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Forord

Regeringen har gett Trafikverket (Vagverket) i uppdrag att utvardera effekten av de
nya hastighetsgranserna. Utvarderingen ska géalla effekterna mot det dvergripande
malet om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet samt de
transportpolitiska malen. Den ska ocksa visa om det ar mojligt att forbattra
resultaten. Det ingar att bedoma sarskilt om ett eller flera varden pa
hastighetsgranser bor tas bort for att systemet ska bli mindre plottrigt.

Uppdraget har genomforts i ndra samarbete med Transportstyrelsen och Sveriges
Kommuner och Landsting. En referensgrupp och en vetenskaplig grupp har foljt
arbetet. En delrapport redovisades till regeringen i mars 2010.

Harmed slutredovisas uppdraget och dverlamnas till regeringen for
stallningstagande.

Borlange i maj 2012

Gunnar Malm
Generaldirektor
Trafikverket
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Sammanfattning

Regeringen har gett Trafikverket (Vagverket) i uppdrag att utvardera
effekten av de nya hastighetsgranserna pa det dvergripande malet om
samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet samt de
transportpolitiska malen. Den ska ocksa visa om det finns atgarder som
kan vidtas for att forbattra resultaten. Det ingar att bedoma sarskilt om ett
eller flera varden pa hastighetsgranser bor tas bort for att systemet ska
bli mindre plottrigt.

Forslag till férbattringar av hastighetssystemet

Utredningen foreslar foljande atgarder for att forbattra hastighets- och
vagtransportsystemet enligt resultaten i utvarderingen:

Fortsatt 6versyn av hastighetsgranser

Oversynen av hastighetsgranser bor fortsétta i successiva steg samordnat
med investerinsplaneringen i enlighet med hastighetsstrategin. Nasta
storre steg bor tas samordnat med nasta planeringsomgang. Malet bor
fortsatt vara en effektiv anpassning till de transportpolitiska malen och
pa sikt Nollvisionen. Det ar mycket viktigt med ytterligare informations-,
kommunikations- och dialoginsatser mot saval trafikanter, allmanhet
som beslutsfattare.

Hastighetsgranserna 50, 70 och 90 km/tim avvecklas
Ger ett for trafikanterna tydligt och dverskadligt system.

Ger ocksa betydande sakerhetsvinster samt minskade
samhallsekonomiska trafikantkostnader. Storleken beror pa hur
forslaget genomfors. En rimlig bedémning ar drygt 30 farre dédade,
cirka 10-20 000 ton mindre koldioxidutslapp och nastan 2 miljarder i
minskade samhéllsekonomiska trafikantkostnader per ar.

Bedomningen bygger pa investeringar pa cirka 0,5 miljarder/ar pa
nationella vagar, 1 miljard/ar pa regionala vagar och 50-100 miljoner/ar
pa kommunala gator for att samtidigt medge mojligheter fér god
tillganglighet pa viktiga funktionella forbindelser och darmed béttre
forutsattningar for regionalekonomisk utveckling.

Aven med dessa investeringsnivaer skulle den totala restiden 6ka med
cirka 6 miljoner fordonstimmar per ar av en totalarsrestid pa cirka 1200
miljoner timmar, det vill sdga en knapp procent. Huvuddelen av
restidsokningarna ar sma tidsforandringar pa korta tatortsresor, i
storleksordningen nagra sekunder per kilometer.

Det redovisade exemplet pa genomforande bedéms ocksa ge positiva
effekter genom att bidra bland annat till forandring av fardmedelsval i
tatorter och ocksa for vagval. Dessa effekter har inte kvantifierats.

Miljoeffekterna i tatort ar svarbedémda. Skalen ar att det saknas
statistisk 6ver trafikarbeten och hastigheter pa kommunala gator, att
kunskapen saknas om hur olika utslapp paverkas av hastigheter i
komplexa tatortsmiljoer och att bilparken forandras snabbt mot béttre
prestanda i tatortsmiljoer.



