsévervakning. For att forstiarka dessa atgiarder kan olika riktade
informationsinsatser samtidigt vidtas lokalt.
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Hastigheter i tatort

Hastighetsgranser i tatort sedan 1907

Hastighetsgranser infordes i Sverige forsta gdngen ar 1907 da hogsta tilldtna hastigheten i
tatort sattes till 15 km/tim under dagtid och 10 km/tim efter solens nedging. Hastighets-
grinsen hojdes 1923 till 35 km/tim i titort och 45 km/tim utanfor titort. Ar 1930 togs has-
tighetsgriansen bort utanfor titort och 1936 gjordes samma sak i titort. Ar 1955 aterinfordes
en hastighetsgrins i titort, framst pa grund av att antalet olyckor dar hade 6kat betydligt.

De forsta riktlinjerna om 30 km/tim pa bostadsgator kom 1973. Ar 1998 utdkades kommu-
nernas mandat att besluta om 30 km/tim till att gilla hela eller del av tattbebyggt omrade.
Kommunerna fick 4ven mandat att besluta gransen for tattbebyggt omrade. Efter denna re-
form har antalet bostadsomréden med 30 km/tim 6kat markant i landets kommuner.

Tatortsforsok med nya hastighetsgranser

Under 12 manader med start 1 juni 2007 pagick forsok med nya hastighetsgranser i ett antal
kommuner. Resultaten av dessa forsok finns dokumenterade i rapport Nya hastighetsgrian-
ser i tatort — resultat av forsok i ndgra svenska kommuner, Bulletin 240, Institutionen fér
trafik och samhaélle, LTH).

Hastighetsgrénser i steg om 10 km/tim infors

Den 2 maj 2008 infordes ett nytt system med hastighetsgrénser i Sverige, vilket bestar av
hastighetsgrianser i steg om 10 km/tim, frdn 30 upp till 120 km/tim. Syftet med dndringen
var att fa hastighetsgrinser som bittre 6verensstimmer med vigens standard. Anpass-
ningen av hastighetsgranserna ar avsedd att ge 6kad trafiksdkerhet baserad pé krockvalds-
principen, en minskad miljopaverkan samt en 6kad respekt och acceptans for hastighets-
granserna. Samtidigt har bade regering och riksdag péatalat vikten av att dessa nya hastig-
hetsgrianser inte ska anvéndas pa ett sddant sitt att det blir "plottrigt” och svaroverskadligt
for trafikanterna.

Att dagens hastighetsgrinser i titorterna brister i sin anpassning till Nollvisionskraven visar
de djupstudier av dédsolyckor inom titort som genomforts. Enligt studierna bedoms att
hélften av de personer som omkommit i trafikolyckor inom tatort har f6ljt trafikreglerna och
anvant tillgdnglig sdkerhetsutrustning. I dessa fall har vigens utformning haft en bristfillig
sikerhetsstandard, eller sa har géllande hastighetsgrians varit for hog i forhéllande till
vagens sidkerhetsstandard. Nya och ratt satta hastighetsgrianser bedéms ha en stor potential
i att rddda liv och spara miljo inom tétort.

Formella beslutsmandat

Kommunerna beslutar gransen for tattbebyggt omrade och beslutar alla hastighetsgranser
inom tattbebyggt omrade, oavsett vem som dr vaghallare. Sedan den 2 maj 2008 kan kom-
munerna inféra 30 och 40 km/tim i hela eller delar av ett tattbebyggt omrade (3 kap 17 §
TrF). Sedan den 1 augusti 2008 har kommunerna méjlighet att besluta lokala trafikfore-
skrifter om 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 och 110 km/ tim inom tittbebyggt omrade (VVFS
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2008:184). Beslut om annan hastighetsgrans dn 50 km/ tim inom téttbebyggt omrade far
ske om det 4r motiverat av hiansyn till trafiksdakerheten, framkomligheten eller miljon. Innan
ett hastighetsbeslut fattas har kommunen skyldighet att 1ata den polismyndighet och den
statliga vaghallningsmyndighet som berors fa yttra sig 6ver forslaget (10 kap 5 § TrF).

Davarande Vagverket tar beslut om foreskrifter om 80 km/tim och hogre pé langre strackor
utanfor tattbebyggt omrade. Lansstyrelser kan sénka hastighetsgriansen pé kortare stracka
utanfor tattbebyggt omréde genom beslut om lokal trafikforeskrift.

Kommunens beslut 6verprovas forst av Lansstyrelsen och sedan av Transportstyrelsen (fran
1januari 2009). Lansstyrelsernas beslut 6verprévas av Transportstyrelsen (fran 1 januari

2009). Trafikverkets beslut 6verprovas av regeringen.

Rekommendationer fér kommunala hastighetsbeslut

I detta stycke berors ett antal fragestillningar som avgor hur man arbetar med hastighets-
granser. Ett forhéllningssatt foreslds som kan ligga till grund for en lokal hantering av has-

tighetsgranserna.

De kommunala hastighetsbesluten bor inte styras av langtgaende och detaljerade riktlinjer
for nar olika hastighetsgranser far anvandas. For att minimera risken for framtida detaljre-
glering inom omradet och for att skapa en frivillig men likartad hantering av hastighetsbe-

slut i landets kommuner, ges f6ljande rekommendationer infor kommuners beslut om nya

foreskrifter och lokala trafikforeskrifter om hogsta tillditna hastighet:

Beslut om foreskrifter och lokala trafikforeskrifter om hogsta tilldtna hastighet bor
tas med hinsyn till samhéllsekonomisk effektivitet, langsiktig héllbarhet och uppfyl-
lelse av nationella transportpolitiska mal samt andra viktiga nationella, regionala
och lokala mal.

Beslut om foreskrifter och lokala trafikforeskrifter om hogsta tilldtna hastighet inom
titort bor bygga pa en analys av sambandet mellan olika intressegruppers ansprak,
vagnitets utformning och funktion samt framkomlighet, trafiksdkerhet och miljo. I
analysen bor studeras konsekvenserna av hastighetsforandringar pa huvudnét for
kollektivtrafik och biltrafik. Analysen bor ingd som underlag vid samrad och beslut
och bor utforas enligt handboken Ritt fart i staden.

Beslutsunderlag for foreskrifter och lokala trafikforeskrifter om hogsta tilldtna has-
tighet pa allminna statliga vigar, ingdende i funktionella férbindelser for arbets-
pendling och l&ngviga godstransporter, bor innehalla en redovisning av samhillse-
konomiska kostnader och effekter for tillgdnglighet, trafiksikerhet, miljé och andra
vasentliga mal. Beskrivningen bor avse samtliga delstréackor i forbindelsen.

For allmén statlig vig som inte utgor funktionell férbindelse, bor beslutsunderlaget
for foreskrifter och lokala trafikforeskrifter om hogsta tillatna hastighet innehélla en
redovisning av samhillsekonomiska kostnader och effekter for tillganglighet, trafik-
sdkerhet, milj6 och andra visentliga mal for den aktuella strackan. Redovisningen
utfors av Trafikverkets regionala vighéllningsmyndighet enligt gédllande riktlinjer
“Hastighetsbeslut pé statliga vigar och gator”.

Beslut om hojning av hogsta tillditna hastighet bor inte ske om géllande gransviarden
for miljokvalitetsnormer 6verskrids.
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e Vid beslut om foreskrifter och lokala trafikforeskrifter om hogsta tilldtna hastighet
bor samma hastighetsgrins efterstravas inom sammanhéngande omraden och sam-
manhéngande vagstriackor. Vid sinkning av hogsta tillatna hastighet pa en kortare
stracka bor hastighetsdndringen vara 20 km/ tim eller mer.

e Inom tdtorter bor fraimst hastighetsgrianserna 30, 40, 60, 80 och 100 km/tim an-
vandas vid nya beslut om hogsta tillaten hastighet. Hastighetsgranserna 50, 70, 90
och 110 km/ tim kan behéllas under en 6vergingsperiod pé strackor dar andra &t-
girder forst bor vidtas innan hastighetsgrinsen dndras. Overgangsperiodens lingd
ar starkt beroende av hur omfattande atgiardsbehovet ar.

e Beslut om hogsta tilldtna hastighet ska alltid vara motiverade utifrén att de ger en
forbattrad trafiksikerhet, framkomlighet eller miljo.

Lokala avvagningar mellan olika hastighetsgranser

Det ser olika ut i landets 290 kommuner, varfor forutsattningarna for en 6versyn av hastig-
hetsgranserna skiljer sig 4t mellan kommunerna. Det dr inte bara de fysiska och demo-
grafiska forutsiattningarna, sisom bebyggelsestruktur, trafiknitets struktur och utformning,
trafikvolym, befolkningsmangd och befolkningstithet, som skiljer sig mellan kommunerna,
utan dven fragor som ror trafikantbeteenden, trafikens sammanséttning och inte minst ac-
ceptansen for dndrade hastighetsgrianser. Det ar darfor viktigt att kommunernas analyser
och beslut om nya hastighetsgranser anpassas till de lokala forutsattningarna.

Samtidigt bor det, av hdnsyn till medborgarnas och trafikanternas mgjlighet att kunna forsta
och overblicka det nya hastighetsgranssystemet, inte rdda omotiverat stora och ologiska
skillnader mellan olika kommuner och mellan det statliga vagnatet och det kommunala vig-
nitet inom en kommun. Denna handbok ar ett stod for kommunerna att hitta ratt hastig-
hetsgrinser i staden eller tatorten.

Fran 50 till 40 km/tim?

Utvardering av tatortsforsoket med nya hastighetsgranser visar pa betydande vinster vid
dndrad hastighetsgrins fran 50 till 40 km/tim inom tétorternas huvudnit for biltrafik. Me-
delhastigheten sjunker med i snitt cirka 3 km/tim. Det kan lata lite, men fran trafiksidker-
hetssynpunkt ger det en minskad risk for dodsolyckor med 25—-30 procent. Forutom att has-
tighetsnivan sjunker minskar hastighetsspridningen. Trafiken flyter i en négot lagre och
jamnare takt. Detta minskar inte bara bensinférbrukningen och koldioxidutslappen utan bi-
drar dven till minskade utslapp av kviaveoxider och partiklar. Restiderna paverkas med 2—5
procent. For stadstrafiken innebar det mindre 4n en halv minuts restidsforlangning for en
normal titortsresa.

Inférandet av 40 km/tim inom huvudnitet for biltrafik kommer i normalfallet att bli aktu-
ellt pa gator dar gaende och cyklister korsar gatan pé en eller flera bestamda platser utmed
strackan. For att uppna en god kvalitet fran trafiksiakerhetssynpunkt for gdende och cyklis-
ter, bor passagerna hastighetssékras till 30 km/ tim. Utvecklingen kommer darfoér sannolikt
att innebéra att s kallade 50/30-gator allt mer ersitts med 40/30-gator. Om 50/30-gator
ersitts med 40/30-gator kommer trafiken bli mindre ryckig pa dessa strackor, vilket ar posi-
tivt for bade trafiksdkerheten och miljon.

Aven om mycket kan tala for att inféra 40 km/tim i stora delar av titorternas huvudnit sa
b6r man gora en seriés bedomning av om det finns andra skal som talar for att till exempel
infora 60 km/tim pé gator som i dag har 50 km/ tim. Det ar angeléget att studera konse-
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kvenserna for vagar ingdende i den 6vergripande delen av huvudnétet for biltrafik for ar-
betspendling och langviga godstransporter. Denna handbok ger i dessa fall ett viktigt stod i
avvagningarna.

Den 6versyn som sker enligt denna handbok kommer sannolikt visa att man pa manga 50-
gator bor sdanka hastigheten till 40 km/tim, medan man pé andra gator kan hoja hastighets-
gransen till 60 km/tim. I vissa fall kan det visa sig vara klokt att i det korta perspektivet be-
hélla 50 km/tim i avvaktan pa atgirder. Det kan till exempel gélla en gata dar man vill sanka
till 40 km/tim, men dir gatans utformning och trafiksituationen gor att man riskerar att fa
en 1ag efterlevnad av den nya hastighetsgriansen. D4 kan det ibland vara battre att forst vidta
erforderliga ombyggnadsétgarder for att darefter inféra den nya, lagre hastighetsgransen.
Omvant kan det vara si att man pa sikt vill hoja till 60 km/tim men att det av sdkerhetsskal
inte bor ske forrdn man till exempel har byggt en cirkulationsplats eller hastighetssikrat
ging- och cykelpassager utmed strickan.

30 eller 40 km/tim?

Genom att folja arbetsordningen i denna handbok kommer kommunerna att fa ett tydligt
beslutsunderlag for valet av hastighetsgranser i olika delar av tatortens trafiksystem. Sanno-
likt kommer analysen pavisa behov av att inféra bade 30 och 40 km/tim i olika omréden och
pa olika strackor i tdtorten.

Men oavsett vad analysen mynnar ut i for olika delar av titorten sé finns det i dag flera olika
asikter om nir man bor anvinda och inte anvinda hastighetsgransen 30 km/tim. Synen pa
nar man bor anvinda 30 km/tim skiljer sig ocksa en hel del mellan olika kommuner och
ibland dven mellan tjinstemén och fortroendevalda i en och samma kommun. Fragar man
boende ar dock svaret mer entydigt. Boende vill normalt ha 30 km/tim inom sitt eget bo-
stadsomrade. De nya hastighetsgrianserna 6ppnar upp for en diskussion kring valet mellan
40 och 30 km/tim i bland annat bostadsomréiden. P4 nésta sida berors den diskussionen lite
niarmare.

Bl&-30 ett alternativ?

Denna handbok handlar om arbetet med att komma fram till vl avvigda beslut om nya has-
tighetsgranser. Under ménga ar har rekommenderad 30 km/tim, sa kallade bla-30, anvénts
pa 50-gator i flera kommuner i stillet for inférandet av hastighetsbegransningen 30 km/tim.
Med det nya hastighetsgranssystemet skulle man till exempel kunna inféra 40 km/tim i en
stadsdel och sedan skylta rekommenderad 30 km/tim pé vissa gator eller platser.

Samma diskussion kan foras kring alternativet bla-30 kontra tvingande 30 km/tim som
ovan fors kring 40 km/tim kontra tvingande 30 km/tim.

Ytterligare ett argument mot att anvdnda bla-30 dr att det numera finns totalt 10 olika has-
tighetsgranser. Om man i en stad dessutom anviander bld-30 pa ménga gator sa riskerar
man sannolikt att 6ka forvirringen bland trafikanter och boende om vilka hastigheter som
géller.
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30 km/tim — hur gar diskussionen?

Nedan ges exempel pa vanligt forekommanderesonemang kring val av 30 km/tim som
hastighetsgrans. De illustrerar den diskussion som kan paga i en kommun vid framta-
gandet av beslut om en hastighetsgrans. Med bostadsgata menas i detta ssmmanhang en
vagstracka med tat bostadsbebyggelse, med storre inslag av gdende och cyklister och dar
gaende har behov av att korsa kérbanan utmed hela eller stora delar av strackan.

”30 km/tim bor endast anviandas utanfor skolor”. Detta resonemang grundar
sig pa en idé om att det viktigaste ar att minska olycksriskerna medan den siakerhetsfilo-
sofi som nollvisionen baseras pa mer fokuserar att minska risken for personskada om
olyckan skulle vara framme. Att minska risken for olyckor genom att sdnka farten pé
platser dar det ror sig manga personer (i detta fall barn) kan i sig vara klokt. Risken for
att nagot hiander ar helt naturligt storre pa dessa platser jamfort med platser dar fa barn
ror sig. Men vill man tillampa nollvisionens sidkerhetsfilosofi, handlar det om att elimi-
nera risken for allvarlig personskada genom att reglera krockvéldet utifran den télighet
som den svagaste lanken i systemet har. Nollvisionens sékerhetsfilosofi gor att hastig-
hetsgransen bor vara max 30 km/tim 6verallt dar till exempel barn och dldre blandas
med bilar, &ven om antalet barn relativt sett ar fa. I bostadsomraden star detta inte hel-
ler i konflikt med biltrafikens framkomlighetsansprak, vilket det kan gora inom huvud-
nitet. Man kan ocksa konstatera att om det kan anses vara beréttigat att ha 30 km/tim
utanfor skolor sa bor det aven vara motiverat att ha 30 km/tim utanfor till exempel
aldreboende, forskolor, lekplatser, idrottsanlaggningar, samlingslokaler, narbutiker, ki-
osker och andra viktiga malpunkter fér barn, ungdomar och dldre.

”skol-30 bor endast gilla vardagar 77-17”. Enligt studier i Goteborg forekommer
fler olyckor vid skolorna péa andra tider. Skolorna och andra anlaggningar i anslutning
till skolorna anvéands ofta for ménga fritidsaktiviteter pa bade kvillar och helger. Ofta
sker dessa aktiviteter da det ar morkt utomhus, vilket 6kar riskerna i trafiken.

”Om 30 km/tim blir for vanligt forsvinner respekten for 3o km/tim”. Detta
pastaende ar vanligt, men det finns ingen forskning som stodjer pastaendet. Efterlevna-
den ar i och for sig nagot simre péa 30-strackor an pa 50-strackor, trots att attitydmat-
ningar visar att trafikanters respekt ar hogre for 30 km/tim an for 50 km/tim. Detta an-
tyder att efterlevnaden av 30 km/tim snarare styrs av om bilisten far stod att halla 30
km/tim — genom till exempel farthinder eller gaturummets utformning — an hur vanligt
forekommande 30 km/tim ar. Noterbart ar att motsvarande diskussion i princip aldrig
forekommer kring nidgon annan hastighetsgrans, trots att andra hastighetsgrianser ar be-
tydligt mer vanligt forekommande vid en normal bilresa inom tétorten.

”Det kostar mindre att infora ett 40-omrade genom att det blir firre skyl-
tar”. Detta kan vara ett relevant argument for en kommun som star infor stora kostna-
der vid inforandet av ett nytt hastighetsgranssystem. De storsta effekterna pa bl a séker-
het och milj6 dstadkoms genom att inféra nya hastighetsgranser inom huvudnatet, var-
for det kan vara Kklokt att prioritera omskyltningen inom huvudnatet. Men detta dr i det
korta perspektivet. I ett litet ldngre perspektiv ar det mycket tveksamt att argumentera
for hoga hastighetsgranser endast med hanvisning till skyltkostnaderna.
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”Man hinner bromsa ner fran 40 till 30 km/tim vid en olycka”. Detta stimmer
sakert i flera fall, &ven om det ofta finns en 6vertro pa att man som bilist har kontroll pa
hela situationen. Ménga olyckor sker namligen i den hastighet som man fardas i, helt en-
kelt di man av olika skal inte hinner paborja inbromsningen trots att man kanske upp-
tackt faran. Men an viktigare ar att sdkerhetsmarginalen behovs it andra hallet! Enligt
krockvaldskurvan uppgar risken att dodas som fotgingare vid en padkorning i 30 km/tim
till cirka 10 procent. Uppgiften giller vuxna, friska manniskor, och inte till exempel dldre
personer, vilka 16per en betydligt storre risk att omkomma vid en padkorning i 30 km/tim.
Vidare bor noteras att krockvaldskurvan avser risken att dodas, inte risken for att skadas
allvarligt. Vill man forebygga allvarliga personskador i ett bostadsomréde eller in-
nerstadsmiljo, och da kanske sarskilt bland dldre, s bor krockhastigheten helt naturligt
understiga 30 km/tim

”Det idr boende sjilva som kor for fort”. Detta pastiende ar tyvarr alltfor ofta sant.
Darfor bor man sitta ett redskap i hinderna pa dem som bor i ett omrade sé att de sjélva
kan losa problemet. I varje bostadsomrade finns det familjer/vuxna, ofta barnfamiljer,
som ar sarskilt angeldgna om att alla som bor i och besoker omradet haller en 14g hastig-
het. Genom att inféra 30 km/tim ger man dessa medborgare en reell mojlighet att disku-
tera fortkérningar med just de personer som kor for fort i bostadsomradet. Infér man till
exempel 40 km/tim sé kravs ganska hoga hastigheter for att det ska vara ndgon idé for
till exempel en engagerad foralder att ha synpunkter pa grannens beteende.

”Polisen kan inte 6vervaka bostadsgatorna”. Om man behover sdkerstilla en hog
efterlevnad av 30 km/tim s ar det mycket battre att anldgga nagra farthinder &n att
krava av polisen att de ska 6vervaka bostadsgatorna. Fran ett trafiksikerhetsperspektiv
ar det ovanligt att man kan finna motiv for att polisen ska kontrollera hastighetsovertra-
delse pa bostadsgator. Men om man ser polisens dvervakning i ett bredare brottsforebyg-
gande perspektiv, dar det kan handla om att 6vervaka andra ordningsstérningar, gang-
bildningar, fortkorning med moped etc, kan det sdkert i vissa fall vara motiverat for poli-
sen att dven overvaka biltrafiken och hastigheterna pa bostadsgator. Detta ar fragor som
lampar sig bra att diskutera inom ramen for det lokala brottsforebyggande arbetet.

Samrad

Det ar viktigt att kommunen genomfor arbetet med inférandet av nya hastighetsgrianser i
samrad med alla berérda parter. Dessa bor inledningsvis informeras om att kommunen har
for avsikt att genomfora en analys. Underhand bor de f& information om vilka resultat ana-
lyserna har gett och darvid ges majlighet att komplettera bilden infér kommande beslut.
Dessutom galler det att samréda fore det att handlingsplanen genomfors.

Foljande parter kan ingé i samrédet: boende och storre arbetsgivare i kommunen, grann-
kommunerna, raiddningstjansten, ambulansen, kollektivtrafikmyndigheter, Trafikverket, po-
lisen, den regionala planuppréittaren, lanstrafikbolaget m fl.

Samradet med Trafikverket ar sarskilt viktigt nar det géller statliga vigar inom tétorterna
som dr av nationell eller regional betydelse for arbetspendling och niringslivets transporter,
s k funktionella foérbindelser. I dessa fall ar det viktigt att pa ett bra sitt viga samman Tra-
fikverket analyser som vighallare med de analyser som en kommun gor utifrdn denna hand-
bok.
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3. Hastighetsnivans betydelse for stadsbyggnads-
kvaliteter

I detta avsnitt beskrivs hur stadens fem olika stadsbyggnadskvaliteter, som beskrivs i
TRAST, paverkar och paverkas av fordonsstrommens hastighet i gaturummet. Kvaliteterna
ar:

1. Stadens karaktar
2. Tillginglighet

3. Trygghet
4. Trafiksakerhet

5. Milj6 och hilsa

For vissa stadsbyggnadskvaliteter 4r sambanden grundade pa vetenskapliga studier, for
andra saknas saddan kunskap varfor sambanden dar istdllet grundas pé erfarenhet och be-
domningar. I avsnittet beskrivs ocksé hur de transportpolitiska delmalen paverkar och pa-
verkas i det overgripande huvudnitet. De forhéllanden som behandlas i avsnittet utgor ett
viktigt underlag for planerare och beslutsfattare infor val av hastighetsnivaer inom olika de-
lar av trafiknitet.

Tre viktiga begrepp

Stadsbyggnadskvaliteternas nivaer

I kapitel 4 beskrivs en modell for hur en avvigning kan goras mellan de fem olika stadsbygg-
nadskvaliteternas ansprak pa gatorna i tatorten. For att mojliggora en avviagning graderas
varje kvalitet i tre nivaer: god, mindre god och 1ag kvalitet.

God kvalitet: innebar att det berorda kvalitetsanspraket ar tillgodosett (betecknas dven som
gron kvalitet).

Mindre god kvalitet: innebér att det berérda kvalitetsanspraket delvis ar tillgodosett. Kvali-
tetsnivan kan godtas om andra vasentliga kvaliteter darigenom erhaller god kvalitet (beteck-
nas aven som gul kvalitet).

Lag kvalitet: innebdr att det berorda kvalitetsanspriket inte tillgodoses. Atgéirder bor plane-
ras for att pé sikt forbattra kvaliteten (betecknas dven som rod kvalitet).

Nir det giller funktionella forbindelser for arbetspendling och niringslivets transporter
inom titortens overgripande huvudnit, analyseras kvalitetsnivan for dessa ur ett lokalt per-
spektiv genom denna handbok, dels ur ett regionalt/nationellt perspektiv genom Trafikver-
kets stodkriterier. Handbokens modell och Trafikverkets stodkriterier ger tillsammans det
underlag som behdovs for diskussion och beslut om nya hastighetsgréanser och fysiska atgar-
der inom funktionella férbindelser i tatorter.

Trafiknatets indelning
Hela arbetet med hastighetsplanen bygger pa att det finns en indelning av titortens trafik-
nat. I TRAST definieras de olika néten for biltrafik enligt figur 1 pa nésta sida.

Hela klassningen av lankarna i stadens vag- och gatunét utgar fran ovan beskrivna funkt-
ionsindelning av bilnitet. Huvudnitet i staden ska locka till sig trafik fran lokalnatet vilket
skapar ansprak pé en béttre framkomlighet och ddrmed en hogre hastighetsniva pa detta nat
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jamfort med lokalnétet. I lokalnétet dr biltrafikens samspel med de oskyddade trafikanterna
den avgorande fragan.

Huvudnitet bestar dels av ett 6vergripande nit dar de regionala kopplingarna ar viktiga,
dels av 6vriga lankar i stadens huvudnit. Normalt bestar det 6vergripande nétet i storre ta-
torter av dels statliga vagar med genomfartstrafik och infartstrafik till tatorten, dels kommu-
nala gator som ansluter till regionala eller nationella malpunkter inom titorten.

Det 6vergripande nitet i tatorten ingar normalt i det vagnit av funktionell forbindelse for
regional arbetspendling och niringslivets transporter samt for nationella transporter. Dessa
forbindelser klarldggs i den nationella och regionala vigtransportplaneringen. I det Gvergri-
pande nitet ar hog tillgdnglighet viktig inte minst for regional kollektivirafik. Hastighetsan-
spréiket inom det 6vergripande nitet har i princip ingen 6vre grans med avseende pé reg-
ional tillgdnglighet, men begrinsas av andra kvalitetskrav inom och utanfor titorten. Has-
tighetsanalyser for funktionella forbindelser bor goras for hela forbindelsen inom och utom
tatorten. Hastighetsandringar vid lagre hastighetsgrianser ger storst effekter pa restider och
mojligheter till arbetspendling och arbetsmarknadsforstoring.

Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift

Huvudnét for bil Overgripande lankar i huvudnét
Anvands av trafik som har regionala eller nationella start- och malpunkter
Ovrigt huvudnat

Natet bestar av gator for trafik genom tatorten och gator for trafik till/fran ta-
torten samt mellan stadsdelar inom tatorten. Viktiga malpunkter ar centrum,
verksamhetsomraden och besokspunkter inom staden och fjarrpunkter utan-
for tatorten

Lokalnat for bil  Natet omfattar gator for trafik som till dvervagande del har malpunkt utmed
gatan. Viktiga malpunkter ar malpunkter inom stadsdelen och huvudnatet for
bil.

Figur 1 Funktionsindelning av bilndtet enligt TRAST

Livsrumsmodellen

For att kunna identifiera vilken hastighetsniva som ar lamplig i olika delar av stadens trafik-
nit riacker det inte med att veta vilken del av trafiknitet som en viss gata tillhor. Detta ef-
tersom nattillhorigheten endast beskriver gatans funktionella roll i trafiksystemet. Gatan har
juinte bara en funktionell roll i staden, utan ir ett av stadens viktigaste och mest struktur-
bildande stadsbyggnadselement. Det innebir att en analys av hastighetsnivaerna i staden
dven maste beakta hela det stadsrum som gatan ar en del av.

Som stod for en grov indelning av stadsrummen, med héansyn till dess karaktarsdrag, an-
vands har den sa kallade livsrumsmodellen. Livsrumsmodellen uttrycker skillnader mellan
vilken potential olika stadsrum har beroende av dess form, inramning, lage i stadsstrukturen
etc. Se dven avsnitt Kvalitet 1: Stadens karaktar som inleds pa sid 21. Denna potential tar sin
utgangspunkt i rummets viaggar och ar lyhord for vilken roll golvet kan spela om anspraken
tas tillvara. Golvet blir en arena for olika ansprak, viggarnas ansprak, vistelsens mojligheter
och trafikrorelsen i rummet.
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MJUKTRAFIKRUM

Figur 2 I livsrumsmodellen kan man skilja pa frirum, mjuktrafikrum och transportrum. Illustration: Caroline Lin-
hult

I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika “rum” och i tvd "mellanrum”; frirum, integre-
rat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transportrum. En ambition kan vara
att pa sikt ge de olika rummen en gestaltning som tydliggor deras roll. De blir sjalvforkla-
rande och ar litta att forsté for alla som vistas i rummen. Dagens utformning har ofta fokus
pa biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan gora det svart att uppfatta rummets tillhorig-
het.

Frirum (F), rum for cyklister, fotgdngare och de lekande barnen. I frirummet ska de oskyd-
dade trafikanterna inte behova oroa sig for motorfordonstrafik, som i princip inte bor fore-
komma. Utformningen maste utga fran gdendes och cyklisters perspektiv och hastighet, vil-
ket innebar detaljrikedom och sméaskalighet med manga majligheter till méten mellan mén-
niskor. Bilfria omréden ar till exempel torg, parker, lek- och fritidsomraden, avstangda ga-
tor, separata gang- och cykelviagar. Mopedtrafik ar inte 1amplig pd dessa platser.

Integrerat Frirum (IF), rum dér fotgdngare och cyklister ar prioriterade. Motorfordon
har majlighet till begransad inkérning men alltid med stor héansyn till de oskyddade trafi-
kanterna. Lag fart ar en forutsittning och prioritet for fotgangare/cyklister géller. Vaggarna
bestar ofta av hus med entré mot rummet. Olika typer av aktiviteter kdnns naturliga att gora
i rummet. Ytorna har delad funktion. Rummen finns i de finaste delarna av stadens nét, i
torgbildningar, i entréomréde, centrala offentliga stadsrum med mera.

Mjuktrafikrum (M), rum som omfattar storre delen av stadens/tatortens gaturum. Vig-
garna i rummen uttrycker ett ansprak pa kontakt och narvaro. Rummet bor tillmotesga
maéanniskors ansprak att 14tt rora sig i rummets langs- och tvarsriktning. I rummet ska bilis-
ter och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor begrinsas sa langt det gér med
hénsyn till gatornas funktion.

Integrerat transportrum (IT), oskyddade trafikanter kan firdas i rummet men har ringa
ansprak pd att korsa det. Det finns ocksa ringa ansprak pa vistelse i rummet. Viggarna vin-
der sig mot rummet men har ringa ansprak pa det. Det ar l1anga avstdnd mellan entréerna.
Korsningsanspraket uppkommer i anslutning till korsningar mellan de integrerade trans-
portrummen eller andra livsrum. I rummet har oskyddade trafikanter ett ansprak pa trygg-
het i form av andra trafikanters narvaro men utan att samspela med dem. Gaturummet har
som regel en transportfunktion
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Transportrum (T), rum for enbart motorfordonstrafik, dir gng- och cykelpassager pa ett
bekvamt och tryggt sétt ar separerade. Viaggarna vinder inte sina ansprik mot rummet.
Transportrummet omgirdas av barridrer, synliga eller osynliga. Transportrummet har en
renodlad trafikuppgift. Dess karaktir paverkas ringa av hastighetsnivén, varfor den inte be-
hover bedomas. For 6vergripande huvudnét bor transportrum efterstrivas.

Kvalitet 1: Stadens karaktar

Begreppet karaktiar anviands som ett samlande begrepp for ménga olika faktorer som kan
paverka bilden av staden eller tatorten och dess olika kvaliteter. Bebyggelsestrukturen, en-
skilda byggnader, platser, parker, gronstrak och gatunit bidrar i hog grad till ortens karaktér
och ar viktiga bestdndsdelar i ortens attraktivitet. En orts karaktir innefattar dven annat 4n
fysiska forhéllanden. Manskliga aktiviteter, naringslivets sammanséttning, turism och kul-
turtraditioner tillh6ér sddant som ocksé bidrar. Varje ort har dessutom en unik historia, vil-
ken ar en viktig utgdngspunkt vid all fysisk planering.

Begreppen karaktir och identitet anvinds ofta synonymt. Karaktar kan sigas vara en be-
skrivning av hur det ser ut, medan begreppet identitet har en djupare innebord som ligger
niarmare manniskan och inkluderar flera icke synliga delar. En orts karaktéir kan dven besta
av egenskaper och aspekter som skapar minnen och kinslor. De kinslomissiga aspekterna
ar till vissa delar individuella, men det finns vissa aspekter som ar mer allméangiltiga och
som delas av minga invanare. Det kan exempelvis vara uttryck och upplevelser inom konst,
litteratur, poesi och musik.

Vilken hastighet som &r lamplig for fordonstrafiken utifran begreppet karaktir, hanger sam-
man med vilken roll gatan har i stadsstrukturen. Ar gatan mer eller mindre betydelsefull for
lokalisering av verksamheter som besoks till fots eller med cykel, s k urbana funktioner, dar
det tillhandahalls urbana tjdnster? Exempel ar caféer, barer, gallerier och butiker. Sddana
verksamheter upplevs autentiska och bygger upp det urbana kapitalet, till skillnad fran ked-
jebutiker i externcentra. Autentisk verksamhet ar en kritisk resurs for social, kulturell och
industriell utveckling i tjainsteekonomin. Det urbana kapitalet kan vara en relevant utgangs-
punkt for bedomning av kvalitetsnivaer for hastighet pa olika stréackor.

Vilken roll en gata har paverkas av dess rumsliga relation till alla andra gator i stadsstruk-
turen. En gata som ar mer centralt beldgen attraherar sannolikt fler viktiga funktioner for
stadens urbana kapital. En rumsligt vilintegrerad stricka har manga kopplingar till andra
strackor i strukturen. Sddana strukturella egenskaper, liksom mdjligheten att korsa en gata
varhelst de gdende 6nskar, motverkas genom hoga fordonshastigheter och genom barridrer
som byggs for att hoja framkomlighet och sidkerhet.

Nir hastighetsgranser ska bestimmas for en stadsgata kan darfor féljande fragor vara vik-
tiga att stélla:

e Ivilka rumsliga relationer och funktioner kan den aktuella gatan delas in?

e Vilken grad av integration har den aktuella strackan? Hogre integrationsvarden in-
dikerar hogre urbant kapital och fordrar lagre fordonshastigheter ldngs gatan. I sta-
dernas ytteromréaden ar det vanligt med 14ga integrationsvarden i savil likformiga
industriomraden som bostadsomraden. D4 ar rumslig integration inte ensamt en
bra indikator for kvalitetsniva betraffande hastighet.

e Vilken typ av funktioner #r lokaliserade utmed strickan? Ar dir endast boende,
kontor handel eller en blandning av allt? Vissa likformiga stadsmiljoer ar mindre
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kansliga for hastighet i likhet med lankar i huvudnitet for biltrafik i industriomra-
den, medan mangfunktionella stadsmiljoer rimligen alltid ar kinsliga.

e  Hur titt dr det mellan entréer? Tatare indelning indikerar hogre urbant kapital och
fordrar lagre hastigheter langs gatan. Ovanstiende egenskaper kan indikera storre
eller mindre attraktivitet for oskyddade trafikanter att begagna och korsa den aktu-
ella strackan, och darmed en storre eller mindre kinslighet for olika fordonshastig-
heter.

Tabell 1 Samband 1: Hastighetens betydelse for stadens karaktdr

Kvalitetsniva Integrerat frirum Mijuktrafikrum Integrerat transportrum
God Gangfart <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

I transportrum har hastighet ingen avgorande betydelse for stadens karaktar.

Samband 1 ovan avser enbart att finga hastighetens betydelse. Stadens karaktir ar ett avse-
vart bredare begrepp. Livsrumsmodellen, som beskrivits tidigare i detta kapitel, ar avsedd
att underlétta 6vergdngen fran det breda karaktarsbegreppen till en operativ koppling mel-
lan gatukaraktir och hastighet. Nagra platser i staden kan vara svara att klassificera med
stod av modellen. Ett exempel dr “naturrum”, gaturum dar gatan/vagen l6per genom park-
eller gronomraden. Detta rum far ingen egen rumsbendmning utan ges den bendmning som
passar bast.

I det fortsatta arbetet anvinds stadens karaktir som utgdngspunkt for analysen. Stadens ka-
raktir ar i denna handbok den indelningsgrund som 6vriga kvaliteter ska fogas in mot. Detta
ar helt i linje med det synsétt som préaglar TRAST och stédjer arbetet med att l1ata trafiksy-
stemets utveckling vara en del i arbetet med att skapa en attraktiv stad.
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Kvalitet 2: Tillganglighet

Inom det 6vergripande malet for transportpolitiken stir under funktionsmaélet att transport-
systemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundlég-
gande tillgianglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respek-
tive mans transportbehov. Detta ska i huvudsak utvecklas inom ramen for hinsynsmaélet dar
trafiksdkerhet, miljé och hilsa star som ledord.

Tillganglighet skapas i samverkan mellan bebyggelsens lokalisering och trafiksystemets upp-
byggnad och kopplingar till regionen och 6vriga regioner. Narhet och koncentration &r vik-
tiga inslag i bebyggelsestrukturen. Samverkan och genhet ar viktiga inslag i trafiksystemens
uppbyggnad, likasa trafiksystemens anvindbarhet.

Planeringen maste utga frin bade samhillets behov och enskilda trafikanters formaga och
behov. Barn, dldre och ménniskor med funktionsnedsittningar behover siarskild omtanke.
Dessa grupper ir ocksa beroende av en fungerande kollektivtrafik och moéjligheter att ta sig
fram till fots eller per cykel.

Transporter av varor och gods méste ocksa ga smidigt. Utan detta fungerar inte staden och
dess olika verksamheter. Det 6vergripande huvudnitet for biltrafik och det regionala nétet
for kollektivtrafik i en tatort ar sdrskilt viktigt. Det utgor en del av de regionala och nation-
ella funktionella férbindelserna som skapar goda forutsittningar fér god regional utveckling
genom bittre forutsittningar for arbetspendling och forstorade arbetsmarknader.

Trafiksystemets grundlaggande uppgift blir darfor att skapa effektiva och héallbara transpor-
ter med tillganglighet for alla. Tillgdngligheten skapas genom bidrag fran alla fardsatt. Pla-
neringens uppgift ar att uppné stor samverkande tillginglighet, for s ménga som majligt
och med minimala negativa konsekvenser for den enskilda trafikanten, f6r omgivningen och
for staden.

Tillganglighet kan definieras som den latthet med vilken medborgare, niringsliv och offent-
liga organisationer kan né det utbud och de aktiviteter som de har behov av. Littheten beror
pé restid, kostnader, hinder samt tillgéng till firdmedel for att ni 6nskad destination.

Avvagning beh6vs mellan olika tillgdnglighetsansprak. D3 en kategoris ansprak tillgodoses
kan det leda till begransningar i tillgdnglighet for en annan kategori. Kollektivtrafik och ut-
ryckningstrafik har ansprék pa tillgédnglighet som bor tas med vid avvagning av hastighets-
ansprak.

Gang-, cykel och mopedtrafik

Géng-, cykel och mopedtrafikanternas tillganglighet styrs i hog grad av genhet och standard
inom géng- och cykelvignatet. Detta giller sdrskilt i korsningspunkter med biltrafiknitet.
Mojligheten att korsa ett biltrafikflode paverkas av stadsbyggnadskvaliteterna trygghet och
sikerhet. Trygghet och sikerhet paverkar siledes tillgdngligheten, vilket gor att bedomning
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av denna kvalitet gors indirekt vid bedomningen av trygghet och sikerhet. I 6vrigt bor pla-
neringen striava efter det 6vergripande cykelnétet anpassas till lokala och regionala resbehov
med cykel for att oka tillgdngligheten for dessa trafikantgrupper sarskilt for arbetspendling
och skolresor under 5 km.

Tabell 2 Samband 2A — Hastighetsnivdns betydelse for biltrafikens tillgénglighet i de olika tdtortsndten.

Kvalitetsniva Lokalnat Huvudnat Overgripande nat *
God > 30 km/tim > 50 km/tim > 60 km/tim
Mindre god < 30 km/tim 30-40 km/tim 40-50 km/tim

Lag <20 km/tim <30 km/tim

* For regional analys av funktionella forbindelser med stréckor i tatortens dvergripande huvudnét an-
vands inte dessa kvalitetsnivaer. Istillet analyseras alternativa hastighetsgranser pa hela forbindel-
sens strackor i syfte att n& forbattrade restider.

Bil- och lastbilstrafik

Bil- och lastbilstrafikens tillgdnglighet 4r normalt dimensionerande i transportrummet. I de
andra livsrummen &r andra faktorer ofta dimensionerande. I transportrummet kommer
andra stadsbyggnadskvaliteter och transportpolitiska mal som trafiksdkerhet och miljo att
sétta gransen for hastigheten.

I TRAST finns definition pa de olika niten, vilket kortfattat beskrivs i inledningen till ka-
pitlet.

Huvudnitet ska locka till sig trafik frin lokalnitet vilket skapar ansprak pa en battre fram-
komlighet och darmed en hogre hastighetsniva pa detta nit jamfort med lokalnitet. Den
overgipande delen av huvudnatet ska dessutom koppla ihop titortens viktiga malpunkter
med regionen och 6vriga regioner.

Malpunkter for bil- och lastbilstrafik skiljer sig ofta at. Hastighetsskillnaden mellan de olika
trafikndten ar visentlig. Skillnaden bor finnas och ska kunna uppfattas av trafikanten. Has-
tighetsanspréket for det 6vergripande huvudnétet har i princip ingen 6vre grans ur fram-
komlighetssynvinkel, utan avviags mot andra kvaliteters krav.

Under 1960- och 70-talet utformades ofta gatan i lokalnitet mellan de bostadsnira gatorna

och de hart trafikbelastade gatorna som en del av transportrummet. Dessa strickor medger

som regel hogre hastigheter 4n de som accepteras i lokalniatet. Nar strukturforandringar gor
att konflikter uppstar pa dessa gator ar det viktigt att utgé fran att de ingar i lokalndtet. Om

de daremot har en god trafiktalighet kan man har acceptera hogre hastigheter.

Det 6vergripande natet for bil — eller med andra ord de funktionella férbindelserna — inom
en tatort bestar ofta av statliga vagar med genomfartstrafik och infartstrafik till titorten och
kommunala gator som kopplar ihop det statliga vignatet med regionala eller nationella mal-
punkter inom tatorten.

Vag- och gatuforbindelser med behov av hogre reshastighet dn tatortshastigheten klarlaggs i
den nationella och regionala viagtransportplaneringen.

For det 6vergripande nétet ar det sarskilt viktigt att beakta de hastighetskrav som kan stillas
utifran behovet av tillginglighet och regional utveckling med avseende pa arbetspendling
och niringslivets transporter. Analysen kan hir goras badde med titortens perspektiv enligt
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denna handbok och med ett regionalt perspektiv. I det senare fallet innebar detta att fokus
ar pa hela den funktionella forbindelsen, se samband 2A ovan. Nedan listas fyra aspekter
som man bor ta hansyn till vid bedomningen av vilka hastighetsnivier som kan anses ge god
kvalitet i det enskilda fallet:

e Strickans lingd. Vid en forhallandevis kort stricka uppnas god kvalitet redan vid
en lagre hastighet.