Genomfdrande av avveckling

Avvecklingen av 70 och 90 km/tim foreslas ske under en period pa 12 ar
och av 50 km/tim 6ver 5 &r samordnat med kommande investerings-
planer och systematiska kommunikationsinsatser.

Beslut om nationella och regionala foérbindelser med stor betydelse for
tillganglighet bor tas i inledningen av nasta planeringsomgang.
Avveckling av 70 och 90 km/tim pa dessa funktionella forbindelser
genomfors sedan dver 12 ar for att medge effektiva investeringar for okad
tillganglighet genom hdgre jamna hastighetsgranser.

Ombyggnad for att motesseparera vagar med éver 4000 fordon/dygn
beddms kosta storleksordningen 10 miljarder exklusive
forstarkningsbehov, miljoatgarder och gang- och cykelvagar.
Kostnaderna for anpassning av befintliga statliga 50- och 70-vagar
bedtms ligga i storleksordningen 5 miljarder. Kostnaderna i det
kommunala vagnétet ar svarbedomda men bor ligga i nivan 0,5
miljarder.

Ovriga gators och vagars hastighetsgranser bor darefter ses 6ver i en
storre hastighetsgransoversyn inom 5-arsperioden. Hansyn ska tas da
till acceptansen hos trafikanterna sarskilt vid éversyn av 70-vagar och i
tatort aven 50-vagar. Ytterligare satsningar pa dialog och
kommunikation for trafikantacceptans ar mycket viktig.

Juridiskt bor forandringarna géras genom att infora nya generella
hastigheter 40 km/tim inom tattbebyggt omrade och 60 km/tim utom
tattbebyggt omrade med en 5-arig inforandetid. Under den aterstaende 7
arsperioden ges mojlighet att anvanda 70 och 90 km/tim bade inom och
utom tattbebyggt omrade i avvaktan pa tillganglighetsinvesteringar.

Beslutsmandat

Nuvarande beslutsmandat for Trafikverket och lansstyrelserna éverfors
till vaghallningsmyndigheterna i enlighet med Transportstyrelsens
tidigare forslag.

Transportstyrelsen anser att nivan lokala trafikforeskrifter ska tas
bort. Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting anser att
kostnaderna ar betydligt storre &n férdelarna.

Forenklad utmarkning

Utmarkning av hastighetsbegransning forenklas genom att undantaget
om utmarkning efter anslutning utdkas, undantag om utmaérkning vid
korta korsningsavstand med synbarhet mellan korsningarna infors samt
att zonmarke for hastighetsbegransningen 30 km/tim infors.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) vill ga langre an
Transportstyrelsen i forenkling av utméarkning genom att tillata
utmarkning av huvudgatans hastighetsgrans pa anslutande lokalgata.
Trafikverket stoder SKLs uppfattning.
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Rekvisit

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

Varierande hastighetsgranser

Nuvarande forsoksférordning for variabla hastighetsgranser bor
kompletteras med mdjlighet att kombinera variabilitet med
tidsdifferentiering, och manuell styrning vid incidenter. Kommuner bor
fa mojlighet att fatta beslut. Utredning kring évervakning och
rattsakerhet pagar.

Riktlinjer

Transportstyrelsen anser att det behdvs formella riktlinjer om
anvandning av hastighetsvarden.

Trafikverket och SKL anser att nuvarande modell med interna rad och
handbdcker fungerar val. Eventuella riktlinjer bor stédja inriktning i
nuvarande styrdokument fran Trafikverket och handbok Ratt fart i
staden. Det finns behov av justeringar i dessa som kommit fram i
utvarderingen. Viktigt ar att fortydliga begreppen funktionella
forbindelser och langa transportavstand samt kriterier for 30 vid en
bashastighet pa 40 km/tim.

Genomférande och resultat av hastighetséversynen

Oversynen har skett i enlighet med hastighetsstrategin, redovisad i
Regeringsuppdrag om hastighetsgranserna pa vagarna, det vill saga:

hastighetsgranserna ska successivt provas mot det transportpolitiska
malet sa att vagtransportsystemet hela tiden anvéands effektivt

vagtransportplaneringen och besluten om hastighetsgranserna ska
tydligare integreras

hastighetsgranserna ska anpassas efter trafik-, vaglags-, vader- och
siktforhallanden, pa sikt med kostnadseffektiva variabla
hastighetsgranser

dialogen med trafikanter ska starkas for att for battra forstaelse och
respekt for hastighetsgranserna

Trafikverket har samordnat med nuvarande transportplan sett 6ver samtliga
hastighetsbeslut, det vill saga alla vagar pa landsbygd med hastighet 6ver 70
km/tim, och aven pa 70-strackor pa utpekade viktiga vagar for gods. Dessutom
har 6versyn av statliga genomfarter och lokala sankningar pa landsbygd
paborjats. Utmarkningen har forbattrats pa 6éversedda vagar i enlighet med ny
inriktning. Totalt har cirka tusen hastighetsmarken satts upp till en kostnad

av 1 Mkr.

Totalt har féljande &ndringar av hastighetsgrans gjorts:

Hastighetsgransen har séankts pa 1800 mil vag, huvudsakligen fran 90 till
80 km/tim, och hojts pa 250 mil vag. Raknat i procent av det totala
statliga trafikarbetet har cirka 12 procent sankts och 9 procent hojts.
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Over 1000 centrala beslut har fattats, varav ett 30-tal har 6verklagats. De
flesta dverklaganden géller regional utveckling.

Ett 15-tal kommuner har genomfort hastighetséversyner dar mer an 50
procent av de gamla hastighetsgréanserna 50 och 70 km/tim tagits bort.
Tas 30 km/tim med har drygt 60 kommuner genomfort dversyner dar
man till mer an 50 procent anvander det foreslagna systemet. 97
kommuner har i ndgon form anvant de nya hastighetsgranserna. Totalt
har det tillkommit cirka 300 mil med 30 km/tim, 120 mil med 40
km/tim och 20 mil med 60 km/tim. Sankningar dominerar. Totalt har
185 kommuner utarbetat hastighetsplaner i syfte att genomféra
hastighetséversyner.

Effekterna pa statliga vagar:

Effekterna pa hastigheterna ar ndgot mindre an forvantat. En
hastighetsgransandring pa 10 km/tim har gett en andring av
medelhastighet och 85-percentil for personbilar pa 2-3,5 km/tim.
Andringen ar négot storre vid hojningar an vid sankningar. Vid laga
trafikfloden, under 500-1000 fordon/dygn ar effekterna mindre.
Effekterna pa lastbilars hastighet &r sma.

Totalt innebér detta att restiderna har 6kat med drygt 3 miljoner fordonstimmar
per ar, att jamfora med cirka 750 miljoner fordonstimmar per ar for hela det
statliga vagnatet, vilket innebéar en 6kning med cirka 0,5 procent.

Langden vag som har fatt &ndrade hastighetsgranser ar ojamnt
fordelade dver landet med en stor andel i Jamtlands och
Vasternorrlands lan. | stora delar av Norrland har restiderna med bil
okat till tatort och till regionalt centrum och tillgangen till arbetsplatser
inom 45 minuter har minskat. Sett till antalet manniskor som paverkas
ar forandringarna, bade positiva och negativa, storst i Skane och
Vastmanlands lan. Forandringarna i bilrestid ar sma, precis som vid
investeringsatgarder. Trafikverkets sétt att summera sma restidsvinster
ar omdiskuterat liksom effekterna bade for individ och for regional
utveckling. Ett antal regioner och lan ar kritiska och bekymrade éver
effekterna for regional och lokal utveckling.