¢ Andel regional genomfartstrafik. Vid en forhéllandevis 14g andel genomfarts-
trafik uppnés god kvalitet redan vid en lagre hastighet.

¢ Genomfartstrafikens volym. Om genomfartstrafikens volym ar forhéllandevis
ldg uppnas god kvalitet redan vid en ldgre hastighet.

e Vigforbindelsens utbytbarhet. Om det finns spértrafik som kan utgora ett al-
ternativ till den aktuella vigforbindelsen uppnés god kvalitet redan vid en lagre has-
tighet.

Sammantaget kan en analys av dessa kriterier ge en god kvalitetsniva trots att hastighetsni-
van i ett regionalt perspektiv ar for 1ag. Utifran det regionala perspektivet kan da atgarder
behova planeras for att pa 1ang sikt kunna ho6ja hastighetsnivan.

Vid regional analys av funktionella férbindelser anvinds inte dessa kvalitetsnivaer. Istillet
studeras alternativa hastighetsgrianser pa hela forbindelsens strackor. Mgjligheterna att for-
béttra restider for arbetspendling och viktiga godstransporter provas inom och utom tator-
ten mot stodkriterier for de transportpolitiska mélen, och inom tétort dven for Gvriga stads-
byggnadsmaissiga kvaliteter.

genomsnittseffekter av hastighetsgriansandringar pa 10 km/tim bedéms dndra medelhastig-
heten for personbilar med 4 km/tim 6ver fran 50 km/tim och uppét och 2,5 km/tim fran 50
km/tim och nedét och Automatisk trafiksiakerhetskontroll (ATK)bedoms ge medelhastig-
heter strax under hastighetsgrinsen.

Kollektivtrafikresande som funktion av restidskvot

Andel av totalt resande
(=)
W
1

0 1 4 5

2 3
Restid kollektivtrafik / restid bil
Figur 3 | figuren syns tydligt hur kollektivtrafikandelen sjunker da kvoten mellan restid med kollektivtrafik och

med bil 6kar. En kollektivtrafikandel pG 50 procent erhdlls i detta fall i relationer ddr restidskvoten dr cirka 1,6.
Kélla PM 2001:12 Trafikanalyser RUFS 2001, Regionplane- och trafikkontoret Stockholm.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken med buss indelas och bendmns som stads-, stom- och regionbusslinjer. De
senare trafikerar priméart det 6vergripande huvudnitet. Nomenklaturen ar hamtad fran
TRAST och KolTRAST men kommuner och trafikmyndigheter kan anvinda de begrepp som
anvands lokalt respektive regionalt.
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For béde resenirer och trafikforetag i kollektivtrafiken ar det restid och kortid som ar intres-
sant. For resendren innebar en kort restid 6kade majligheter att aka kollektivt och majlighet
att na fler malpunkter inom en given tidsram. Har ar de funktionella forbindelserna dar det
overgripande huvudnétet ingar sarskilt viktiga. For kollektivtrafikhuvudmannen innebir
kort kortid minskade kostnader, alternativt att turtathet kan 6kas inom konstanta ekono-
miska ramar. Med kortare kortider kan kollektivtrafiken bedrivas pa ett effektivare satt.

Restid och kortid i kollektivtrafik beror pé en lang rad faktorer, bland dem finns mojlig has-
tighet pa strackorna, avstind mellan hallplatser, hur héllplatserna ar utformade och uppe-
hallstiden pa héllplats. Restiden paverkas dessutom i hog grad av bussbyte och av turtit-
heten samt mojligheter till anslutning med bade cykel och bil.

En avviagning maste goras mellan gdngavstand och &ktid i bussen. Ménga hallplatser ger
korta géngavstand, men fordrojningarna till foljd av héllplatsstopp blir stora.

Om haéllplatserna &ar utformade som klackhallplatser, timglashallplatser eller stopphéllplat-
ser tvingas biltrafik vinta bakom bussen medan bussen star pa héllplatsen. Pa sa satt kom-
mer bussen direkt ivig fran hallplatsen och behdver inte invinta en lucka i biltrafiken, restid
och kortid kortas. I det 6vergripande huvudnétet bor dessa héllplatstyper undvikas. Med
busshaéllplats i bussficka prioriteras biltrafiken framfér busstrafiken. Med fickhéllplats
tvingas bussen till 1agre hastighet fore hallplatsstoppet for att kunna kéra med precision in
till kantstenen, vilket ar viktigt for bekvim av- och pastigning. Vid utfart fran fickhallplats
kravs en lucka i biltrafiken, vilket kan leda till f6rdrgjningar och liangre restid.

Uppehéllstiden pa hallplats beror i sin tur pa antal pa- och avstigande resenirer, om de har
bagage, barnvagn och hjdlpmedel samt hur biljetthantering for pastigande resenérer ar ord-
nade med mera.

Tabell 3 Samband 2B — Hastighetsnivdns betydelse for busstrafikens tillgdnglighet. Hastighetsnivan avser férd-
hastigheten.

Kvalitetsniva Stadsbuss Stombuss Regionbuss*
God > 30 km/tim > 40 km/tim > 60 km/tim
Mindre god 20 km/tim 30 km/tim 40-50 km/tim
Lag 10 km/tim 20 km/tim 30 km/tim

* For regional analys av regionbusstrafik anvands ej dessa kvalitetsnivaer. Istallet analyseras alterna-
tiva hastighetsgranser pa hela forbindelsens strackor i syfte att na férbattrade restider.

I TRAST anges att kollektivtrafikens medelhastighet inte bor vara lagre 4n att de flestai en
medelstor stad kan né centrum inom 10—15 minuters restid med buss. Vid regional analys av
funktionella férbindelser stravar man efter att forbéattra majligheterna for regional buss-
pendling. Inriktningen ar att utéka mojligheterna till arbetspendling primért upp till 60 mi-
nuter.

For att kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt alternativ framfor bilen kravs att restidskvo-
ten, dvs restid med kollektivtrafik i forhéllande till restid med bil, 4r mindre 4n 2.

Eftersom restiden i buss paverkas av s manga olika faktorer har hastighetsgransen pa en-
skilda strackor eller passager sillan en avgorande betydelse for tillgangligheten for stads-
och stombussar. Lagre hastighet kan accepteras om det motiveras av andra skil och kan
kompenseras av hogre hastigheter i andra delar av linjesystemet. For regionala bussar ar
hastighetsgrinser viktiga. I regional trafik ar ofta mojligheterna att paverka restider inom
tatorterna viktigare dn utanfor.
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Stadsbusslinjenitet passar de flesta reseniarerna och tar hand om den storsta resandeefter-
fragan i storre stader. For mindre tatorter géller ofta motsatsen. Stadsbussar ska framfor allt
trafikera biltrafikens huvudnit for att kunna medge korta res- och kortider mellan tatortens
olika omréden. I tatortens centrum, dar ménga har sin malpunkt, ligger héllplatserna tétare,
vilket gor att det inte ar hastighetsgranser som sitter gransen for tillgdngligheten med kol-
lektivtrafik. Dar accepteras darfor 1agre hastighetsgrans.

Stombusslinjerna har stor betydelse for kollektivirafikens attraktion. De har prioritet i tid
och rum for att ge hogre service och har darfor hogre ansprak pa framkomlighet.

Fysiska hastighetsddmpande atgarder sdsom forhdjningar och sidoférskjutningar ger néstan
alltid negativ paverkan pa sévil resenéarernas och forarnas komfort som kollektivtrafikens
framkomlighet. De hastighetsddmpande atgiarderna bor i mojligaste mén forlaggas till hall-
platser eller korsningar dir bussen dnda haller 1ag fart. P4 huvudnat bor eventuella hastig-
hetsddmpande atgéarder for bussar om mgjligt undvikas.

P& funktionella forbindelser, i titorten pa det 6vergripande huvudnétet, finns mer langviaga
trafik, i manga fall av regionbussar med hogre hastighetsansprak.

Regionbussarna kan pa en lang stricka ha endast ett fatal hallplatser. I borjan och slutet av
linjen, dar ménga stiger pa och av, ar det kortare avstdnd mellan hallplatserna. P& dessa
strackor i stadernas centrum och nara terminaler accepteras lagre hastighet, men pa de
langa striackorna ska en hog hastighetsniva efterstriavas. Regionbussar ska i tatorten i hu-
vudsak trafikera det 6vergripande huvudnitet som tillater hogre hastighetsgrianser. I region-
ala analyser avseende hastigheter ldngs en funktionell forbindelse utgor den totala restiden
mellan tva regionala mélpunkter det viktigaste mattet for tillgdnglighet.

Hastighetsnivan for busstrafiken blir som regel densamma som for biltrafiken dar dessa de-
lar gatuutrymmet. Ibland blir busstrafiken dimensionerande for hela trafikstrémmens has-
tighet. Om kollektivtrafiken prioriteras i trafiksignaler och genom eget utrymme i gatan, kan
kollektivtrafiken fa en hogre fairdhastighet ar biltrafiken. Kollektivirafikens hastighet bor ha
en niva som matchar biltrafikens hastighet och bor i huvudnit ges samma anspréak for mot-
svarande biltrafiknit.

Analysen kan goras bade med tatortensperspektiv enligt denna handbok och med ett region-
alt perspektiv. I det senare fallet innebir detta att fokus dr pa hela den funktionella forbin-
delsen.

Utryckningstrafik

For utryckningstrafik dr det kort insatstid, det vill sdga tiden fran att larmet mottas till dess
att riddningsstyrkan &ar pa plats och kan borja arbeta pa olycksplatsen, som &r det viktigaste
kravet. Som ett exempel har en minuts langre insatstid en berdknad samhillsekonomisk
kostnad pa 6ver 50 000 kr vid en drunkningsolycka, knappt 30 000 kr vid brand i byggnad
och cirka 17 000 kr vid en trafikolycka.

Insatstiden bestar av anspanningstid, kortid och angreppstid. Anspanningstiden utgor tiden
fran utlarmning till dess utryckningsstyrkans forsta fordon utgér. Kértiden ar tiden frén att
utryckningsfordonet ldmnat stationen till att det anlander till olycksplatsen. Angreppstiden
utgor tiden fran det att utryckningsfordonet ankommit till olycksplatsen till dess att insatsen
har inletts.

For att kortiderna ska kunna hallas korta behover utryckningsvigarna vara gena och fram-
komliga. Enligt en studie genomford bland sex kommuner klaras cirka 9o procent av samt-
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liga insatser via biltrafikens huvudnit. De prioriterade gatorna for utryckningstrafiken sam-
manfaller alltsd i huvudsak med biltrafikens huvudnit, men inte samtliga. Det ar framst i
nirheten av hogt frekventerade mélpunkter for raiddningstjanst och ambulans som sjukhus,
vardhem, brandstationer och andra serviceinrittningar, som @ven lokalgatorna kan omfattas
av utryckningstrafikens tillganglighetskrav.

Maximal insatstid frén respektive brandstation beslutas av kommunen och har bland annat
att gora med riaddningstjinstens bemanning, brandstationernas lokalisering och utryck-
ningstrafikens framkomlighet. Maximala insatstider till ett utryckningsmal i en storre téatort
ar vanligen cirka 10 minuter, medan den for ett mal pa landsbygden kan vara 20—30 minu-
ter och for otillgdngliga platser langre tid dn s&.

Eftersom kortiden dr en del av insatstiden och giller for den totala utryckningsvigen ar det
svart att oversatta kravet till ett hastighetsansprak for en enskild gatustriacka. Hastighetsan-
spraket for utryckningstrafiken giller istdllet medelhastigheten med vilken raddningsfordo-
nen kan ta sig fram utmed utryckningsvigarna. Kommunen kan visa sina insatstider pa en
“insatskarta”. Exemplet nedan ar hamtat fran Karlshamn.

P& enskilda gatustrackor ar det istéllet utryckningstrafikens framkomlighetsansprak vad gil-
ler bland annat tvarsektion, sveputrymme och méjligheten for andra fordon att kéra undan
for att lamna fri vig som ar viktigast. Pa de gator som ingéar i utryckningstrafikens priméara
nét ar det sarskilt viktigt att hastighetsddmpande atgarder sdsom sidoforflyttningar, avsmal-
ningar och gupp forekommer i sa liten utstrackning som mojligt. Gupp kan gora resan i en
ambulans plagsam. Sidoforflyttningar eller avsmalningar kan gora att raiddningstjanstens
fordon far svart att ta sig fram.

I utryckningstrafikens sekundira nit, som vanligen omfattar biltrafikens lokalnat, kan en
lagre hastighet accepteras under forutsittning att den totala striackan frén narmsta avfart
fran det priméra nitet till utryckningsmalet inte dr sa ldng att utryckningstiden inte klaras.

Tabell 4 Samband 2c — Hastighetsnivans betydelse for utryckningstrafikens tillgénglighet — lokalt exempel som
gdller inom tdtorten.

Kvalitetsniva Utryckningstrafiken nar 90 procent av befolkningen
inom utsatt tid

God

Mindre god 10 — 15 minuter

Log

TeckenfOrklanng
Insatsta
0« t0mn 8 Branogstton

mnVM 1020 Min == Grins mellan nsatsomvaden
20-30min === Kommungrans

Figur 4 Insatskarta fran Karlshamn
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P4 den sista strackan fram till utryckningsmalet, pa till exempel kvartersgator och gagator
med planteringar och gatumdbler, kan en lagre hastighet accepteras under forutséttning att
strackan ar kort. Har ar det andé oftast den fysiska utformningen som begransar utryck-
ningstrafikens framkomlighet.

Sambandet mellan avstandet fran brandstation till utryckningsmal och hastighetsanspraket
utmed hela utryckningsvégen illustreras i diagrammet ovan. Anspréket giller medelhastig-
heten utmed hela utryckningsvagen.

I exemplet ovan ar kravet att na 9o procent av befolkningen inom 10 minuter for att né god
kvalitet. Dessa krav ar formulerade pa olika séatt i kommunerna.

D4 anspraket provas, i arbetsordningen langre fram i skriften, méaste de lokala besluten tas
fram. Vad géller i den ort som berdrs av arbetet? D4 anspraket berdknas och hastighetsnivan
som behdvs for att klara de beslutade insatstiderna tas fram, méste frigan stillas: Ar detta
ett rimligt ansprak? Kan vaghallaren tillgodose anspraket eller maste andra metoder prévas
for att klara insatstiden? Om hastighetsnivan blir f6r hog kommer den att ge negativa effek-
ter i form av trygghets- och trafiksikerhetsproblem.

Att utryckningsfordon anviander siren och pékallar fri vig innebar inte att de kan vilja fart
helt oberoende av andra faktorer. Det dr inte hastighetsgransen som dr begriansande under
utryckning, utan andra dimensionerade begriansningar som finns utmed utryckningsvéagen.
Exempel pa sddana begransningar ar vigens geometri, hastighetsbegriansande atgirder, tra-
fikkoer, oskyddade trafikanter i omedelbar nérhet till utryckningsvagen, vagarbete. Dessa
faktorer bor kontrolleras i samrad med raddningstjansten.
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Kvalitet 3: Trygghet

Begreppet trygghet har en existentiell dimension. Bade sjélva livet och det som kommer ef-
terat skrammer oss. Kanske fanns det for inte sé ldnge sedan en tro pa att samhallsutveckl-
ingen skulle kunna gora oss mer trygga, men vi inser nu, i borjan pa 2000-talet att det inte
blev sa. Trots 0kat vilstand, mer sikerhet pad ménga sitt i vistvarlden, verkar otryggheten
oka. Det forefaller att handla lika mycket om oro for klimatférandringar eller finanskriser,
som om radsla for att rdka ut for ndgot i det egna kvarteret. Allt detta paverkar var trygghet,
ocksé nér vi ror oss i stadsrummen. Kanske ar det ocksa si att sjdlva samtalet om otrygghet
ocksé bidrar till att spa pd kinslorna av otrygghet.

I Polisens trygghetsmatningar undersoks invanarnas upplevelser av otrygghet och oro att
utsattas for brott, framforallt i det egna naromrédet. Fragorna som stélls handlar om proble-
men i det egna bostadsomradet, utsattheten for brott, oron for att utsittas for brott samt en
friga om upplevelsen av polisens engagemang. Trygghetsundersokningar ar vilbeprévade
och bygger pa en vetenskaplig sociologisk/kriminologisk grundteori som introducerades i
Sverige pé 9o-talet.

Trygghetsvandring dr en metod som beror trygghet i flera dimensioner. Den dr anvindbar
for att undersoka manniskors upplevelser av ett omrade. I samtal med fastighetsforvaltare,
politiker, polis, boende och andra aktorer i ndiromrédet identifieras trygga och otrygga plat-
ser och forandringar diskuteras utifrdn méanniskors egen kunskap och kreativitet. En vl ge-
nomford trygghetsvandring som resulterar i atgarder.

skapar trygghet och tillit i insikten i att “min &sikt har betydelse” och till slut i det konkreta
resultatet. Manga trygghetsvandringar runt om i landet pa senare ar har berort biltrafikens
betydelse for tryggheten. Tat biltrafik i flera korfalt skapar barridrer och otrygghet. Lingsam
biltrafik pa de gaendes villkor skapar trygghet och liv i ett omrade.

I de flesta ssmmanhang dr det ménsklig ndrvaro som skapar trygghet. Mer eller mindre
medvetet ror vi oss helst i ndrheten av andra manniskor. D& godtar vi ocksd den ménniska
som sitter i en bil. Trots riskerna det innebar att g utefter en bilvig, utan trottoarer och
med dalig belysning, gor ménga, speciellt kvinnor, hellre det 4n att gi genare pa en 6dslig
gingvag.

Bilens hastighet leder, utifran en trafiksiakerhetssynpunkt, till trafikseparering av bilar och
oskyddade trafikanter, helst med helt skilda system. Buller och avgaser och andra foérore-
ningar fran bilarna talar ocksé for trafikseparering. Ur rorelsesynpunkt i staden, samspelar
trafikseparering ofta med en uppdelning av staden i stadsdelar och bebyggelsebar med gron-
omréden eller impediment emellan. Denna uppdelning av staden har flera orsaker, trafikse-
parering ar en av dem.

Utifréan ett trygghetsperspektiv i forhéllande till risk eller upplevd risk att bli utsatt for
brottslighet, mobbning eller stérande beteende, ar det 6nskvart med rorelsestrak for oskyd-
dade trafikanter som &r befolkade med tillrackligt manga andra oskyddade trafikanter, s att
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en informell social kontroll finns langs med straket. For att det ska fungera, bor de oskyd-
dade trafikanterna dessutom vara &ldersmaissigt blandade.

Tabell 5 Samband 3. Hastighetsnivdns betydelse for trygghet.

Kvalitetsniva Integrerat frirum Mjuktrafikrum 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

Informell social kontroll kan vara svar att uppna enbart genom oskyddade trafikanter pa ro-
relsestraket. Antalet oskyddade trafikanter ar ofta lagt i verkligheten och varierar dessutom
kraftigt 6ver dygnet/aret. Den informella sociala kontrollen och méjligheten att kalla pé
hjélp i ndrmiljon kan stirkas genom:

e Dbebyggelse med manniskor néra rorelsetrak for oskyddade trafikanter, och hus som
har fonster och entréer vinda mot rorelsestriket,

e parallella rorelsestrak for bilar och oskyddade trafikanter, dar de kan se varandra
och passera pa kort avstand,

e funktionsblandade miljoer som 6kar blandningen av oskyddade trafikanter, och re-
ducerar den tid pa dygnet da de oskyddade trafikanterna ar fa.

Detta betyder, att utifrdn synpunkten om informell social kontroll, borde vi foredra trafik-
l6sningar med en traditionell gatustruktur, med blandad trafik av bilar och oskyddade trafi-
kanter och gator kantade med husfasader, girna med servicefunktioner i bottenvéningen.
Det var detta den moderna stadsplaneringen ofta valde bort frdn 1920/30-talet och framat,
och som trafiksepareringen ytterligare bidrog till att vilja bort under 1960-talet. En storre
grad av aterviandande till traditionella l6sningar forutsatter dock att bilarnas hastighet an-
passas.

I den traditionella staden ar gatustrukturen normalt inte utformad som ett trad utan i stallet
utformat som ett deformerat néat. Har visar det sig i manga studier att de oskyddade trafi-
kanterna dras till de Idnga sammanhéngande strédken. Det dr dar de flesta ror sig, bland an-
nat for att det ar lattare att orientera sig diar, men ocksé for att aktivitet drar till sig aktivitet.
Det ar ocksé har butikerna gérna vill etablera sig. Dilemmat planeringen da kommer till, ur
hastighetssynpunkt, bestar i att de 1anga sammanhéangande straken frestar bilisterna till
hogre hastigheter samtidigt som ménga oskyddade trafikanter vistas i gaturummen.

En forutsattning for att gatunitet ska fungera bra for oskyddade trafikanter ar att stadens
kvarter ar lagom stora, dvs fran cirka 7 000 kvadratmeter (80 x 80 meter) upp till helst inte
mera an det dubbla (120 x 120 meter). Med kvarter av denna storleksordning undgés att
sprida de oskyddade trafikanterna pé for ménga rorelselinjer, samtidigt slipper de onodiga
omvagar. Gatunitet differentieras mellan de vanliga gatorna, som det finns flest av och som
ofta ar kortare, och lankar i huvudnatet for biltrafik med storre bredd, som ofta ar langre.
Denna princip kan varieras pa manga sitt. New Yorks rutnét pa Manhattan med gator och
avenyer, och Paris system med gator och boulevarder, dr nagra tydliga och vilkdnda exem-
pel. Studier av manga historiska stader visar samtidigt att centrala delar av stiderna, dir det
finns manga butiker och annan service, normalt har ndgot mindre kvartersstorlekar dn res-
ten av staden. Detta Okar tillgdngligheten i de omraden som har flest oskyddade trafikanter.
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Gaturummen bor utformas sé de oskyddade trafikanterna kan trivas, vara sakra och trygga.
Utformningen av gaturummet f6r de oskyddade trafikanterna bor vara generés. Nar trafik-
belastningen ar hog fordras en storre yta for ge-trafiken for att de ska kdnna sig trygga.
Géng- och cykelbanors bredd varieras dven med den forvantade méngden fotgidngare och cy-
Kklister. Hansyn tas ocksa till gatans roll for 6vrigt, till exempel plats till gatuserveringar,
bankar och cykelparkering. Gatubelysningen bor prioritera de oskyddade trafikanterna.

For att 6ka trygghet och trafiksdkerhet kan gaturummet dessutom utformas sa att de oskyd-
dade trafikanterna och bilarna skiljs 4t genom plantering av trad, placering av pollare, t-
skiljande rabatt av gris och kantstensparkering, men pé ett sidant sitt att det bli god visuell
kontakt mellan bilister och de oskyddade trafikanterna.

Hastighetsgranserna avspeglar tre olika situationer dir biltrafikens hastighet spelar roll f6r
tryggheten i gaturummet for gdende och cyklister. I integrerat frirum dér gdende forviantar
sig prioritet, i mjuktrafikrummet dar samspel ska rada mellan alla trafikanter och i det inte-
grerade transportrummet dar bilisternas niarvaro medverkar till trygghet f6r de oskyddade
trafikanterna om deras hastighet inte blir for hog.

Bilisterna ar ingen homogen grupp. Hér finns till exempel nyborjare och dldre forare vars
forméaga inte langre 4r densamma som tidigare. De 4r en del av systemet med rétt att kunna
kinna sig trygga nar de fardas. Ett alltfor hogt uppskruvat tempo i stadstrafiken kan inne-
bira att de avstar fran att resa, vilket dd inkraktar pa jamstalldheten i systemet. I titortens
transportrum bor ett lagom tempo rada sé att ovana eller dldre bilférare inte blir onédigt
stressade eller kinner otrygghet. Det finns dock i dag ingen kunskap om vilka hastighetsni-
vaer som ger ett lagom tempo for ovana och éldre bilforare inom olika delar av trafiksyste-
met, varfor nagra kvalitetsnivaer inte har angetts for dessa forhallanden.

For niringslivets transporter ar ocksa tryggheten en arbetsmiljofraga. Lastbilschaufforens
mojlighet att na fram till terminal utan on6dig fordrojning, eller till en parkeringsplats som
medger en trygg mojlighet till vila, avgor ofta hur langt lastbilen gar innan paus. Inte heller
hér finns idag tillracklig kunskap for att skapa kvalitetsnivaer.

Kvalitet 4: Trafiksdkerhet

Nollvisionen dr grunden for trafiksdkerhetsarbetet i Sverige. Det langsiktiga malet for trafik-
sdkerheten ska vara att ingen dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom
transportsystemet. Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav
som foljer av detta. Men eftersom ménniskor ibland gor misstag, gar det inte att helt for-
hindra trafikolyckor. Daremot kan foljderna av olyckor mildras genom att gator och fordon
blir sdkrare. Risken for att olyckor ska intraffa minskar dessutom om alla trafikanter far
okad insikt om hur viktigt det 4r med ett sdkert beteende i trafiken.

Hastighetens betydelse

Hastigheten har stor direkt inverkan pé trafiksikerheten. Detta galler framfor allt konse-
kvenserna av en kollision.

Risken for att en personskadeolycka ska intraffa 6kar med 6kande hastighet, eftersom fora-
rens mojlighet att reagera och hinna avvirja olyckan minskar. Reaktionsstrackan och
bromsstrackan utgor tillsammans stoppstriackan, det vill sdga den striacka som passerats
fran det att foraren upptéackt en eventuell konflikt, till dess att den hunnit stanna fordonet.
Vid 30 km/tim &r stoppstrackan 13 meter om reaktionstiden ar en sekund, en reaktionstid

33(72)



snabbare dn normalt. Vid 50 km/tim dr den det dubbla och efter 13 meter har retardationen
dnnu inte borjat. Vid daligt vaglag kan stoppstriackan bli flera ganger ldngre.
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Figur 5 Stoppstrdckans ldngd i 30 och 50 km/tim fér normal personbil vid bra underlag och en sekunds re-akt-
ionstid. Krockvdldskurvan visar hur stor risken dr att dédas vid pdkérning fér olika trafikanter.

Merparten av dodsolyckorna sker pa 50-vagnatet. Skaderisken for fotgdngare pa 50-gator ar
10 ganger hogre for dldre personer (65+ ar) jamfort med personer i aldrar upp till 44 ar, se
figur nedan.
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Figur 6 Krockvdldskurvorna visar uppskattad viktad risk att dédas och skadas allvarligt (MAIS 3+) vid olika
pdkérnings-hastigheter for fotgdngare och for fotgdngare dldre én 60 dr. Kdlla: Trafikverket, 2012.

De slutsatser som dragits av den tidigare krockvaldskurvan stimmer fortfarande. Dessa
hade dock sin utgdngspunkt i att motverka dodsfall. De nya slutsatserna utgér pé ett tydli-
gare sitt fran att det ar viktigt att inte bara motverka dodsfall utan dven allvarliga skadefall.
Det ar dldres behov av sikerhet som bor vara dimensionerande for utformning av gator och
vagar dar blandtrafik rader. Det ar darfor viktigt att pAkorningshastigheten mellan bil och
fotgdngare inte 6verstiger 30 km/tim.

Vad manniskan tal

Vilka skadeféljder en olycka far beror pa det krockvald som ménniskan utsitts for. En lagre
hastighet och darmed ett minskat krockvald paverkar de svira skadorna mest. I titort ar 2/3
av dem som dor i trafiken oskyddade trafikanter. Framforallt dldre fotgdngare ar utsatta. De
har helt enkelt inte samma tolerans mot krockvald som unga, friska personer. Ménga fot-
giangare omkommer pd obevakade 6vergangsstillen eller pa gang- och cykelpassager dar bi-
larnas hastighet har varit hogre dn vad fotgdngarna talde.
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For bilister ar singelolyckor den vanligaste dodsorsaken inom titort. Djupstudier visar att
over halften av de bilister som dor inte hallit sig till hastighetsgransen. Men i cirka 40 pro-
cent av fallen har hastighetsgranserna varit for hogt satta i jamforelse med vilket krockvald
som vagmiljon utloser. Djupstudierna visar ocksé att de storsta problemen ar alkohol, dro-
ger och bristande anvindning av bilbélte och hjalm.

En viktig vig till en sdker titortstrafik ar att anpassa hastigheterna efter vad manniskokrop-
pen tél. Skillnaden mellan att 6verleva en olycka eller inte kan vara hérfin. I synnerhet for
oskyddade trafikanter &r krockvéldet av avgorande betydelse. De flesta ménniskor klarar en
kollision dar hastigheten vid kollisionstillfallet inte 6verstiger 20 km/tim. Nio av tio oskyd-
dade trafikanter 6verlever att bli pakorda av en bil i 30 km/tim, vilket ungefar motsvarar ett
fritt fall frin tre meter. Vid 40 km/tim 6verlever sju av tio. Ar hastigheten diremot 50
km/tim, vilket motsvarar ett fall frin tio meters hojd, 6verlever bara tva av tio olyckan. Att
bli pdkord i 70 km/tim leder sannolikt till déden. Darfor bor hastigheterna inte Gverstiga 30
km/tim i miljéer dar oskyddade trafikanter och bilister blandas.

For bilister daremot dr risken att do i kollisioner vid hastigheter under 50 km/tim laga. En
modern bil klarar i regel av att skydda passagerarna vid en sidokollision i upp till 50 km/
tim. Darfor bor hastigheten i korsningar eller andra platser dar det finns risk for sidokollis-
ioner inte 6verstiga 50 km/tim. Upphinnandeolyckor uppméarksammas allt mer och innebér
en stor problematik framforallt i tatorter, 14gre hastigheter dr en viktig faktor for att fore-
bygga och lindra denna typ av skador.

Bilarnas front har stérre deformationszon én sidorna och kan klara frontalkollisioner i upp
till 70 km/tim. Fordonstekniken forvantas lyfta denna niva till 80 km/tim pa langre sikt.
Tills vidare bor darfor 70 km/tim vara hogsta hastighet da det finns risk for frontalkollis-
ioner mellan fordon. Fasta foremal som smala stolpar och trad tranger langt in i férarhytten
vid frontalkollision, och hastigheten bor darfor vara hogst 60 km/tim om risken ska likstal-
las med frontalkollision med annan bil.

Samband mellan hastighet och trafiksdkerhet

Ett generellt samband mellan medelhastigheten och fordndring av antalet olyckor har tagits
fram. Det visar att antalet dodsolyckor dar bilister ar inblandade okar med 4,5-potensen av
hastighetsokningen. For svara olyckor motsvaras det av 3-potensen. Det innebir till exempel
att en s liten forandring av medelhastigheten som 5 procent ger en forandring av antalet
dodade med cirka 20 procent. Fordndringen av antalet svart skadade blir ndgot lagre,
knappt 15 procent. For alla personskadeolyckor 6kar antalet endast med kvadraten av has-
tighetsforandringen (se figur pé sid 35 risk vid 4ndrad hastighet, nésta del).

Ger ratt hastighetsgrans ratt hastighet?

Hastigheterna ska anpassas till den aktuella trafiksituationen och vilka trafikantgrupper
som ska samsas om utrymmet. Men ratt hastighetsgrians ar samtidigt ingen garanti for att
ratt hastighet verkligen hélls. En sinkning av hastighetsgransen ger normalt dven en sidnk-
ning av de verkliga hastigheterna, men inte alls i samma storleksordning.

En sinkning av hastighetsgransen med 10 km/tim bedoms ge en verklig minskning av me-

delhastigheten med 2—2,5 km/tim mellan 30 och 50 km/tim. Det motsvarar en minskning

av antalet dodade och svért skadade med cirka 8 procent. Vid laga hastighetsgranser ar den
reella effekten av hastighetsreduktionen mindre. Vid héjningar fran 50 till 60 km/tim 6kar
medelhastigheten med cirka 4 km/tim.
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For att f4 en storre hastighetséandring ar det darfor viktigt att gatumiljon stodjer gillande
hastighetsgranser. Hastighetsbegriansningen bor kdnnas naturlig och acceptabel for trafi-
kanterna. P4 breda gator med god sikt ar hastigheterna betydligt hogre &n pa smalare gator
med begransad sikt — oavsett hastighetsgrans. En hastighetssidkring av platser kan ibland
vara nodvandig dar oskyddade trafikanter och motorfordon ska samsas om utrymmet. En
sankning av hastighetsgriansen frdn 50 km/tim till 30 km/tim kan annars invagga i synner-
het oskyddade trafikanter i en falsk trygghet. Om inga hastighetsddmpande atgérder genom-
fors som ger en reell och betydande siankning av hastigheterna, finns risken att sinkningen
far en negativ trafiksakerhetseffekt for dessa grupper.

Tabell 6 Samband 4 — Hastighetsnivans betydelse fér trafiksékerhet

Kvalitetsnivd Gcm/bil-konflikter Bil/bil, korsande kursBil singel, fast hinder

Bil/bil, mote
God <30 km/tim <50 km/tim < 60 km/tim < 70 km/tim
Mindre god 40 km/tim 60 km/tim 70 km/tim 80 km/tim
Lag > 50 km/tim > 70 km/tim > 80 km/tim > 90 km/tim

For regional analys av funktionella férbindelser anvands stédkriterier. Dessa innebér till exempel mé-
tesseparering for bilar vid hastighetsgrans éver 80 km/tim och att sidoomraden ska ha minst standard
for nybyggnad vid tatortsforhallanden

Risk vid dndrad hastighet
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Figur 7 Samband mellan medelhastighetsférdndring och risken att dédas eller skadas svdrt i trafikolyckor ddr
bilister dr inblandade. (Effekt hastighetséversyner)

Hastigheter och trafiksakerhetsansprak

Bilisters hastighet paverkar trafiksdkerheten for olika trafikantgrupper i olika gaturum. Be-
domningen av vad som &ar hog och 1ag trafiksdkerhet for olika trafikantgrupper bygger pa
krockvéldskurvan. Vi vet till exempel att risken for gecm-trafikanter att avlida 6kar drama-
tiskt 6ver 30 km/tim. Anspréaken pé trafiksdkerhet kan variera mellan olika gaturum. I
frirummet ska foraldrar kunna slédppa ut sina barn att leka utan risk att de blir pdkorda. Dar-
emot kravs det i det integrerade transportrummet att gemtrafikanten sjalv 4r uppméarksam
och foljer de regler som géller for att inte utsitta sig for faror i trafiken.

Samband 4 ovan redovisar en samlad bedomning av hastighetsnivans betydelse for trafiksa-
kerheten. Tabellen ska tolkas si att dar gcm-trafikanter korsar eller cykel- och mopedtrafik
I6per oseparerad intill biltrafik dr < 30 km/tim god kvalitet och 40 km/tim mindre god kva-
litet. For biltrafik infors ett ansprak kopplat till fasta hinder. Aven i titort utgor oskyddade
fasta hinder intill korbanan (inom 3 meter fran kérbanekant) en trafiksdkerhetsrisk. Av
TOLI:s Trafikksikkerhetshandbok framgar det att problemet 4r patagligt och bor tas med.
Hastighetsnivin < 60 km/ tim &r ldgre dn den som galler vid méte mellan fordon. Ett fast
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hinder i form av en stolpe, en mast eller ett trdad tringer in i bilen pé ett annat sitt &n en mo-
tande bil gor. Orsaken ar att ett fast hinder med begrinsad bredd gor att rorelseenergin i
fordonet koncentreras till en liten yta och ger darmed stora skador pa fordonet. Risken for
personskada i fordonet 6kar darmed avsevirt. Om det fasta hindret ar placerat sé att det ris-
kerar att tringa in i sidan pé ett fordon bor en lagre hastighetsniva 6vervigas.

De samband som redovisas ovan kallas dimensionerande trafiksikerhetssituationer (DTSS).
DTSS kan anges for striacka eller for en punkt. Den DTSS med ldgst hastighetsansprak som
forekommer kontinuerligt utmed en striacka anges som dimensionerande for strickan. En-
skilda punkter som har ett lagre DTSS, exempelvis korsning mellan bil/bil respektive
bil/GCM, noteras och behandlas i analysens senare del som enskilda punkter dir hastighets-
sakrande atgarder kan behovas. Nar avstandet mellan punkterna &r <150 meter vid bil/bil-
konflikter, respektive <50 meter vid bil/ GCM-konflikter, blir dessa punkter dimension-
erande for strackan.

P4 védgar som inte har ndgon av ovanstdende DTSS, exempelvis motesfria vagar, ar inte tra-
fiksdkerhet den dimensionerande kvaliteten. Som regel finns det en nirhet till bostader,
detta gor ofta buller till en dimensionerande kvalitet.

Kvalitet 5: Trafikens miljo- och halsopaverkan

Transportsystemet paverkar miljon vid dess byggande, drift, underhéll och avveckling samt
vid systemets anvindning av trafiken. Partiklar kommer i omlopp och emissioner uppstar.
Amnen sprids och omvandlas. Vid olyckor kan farliga imnen spridas okontrollerat.

Transportsystemets miljoproblem innebir forluster i vilbefinnande och hélsa f6r méanni-
skan, och paverkar djur och natur- och kulturmilj6er negativt. Det medfor restriktioner for
transportsystem och fér anvandning av mark. Hur stadens ytor anviands och fordelas paver-
kar i sin tur vilka avstand och striackor som behover 6verbryggas av transporter och infra-
struktur, och vilka forutsiattningar som ges for olika fardmedel.

Om biltrafik och végtransportsystem tillats vixa kommer trafikanldggningarna att bli allt
mer dominerande och skapa storre barridrer, vilket i sin tur skapar tillgdnglighetsproblem.
Dels direkt genom dalig framkomlighet for biltrafik i stadens centrala delar, dels indirekt ge-
nom att handel och andra verksamheter flyttar ut fran centrum till externa lagen nira storre
trafikleder. Detta har stora negativa konsekvenser for folkhalsan till f6ljd av en sdmre luft-
kvalitet, hogre bullernivaer och ett storre bilberoende som kan resultera i mindre fysisk ro-
relse.

For att klara en 1angsiktig klimatomstillning av samhillet maste biltrafikens utslapp kraftigt
minskas. Det ricker inte med en energieffektivisering av fordon och 6kning av alternativa
drivmedel, utan det krévs dven atgarder inom andra omréden som till exempel transport-
snél bebyggelse- och produktionsstruktur, och mer gang-, cykel- och kollektivtrafik. En mer
aktiv styrning mot en attraktiv stad méste darfor innefatta effektivare majlighet till trans-
porter genom aktivt arbete med markanvandning, trafiksystem och beteendepaverkan.

Men det handlar inte bara om att buller, avgaser och annan péverkan gor staden mindre at-
traktiv. Det handlar ocksa om att positiva miljoaspekter gor staden mer attraktiv, som
vackra utblickar, god ljudmiljo, vardefulla kultur- eller naturmiljéer och friskt vatten.
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Luftféroreningar

Bransleférbrukning och CO;
Utslappen av koldioxid (CO2) ar direkt proportionella mot bransleforbrukningen och dar-
med beroende av hastigheten, vilket géller for bade ldtta och tunga fordon.
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Figur 8 Koldioxidutsldpp for personbil och lastbil med slédp 2010 berdknade med emissionssamband enligt Tra-
fikverkets EVA-modell.

For personbilar ar bransleférbrukningen lagst vid konstant fart mellan 50 och 70 km/tim.
For hastigheter under 50 km/tim och 6ver 70 km/tim okar bransleférbrukningen, och sir-
skilt mycket for tunga fordon. Att bransleforbrukningen okar vid lagre hastigheter 4n 50
km/tim beror pa att verkningsgraden for motor och transmission minskar mer dn firdmot-
stdndet. Detta giller for huvuddelen av dagens fordon. Utvecklingen av eldrivna fordon, hy-
bridfordon och annan utveckling av drivlinan gar dock mot en higre verkningsgrad, och
dirmed lagre bransleforbrukning i de lagre fartomradena och dven delvis i hogre farter.

Riknas accelerationer och retardationer in kan dock bransleférbrukningen och emission-
erna av CO2 dven minska vid lagre hastigheter. Det géller speciellt for gatutyper med mycket
stopp och hastighetsvariationer. Till exempel redovisar Hedstrom 1999 flera studier dar det
redovisas minskade emissioner vid sdnkt skyltad hastighet fran 50 km/tim till 30 km/ tim.

For en genomfart skyltad 70 km/tim ar koldioxidutslappen som lagst i narheten av 70
km/tim, dvs som vid konstantfart. For en lokalgata i centrum med relativt mycket stopp och
hastighetsvariationer dr emissionerna daremot som lagst vid efterstravad hastighet pa 30
km/ tim eller till och med lagre hastighet.

Genomsnittliga koldioxidutslappseffekter kan bedomas med "Effekter vid viaganalyser”
(EVA). Genomsnittliga utslapp vid olika hastigheter for ndgra vagtyper redovisas ovan.

For koldioxid finns inga miljokvalitetsnormer eller annan lagstiftning som sétter lokala re-
striktioner pa hur stora emissionerna far vara. Klimatpaverkan ar en global fraga, och alla
lokala atgirder och styrmedel for att minska biltrafiken ar av betydelse. Hastigheter har en
roll nir det giller att styra over trafik fran bil till kollektivtrafik.

I detta sammanhang kan Trafikverkets fyrstegsprincip vara till god hjalp i den fysiska plane-
ringen. Fyrstegsprincipen kan anvindas som ett stod vid val av hastighetsgréns. For de tva
forsta stegen giller att:

e steg1: Tank om - 6verviga atgarder som kan paverka behovet av transporter och re-
sor samt valet av transportsétt.

e steg 2: Optimera - genomfora dtgirder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av
den befintliga infrastrukturen
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Vid justering av hastigheter géller det att i forsta steget i fyrstegsprincipen undersoka alter-
nativa satt till att minska restider och gora restiden mer anviandbar. Det kan handla om sats-
ningar pa kollektivtrafik med buss eller spartrafik. Energianvindningen och koldioxidut-
slappen for dessa transportsitt ar oftast bara en brikdel av vad de ar for personbil per utfort
transportarbete. I framtida héllbart transportsystem ar det darfor vasentligt att andelen re-
sor som sker med energieffektiva kollektiva firdmedel 6kar betydligt. I staden och dess om-
givning bor i forsta hand tillgangligheten med kollektivtrafik okas.

I det andra steget giller det att optimera valt transportslag. For kollektivtrafiken kan det
handla om att till exempel forbattra tillforlitlighet, turtithet eller bekvamlighet, och inom
vagtransportsystemet kan det handla om att véilja en lagre hastighet och ddrmed direkt pé-
verka utsldppen (koldioxid, kvaveoxider, kolviten, svavel, partiklar samt buller). Effekten av
dndrade hastigheter pa miljon bestar dels av dessa direkta effekter, men ocksé indirekta ge-
nom reshastighetens inverkan p4 trafikutvecklingen. Okade reshastigheter och minskade
restider ar dtgarder som ofta provas for att stodja en regional utveckling. Baksidan ar att tra-
fiken 6kar och diarmed utslipp och miljopaverkan. Andrade hastighetsgrinser och foriand-
rade restider f6r personbil kan péverka:

e ruttval,

e ndir resorna sker,

e  hur ofta resor gors,

e val av transportsitt,

e mojligheterna till koordinering med andra individer,
e lokalisering av bostdder och verksamheter.

Dessa effekter klarar vi idag inte fullstiandigt att beskriva i vara modeller. Det ar dock viktigt
att kdnna till dem, sirskilt som det ytterligare 6kar motivet till att tillampa fyrstegsprinci-
pen.

NOx, HC och CO

Resultaten frén flera studier visar entydigt pa att utslappen av kviveoxid och kvavedi-
oxid(NOx), kolvite (HC) och kolmonoxid (CO) minskar d4 hastighetsgriansen sinks fran 50
till 30 km/tim. Speciellt giller detta i natverk diar bade strackor och noder ingar, dvs sam-
manhingande omraden. Genomgaende tycks det gilla att den storsta effekten fas for NOx
som Okar relativt mycket med hastigheten.

I en Osterrikisk studie fran 1992 visades att den verkliga medelhastigheten minskade frin 31
km/tim till 27 km/tim da den skyltade hastigheten sanktes frén 50 till 30 km/tim. Samtidigt
minskade bransleforbrukningen med 1 procent och emissionerna av NOx, HC och CO mins-
kade med 32 procent, 17 procent respektive 3 procent. Att NOx, HC och CO minskar da has-
tigheten sanks frén 50 km/tim till 30 km/ tim styrks ocks& av Hedstrém, som refererar till
denna och flera andra studier. Hedstrom pekar ocksa pé vikten av att stadkomma en jamn
hastighet. Det kraver relativt tit placering av farthinder (max 40 meter mellan hindren).

For kvavedioxid, NO2, finns miljokvalitetsnormer for tre olika tidsintervall: ett f6r arsme-
delvarde pa 40 pug/ms3, ett for dygnsmedelviarde pa 60 pug/ms3 (98-percentil) samt ett for
timmedelvarde pa 9o ug/m3 (98-percentil). I flera orter 6verskrids miljokvalitetsnormerna
for kviavedioxid vid hért trafikerade gator.

For kolmonoxid, CO, finns miljokvalitetsnorm dels for dygnsmedelvirde, dels for rullande 8
timmars medelvirde, bidda pa 10 mg/m3. Det ar mycket f kommuner som gor matningar av
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CO. P4 de platser dar kolmonoxid mats, pad Hornsgatan och Sveavigen i Stockholm samt No-
belvigen i Malmo, har virdena varit klart under miljokvalitetsnormen och som mest 6,2
mg/m3 (MKN 10 mg/m3).

Partiklar

Hastighetens inverkar pa sévil produktionen av partiklar som for uppvirvlingen av partiklar
frin viigbanan. Okade hastighet ger 6kad produktion och uppvirvling. Med 6kande hastighet
Okar dock ocksa den trafikgenererade turbulensen och darigenom omblandningen/utspad-
ningen. Flera processer &r alltsa inblandade som delvis motverkar varandra. I de flesta fall
leder minskad hastighet sammantaget till minskade halter av partiklar. I smala gaturum, dir
luftkvalitetsproblemen oftast ar storst, dr dock fordonsturbulensen viktig for utspadningen.

Verifierade samband saknas dnnu for hastighet och PM10-emission (partiklar mindre 4n 10
miljondels millimeter), men prelimindra skattningar kan goras utifran resultat fran ett
forskningsprojekt i Stockholm med mobil métutrustning (Hussein et al, 2007). En sinkning
fran 7o till 50 km/tim kan ge sankningar av PM10-emissionen med uppemot 40 procent en-
ligt dessa matningar. En sankning frén 50 till 30 km/tim kan ge 20—30 procent sankning av
emissionen, men denna skattning dr mer osidker. Vad detta har for betydelse for halten gar
inte att siga ndgot generellt om, eftersom forhallandena &r sa platsspecifika och beror pa
omblandning/utspadning som ocksa ar hastighetsberoende.

Enligt studier pa VTI okar viagbaneslitaget med 6kad hastighet. Resultat fran laboratoriefor-
sok i Weartox-projektet antyder att PM10-emissionerna 6kar med faktor 2,5 nir hastigheten
okar frén 30 till 50 km/tim, och med faktor 4 nar hastigheten 6kar fran 3o till 70 km/tim.
Miljéforvaltningen i Stockholm anger att det sannolikt frimst ar ldngs infartslederna som
hastighetssdnkningar kan ha betydelse for partikelhalterna, och inte i innerstaden dér has-
tigheterna redan ar relativt laga.

Tabell 7 Samband 5A — Hastighetsnivdns betydelse fér luftféroreningar

Kvalitetsniva Enligt MKN
God Inga 6verskridanden
Mindre god Néra eller pa gransvarde

Lag Overskrider gransvirde

Langs strackor dar miljokvalitetsnorm 6éverskrids bor hastigheten inte hojas.

Okningen av partikelemissionen forefaller vara mer 4n proportionellt beroende av hastig-
heten. Det finns dock inte mycket kvantitativ information om hastighetens betydelse for
PM1o0 halterna i verklig trafikmiljo. En faltstudie i Norge (Hagen et al, 2005) har dock ge-
nomforts, och visade att dd den uppmaitta medelhastigheten sidnktes frén 77 till 67 km/ tim
minskade partikelhalterna med cirka 35 procent.

Sankningen av skyltad hastighet fran 50 till 30 km/tim pa Friggagatan och omkringliggande
gator i Goteborg &r 2007 ledde till att den verkliga medelhastigheten minskade med 3-5
km/tim. Andelen fordon som korde mer dn 70 km/tim minskade ocksé nagot. Detta ledde
till att partikelhalterna (PM10) minskade med 5 procent i forhillande till en referensmét-
plats.

For partiklar finns miljokvalitetsnormer for tva olika tidsintervall: ett for &rsmedelvarde pa
40 pg/m3 samt ett for dygnsmedelvarde pa 50 ug/m3 (9o-percentil).
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Tabell 8 Samband 5B — Hastighetsnivans betydelse fér bullret (enskilda stréckor)

Kvalitetsniva Ekvivalentniva
God <55 dBA Riktvardet overskrids ej
Mindre god 56-65 dBA Mindre 6verskridande av riktvardet

Lag > 65 dBA Stort overskridande av riktvardet

Hastighetsnivans betydelse for luftféroreningarna

Halter av olika luftféroreningar fran vagtrafiken dr beroende av biltrafikflodets storlek och
sammansattning, hastigheten, kormonster, gaturummets bredd och hojd, gaturummets lo-
kalisering m a p naturligt luftomsittning, korsningstéthet, bakgrundhalter etc. Sambanden
ar komplexa, darfor gar det inte att generellt ange vilka hastigheter som ger olika kvalitet
med avseende pa halter av olika &mnen. Vilken hastighetsnivé fordonen firdas med har
dock en viss betydelse. En minskning eller 6kning kan dock sla 4t olika hall. Hur stora for-
andring som kan &stadkommas ar ocksa svirt att prognostisera. For att astadkomma en for-
andring av luftkvaliteten méste som regel en sirskild utredning genomforas. Generellt géller
dock:

e  Siankt hastighet kan bidra till minskad andel bilresor vilket i sin tur medfér mins-
kade emissioner.

e Om accelerationer och retardationer som normalt forekommer i stadsmilj6 pé gator
med relativt mycket stopp och hastighetsvariationer raknas in, minskar branslefor-
brukningen och emissionerna av CO2 med minskad hastighet. Detta giller dock inte
pa storre leder dar hastigheten inte bor vara lagre dn 50 km/tim.

e Utsliappen av NOx, HC och CO minskar normalt d4 hastighetsgriansen séanks fran 50
till 30 km/h. Speciellt giller detta i natverk dar bade striackor och korsningar ingér,
dvs sammanhéingande omréden. Genomgéende tycks gélla att den storsta effekten
fas for NOx som Okar relativt mycket med hastigheten.

e For partiklar saknas verifierade samband mellan hastighet och halter av PM1o0. Par-
tikelhalten ar beroende av flera platsspecifika faktorer, omblandning/utspadning
samt trafikens hastighet. Klart dr att emissionerna 6kar med 6kad hastighet.

For luftféroreningar finns miljokvalitetsnormer (MKN) som inte far 6verskridas. I de fall
problem finns med 6verskridanden ldngs en stracka dr dock mdjligheten att paverka hal-
terna genom hastighetsreglering relativt liten. Andra &tgéarder, som till exempel paverkar
trafikmingden pa den aktuella strickan, ger i de flesta fall betydligt storre effekt.

Langs strackor dar MKN 6verskrids bor dock hastigheten inte hgjas.

Vid bedomning av luftkvaliteten pa enskilda strackor kan indelning enligt samband 5 anvan-
das.
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Tabell 9 Inverkan av hastighetssédnkning pad ljudnivan utomhus enligt Nordiska beréikningsmodellen. (Tunga for-
don férutsdtts kéra i hégst 80 km/tim)

Korrektion for ekvivalent ljudniva (dBA) Korrektion for maximal ljudniva (dBA)

Hastighets-

sankning 10% tunga 5% tunga Ingatunga 10 % tunga 5 % tunga Inga tunga
km/tim fordon fordon fordon fordon fordon fordon
90 80 -0,8 -1,0 -1,3 0 0 -1,1
80" 70 -1,5 -1,5 -1,5 -1,0 -1,0 -1,3
70" 60 -1,8 -1,8 -1,6 -1,1 -1,1 -1,5
60" 50 -2,2 -2,0 -2,0 -1,2 -1,2 -1,8
50w 40 -1,4 -1,8 -2,4 0 0 -2,3
40 30 0 0 0 0 0 -2,9

Vagtrafikbuller

For tunga fordon minskar bullret med minskad hastighet kontinuerligt ner till 30 km/tim
vid jamn hastighet och ner till 50 km/tim vid accelerationer, retardationer och kérning pa
lagre vaxlar, dvs vid korning i tatortsmiljo. For personbilar minskar pa motsvarande sitt det
ekvivalenta bullret ner till 30 km/tim respektive 40 km/tim. Anledningen till att bullret inte
minskar vid de l4gsta hastigheterna ar att motorbullret d4 dominerar 6ver dacksbullret. En
sdnkning av hastigheten ger hogst effekt vid 70 km/tim, ndgot samre effekt vid 9o km/tim.
P& gator utan tung trafik blir effekten storst vid sankning frdn 50 km/tim, framfér allt for
maxnivaerna. Effekten pa ljudnivin inomhus blir dock inte lika stor eftersom fasader ddm-
par ljud fran hogre hastigheter battre dn fran lagre hastigheter, beroende pa olika frekvenser
pa ljudet vid olika hastigheter.

I tabell ovan visas exempel pa vilken reduktion av ljudnivin som kan nas utomhus med
sdnkning av hastigheten vid korning i tatortsmiljo (dvs s som den Nordiska beriakningsmo-
dellen raknar).

Som framgér av tabellen far hastighetssiankning hogst effekt pa den ekvivalenta ljudnivan
om utgangshastigheten ar 60 eller 70 km/tim.

Om andelen tung trafik ar liten fis ocksa stor effekt vid sdnkning av hastigheten frén 50 till
40 km/tim. De maximala ljudnivierna péaverkas betydligt mindre av sinkningar av hastig-
heten sdvida inte tunga fordon helt saknas.

Som framgér kravs relativt stora forandringar av hastigheten for att ljudnivén ska paverkas i
négon storre omfattning. Enligt Trafikverkets rad for hur forandring av ljudnivé fran vigtra-
fik ska varderas spelar dock dven mindre férandringar i bullrande miljoer stoérre roll 4n vad
som tidigare framgétt. For varje dBA starkare buller 6kar den samhillsekonomiska virde-
ringen av storningarna med 20 procent. Vid en 6kning med 4 dBA férdubblas stérningen.

Riksdagen har angivit riktvarden for vagtrafikbuller vid nybyggnation av bostadsbebyggelse
eller vid nybyggnation eller visentlig ombyggnad av trafikinfrastrukturen. Ett av riktvirdena
anger att det hogst ska vara 55 dBA i ekvivalent ljudniva utanfor fasad och pa uteplats. Detta
motsvarar dock inte god ljudmiljo utan kan snarare betecknas som en godtagbar ljudmilj6
eftersom en viss andel av befolkningen dven vid denna ljudniva upplever sig som starkt
storda. P4 uteplats géller ocksa riktvardet om hogst 70 dBA i maximal ljudniv. Inomhus
anger riktviardena hogst 30 dBA i ekvivalent ljudniva och 45 dBA i maximal ljudniva natte-
tid.
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Reducerat buller vid minskad hastighet
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Figur 9 Samband mellan sdnkt medelhastighet och minskad bullerniva vid olika utgdngshastighet. De olika fér-
gerna representerar olika utgdngshastigheter

Hastighetsnivans betydelse for bullret
Eftersom ljudnivan ar helt beroende av avstandet fran vigen, gar det inte att generellt ange
vilka hastigheter som ger olika kvalitet med avseende pa buller. Generellt giller dock:

e Det kravs mattliga sinkningar av medelhastigheten for att bullrets stérningar ska
paverkas markbart. En sinkning med 10 km/ tim innebér att den samhallsekono-
miska varderingen av storningarna kan minska med upp till 50 procent.

e  Storst effekt fas vid sinkning av medelhastigheten vid laga hastigheter pé gator utan
tung trafik. Effekten inomhus ar dock endast ungefar hilften s stor.

e En sdnkning av medelhastigheten fran 50 km/tim till 30 km/tim i titorten minskar
den ekvivalenta ljudnivan med hogst 2 dBA, men den maximala ljudnivén paverkas
inte om tung trafik forekommer.

For befintlig bebyggelse fanns ett forsta etappmal fram till ar 2006 pa att atgirda allt Gver
65 dBA, vilket inte lyckades. Nista etappmal fram till 2010 siktar pé att minska antalet
storda med 5 procent, jamfort med 1998.

Med hjalp av figuren ovan kan en uppskattning goras av hur stor en sankning av medelhas-
tigheten som maste till for att komma ner till riktvirdet. Om till exempel medelhastigheten
ar 70 km/tim och riktvardet pa 55 dBA i ekvivalent ljudniva 6verskrids med 4 dBA, maste
medelhastigheten sinkas med 20 km/ tim f6r att klara riktvardet. Hur stor sinkning av has-
tighetsgransen som da kravs far bedomas frén fall till fall. Av figuren framgar ocksa att om
overskridandet vid 50 km/tim ar mer dn 2 dBA ar det inte mgjligt att na riktvardet genom
sankt hastighet.

Andra atgirder an sankt fart brukar ocksa vara intressanta att prova, till exempel fonster-
byte, bullerplank och annan beldggning.
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4. Arbetsordning for ratt hastighetsniva

Arbetsordningen &dr utformad som ett stod for att pé ett systematiskt sitt analysera hastig-
hetsgrianser pa lokalnit, 6vergripande huvudnat och 6vrigt huvudnit. For det 6vergripande
huvudnitet bor hastighetsanalysen samtidigt goras for hela den funktionella férbindelsen.
Denna analys genomfors av Trafikverket.

Avsikten med arbetsordningen, som illustreras av figur 10, ar att stegvis beskriva arbetspro-
cessen som leder fram till en vdl sammanvigd hastighetsplan med forslag till hastighets-
granser och dtgarder pa kort och lang sikt. Arbetsordningen pekar pa vikten av samverkan
med alla berorda, bland annat regionala planupprittare, Trafikverket, polisen, trafikmyn-
digheter, kollektivtrafikbolag, riddningstjansten, ambulans och grannkommuner.

Hastighetsplanen ska vara vil balanserad mot stadens olika kvaliteter, mot trafikanters och
boendes ansprak och mot regionala och nationella behov i det 6vergripande huvudnétet. Ba-
lansen mellan olika stadsbyggnadskvaliteter och transportpolitiska mal stods genom den
systematiska arbetsordningen. Balansen mellan olika berordas intressen sker genom samrad
och forankring. Forankringen stods av de underlag som skapas i arbetsprocessen.

Trafik for en attraktiv stad (TRAST), det transportpolitiska mélet och Vagtrafikférordning-
ens regelverk om hastighetsgranser ger basen for de begrepp och férhallningssitt som an-
vands i arbetsordningen. Om inget annat anges sa giller TRAST:s nomenklatur.

Analysen avser att belysa hastighetens betydelse for en del av stadens kvaliteter. I ana-
lyserna &r allt annat dn hastigheten konstant. Effekten av andrade hastighetsgranser kan
forstarkas pa flera sitt, bland annat genom omskyltning, 6vervakning, ATK, ISA, hastighets-
sikring samt fordndrat och kompletterat gatubyggande. Att hastigheterna fordndras i den
riktning som avses maste hela tiden f6ljas upp.

| Vision, évergripande mal, effektmal, projektmal

- - - - Préva .
Nuliges- - Nuliges- - L}ank- - Nat- - Syslcn-?- b | tilganglighets- | meb Hastighets-
beskrivning analys optimering anpassning anpassning anspriken plan

| Samrad med Trafikverket, Polisen, grannkommuner, raddningstjénst, trafikmyndigheter m. fl.

Figur 10 Stegvis beskrivning av arbetsprocessen som leder fram till en vél sammanvdgd hastighetsplan med for-
slag till hastighetsgrdnser och dtgdrder pd kort och Idng sikt.

Samrad och forankring ett aterkommande arbetsmoment

En ny hastighetsplan och dndrade hastighetsgrianser kommer att beréra manga olika intres-
sen. Arbetet med planen behover en politisk forankring innan det startar. Forankringens
omfattning kan skissas inledningsvis och behoéver omprévas 16pande under arbetets gang.

e Stodjande dokument

o Kommunens trafikstrategi enligt TRAST, funktionella férbindelser i regionala
systemanalyser och andra relevanta trafikplanedokument.

o Funktionella forbindelser beskrivna i regionala eller nationella systemana-
lyser.

o Beslutade eller féreslagna kommunala, regionala och nationella investerings-
planer.
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e Resultat av arbetsmomentet

o Ett formellt uppdrag fran den politiska ledningen att sitta iging med uppdra-
get. En skiss pa hur forankringen ska bedrivas under arbetet. En skiss som ut-
vecklas successivt. Vid alla fordandringar ar det viktigt att den sker med st6d av
en 6ppen dialog. En fordndring har som regel savil positiva som negativa effek-
ter. Dessa effekter bor studeras, diskuteras och slutligen balanseras sé att de ger
ett bra underlag for beslut. Ett val forankrat beslut foregis av en iterativ process
dar alla berorda har majlighet att 1dgga fram sina synpunkter.

I samband med infoérande av nya hastighetsgréanser i det 6vergripande huvudnitet det vik-
tigt med ett gott samarbete mellan kommun, Trafikverket, polisen, regionala planupprat-
tare, lanstrafikmyndigheter och grannkommuner. D4 kan arbetet bli effektivt och ge ett gott
resultat. Mer om forankringsprocessen gar att lasa i TRAST.

Projektorganisationen som behovs for att 10sa uppgiften ar beroende av hur kommunen ar
organiserad, dvs var ansvaret ligger for de frigor som berors, hur omfattande analysen ska
vara och ddrmed vilka resurser som behovs for att 16sa uppgiften samt vilka ansvarsomra-
den som berors. En vanlig modell ar att ha en arbetsgrupp med dem som handgripligt kan
medverka till att 16sa uppgiften, en styrgrupp med politiska foretradare samt en referens-
grupp med externa berérda. For det 6vergripande huvudnétet och inférandet av nya hastig-
hetsgrianser bor en regional samordning ske.

Malbild vaxer succesivt fram under arbetets gang

Visionen uttrycker den framtid som staden eller kommunen bor eller kan utvecklas mot i
samspel med regionen. Visionen kan anviandas som styrinstrument for den politiska led-
ningen, som genom visionen visar i vilken riktning staden ska utvecklas. Visionen omsatts i
handlingar genom att specificera olika mal som bor infrias inom en viss tidsperiod. Mgjlig-
heten att utvecklas i riktning mot antagna visioner och mot fastlagda maél har i vissa fall ett
samband med trafiken och den hastighet som anges i de olika trafiknéten.

Sammanstill de mal som finns i olika kommunala, regionala och nationella dokument som
beror trafiken, 6vriga stadsbyggnadskvaliteter och det transportpolitiska mélet.

Den kommunala budgeten &r grunden for vad som genomfors i en kommun. Budgeten utgor
basen for den kommunala verksamheten. Darfor bor en forandring av hastighetssystemet ha
stod i detta dokument. Stim av med den kommunala budgeten vilket stod det finns for de
olika stadsbyggnadskvaliteterna i olika delar av staden. For det 6vergripande huvudnitet ar
staten i stor utstrackning viaghéllare. Budgeten for atgirder i detta vagnat styrs pa nationella
vagar av riksdagsbeslut och for Gvrigt vignit av beslut hos regionala planupprittare.

Formulera projektets mal med stéd av den vision och de mél som kommunen har fattat be-
slut om och som har baring pé trafiken och trafikens konsekvenser. Nar kommunen antar
mal for 6versynen bor beaktas vad som framkommit i dialog med de olika intressenterna.
Mélen kan specificeras under arbetes gang och nar da full detaljeringsgrad forst mot slutet
av arbetet. Méalet formuleras dels i projektmél som beskriver vad projektet ska leverera (en
hastighetsplan) och dels i effektmél (den effekt pa stadens kvaliteter som hastighetsplanen
forvantas ha).

Mal bor formuleras for hur kommunens 6versyn och inférande av nya hastighetsgranser ska
samordnas internt inom kommunen samt med externa aktorer, sdsom Trafikverket, polisen,
regionala planupprittare, grannkommuner och trafikhuvudmannen. Om kommunen vill
prioritera vissa stadsbyggnadskvaliteter i sin 6versyn (se kapitel 3) bor mal anges for denna
prioritering.
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Exempel pa formuleringar kring hastighetsplanens mal

Direkta effekter
Indelning av stadens trafiknit for bil i 6vergripande huvudnit, 6vrigt huvudnit samt lokal-
nat.

Stadens karaktiar — de gaturum dér biltrafikens hastighet idag tranger undan socialt liv, men
som har en potential att utvecklas ska lyftas fram.

Tillganglighet — olika trafikantgruppers ansprak pa tillganglighet ska lyftas fram och avvag-
ningen mellan dem och andra kvaliteter ska tydliggoras och beskrivas. Mél och brister for
forbattrad regional och nationell tillgédnglighet som till exempel for arbetspendling och
kopplingar till resecentrum, godsterminaler och flygplats bor klarlaggas.

Trygghet — de gaturum som upplevs som trygga och de som har brister ska askadliggoras sé
att dtgirder kan beskrivas som rattar till bristerna.

Trafiksdkerhet — de trafiksdkerhetsproblem som ar kopplade till hastighetsgranser ska
askadliggoras. Dessutom ska dtgirder forslas som har en positiv effekt pa trafiksakerheten.

Miljo — de miljoproblem som &r kopplade till hastighet ska askadliggoras. Dessutom ska at-
garder foreslas som medverkar till att 16sa dem.

De kvalitetsavvikelser som hastighetsplanen synliggor lyfts fram och inarbetas i kommunal
och regional atgiardsplanering.

Indirekta effekter

Resor och transporter — de hastighetsgranser som foreslas ska vara samhallsekonomiskt ef-
fektiva och langsiktigt héllbara. Detta innebar bl. a till att gdng- och cykeltrafiken och kollek-
tivtrafiken konkurrenskraft gynnas lokalt. Hastighetsgranserna ska ocksad medverka till reg-
ionutveckling genom battre mojligheter for arbetspendling, effektiv godsforsorjning och ef-
fektiva nationella transporter.

Social-, ekonomisk- och ekologisk hallbarhet — hastighetsplanen ska medverka till att trafik-
systemet utvecklas i riktning mot hallbarhet.

Boende, fastighetsigare, naringsidkare — hastighetsplanen ska tas fram i samrad med be-
rorda. Dialog och information ska ske kring planen pa ett sddant satt att den blir vil motta-
gen och dtminstone accepteras av flertalet, samt att det klart framgar var de negativa effek-
terna finns och hur de hanteras.

Hailsa och klimat — hastighetsplanen ska medverka till att miljobelastningen minskar och
framja en mer fysiskt aktiv transport genom att forutsattningen fér gang-, cykel- och buss-
trafik forbattras.

e Stodjande dokument

o Kommunens budget och vision, mal i 6versiktsplan och trafikplan, etc samt
nationella transportpolitiska méal och indikatorer

o Funktionella forbindelser beskrivna i regionala eller nationella systemana-
lyser

o Nationella och regionala investeringsplaner for 6vergripande huvudnit.
e Resultat av arbetsmomentet

o En maélformulering for hastighetsplanen
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Moment 1: Nulagesbeskrivning

Nulédgesbeskrivningen ska ge alla berorda mojlighet att fa en gemensam uppfattning om
vilka forutsattningar som géller. Den bor goras for hela titorten oavsett vighallare.

Arbetet inleds vid skrivbordet dar karta och ett schema for inventering gors. Befintliga has-
tighetsgrinser noteras. Fundera p4 vilken detaljeringsgrad som behovs. Ar det enbart gatu-
rummen for trafikens huvudnit som ska behandlas eller ar det hela viagnitet, detta avgor de-
taljeringsgraden.

A. overgripande nivé: Tatortens vag-och gatunit delas in i lokalnét och huvudnat. Huvud-
nitet delas i sin tur in i 6vergripande huvudnit och 6vrigt huvudnit. Fér det 6vergripande
huvudnitet identifieras vilka funktionella forbindelser 1ankarna ingér i. Tatortens gaturum
for trafikens huvudnait beskrivs och analyseras och 6vriga delar av staden behandlas forenk-
lat som homogena omraden.

B. detaljerad niva: Varje homogent gaturum beskrivs och analyseras.

Se efter var gransen for tattbebyggt omrade gar. Kommunen beslutar foreskrifter och lokala
trafikforeskrifter om hogsta tillaten hastighet inom tattbebyggt omréade, samt for kommu-
nala vagar utanfor tattbebyggt omrade.

Nuligesbeskrivningen innehaller fyra delar:

e Inventering av livsrum. Har noteras det livsrum gatan tillhor, baserat pa "viaggar-
nas” ansprak pa gatan oaktat dagens utformning av ”golvet” i livsrummet. Det gor
att gaturummets eventuella utvecklingspotential identifieras. Aven befintlig hastig-
hetsgrins noteras.

e Inventering av dimensionerande trafiksdkerhetssituation (DTSS), se samband 4

e Inventering av trafiknit framtagna enligt TRAST eller liknande. Har inventeras
ocksa kopplingen till de funktionella forbindelserna.

e Inventering av upplevda och uppmatta storningar, olycksstatistik frin STRADA,
eventuella kapacitetsbrister, brister i koppling mellan trafikslag samt andra kidnda
kvalitetsbrister som paverkar hastighetsnivderna i staden.

Inventering av livsrum och DTSS gors lampligen samtidigt ute i filt medan den 6vriga in-
venteringen gors med underlag av olika dokument.
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Figur 11 Byte av golv mellan samma vdggar, illustration PeGe Hillinge

Inventering av livsrum och dimensionerande trafiksékerhetssituation (DTSS)

Som stod for en grov indelning av gaturummen, med hansyn till dess karaktarsdrag, an-
vands livsrumsmodellen. Livsrumsmodellen uttrycker en prioritering mellan olika trafikant-
intressen och samspelet mellan trafikfunktion och stadsomsorg. I livsrumsmodellen delas
staden in i tre olika "rum” och i tvd mellanrum; frirum (F), integrerat frirum (IF), mjuktra-
fikrum (M), integrerat transportrum (IT) och transportrum (T). Begreppen definieras tydli-
gare i kapitel 3. En ambition kan vara att pa sikt skapa tydliga skillnader mellan frirummet,
mjuktrafikrummet och transportrummet, och att gatorna i respektive rum fér en tydlig ut-
formning, som &r sjalvforklarande och latt att forsta for alla trafikanter. Mellanrummen
hénfors till det rum som upplevelsemassigt ligger narmast.

Bedomningen tar sin utgdngspunkt fran viaggarnas ansprak och golvets mojliga funktion.
Bedomningen kan goras sé att golvet "byts ut” mot ett golv ett steg at vinster eller hoger i
livsrumsmodellen. Utbytet av golv visar om rummet skulle bli mer balanserat och svara mer
mot sina forutsattningar om golvet var ett annat.

Striackans placering i trafiksystemet ar ocksd en metod som kan stédja en bedomning. Om
striackan ar sista striackan i systemet, atervindsgrand, da ar det troligt att rummet tillhor na-
gon av kategorierna till vanster i modellen, ett humanare och lugnare rum. Prova darfor
olika golv och fundera pa var i systemet strackan finns.

Bedomningen gors i falt plats for plats, stracka for stracka och omrade for omrade. Efter be-
domningen laggs de bedémda platserna samman i homogena platser, strackor och omraden.
En homogen plats kan vara ett torg, en 6ppen yta i en gatukorsning, en passage dar passa-
gen dr mera an en punkt. En stricka kan omfatta en eller flera kvartersldngder, strackan
mellan tvé eller flera korsningar eller del av en sddan stracka. Ett omrade omfattar flera
platser och/eller strackor.

I stider som Halmstad, Falun samt stadsdelen Kalltorp i Goteborg resulterade invente-
ringen i totalt cirka 200 olika rumsenheter av strackor, omraden och platser. For beskriv-
ning pa detaljerad niva blir de inventerade rummen betydligt fler. Antalet reduceras dock
efterhand, da likheterna mellan dem blir uppenbara och de kan grupperas i striackor eller
omréden.

Vid inventeringen ar det lampligt att samtidigt bedoma dimensionerande trafiksdkerhetssi-
tuation (DTSS). Dessa situationer &r bil/ bil-méte (70 km/tim), bil/fast hinder (6okm/ tim)
bil/bil korsande kurs (50 km/tim) och gc/ bil (30 km/tim). Det dr lampligt att ocksé notera
om ge-trafikanterna ar fysiskt separerade. Notering gors for situationen pa den homogena
strackan samt for de eventuella korsningspunkter som finns pa strackan.

Har en punkt en DTSS med ldgre hastighetsniva dn den som géller for strackan, noteras och
behandlas denna punkt som en avvikelse pa strackan. I samband med analysen (senare i
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detta kapitel) bedoms om punkten kan ges lokal hastighetsgrans eller om avvikelsen ska
hanteras genom till exempel en fysisk atgérd.

Nir avstdnden mellan flera avvikande korsningspunkter pa en strécka ar korta bor inte
strackan betraktas som homogen, utan delas upp i fler delar. En ledning till nir detta bor go-
ras ar nar avstdndet mellan avvikande bil/bil-

korsande kurskonflikter understiger 150 meter eller nir avstdndet mellan gecm/bil-konflikter
ar 50 meter eller kortare. Anslutningar till fastigheter ingr normalt inte i denna bed6m-
ning. I dessa fall blir DTSS f6r korsningspunkterna dimensionerande for den striackan. For
strackor dar cykel och moped skiljs 4t och mopedtrafiken blandas med biltrafiken, noteras
detta sérskilt.

Daderrs haw ksw

Figur 12 Kartor: Livsrumsindelning pa évergripande respektive detaljniva. Exemplen dr fran Halmstad och Kal-
torp i Goteborg.

e stodjande dokument

o En grundkarta som kan ldggas in i GIS-program dér varje striacka kan kopp-
las till en tabell som byggs upp successivt.

o Kommunala planer 6ver karaktiren pa stadens olika omraden.

o NVDB (Nationell vigdatabas) ger information om nuvarande hastighets-
granser, kontrollera garna uppgifterna.

o Dimensionerande krockvaldssituation, se samband 4 i kapitel 3.

Ett kalkylark byggs upp enligt handbokens nomenklatur. Genom att koppla information i
tabellens celler till de samband som redovisats i kapitel 3, erhalls en automatisering av kvali-
tetsbedomningarna som avsevirt underldttar de analyser som kommer att genomforas.

e resultat av arbetsmomentet

o En karta kopplad till en tabell dar plats, striacka eller omrédet avgriansas, be-
doms, numreras och namnges. Strackans rumstillhérighet bedoms (oaktat
dagens utformning av golvet), rdidande hastighetsgrins noteras, ge-separe-
ring noteras och dimensionerande krockvéldssituation anges.

o Pakartan kan férg, linjetyp och tjocklek varieras. Anvind géarna rod, gul och
gron for kvalitetsredovisningar i kapitel 3 och andra varianter for 6vriga re-
dovisningar.
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Figur 13 Kartor: DTSS pé évergripande respektive detaljniva. Exemplen dr fran Halmstad och Kdlltorp i Gote-
borg

Tabell 10 Exempel pa tabell

Hastighet Livsrum | DTSS
Nr |Namn Typ Befintlig Stricka Punkt
1 A-gatan, del 1 Stracka 70 T Fast 2 gc 3 bil-k
2 | A-gatan, del 2 Striacka 50 1T Fast 1 ge 1 bil-k
3 | A-gatan, del 3 Stracka 50 T Fast
4 | A-gatan del 4 Stracka 50 1T Fast
5 B-gatan Stracka 50 M Fast
6 C-gatan, del 1 Stracka 50 1T Bil-kors 2gc
7 C-gatan del 2 Stracka 50 M GC
8 |C-gatandel 3 Stracka 50 IT Bil-kors
9 D-gatan Stracka 70 T Fast 1 bil-k
10 |E-gatan Striacka 50 IT Bil-kors |2 gc
11 | F-gatan Stracka 50 GC
12 |Omréde G Omrade |50 M GC
13 |Omrade H Omréde 50 1T Fast 10 bil-k
14 |Plats K Plats 30 IF GC

I detta exempel dr gatorna A-D en storre genomfartsled som utgor en del av det regionala
nitet. Livsrumstillhorigheten skiftar for de olika delarna. Gata E tillhor det 6vriga huvud-
nétet i tatorten och gata F ar en centralt beldgen lokalgata. Omrade G ar ett homogent bo-
stadsomrade och omréde H ett relativt stort industriomrade. Plats K ir en del av en central
torgbildning, som har en gata utefter den ena kanten.

Den forsta raden i tabellen redovisar att den forsta delen av A-gatan ar ett typiskt transport-
rum (T) och har i dag hastighetsgriansen 70 km/tim. Den dimensionerande trafiksikerhets-
situationen ar “fasta hinder” i form av ej eftergivliga lyktstolpar utmed vigkanten. Vid fem

punkter pa strickan uppkommer situationer med ansprak pa dnnu lagre hastighetsniva, tva
GC-overfarter och tre oreglerade korsningar.
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Figur 14 Exempel pd karta: Huvudndt for bil, inkl 6vergripande bilndt till viinster. Exemplen ér frén Halmstad
och Géteborg-Kalltorp

Tabell 11 Exempel pad tabell

Hastighet | Livsrum | DTSS Trafiknét

Nr | Namn Typ Befintlig Stracka | Punkt Bil Koll Utryckning

1 |A-gatan, del 1 | Stricka |70 T Fast 2 gc 3 bil-k | Overgripande | Regionbuss | Primér

2 | A-gatan, del 2 | Striacka |50 1T Fast 1gc1bil-k | Overgripande | Regionbuss | Primir

3 | A-gatan, del 3 | Striacka |50 T Fast Overgripande | Regionbuss | Primér

4 | A-gatan del 4 | Stricka |50 IT Fast Overgripande | Regionbuss | Primér

5 |B-gatan Stricka |50 M Fast Overgripande | Regionbuss | Primir

6 | C-gatan, del 1 | Stracka |50 IT Bil-kors | 2 gc Overgripande | Regionbuss | Primér

7 |C-gatandel 2 | Stricka |50 M GC Overgripande | Regionbuss | Primir

8 |C-gatandel 3 | Striacka |50 IT Bil-kors Overgripande | Regionbuss | Primér

9 |D-gatan Striacka |70 T Fast 1 bil-k Overgripande | Regionbuss | Primér

10 | E-gatan Stracka |50 1T Bil-kors | 2 gc Huvudnit Stombuss | Primar

11 | F-gatan Stricka |50 M GC Lokalnat Stadsbuss | Sekundéar

12 |Omréde G Omrade | 50 M GC Lokalnat

13 | Omride H Omréde | 50 IT Fast 10 bil-k Lokalnét

14 | Plats K Plats 30 IF GC Lokalnat

Inventering av trafiknat
Beskriv trafiknaten for bil-, koll- och ut- S S ~mmmee 3
ryckningsfordon. For 6vergripande hu- /L ol = I/
vudnit noteras dven vilka funktionella ( {
forbindelser strackan tillh6r. P4 motsva- \l \'
rande satt beskrivs busslinjernas nattill- \ )
horighet. Busstrafikens lokallinjer beho- f' o {—"_\/’
ver som regel inte inventeras, deras till- R\ —Z \\l‘

|

ganglighetsansprak understiger som regel

Figur 15 Exempel pG karta: Primdrt utryckningsndt
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andras ansprék. Det racker har att beskriva region- och stomlinjenatet. Forutom kartbe-
skrivningar fors informationen om nittillhorigheten in i tabellen 6ver respektive gaturum.

e Stodjande dokument

o Kommunens trafiknitsanalys, framtagen med stod av TRAST. Har framgar
GCM-nitet, biltrafikndten, kollektivirafiknaten och det priméra utryck-
ningsnaitet.

o Funktionella forbindelser beskrivna i regionala eller nationella systemana-
lyser.

e Resultat av arbetsmomentet

o Flera kartor kopplade till tabeller som visar bil-, kollektiv- och utrycknings-
trafikens olika nit inklusive dess kopplingar till funktionella forbindelser.

Tabellen fran "Inventering av livsrum...” byggs nu pa med ytterligare kolumner. Den forsta
raden i tabellen ovan, under Trafiknét, redovisar att strackan tillhor det 6vergripande hu-
vudnitet, regionbusstrafiknitet och det priméra utryckningsnétet

Tabell 12 Utveckling av tabellen pé féregdende sida.

Trafiknét
Utryckning | Trygghet | TS Luftkvalitet | Buller Hastighet | Annat
Primér 1AS, 14LS | Ndra grans | >grans 54/59 19 900 f/d
Primir 3AS, 9LS
Primir 2AS, 9LS
Primér 1AS, 8LS >grins 51 18 700 f/d
Primar 1AS, 11S | Nédra grans | >grans
Primér 1AS, 5LS Nara grans | 54/60 10 300 f/d
Primar 5LS >grans
Primér 4LS >grins 48/55 10 600 f/d
Priméar 1D, 11LS
Primar 2AS, 7LS 12 500 f/h
Sekundar 1LS
Klagomal
1AS, 7LS
3500 f/d
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Figur 16 Exempel paG karta: Trafikbuller. Exempel pa karta: Sjukhusrapporterade personskadeolyckor under 5 ar

Inventering av upplevda och uppmata stérningar

Ange de platser, strackor och omréden dar information finns om upplevda och uppmétta
storningar. Storningar som indikerar att trygghet, trafiksikerhet och miljopaverkan avviker
fran onskat tillstdnd. Avsikten med beskrivningen ar att lyfta fram de stérningar som kom-
mit fram i utredningar eller noterats i andra sammanhang och som borde tas tillvara. Aven
situationer da trafiksystemet anviands pa ett sdtt som det inte har planerats for, eller ger ef-
fekter som inte kan forutses kan noteras.

e Stodjande dokument
o Kommunens trygghetsvandringar, dokumenterade klagomal.

o Sjukhusrapporterade olyckor, hastighetsmétningar och trafiksdakerhetsana-
lyser.

o Miljoutredningar som omfattar buller och luftkvalitet.
e Resultat av arbetsmoment

o Kartor med avvikelser for trygghet, trafiksdkerhet, miljopaverkan kopplade
till tabeller

Exempel pa tabell visas i tabell 11/12. I tabellen anvinds forkortningarna D, AS, MS och LS i
kolumnen for TS (Trafiksdkerhet), vilket ska uttydas Dod, Allvarligt skadad, Méattligt skadad
respektive Lindrigt skadad i enlighet med ISS-skalan. Tabellen fran de tidigare inventering-
arna byggs nu pa med ytterligare kolumner.

Den forsta raden i tabellen ovan redovisar att strickan har en svar och 14 lindriga skadefall
under senaste femarsperioden, ligger nira gransvardet for luftkvalitet, ligger over riktviardet
for buller, har en uppmitt medelhastighet pa 54 km/tim samt en 85-percentil pa 59 km/tim.
I kolumnen "Annat” finns det moéjlighet att ange att till exempel fordonsflodet ar uppmatt
till 19 9oo f/d

Moment 2: Analys

Nulagesanalys

Som stod for fortsatt arbete bor nuldget analyseras. Kvalitetsbristerna som finns till f6ljd av
gillande hastighetsgrianser och fysisk utformning bor klarlaggas. Underlaget for analysen ar
den nuldgesbeskrivning som gjorts med stod av féregaende avsnitt samt de samband som
beskrivs i kapitel 3. Summera antalet erhéllna kvalitetsnivaer av gul eller réd kvalitet.

e stodjande dokument
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o Kapitel 3 i denna handbok.
e resultat av arbetsmomentet

o Ett kalkylark med kvalitetsbedomning av nuldge samt redovisning av kvali-
tetsavvikelser.

Tabell 13 Exempel pa tabell:

| | Hastighet | Tillgénglighet | Karaktdr Trygghet TS Miljé Kvalitetsavvikelser |
Nr Namn | Befintlig | Bil Koll | Utr | | Luft | Buller Gula
‘Summa | | 19
1/A-gatan,del 1 70 Primar Mindre god | Mindre god | |
2 A-gata,del 2 50 | Mindre god | Mindre god Primar - 0 2
3/A-gatan,del 3 I 50 | Mindre god| Mindre god | Primar 0 At
4 A-gatan,del 4 | 50 | Mindre god | Mindre god  Primar

Mindre god

2
5 B-gatan | 50 | Mindre god | Mindre god  Primar _ 3
6 C-gatan, del 1 50 | Mindre god | Mindre god  Primér Mindre iod 0 3

7 C-gatan, del 2 |50 | Mindregod | Mindregod  Primar 2
8 C-gatan, del 3 | 50 Mindre god | Mindre god  Primar 25|
9 D-gatan 70 Primar - - Mindre god | 0 1

10 E-gatan l 50 Primér 0 0

11 F-gatan | 50 Sekundar 0

12 Omrade G | 50 0

13/ Omrade H | 50 0 0

14 Plats K 30 0

Den forsta raden i tabellen redovisar att strackan har god kvalitet for bil och kollektivtrafi-
kens tillganglighet och att trafiksdkerheten liksom luftkvaliteten dr mindre god. Bullerkvali-
teten ar lag.

Med dagens hastighetsgranser och uppmatta viarden for buller och luftkvalitet i vart exem-
pel, finns det bara tva av 14 homogena enheter som uppnar god standard inom samtliga ak-
tuella stadsbyggnadskvaliteter, rad 10 och 13. Av totalt 67 bedomningar 4r 18 av lag kvali-
tetsniva och 19 av mindre god niva (se Summaraden 6verst).

Tabellen askadliggor det urval av kvaliteter och parametrar av kvaliteter som bor finnas med
vid den fortsatta bedomningen. Kommunen har moéjlighet att prioritera nigon av stadsbygg-
nadskvaliteterna och ange en ligsta niva for den kvaliteten. Om man gor detta bor det ocksa
synas i de mélformuleringar som styr 6versynen.