For lastbilstrafiken ar skillnaderna sma och for kollektivtrafik ofta &nnu mindre.
Undantag kan vara regionaltrafik med langre avstand mellan hallplatserna.

Trafiksakerhetseffekten av hastighetsférandringarna ar 11 farre dédade
och 37 farre svart skadade per ar enligt en bedémning med
potensmodellen. Utvardering av olycksstatistik pekar daremot pa en
effekt upp mot 30 farre dodade och 26 farre svart skadade per ar.
Uppfoljningen av verkliga olyckor har genomforts under en begréansad
tidsperiod och bor foljas upp mer langsiktigt.

Koldioxidutslappen bedéms minska med drygt 20 000 ton per ar genom
hastighetsforandringarna, att jamfora med utslappen for hela det
statliga vagnatet som ar 13 miljoner ton och 19 miljoner for hela
vagnatet.

Trafikverkets kostnader for omskyltning (marken och uppséttning) ar
45 MKr.
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o Trafikverkets kostnader fér planering och kommunikation for
genomfdrande har nationellt och regionalt varit cirka 51 respektive 30
Mkr.

e Den samhallsekonomiska nyttan beréknas till 120 Mkr/ar, vilket ger en
nettonuvardeskvot (NNK) pa cirka 10 och ett nyckeltal pa nastan 10 Mkr
per farre dodad med 20 ars kalkyltid. Detta innebar att programmet
varit extremt effektivt.

Effekterna pd kommunala vagar

Effekterna pa kommunala gator och vagar é&r hittills begransade. Sankningar
fran 50 till 40 km/tim har sankt medelhastigheten med 3,8 km/tim pa
overgripande huvudnatsleder och med 1,7 km/tim p& huvudnatsgator och
lokalgator. Hojningar fran 50 till 60 km/tim 6kat medelhastigheten med 1,6
km/tim pa 6vergripande huvudnétsleder och med 0,9 km/tim pa
huvudnatsgator. Effekterna ar stérre vid sankningar pa évergripande
huvudnatsleder an enligt férhandsbedémningarna. Samtidigt ar effekterna
mindre an forvantat vid hdjningar.

Den totala omfattningen &r hittills liten varfor en stor potential aterstar i 6kad
trafiksakerhet och battre miljo.

Trafikanternas reaktioner

Trafikanterna upplever att systemet har blivit svaroverskadligare och att
hastighetsgranserna har blivit plottrigare trots att antalet hastighetsstrackor har
minskat. Installning hos medborgarna till de nya hastighetsgranserna ar relativt
positiv i stort och forstaelsen for syftet med férandringen &r god.
Forandringarna ar mer accepterade och hogre varderade hos kvinnor &n man.

Utvardering av processen

Det finns en malkonflikt mellan transportpolitikens hansynsmal om en dkad
trafiksdkerhet genom ett battre utformat system for hastighetsgranser, och
regionernas malsattningar om resurstillskott for investeringar i infrastrukturen.
Regionerna vill ha en sa bra infrastruktur som mojligt som erbjuder goda
mojligheter att pendla och resa mellan olika stader och tatorter i regionen.
Trafikverkets forslag pa séankta hastighetsgranser upplevs darfér av manga
regionala politiker och tjdnsteméan som ett hot mot den regionala utvecklingen
och ett samre alternativ till att forbattra trafiksdkerheten med investeringar.