Stadsbyggnadskvaliteternas bedomningar redovisas pa ett operativt sitt. For tillganglighet
redovisas anspraken for tre olika trafikslag. Avsikten med detta &r att tydligt redovisa un-
derlaget for de ssammanviagningar som sker lingre fram i arbetsordningen. Tillganglighet ar
den kvalitet som har hoga ansprék pé hastighet.

For karaktar och trygghet finns bara en bedomning. For trafiksikerhet anvinds den dimens-
ionerande trafiksdkerhetssituationen. Detta innebar att 6vriga trafiksikerhetssituationer
inte redovisas utan uppfylls om den dimensionerande blir uppfylld. Alternativt skulle alla
aktuella situationer kunna redovisas, detta skulle dock inte paverka slutresultatet.

For miljo finns tva skilda bedomningar, en for luftkvalitet och en for buller. Underlaget for
beddomningarna ar skilda fran varandra och kan inte sammanfogas. Darfor behandlas de at-
skilda.

I summa kvalitetsavvikelser redovisas totala antal avvikelser av réd respektive gul niva. Av-
sikten ar att ge stod for att bedoma hur bra olika hastighetsnivier har utfallit. Ingen viktning
eller prioritering ar avsedd att ta stod i denna summering. Vill beslutsfattaren prioritera en
kvalitet genom att ge den gron kvalitetsniva pa alla ingdende delar, sé kan effekten av detta
avlasas i avvikelsekolumnen.

For det 6vergripande huvudnaitet och dess ingdende funktionella férbindelser beriknas ef-
fekter pa till exempel restid, trafiksdkerhet, emissioner, drift och underhall for bas- och ut-
redningsviagnitet med hjalp av kalkylverktyget “Effekter vid vaganalyser” (EVA). Skillnader i
effekterna mellan vigniten varderas sedan och sammanstills i en samhallsekonomisk kalkyl
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(CBA). Detta kan sedan anvindas som ett beslutsunderlag for att utnyttja befintliga resurser
pa det mest samhillsekonomiskt optimala séttet.

Tabell 14 Exempel pa tabell

Hastighets-
féréndring
Hastighet Tillganglig ir | Trygghet Ts | Miljé Kvalitetsavvikelser | mot befintlig |
Lank- Lénk-
Nr Namn Befintlig  optimerad Bil Koll Utr Buller optimering
‘Summa | | | = =
1 A-gatandel 1 | 70 60 Primar 1 -10 |
2 Agatadel2 | 50 50 Primar | - | 2 0
3 A-gatandel 3 | 50 60 Primar - - - - 0 0 10
4 A-gatandel 4 | 50 50 g 9 Primar iy 2 0
5 B-gatan | 50 40 Mindre god | Primar i god 5 -10 |
6 C-gatan, del 1 | 50 50 Mindre god g Primar = 3 0
7 C-gatan, del 2 | 50 40 i Primar i i i - 5 -10 |
8 C-gatan, del 3 | 50 50 Mindre god Primar - 2 0 |
9 D-gatan 70 60 Primar - - - | - | | 0 -10 |
10 E-gatan 50 50  Primar__ - - ] 0
11 F-gatan 50 30 Sekundér 0 -20 |
12 Omrade G 50 30 - 0 -20 |
13 Omrade H 50 50 0 0
14 Plats K 30 5 1 -25 |

Lankoptimering

Lankoptimering ar den forsta ssmmanviagningen av kvalitetsanspraken. Sammanvagningen
sker genom att for varje rumsenhet (stracka, omréde eller plats) efterstriva den hastighets-
niva som bist reducerar antalet och graden av kvalitetsavvikelser. Avsikten &r att hitta en
hastighetsnivi som ger 6verviagande gron/gul kvalitet och som minimerar de réda kvali-
teterna.

For kvaliteterna tillganglighet och miljo finns fler 4n en dimension. For trafiksdkerhet an-
vands den dimensionerande trafiksikerhetssituationen (DTSS), vilket gor att endast ett
varde anvands har trots att flera dimensioner finns. For tillganglighet maste de olika di-
mensionerande trafikslagen finnas med i bedomningen, varfor antalet dimensioner varierar
for denna parameter.

I det har momentet handlar det om att prova olika hastighetsgranser pé respektive plats/
stracka/omrade och kontrollera vilken kvalitetsniva som erhélles for karaktar, tillginglighet
for bil- och kollektivtrafik, trygghet och trafiksikerhet. Vilj tills vidare den hastighet som
ger minst antal roda eller gula kvalitetsnivaer. Om tva eller flera hastighetsgréanser far
samma resultat bor den med hogsta griansen viljas tillsvidare. Den forsta raden i tabellen
ovan redovisar en sankning fran 7o till 60 km/tim, vilket ger god kvalitet for trafiksikerhet.
Ovriga kvalitetsbeddmningar #r oforindrade.

Liankoptimering
30 kmih
= 40 kit
50 kmh
50 kmih

Hostghat | omeaden
] 30 kmi

Figur 17 Exempel pd karta som visar de ldnkompimerade hastighetsnivderna
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I vart exempel har vi genom val av en lampligare hastighetsniva pa respektive homogen en-
het kunnat reducera antalet roda kvaliteter fran 18 till 5. Antalet gula kvaliteter har dock
okat nagot, fran 19 till 21. De fem roda kvaliteterna som kvarstér beror buller och péverkas
inte i bedomningen av en hastighetssdnkning eftersom effekten av en sddan inte ar entydig.
Det kraver en sarskild analys. Om en hojning av hastigheten daremot skulle provas, kommer
den roda eller gula bedémningen att dubbleras. Detta géller dven for luftkvaliteten.

Langst till hoger i tabellen framgar att lankoptimeringen ger en h6jning av hastigheten pa en
av enheterna och sankning pa 7, medan det pa 6 av enheterna inte férandrats. Lainkoptime-
ringen ger totalt 5 olika hastighetsgrinser.

Tabell 15 Exempel pa tabell

Hastighets-
féréndring
Hastighet | Tillgénglighet Karaktar Trygghet s Miljé Kvali il mot befintlig
Lénk- Nit- Nit-
Nr Namn | Befintlig optimerad anpassad | Bil Koll = Utr | | | Luft Buller ~ Gula | anpassning
Summa | 22
1 A-gatan,del 1 70 60 60 Primar - - 1 -10
2 A-gata del 2 50 50 60  Primar | Mindre god | Mindre god 2 10
| 3 A-gatan,del 3 50 60 60 Primar - - 0 10
| 4 A-gatan.del 4 50 50 50 Mindre god | Mindre god|  Primar 2 0
5 B-gatan 50 40 40 Mindre god Mindre god Primar  Mindre god Mindre god 5 -10
|_6 C-gatan, del 1 50 50 40 Mindre god | Mindre god  Primar 3 -10
[ 7/Cgatan, del2 | 50 40 | 40 |Mindregod Mindre god| Primar  Mindre god Mindre god | Mindre god | 5 -10
| 8 C-gatan, del 3 50 50 50 Mindre Mindre god  Primar 0
|9 D-gatan 70 60 60 Primar -10
10 E-gatan 50 50 40 Primar -10 |
11 F-gatan 50 30 30 Sekundar | -20
| 12 Omrade G 50 30 30 -20
13 Omrade H 50 50 40 -10
14 Plats K 30 5 5 | Mindre god -25

Natanpassning

Koppla ihop de lankoptimerade hastighetsgrianserna for platser, strackor och omraden till
sammanhingande striackor och omraden med samma hastighetsgrians. Lokalisera var even-
tuella avvikelser fran god och i andra hand gul kvalitet uppstar. Avsikten ar att skapa sam-
manhang och hitta bra ldgen for eventuella skiften av hastighetsgréanser.

D3 avvikelser i hastighetsgrianserna uppstar bor saval hojning som sdnkning av gransen pro-
vas pa enskilda delar, och konsekvenserna av forandringen analyseras. Om omréden av
samma typ och funktion erhéller olika sammanvigd hastighet, bor avvikelser tydligt motive-
ras eller ny hastighet prévas. Vilj den kombination av hastighetsgranser som ger minst till-
skott av kvalitetsavvikelser. Undvik roda kvalitetsavvikelser. Summera antalet erhallna kva-
litetsnivaer av gul eller rod kvalitet.

Vid nitanpassningen av vart exempel har vi efterstriavat en logisk och mindre ryckig indel-
ning av hastighetsgrinserna. P4 genomfartsstriackan har antalet hastighetsférandringar
minskat fran 7 tillfallen till 4. Ryckigheten har tagits bort. Dessutom har hastighetsgransen
pa E-gatan sankts till 40 km/tim eftersom gatan ansluter till genomfarten och bor inte ha en
hogre grans 4n denna. Samma sak giller omrade H. Totalt ger dessa justeringar endast en
o0kning av antalet gula kvalitetsnivaer.

Langst till hoger i tabellen framgar att ndtanpassningen ger en hojning av hastigheten pa tva
av enheterna och sankning pa 10, medan det pé tva av enheterna inte har forandrats. Nitan-
passningen péaverkar inte antalet hastighetsgranser jamfort med lankoptimeringen.
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Figur 18 Exempel pa karta som visar ndtanpassning

Onskar en kommun prioritera en kvalitet framfor de andra, exempelvis trafiksikerhet om
kommunen ir en “nollvisionskommun”, kan malet vara att den nya hastigheten alltid ska ge
god kvalitetsnivé (gront) for trafiksdkerhet i respektive gaturum. I exemplet ovan skulle det
medfora att hastighetsgriansen pa C-gatan, del 2 (rad 77) skulle behova sénkas till 30 km/tim.
I det har fallet skulle det inte innebéra att nigon annan kvalitet blir rod, men om en kom-
mun onskar prioritera pa sé satt ar det viktigt att alltid analysera konsekvenserna av priori-
teringen.

Gér det att med olika atgirder astadkomma en battre tillgdnglighet for bilisterna och/eller
kollektivtrafiken, utan att andra kvaliteter pdverkas negativt? Om inte, sa far kanske kom-
munen acceptera den laga tillganglighetsnivan for att sikerstélla den hogre trafiksikerhets-
nivan. Pa det 6vergripande huvudnitet sker prioriteringen i samverkan med Trafikverket
och den regionala planupprittaren.

Tabell 16 Exempel pd tabell

Hastighets-
foréndring
Hastighet Tillgénglighet Karaktir | Trygghet Miljs Kvalitetsavvikelser mot befintl |
Lankopti- Nét- System- System-
Nr Namn | Befintlig merad | anpassad  anpassad Bil Utr Luft  Buller Gula anpassning |
| Summa | | | 2.
|_1/Agatan,del 1 70 60 60 60 Primar g 1 -10
2 A-gata del 2 50 50 60 60 - 0 2 10
["3/A-gatandel3 | 50 | 60 60 | 60 Primar - 0 0 10
| 4Agatandel4 = S0 50 | 50 | 40 Mindre god|Mindre god  Primar 2. 10
|_5/B-gatan | S0 | 40 | 40 | 40 Mindre indre god _ Primar 5 -10
| 6 C-gatan, del 1 | 50 50 | 40 | 40 Mindre god|Mindre god  Primar Mindre god 0 3 -10
| 7 C-gatan, del2 | 50 40 40 . 40 i god  Primar 5 -10
| 8/C.gatan, del3 | 50 50 50 | 40  |Min indre god  Primar 2 -10
| 9/D-gatan 70 | 60 60 | 80 Primar | - 1 o [ o -10
| 10/E-gatan s | %o 4 | 40 Primar - 1o e -10
[11/F-gatan 50 | 30 30 | 30 Sekundar - 1o 1 o 20
12 Omrade G 50 30 30 30 = 0 ] 20
[13/OmradeH | 50 | 50 4 | 40 = | 0 | o ET
| 14 Plats K 30 5 | 5 S = 0 1 25

Systemanpassning

Enligt rekommendationerna i kapitel 2 bor efterstravas att pa sikt infora ett system av jamna
hastighetsgrianser samt 30 km/tim. Dessutom kan de rekommenderade hastigheterna gang-
fart, 10 och 20 km/tim bli aktuella att anvindas inom delar av lokalnitet for bil. Analys och
inforande av ett system med jaimna hastighetsgranser bor sa 1angt som mojligt samordnas
med berérda grannkommuner, regionforetradare samt Trafikverket och enskilda vighallare.

Denna systemanpassning gor att nya avvikelser i form av 14g eller mindre god kvalitet kan
uppsta. For att jamfora effekten av de olika analysernas hastighetsforslag summeras antalet
erhallna kvalitetsnivaer av gul eller rod kvalitet
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Att anpassa hastighetsgranserna till ett system med 30 km/tim och dérefter jimna 20-steg
frdn 40 km/tim och uppat, innebér i vart exempel sdnkning fran 50 km/tim till 40 km/tim
pa tva striackor. Ingen forandring sker i den totala kvalitetsbedomningen (se tabell ovan).

Prova tillganglighetsanspraken

Prova tillganglighetsanspréken fran buss- och utryckningstrafiken mot de hastighetsgrianser
som dr resultatet av foregdende arbetsmoment. Anspraken pa kortider och utryckningstider
kan bara provas pa nitniva. Notera de avvikelser som finns mellan ansprék och de kor- och
utryckningstider som ryms inom foreslaget hastighetsgranssystem.

Om hastighetsansprék frin kollektivtrafiken 6verstiger de nivier som angetts pi nagra
strackor, provas en hogre hastighetsgrins, och effekterna pa de 6vriga stadsbyggnadskvali-
teterna beskrivs. Kan inte anspraken tillgodoses genom en justering av hastighetsgrianserna
bor andra dtgirder 6vervagas. Arbetsmomentet genomfors i samrad med kollektivtrafikhu-
vudmannen.

Om hastighetsanspraken for utryckningstrafiken Gverstiger foreslagen hastighetsgrans, bor
en kontroll goras om utryckningstrafiken kan vélja en hogre hastighet vid utryckning. Ett sa-
dant 6vervigande kan bara goras i samrad med utryckningstrafikens representant.

For de delar av titortens trafiknét som ingér i det 6vergripande nétet for biltrafik, ar region-
ala analyser i samspel med regionala planupprattare, kollektivtrafikmyndigheter, Trafikver-
ket, polismyndigheten samt naringslivsforetradare av stor vikt. Avsikten ar att stimma av
kommunens forslag till hastighetsgrianser med de regionala analyser som ar framtagna.

Samradet ska belysa hur vil de foreslagna grianserna inom tédtorten 6verensstimmer med
den regionala beddmningen, och om man i nagon del bor foresld en annan hastighetsgrins.

Arbetsmomentet kan innebéra att hastigheter far provas genom att gora alternativa tabeller
och kartor. Underlaget for dessa kartor och tabeller aterfinns i foregdende arbetsmoment.
Nya analyser kommer att ge nya kvalitetsavvikelser, vilka &r viktiga att dokumentera.

P& nagra strackor kan det finnas ansprék pa punktétgarder, till exempel dtgarder som &r av-
sedda att sidkerstilla trafiksdkerheten i en korsning mellan trafikslagen. Dessa atgérder re-
dovisas senare i arbetet.

|
|| Hastighetsplan

30 kmh
w40 km'h

80 km'h
— 0 /N

Hastighet | omiaden
) 20 lawvh
1 40 kvh

© Flats som hastughetssanras

¥ SN A5
\ o s, B

i o
= ! e

Figur 19 Forslag till hastighetsplan fér Halmstad inklusive redovisning av kValitetsavvikelser
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Sammanstall hastighetsplanen

Utifran underlaget fran foregdende arbetsmoment tas ett samlat forslag fram till nya hastig-
hetsgranser som bor inforas pa lang sikt.

Bestdm om de nya hastighetsgranserna ska inféras som omradesbeslut eller som lokala tra-
fikforeskrifter. Redovisa antal platser och ldgen dar hastighetsgranserna ska skifta. Berdkna
antal hastighetsmirken som erfordras och kostnaden for att skyltsidtta dessa. Forslaget redo-
visas i tabell och pé karta.

Moment 3. Genomférande av hastighetsplan

Figuren pé nista sida illustrerar den stegvisa processen fran faststillande av hastighetsplan
till dess genomforande.

Beskriv hastighetsavvikelser

Den foreslagna hastighetsplanen anger vilka hastighetsgranser som bor inforas pa lang sikt
och system for utmarkning. Som stéd for forslag till dtgarder bor skillnaden mellan foresla-
gen och nuvarande hastighet beskrivas. Skillnaden kan beskrivas utifran tva perspektiv:

Beskriv skillnaden mellan de virden (siffra pa skylt) som dagens hastighetsgranser har och
de nya virden som hastighetsplanen redovisar. Harigenom kan man fé en grov bild av hur
stor forandringen blir vad géller skyltarnas signalvirde till trafikanterna. Forandringarna
kanske blir smé inom vissa delar av tatortens trafiksystem, medan de blir stora inom andra
delar. Detta kan i sin tur paverka en eventuell etappindelning av de nya hastighetsgrianserna,
och hur man lagger upp den lokala kommunikationen kring sjidlva inforandet av de nya has-
tighetsgranserna.

Beskriv i en tabell och pa en karta de hastighetsnivider som har uppmitts i trafiken. Uppmatt
hastighet i hog- och lagtrafik kan anviandas for att beskriva tillgénglighet for bil-, lastbils-
och kollektivtrafik. I de fall 85-percentilen ar kind bor man anvinda den som beskrivning
av hastighetsnivan. I annat fall kan medelhastigheten anvéndas. Beskriv var det finns skill-
nader mellan foreslagen hastighet och nuvarande hastighet. Gradera den uppskattade skill-
naden for 6verskridanden av foreslagen hastighetsgrins, forslagsvis i intervallen 1—5, 6-15
och mer an 15 km/tim. Den uppskattade skillnaden kan utgé fran antagandet att en sank-
ning med 10 km/tim av skyltad hastighetsgrins inom huvudnitet for bil ger en reell sdnk-
ning med 2—3 km/tim av nuvarande hastighetsniva om inte ytterligare atgirder vidtas. Av-
sikten med denna uppskattning &r att identifiera var man har stora glapp mellan verklig has-
tighet och 6nskad hastighet. Detta ger stod for prioritering i kommande arbetsmoment.

Beskriv kvalitetsavvikelser

Vid en vald hastighetsgrins kan ndgon av stadsbyggnadskvaliteterna bedomas fa en for 1ag
kvalitet.

e God kvalitet (gron) innebér att det beroérda kvalitetsanspréket ar tillgodosett.

e  Mindre god kvalitet (gul) innebar att det berorda kvalitetsanspréaket ar delvis tillgo-
dosett. Kan godtas om andra vasentliga kvaliteter darigenom erhéaller god kvalitet. I
annat fall bor en atgard planeras.

e LAag kvalitet (rod) innebér att det berérda kvalitetsanspraket inte tillgodoses och att
det bor atgardas.
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I forsta hand ar det de roda avvikelserna som ska beskrivas och i andra hand de gula. Vilka
kvaliteter som avviker i respektive rumsenhet framgér dels av nét- och/eller systemana-
lyserna, dels av de avvikande punkter som har ett ldgre hastighetsansprak med avseende pa
DTSS. Dessutom méste det kontrolleras om nya avvikande punkter uppkommer i de rum
dir hastigheten hojs i forhallande till nulaget.

Kvalitetsbristerna redovisas i tabell och pé karta. Kvalitetsavvikelser markeras med roda
prickar i hastighetsplanen (se figur 19). For det 6vergripande huvudnitet bor denna analys
aven goras i samrad med Trafikverket utifrén ett regionalt perspektiv.

Vision, overgripande mal, effektmal, projektmal

§

‘ Kontroll av ‘ e - Justering av
hastighets- | Atkgartdev:dpa L4 nuvarande
avvikelser - ki hastighetsgranser
Hastighets- Atgirder for Kontroll av -
lan att reducera |'™ | genomfor- §
P avvikelser barhet
Kon}roll av | g Atgérder p3 thsteri:g pa
kvalitets- lang sikt L g Ia'ng sikt av
‘ avvikelser ‘ hastighetsgranser

§

Samrad med Trafikverket, Polisen, grannkommuner, raddningstjanst, trafikmyndigheter m. fl.

Figur 20 Den stegvisa processen frdn faststdllande av hastighetsplan till dess genomférande.

Beskriv atgarder for att reducera hastighets- och kvalitetsavvikelser

I detta moment anges vilka dtgarder som bor vidtas for att motverka de ovan beskrivna has-
tighets- och kvalitetsavvikelserna. Denna &tgardslista gors enligt fyrstegsprincipen:

Fyrstegsprincipen ar ett forhallningssitt och gar ut pa att stillningstagandet till olika infra-
strukturatgirder foregas av en stegvis analys, fran att préva paverkansétgarder till att 6ver-
viga storre om- och nybyggnadsprojekt.

Enligt fyrstegsprincipen kan hastighets- och kvalitetsavvikelserna atgardas genom:

e Steg 1: Utmirkning, trafikantinformation, dialog med boende och intressenter, trafi-
kovervakning, ATK och realtidsinformation

e Steg 2: Justering av gang- och cykeltrafikens, busstrafikens och biltrafikens natin-
delning

e Steg 3: Smarre fysiska atgarder inom befintligt gaturum
e Steg 4: Storre ombyggnader och nybyggnad

Den analys som sker genom fyrstegsprincipen resulterar i att olika typer av atgiarder pekas
ut. Detaljeringsgraden varierar med tatortens storlek. I en mindre titort kan det gélla kon-
kreta atgirder, i en storre handlar det kanske mer om att peka ut olika strategiska insatsom-
raden.

Arbetsmomentet resulterar i en lista pd atgiarder som bor genomforas pa kort eller lang sikt.
Atgirderna ska medfora att hastigheten sikras och att god eller mindre god kvalitet for
stadsbyggnadskvaliteterna och for 6vergripande huvudnat stodkriterierna for de transport-
politiska delmalen uppnas pa ett effektivt satt.
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Kontrollera genomforbarhet

Bedom om foreslagen hastighetsniva ligger i linje med respektive gatas utformning. Det kan
till exempel finnas smala gator med f& ansprik som inte bor skyltas med s& hog hastighet
som analysen visar med hansyn till olika konfliktsituationer. Den foreslagna hastighetsnivan
kan darfor i sidana fall bli aktuell forst efter ombyggnad. Det kan ocksa finnas breda gator
dar forhéllandet ar det motsatta. I dessa fall kan acceptansen for en sankning av hastighets-
gransen paverkas negativt av gatans utformning, varfor en ombyggnad av gatan kan krivas
innan den nya hastighetsgransen infors. Alternativt kan ATK 6vervigas.

Bedom kostnaderna for genomférandet. Forsok dela upp genomférandet i etapper, sitt pris
pa etapperna. En del av atgiarderna ar latta att motivera redan pé kort sikt, andra atgarder
som ar dyra och kan bli aktuella langre fram d& finansieringen 16sts.

Presentera och diskutera forslaget med berérda parter. For 6vergripande huvudnéit bor ar-
betet ske i samrad med regionala planupprattare, Trafikverket, polisen, kollektivtrafikmyn-
digheter, utryckningstrafiken, nirliggande kommuner och andra berérda. Bedém om det
finns stod for de nya hastighetsgranserna bland trafikanter, boende, verksamma och beso-
kare etc for de justeringar som foreslds. Om stodet inte ar tillrackligt, fundera 6ver vilka yt-
terligare atgiarder som kravs.

Atgérder pa kort och 1ang sikt

Inforandet av nya hastighetsgranser blir mest effektiv, tydlig och kommunicerbar om det
sker samtidigt i hela tatorten och samordnat med forandringar i det statliga vignatet. I
manga fall kan detta dock vara svart att uppné av bade praktiska och ekonomiska skil, var-
for inforandet av nya hastighetsgrinser kan behova delas in i etapper. Aven ovriga atgirder
— savil fysiska atgiarder som andra typer av atgdrder — behover ocksa delas in i etapper. Vad
kan d& paverka valet av etapper? Nedan foljer en checklista som stod for kommunen att
vilja atgirder pa kort sikt.

Omskyltning enligt hastighetsplanen

e Ide fall kommunen anser att man inte kan skylta om en hel tatort enligt hastighets-
planen vid ett och samma tillfalle, kan en forsta etapp vara att siatta upp méarken
med ritt hastighet enligt hastighetsplanen inom hela huvudnaétet for bil och infora
40 km/tim pa alla lankar i lokalnétet dar 50 km/tim i dag rader. Inférandet av 40
km/tim pé lankar i lokalnitet bor beslutas som omradesbeslut. Da behover inte re-
dan befintliga lokala trafikforeskrifter om 30 km/tim upphévas. I de fall en ldnk i
lokalnétet har 50 km/tim inom ett omrade dir anslutande gator har 30 km/ tim, ar
det dock ofta mer kostnadseffektivt att redan i den forsta etappen inféra 30 km/ tim
for hela omradet, forutsatt att forandringen ligger i linje med hastighetsplanens for-
slag.

e Sikerstill vid behov att medel reserveras i framtida budgetar for storre atgiardspro-
jekt och omskyltningar.

Fysiska atgarder
e Vidta atgirder dar hastighets- och kvalitetsavvikelserna ar storst.

e Vidta atgarder dar de berorda ar positiva till atgarderna. D4 kan tva fordelar vinnas;
tid till dialog och atgdrdsanpassning samt att den forsta etappen kan bli ett positivt
exempel som underlittar forstaelsen, acceptansen och genomférandet av senare
etapper.

61 (72)



e Vidta atgarder forst dar man far mest nytta per krona. Traditionellt genomfors olika
slag av stadsfornyelse, paverkansatgéarder for hallbart resande etc omradesvis. En
del atgarder som inte 4r omradesbundna kan emellertid ge stor nytta for nedlagda
kostnader. Atgirder inom huvudniitet for bil ger normalt mer effekt 4n &tgirder
inom lokalnitet.

e Vidta atgirder som ger storst “positiv inverkan”. De atgirder som upplevs av manga
som positiva, nir publicitet, kan bli varumaérken, kan ge positiv signaler till berérda,
beslutsfattare m fl.

e Passa pa-atgirder. Agera med atgiardsplanen i ryggen men ta tillvara de aktuella till-
fallen som ges. Detta kraver en flexibel utbyggnadsordning som ger beredskap att
med kort tid kunna genomféra en férandring.

Overvakning och information
¢ Genomfor informationsinsatser i anslutning till att hastighetsgrinserna justeras.

¢ Genomfor informationsinsatser bade fore, under och efter att fysiska atgarder vid-
tas.

e Samrad med polisen kring vilka strackor inom huvudnitet dir trafikovervakning
kravs for att 6nskvard hastighetsnivé ska kunna uppratthillas.

e Samrédd med polisen kring vilka strackor eller omraden dar polisen av trygghetsskél
bor uppmarksamma fortkorningar.

Justering av hastighetsgranser

Foregdende arbetsmoment leder fram till ett konkret forslag till beslut om nya hastighets-
granser och fysiska atgdrder som bor vidtas pa kort sikt.

Moment 4: Utvardering

Uppf6ljningen syftar till att kontrollera om de uppsatta malen nés. Det viktigaste ar uppfolj-
ning av hur hastigheterna hélls i systemet. Syftet dr ocksé att f6lja upp att de komplette-
rande dtgidrderna har 6nskad effekt. Vidare bor man analysera fordndrade forutsattningar
och vidta korrigerande atgérder i den mén det behovs. Uppf6ljning blir samtidigt ett satt att
dokumentera effekter och erfarenheter infor kommande férandringar. Efterfragad kunskap
ar ofta lokalt kopplad och ger ett forbéttrat beslutsunderlag for orten.

De tre hallbarhetsmalen ligger till grund for uppfoljningen. Vilka effekter har de genomforda
atgiarderna haft paA ménniskors liv, pd den ekonomiska utvecklingen och pa anpassningen till
ekologins ramar? Att folja upp pa flera nivéer ger 6verblick och sammanhang, vilket leder
till att de samverkande processerna stiarks och utvecklingen kan stédjas. Exempel pé verktyg
for uppfoljning ar enkiter dar man kan lyssna av vilka effekter medborgarna och naringsli-
vet uppfattar. Vidare ar det lampligt att folja upp trafikutvecklingen genom maétningar av
olika slag; trafikmétningar, fairdmedelsval, resvaneundersokningar etc.

Trafiksdkerheten i mal mot Nollvisionen kan f6ljas upp med separat dar resultatet inklude-
ras i denna uppfoljning. Trafiksdkerhetens uppfoljning kan ta stéd av de indikatorer som
faststills som sarskilt viktiga arbetsomraden av Trafikverket. Indikatorerna f6r Nollvisionen
anses kritiska arbeta emot for att kunna uppné de transportpolitiska etappmalet under hin-
synsmalet.

Konkret innebér det att det fordras indikatorer av olika slag och en rutin for att dterkoppla
dessa till ledningsfunktioner i organisationen. Det &r viktigt att komplettera uppfoljningen
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med rapporteringsvégar sa att informationsflodet blir tillrackligt och att informationen
hamnar hos dem som har ansvar for det omréde som f6ljs upp.

Uppfoljningen bor goras efterhand som hastighetsplanen verkstélls. Ansvaret for hastighets-
planen och dess uppféljning bor vara tydligt och formaliserat. Aven om planen har tagits
fram av en arbetsgrupp och har haft flera engagerade personer involverade, s bor planen
dgas av en uttalad del av organisationen, giarna centralt placerad. P4 si sitt kan de olika de-
larna i planen successivt infogas i verksamheten och planeringen.

Hastighetsplanen ar ett gemensamt verktyg for alla inblandade men behover en forvaltare
som dr uttalad och tydlig. En sddan uttalad roll bor ocksé vara kopplad till en informations-
roll. Kontinuerlig information om hur hastighetsplanen nar genomslag och hur dess olika
delprojekt nér resultat skulle utveckla planens roll och infoga verktyget som en naturlig och
efterfrdgad del av de kommunala planeringsverktygen.

Uppfoljningen kan med fordel organiseras som en del av genomférandet. Ansvarig person
kan utses att halla ett samlat grepp 6ver all uppfoljning. Uppfoljningen kan ocksa utforas i
néara anslutning till dem som genomfor respektive atgard eller svarar for respektive del av
genomforandet.

En géng per ar kan det vara lampligt att ge en samlad bild av hur genomf6randet fortskrider.
Mottagare av en sddan samlad bild 4r de som tog beslut om hastighetsplanen.

Metoderna for uppfoljningen kan variera beroende pa syftet. For att kommunicera med be-
rorda kan en del av de metoder som beskrivs under avsnittet Samrad och férankring i kapi-
tel 3 vara lampliga.

Exempel pa effekter som kan matas i uppféljningsarbetet

Direkta effekter
Karaktar — enkdt och bedémning

Tillganglighet — hastigheter, forflyttningstider
Trygghet — enkat, trygghetsvandring
Trafiksakerhet — STRADA, hastigheter

Miljo — berakna, mata i lokala rum

Indirekta effekter
Resor och transporter — effekt pa social-, ekonomisk- och ekologisk hallbarhet

Boende, fastighetsagare, naringsidkare— halsa och klimat
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Ordlista

Ordlistan forklarar en del av de ord som anvinds. Syftet ar att redovisa hur forfattarna till
boken har avsett att respektive ord ska uppfattas. Ordlistan gor inte ansprak pa att vara ge-
mensam for branschen utan giller for detta dokument

Ord Betydelse
Det 85:e vardet av hundra. | denna handbok anvands begreppet for den has-
85-percenti tighet som 85 procent av de passerande fordonen haller och 15 procent
overskrider. Likstalls har med géllande hastighetsgrans
Ansprak Krav, pretentioner
Staden blir attraktiv genom de unika karaktarsskapande miljéerna, det soci-
. ala livet med motesplatserna, den goda tillgédngligheten for alla till kultur,
Attraktiv stad . . . . .
service, verksamheter, fritidsaktiviteter och handel. Invanarna i staden, var
och en med sina skilda forutsattningar, ska trivas, kdnna trygghet och ma bra
Ett balanserat trafiksystem ska stodja en balanserad avvagning mellan resbe-
hovet och dess konsekvenser for “staden”. Trafiksystemet ska vidare stodja
Balanserat

trafiksystem

ett gott samspel mellan trafiksystemets olika delar. Biltrafikens huvudnét ska
avlasta lokalnatet sa att trafikbelastningen inte leder till att miljokvalitets-
normen Overskrids. Balansen innebar ocksa att 6vriga egenskaper, till exem-
pel gatans karaktar och trafiksdkerhet, nar minst acceptabel niva.

Dimensionerande

trafiksdkerhetssi-
tuationer (DTSS)

Den trafiksituation som med avseende pa krockvald ger lagst hastighet.
Dessa situationer ar i fallande skala bil/bil-mdte, bil/fast hinder, bil/bil-kor-
sande kurs och gc/bil-korsande kurs. Den dimensionerande trafiksituationen
kan avse stracka (DTSS-S) eller punkt (DTSS-P). DTSS-P kan vara dimension-
erande for en stracka om avstandet mellan punkterna ar kort.

Framkomlighet

Den del av kvaliteten tillgdnglighet som beskriver forbrukning av tid for for-
flyttningar i trafikndten som gaende, cyklist, busspassagerare eller bilférare.
Forbrukning av tid beror av forflyttningens langd och hastighet. Avvikelser i
forhallande till skyltad fardhastighet kan ses som ett matt pa framkomlig-
heten. Nedsatt framkomlighet kan ocksd uppkomma punktvis i korsningar
eller langs enstaka delar av natet. Framkomligheten for gdende och for
funktionshindrade paverkas i hog grad av fordrojningar vid passager och av
passagernas detaljutformning.

Funktionella

forbindelser

Forbindelse mellan tva regionala malpunkter. Forbindelsen kan passera flera
tatorter. Langs en funktionell forbindelse ar tillgangligheten for bil- och last-
bilstrafik prioriterad.

Fyrstegsprincipen

En planering i fyra steg. Forst analyseras och provas atgarder som paverkar
transportbehovet och val av transportsatt, sedan atgarder som ger ett effek-
tivare utnyttjande av befintliga trafiknat och fordon, darefter begransade
ombyggnader av befintliga nat och till sist nyinvesteringar och storre om-
byggnadsatgarder.
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Ord

Betydelse

Fardhastighet

Avser busstrafikens medelhastighet pa en stracka exkluderande stopp vid
hallplats

Forhallningssatt

Kulturer och varderingar som ska genomsyra verksamheten i det dagliga ar-
betet. En sorts sociala regler som alla kdnner till och bejakar.

Gaturum

Ett visuellt avgransat rum dar gatan ar golvet och bebyggelse, murar eller
gronytor utgor vaggarna.

Gaturumsbeskriv-
ning

Sammanstallning av information som ger underlag for utformning av gatu-
rum. Beskrivningen innehaller fyra delar

Gatunat

Den sammanhdangande struktur av gator som ar tillganglig for allméan trafik
inom en stad. P3 delar av gatunatet kan finnas férbud mot vissa trafikslag,
till exempel gang- och cykeltrafik eller forbud mot fordon av viss storlek,
tyngd, etc. Av definitionen foljer att dven vissa sa kallade kvartersgator kan
ingd i det som har kallas gatunat.

Gangpassage,
cykelpassage

Den plats dar gdende respektive cyklister korsar kérbanan i samma plan, an-
tingen darfor att de finner det naturligt eller darfor att de styrs mot platsen
med fysiska medel, racken etc. Begreppet passage innefattar inte nagon sar-
skild utformning, utrustning eller reglering. | trafiklagstiftningen férekommer
begreppen markerat, bevakat respektive obevakat 6vergangsstalle samt
cykeloverfart. Termerna anger hur gangpassager regleras.

Hastighet

Har avses enskilda fordons hastighet i en vald punkt.

Hastighetsgrans

Den skyltade maxhastigheten som inte ska dverskridas.

Hastighetsniva

For karaktar, tillganglighet, trygghet och trafiksdkerhet avses 85 % -percentil
eller skyltad hastighetsgrédns (se ovan). Fér miljopaverkan anvands medel-
hastighet for att beddma konsekvenser. Har anvédnds inte hastighetsnivan.

Att forsdkra sig om att utvecklingen tillgodoser dagens behov utan att dven-

Hallbarhet . - . .
tyra kommande generationers maojligheter att tillgodose sina behov.
Impediment Mark som inte pa ett ekonomiskt satt gar att anvanda.
Innebar att olika trafikslag blandas. Integreringen staller hoga krav pa ut-
. formning och hastighetsanpassning. Integrering kan till exempel ske i en
Integrering . « ) ) . S
gardsgata dar alla trafikslag finns pa samma gatuyta, utan att skiljas at med
kant eller nivaskillnad.
Betyder att gora nagot fér andra gangen, men anvands for att beskriva sam-
Iterativ tidiga pagaende skeenden som paverkar varandra, en vanlig situation vid all
planering
Kapacitet Det storsta trafikflode som en trafikanlaggning kan klara.
I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika “rum” och i tva ”mellanrum”;
Livsrumsmo- frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och trans-
dellen

portrum. En ambition kan vara att pa sikt skapa tydlig tillhérighet i de olika
rummen och att gatorna i respektive rum far en tydlig utformning, sjalvfor-
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klarande, som &r latt att forsta for alla som vistas i rummen. Dagens utform-
ning har ofta fokus pa biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan gora det
svart att uppfatta rummets tillhérighet.

Lugna gatan!

Handbok for planering och analys av stadens trafiknat.

Medelhastighet

Har avses summan av samtliga passerande fordons hastighet i en punkt divi-
derat med antalet passerande fordon.

Miljopaverkan

Ett samlat begrepp for den paverkan som trafiken har pa omgivningen, ex-
empelvis att ta i ansprak yta, paverka stadsbilden, paverka hur staden upp-
levs, dess folkliv, buller, vibrationer, luftféroreningar och klimatpaverkan.

Nollvisionen

Nollvisionen ar bilden av en framtid dar manniskor inte dédas eller skadas
for livet i vagtrafiken

En metod med flera angreppssatt som sammantaget ger en beskrivning av

Ortsanalys de egenskaper som ar viktiga for stadens karaktar och som inte far forbrukas
utan ska utvecklas, i saval planering for bebyggelse som for trafik.
PM10 Partiklar mindre dan 10 miljondels millimeter
Forflyttningen fran start- till malpunkt, dvs hela resan, dven om den innehal-
R ler forflyttningar med flera olika fairdmedel. Promenaden fran bostaden till
esa
bussen, akturen i bussen och promenaden fran avstigningshallplatsen till
malpunkten blir saledes en resa.
Separering innebar att olika trafikslag skiljs at i tid och rum framfér allt vid
Separering stora trafikfloden, hoga fordonshastigheter och vid skapandet av sakra kors-
ningar for oskyddade trafikanter.
Stad Storre tatort

Stadens karaktar

Egenskaper som kannetecknar staden, till exempel geografiska forutsatt-
ningar, historia, bebyggelse, struktur, utformning och stadsliv.

Stadstyp

En stadstyp ar en kortfattad beskrivning av principiellt olika sorters bebyg-
gelsestrukturer med olika funktionssatt och egenskaper. Med varje stadstyp
foljer ett knippe av sinsemellan helt olika regler och forhallningssatt, priori-
teringar och resultat nar det galler bebyggelse, struktur, trafik, attraktivitet,
sakerhet m m.

Strategi

Strategier anger inriktning pa verksamheten ur ett 6vergripande perspektiv;
vilka vagar som viljs for att forverkliga visionen och malet.

Tillganglighet

Anger den "latthet” med vilken olika slag av trafikanter kan na stadens ar-
betsplatser, service, rekreation samt 6vriga utbud och aktiviteter. Den beror
bland annat pa restid, vantetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet
och tillforlitlighet. | denna del anvands begreppet tillgdnglighet endast i prin-
cipiella redovisningar av trafiksystemets kvaliteter.
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Trafiknat

Den sammanhdngande struktur av férbindelser som anvands av ett trafik-
slag. | denna del behandlas trafiknaten fér gaende, cyklar, bilar, bussar, ut-
ryckningsfordon och tung trafik inklusive transporter av farligt gods. | den 16-
pande texten anvands kortformerna gangnat, cykelnéat, bussnat etc.

Trafiksdkerhet

| praktisk planering kan begreppet enklast definieras som ”Iag risk for per-
sonskador i trafiken”. Egendomsskador ingdr salunda inte i det formella tra-
fiksakerhetsbegreppet, men ska givetvis tas med i analysen av trafikens kon-
sekvenser. Risken kan uppdelas i sannolikhet for att en trafikolycka ska in-
traffa och konsekvenser av en intraffad trafikolycka

Trafikstrategi

Ett planeringsdokument som anger trafikplaneringens inriktning. Trafikstra-
tegin kan anvdandas som ett av underlagen till en fordjupning av éversiktspla-
nen.

Transport

Forflyttning av personer eller gods, i transporttekniska sammanhang inrak-
nas dven hantering och lagring av gods.

Transportkvalitet

Med transportkvalitet avses nivan av behovsuppfyllelse for trafikanter i fra-
gor som ror tillganglighet, trafiksdkerhet och framkomlighet. Transportsyste-
mets utformning och funktion ska medge en hog transportkvalitet for na-
ringslivet.

Trafik for en attraktiv stad, en handbok om trafikplanering som ger stod for
en bred syn pa trafiken roll och effekter pa samhallet. Handboken séker ge

TRAST
stod for att besvara fragan ”"Hur ska trafiksystemet se ut for att stodja den
stadsutveckling vi vill se?”
Trygghet kan uppdelas i upplevd och verklig trygghet, manniskors upplevelse
Trygghet av att det innebar liten risk att vara trafikant eller uppehalla sig i trafikmil-
jon. Verklig trygghet 6verensstammer inte alltid med den upplevda.
Tatort Sammanhallen bebyggelse med mer &n 200 invanare.
Visi Visionen anger ett dnskvart framtida tillstand. Visionen anger ett ideal, ett
ision

tillstand att stréva efter.

Oversiktsplan

kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan som i stort anger hur mark- och vat-
tenomraden &r avsedda att anvandas och hur bebyggelseutvecklingen bor
ske. Oversiktsplanen &r inte bindande f6r myndigheter och enskilda, men
ska beaktas och vara vagledande vid olika beslut, enligt Plan och bygglagen 1
kap 3 §.
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	Förord 
	När riksdag och regering beslutade om nya hastighetsgränser, och införde 10-steg mellan 30 och 120 km/tim, betonades bland annat att detta inte får bidra till ökad ”plottrighet” med alltför olika hastighetsgränser. Större krav kommer att ställas på beslutsunderlag, och varje hastighetsförändring måste vägas mot olika preciseringar av de transportpolitiska målen där funktionsmålet för tillgänglighet ska uppnås inom ramen för hänsynsmål. 
	Rätt fart i staden är en handbok som stödjer arbetet med att anpassa trafiksystemet till sta-dens förutsättningar i stället för det omvända. Genom att bedöma hastighetsnivån inom olika delar av trafiknätet så som beskrivs i hand boken, kan de valda hastighetsgränserna medverka till att stadsrummet används på ett sätt som bättre stödjer stadens utveckling. 
	Rätt fart i staden har samma utgångspunkt som Trafik för en attraktiv stad (TRAST), det vill säga att hastighetsgränserna ska vara väl avvägda mot de stadsbyggnadskvaliteter och trans-portpolitiska mål som påverkas av hastighetsnivån i staden. 
	Handboken är avsedd att användas som stöd för kommuner vid hantering av övergripande trafikfrågor. Handbokens metodik resulterar dels i en hastighetsplan som bildar underlag för beslut om nya, justerade hastighetsgränser, dels i förslag till fysiska åtgärder inom kom-munens gatunät. Arbetsmetodiken bidrar till att öka förståelsen till varför man har valt en viss hastighetsgräns och varför man behöver vidta åtgärder i gatunätet.  
	Två viktiga delar i processen att ta fram en hastighetsplan är dels kopplingen till kommu-nens egna mål och visioner, dels förankringen med berörda aktörer som Trafikverket, poli-sen och grannkommunerna. Samrådet med Trafikverket är viktigt när det gäller statliga vägar inom tätorterna som är av nationell eller regional betydelse för arbetspendling och nä-ringslivets transporter. I dessa fall är det viktigt att på ett bra sätt väga samman Trafikver-kets analyser som väghållare med de analyser som en kommun gör utifrån denna handbok.  
	Handboken har genomgått uppdateringar med grund i föregående upplaga (2008) framta-gen av Roger Johansson, Sweco, och Leif Linderholm, Trivector. Dåvarande styrgrupp be-stod av Jan Söderström (ordf), Johan Lindberg och Lars Ahlman, dåvarande Sveriges Kom-muner och Landsting, samt Thomas Erlandsson, Torsten Bergh, Bo Ottosson, Catrine Pe-tersson och Mathias Wärnhjelm, dåvarande Vägverket. Projektledaransvaret var delat mel-lan Johan Lindberg och Mathias Wärnhjelm.  
	Trafikverket ansvarar fortsättningsvis för utgivning och uppdateringar. Projektgrupp för uppdateringen består av Mathias Wärnhjelm och Filip Olsson på Trafikverket med stöd i granskning av föregående upplaga genomförd av Trivector 
	  
	Läsanvisning – Handbokens upplägg 
	Denna handbok är uppdelad i fyra delar:  
	L
	LI
	1. Nyttan med handboken. 

	LI
	2. Hastighetsnivåer i en attraktiv stad. 

	LI
	3. Hastighetsnivåns betydelse för stadsbyggnadskvaliteterna. 

	LI
	4. Arbetsordning för rätt hastighetsnivå. 


	Dessutom finns en ordlista. 
	Det första kapitlet, Nyttan med handboken, beskriver syftet med handboken och redovi-sar olika skäl till varför det kan vara klokt att använda sig av denna handbok när man vill göra en översyn av tätorternas hastighetsgränser. I kapitlet kan man ta del av kommentarer från de kommuner som redan testat handboken och dess arbetsmetodik.  
	Det andra kapitlet, Hastighetsnivåer i en attraktiv stad, beskriver tre viktiga sätt att uppnå rätt hastighetsnivåer i staden. Kapitlet redovisar formella förutsättningar och rekom-mendationer inför lokala beslut om nya hastighetsgränser inom tätort. Rekommendation-erna syftar till att skapa en frivillig men likartad hantering av hastighetsbeslut i landets kommuner.  
	Det tredje kapitlet, Hastighetsnivåns betydelse för stadsbyggnadskvaliteter, beskri-ver sambanden mellan hastigheten och några av stadens kvaliteter – de kvaliteter som på-verkas mest av hastigheten. En del av sambanden bygger på forskning, andra på goda erfa-renheter och kvalificerade bedömningar. Kapitlet syftar till att bygga upp kunskap och för-ståelse för hur vi med utgångspunkt från dagens värderingar kopplar hastighetsnivåerna till kvalitetsnivåer för de aktuella stadsbyggnadsaspekterna. Kopplingen är inte statisk – m...n... 
	Det fjärde kapitlet, Arbetsordning för rätt hastighetsnivå, beskriver hur det praktiskt kan gå till att genomföra analysen på ett systematiskt sätt. Arbetssättet tar sin utgångspunkt i stadens karaktär och byggs efterhand ut genom stegvisa avvägningar mellan övriga kvali-tets anspråk. Avvikelser och konflikter mellan olika anspråk behandlas efter hand. En del av dem kan lösas genom justeringar av hastighetsnivån, andra inte. Arbetsordningen är upp-byggd så att analyserna kan genomföras i ett kalkylark. Arbetet leder fram till en h...p...– k...h...f...v... 
	Ordlistan beskriver en del av de ord som används i handboken. De förklaringar som ges till orden är avsedda att användas i samband med denna handbok.  
	Sist i handboken återfinns den referenslitteratur som använts vid framtagandet av handbo-ken. 
	  
	1. Nyttan med handboken 
	Handbokens syfte  
	Den hastighet med vilken motorfordonstrafiken i en stad framförs påverkar människors för-utsättningar för ett gott liv och deras upplevelse av staden. Motorfordonens hastigheter på-verkar också systemet för resor och transporter. 
	Handbokens syftar till att ge kommunen en arbetsmetodik som skapar underlag för väl av-vägda hastighetsgränser, med hänsyn tagen till de kvaliteter som boende och besökare vär-desätter i tätorten. Dessa har tidigare beskrivits i handboken TRAST (Trafik i en attraktiv stad). Översynen avser att ge stöd för hastighetsnivåer som: 
	L
	LI
	 stärker stadens karaktär genom att hastigheterna anpassas till gaturummens an-språk, 

	LI
	 balanserar tillgängligheten för bland annat biltrafik och kollektivtrafik på väg där hastigheten tydliggör hur de olika trafiknäten är avsedda att användas, 

	LI
	 ökar tryggheten genom att samspel, närvaro och ett lagom tempo skapas i olika de-lar av trafiksystemet, 

	LI
	 höjer trafiksäkerheten där hastigheten anpassas till den grad av krockvåld som människan tål, 

	LI
	 reducerar miljöbelastning genom att de nya hastigheterna medför jämnare trafik-rytm och bättre konkurrensvillkor för kollektivtrafik och oskyddade trafikanter, 

	LI
	 tydliggör kopplingen mellan vägens utformning och önskvärd hastighet. 


	Motiv till att se över hastighetsgränserna 
	Det finns flera skäl för en kommun att se över hastighetsgränserna i sina tätorter i enlighet med denna handbok: 
	L
	LI
	 anpassa hastighetsgränserna till de transportpolitiska målen 

	LI
	 anpassa hastighetsgränserna till kommunens visioner och mål 

	LI
	 ta sin del av systemutformaransvaret 

	LI
	 förtydliga motivet till valet av hastighetsgränser 

	LI
	 synliggöra behovet av åtgärder  

	LI
	 förbättra förutsättningarna för trafikanternas acceptans och efterlevnad 


	Kommunerna har som systemutformare av gatunätet ett delat ansvar med övriga systemut-formare att bidra till att de transportpolitiska målen uppnås. Det övergripande målet inne-bär att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbart transportförsörj-ning för medborgare och näringsliv i hela landet. Vidare finns funktionsmål och hänsynsmål vilket förklaras nedan. 
	Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, dvs. lik-värdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov. 
	Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska an-passas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generat-ionsmålet för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa. 
	Etappmålet under hänsynsmålet lyder:  
	”Växthusgasutsläppen från inrikes transporter – utom inrikes luftfart som ingår i EU:s ut-släppshandelssystem – ska minska med minst 70 procent senast 2030 jämfört med 2010. 
	Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten ska halveras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030. Anta-let allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 minska med minst 25 pro-cent.” 
	Valet av hastighetsgränser påverkar i princip samtliga transportpolitiska delmål, inte minst trafiksäkerhet, tillgänglighet, miljö och jämställdhet. Valet av hastighetsgränser har även in-verkan på lokala visioner och mål för den egna kommunens utveckling, varför en översyn av hastighetsgränserna bör ses som en del i arbetet med en attraktiv stad.  
	Enligt Nollvisionen har kommunen som systemutformare det yttersta ansvaret för vägtrans-portsystemets utformning och funktion på det kommunala trafiknätet. Nollvisionen har sin utgångspunkt i trafiksäkerhet men kan likväl användas som ett generellt synsätt för ansvars-fördelning. I arbetet med Nollvisionen finns ett flertal prioriterade insatsområden som följs upp enskilt. Dessa indikatorer innefattar bland annat trafiksäkra vägar i kommunen och hastighetsefterlevnad.  
	Genom att följa arbetsmetodiken som beskrivs i denna handbok kommer motiven till valet av hastighetsgränser på olika delar av gatunätet att tydliggöras. Detta är en styrka inför dia-logen med både boende, trafikanter och berörda myndigheter. Analyserna kommer även att resultera i konkreta förslag till åtgärder som behövs, främst fysiska åtgärder och övervak-ningsåtgärder, för att önskvärda hastighetsnivåer ska kunna nås på sikt. Ytterst skapas häri-genom goda förutsättningar för att öka såväl acceptansen som efterlevnaden av de nya has-t... 
	Riksdagen och regeringens förväntningar 
	När riksdag och regering beslutade att införa 10-steg mellan 30 och 120 km/tim betonades bland annat att detta inte får bidra till ökad ”plottrighet” med många olika hastighetsgrän-ser. Det är också viktigt att utmärkningen är tydlig. Det betonas att skyltningen av hastig-hetsgränser bör upprepas mer frekvent, särskilt inom det statliga vägnätet. Större krav bör ställas på beslutsunderlag, och varje hastighetsförändring måste vägas mot de olika trans-portpolitiska delmålen, det övergripande målet ...l...s... 
	I riksdags- och regeringsbehandling understryks vikten av att Trafikverket utarbetar riktlin-jer för egna beslut, och att föreskrifter tas fram med klara och tydliga riktlinjer till de beslu-tande lokala myndigheterna för hur de olika hastighetsgränserna bör användas. Som ett mi-nimikrav bör då gälla att de nya 10-stegen endast används för längre sammanhängande sträckor på landsbygden och för större stadsdelar i städerna. På sikt skulle utvecklingen kunna leda till att något steg tas bort eller till en övergång till ett system med jämn...-s...R...d... 
	Sammantaget bedömer riksdagen att de nya stegen bör leda till en bättre efterlevnad av och ökad acceptans för gällande hastighetsgränser, då förslaget innebär att det sker en anpass-ning av hastigheten utifrån rådande vägförhållanden. Förändringen förväntas leda till posi-tiva effekter för trafiksäkerheten och för miljön genom minskade utsläpp av bland annat kol-dioxid. 
	Det finns stora fördelar i att så många kommuner som möjligt gör en översyn av hastighets-gränssystemet inom tätort – i likhet med det Trafikverket gör inom hela det statliga vägnä-tet. Det är särskilt viktigt att de förslag till nya hastighetsgränser som tas fram av kommu-nerna grundar sig på en analys av hela trafiksystemet inom både huvudorten och övriga mindre tätorter i kommunen. Dels för att uppnå så positiva effekter som möjligt på bland annat miljö och trafiksäkerhet, dels för att motverka plottrighet i det nya ha...s...e....... 
	 
	Vi har testat handboken 
	Vi har testat handboken 
	Göteborg – Hastighetsplanen ger oss en överskådlig bild av de hastighetsnivåer vi vill ha på våra gator. 
	– Hastighetsplanen blir ett verktyg både i den interna och externa kommunikationen. Internt ger den en gemensam bild att relatera till i planeringen och externt kan vi för-medla vad vi vill åstadkomma med våra olika åtgärder. I samverkan med andra aktörer som räddningstjänsten och kollektivtrafiken blir hastighetsplanen resultatet av de prio-riteringar som måste göras i utveckling och förbättring av stadens trafikmiljöer. 
	L
	LI
	- Tjänsteperson, Göteborgs Stad 


	Falun – Hastighetsplanen kommer att vara ett viktigt underlag i vårt arbete med ett trafiksäkerhetsprogram för Falu kommun. 
	– Den enhetliga prövning av hastighetsgränserna som har skett med hjälp av Rätt fart i staden kommer att underlätta våra dagliga kontakter med allmänheten och dessutom ge en ökad förståelse för hastighetsgränserna på kommunens gator. 
	L
	LI
	- Tjänsteperson, Falu kommun 


	Håbo – Analysen enligt handboken ligger i linje med kommunens mål att utveckla den fysiska miljön så att kommuninvånarna känner ökad trygghet i ett trafiksäkert gatunät. 
	– Resultatet ger underlag för Håbo kommun att besluta om justerade hastighetsgränser i enlighet med gällande förordning. Det blir en naturlig fortsättning av det nu pågående försöket med 40 och 60 km/tim. Resultatet ger även ett värdefullt underlag i form av ”avvikelser” på delsträckor i gatunätet, vilka visar var fysiska åtgärder behöver vidtas för att få en kontinuerlig standard på längre sammanhängande sträckor i gatunätet. 
	L
	LI
	- Tjänsteperson, Håbo kommun 


	Path

	 
	Motala - Analysen av hastighetsgränserna på riksväg 50 genom Motala enligt de steg som Rätt fart i staden beskriver, har varit en god hjälp vid samtalet mellan kommunen och då-varande Vägverket. 
	Motala - Analysen av hastighetsgränserna på riksväg 50 genom Motala enligt de steg som Rätt fart i staden beskriver, har varit en god hjälp vid samtalet mellan kommunen och då-varande Vägverket. 
	– Genom att först komma överens om förutsättningarna utifrån ”livsrummodellen” så har vi skapat en gemensam utgångspunkt som bygger på den fysiska verkligheten, vilket gör det enklare för oss att förstå varandra. Kommunen kan få stöd för att hastigheten bör sän-kas på en viss sträcka medan Vägverket tydligare kan visa var anspråken på en sänkt has-tighet är för små för att en sänkning ska vara befogad. 
	– Vi har kortare sträckor utmed riksväg 50 där staden har höga anspråk på en sänkning från 50 till 40 km/tim. Om vi i nuläget skulle välja att helt fasa ut 50 km/tim blir det långa sträckor med 40 km/tim. Att i detta fall kunna nyttja 60-50-40 skulle ge stora fördelar. På Storgatan föreslås en lång 40-sträcka utifrån analyserna enligt Rätt fart i staden. Utmed denna sträcka är buller en starkt dimensionerande faktor och vi skulle åstadkomma en bättre miljö för boende om hastigheten sänktes på gatan. Men vi ser samtidigt att det s...f...o...d... 
	– Så länge vi inte har gjort en hastighetsöversyn av hela vägnätet i Motala känner vi att vi inte kan hastighetsbegränsa en längre sträcka till 40 km/tim, då risk finns för att trafik flyttas över från riksväg 50 till mindre gator i staden. Det är också så att en funktionell för-bindelse som riksväg 50 har stor betydelse även för den lokala trafiken och det lokala väg-nätet. Det är därför viktigt att riksvägen är mer framkomlig än anslutande och parallella gator så att den kan avlasta övriga gator från biltrafik.  
	L
	LI
	- Tjänsteperson, Motala kommun 


	Halmstad – Att kunna hänföra val av hastighetsgränser till en noga genomförd analys är en förutsättning för ett lyckat genomförande, då det kräver stor tydlighet mot beslutande politiker, massmedia och allmänhet. 
	– Hastighetsgränserna i Halmstad tätort har analyserats med hjälp av handboken Rätt fart i staden. Analysen ger en tydlig och bra bild av vilka kvaliteter vi måste ta hänsyn till i stadsmiljön när hastighetsgränser ska väljas. Rätt fart i staden ger inte bara ett viktigt stöd i analysen utan den ger även möjlighet för kommunen att själv kunna ”skruva på paramet-rarna” för att nå den bästa kompromissen när hänsyn ska tas till stadens olika kvaliteter. Diskussionerna i samband med optimeringen av kvaliteterna har varit mycket givande och a...t...s... 
	– Både tekniska nämnden och kommunstyrelsen är positiva till införandet av nya hastig-hetsgränser men anser att det är viktigt att undvika ”plottrighet”. Man vill därför att anta-let hastighetsgränser begränsas genom att så långt som möjligt använda jämna 20-steg samt 30 km/tim inom tätorten. De nya hastighetsgränserna stämmer ofta bättre överens med trafikrytmen i en tätort som Halmstad, vilket innebär att man kan förvänta sig en ökad acceptans och en bättre efterlevnad av de nya hastighetsgränserna. Det kvarst...p...h... 
	L
	LI
	- Tjänsteperson, Halmstads kommun 


	Path

	2. Hastighetsnivåer i en attraktiv stad 
	Städer, tätorter och annan bebyggd miljö är livsmiljön för dem som bor och verkar där. Stadsutvecklingen ska medverka till en god regional och global miljö. Trafiksystemets pri-mära uppgift är att ge staden den tillgänglighet den behöver och tål – en tillgänglighet som medverkar till att göra staden attraktiv. Hur en sådan planering kan genomföras finns be-skrivet i TRAST.  
	I en attraktiv stad tas unika stadsbyggnadskvaliteter tillvara. Stadsbyggnadskvaliteterna Ka-raktär, Tillgänglighet, Trygghet, Trafiksäkerhet och Miljö- och hälsopåverkan är viktiga för stadens attraktion. Stadsbyggnadskvaliteterna påverkas bland annat av den hastighet med vilken motorfordonen framförs.  
	Stadsutveckling förutsätter helhetstänkande. Funktion, gestaltning, ekonomisk effektivitet och uthållig resursanvändning vägs mot varandra. Dokument som innehåller information om stadens visioner och mål, trafiknät, miljöpåverkan, bebyggelse- och gaturumskaraktär är viktiga som utgångspunkter i arbetet med att göra en hastighetsplan. Arbetet med planen ska ses som en naturlig fortsättning i kommunens arbete med att effektivisera, anpassa och justera trafiknätens funktion till de mål kommunen satt för sin utveckling. 
	Hastighetsnivåer i staden 
	Hastighetsnivån påverkar stadskvaliteterna 
	Hastighetsnivån på en trafikström påverkar på olika sätt möjligheten att på en gata tillgo-dose de anspråk på god livskvalitet som bör eftersträvas i närmiljön. Grundidén med TRAST är att skapa ett balanserat trafiksystem med utgångspunkt från de olika anspråk som kan ställas. Med detta menas att en medveten avvägning ska göras mellan de förflyttningar som boende och verksamma behöver göra, hur dessa behov kan tillgodoses och vad staden och dess gaturum ska användas till. Hastighetsnivån på motorfordonstrafiken är en av de vari-a... 
	På varje homogen sträcka kan olika anspråk ställas med avseende på stadsbyggnadskvali-teterna. Det är skillnad på var i systemet den aktuella sträckan ligger. Ytterligheterna kan till exempel vara sträckor i centrum och sträckor i industriområden. Hastighetsnivån på trafi-ken kan i båda fallen vara betydelsefull. Anspråken på vissa kvaliteter skiljer sig också mel-lan gator av samma typ. En sträcka i ett industriområde kan till exempel vara en del av hu-vudnätet för cykeltrafik, vilket då ställer särskilda anspråk på god säkerhet för cy... 
	Tanken med denna handbok är att trafikplaneraren i ett första skede tänker igenom vilka anspråk som ställs på respektive homogen sträcka inom respektive stadsbyggnadskvalitet. Vilka kvaliteter är särskilt viktiga? Hela områden kan analyseras på samma sätt, exempelvis ett större homogent villaområde. 
	När trafiksystemets olika homogena sträckor och områden är analyserade, bör eventuella justeringar göras med hänsyn till att en viss kontinuitet i hastighetsgränserna bör eftersträ-vas så att inte hastighetssystemet upplevs som rörigt. Det kan innebära sänkning eller höj-ning av gränsen på vissa sträckor. Kontroll måste då genomföras för hur detta påverkar de olika stadsbyggnadskvaliteterna. Ingen av kvaliteterna bör hamna på låg nivå. Detta kan medföra att kompletterande åtgärder behöver vidtas. 
	Med begreppet hastighetsnivå avses i denna handbok den hastighet som 85 procent av for-donen håller eller underskrider och som följaktligen cirka 15 procent överskrider. Med de värderingar som idag gäller kan detta likställas med hastighetsgränsen. 
	Flera sätt att uppnå rätt hastighetsnivå 
	Image
	Hastigheten på gatorna påverkas ytterst av det val som enskilda trafikanter gör. År 2019 gjordes 65 % av trafikarbetet på kommunalt vägnätet inom gällande hastighetsgräns. På statlig vägnätet var motsvarande siffra 47 %. Situationen varierar stort mellan olika områ-den och olika väg- och gatusträckor. Om alla trafikanter skulle respektera hastighetsgrän-serna skulle många liv räddas varje år och koldioxidutsläppen kunde från trafiken minska markant. Restiderna skulle endast påverkas marginellt. 
	Image
	De tre viktigaste åtgärderna som samhället kan vidta för att stödja trafikanterna att hålla rätt hastighet är: 
	Rätt hastighetsgräns. Det är väghållarens ansvar att säkerställa att den hastighetsgräns som en gata eller väg har är rätt satt med hänsyn till dess funktion. Ett förslag om ny ansvar-slag riktad till samtliga väghållare, skärper väghållarens ansvar för att besluta rätt hastighet från trafiksäkerhetssynpunkt. Handboken Rätt fart i staden ger kommunerna stöd att hitta rätt hastighetsgränser för varje enskild del av tätorternas trafiksystem utifrån ett antal rele-vanta kvalitetskrav. 
	Rätt utformad gata. Det är önskvärt att gatans utformning överensstämmer med gatans funktion och den hastighetsnivå som man vill ha på gatan. Begreppet självförklarande gata innebär att trafikanterna naturligt väljer den hastighetsnivå som gatan är avsedd för. Själv-förklarande gator kan åstadkommas dels genom att hela gaturummet är gestaltat på ett sätt som överensstämmer med den önskade hastighetsnivån, dels genom riktade fysiska åtgärder i konfliktpunkter, såsom genom cirkulationsplatser och hastighetssäkrade gång- o... c...p... l... t... ”Å... f...t... 
	Rätt hastighetsövervakning. För att uppnå önskade hastighetsnivåer i staden behövs en effektiv och problemorienterad hastighetsövervakning inom både det statliga och kommu-nala vägnätet. Enligt Brottsförebyggande rådets publikation ”Samverkan mellan polis och kommun -Brottsförebyggande arbete utifrån överenskommelser” (2013) är trafiksäkerhet ett av fyra problemområden där man vill se en nära samverkan mellan polisen och kommu-nerna. Som grund för sam verkan ska polisen och respektive kommun enas om en gemen-s...a...ä...o...h... 
	Den utvärdering som gjorts av tätortsförsöket med nya hastighetsgränser visar att medel-hastigheten ligger över den skyltade hastigheten på knappt hälften (cirka 40 procent) av de länkar i huvudnätet för biltrafik där hastigheten sänktes från 50 till 40 km/tim. På dessa ga-tor krävs ytterligare åtgärder, främst i form av fysiska åtgärder (ombyggnad i punkt eller på sträcka) och/eller hastighetsövervakning. För att förstärka dessa åtgärder kan olika riktade informationsinsatser samtidigt vidtas lokalt.  
	Hastigheter i tätort 
	Image
	Hastighetsgränser i tätort sedan 1907 
	Hastighetsgränser infördes i Sverige första gången år 1907 då högsta tillåtna hastigheten i tätort sattes till 15 km/tim under dagtid och 10 km/tim efter solens nedgång. Hastighets-gränsen höjdes 1923 till 35 km/tim i tätort och 45 km/tim utanför tätort. År 1930 togs has-tighetsgränsen bort utanför tätort och 1936 gjordes samma sak i tätort. År 1955 återinfördes en hastighetsgräns i tätort, främst på grund av att antalet olyckor där hade ökat betydligt.  
	De första riktlinjerna om 30 km/tim på bostadsgator kom 1973. År 1998 utökades kommu-nernas mandat att besluta om 30 km/tim till att gälla hela eller del av tättbebyggt område. Kommunerna fick även mandat att besluta gränsen för tättbebyggt område. Efter denna re-form har antalet bostadsområden med 30 km/tim ökat markant i landets kommuner. 
	Tätortsförsök med nya hastighetsgränser 
	Under 12 månader med start 1 juni 2007 pågick försök med nya hastighetsgränser i ett antal kommuner. Resultaten av dessa försök finns dokumenterade i rapport Nya hastighetsgrän-ser i tätort – resultat av försök i några svenska kommuner, Bulletin 240, Institutionen för trafik och samhälle, LTH).  
	Hastighetsgränser i steg om 10 km/tim införs 
	Den 2 maj 2008 infördes ett nytt system med hastighetsgränser i Sverige, vilket består av hastighetsgränser i steg om 10 km/tim, från 30 upp till 120 km/tim. Syftet med ändringen var att få hastighetsgränser som bättre överensstämmer med vägens standard. Anpass-ningen av hastighetsgränserna är avsedd att ge ökad trafiksäkerhet baserad på krockvålds-principen, en minskad miljöpåverkan samt en ökad respekt och acceptans för hastighets-gränserna. Samtidigt har både regering och riksdag påtalat vikten av att d...h...h...l...f... 
	Att dagens hastighetsgränser i tätorterna brister i sin anpassning till Nollvisionskraven visar de djupstudier av dödsolyckor inom tätort som genomförts. Enligt studierna bedöms att hälften av de personer som omkommit i trafikolyckor inom tätort har följt trafikreglerna och använt tillgänglig säkerhetsutrustning. I dessa fall har vägens utformning haft en bristfällig säkerhetsstandard, eller så har gällande hastighetsgräns varit för hög i förhållande till vägens säkerhetsstandard. Nya och rätt satta hastighetsgränser b...i... 
	Formella beslutsmandat 
	Kommunerna beslutar gränsen för tättbebyggt område och beslutar alla hastighetsgränser inom tättbebyggt område, oavsett vem som är väghållare. Sedan den 2 maj 2008 kan kom-munerna införa 30 och 40 km/tim i hela eller delar av ett tättbebyggt område (3 kap 17 § TrF). Sedan den 1 augusti 2008 har kommunerna möjlighet att besluta lokala trafikföre-skrifter om 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 och 110 km/ tim inom tättbebyggt område (VVFS 
	2008:184). Beslut om annan hastighetsgräns än 50 km/ tim inom tättbebyggt område får ske om det är motiverat av hänsyn till trafiksäkerheten, framkomligheten eller miljön. Innan ett hastighetsbeslut fattas har kommunen skyldighet att låta den polismyndighet och den statliga väghållningsmyndighet som berörs få yttra sig över förslaget (10 kap 5 § TrF). 
	Dåvarande Vägverket tar beslut om föreskrifter om 80 km/tim och högre på längre sträckor utanför tättbebyggt område. Länsstyrelser kan sänka hastighetsgränsen på kortare sträcka utanför tättbebyggt område genom beslut om lokal trafikföreskrift.  
	Kommunens beslut överprövas först av Länsstyrelsen och sedan av Transportstyrelsen (från 1 januari 2009). Länsstyrelsernas beslut överprövas av Transportstyrelsen (från 1 januari 2009).  Trafikverkets beslut överprövas av regeringen. 
	Rekommendationer för kommunala hastighetsbeslut 
	I detta stycke berörs ett antal frågeställningar som avgör hur man arbetar med hastighets-gränser. Ett förhållningssätt föreslås som kan ligga till grund för en lokal hantering av has-tighetsgränserna.  
	De kommunala hastighetsbesluten bör inte styras av långtgående och detaljerade riktlinjer för när olika hastighetsgränser får användas. För att minimera risken för framtida detaljre-glering inom området och för att skapa en frivillig men likartad hantering av hastighetsbe-slut i landets kommuner, ges följande rekommendationer inför kommuners beslut om nya föreskrifter och lokala trafikföreskrifter om högsta tillåtna hastighet: 
	L
	LI
	 Beslut om föreskrifter och lokala trafikföreskrifter om högsta tillåtna hastighet bör tas med hänsyn till samhällsekonomisk effektivitet, långsiktig hållbarhet och uppfyl-lelse av nationella transportpolitiska mål samt andra viktiga nationella, regionala och lokala mål.  

	LI
	 Beslut om föreskrifter och lokala trafikföreskrifter om högsta tillåtna hastighet inom tätort bör bygga på en analys av sambandet mellan olika intressegruppers anspråk, vägnätets utformning och funktion samt framkomlighet, trafiksäkerhet och miljö. I analysen bör studeras konsekvenserna av hastighetsförändringar på huvudnät för kollektivtrafik och biltrafik. Analysen bör ingå som underlag vid samråd och beslut och bör utföras enligt handboken Rätt fart i staden.  

	LI
	 Beslutsunderlag för föreskrifter och lokala trafikföreskrifter om högsta tillåtna has-tighet på allmänna statliga vägar, ingående i funktionella förbindelser för arbets-pendling och långväga godstransporter, bör innehålla en redovisning av samhällse-konomiska kostnader och effekter för tillgänglighet, trafiksäkerhet, miljö och andra väsentliga mål. Beskrivningen bör avse samtliga delsträckor i förbindelsen.  

	LI
	 För allmän statlig väg som inte utgör funktionell förbindelse, bör beslutsunderlaget för föreskrifter och lokala trafikföreskrifter om högsta tillåtna hastighet innehålla en redovisning av samhällsekonomiska kostnader och effekter för tillgänglighet, trafik-säkerhet, miljö och andra väsentliga mål för den aktuella sträckan. Redovisningen utförs av Trafikverkets regionala väghållningsmyndighet enligt gällande riktlinjer ”Hastighetsbeslut på statliga vägar och gator”.  

	LI
	 Beslut om höjning av högsta tillåtna hastighet bör inte ske om gällande gränsvärden för miljökvalitetsnormer överskrids. 


	L
	LI
	 Vid beslut om föreskrifter och lokala trafikföreskrifter om högsta tillåtna hastighet bör samma hastighetsgräns eftersträvas inom sammanhängande områden och sam-manhängande vägsträckor. Vid sänkning av högsta tillåtna hastighet på en kortare sträcka bör hastighetsändringen vara 20 km/ tim eller mer. 

	LI
	 Inom tätorter bör främst hastighetsgränserna 30, 40, 60, 80 och 100 km/tim an-vändas vid nya beslut om högsta tillåten hastighet. Hastighetsgränserna 50, 70, 90 och 110 km/ tim kan behållas under en övergångsperiod på sträckor där andra åt-gärder först bör vidtas innan hastighetsgränsen ändras. Övergångsperiodens längd är starkt beroende av hur omfattande åtgärdsbehovet är.  

	LI
	 Beslut om högsta tillåtna hastighet ska alltid vara motiverade utifrån att de ger en förbättrad trafiksäkerhet, framkomlighet eller miljö.  


	Lokala avvägningar mellan olika hastighetsgränser 
	Det ser olika ut i landets 290 kommuner, varför förutsättningarna för en översyn av hastig-hetsgränserna skiljer sig åt mellan kommunerna. Det är inte bara de fysiska och demo-grafiska förutsättningarna, såsom bebyggelsestruktur, trafiknätets struktur och utformning, trafikvolym, befolkningsmängd och befolkningstäthet, som skiljer sig mellan kommunerna, utan även frågor som rör trafikantbeteenden, trafikens sammansättning och inte minst ac-ceptansen för ändrade hastighetsgränser. Det är därför viktigt att kommunernas analyser o... 
	Samtidigt bör det, av hänsyn till medborgarnas och trafikanternas möjlighet att kunna förstå och överblicka det nya hastighetsgränssystemet, inte råda omotiverat stora och ologiska skillnader mellan olika kommuner och mellan det statliga vägnätet och det kommunala väg-nätet inom en kommun. Denna handbok är ett stöd för kommunerna att hitta rätt hastig-hetsgränser i staden eller tätorten. 
	Från 50 till 40 km/tim? 
	Utvärdering av tätortsförsöket med nya hastighetsgränser visar på betydande vinster vid ändrad hastighetsgräns från 50 till 40 km/tim inom tätorternas huvudnät för biltrafik. Me-delhastigheten sjunker med i snitt cirka 3 km/tim. Det kan låta lite, men från trafiksäker-hetssynpunkt ger det en minskad risk för dödsolyckor med 25–30 procent. Förutom att has-tighetsnivån sjunker minskar hastighetsspridningen. Trafiken flyter i en något lägre och jämnare takt. Detta minskar inte bara bensinförbrukningen o...i...d...–5...p...n... 
	Införandet av 40 km/tim inom huvudnätet för biltrafik kommer i normalfallet att bli aktu-ellt på gator där gående och cyklister korsar gatan på en eller flera bestämda platser utmed sträckan. För att uppnå en god kvalitet från trafiksäkerhetssynpunkt för gående och cyklis-ter, bör passagerna hastighetssäkras till 30 km/ tim. Utvecklingen kommer därför sannolikt att innebära att så kallade 50/30-gator allt mer ersätts med 40/30-gator. Om 50/30-gator ersätts med 40/30-gator kommer trafiken bli mindre ryckig på dessa sträckor,...t...ö... 
	Även om mycket kan tala för att införa 40 km/tim i stora delar av tätorternas huvudnät så bör man göra en seriös bedömning av om det finns andra skäl som talar för att till exempel införa 60 km/tim på gator som i dag har 50 km/ tim. Det är angeläget att studera konse-
	kvenserna för vägar ingående i den övergripande delen av huvudnätet för biltrafik för ar-betspendling och långväga godstransporter. Denna handbok ger i dessa fall ett viktigt stöd i avvägningarna. 
	Den översyn som sker enligt denna handbok kommer sannolikt visa att man på många 50-gator bör sänka hastigheten till 40 km/tim, medan man på andra gator kan höja hastighets-gränsen till 60 km/tim. I vissa fall kan det visa sig vara klokt att i det korta perspektivet be-hålla 50 km/tim i avvaktan på åtgärder. Det kan till exempel gälla en gata där man vill sänka till 40 km/tim, men där gatans utformning och trafiksituationen gör att man riskerar att få en låg efterlevnad av den nya hastighetsgränsen. Då kan det ibland var...e...O...i...e...g...- o... 
	30 eller 40 km/tim? 
	Genom att följa arbetsordningen i denna handbok kommer kommunerna att få ett tydligt beslutsunderlag för valet av hastighetsgränser i olika delar av tätortens trafiksystem. Sanno-likt kommer analysen påvisa behov av att införa både 30 och 40 km/tim i olika områden och på olika sträckor i tätorten. 
	Men oavsett vad analysen mynnar ut i för olika delar av tätorten så finns det i dag flera olika åsikter om när man bör använda och inte använda hastighetsgränsen 30 km/tim. Synen på när man bör använda 30 km/tim skiljer sig också en hel del mellan olika kommuner och ibland även mellan tjänstemän och förtroendevalda i en och samma kommun. Frågar man boende är dock svaret mer entydigt. Boende vill normalt ha 30 km/tim inom sitt eget bo-stadsområde. De nya hastighetsgränserna öppnar upp för en diskussion kring valet mellan 4...n...r... 
	Blå-30 ett alternativ?  
	Denna handbok handlar om arbetet med att komma fram till väl avvägda beslut om nya has-tighetsgränser. Under många år har rekommenderad 30 km/tim, så kallade blå-30, använts på 50-gator i flera kommuner i stället för införandet av hastighetsbegränsningen 30 km/tim. Med det nya hastighetsgränssystemet skulle man till exempel kunna införa 40 km/tim i en stadsdel och sedan skylta rekommenderad 30 km/tim på vissa gator eller platser. 
	Samma diskussion kan föras kring alternativet blå-30 kontra tvingande 30 km/tim som ovan förs kring 40 km/tim kontra tvingande 30 km/tim.  
	Ytterligare ett argument mot att använda blå-30 är att det numera finns totalt 10 olika has-tighetsgränser. Om man i en stad dessutom använder blå-30 på många gator så riskerar man sannolikt att öka förvirringen bland trafikanter och boende om vilka hastigheter som gäller. 
	 
	30 km/tim – hur går diskussionen?  
	30 km/tim – hur går diskussionen?  
	Nedan ges exempel på vanligt förekommanderesonemang kring val av 30 km/tim som hastighetsgräns. De illustrerar den diskussion som kan pågå i en kommun vid framta-gandet av beslut om en hastighetsgräns. Med bostadsgata menas i detta sammanhang en vägsträcka med tät bostadsbebyggelse, med större inslag av gående och cyklister och där gående har behov av att korsa körbanan utmed hela eller stora delar av sträckan. 
	”30 km/tim bör endast användas utanför skolor”. Detta resonemang grundar sig på en idé om att det viktigaste är att minska olycksriskerna medan den säkerhetsfilo-sofi som nollvisionen baseras på mer fokuserar att minska risken för personskada om olyckan skulle vara framme. Att minska risken för olyckor genom att sänka farten på platser där det rör sig många personer (i detta fall barn) kan i sig vara klokt. Risken för att något händer är helt naturligt större på dessa platser jämfört med platser där få barn r... t... a...n... r...s...e...h...m... b...l...k... f...n... v...u...ä...f...o... v... 
	”skol-30 bör endast gälla vardagar 7-17”. Enligt studier i Göteborg förekommer fler olyckor vid skolorna på andra tider. Skolorna och andra anläggningar i anslutning till skolorna används ofta för många fritidsaktiviteter på både kvällar och helger. Ofta sker dessa aktiviteter då det är mörkt utomhus, vilket ökar riskerna i trafiken.  
	”Om 30 km/tim blir för vanligt försvinner respekten för 30 km/tim”. Detta påstående är vanligt, men det finns ingen forskning som stödjer påståendet. Efterlevna-den är i och för sig något sämre på 30-sträckor än på 50-sträckor, trots att attitydmät-ningar visar att trafikanters respekt är högre för 30 km/tim än för 50 km/tim. Detta an-tyder att efterlevnaden av 30 km/tim snarare styrs av om bilisten får stöd att hålla 30 km/tim – genom till exempel farthinder eller gaturummets utformning – än hur van...f...a...f...t...  
	”Det kostar mindre att införa ett 40-område genom att det blir färre skyl-tar”. Detta kan vara ett relevant argument för en kommun som står inför stora kostna-der vid införandet av ett nytt hastighetsgränssystem. De största effekterna på bl a säker-het och miljö åstadkoms genom att införa nya hastighetsgränser inom huvudnätet, var-för det kan vara klokt att prioritera omskyltningen inom huvudnätet. Men detta är i det korta perspektivet. I ett litet längre perspektiv är det mycket tveksamt att argumentera f...t...t... 
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	”Man hinner bromsa ner från 40 till 30 km/tim vid en olycka”. Detta stämmer säkert i flera fall, även om det ofta finns en övertro på att man som bilist har kontroll på hela situationen. Många olyckor sker nämligen i den hastighet som man färdas i, helt en-kelt då man av olika skäl inte hinner påbörja inbromsningen trots att man kanske upp-täckt faran. Men än viktigare är att säkerhetsmarginalen behövs åt andra hållet! Enligt krockvåldskurvan uppgår risken att dödas som fotgängare vid en påkörning ...t...l...U...f...e...p...v...r...n...V...b...s... d...i... a...a...n...k...k...u... 
	”Man hinner bromsa ner från 40 till 30 km/tim vid en olycka”. Detta stämmer säkert i flera fall, även om det ofta finns en övertro på att man som bilist har kontroll på hela situationen. Många olyckor sker nämligen i den hastighet som man färdas i, helt en-kelt då man av olika skäl inte hinner påbörja inbromsningen trots att man kanske upp-täckt faran. Men än viktigare är att säkerhetsmarginalen behövs åt andra hållet! Enligt krockvåldskurvan uppgår risken att dödas som fotgängare vid en påkörning ...t...l...U...f...e...p...v...r...n...V...b...s... d...i... a...a...n...k...k...u... 
	”Det är boende själva som kör för fort”. Detta påstående är tyvärr alltför ofta sant. Därför bör man sätta ett redskap i händerna på dem som bor i ett område så att de själva kan lösa problemet. I varje bostadsområde finns det familjer/vuxna, ofta barnfamiljer, som är särskilt angelägna om att alla som bor i och besöker området håller en låg hastig-het. Genom att införa 30 km/tim ger man dessa medborgare en reell möjlighet att disku-tera fortkörningar med just de personer som kör för fort i bostadsområ...f...e...k...ö...v...t...e...h... 
	”Polisen kan inte övervaka bostadsgatorna”. Om man behöver säkerställa en hög efterlevnad av 30 km/tim så är det mycket bättre att anlägga några farthinder än att kräva av polisen att de ska övervaka bostadsgatorna. Från ett trafiksäkerhetsperspektiv är det ovanligt att man kan finna motiv för att polisen ska kontrollera hastighetsöverträ-delse på bostadsgator. Men om man ser polisens övervakning i ett bredare brottsförebyg-gande perspektiv, där det kan handla om att övervaka andra ordningsstörningar, gäng-b... p...s...l... 
	Path

	Samråd  
	Det är viktigt att kommunen genomför arbetet med införandet av nya hastighetsgränser i samråd med alla berörda parter. Dessa bör inledningsvis informeras om att kommunen har för avsikt att genomföra en analys. Underhand bör de få information om vilka resultat ana-lyserna har gett och därvid ges möjlighet att komplettera bilden inför kommande beslut. Dessutom gäller det att samråda före det att handlingsplanen genomförs.  
	Följande parter kan ingå i samrådet: boende och större arbetsgivare i kommunen, grann-kommunerna, räddningstjänsten, ambulansen, kollektivtrafikmyndigheter, Trafikverket, po-lisen, den regionala planupprättaren, länstrafikbolaget m fl. 
	Samrådet med Trafikverket är särskilt viktigt när det gäller statliga vägar inom tätorterna som är av nationell eller regional betydelse för arbetspendling och näringslivets transporter, s k funktionella förbindelser. I dessa fall är det viktigt att på ett bra sätt väga samman Tra-fikverket analyser som väghållare med de analyser som en kommun gör utifrån denna hand-bok. 
	  
	3. Hastighetsnivåns betydelse för stadsbyggnads-kvaliteter 
	I detta avsnitt beskrivs hur stadens fem olika stadsbyggnadskvaliteter, som beskrivs i TRAST, påverkar och påverkas av fordonsströmmens hastighet i gaturummet. Kvaliteterna är: 
	L
	LI
	1. Stadens karaktär 

	LI
	2. Tillgänglighet 

	LI
	3. Trygghet 

	LI
	4. Trafiksäkerhet 

	LI
	5. Miljö och hälsa 


	För vissa stadsbyggnadskvaliteter är sambanden grundade på vetenskapliga studier, för andra saknas sådan kunskap varför sambanden där istället grundas på erfarenhet och be-dömningar. I avsnittet beskrivs också hur de transportpolitiska delmålen påverkar och på-verkas i det övergripande huvudnätet. De förhållanden som behandlas i avsnittet utgör ett viktigt underlag för planerare och beslutsfattare inför val av hastighetsnivåer inom olika de-lar av trafiknätet. 
	 
	Tre viktiga begrepp 
	Stadsbyggnadskvaliteternas nivåer  
	I kapitel 4 beskrivs en modell för hur en avvägning kan göras mellan de fem olika stadsbygg-nadskvaliteternas anspråk på gatorna i tätorten. För att möjliggöra en avvägning graderas varje kvalitet i tre nivåer: god, mindre god och låg kvalitet.  
	God kvalitet: innebär att det berörda kvalitetsanspråket är tillgodosett (betecknas även som grön kvalitet).  
	Mindre god kvalitet: innebär att det berörda kvalitetsanspråket delvis är tillgodosett. Kvali-tetsnivån kan godtas om andra väsentliga kvaliteter därigenom erhåller god kvalitet (beteck-nas även som gul kvalitet).  
	Låg kvalitet: innebär att det berörda kvalitetsanspråket inte tillgodoses. Åtgärder bör plane-ras för att på sikt förbättra kvaliteten (betecknas även som röd kvalitet). 
	När det gäller funktionella förbindelser för arbetspendling och näringslivets transporter inom tätortens övergripande huvudnät, analyseras kvalitetsnivån för dessa ur ett lokalt per-spektiv genom denna handbok, dels ur ett regionalt/nationellt perspektiv genom Trafikver-kets stödkriterier. Handbokens modell och Trafikverkets stödkriterier ger tillsammans det underlag som behövs för diskussion och beslut om nya hastighetsgränser och fysiska åtgär-der inom funktionella förbindelser i tätorter. 
	Trafiknätets indelning  
	Hela arbetet med hastighetsplanen bygger på att det finns en indelning av tätortens trafik-nät. I TRAST definieras de olika näten för biltrafik enligt figur 1 på nästa sida. 
	Hela klassningen av länkarna i stadens väg- och gatunät utgår från ovan beskrivna funkt-ionsindelning av bilnätet. Huvudnätet i staden ska locka till sig trafik från lokalnätet vilket skapar anspråk på en bättre framkomlighet och därmed en högre hastighetsnivå på detta nät 
	jämfört med lokalnätet. I lokalnätet är biltrafikens samspel med de oskyddade trafikanterna den avgörande frågan.  
	Huvudnätet består dels av ett övergripande nät där de regionala kopplingarna är viktiga, dels av övriga länkar i stadens huvudnät. Normalt består det övergripande nätet i större tä-torter av dels statliga vägar med genomfartstrafik och infartstrafik till tätorten, dels kommu-nala gator som ansluter till regionala eller nationella målpunkter inom tätorten.  
	Det övergripande nätet i tätorten ingår normalt i det vägnät av funktionell förbindelse för regional arbetspendling och näringslivets transporter samt för nationella transporter. Dessa förbindelser klarläggs i den nationella och regionala vägtransportplaneringen. I det övergri-pande nätet är hög tillgänglighet viktig inte minst för regional kollektivtrafik. Hastighetsan-språket inom det övergripande nätet har i princip ingen övre gräns med avseende på reg-ional tillgänglighet, men begränsas av andra kvalitetskrav inom och utanför täto...t...o...t...m... 
	 
	Table
	TR
	TR
	PathPath
	TH
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path


	TR
	TD
	Huvudnät för bil 

	TD
	Övergripande länkar i huvudnät  
	Används av trafik som har regionala eller nationella start- och målpunkter 
	Övrigt huvudnät  
	Nätet består av gator för trafik genom tätorten och gator för trafik till/från tä-torten samt mellan stadsdelar inom tätorten. Viktiga målpunkter är centrum, verksamhetsområden och besökspunkter inom staden och fjärrpunkter utan-för tätorten 
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	Nätet omfattar gator för trafik som till övervägande del har målpunkt utmed gatan. Viktiga målpunkter är målpunkter inom stadsdelen och huvudnätet för bil. 




	Figur 1 Funktionsindelning av bilnätet enligt TRAST 
	Livsrumsmodellen 
	För att kunna identifiera vilken hastighetsnivå som är lämplig i olika delar av stadens trafik-nät räcker det inte med att veta vilken del av trafiknätet som en viss gata tillhör. Detta ef-tersom nättillhörigheten endast beskriver gatans funktionella roll i trafiksystemet. Gatan har ju inte bara en funktionell roll i staden, utan är ett av stadens viktigaste och mest struktur-bildande stadsbyggnadselement. Det innebär att en analys av hastighetsnivåerna i staden även måste beakta hela det stadsrum som gatan är en del av. 
	Som stöd för en grov indelning av stadsrummen, med hänsyn till dess karaktärsdrag, an-vänds här den så kallade livsrumsmodellen. Livsrumsmodellen uttrycker skillnader mellan vilken potential olika stadsrum har beroende av dess form, inramning, läge i stadsstrukturen etc. Se även avsnitt Kvalitet 1: Stadens karaktär som inleds på sid 21. Denna potential tar sin utgångspunkt i rummets väggar och är lyhörd för vilken roll golvet kan spela om anspråken tas tillvara. Golvet blir en arena för olika anspråk, väggarnas anspråk, vistelsen...o... 
	 
	Image
	Figur 2 I livsrumsmodellen kan man skilja på frirum, mjuktrafikrum och transportrum. Illustration: Caroline Lin-hult 
	I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika ”rum” och i två ”mellanrum”; frirum, integre-rat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transportrum. En ambition kan vara att på sikt ge de olika rummen en gestaltning som tydliggör deras roll. De blir självförkla-rande och är lätta att förstå för alla som vistas i rummen. Dagens utformning har ofta fokus på biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan göra det svårt att uppfatta rummets tillhörig-het.  
	Frirum (F), rum för cyklister, fotgängare och de lekande barnen. I frirummet ska de oskyd-dade trafikanterna inte behöva oroa sig för motorfordonstrafik, som i princip inte bör före-komma. Utformningen måste utgå från gåendes och cyklisters perspektiv och hastighet, vil-ket innebär detaljrikedom och småskalighet med många möjligheter till möten mellan män-niskor. Bilfria områden är till exempel torg, parker, lek- och fritidsområden, avstängda ga-tor, separata gång- och cykelvägar. Mopedtrafik är inte lämplig på d... 
	Integrerat Frirum (IF), rum där fotgängare och cyklister är prioriterade. Motorfordon har möjlighet till begränsad inkörning men alltid med stor hänsyn till de oskyddade trafi-kanterna. Låg fart är en förutsättning och prioritet för fotgängare/cyklister gäller. Väggarna består ofta av hus med entré mot rummet. Olika typer av aktiviteter känns naturliga att göra i rummet. Ytorna har delad funktion. Rummen finns i de finaste delarna av stadens nät, i torgbildningar, i entréområde, centrala offentliga... 
	Mjuktrafikrum (M), rum som omfattar större delen av stadens/tätortens gaturum. Väg-garna i rummen uttrycker ett anspråk på kontakt och närvaro. Rummet bör tillmötesgå människors anspråk att lätt röra sig i rummets längs- och tvärsriktning. I rummet ska bilis-ter och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor begränsas så långt det går med hänsyn till gatornas funktion. 
	Integrerat transportrum (IT), oskyddade trafikanter kan färdas i rummet men har ringa anspråk på att korsa det. Det finns också ringa anspråk på vistelse i rummet. Väggarna vän-der sig mot rummet men har ringa anspråk på det. Det är långa avstånd mellan entréerna. Korsningsanspråket uppkommer i anslutning till korsningar mellan de integrerade trans-portrummen eller andra livsrum. I rummet har oskyddade trafikanter ett anspråk på trygg-het i form av andra trafikanters närvaro men utan att samspela med dem. Gaturummet har s... 
	Transportrum (T), rum för enbart motorfordonstrafik, där gång- och cykelpassager på ett bekvämt och tryggt sätt är separerade. Väggarna vänder inte sina anspråk mot rummet. Transportrummet omgärdas av barriärer, synliga eller osynliga. Transportrummet har en renodlad trafikuppgift. Dess karaktär påverkas ringa av hastighetsnivån, varför den inte be-höver bedömas. För övergripande huvudnät bör transportrum eftersträvas. 
	 
	Kvalitet 1: Stadens karaktär 
	Begreppet karaktär används som ett samlande begrepp för många olika faktorer som kan påverka bilden av staden eller tätorten och dess olika kvaliteter. Bebyggelsestrukturen, en-skilda byggnader, platser, parker, grönstråk och gatunät bidrar i hög grad till ortens karaktär och är viktiga beståndsdelar i ortens attraktivitet. En orts karaktär innefattar även annat än fysiska förhållanden. Mänskliga aktiviteter, näringslivets sammansättning, turism och kul-turtraditioner tillhör sådant som också bidrar. Varje ort har dessutom en unik histo...k... 
	Begreppen karaktär och identitet används ofta synonymt. Karaktär kan sägas vara en be-skrivning av hur det ser ut, medan begreppet identitet har en djupare innebörd som ligger närmare människan och inkluderar flera icke synliga delar. En orts karaktär kan även bestå av egenskaper och aspekter som skapar minnen och känslor. De känslomässiga aspekterna är till vissa delar individuella, men det finns vissa aspekter som är mer allmängiltiga och som delas av många invånare. Det kan exempelvis vara uttryck och upplevelser inom konst, l...r... 
	Vilken hastighet som är lämplig för fordonstrafiken utifrån begreppet karaktär, hänger sam-man med vilken roll gatan har i stadsstrukturen. Är gatan mer eller mindre betydelsefull för lokalisering av verksamheter som besöks till fots eller med cykel, s k urbana funktioner, där det tillhandahålls urbana tjänster? Exempel är caféer, barer, gallerier och butiker. Sådana verksamheter upplevs autentiska och bygger upp det urbana kapitalet, till skillnad från ked-jebutiker i externcentra. Autentisk verksamh...i... t... k...p... 
	Vilken roll en gata har påverkas av dess rumsliga relation till alla andra gator i stadsstruk-turen. En gata som är mer centralt belägen attraherar sannolikt fler viktiga funktioner för stadens urbana kapital. En rumsligt välintegrerad sträcka har många kopplingar till andra sträckor i strukturen. Sådana strukturella egenskaper, liksom möjligheten att korsa en gata varhelst de gående önskar, motverkas genom höga fordonshastigheter och genom barriärer som byggs för att höja framkomlighet och säkerhet. 
	När hastighetsgränser ska bestämmas för en stadsgata kan därför följande frågor vara vik-tiga att ställa: 
	L
	LI
	 I vilka rumsliga relationer och funktioner kan den aktuella gatan delas in? 

	LI
	 Vilken grad av integration har den aktuella sträckan? Högre integrationsvärden in-dikerar högre urbant kapital och fordrar lägre fordonshastigheter längs gatan. I stä-dernas ytterområden är det vanligt med låga integrationsvärden i såväl likformiga industriområden som bostadsområden. Då är rumslig integration inte ensamt en bra indikator för kvalitetsnivå beträffande hastighet. 

	LI
	 Vilken typ av funktioner är lokaliserade utmed sträckan? Är där endast boende, kontor handel eller en blandning av allt? Vissa likformiga stadsmiljöer är mindre 


	L
	LI
	känsliga för hastighet i likhet med länkar i huvudnätet för biltrafik i industriområ-den, medan mångfunktionella stadsmiljöer rimligen alltid är känsliga. 

	LI
	 Hur tätt är det mellan entréer? Tätare indelning indikerar högre urbant kapital och fordrar lägre hastigheter längs gatan. Ovanstående egenskaper kan indikera större eller mindre attraktivitet för oskyddade trafikanter att begagna och korsa den aktu-ella sträckan, och därmed en större eller mindre känslighet för olika fordonshastig-heter. 


	 
	Tabell 1 Samband 1: Hastighetens betydelse för stadens karaktär 
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	I transportrum har hastighet ingen avgörande betydelse för stadens karaktär.  
	Samband 1 ovan avser enbart att fånga hastighetens betydelse. Stadens karaktär är ett avse-värt bredare begrepp. Livsrumsmodellen, som beskrivits tidigare i detta kapitel, är avsedd att underlätta övergången från det breda karaktärsbegreppen till en operativ koppling mel-lan gatukaraktär och hastighet. Några platser i staden kan vara svåra att klassificera med stöd av modellen. Ett exempel är ”naturrum”, gaturum där gatan/vägen löper genom park- eller grönområden. Detta rum får ingen egen rumsbenämning utan ges ...p... 
	I det fortsatta arbetet används stadens karaktär som utgångspunkt för analysen. Stadens ka-raktär är i denna handbok den indelningsgrund som övriga kvaliteter ska fogas in mot. Detta är helt i linje med det synsätt som präglar TRAST och stödjer arbetet med att låta trafiksy-stemets utveckling vara en del i arbetet med att skapa en attraktiv stad. 
	 
	  
	 
	Image
	Kvalitet 2: Tillgänglighet 
	Inom det övergripande målet för transportpolitiken står under funktionsmålet att transport-systemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläg-gande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, dvs. likvärdigt svara mot kvinnors respek-tive mäns transportbehov. Detta ska i huvudsak utvecklas inom ramen för hänsynsmålet där trafiksäkerhet, miljö och hälsa står som ledord. 
	Tillgänglighet skapas i samverkan mellan bebyggelsens lokalisering och trafiksystemets upp-byggnad och kopplingar till regionen och övriga regioner. Närhet och koncentration är vik-tiga inslag i bebyggelsestrukturen. Samverkan och genhet är viktiga inslag i trafiksystemens uppbyggnad, likaså trafiksystemens användbarhet. 
	Planeringen måste utgå från både samhällets behov och enskilda trafikanters förmåga och behov. Barn, äldre och människor med funktionsnedsättningar behöver särskild omtanke. Dessa grupper är också beroende av en fungerande kollektivtrafik och möjligheter att ta sig fram till fots eller per cykel.  
	Transporter av varor och gods måste också gå smidigt. Utan detta fungerar inte staden och dess olika verksamheter. Det övergripande huvudnätet för biltrafik och det regionala nätet för kollektivtrafik i en tätort är särskilt viktigt. Det utgör en del av de regionala och nation-ella funktionella förbindelserna som skapar goda förutsättningar för god regional utveckling genom bättre förutsättningar för arbetspendling och förstorade arbetsmarknader. 
	Trafiksystemets grundläggande uppgift blir därför att skapa effektiva och hållbara transpor-ter med tillgänglighet för alla. Tillgängligheten skapas genom bidrag från alla färdsätt. Pla-neringens uppgift är att uppnå stor samverkande tillgänglighet, för så många som möjligt och med minimala negativa konsekvenser för den enskilda trafikanten, för omgivningen och för staden. 
	Tillgänglighet kan definieras som den lätthet med vilken medborgare, näringsliv och offent-liga organisationer kan nå det utbud och de aktiviteter som de har behov av. Lättheten beror på restid, kostnader, hinder samt tillgång till färdmedel för att nå önskad destination. 
	Avvägning behövs mellan olika tillgänglighetsanspråk. Då en kategoris anspråk tillgodoses kan det leda till begränsningar i tillgänglighet för en annan kategori. Kollektivtrafik och ut-ryckningstrafik har anspråk på tillgänglighet som bör tas med vid avvägning av hastighets-anspråk. 
	Gång-, cykel och mopedtrafik 
	Gång-, cykel och mopedtrafikanternas tillgänglighet styrs i hög grad av genhet och standard inom gång- och cykelvägnätet. Detta gäller särskilt i korsningspunkter med biltrafiknätet. Möjligheten att korsa ett biltrafikflöde påverkas av stadsbyggnadskvaliteterna trygghet och säkerhet. Trygghet och säkerhet påverkar således tillgängligheten, vilket gör att bedömning 
	av denna kvalitet görs indirekt vid bedömningen av trygghet och säkerhet. I övrigt bör pla-neringen sträva efter det övergripande cykelnätet anpassas till lokala och regionala resbehov med cykel för att öka tillgängligheten för dessa trafikantgrupper särskilt för arbetspendling och skolresor under 5 km. 
	 
	Tabell 2 Samband 2A – Hastighetsnivåns betydelse för biltrafikens tillgänglighet i de olika tätortsnäten. 
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	* För regional analys av funktionella förbindelser med sträckor i tätortens övergripande huvudnät an-vänds inte dessa kvalitetsnivåer. Istället analyseras alternativa hastighetsgränser på hela förbindel-sens sträckor i syfte att nå förbättrade restider.  
	 
	Bil- och lastbilstrafik 
	Bil- och lastbilstrafikens tillgänglighet är normalt dimensionerande i transportrummet. I de andra livsrummen är andra faktorer ofta dimensionerande. I transportrummet kommer andra stadsbyggnadskvaliteter och transportpolitiska mål som trafiksäkerhet och miljö att sätta gränsen för hastigheten.  
	I TRAST finns definition på de olika näten, vilket kortfattat beskrivs i inledningen till ka-pitlet. 
	Huvudnätet ska locka till sig trafik från lokalnätet vilket skapar anspråk på en bättre fram-komlighet och därmed en högre hastighetsnivå på detta nät jämfört med lokalnätet. Den övergipande delen av huvudnätet ska dessutom koppla ihop tätortens viktiga målpunkter med regionen och övriga regioner.  
	Målpunkter för bil- och lastbilstrafik skiljer sig ofta åt.  Hastighetsskillnaden mellan de olika trafiknäten är väsentlig. Skillnaden bör finnas och ska kunna uppfattas av trafikanten. Has-tighetsanspråket för det övergripande huvudnätet har i princip ingen övre gräns ur fram-komlighetssynvinkel, utan avvägs mot andra kvaliteters krav.  
	Under 1960- och 70-talet utformades ofta gatan i lokalnätet mellan de bostadsnära gatorna och de hårt trafikbelastade gatorna som en del av transportrummet. Dessa sträckor medger som regel högre hastigheter än de som accepteras i lokalnätet. När strukturförändringar gör att konflikter uppstår på dessa gator är det viktigt att utgå från att de ingår i lokalnätet. Om de däremot har en god trafiktålighet kan man här acceptera högre hastigheter. 
	Det övergripande nätet för bil – eller med andra ord de funktionella förbindelserna – inom en tätort består ofta av statliga vägar med genomfartstrafik och infartstrafik till tätorten och kommunala gator som kopplar ihop det statliga vägnätet med regionala eller nationella mål-punkter inom tätorten. 
	Väg- och gatuförbindelser med behov av högre reshastighet än tätortshastigheten klarläggs i den nationella och regionala vägtransportplaneringen.  
	För det övergripande nätet är det särskilt viktigt att beakta de hastighetskrav som kan ställas utifrån behovet av tillgänglighet och regional utveckling med avseende på arbetspendling och näringslivets transporter. Analysen kan här göras både med tätortens perspektiv enligt 
	denna handbok och med ett regionalt perspektiv. I det senare fallet innebär detta att fokus är på hela den funktionella förbindelsen, se samband 2A ovan. Nedan listas fyra aspekter som man bör ta hänsyn till vid bedömningen av vilka hastighetsnivåer som kan anses ge god kvalitet i det enskilda fallet: 
	L
	LI
	 Sträckans längd. Vid en förhållandevis kort sträcka uppnås god kvalitet redan vid en lägre hastighet.  

	LI
	 Andel regional genomfartstrafik. Vid en förhållandevis låg andel genomfarts-trafik uppnås god kvalitet redan vid en lägre hastighet.  

	LI
	 Genomfartstrafikens volym. Om genomfartstrafikens volym är förhållandevis låg uppnås god kvalitet redan vid en lägre hastighet.  

	LI
	 Vägförbindelsens utbytbarhet. Om det finns spårtrafik som kan utgöra ett al-ternativ till den aktuella vägförbindelsen uppnås god kvalitet redan vid en lägre has-tighet.  


	Sammantaget kan en analys av dessa kriterier ge en god kvalitetsnivå trots att hastighetsni-vån i ett regionalt perspektiv är för låg. Utifrån det regionala perspektivet kan då åtgärder behöva planeras för att på lång sikt kunna höja hastighetsnivån. 
	Vid regional analys av funktionella förbindelser används inte dessa kvalitetsnivåer. Istället studeras alternativa hastighetsgränser på hela förbindelsens sträckor. Möjligheterna att för-bättra restider för arbetspendling och viktiga godstransporter prövas inom och utom tätor-ten mot stödkriterier för de transportpolitiska målen, och inom tätort även för övriga stads-byggnadsmässiga kvaliteter.  
	genomsnittseffekter av hastighetsgränsändringar på 10 km/tim bedöms ändra medelhastig-heten för personbilar med 4 km/tim över från 50 km/tim och uppåt och 2,5 km/tim från 50 km/tim och nedåt och Automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK)bedöms ge medelhastig-heter strax under hastighetsgränsen. 
	 
	  Figur 3 I figuren syns tydligt hur kollektivtrafikandelen sjunker då kvoten mellan restid med kollektivtrafik och med bil ökar. En kollektivtrafikandel på 50 procent erhålls i detta fall i relationer där restidskvoten är cirka 1,6. Källa PM 2001:12 Trafikanalyser RUFS 2001, Regionplane- och trafikkontoret Stockholm. 
	Image
	Kollektivtrafik 
	Kollektivtrafiken med buss indelas och benämns som stads-, stom- och regionbusslinjer. De senare trafikerar primärt det övergripande huvudnätet. Nomenklaturen är hämtad från TRAST och KolTRAST men kommuner och trafikmyndigheter kan använda de begrepp som används lokalt respektive regionalt. 
	För både resenärer och trafikföretag i kollektivtrafiken är det restid och körtid som är intres-sant. För resenären innebär en kort restid ökade möjligheter att åka kollektivt och möjlighet att nå fler målpunkter inom en given tidsram. Här är de funktionella förbindelserna där det övergripande huvudnätet ingår särskilt viktiga. För kollektivtrafikhuvudmannen innebär kort körtid minskade kostnader, alternativt att turtäthet kan ökas inom konstanta ekono-miska ramar. Med kortare körtider kan kollektivtrafiken bedrivas på ett effektivare sä... 
	Restid och körtid i kollektivtrafik beror på en lång rad faktorer, bland dem finns möjlig has-tighet på sträckorna, avstånd mellan hållplatser, hur hållplatserna är utformade och uppe-hållstiden på hållplats. Restiden påverkas dessutom i hög grad av bussbyte och av turtät-heten samt möjligheter till anslutning med både cykel och bil. 
	En avvägning måste göras mellan gångavstånd och åktid i bussen. Många hållplatser ger korta gångavstånd, men fördröjningarna till följd av hållplatsstopp blir stora. 
	Om hållplatserna är utformade som klackhållplatser, timglashållplatser eller stopphållplat-ser tvingas biltrafik vänta bakom bussen medan bussen står på hållplatsen. På så sätt kom-mer bussen direkt iväg från hållplatsen och behöver inte invänta en lucka i biltrafiken, restid och körtid kortas. I det övergripande huvudnätet bör dessa hållplatstyper undvikas. Med busshållplats i bussficka prioriteras biltrafiken framför busstrafiken. Med fickhållplats tvingas bussen till lägre hastighet före hållplatsstoppet för att kunna köra med precision...t...- o...s...k... 
	Uppehållstiden på hållplats beror i sin tur på antal på- och avstigande resenärer, om de har bagage, barnvagn och hjälpmedel samt hur biljetthantering för påstigande resenärer är ord-nade med mera. 
	Tabell 3 Samband 2B – Hastighetsnivåns betydelse för busstrafikens tillgänglighet. Hastighetsnivån avser färd-hastigheten. 
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	* För regional analys av regionbusstrafik används ej dessa kvalitetsnivåer. Istället analyseras alterna-tiva hastighetsgränser på hela förbindelsens sträckor i syfte att nå förbättrade restider. 
	 
	I TRAST anges att kollektivtrafikens medelhastighet inte bör vara lägre än att de flesta i en medelstor stad kan nå centrum inom 10–15 minuters restid med buss. Vid regional analys av funktionella förbindelser strävar man efter att förbättra möjligheterna för regional buss-pendling. Inriktningen är att utöka möjligheterna till arbetspendling primärt upp till 60 mi-nuter. 
	För att kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt alternativ framför bilen krävs att restidskvo-ten, dvs restid med kollektivtrafik i förhållande till restid med bil, är mindre än 2. 
	Eftersom restiden i buss påverkas av så många olika faktorer har hastighetsgränsen på en-skilda sträckor eller passager sällan en avgörande betydelse för tillgängligheten för stads- och stombussar. Lägre hastighet kan accepteras om det motiveras av andra skäl och kan kompenseras av högre hastigheter i andra delar av linjesystemet. För regionala bussar är hastighetsgränser viktiga. I regional trafik är ofta möjligheterna att påverka restider inom tätorterna viktigare än utanför.  
	Stadsbusslinjenätet passar de flesta resenärerna och tar hand om den största resandeefter-frågan i större städer. För mindre tätorter gäller ofta motsatsen. Stadsbussar ska framför allt trafikera biltrafikens huvudnät för att kunna medge korta res- och körtider mellan tätortens olika områden. I tätortens centrum, där många har sin målpunkt, ligger hållplatserna tätare, vilket gör att det inte är hastighetsgränser som sätter gränsen för tillgängligheten med kol-lektivtrafik. Där accepteras därför lägre hastighetsgräns. 
	Stombusslinjerna har stor betydelse för kollektivtrafikens attraktion. De har prioritet i tid och rum för att ge högre service och har därför högre anspråk på framkomlighet.  
	Fysiska hastighetsdämpande åtgärder såsom förhöjningar och sidoförskjutningar ger nästan alltid negativ påverkan på såväl resenärernas och förarnas komfort som kollektivtrafikens framkomlighet. De hastighetsdämpande åtgärderna bör i möjligaste mån förläggas till håll-platser eller korsningar där bussen ändå håller låg fart. På huvudnät bör eventuella hastig-hetsdämpande åtgärder för bussar om möjligt undvikas.  
	På funktionella förbindelser, i tätorten på det övergripande huvudnätet, finns mer långväga trafik, i många fall av regionbussar med högre hastighetsanspråk.  
	Regionbussarna kan på en lång sträcka ha endast ett fåtal hållplatser. I början och slutet av linjen, där många stiger på och av, är det kortare avstånd mellan hållplatserna. På dessa sträckor i städernas centrum och nära terminaler accepteras lägre hastighet, men på de långa sträckorna ska en hög hastighetsnivå eftersträvas. Regionbussar ska i tätorten i hu-vudsak trafikera det övergripande huvudnätet som tillåter högre hastighetsgränser. I region-ala analyser avseende hastigheter längs en funktionell förbindelse utgör den...m... 
	Hastighetsnivån för busstrafiken blir som regel densamma som för biltrafiken där dessa de-lar gatuutrymmet. Ibland blir busstrafiken dimensionerande för hela trafikströmmens has-tighet. Om kollektivtrafiken prioriteras i trafiksignaler och genom eget utrymme i gatan, kan kollektivtrafiken få en högre färdhastighet är biltrafiken. Kollektivtrafikens hastighet bör ha en nivå som matchar biltrafikens hastighet och bör i huvudnät ges samma anspråk för mot-svarande biltrafiknät. 
	Analysen kan göras både med tätortensperspektiv enligt denna handbok och med ett region-alt perspektiv. I det senare fallet innebär detta att fokus är på hela den funktionella förbin-delsen. 
	Utryckningstrafik 
	För utryckningstrafik är det kort insatstid, det vill säga tiden från att larmet mottas till dess att räddningsstyrkan är på plats och kan börja arbeta på olycksplatsen, som är det viktigaste kravet. Som ett exempel har en minuts längre insatstid en beräknad samhällsekonomisk kostnad på över 50 000 kr vid en drunkningsolycka, knappt 30 000 kr vid brand i byggnad och cirka 17 000 kr vid en trafikolycka. 
	Insatstiden består av anspänningstid, körtid och angreppstid. Anspänningstiden utgör tiden från utlarmning till dess utryckningsstyrkans första fordon utgår. Körtiden är tiden från att utryckningsfordonet lämnat stationen till att det anländer till olycksplatsen. Angreppstiden utgör tiden från det att utryckningsfordonet ankommit till olycksplatsen till dess att insatsen har inletts. 
	För att körtiderna ska kunna hållas korta behöver utryckningsvägarna vara gena och fram-komliga. Enligt en studie genomförd bland sex kommuner klaras cirka 90 procent av samt-
	liga insatser via biltrafikens huvudnät. De prioriterade gatorna för utryckningstrafiken sam-manfaller alltså i huvudsak med biltrafikens huvudnät, men inte samtliga. Det är främst i närheten av högt frekventerade målpunkter för räddningstjänst och ambulans som sjukhus, vårdhem, brandstationer och andra serviceinrättningar, som även lokalgatorna kan omfattas av utryckningstrafikens tillgänglighetskrav. 
	Maximal insatstid från respektive brandstation beslutas av kommunen och har bland annat att göra med räddningstjänstens bemanning, brandstationernas lokalisering och utryck-ningstrafikens framkomlighet. Maximala insatstider till ett utryckningsmål i en större tätort är vanligen cirka 10 minuter, medan den för ett mål på landsbygden kan vara 20–30 minu-ter och för otillgängliga platser längre tid än så. 
	Eftersom körtiden är en del av insatstiden och gäller för den totala utryckningsvägen är det svårt att översätta kravet till ett hastighetsanspråk för en enskild gatusträcka. Hastighetsan-språket för utryckningstrafiken gäller istället medelhastigheten med vilken räddningsfordo-nen kan ta sig fram utmed utryckningsvägarna. Kommunen kan visa sina insatstider på en ”insatskarta”. Exemplet nedan är hämtat från Karlshamn. 
	På enskilda gatusträckor är det istället utryckningstrafikens framkomlighetsanspråk vad gäl-ler bland annat tvärsektion, sveputrymme och möjligheten för andra fordon att köra undan för att lämna fri väg som är viktigast. På de gator som ingår i utryckningstrafikens primära nät är det särskilt viktigt att hastighetsdämpande åtgärder såsom sidoförflyttningar, avsmal-ningar och gupp förekommer i så liten utsträckning som möjligt. Gupp kan göra resan i en ambulans plågsam. Sidoförflyttningar eller avsmalningar kan göra att räddningstjänstens f... 
	I utryckningstrafikens sekundära nät, som vanligen omfattar biltrafikens lokalnät, kan en lägre hastighet accepteras under förutsättning att den totala sträckan från närmsta avfart från det primära nätet till utryckningsmålet inte är så lång att utryckningstiden inte klaras.   
	Tabell 4 Samband 2c – Hastighetsnivåns betydelse för utryckningstrafikens tillgänglighet – lokalt exempel som gäller inom tätorten. 
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	Image
	Figur 4 Insatskarta från Karlshamn 
	 
	På den sista sträckan fram till utryckningsmålet, på till exempel kvartersgator och gågator med planteringar och gatumöbler, kan en lägre hastighet accepteras under förutsättning att sträckan är kort. Här är det ändå oftast den fysiska utformningen som begränsar utryck-ningstrafikens framkomlighet.  
	Sambandet mellan avståndet från brandstation till utryckningsmål och hastighetsanspråket utmed hela utryckningsvägen illustreras i diagrammet ovan. Anspråket gäller medelhastig-heten utmed hela utryckningsvägen.  
	I exemplet ovan är kravet att nå 90 procent av befolkningen inom 10 minuter för att nå god kvalitet. Dessa krav är formulerade på olika sätt i kommunerna.  
	Då anspråket prövas, i arbetsordningen längre fram i skriften, måste de lokala besluten tas fram. Vad gäller i den ort som berörs av arbetet? Då anspråket beräknas och hastighetsnivån som behövs för att klara de beslutade insatstiderna tas fram, måste frågan ställas: Är detta ett rimligt anspråk? Kan väghållaren tillgodose anspråket eller måste andra metoder prövas för att klara insatstiden? Om hastighetsnivån blir för hög kommer den att ge negativa effek-ter i form av trygghets- och trafiksäkerhetsproblem.  
	Att utryckningsfordon använder siren och påkallar fri väg innebär inte att de kan välja fart helt oberoende av andra faktorer. Det är inte hastighetsgränsen som är begränsande under utryckning, utan andra dimensionerade begränsningar som finns utmed utryckningsvägen. Exempel på sådana begränsningar är vägens geometri, hastighetsbegränsande åtgärder, tra-fikköer, oskyddade trafikanter i omedelbar närhet till utryckningsvägen, vägarbete. Dessa faktorer bör kontrolleras i samråd med räddningstjänsten. 
	  
	 
	Image
	Kvalitet 3: Trygghet 
	Begreppet trygghet har en existentiell dimension. Både själva livet och det som kommer ef-teråt skrämmer oss. Kanske fanns det för inte så länge sedan en tro på att samhällsutveckl-ingen skulle kunna göra oss mer trygga, men vi inser nu, i början på 2000-talet att det inte blev så. Trots ökat välstånd, mer säkerhet på många sätt i västvärlden, verkar otryggheten öka. Det förefaller att handla lika mycket om oro för klimatförändringar eller finanskriser, som om rädsla för att råka ut för något i det egna kvarteret. Allt detta påverkar vå...o...ä...o... 
	I Polisens trygghetsmätningar undersöks invånarnas upplevelser av otrygghet och oro att utsättas för brott, framförallt i det egna närområdet. Frågorna som ställs handlar om proble-men i det egna bostadsområdet, utsattheten för brott, oron för att utsättas för brott samt en fråga om upplevelsen av polisens engagemang. Trygghetsundersökningar är välbeprövade och bygger på en vetenskaplig sociologisk/kriminologisk grundteori som introducerades i Sverige på 90-talet. 
	Trygghetsvandring är en metod som berör trygghet i flera dimensioner. Den är användbar för att undersöka människors upplevelser av ett område. I samtal med fastighetsförvaltare, politiker, polis, boende och andra aktörer i närområdet identifieras trygga och otrygga plat-ser och förändringar diskuteras utifrån människors egen kunskap och kreativitet. En väl ge-nomförd trygghetsvandring som resulterar i åtgärder.  
	skapar trygghet och tillit i insikten i att ”min åsikt har betydelse” och till slut i det konkreta resultatet. Många trygghetsvandringar runt om i landet på senare år har berört biltrafikens betydelse för tryggheten. Tät biltrafik i flera körfält skapar barriärer och otrygghet. Långsam biltrafik på de gåendes villkor skapar trygghet och liv i ett område. 
	I de flesta sammanhang är det mänsklig närvaro som skapar trygghet. Mer eller mindre medvetet rör vi oss helst i närheten av andra människor. Då godtar vi också den människa som sitter i en bil. Trots riskerna det innebär att gå utefter en bilväg, utan trottoarer och med dålig belysning, gör många, speciellt kvinnor, hellre det än att gå genare på en ödslig gångväg. 
	Bilens hastighet leder, utifrån en trafiksäkerhetssynpunkt, till trafikseparering av bilar och oskyddade trafikanter, helst med helt skilda system. Buller och avgaser och andra förore-ningar från bilarna talar också för trafikseparering. Ur rörelsesynpunkt i staden, samspelar trafikseparering ofta med en uppdelning av staden i stadsdelar och bebyggelseöar med grön-områden eller impediment emellan. Denna uppdelning av staden har flera orsaker, trafikse-parering är en av dem. 
	Utifrån ett trygghetsperspektiv i förhållande till risk eller upplevd risk att bli utsatt för brottslighet, mobbning eller störande beteende, är det önskvärt med rörelsestråk för oskyd-dade trafikanter som är befolkade med tillräckligt många andra oskyddade trafikanter, så att 
	en informell social kontroll finns längs med stråket. För att det ska fungera, bör de oskyd-dade trafikanterna dessutom vara åldersmässigt blandade.  
	Tabell 5 Samband 3. Hastighetsnivåns betydelse för trygghet. 
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	Informell social kontroll kan vara svår att uppnå enbart genom oskyddade trafikanter på rö-relsestråket. Antalet oskyddade trafikanter är ofta lågt i verkligheten och varierar dessutom kraftigt över dygnet/året. Den informella sociala kontrollen och möjligheten att kalla på hjälp i närmiljön kan stärkas genom: 
	L
	LI
	 bebyggelse med människor nära rörelsetråk för oskyddade trafikanter, och hus som har fönster och entréer vända mot rörelsestråket, 

	LI
	 parallella rörelsestråk för bilar och oskyddade trafikanter, där de kan se varandra och passera på kort avstånd, 

	LI
	 funktionsblandade miljöer som ökar blandningen av oskyddade trafikanter, och re-ducerar den tid på dygnet då de oskyddade trafikanterna är få.  


	Detta betyder, att utifrån synpunkten om informell social kontroll, borde vi föredra trafik-lösningar med en traditionell gatustruktur, med blandad trafik av bilar och oskyddade trafi-kanter och gator kantade med husfasader, gärna med servicefunktioner i bottenvåningen. Det var detta den moderna stadsplaneringen ofta valde bort från 1920/30-talet och framåt, och som trafiksepareringen ytterligare bidrog till att välja bort under 1960-talet. En större grad av återvändande till traditionella lösningar...p... 
	I den traditionella staden är gatustrukturen normalt inte utformad som ett träd utan i stället utformat som ett deformerat nät. Här visar det sig i många studier att de oskyddade trafi-kanterna dras till de långa sammanhängande stråken. Det är där de flesta rör sig, bland an-nat för att det är lättare att orientera sig där, men också för att aktivitet drar till sig aktivitet. Det är också här butikerna gärna vill etablera sig. Dilemmat planeringen då kommer till, ur hastighetssynpunkt, består i att de långa sammanhängande s...h... 
	En förutsättning för att gatunätet ska fungera bra för oskyddade trafikanter är att stadens kvarter är lagom stora, dvs från cirka 7 000 kvadratmeter (80 x 80 meter) upp till helst inte mera än det dubbla (120 x 120 meter). Med kvarter av denna storleksordning undgås att sprida de oskyddade trafikanterna på för många rörelselinjer, samtidigt slipper de onödiga omvägar. Gatunätet differentieras mellan de vanliga gatorna, som det finns flest av och som ofta är kortare, och länkar i huvudnätet för biltrafik med större bredd, som ofta är längr...D.......a...y...p... S...f...a...t... 
	Gaturummen bör utformas så de oskyddade trafikanterna kan trivas, vara säkra och trygga. Utformningen av gaturummet för de oskyddade trafikanterna bör vara generös. När trafik-belastningen är hög fordras en större yta för gc-trafiken för att de ska känna sig trygga. Gång- och cykelbanors bredd varieras även med den förväntade mängden fotgängare och cy-klister. Hänsyn tas också till gatans roll för övrigt, till exempel plats till gatuserveringar, bänkar och cykelparkering. Gatubelysningen bör prioritera de oskyddade trafikanterna. 
	För att öka trygghet och trafiksäkerhet kan gaturummet dessutom utformas så att de oskyd-dade trafikanterna och bilarna skiljs åt genom plantering av träd, placering av pollare, åt-skiljande rabatt av gräs och kantstensparkering, men på ett sådant sätt att det bli god visuell kontakt mellan bilister och de oskyddade trafikanterna. 
	Hastighetsgränserna avspeglar tre olika situationer där biltrafikens hastighet spelar roll för tryggheten i gaturummet för gående och cyklister. I integrerat frirum där gående förväntar sig prioritet, i mjuktrafikrummet där samspel ska råda mellan alla trafikanter och i det inte-grerade transportrummet där bilisternas närvaro medverkar till trygghet för de oskyddade trafikanterna om deras hastighet inte blir för hög.  
	Bilisterna är ingen homogen grupp. Här finns till exempel nybörjare och äldre förare vars förmåga inte längre är densamma som tidigare. De är en del av systemet med rätt att kunna känna sig trygga när de färdas. Ett alltför högt uppskruvat tempo i stadstrafiken kan inne-bära att de avstår från att resa, vilket då inkräktar på jämställdheten i systemet. I tätortens transportrum bör ett lagom tempo råda så att ovana eller äldre bilförare inte blir onödigt stressade eller känner otrygghet. Det finns dock i dag ingen kunskap om vilka hastig...v...o...m... 
	För näringslivets transporter är också tryggheten en arbetsmiljöfråga. Lastbilschaufförens möjlighet att nå fram till terminal utan onödig fördröjning, eller till en parkeringsplats som medger en trygg möjlighet till vila, avgör ofta hur långt lastbilen går innan paus. Inte heller här finns idag tillräcklig kunskap för att skapa kvalitetsnivåer. 
	 
	Kvalitet 4: Trafiksäkerhet 
	Nollvisionen är grunden för trafiksäkerhetsarbetet i Sverige. Det långsiktiga målet för trafik-säkerheten ska vara att ingen dödas eller skadas allvarligt till följd av trafikolyckor inom transportsystemet. Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som följer av detta. Men eftersom människor ibland gör misstag, går det inte att helt för-hindra trafikolyckor. Däremot kan följderna av olyckor mildras genom att gator och fordon blir säkrare. Risken för att olyckor ska inträffa minskar dessutom om alla trafikanter f...ö... 
	Hastighetens betydelse 
	Hastigheten har stor direkt inverkan på trafiksäkerheten. Detta gäller framför allt konse-kvenserna av en kollision.  
	Risken för att en personskadeolycka ska inträffa ökar med ökande hastighet, eftersom föra-rens möjlighet att reagera och hinna avvärja olyckan minskar. Reaktionssträckan och bromssträckan utgör tillsammans stoppsträckan, det vill säga den sträcka som passerats från det att föraren upptäckt en eventuell konflikt, till dess att den hunnit stanna fordonet. Vid 30 km/tim är stoppsträckan 13 meter om reaktionstiden är en sekund, en reaktionstid 
	snabbare än normalt. Vid 50 km/tim är den det dubbla och efter 13 meter har retardationen ännu inte börjat. Vid dåligt väglag kan stoppsträckan bli flera gånger längre.  
	 
	Image
	Figur 5 Stoppsträckans längd i 30 och 50 km/tim för normal personbil vid bra underlag och en sekunds re-akt-ionstid. Krockvåldskurvan visar hur stor risken är att dödas vid påkörning för olika trafikanter. 
	Merparten av dödsolyckorna sker på 50-vägnätet. Skaderisken för fotgängare på 50-gator är 10 gånger högre för äldre personer (65+ år) jämfört med personer i åldrar upp till 44 år, se figur nedan.  
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	Figur 6 Krockvåldskurvorna visar uppskattad viktad risk att dödas och skadas allvarligt (MAIS 3+) vid olika påkörnings-hastigheter för fotgängare och för fotgängare äldre än 60 år. Källa: Trafikverket, 2012. 
	De slutsatser som dragits av den tidigare krockvåldskurvan stämmer fortfarande. Dessa hade dock sin utgångspunkt i att motverka dödsfall. De nya slutsatserna utgår på ett tydli-gare sätt från att det är viktigt att inte bara motverka dödsfall utan även allvarliga skadefall. Det är äldres behov av säkerhet som bör vara dimensionerande för utformning av gator och vägar där blandtrafik råder. Det är därför viktigt att påkörningshastigheten mellan bil och fotgängare inte överstiger 30 km/tim.  
	Vad människan tål 
	Vilka skadeföljder en olycka får beror på det krockvåld som människan utsätts för. En lägre hastighet och därmed ett minskat krockvåld påverkar de svåra skadorna mest. I tätort är 2/3 av dem som dör i trafiken oskyddade trafikanter. Framförallt äldre fotgängare är utsatta. De har helt enkelt inte samma tolerans mot krockvåld som unga, friska personer. Många fot-gängare omkommer på obevakade övergångsställen eller på gång- och cykelpassager där bi-larnas hastighet har varit högre än vad fotgängarna tålde. 
	För bilister är singelolyckor den vanligaste dödsorsaken inom tätort. Djupstudier visar att över hälften av de bilister som dör inte hållit sig till hastighetsgränsen. Men i cirka 40 pro-cent av fallen har hastighetsgränserna varit för högt satta i jämförelse med vilket krockvåld som vägmiljön utlöser. Djupstudierna visar också att de största problemen är alkohol, dro-ger och bristande användning av bilbälte och hjälm. 
	En viktig väg till en säker tätortstrafik är att anpassa hastigheterna efter vad människokrop-pen tål. Skillnaden mellan att överleva en olycka eller inte kan vara hårfin. I synnerhet för oskyddade trafikanter är krockvåldet av avgörande betydelse. De flesta människor klarar en kollision där hastigheten vid kollisionstillfället inte överstiger 20 km/tim. Nio av tio oskyd-dade trafikanter överlever att bli påkörda av en bil i 30 km/tim, vilket ungefär motsvarar ett fritt fall från tre meter. Vid 40 km/tim överlever sju av tio....k...t...b...k... m... 
	För bilister däremot är risken att dö i kollisioner vid hastigheter under 50 km/tim låga. En modern bil klarar i regel av att skydda passagerarna vid en sidokollision i upp till 50 km/ tim. Därför bör hastigheten i korsningar eller andra platser där det finns risk för sidokollis-ioner inte överstiga 50 km/tim. Upphinnandeolyckor uppmärksammas allt mer och innebär en stor problematik framförallt i tätorter, lägre hastigheter är en viktig faktor för att före-bygga och lindra denna typ av skador.  
	Bilarnas front har större deformationszon än sidorna och kan klara frontalkollisioner i upp till 70 km/tim. Fordonstekniken förväntas lyfta denna nivå till 80 km/tim på längre sikt. Tills vidare bör därför 70 km/tim vara högsta hastighet då det finns risk för frontalkollis-ioner mellan fordon. Fasta föremål som smala stolpar och träd tränger långt in i förarhytten vid frontalkollision, och hastigheten bör därför vara högst 60 km/tim om risken ska likstäl-las med frontalkollision med annan bil. 
	Samband mellan hastighet och trafiksäkerhet 
	Ett generellt samband mellan medelhastigheten och förändring av antalet olyckor har tagits fram. Det visar att antalet dödsolyckor där bilister är inblandade ökar med 4,5-potensen av hastighetsökningen. För svåra olyckor motsvaras det av 3-potensen. Det innebär till exempel att en så liten förändring av medelhastigheten som 5 procent ger en förändring av antalet dödade med cirka 20 procent. Förändringen av antalet svårt skadade blir något lägre, knappt 15 procent. För alla personskadeolyckor ökar antalet endast med kvadraten av h...t...(... r... h... 
	Ger rätt hastighetsgräns rätt hastighet?  
	Hastigheterna ska anpassas till den aktuella trafiksituationen och vilka trafikantgrupper som ska samsas om utrymmet. Men rätt hastighetsgräns är samtidigt ingen garanti för att rätt hastighet verkligen hålls. En sänkning av hastighetsgränsen ger normalt även en sänk-ning av de verkliga hastigheterna, men inte alls i samma storleksordning.  
	En sänkning av hastighetsgränsen med 10 km/tim bedöms ge en verklig minskning av me-delhastigheten med 2–2,5 km/tim mellan 30 och 50 km/tim. Det motsvarar en minskning av antalet dödade och svårt skadade med cirka 8 procent. Vid låga hastighetsgränser är den reella effekten av hastighetsreduktionen mindre. Vid höjningar från 50 till 60 km/tim ökar medelhastigheten med cirka 4 km/tim.  
	För att få en större hastighetsändring är det därför viktigt att gatumiljön stödjer gällande hastighetsgränser. Hastighetsbegränsningen bör kännas naturlig och acceptabel för trafi-kanterna. På breda gator med god sikt är hastigheterna betydligt högre än på smalare gator med begränsad sikt – oavsett hastighetsgräns. En hastighetssäkring av platser kan ibland vara nödvändig där oskyddade trafikanter och motorfordon ska samsas om utrymmet. En sänkning av hastighetsgränsen från 50 km/tim till 30 km/tim kan annar...h...f... s...f...e...f... 
	Tabell 6 Samband 4 – Hastighetsnivåns betydelse för trafiksäkerhet 
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	För regional analys av funktionella förbindelser används stödkriterier. Dessa innebär till exempel mö-tesseparering för bilar vid hastighetsgräns över 80 km/tim och att sidoområden ska ha minst standard för nybyggnad vid tätortsförhållanden 
	 
	Image
	Figur 7 Samband mellan medelhastighetsförändring och risken att dödas eller skadas svårt i trafikolyckor där bilister är inblandade. (Effekt hastighetsöversyner) 
	Hastigheter och trafiksäkerhetsanspråk 
	Bilisters hastighet påverkar trafiksäkerheten för olika trafikantgrupper i olika gaturum. Be-dömningen av vad som är hög och låg trafiksäkerhet för olika trafikantgrupper bygger på krockvåldskurvan. Vi vet till exempel att risken för gcm-trafikanter att avlida ökar drama-tiskt över 30 km/tim. Anspråken på trafiksäkerhet kan variera mellan olika gaturum. I frirummet ska föräldrar kunna släppa ut sina barn att leka utan risk att de blir påkörda. Där-emot krävs det i det integrerade transportrummet att gcmtrafikanten själv är uppmärksam o... 
	Samband 4 ovan redovisar en samlad bedömning av hastighetsnivåns betydelse för trafiksä-kerheten. Tabellen ska tolkas så att där gcm-trafikanter korsar eller cykel- och mopedtrafik löper oseparerad intill biltrafik är < 30 km/tim god kvalitet och 40 km/tim mindre god kva-litet. För biltrafik införs ett anspråk kopplat till fasta hinder. Även i tätort utgör oskyddade fasta hinder intill körbanan (inom 3 meter från körbanekant) en trafiksäkerhetsrisk. Av TÖI:s Trafikksikkerhetshåndbok framgår det att problemet är påtagligt och bör tas med....H...n...
	hinder i form av en stolpe, en mast eller ett träd tränger in i bilen på ett annat sätt än en mö-tande bil gör. Orsaken är att ett fast hinder med begränsad bredd gör att rörelseenergin i fordonet koncentreras till en liten yta och ger därmed stora skador på fordonet. Risken för personskada i fordonet ökar därmed avsevärt. Om det fasta hindret är placerat så att det ris-kerar att tränga in i sidan på ett fordon bör en lägre hastighetsnivå övervägas. 
	De samband som redovisas ovan kallas dimensionerande trafiksäkerhetssituationer (DTSS). DTSS kan anges för sträcka eller för en punkt. Den DTSS med lägst hastighetsanspråk som förekommer kontinuerligt utmed en sträcka anges som dimensionerande för sträckan. En-skilda punkter som har ett lägre DTSS, exempelvis korsning mellan bil/bil respektive bil/GCM, noteras och behandlas i analysens senare del som enskilda punkter där hastighets-säkrande åtgärder kan behövas. När avståndet mellan punkterna är <150 meter vid bil/bil-k...G...-k...e... 
	På vägar som inte har någon av ovanstående DTSS, exempelvis mötesfria vägar, är inte tra-fiksäkerhet den dimensionerande kvaliteten. Som regel finns det en närhet till bostäder, detta gör ofta buller till en dimensionerande kvalitet. 
	 
	Kvalitet 5: Trafikens miljö- och hälsopåverkan 
	Transportsystemet påverkar miljön vid dess byggande, drift, underhåll och avveckling samt vid systemets användning av trafiken. Partiklar kommer i omlopp och emissioner uppstår. Ämnen sprids och omvandlas. Vid olyckor kan farliga ämnen spridas okontrollerat. 
	Transportsystemets miljöproblem innebär förluster i välbefinnande och hälsa för männi-skan, och påverkar djur och natur- och kulturmiljöer negativt. Det medför restriktioner för transportsystem och för användning av mark. Hur stadens ytor används och fördelas påver-kar i sin tur vilka avstånd och sträckor som behöver överbryggas av transporter och infra-struktur, och vilka förutsättningar som ges för olika färdmedel.  
	Om biltrafik och vägtransportsystem tillåts växa kommer trafikanläggningarna att bli allt mer dominerande och skapa större barriärer, vilket i sin tur skapar tillgänglighetsproblem. Dels direkt genom dålig framkomlighet för biltrafik i stadens centrala delar, dels indirekt ge-nom att handel och andra verksamheter flyttar ut från centrum till externa lägen nära större trafikleder. Detta har stora negativa konsekvenser för folkhälsan till följd av en sämre luft-kvalitet, högre bullernivåer och ett större bilberoende som kan r...r... 
	För att klara en långsiktig klimatomställning av samhället måste biltrafikens utsläpp kraftigt minskas. Det räcker inte med en energieffektivisering av fordon och ökning av alternativa drivmedel, utan det krävs även åtgärder inom andra områden som till exempel transport-snål bebyggelse- och produktionsstruktur, och mer gång-, cykel- och kollektivtrafik. En mer aktiv styrning mot en attraktiv stad måste därför innefatta effektivare möjlighet till trans-porter genom aktivt arbete med markanvändning, trafiksystem och beteendepåverkan. 
	Men det handlar inte bara om att buller, avgaser och annan påverkan gör staden mindre at-traktiv. Det handlar också om att positiva miljöaspekter gör staden mer attraktiv, som vackra utblickar, god ljudmiljö, värdefulla kultur- eller naturmiljöer och friskt vatten. 
	Luftföroreningar 
	Bränsleförbrukning och CO2 
	Utsläppen av koldioxid (CO2) är direkt proportionella mot bränsleförbrukningen och där-med beroende av hastigheten, vilket gäller för både lätta och tunga fordon.  
	 
	Image
	Figur 8 Koldioxidutsläpp för personbil och lastbil med släp 2010 beräknade med emissionssamband enligt Tra-fikverkets EVA-modell. 
	För personbilar är bränsleförbrukningen lägst vid konstant fart mellan 50 och 70 km/tim. För hastigheter under 50 km/tim och över 70 km/tim ökar bränsleförbrukningen, och sär-skilt mycket för tunga fordon. Att bränsleförbrukningen ökar vid lägre hastigheter än 50 km/tim beror på att verkningsgraden för motor och transmission minskar mer än färdmot-ståndet. Detta gäller för huvuddelen av dagens fordon. Utvecklingen av eldrivna fordon, hy-bridfordon och annan utveckling av drivlinan går dock mot en högre verkningsgrad, och d... 
	Räknas accelerationer och retardationer in kan dock bränsleförbrukningen och emission-erna av CO2 även minska vid lägre hastigheter. Det gäller speciellt för gatutyper med mycket stopp och hastighetsvariationer. Till exempel redovisar Hedström 1999 flera studier där det redovisas minskade emissioner vid sänkt skyltad hastighet från 50 km/tim till 30 km/ tim.  
	För en genomfart skyltad 70 km/tim är koldioxidutsläppen som lägst i närheten av 70 km/tim, dvs som vid konstantfart. För en lokalgata i centrum med relativt mycket stopp och hastighetsvariationer är emissionerna däremot som lägst vid eftersträvad hastighet på 30 km/ tim eller till och med lägre hastighet. 
	Genomsnittliga koldioxidutsläppseffekter kan bedömas med ”Effekter vid väganalyser” (EVA). Genomsnittliga utsläpp vid olika hastigheter för några vägtyper redovisas ovan.  
	För koldioxid finns inga miljökvalitetsnormer eller annan lagstiftning som sätter lokala re-striktioner på hur stora emissionerna får vara. Klimatpåverkan är en global fråga, och alla lokala åtgärder och styrmedel för att minska biltrafiken är av betydelse. Hastigheter har en roll när det gäller att styra över trafik från bil till kollektivtrafik.  
	I detta sammanhang kan Trafikverkets fyrstegsprincip vara till god hjälp i den fysiska plane-ringen. Fyrstegsprincipen kan användas som ett stöd vid val av hastighetsgräns. För de två första stegen gäller att:  
	L
	LI
	 steg 1: Tänk om - överväga åtgärder som kan påverka behovet av transporter och re-sor samt valet av transportsätt. 

	LI
	 steg 2: Optimera - genomföra åtgärder som medför ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen 


	Vid justering av hastigheter gäller det att i första steget i fyrstegsprincipen undersöka alter-nativa sätt till att minska restider och göra restiden mer användbar. Det kan handla om sats-ningar på kollektivtrafik med buss eller spårtrafik. Energianvändningen och koldioxidut-släppen för dessa transportsätt är oftast bara en bråkdel av vad de är för personbil per utfört transportarbete. I framtida hållbart transportsystem är det därför väsentligt att andelen re-sor som sker med energieffektiva ko...g... 
	I det andra steget gäller det att optimera valt transportslag. För kollektivtrafiken kan det handla om att till exempel förbättra tillförlitlighet, turtäthet eller bekvämlighet, och inom vägtransportsystemet kan det handla om att välja en lägre hastighet och därmed direkt på-verka utsläppen (koldioxid, kväveoxider, kolväten, svavel, partiklar samt buller). Effekten av ändrade hastigheter på miljön består dels av dessa direkta effekter, men också indirekta ge-nom reshastighetens inverkan på trafikutvecklingen. Ökade reshastigheter o...r...d...f...r... 
	L
	LI
	 ruttval, 

	LI
	 när resorna sker, 

	LI
	 hur ofta resor görs, 

	LI
	 val av transportsätt, 

	LI
	 möjligheterna till koordinering med andra individer, 

	LI
	 lokalisering av bostäder och verksamheter.  


	Dessa effekter klarar vi idag inte fullständigt att beskriva i våra modeller. Det är dock viktigt att känna till dem, särskilt som det ytterligare ökar motivet till att tillämpa fyrstegsprinci-pen. 
	NOx, HC och CO 
	Resultaten från flera studier visar entydigt på att utsläppen av kväveoxid och kvävedi-oxid(NOx), kolväte (HC) och kolmonoxid (CO) minskar då hastighetsgränsen sänks från 50 till 30 km/tim. Speciellt gäller detta i nätverk där både sträckor och noder ingår, dvs sam-manhängande områden. Genomgående tycks det gälla att den största effekten fås för NOx som ökar relativt mycket med hastigheten. 
	I en Österrikisk studie från 1992 visades att den verkliga medelhastigheten minskade från 31 km/tim till 27 km/tim då den skyltade hastigheten sänktes från 50 till 30 km/tim. Samtidigt minskade bränsleförbrukningen med 1 procent och emissionerna av NOx, HC och CO mins-kade med 32 procent, 17 procent respektive 3 procent. Att NOx, HC och CO minskar då has-tigheten sänks från 50 km/tim till 30 km/ tim styrks också av Hedström, som refererar till denna och flera andra studier. Hedström pekar också på vikten av att åstadkomma en jämn h... 
	För kvävedioxid, NO2, finns miljökvalitetsnormer för tre olika tidsintervall: ett för årsme-delvärde på 40 µg/m3, ett för dygnsmedelvärde på 60 µg/m3 (98-percentil) samt ett för timmedelvärde på 90 µg/m3 (98-percentil). I flera orter överskrids miljökvalitetsnormerna för kvävedioxid vid hårt trafikerade gator. 
	För kolmonoxid, CO, finns miljökvalitetsnorm dels för dygnsmedelvärde, dels för rullande 8 timmars medelvärde, båda på 10 mg/m3. Det är mycket få kommuner som gör mätningar av 
	CO. På de platser där kolmonoxid mäts, på Hornsgatan och Sveavägen i Stockholm samt No-belvägen i Malmö, har värdena varit klart under miljökvalitetsnormen och som mest 6,2 mg/m3 (MKN 10 mg/m3). 
	Partiklar 
	Hastighetens inverkar på såväl produktionen av partiklar som för uppvirvlingen av partiklar från vägbanan. Ökade hastighet ger ökad produktion och uppvirvling. Med ökande hastighet ökar dock också den trafikgenererade turbulensen och därigenom omblandningen/utspäd-ningen. Flera processer är alltså inblandade som delvis motverkar varandra. I de flesta fall leder minskad hastighet sammantaget till minskade halter av partiklar. I smala gaturum, där luftkvalitetsproblemen oftast är störst, är dock fordonsturbulensen viktig för utspädningen. 
	Verifierade samband saknas ännu för hastighet och PM10-emission (partiklar mindre än 10 miljondels millimeter), men preliminära skattningar kan göras utifrån resultat från ett forskningsprojekt i Stockholm med mobil mätutrustning (Hussein et al, 2007). En sänkning från 70 till 50 km/tim kan ge sänkningar av PM10-emissionen med uppemot 40 procent en-ligt dessa mätningar. En sänkning från 50 till 30 km/tim kan ge 20–30 procent sänkning av emissionen, men denna skattning är mer osäker. Vad detta har för betydelse för halten går i...o...o... 
	Enligt studier på VTI ökar vägbaneslitaget med ökad hastighet. Resultat från laboratorieför-sök i Weartox-projektet antyder att PM10-emissionerna ökar med faktor 2,5 när hastigheten ökar från 30 till 50 km/tim, och med faktor 4 när hastigheten ökar från 30 till 70 km/tim. Miljöförvaltningen i Stockholm anger att det sannolikt främst är längs infartslederna som hastighetssänkningar kan ha betydelse för partikelhalterna, och inte i innerstaden där has-tigheterna redan är relativt låga. 
	Tabell 7 Samband 5A – Hastighetsnivåns betydelse för luftföroreningar 
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	Längs sträckor där miljökvalitetsnorm överskrids bör hastigheten inte höjas.  
	 
	Ökningen av partikelemissionen förefaller vara mer än proportionellt beroende av hastig-heten. Det finns dock inte mycket kvantitativ information om hastighetens betydelse för PM10 halterna i verklig trafikmiljö. En fältstudie i Norge (Hagen et al, 2005) har dock ge-nomförts, och visade att då den uppmätta medelhastigheten sänktes från 77 till 67 km/ tim minskade partikelhalterna med cirka 35 procent. 
	Sänkningen av skyltad hastighet från 50 till 30 km/tim på Friggagatan och omkringliggande gator i Göteborg år 2007 ledde till att den verkliga medelhastigheten minskade med 3–5 km/tim. Andelen fordon som körde mer än 70 km/tim minskade också något. Detta ledde till att partikelhalterna (PM10) minskade med 5 procent i förhållande till en referensmät-plats. 
	För partiklar finns miljökvalitetsnormer för två olika tidsintervall: ett för årsmedelvärde på 40 µg/m3 samt ett för dygnsmedelvärde på 50 µg/m3 (90-percentil). 
	 
	Tabell 8 Samband 5B – Hastighetsnivåns betydelse för bullret (enskilda sträckor) 
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	Hastighetsnivåns betydelse för luftföroreningarna 
	Halter av olika luftföroreningar från vägtrafiken är beroende av biltrafikflödets storlek och sammansättning, hastigheten, körmönster, gaturummets bredd och höjd, gaturummets lo-kalisering m a p naturligt luftomsättning, korsningstäthet, bakgrundhalter etc. Sambanden är komplexa, därför går det inte att generellt ange vilka hastigheter som ger olika kvalitet med avseende på halter av olika ämnen. Vilken hastighetsnivå fordonen färdas med har dock en viss betydelse. En minskning eller ökning kan dock slå åt ol...ä...ä...d... 
	L
	LI
	 Sänkt hastighet kan bidra till minskad andel bilresor vilket i sin tur medför mins-kade emissioner. 

	LI
	 Om accelerationer och retardationer som normalt förekommer i stadsmiljö på gator med relativt mycket stopp och hastighetsvariationer räknas in, minskar bränsleför-brukningen och emissionerna av CO2 med minskad hastighet. Detta gäller dock inte på större leder där hastigheten inte bör vara lägre än 50 km/tim.  

	LI
	 Utsläppen av NOx, HC och CO minskar normalt då hastighetsgränsen sänks från 50 till 30 km/h. Speciellt gäller detta i nätverk där både sträckor och korsningar ingår, dvs sammanhängande områden. Genomgående tycks gälla att den största effekten fås för NOx som ökar relativt mycket med hastigheten. 

	LI
	 För partiklar saknas verifierade samband mellan hastighet och halter av PM10. Par-tikelhalten är beroende av flera platsspecifika faktorer, omblandning/utspädning samt trafikens hastighet. Klart är att emissionerna ökar med ökad hastighet. 


	För luftföroreningar finns miljökvalitetsnormer (MKN) som inte får överskridas. I de fall problem finns med överskridanden längs en sträcka är dock möjligheten att påverka hal-terna genom hastighetsreglering relativt liten. Andra åtgärder, som till exempel påverkar trafikmängden på den aktuella sträckan, ger i de flesta fall betydligt större effekt. 
	Längs sträckor där MKN överskrids bör dock hastigheten inte höjas. 
	Vid bedömning av luftkvaliteten på enskilda sträckor kan indelning enligt samband 5 använ-das. 
	 
	 
	 
	 
	 
	Tabell 9 Inverkan av hastighetssänkning på ljudnivån utomhus enligt Nordiska beräkningsmodellen. (Tunga for-don förutsätts köra i högst 80 km/tim) 
	Table
	TR
	TR
	PathPathPathPathPath
	TH
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path


	TR
	TH
	PathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPath
	TH
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path
	Path

	TH
	Path
	Path
	Path


	TR
	TD
	90➠ 80 

	TD
	-0,8 

	TD
	-1,0 

	TD
	-1,3 

	TD
	0 

	TD
	0 

	TD
	-1,1 


	TR
	PathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPath
	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path


	TR
	TD
	70➠ 60 

	TD
	-1,8 

	TD
	-1,8 

	TD
	-1,6 

	TD
	-1,1 

	TD
	-1,1 

	TD
	-1,5 


	TR
	PathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPath
	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path


	TR
	TD
	50➠ 40 

	TD
	-1,4 

	TD
	-1,8 

	TD
	-2,4 

	TD
	0 

	TD
	0 

	TD
	-2,3 


	TR
	PathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPath
	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path

	TD
	Path
	Path




	 
	Vägtrafikbuller 
	För tunga fordon minskar bullret med minskad hastighet kontinuerligt ner till 30 km/tim vid jämn hastighet och ner till 50 km/tim vid accelerationer, retardationer och körning på lägre växlar, dvs vid körning i tätortsmiljö. För personbilar minskar på motsvarande sätt det ekvivalenta bullret ner till 30 km/tim respektive 40 km/tim. Anledningen till att bullret inte minskar vid de lägsta hastigheterna är att motorbullret då dominerar över däcksbullret. En sänkning av hastigheten ger högst effekt vid 70 km/tim, något sämre eff...P...m...p...s...p... 
	I tabell ovan visas exempel på vilken reduktion av ljudnivån som kan nås utomhus med sänkning av hastigheten vid körning i tätortsmiljö (dvs så som den Nordiska beräkningsmo-dellen räknar).  
	Som framgår av tabellen får hastighetssänkning högst effekt på den ekvivalenta ljudnivån om utgångshastigheten är 60 eller 70 km/tim.  
	Om andelen tung trafik är liten fås också stor effekt vid sänkning av hastigheten från 50 till 40 km/tim. De maximala ljudnivåerna påverkas betydligt mindre av sänkningar av hastig-heten såvida inte tunga fordon helt saknas. 
	Som framgår krävs relativt stora förändringar av hastigheten för att ljudnivån ska påverkas i någon större omfattning. Enligt Trafikverkets råd för hur förändring av ljudnivå från vägtra-fik ska värderas spelar dock även mindre förändringar i bullrande miljöer större roll än vad som tidigare framgått. För varje dBA starkare buller ökar den samhällsekonomiska värde-ringen av störningarna med 20 procent. Vid en ökning med 4 dBA fördubblas störningen. 
	Riksdagen har angivit riktvärden för vägtrafikbuller vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller väsentlig ombyggnad av trafikinfrastrukturen. Ett av riktvärdena anger att det högst ska vara 55 dBA i ekvivalent ljudnivå utanför fasad och på uteplats. Detta motsvarar dock inte god ljudmiljö utan kan snarare betecknas som en godtagbar ljudmiljö eftersom en viss andel av befolkningen även vid denna ljudnivå upplever sig som starkt störda. På uteplats gäller också riktvärdet om högst 70 dBA i maximal ljudnivå. Inomhus a...t... 
	 
	Image
	Figur 9 Samband mellan sänkt medelhastighet och minskad bullernivå vid olika utgångshastighet. De olika fär-gerna representerar olika utgångshastigheter 
	Hastighetsnivåns betydelse för bullret 
	Eftersom ljudnivån är helt beroende av avståndet från vägen, går det inte att generellt ange vilka hastigheter som ger olika kvalitet med avseende på buller. Generellt gäller dock: 
	L
	LI
	 Det krävs måttliga sänkningar av medelhastigheten för att bullrets störningar ska påverkas märkbart. En sänkning med 10 km/ tim innebär att den samhällsekono-miska värderingen av störningarna kan minska med upp till 50 procent. 

	LI
	 Störst effekt fås vid sänkning av medelhastigheten vid låga hastigheter på gator utan tung trafik. Effekten inomhus är dock endast ungefär hälften så stor.  

	LI
	 En sänkning av medelhastigheten från 50 km/tim till 30 km/tim i tätorten minskar den ekvivalenta ljudnivån med högst 2 dBA, men den maximala ljudnivån påverkas inte om tung trafik förekommer.  


	För befintlig bebyggelse fanns ett första etappmål fram till år 2006 på att åtgärda allt över 65 dBA, vilket inte lyckades. Nästa etappmål fram till 2010 siktar på att minska antalet störda med 5 procent, jämfört med 1998.  
	Med hjälp av figuren ovan kan en uppskattning göras av hur stor en sänkning av medelhas-tigheten som måste till för att komma ner till riktvärdet. Om till exempel medelhastigheten är 70 km/tim och riktvärdet på 55 dBA i ekvivalent ljudnivå överskrids med 4 dBA, måste medelhastigheten sänkas med 20 km/ tim för att klara riktvärdet. Hur stor sänkning av has-tighetsgränsen som då krävs får bedömas från fall till fall. Av figuren framgår också att om överskridandet vid 50 km/tim är mer än 2 dBA är det inte möjligt att nå riktvärdet genom s... 
	Andra åtgärder än sänkt fart brukar också vara intressanta att pröva, till exempel fönster-byte, bullerplank och annan beläggning.  
	4. Arbetsordning för rätt hastighetsnivå 
	Arbetsordningen är utformad som ett stöd för att på ett systematiskt sätt analysera hastig-hetsgränser på lokalnät, övergripande huvudnät och övrigt huvudnät. För det övergripande huvudnätet bör hastighetsanalysen samtidigt göras för hela den funktionella förbindelsen. Denna analys genomförs av Trafikverket.  
	Avsikten med arbetsordningen, som illustreras av figur 10, är att stegvis beskriva arbetspro-cessen som leder fram till en väl sammanvägd hastighetsplan med förslag till hastighets-gränser och åtgärder på kort och lång sikt. Arbetsordningen pekar på vikten av samverkan med alla berörda, bland annat regionala planupprättare, Trafikverket, polisen, trafikmyn-digheter, kollektivtrafikbolag, räddningstjänsten, ambulans och grannkommuner.  
	Hastighetsplanen ska vara väl balanserad mot stadens olika kvaliteter, mot trafikanters och boendes anspråk och mot regionala och nationella behov i det övergripande huvudnätet. Ba-lansen mellan olika stadsbyggnadskvaliteter och transportpolitiska mål stöds genom den systematiska arbetsordningen. Balansen mellan olika berördas intressen sker genom samråd och förankring. Förankringen stöds av de underlag som skapas i arbetsprocessen.  
	Trafik för en attraktiv stad (TRAST), det transportpolitiska målet och Vägtrafikförordning-ens regelverk om hastighetsgränser ger basen för de begrepp och förhållningssätt som an-vänds i arbetsordningen. Om inget annat anges så gäller TRAST:s nomenklatur.  
	Analysen avser att belysa hastighetens betydelse för en del av stadens kvaliteter. I ana-lyserna är allt annat än hastigheten konstant. Effekten av ändrade hastighetsgränser kan förstärkas på flera sätt, bland annat genom omskyltning, övervakning, ATK, ISA, hastighets-säkring samt förändrat och kompletterat gatubyggande. Att hastigheterna förändras i den riktning som avses måste hela tiden följas upp.  
	 
	Image
	Figur 10 Stegvis beskrivning av arbetsprocessen som leder fram till en väl sammanvägd hastighetsplan med för-slag till hastighetsgränser och åtgärder på kort och lång sikt. 
	Samråd och förankring ett återkommande arbetsmoment 
	En ny hastighetsplan och ändrade hastighetsgränser kommer att beröra många olika intres-sen. Arbetet med planen behöver en politisk förankring innan det startar. Förankringens omfattning kan skissas inledningsvis och behöver omprövas löpande under arbetets gång.  
	L
	LI
	 Stödjande dokument 

	L
	LI
	o Kommunens trafikstrategi enligt TRAST, funktionella förbindelser i regionala systemanalyser och andra relevanta trafikplanedokument.  

	LI
	o Funktionella förbindelser beskrivna i regionala eller nationella systemana-lyser.  

	LI
	o Beslutade eller föreslagna kommunala, regionala och nationella investerings-planer.  



	L
	LI
	 Resultat av arbetsmomentet 

	L
	LI
	o Ett formellt uppdrag från den politiska ledningen att sätta igång med uppdra-get. En skiss på hur förankringen ska bedrivas under arbetet. En skiss som ut-vecklas successivt. Vid alla förändringar är det viktigt att den sker med stöd av en öppen dialog. En förändring har som regel såväl positiva som negativa effek-ter. Dessa effekter bör studeras, diskuteras och slutligen balanseras så att de ger ett bra underlag för beslut. Ett väl förankrat beslut föregås av en iterativ process där alla berörda har möjli... 



	I samband med införande av nya hastighetsgränser i det övergripande huvudnätet det vik-tigt med ett gott samarbete mellan kommun, Trafikverket, polisen, regionala planupprät-tare, länstrafikmyndigheter och grannkommuner. Då kan arbetet bli effektivt och ge ett gott resultat. Mer om förankringsprocessen går att läsa i TRAST. 
	Projektorganisationen som behövs för att lösa uppgiften är beroende av hur kommunen är organiserad, dvs var ansvaret ligger för de frågor som berörs, hur omfattande analysen ska vara och därmed vilka resurser som behövs för att lösa uppgiften samt vilka ansvarsområ-den som berörs. En vanlig modell är att ha en arbetsgrupp med dem som handgripligt kan medverka till att lösa uppgiften, en styrgrupp med politiska företrädare samt en referens-grupp med externa berörda. För det övergripande huvudnätet och införandet av nya hastig-h.... 
	Målbild växer succesivt fram under arbetets gång 
	Visionen uttrycker den framtid som staden eller kommunen bör eller kan utvecklas mot i samspel med regionen. Visionen kan användas som styrinstrument för den politiska led-ningen, som genom visionen visar i vilken riktning staden ska utvecklas. Visionen omsätts i handlingar genom att specificera olika mål som bör infrias inom en viss tidsperiod. Möjlig-heten att utvecklas i riktning mot antagna visioner och mot fastlagda mål har i vissa fall ett samband med trafiken och den hastighet som anges i de olika trafiknäten. 
	Sammanställ de mål som finns i olika kommunala, regionala och nationella dokument som berör trafiken, övriga stadsbyggnadskvaliteter och det transportpolitiska målet.  
	Den kommunala budgeten är grunden för vad som genomförs i en kommun. Budgeten utgör basen för den kommunala verksamheten. Därför bör en förändring av hastighetssystemet ha stöd i detta dokument. Stäm av med den kommunala budgeten vilket stöd det finns för de olika stadsbyggnadskvaliteterna i olika delar av staden. För det övergripande huvudnätet är staten i stor utsträckning väghållare. Budgeten för åtgärder i detta vägnät styrs på nationella vägar av riksdagsbeslut och för övrigt vägnät av beslut hos regionala planupprättare. 
	Formulera projektets mål med stöd av den vision och de mål som kommunen har fattat be-slut om och som har bäring på trafiken och trafikens konsekvenser. När kommunen antar mål för översynen bör beaktas vad som framkommit i dialog med de olika intressenterna. Målen kan specificeras under arbetes gång och når då full detaljeringsgrad först mot slutet av arbetet. Målet formuleras dels i projektmål som beskriver vad projektet ska leverera (en hastighetsplan) och dels i effektmål (den effekt på stadens kvaliteter som hastighetsplanen f... 
	Mål bör formuleras för hur kommunens översyn och införande av nya hastighetsgränser ska samordnas internt inom kommunen samt med externa aktörer, såsom Trafikverket, polisen, regionala planupprättare, grannkommuner och trafikhuvudmannen. Om kommunen vill prioritera vissa stadsbyggnadskvaliteter i sin översyn (se kapitel 3) bör mål anges för denna prioritering. 
	 
	Exempel på formuleringar kring hastighetsplanens mål 
	Exempel på formuleringar kring hastighetsplanens mål 
	Direkta effekter  
	Indelning av stadens trafiknät för bil i övergripande huvudnät, övrigt huvudnät samt lokal-nät. 
	Stadens karaktär – de gaturum där biltrafikens hastighet idag tränger undan socialt liv, men som har en potential att utvecklas ska lyftas fram.  
	Tillgänglighet – olika trafikantgruppers anspråk på tillgänglighet ska lyftas fram och avväg-ningen mellan dem och andra kvaliteter ska tydliggöras och beskrivas. Mål och brister för förbättrad regional och nationell tillgänglighet som till exempel för arbetspendling och kopplingar till resecentrum, godsterminaler och flygplats bör klarläggas.  
	Trygghet – de gaturum som upplevs som trygga och de som har brister ska åskådliggöras så att åtgärder kan beskrivas som rättar till bristerna.  
	Trafiksäkerhet – de trafiksäkerhetsproblem som är kopplade till hastighetsgränser ska åskådliggöras. Dessutom ska åtgärder förslås som har en positiv effekt på trafiksäkerheten. 
	Miljö – de miljöproblem som är kopplade till hastighet ska åskådliggöras. Dessutom ska åt-gärder föreslås som medverkar till att lösa dem.  
	De kvalitetsavvikelser som hastighetsplanen synliggör lyfts fram och inarbetas i kommunal och regional åtgärdsplanering. 
	Indirekta effekter 
	Resor och transporter – de hastighetsgränser som föreslås ska vara samhällsekonomiskt ef-fektiva och långsiktigt hållbara. Detta innebär bl. a till att gång- och cykeltrafiken och kollek-tivtrafiken konkurrenskraft gynnas lokalt. Hastighetsgränserna ska också medverka till reg-ionutveckling genom bättre möjligheter för arbetspendling, effektiv godsförsörjning och ef-fektiva nationella transporter.  
	Social-, ekonomisk- och ekologisk hållbarhet – hastighetsplanen ska medverka till att trafik-systemet utvecklas i riktning mot hållbarhet. 
	Boende, fastighetsägare, näringsidkare – hastighetsplanen ska tas fram i samråd med be-rörda. Dialog och information ska ske kring planen på ett sådant sätt att den blir väl motta-gen och åtminstone accepteras av flertalet, samt att det klart framgår var de negativa effek-terna finns och hur de hanteras.  
	Hälsa och klimat – hastighetsplanen ska medverka till att miljöbelastningen minskar och främja en mer fysiskt aktiv transport genom att förutsättningen för gång-, cykel- och buss-trafik förbättras. 
	Path

	L
	LI
	 Stödjande dokument 

	L
	LI
	o Kommunens budget och vision, mål i översiktsplan och trafikplan, etc samt nationella transportpolitiska mål och indikatorer 

	LI
	o Funktionella förbindelser beskrivna i regionala eller nationella systemana-lyser 

	LI
	o Nationella och regionala investeringsplaner för övergripande huvudnät. 


	LI
	 Resultat av arbetsmomentet 

	L
	LI
	o En målformulering för hastighetsplanen  



	Moment 1: Nulägesbeskrivning 
	Nulägesbeskrivningen ska ge alla berörda möjlighet att få en gemensam uppfattning om vilka förutsättningar som gäller. Den bör göras för hela tätorten oavsett väghållare. 
	Arbetet inleds vid skrivbordet där karta och ett schema för inventering görs. Befintliga has-tighetsgränser noteras. Fundera på vilken detaljeringsgrad som behövs. Är det enbart gatu-rummen för trafikens huvudnät som ska behandlas eller är det hela vägnätet, detta avgör de-taljeringsgraden. 
	A. övergripande nivå: Tätortens väg-och gatunät delas in i lokalnät och huvudnät. Huvud-nätet delas i sin tur in i övergripande huvudnät och övrigt huvudnät. För det övergripande huvudnätet identifieras vilka funktionella förbindelser länkarna ingår i. Tätortens gaturum för trafikens huvudnät beskrivs och analyseras och övriga delar av staden behandlas förenk-lat som homogena områden.  
	B. detaljerad nivå: Varje homogent gaturum beskrivs och analyseras. 
	Se efter var gränsen för tättbebyggt område går. Kommunen beslutar föreskrifter och lokala trafikföreskrifter om högsta tillåten hastighet inom tättbebyggt område, samt för kommu-nala vägar utanför tättbebyggt område.  
	Nulägesbeskrivningen innehåller fyra delar: 
	L
	LI
	 Inventering av livsrum. Här noteras det livsrum gatan tillhör, baserat på ”väggar-nas” anspråk på gatan oaktat dagens utformning av ”golvet” i livsrummet. Det gör att gaturummets eventuella utvecklingspotential identifieras. Även befintlig hastig-hetsgräns noteras. 

	LI
	 Inventering av dimensionerande trafiksäkerhetssituation (DTSS), se samband 4 

	LI
	 Inventering av trafiknät framtagna enligt TRAST eller liknande. Här inventeras också kopplingen till de funktionella förbindelserna.  

	LI
	 Inventering av upplevda och uppmätta störningar, olycksstatistik från STRADA, eventuella kapacitetsbrister, brister i koppling mellan trafikslag samt andra kända kvalitetsbrister som påverkar hastighetsnivåerna i staden. 


	Inventering av livsrum och DTSS görs lämpligen samtidigt ute i fält medan den övriga in-venteringen görs med underlag av olika dokument. 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Image
	Figur 11 Byte av golv mellan samma väggar, illustration PeGe Hillinge 
	Inventering av livsrum och dimensionerande trafiksäkerhetssituation (DTSS)  
	Som stöd för en grov indelning av gaturummen, med hänsyn till dess karaktärsdrag, an-vänds livsrumsmodellen. Livsrumsmodellen uttrycker en prioritering mellan olika trafikant-intressen och samspelet mellan trafikfunktion och stadsomsorg. I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika ”rum” och i två mellanrum; frirum (F), integrerat frirum (IF), mjuktra-fikrum (M), integrerat transportrum (IT) och transportrum (T). Begreppen definieras tydli-gare i kapitel 3. En ambition kan vara att på sikt skapa tydliga skillnader mellan frirummet, m...f...a...h... 
	Bedömningen tar sin utgångspunkt från väggarnas anspråk och golvets möjliga funktion. Bedömningen kan göras så att golvet ”byts ut” mot ett golv ett steg åt vänster eller höger i livsrumsmodellen. Utbytet av golv visar om rummet skulle bli mer balanserat och svara mer mot sina förutsättningar om golvet var ett annat. 
	Sträckans placering i trafiksystemet är också en metod som kan stödja en bedömning. Om sträckan är sista sträckan i systemet, återvändsgränd, då är det troligt att rummet tillhör nå-gon av kategorierna till vänster i modellen, ett humanare och lugnare rum. Pröva därför olika golv och fundera på var i systemet sträckan finns. 
	Bedömningen görs i fält plats för plats, sträcka för sträcka och område för område. Efter be-dömningen läggs de bedömda platserna samman i homogena platser, sträckor och områden. En homogen plats kan vara ett torg, en öppen yta i en gatukorsning, en passage där passa-gen är mera än en punkt. En sträcka kan omfatta en eller flera kvarterslängder, sträckan mellan två eller flera korsningar eller del av en sådan sträcka. Ett område omfattar flera platser och/eller sträckor.  
	I städer som Halmstad, Falun samt stadsdelen Kålltorp i Göteborg resulterade invente-ringen i totalt cirka 200 olika rumsenheter av sträckor, områden och platser. För beskriv-ning på detaljerad nivå blir de inventerade rummen betydligt fler. Antalet reduceras dock efterhand, då likheterna mellan dem blir uppenbara och de kan grupperas i sträckor eller områden.  
	Vid inventeringen är det lämpligt att samtidigt bedöma dimensionerande trafiksäkerhetssi-tuation (DTSS). Dessa situationer är bil/ bil-möte (70 km/tim), bil/fast hinder (60km/ tim) bil/bil korsande kurs (50 km/tim) och gc/ bil (30 km/tim). Det är lämpligt att också notera om gc-trafikanterna är fysiskt separerade. Notering görs för situationen på den homogena sträckan samt för de eventuella korsningspunkter som finns på sträckan.  
	Har en punkt en DTSS med lägre hastighetsnivå än den som gäller för sträckan, noteras och behandlas denna punkt som en avvikelse på sträckan. I samband med analysen (senare i 
	detta kapitel) bedöms om punkten kan ges lokal hastighetsgräns eller om avvikelsen ska hanteras genom till exempel en fysisk åtgärd.  
	När avstånden mellan flera avvikande korsningspunkter på en sträcka är korta bör inte sträckan betraktas som homogen, utan delas upp i fler delar. En ledning till när detta bör gö-ras är när avståndet mellan avvikande bil/bil- 
	korsande kurskonflikter understiger 150 meter eller när avståndet mellan gcm/bil-konflikter är 50 meter eller kortare. Anslutningar till fastigheter ingår normalt inte i denna bedöm-ning. I dessa fall blir DTSS för korsningspunkterna dimensionerande för den sträckan. För sträckor där cykel och moped skiljs åt och mopedtrafiken blandas med biltrafiken, noteras detta särskilt. 
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	Figur 12 Kartor: Livsrumsindelning på övergripande respektive detaljnivå. Exemplen är från Halmstad och Kål-torp i Göteborg. 
	L
	LI
	 stödjande dokument  

	L
	LI
	o En grundkarta som kan läggas in i GIS-program där varje sträcka kan kopp-las till en tabell som byggs upp successivt.   

	LI
	o Kommunala planer över karaktären på stadens olika områden.  

	LI
	o NVDB (Nationell vägdatabas) ger information om nuvarande hastighets-gränser, kontrollera gärna uppgifterna.   

	LI
	o Dimensionerande krockvåldssituation, se samband 4 i kapitel 3.  



	Ett kalkylark byggs upp enligt handbokens nomenklatur. Genom att koppla information i tabellens celler till de samband som redovisats i kapitel 3, erhålls en automatisering av kvali-tetsbedömningarna som avsevärt underlättar de analyser som kommer att genomföras. 
	L
	LI
	 resultat av arbetsmomentet  

	L
	LI
	o En karta kopplad till en tabell där plats, sträcka eller området avgränsas, be-döms, numreras och namnges. Sträckans rumstillhörighet bedöms (oaktat dagens utformning av golvet), rådande hastighetsgräns noteras, gc-separe-ring noteras och dimensionerande krockvåldssituation anges.   

	LI
	o På kartan kan färg, linjetyp och tjocklek varieras. Använd gärna röd, gul och grön för kvalitetsredovisningar i kapitel 3 och andra varianter för övriga re-dovisningar. 
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	Figur 13 Kartor: DTSS på övergripande respektive detaljnivå. Exemplen är från Halmstad och Kålltorp i Göte-borg 
	Tabell 10 Exempel på tabell  
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	TH
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	TH
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	TH
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	TR
	PathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPath
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	TD
	Namn 

	TD
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	TD
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	PathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPathPath
	TD
	1 

	TD
	A-gatan, del 1 

	TD
	Sträcka 
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	I detta exempel är gatorna A-D en större genomfartsled som utgör en del av det regionala nätet. Livsrumstillhörigheten skiftar för de olika delarna. Gata E tillhör det övriga huvud-nätet i tätorten och gata F är en centralt belägen lokalgata. Område G är ett homogent bo-stadsområde och område H ett relativt stort industriområde. Plats K är en del av en central torgbildning, som har en gata utefter den ena kanten. 
	Den första raden i tabellen redovisar att den första delen av A-gatan är ett typiskt transport-rum (T) och har i dag hastighetsgränsen 70 km/tim. Den dimensionerande trafiksäkerhets-situationen är ”fasta hinder” i form av ej eftergivliga lyktstolpar utmed vägkanten. Vid fem punkter på sträckan uppkommer situationer med anspråk på ännu lägre hastighetsnivå, två GC-överfarter och tre oreglerade korsningar. 
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	Figur 14 Exempel på karta: Huvudnät för bil, inkl övergripande bilnät till vänster. Exemplen är från Halmstad och Göteborg-Kålltorp 
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	Inventering av trafiknät 
	Beskriv trafiknäten för bil-, koll- och ut-ryckningsfordon. För övergripande hu-vudnät noteras även vilka funktionella förbindelser sträckan tillhör. På motsva-rande sätt beskrivs busslinjernas nättill-hörighet. Busstrafikens lokallinjer behö-ver som regel inte inventeras, deras till-gänglighetsanspråk understiger som regel 
	Figur 15 Exempel på karta: Primärt utryckningsnät 
	Figur 15 Exempel på karta: Primärt utryckningsnät 
	Path

	andras anspråk. Det räcker här att beskriva region- och stomlinjenätet. Förutom kartbe-skrivningar förs informationen om nättillhörigheten in i tabellen över respektive gaturum. 
	L
	LI
	 Stödjande dokument 

	L
	LI
	o Kommunens trafiknätsanalys, framtagen med stöd av TRAST. Här framgår GCM-nätet, biltrafiknäten, kollektivtrafiknäten och det primära utryck-ningsnätet.  

	LI
	o Funktionella förbindelser beskrivna i regionala eller nationella systemana-lyser. 


	LI
	 Resultat av arbetsmomentet 

	L
	LI
	o Flera kartor kopplade till tabeller som visar bil-, kollektiv- och utrycknings-trafikens olika nät inklusive dess kopplingar till funktionella förbindelser. 



	Tabellen från ”Inventering av livsrum…” byggs nu på med ytterligare kolumner. Den första raden i tabellen ovan, under Trafiknät, redovisar att sträckan tillhör det övergripande hu-vudnätet, regionbusstrafiknätet och det primära utryckningsnätet  
	Tabell 12 Utveckling av tabellen på föregående sida. 
	Table
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	TD
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	TD
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	TD
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	TD
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	 Figur 16 Exempel på karta: Trafikbuller. Exempel på karta: Sjukhusrapporterade personskadeolyckor under 5 år 
	Image
	Inventering av upplevda och uppmäta störningar 
	Ange de platser, sträckor och områden där information finns om upplevda och uppmätta störningar. Störningar som indikerar att trygghet, trafiksäkerhet och miljöpåverkan avviker från önskat tillstånd. Avsikten med beskrivningen är att lyfta fram de störningar som kom-mit fram i utredningar eller noterats i andra sammanhang och som borde tas tillvara. Även situationer då trafiksystemet används på ett sätt som det inte har planerats för, eller ger ef-fekter som inte kan förutses kan noteras. 
	L
	LI
	 Stödjande dokument 

	L
	LI
	o Kommunens trygghetsvandringar, dokumenterade klagomål.  

	LI
	o Sjukhusrapporterade olyckor, hastighetsmätningar och trafiksäkerhetsana-lyser.  

	LI
	o Miljöutredningar som omfattar buller och luftkvalitet. 


	LI
	 Resultat av arbetsmoment  

	L
	LI
	o Kartor med avvikelser för trygghet, trafiksäkerhet, miljöpåverkan kopplade till tabeller 



	Exempel på tabell visas i tabell 11/12. I tabellen används förkortningarna D, AS, MS och LS i kolumnen för TS (Trafiksäkerhet), vilket ska uttydas Död, Allvarligt skadad, Måttligt skadad respektive Lindrigt skadad i enlighet med ISS-skalan. Tabellen från de tidigare inventering-arna byggs nu på med ytterligare kolumner.  
	Den första raden i tabellen ovan redovisar att sträckan har en svår och 14 lindriga skadefall under senaste femårsperioden, ligger nära gränsvärdet för luftkvalitet, ligger över riktvärdet för buller, har en uppmätt medelhastighet på 54 km/tim samt en 85-percentil på 59 km/tim. I kolumnen ”Annat” finns det möjlighet att ange att till exempel fordonsflödet är uppmätt till 19 900 f/d 
	 
	Moment 2: Analys 
	Nulägesanalys 
	Som stöd för fortsatt arbete bör nuläget analyseras. Kvalitetsbristerna som finns till följd av gällande hastighetsgränser och fysisk utformning bör klarläggas. Underlaget för analysen är den nulägesbeskrivning som gjorts med stöd av föregående avsnitt samt de samband som beskrivs i kapitel 3. Summera antalet erhållna kvalitetsnivåer av gul eller röd kvalitet. 
	L
	LI
	 stödjande dokument  


	L
	L
	LI
	o Kapitel 3 i denna handbok. 


	LI
	 resultat av arbetsmomentet  

	L
	LI
	o Ett kalkylark med kvalitetsbedömning av nuläge samt redovisning av kvali-tetsavvikelser.  



	Tabell 13 Exempel på tabell: 
	 
	Image
	Den första raden i tabellen redovisar att sträckan har god kvalitet för bil och kollektivtrafi-kens tillgänglighet och att trafiksäkerheten liksom luftkvaliteten är mindre god. Bullerkvali-teten är låg. 
	Med dagens hastighetsgränser och uppmätta värden för buller och luftkvalitet i vårt exem-pel, finns det bara två av 14 homogena enheter som uppnår god standard inom samtliga ak-tuella stadsbyggnadskvaliteter, rad 10 och 13. Av totalt 67 bedömningar är 18 av låg kvali-tetsnivå och 19 av mindre god nivå (se Summaraden överst). 
	Tabellen åskådliggör det urval av kvaliteter och parametrar av kvaliteter som bör finnas med vid den fortsatta bedömningen. Kommunen har möjlighet att prioritera någon av stadsbygg-nadskvaliteterna och ange en lägsta nivå för den kvaliteten. Om man gör detta bör det också synas i de målformuleringar som styr översynen. 
	Stadsbyggnadskvaliteternas bedömningar redovisas på ett operativt sätt. För tillgänglighet redovisas anspråken för tre olika trafikslag. Avsikten med detta är att tydligt redovisa un-derlaget för de sammanvägningar som sker längre fram i arbetsordningen. Tillgänglighet är den kvalitet som har höga anspråk på hastighet.  
	För karaktär och trygghet finns bara en bedömning. För trafiksäkerhet används den dimens-ionerande trafiksäkerhetssituationen. Detta innebär att övriga trafiksäkerhetssituationer inte redovisas utan uppfylls om den dimensionerande blir uppfylld. Alternativt skulle alla aktuella situationer kunna redovisas, detta skulle dock inte påverka slutresultatet.  
	För miljö finns två skilda bedömningar, en för luftkvalitet och en för buller. Underlaget för bedömningarna är skilda från varandra och kan inte sammanfogas. Därför behandlas de åt-skilda.  
	I summa kvalitetsavvikelser redovisas totala antal avvikelser av röd respektive gul nivå. Av-sikten är att ge stöd för att bedöma hur bra olika hastighetsnivåer har utfallit. Ingen viktning eller prioritering är avsedd att ta stöd i denna summering. Vill beslutsfattaren prioritera en kvalitet genom att ge den grön kvalitetsnivå på alla ingående delar, så kan effekten av detta avläsas i avvikelsekolumnen.  
	För det övergripande huvudnätet och dess ingående funktionella förbindelser beräknas ef-fekter på till exempel restid, trafiksäkerhet, emissioner, drift och underhåll för bas- och ut-redningsvägnätet med hjälp av kalkylverktyget ”Effekter vid väganalyser” (EVA). Skillnader i effekterna mellan vägnäten värderas sedan och sammanställs i en samhällsekonomisk kalkyl 
	(CBA). Detta kan sedan användas som ett beslutsunderlag för att utnyttja befintliga resurser på det mest samhällsekonomiskt optimala sättet.  
	Tabell 14 Exempel på tabell 
	 
	Image
	Länkoptimering 
	Länkoptimering är den första sammanvägningen av kvalitetsanspråken. Sammanvägningen sker genom att för varje rumsenhet (sträcka, område eller plats) eftersträva den hastighets-nivå som bäst reducerar antalet och graden av kvalitetsavvikelser. Avsikten är att hitta en hastighetsnivå som ger övervägande grön/gul kvalitet och som minimerar de röda kvali-teterna.  
	För kvaliteterna tillgänglighet och miljö finns fler än en dimension. För trafiksäkerhet an-vänds den dimensionerande trafiksäkerhetssituationen (DTSS), vilket gör att endast ett värde används här trots att flera dimensioner finns. För tillgänglighet måste de olika di-mensionerande trafikslagen finnas med i bedömningen, varför antalet dimensioner varierar för denna parameter. 
	I det här momentet handlar det om att pröva olika hastighetsgränser på respektive plats/ sträcka/område och kontrollera vilken kvalitetsnivå som erhålles för karaktär, tillgänglighet för bil- och kollektivtrafik, trygghet och trafiksäkerhet. Välj tills vidare den hastighet som ger minst antal röda eller gula kvalitetsnivåer. Om två eller flera hastighetsgränser får samma resultat bör den med högsta gränsen väljas tillsvidare.  Den första raden i tabellen ovan redovisar en sänkning från 70 till 60 km/tim, vilket ger god kvalitet för tra...Ö... 
	 
	Image
	Figur 17 Exempel på karta som visar de länkompimerade hastighetsnivåerna 
	I vårt exempel har vi genom val av en lämpligare hastighetsnivå på respektive homogen en-het kunnat reducera antalet röda kvaliteter från 18 till 5. Antalet gula kvaliteter har dock ökat något, från 19 till 21. De fem röda kvaliteterna som kvarstår berör buller och påverkas inte i bedömningen av en hastighetssänkning eftersom effekten av en sådan inte är entydig. Det kräver en särskild analys. Om en höjning av hastigheten däremot skulle prövas, kommer den röda eller gula bedömningen att dubbleras. Detta gäller... 
	Längst till höger i tabellen framgår att länkoptimeringen ger en höjning av hastigheten på en av enheterna och sänkning på 7, medan det på 6 av enheterna inte förändrats. Länkoptime-ringen ger totalt 5 olika hastighetsgränser. 
	Tabell 15 Exempel på tabell 
	 
	Image
	Nätanpassning 
	Koppla ihop de länkoptimerade hastighetsgränserna för platser, sträckor och områden till sammanhängande sträckor och områden med samma hastighetsgräns. Lokalisera var even-tuella avvikelser från god och i andra hand gul kvalitet uppstår. Avsikten är att skapa sam-manhang och hitta bra lägen för eventuella skiften av hastighetsgränser. 
	Då avvikelser i hastighetsgränserna uppstår bör såväl höjning som sänkning av gränsen prö-vas på enskilda delar, och konsekvenserna av förändringen analyseras. Om områden av samma typ och funktion erhåller olika sammanvägd hastighet, bör avvikelser tydligt motive-ras eller ny hastighet prövas. Välj den kombination av hastighetsgränser som ger minst till-skott av kvalitetsavvikelser. Undvik röda kvalitetsavvikelser. Summera antalet erhållna kva-litetsnivåer av gul eller röd kvalitet. 
	Vid nätanpassningen av vårt exempel har vi eftersträvat en logisk och mindre ryckig indel-ning av hastighetsgränserna. På genomfartssträckan har antalet hastighetsförändringar minskat från 7 tillfällen till 4. Ryckigheten har tagits bort. Dessutom har hastighetsgränsen på E-gatan sänkts till 40 km/tim eftersom gatan ansluter till genomfarten och bör inte ha en högre gräns än denna. Samma sak gäller område H. Totalt ger dessa justeringar endast en ökning av antalet gula kvalitetsnivåer.  
	Längst till höger i tabellen framgår att nätanpassningen ger en höjning av hastigheten på två av enheterna och sänkning på 10, medan det på två av enheterna inte har förändrats. Nätan-passningen påverkar inte antalet hastighetsgränser jämfört med länkoptimeringen. 
	  Figur 18 Exempel på karta som visar nätanpassning 
	Image
	Önskar en kommun prioritera en kvalitet framför de andra, exempelvis trafiksäkerhet om kommunen är en ”nollvisionskommun”, kan målet vara att den nya hastigheten alltid ska ge god kvalitetsnivå (grönt) för trafiksäkerhet i respektive gaturum. I exemplet ovan skulle det medföra att hastighetsgränsen på C-gatan, del 2 (rad 7) skulle behöva sänkas till 30 km/tim. I det här fallet skulle det inte innebära att någon annan kvalitet blir röd, men om en kom-mun önskar prioritera på så sätt är det viktigt att alltid analysera konsekvenserna av prior...t... 
	Går det att med olika åtgärder åstadkomma en bättre tillgänglighet för bilisterna och/eller kollektivtrafiken, utan att andra kvaliteter påverkas negativt? Om inte, så får kanske kom-munen acceptera den låga tillgänglighetsnivån för att säkerställa den högre trafiksäkerhets-nivån. På det övergripande huvudnätet sker prioriteringen i samverkan med Trafikverket och den regionala planupprättaren. 
	Tabell 16 Exempel på tabell 
	 
	Image
	Systemanpassning 
	Enligt rekommendationerna i kapitel 2 bör eftersträvas att på sikt införa ett system av jämna hastighetsgränser samt 30 km/tim. Dessutom kan de rekommenderade hastigheterna gång-fart, 10 och 20 km/tim bli aktuella att användas inom delar av lokalnätet för bil. Analys och införande av ett system med jämna hastighetsgränser bör så långt som möjligt samordnas med berörda grannkommuner, regionföreträdare samt Trafikverket och enskilda väghållare.  
	Denna systemanpassning gör att nya avvikelser i form av låg eller mindre god kvalitet kan uppstå. För att jämföra effekten av de olika analysernas hastighetsförslag summeras antalet erhållna kvalitetsnivåer av gul eller röd kvalitet  
	Att anpassa hastighetsgränserna till ett system med 30 km/tim och därefter jämna 20-steg från 40 km/tim och uppåt, innebär i vårt exempel sänkning från 50 km/tim till 40 km/tim på två sträckor. Ingen förändring sker i den totala kvalitetsbedömningen (se tabell ovan). 
	Pröva tillgänglighetsanspråken 
	Pröva tillgänglighetsanspråken från buss- och utryckningstrafiken mot de hastighetsgränser som är resultatet av föregående arbetsmoment. Anspråken på körtider och utryckningstider kan bara prövas på nätnivå. Notera de avvikelser som finns mellan anspråk och de kör- och utryckningstider som ryms inom föreslaget hastighetsgränssystem. 
	Om hastighetsanspråk från kollektivtrafiken överstiger de nivåer som angetts på några sträckor, prövas en högre hastighetsgräns, och effekterna på de övriga stadsbyggnadskvali-teterna beskrivs. Kan inte anspråken tillgodoses genom en justering av hastighetsgränserna bör andra åtgärder övervägas. Arbetsmomentet genomförs i samråd med kollektivtrafikhu-vudmannen. 
	Om hastighetsanspråken för utryckningstrafiken överstiger föreslagen hastighetsgräns, bör en kontroll göras om utryckningstrafiken kan välja en högre hastighet vid utryckning. Ett så-dant övervägande kan bara göras i samråd med utryckningstrafikens representant. 
	För de delar av tätortens trafiknät som ingår i det övergripande nätet för biltrafik, är region-ala analyser i samspel med regionala planupprättare, kollektivtrafikmyndigheter, Trafikver-ket, polismyndigheten samt näringslivsföreträdare av stor vikt. Avsikten är att stämma av kommunens förslag till hastighetsgränser med de regionala analyser som är framtagna. 
	Samrådet ska belysa hur väl de föreslagna gränserna inom tätorten överensstämmer med den regionala bedömningen, och om man i någon del bör föreslå en annan hastighetsgräns. 
	Arbetsmomentet kan innebära att hastigheter får prövas genom att göra alternativa tabeller och kartor. Underlaget för dessa kartor och tabeller återfinns i föregående arbetsmoment. Nya analyser kommer att ge nya kvalitetsavvikelser, vilka är viktiga att dokumentera. 
	På några sträckor kan det finnas anspråk på punktåtgärder, till exempel åtgärder som är av-sedda att säkerställa trafiksäkerheten i en korsning mellan trafikslagen. Dessa åtgärder re-dovisas senare i arbetet. 
	  Figur 19 Förslag till hastighetsplan för Halmstad inklusive redovisning av kvalitetsavvikelser 
	Image
	Sammanställ hastighetsplanen 
	Utifrån underlaget från föregående arbetsmoment tas ett samlat förslag fram till nya hastig-hetsgränser som bör införas på lång sikt. 
	Bestäm om de nya hastighetsgränserna ska införas som områdesbeslut eller som lokala tra-fikföreskrifter. Redovisa antal platser och lägen där hastighetsgränserna ska skifta. Beräkna antal hastighetsmärken som erfordras och kostnaden för att skyltsätta dessa. Förslaget redo-visas i tabell och på karta. 
	 
	Moment 3: Genomförande av hastighetsplan 
	Figuren på nästa sida illustrerar den stegvisa processen från fastställande av hastighetsplan till dess genomförande. 
	Beskriv hastighetsavvikelser 
	Den föreslagna hastighetsplanen anger vilka hastighetsgränser som bör införas på lång sikt och system för utmärkning. Som stöd för förslag till åtgärder bör skillnaden mellan föresla-gen och nuvarande hastighet beskrivas. Skillnaden kan beskrivas utifrån två perspektiv: 
	Beskriv skillnaden mellan de värden (siffra på skylt) som dagens hastighetsgränser har och de nya värden som hastighetsplanen redovisar. Härigenom kan man få en grov bild av hur stor förändringen blir vad gäller skyltarnas signalvärde till trafikanterna. Förändringarna kanske blir små inom vissa delar av tätortens trafiksystem, medan de blir stora inom andra delar. Detta kan i sin tur påverka en eventuell etappindelning av de nya hastighetsgränserna, och hur man lägger upp den lokala kommunikationen kring själva införandet av de nya has-t... 
	Beskriv i en tabell och på en karta de hastighetsnivåer som har uppmätts i trafiken. Uppmätt hastighet i hög- och lågtrafik kan användas för att beskriva tillgänglighet för bil-, lastbils- och kollektivtrafik. I de fall 85-percentilen är känd bör man använda den som beskrivning av hastighetsnivån. I annat fall kan medelhastigheten användas. Beskriv var det finns skill-nader mellan föreslagen hastighet och nuvarande hastighet. Gradera den uppskattade skill-naden för överskridanden av föreslagen hastighetsgräns, förslagsvis i intervalle...–5...–1...o...t...n...n...–3...s...r...t... 
	Beskriv kvalitetsavvikelser 
	Vid en vald hastighetsgräns kan någon av stadsbyggnadskvaliteterna bedömas få en för låg kvalitet.  
	L
	LI
	 God kvalitet (grön) innebär att det berörda kvalitetsanspråket är tillgodosett.  

	LI
	 Mindre god kvalitet (gul) innebär att det berörda kvalitetsanspråket är delvis tillgo-dosett. Kan godtas om andra väsentliga kvaliteter därigenom erhåller god kvalitet. I annat fall bör en åtgärd planeras.  

	LI
	 Låg kvalitet (röd) innebär att det berörda kvalitetsanspråket inte tillgodoses och att det bör åtgärdas.  


	I första hand är det de röda avvikelserna som ska beskrivas och i andra hand de gula. Vilka kvaliteter som avviker i respektive rumsenhet framgår dels av nät- och/eller systemana-lyserna, dels av de avvikande punkter som har ett lägre hastighetsanspråk med avseende på DTSS. Dessutom måste det kontrolleras om nya avvikande punkter uppkommer i de rum där hastigheten höjs i förhållande till nuläget.  
	Kvalitetsbristerna redovisas i tabell och på karta. Kvalitetsavvikelser markeras med röda prickar i hastighetsplanen (se figur 19). För det övergripande huvudnätet bör denna analys även göras i samråd med Trafikverket utifrån ett regionalt perspektiv.  
	 
	Image
	Figur 20 Den stegvisa processen från fastställande av hastighetsplan till dess genomförande. 
	Beskriv åtgärder för att reducera hastighets- och kvalitetsavvikelser 
	I detta moment anges vilka åtgärder som bör vidtas för att motverka de ovan beskrivna has-tighets- och kvalitetsavvikelserna. Denna åtgärdslista görs enligt fyrstegsprincipen: 
	Fyrstegsprincipen är ett förhållningssätt och går ut på att ställningstagandet till olika infra-strukturåtgärder föregås av en stegvis analys, från att pröva påverkansåtgärder till att över-väga större om- och nybyggnadsprojekt.  
	Enligt fyrstegsprincipen kan hastighets- och kvalitetsavvikelserna åtgärdas genom:  
	L
	LI
	 Steg 1: Utmärkning, trafikantinformation, dialog med boende och intressenter, trafi-kövervakning, ATK och realtidsinformation  

	LI
	 Steg 2: Justering av gång- och cykeltrafikens, busstrafikens och biltrafikens nätin-delning 

	LI
	 Steg 3: Smärre fysiska åtgärder inom befintligt gaturum 

	LI
	 Steg 4: Större ombyggnader och nybyggnad 


	Den analys som sker genom fyrstegsprincipen resulterar i att olika typer av åtgärder pekas ut. Detaljeringsgraden varierar med tätortens storlek. I en mindre tätort kan det gälla kon-kreta åtgärder, i en större handlar det kanske mer om att peka ut olika strategiska insatsom-råden.  
	Arbetsmomentet resulterar i en lista på åtgärder som bör genomföras på kort eller lång sikt. Åtgärderna ska medföra att hastigheten säkras och att god eller mindre god kvalitet för stadsbyggnadskvaliteterna och för övergripande huvudnät stödkriterierna för de transport-politiska delmålen uppnås på ett effektivt sätt. 
	Kontrollera genomförbarhet 
	Bedöm om föreslagen hastighetsnivå ligger i linje med respektive gatas utformning. Det kan till exempel finnas smala gator med få anspråk som inte bör skyltas med så hög hastighet som analysen visar med hänsyn till olika konfliktsituationer. Den föreslagna hastighetsnivån kan därför i sådana fall bli aktuell först efter ombyggnad. Det kan också finnas breda gator där förhållandet är det motsatta. I dessa fall kan acceptansen för en sänkning av hastighets-gränsen påverkas negativt av gatans utformning, varför en ombyggnad av gatan kan k...i...t... 
	Bedöm kostnaderna för genomförandet. Försök dela upp genomförandet i etapper, sätt pris på etapperna. En del av åtgärderna är lätta att motivera redan på kort sikt, andra åtgärder som är dyra och kan bli aktuella längre fram då finansieringen lösts.  
	Presentera och diskutera förslaget med berörda parter. För övergripande huvudnät bör ar-betet ske i samråd med regionala planupprättare, Trafikverket, polisen, kollektivtrafikmyn-digheter, utryckningstrafiken, närliggande kommuner och andra berörda. Bedöm om det finns stöd för de nya hastighetsgränserna bland trafikanter, boende, verksamma och besö-kare etc för de justeringar som föreslås. Om stödet inte är tillräckligt, fundera över vilka yt-terligare åtgärder som krävs. 
	Åtgärder på kort och lång sikt 
	Införandet av nya hastighetsgränser blir mest effektiv, tydlig och kommunicerbar om det sker samtidigt i hela tätorten och samordnat med förändringar i det statliga vägnätet. I många fall kan detta dock vara svårt att uppnå av både praktiska och ekonomiska skäl, var-för införandet av nya hastighetsgränser kan behöva delas in i etapper. Även övriga åtgärder – såväl fysiska åtgärder som andra typer av åtgärder – behöver också delas in i etapper. Vad kan då påverka valet av etapper? Nedan följer en check...v... 
	Omskyltning enligt hastighetsplanen 
	L
	LI
	 I de fall kommunen anser att man inte kan skylta om en hel tätort enligt hastighets-planen vid ett och samma tillfälle, kan en första etapp vara att sätta upp märken med rätt hastighet enligt hastighetsplanen inom hela huvudnätet för bil och införa 40 km/tim på alla länkar i lokalnätet där 50 km/tim i dag råder. Införandet av 40 km/tim på länkar i lokalnätet bör beslutas som områdesbeslut. Då behöver inte re-dan befintliga lokala trafikföreskrifter om 30 km/tim upphävas. I de fall en länk i loka...d...f...m...s... 

	LI
	 Säkerställ vid behov att medel reserveras i framtida budgetar för större åtgärdspro-jekt och omskyltningar. 


	Fysiska åtgärder 
	L
	LI
	 Vidta åtgärder där hastighets- och kvalitetsavvikelserna är störst.  

	LI
	 Vidta åtgärder där de berörda är positiva till åtgärderna. Då kan två fördelar vinnas; tid till dialog och åtgärdsanpassning samt att den första etappen kan bli ett positivt exempel som underlättar förståelsen, acceptansen och genomförandet av senare etapper. 


	L
	LI
	 Vidta åtgärder först där man får mest nytta per krona. Traditionellt genomförs olika slag av stadsförnyelse, påverkansåtgärder för hållbart resande etc områdesvis. En del åtgärder som inte är områdesbundna kan emellertid ge stor nytta för nedlagda kostnader. Åtgärder inom huvudnätet för bil ger normalt mer effekt än åtgärder inom lokalnätet.  

	LI
	 Vidta åtgärder som ger störst ”positiv inverkan”. De åtgärder som upplevs av många som positiva, når publicitet, kan bli varumärken, kan ge positiv signaler till berörda, beslutsfattare m fl. 

	LI
	 Passa på-åtgärder. Agera med åtgärdsplanen i ryggen men ta tillvara de aktuella till-fällen som ges. Detta kräver en flexibel utbyggnadsordning som ger beredskap att med kort tid kunna genomföra en förändring. 


	Övervakning och information 
	L
	LI
	 Genomför informationsinsatser i anslutning till att hastighetsgränserna justeras. 

	LI
	 Genomför informationsinsatser både före, under och efter att fysiska åtgärder vid-tas.  

	LI
	 Samråd med polisen kring vilka sträckor inom huvudnätet där trafikövervakning krävs för att önskvärd hastighetsnivå ska kunna upprätthållas. 

	LI
	 Samråd med polisen kring vilka sträckor eller områden där polisen av trygghetsskäl bör uppmärksamma fortkörningar. 


	Justering av hastighetsgränser 
	Föregående arbetsmoment leder fram till ett konkret förslag till beslut om nya hastighets-gränser och fysiska åtgärder som bör vidtas på kort sikt. 
	Moment 4: Utvärdering 
	Uppföljningen syftar till att kontrollera om de uppsatta målen nås. Det viktigaste är uppfölj-ning av hur hastigheterna hålls i systemet. Syftet är också att följa upp att de komplette-rande åtgärderna har önskad effekt. Vidare bör man analysera förändrade förutsättningar och vidta korrigerande åtgärder i den mån det behövs. Uppföljning blir samtidigt ett sätt att dokumentera effekter och erfarenheter inför kommande förändringar. Efterfrågad kunskap är ofta lokalt kopplad och ger ett förbättrat beslutsunderlag för orten. 
	De tre hållbarhetsmålen ligger till grund för uppföljningen. Vilka effekter har de genomförda åtgärderna haft på människors liv, på den ekonomiska utvecklingen och på anpassningen till ekologins ramar? Att följa upp på flera nivåer ger överblick och sammanhang, vilket leder till att de samverkande processerna stärks och utvecklingen kan stödjas. Exempel på verktyg för uppföljning är enkäter där man kan lyssna av vilka effekter medborgarna och näringsli-vet uppfattar. Vidare är det lämpligt att följa upp trafikutvecklingen genom mätningar...o...c... 
	Trafiksäkerheten i mål mot Nollvisionen kan följas upp med separat där resultatet inklude-ras i denna uppföljning. Trafiksäkerhetens uppföljning kan ta stöd av de indikatorer som fastställs som särskilt viktiga arbetsområden av Trafikverket. Indikatorerna för Nollvisionen anses kritiska arbeta emot för att kunna uppnå de transportpolitiska etappmålet under hän-synsmålet.  
	Konkret innebär det att det fordras indikatorer av olika slag och en rutin för att återkoppla dessa till ledningsfunktioner i organisationen. Det är viktigt att komplettera uppföljningen 
	med rapporteringsvägar så att informationsflödet blir tillräckligt och att informationen hamnar hos dem som har ansvar för det område som följs upp. 
	Uppföljningen bör göras efterhand som hastighetsplanen verkställs. Ansvaret för hastighets-planen och dess uppföljning bör vara tydligt och formaliserat. Även om planen har tagits fram av en arbetsgrupp och har haft flera engagerade personer involverade, så bör planen ägas av en uttalad del av organisationen, gärna centralt placerad. På så sätt kan de olika de-larna i planen successivt infogas i verksamheten och planeringen.  
	Hastighetsplanen är ett gemensamt verktyg för alla inblandade men behöver en förvaltare som är uttalad och tydlig. En sådan uttalad roll bör också vara kopplad till en informations-roll. Kontinuerlig information om hur hastighetsplanen når genomslag och hur dess olika delprojekt når resultat skulle utveckla planens roll och infoga verktyget som en naturlig och efterfrågad del av de kommunala planeringsverktygen. 
	Uppföljningen kan med fördel organiseras som en del av genomförandet. Ansvarig person kan utses att hålla ett samlat grepp över all uppföljning. Uppföljningen kan också utföras i nära anslutning till dem som genomför respektive åtgärd eller svarar för respektive del av genomförandet.  
	En gång per år kan det vara lämpligt att ge en samlad bild av hur genomförandet fortskrider. Mottagare av en sådan samlad bild är de som tog beslut om hastighetsplanen.  
	Metoderna för uppföljningen kan variera beroende på syftet. För att kommunicera med be-rörda kan en del av de metoder som beskrivs under avsnittet Samråd och förankring i kapi-tel 3 vara lämpliga. 
	 
	Exempel på effekter som kan mätas i uppföljningsarbetet 
	Exempel på effekter som kan mätas i uppföljningsarbetet 
	Direkta effekter 
	Karaktär – enkät och bedömning 
	Tillgänglighet – hastigheter, förflyttningstider 
	Trygghet – enkät, trygghetsvandring 
	Trafiksäkerhet – STRADA, hastigheter 
	Miljö – beräkna, mäta i lokala rum 
	Indirekta effekter 
	Resor och transporter – effekt på social-, ekonomisk- och ekologisk hållbarhet 
	Boende, fastighetsägare, näringsidkare– hälsa och klimat 
	Path

	 
	  
	Ordlista 
	Ordlistan förklarar en del av de ord som används. Syftet är att redovisa hur författarna till boken har avsett att respektive ord ska uppfattas. Ordlistan gör inte anspråk på att vara ge-mensam för branschen utan gäller för detta dokument 
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	TR
	TR
	PathPathPath
	TH
	Ord 

	TH
	Betydelse 


	TR
	PathPathPath
	TD
	85-percenti 

	TD
	Det 85:e värdet av hundra. I denna handbok används begreppet för den has-tighet som 85 procent av de passerande fordonen håller och 15 procent överskrider. Likställs här med gällande hastighetsgräns 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Anspråk 

	TD
	Krav, pretentioner 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Attraktiv stad 

	TD
	Staden blir attraktiv genom de unika karaktärsskapande miljöerna, det soci-ala livet med mötesplatserna, den goda tillgängligheten för alla till kultur, service, verksamheter, fritidsaktiviteter och handel. Invånarna i staden, var och en med sina skilda förutsättningar, ska trivas, känna trygghet och må bra 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Balanserat  
	trafiksystem 

	TD
	Ett balanserat trafiksystem ska stödja en balanserad avvägning mellan resbe-hovet och dess konsekvenser för ”staden”. Trafiksystemet ska vidare stödja ett gott samspel mellan trafiksystemets olika delar. Biltrafikens huvudnät ska avlasta lokalnätet så att trafikbelastningen inte leder till att miljökvalitets-normen överskrids. Balansen innebär också att övriga egenskaper, till exem-pel gatans karaktär och trafiksäkerhet, når minst acceptabel nivå. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Dimensionerande  
	trafiksäkerhetssi-tuationer (DTSS) 

	TD
	Den trafiksituation som med avseende på krockvåld ger lägst hastighet. Dessa situationer är i fallande skala bil/bil-möte, bil/fast hinder, bil/bil-kor-sande kurs och gc/bil-korsande kurs. Den dimensionerande trafiksituationen kan avse sträcka (DTSS-S) eller punkt (DTSS-P). DTSS-P kan vara dimension-erande för en sträcka om avståndet mellan punkterna är kort. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Framkomlighet 

	TD
	Den del av kvaliteten tillgänglighet som beskriver förbrukning av tid för för-flyttningar i trafiknäten som gående, cyklist, busspassagerare eller bilförare. Förbrukning av tid beror av förflyttningens längd och hastighet. Avvikelser i förhållande till skyltad färdhastighet kan ses som ett mått på framkomlig-heten. Nedsatt framkomlighet kan också uppkomma punktvis i korsningar eller längs enstaka delar av nätet. Framkomligheten för gående och för funktionshindrade påverkas i hög grad av fördröjningar...o...p... 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Funktionella  
	förbindelser 

	TD
	Förbindelse mellan två regionala målpunkter. Förbindelsen kan passera flera tätorter. Längs en funktionell förbindelse är tillgängligheten för bil- och last-bilstrafik prioriterad. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Fyrstegsprincipen 

	TD
	En planering i fyra steg. Först analyseras och prövas åtgärder som påverkar transportbehovet och val av transportsätt, sedan åtgärder som ger ett effek-tivare utnyttjande av befintliga trafiknät och fordon, därefter begränsade ombyggnader av befintliga nät och till sist nyinvesteringar och större om-byggnadsåtgärder. 
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	Betydelse 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Färdhastighet 

	TD
	Avser busstrafikens medelhastighet på en sträcka exkluderande stopp vid hållplats 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Förhållningssätt 

	TD
	Kulturer och värderingar som ska genomsyra verksamheten i det dagliga ar-betet. En sorts sociala regler som alla känner till och bejakar. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Gaturum 

	TD
	Ett visuellt avgränsat rum där gatan är golvet och bebyggelse, murar eller grönytor utgör väggarna. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Gaturumsbeskriv-ning 

	TD
	Sammanställning av information som ger underlag för utformning av gatu-rum. Beskrivningen innehåller fyra delar 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Gatunät 

	TD
	Den sammanhängande struktur av gator som är tillgänglig för allmän trafik inom en stad. På delar av gatunätet kan finnas förbud mot vissa trafikslag, till exempel gång- och cykeltrafik eller förbud mot fordon av viss storlek, tyngd, etc. Av definitionen följer att även vissa så kallade kvartersgator kan ingå i det som här kallas gatunät. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Gångpassage,  cykelpassage 

	TD
	Den plats där gående respektive cyklister korsar körbanan i samma plan, an-tingen därför att de finner det naturligt eller därför att de styrs mot platsen med fysiska medel, räcken etc. Begreppet passage innefattar inte någon sär-skild utformning, utrustning eller reglering. I trafiklagstiftningen förekommer begreppen markerat, bevakat respektive obevakat övergångsställe samt cykelöverfart. Termerna anger hur gångpassager regleras. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Hastighet 

	TD
	Här avses enskilda fordons hastighet i en vald punkt. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Hastighetsgräns 

	TD
	Den skyltade maxhastigheten som inte ska överskridas. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Hastighetsnivå 

	TD
	För karaktär, tillgänglighet, trygghet och trafiksäkerhet avses 85 % -percentil eller skyltad hastighetsgräns (se ovan). För miljöpåverkan används medel-hastighet för att bedöma konsekvenser. Här används inte hastighetsnivån. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Hållbarhet 

	TD
	Att försäkra sig om att utvecklingen tillgodoser dagens behov utan att även-tyra kommande generationers möjligheter att tillgodose sina behov.  


	TR
	PathPathPath
	TD
	Impediment 

	TD
	Mark som inte på ett ekonomiskt sätt går att använda. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Integrering 

	TD
	Innebär att olika trafikslag blandas. Integreringen ställer höga krav på ut-formning och hastighetsanpassning. Integrering kan till exempel ske i en gårdsgata där alla trafikslag finns på samma gatuyta, utan att skiljas åt med kant eller nivåskillnad. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Iterativ 

	TD
	Betyder att göra något för andra gången, men används för att beskriva sam-tidiga pågående skeenden som påverkar varandra, en vanlig situation vid all planering 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Kapacitet 

	TD
	Det största trafikflöde som en trafikanläggning kan klara. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Livsrumsmo-dellen 

	TD
	I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika ”rum” och i två ”mellanrum”; frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och trans-portrum. En ambition kan vara att på sikt skapa tydlig tillhörighet i de olika rummen och att gatorna i respektive rum får en tydlig utformning, självför-
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	PathPathPath
	TH
	Ord 

	TH
	Betydelse 


	TR
	TD
	PathPathPath
	TD
	klarande, som är lätt att förstå för alla som vistas i rummen. Dagens utform-ning har ofta fokus på biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan göra det svårt att uppfatta rummets tillhörighet. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Lugna gatan! 

	TD
	Handbok för planering och analys av stadens trafiknät. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Medelhastighet 

	TD
	Här avses summan av samtliga passerande fordons hastighet i en punkt divi-derat med antalet passerande fordon. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Miljöpåverkan 

	TD
	Ett samlat begrepp för den påverkan som trafiken har på omgivningen, ex-empelvis att ta i anspråk yta, påverka stadsbilden, påverka hur staden upp-levs, dess folkliv, buller, vibrationer, luftföroreningar och klimatpåverkan. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Nollvisionen 

	TD
	Nollvisionen är bilden av en framtid där människor inte dödas eller skadas för livet i vägtrafiken 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Ortsanalys 

	TD
	En metod med flera angreppssätt som sammantaget ger en beskrivning av de egenskaper som är viktiga för stadens karaktär och som inte får förbrukas utan ska utvecklas, i såväl planering för bebyggelse som för trafik. 


	TR
	PathPathPath
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	PM10 

	TD
	Partiklar mindre än 10 miljondels millimeter 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Resa 

	TD
	Förflyttningen från start- till målpunkt, dvs hela resan, även om den innehål-ler förflyttningar med flera olika färdmedel. Promenaden från bostaden till bussen, åkturen i bussen och promenaden från avstigningshållplatsen till målpunkten blir således en resa. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Separering 

	TD
	Separering innebär att olika trafikslag skiljs åt i tid och rum framför allt vid stora trafikflöden, höga fordonshastigheter och vid skapandet av säkra kors-ningar för oskyddade trafikanter. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Stad 

	TD
	Större tätort 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Stadens karaktär 

	TD
	Egenskaper som kännetecknar staden, till exempel geografiska förutsätt-ningar, historia, bebyggelse, struktur, utformning och stadsliv. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Stadstyp 

	TD
	En stadstyp är en kortfattad beskrivning av principiellt olika sorters bebyg-gelsestrukturer med olika funktionssätt och egenskaper. Med varje stadstyp följer ett knippe av sinsemellan helt olika regler och förhållningssätt, priori-teringar och resultat när det gäller bebyggelse, struktur, trafik, attraktivitet, säkerhet m m. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Strategi 

	TD
	Strategier anger inriktning på verksamheten ur ett övergripande perspektiv; vilka vägar som väljs för att förverkliga visionen och målet. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Tillgänglighet 

	TD
	Anger den ”lätthet” med vilken olika slag av trafikanter kan nå stadens ar-betsplatser, service, rekreation samt övriga utbud och aktiviteter. Den beror bland annat på restid, väntetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillförlitlighet. I denna del används begreppet tillgänglighet endast i prin-cipiella redovisningar av trafiksystemets kvaliteter. 
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	TR
	PathPathPath
	TD
	Trafiknät 

	TD
	Den sammanhängande struktur av förbindelser som används av ett trafik-slag. I denna del behandlas trafiknäten för gående, cyklar, bilar, bussar, ut-ryckningsfordon och tung trafik inklusive transporter av farligt gods. I den lö-pande texten används kortformerna gångnät, cykelnät, bussnät etc. 
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	PathPathPath
	TD
	Trafiksäkerhet 

	TD
	I praktisk planering kan begreppet enklast definieras som ”låg risk för per-sonskador i trafiken”. Egendomsskador ingår sålunda inte i det formella tra-fiksäkerhetsbegreppet, men ska givetvis tas med i analysen av trafikens kon-sekvenser. Risken kan uppdelas i sannolikhet för att en trafikolycka ska in-träffa och konsekvenser av en inträffad trafikolycka 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Trafikstrategi 

	TD
	Ett planeringsdokument som anger trafikplaneringens inriktning. Trafikstra-tegin kan användas som ett av underlagen till en fördjupning av översiktspla-nen. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Transport 

	TD
	Förflyttning av personer eller gods, i transporttekniska sammanhang inräk-nas även hantering och lagring av gods. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Transportkvalitet 

	TD
	Med transportkvalitet avses nivån av behovsuppfyllelse för trafikanter i frå-gor som rör tillgänglighet, trafiksäkerhet och framkomlighet. Transportsyste-mets utformning och funktion ska medge en hög transportkvalitet för nä-ringslivet. 
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	PathPathPath
	TD
	TRAST 

	TD
	Trafik för en attraktiv stad, en handbok om trafikplanering som ger stöd för en bred syn på trafiken roll och effekter på samhället. Handboken söker ge stöd för att besvara frågan ”Hur ska trafiksystemet se ut för att stödja den stadsutveckling vi vill se?” 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Trygghet 

	TD
	Trygghet kan uppdelas i upplevd och verklig trygghet, människors upplevelse av att det innebär liten risk att vara trafikant eller uppehålla sig i trafikmil-jön. Verklig trygghet överensstämmer inte alltid med den upplevda. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Tätort 

	TD
	Sammanhållen bebyggelse med mer än 200 invånare. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Vision 

	TD
	Visionen anger ett önskvärt framtida tillstånd. Visionen anger ett ideal, ett tillstånd att sträva efter. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Översiktsplan 

	TD
	kommun ska ha en aktuell översiktsplan som i stort anger hur mark- och vat-tenområden är avsedda att användas och hur bebyggelseutvecklingen bör ske. Översiktsplanen är inte bindande för myndigheter och enskilda, men ska beaktas och vara vägledande vid olika beslut, enligt Plan och bygglagen 1 kap 3 §. 
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