Aven i kommunernas arbete med hastighetsgranser inom tattbebyggt omrade
har trafiksakerhet och framkomlighet varit de tva mal som framst diskuterats.
Milj6- och jamstalldhetsmal har spelat en mer undanskymd roll.
Analysverktyget i Réatt fart i staden har varit till nytta for processen, med en
gemensam utgangspunkt och bas for dialog, aven om resultaten fran analyserna
inte alltid varit det som bestamt valet av de nya hastighetsgréanserna.
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Forskning och innovation
De omraden som ytterligare forskningsinsatserna foreslas berora ar:

e Hastighetsgransernas betydelse for tillgangligheten och
tillgédnglighetens betydelse for regionernas ekonomi.

e Att hantera risker for plottrighet.
e Att bekdmpa bagatellisering och heroisering av fortkdrning.
e Att forsta hur och varfor kvinnor och mén beter sig olika i trafiken.
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1. Inledning

Davarande Vagverket fick i januari 2008 i uppdrag att utvardera vilken effekt de
nya hastighetsgranserna har fatt pa det 6vergripande malet om
samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet samt de
transportpolitiska delmalen och om det finns atgarder som kan vidtas for att
forbattra resultaten (Naringsdepartementet, 2008a). Uppdraget ska slutredovisas
till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 1 juni 2012 samt
delredovisas senast 1 mars 2010.

Tidpunkten for slutredovisning har under 2010 flyttats till 1 juni 2012 med anledning av
att genomférandet tagit langre tid, framfor allt pA kommunalt gatunéat, samt att det
fortydligats att det dven ingar att utvardera regelsystemet och foresla forbattringar i
detta. | april 2010 bildades Trafikverket som da dvertog det arbete som bedrevs pa
Vagverket inom detta uppdrag.

I motivet fér uppdraget anges att de nya hastighetsgranserna ar omdebatterade och att
oro har uttryckts for 6kad plottrighet med risk for sdmre acceptans. Oron omfattar aven
att hastigheterna éverlag kommer att sdnkas (med forsamrad tillganglighet som
resultat) och att hastigheterna kommer att hojas (med negativ miljopaverkan som
resultat). Trafikutskottet har betonat att uppfoljning och utvardering samt forskning om
effekter ar angelagen.

En delredovisning av uppdraget lamnades till Naringsdepartementet i februari 2010
(Vagverket, 2010). Redovisningen omfattade uppdragets status vid det tillfallet vad
galler genomférda undersdkningar, resultatet av dessa samt planerade undersékningar.

Utvéarderingsuppdraget har genomforts genom saval kvantitativa som kvalitativa
uppfoljningar och utvarderingar genomforda bade internt pa Trafikverket men framfor
allt externt av olika oberoende parter. Till utvarderingen har funnits en referensgrupp
kopplad med foretradare for olika organisationer, myndigheter och intresse-
organisationer. Utover referensgruppen har speciellt samrad skett med Riksforbundet
enskilda vagar (REV) sa som foretradare for vaghéllarna av enskilda vagar. Aven en
separat expertgrupp har varit kopplad till utvarderingen vilken har féljt och granskat
upplagg och innehall i utvarderingen. Expertgruppen har dven haft uppdraget att foresla
behov av ytterligare forskningsinsatser inom omradet. Utvarderingen har gjorts i nara
samarbete med Transportstyrelsen och Sveriges Kommuner och Landsting. Ett antal
samrad har ocksa skett med Komexgruppen, det vill saga foretradare for regionférbund
och lansstyrelser.

Denna rapport utgor Trafikverkets slutrapport av utvarderingen av nya
hastighetsgranser. Rapporten sammanfattar det omfattande arbete som bedrivits sedan
2008. Som underlag finns ett antal delrapporter fran genomforda
undersokningsmoment. FOr djupare information omkring respektive moment hanvisas
till dessa rapporter. Denna rapport bestar av delarna genomforande, resultat samt
forslag till forbattringar.

| den forsta delen, kapitel 2 till 3, beskrivs bakgrunden till och genomférandet av de nya
hastighetsgranserna pa statlig vag (landsbygd) och pd kommunalt gatunét (tatort och
delvis landsbygd). Dar beskrivs ocksa den kommunikation som har genomforts. Med
tatort avses har Trafikforordningens begrepp tattbebyggt omrade till skillnad fran
tatbebyggelse enligt SCBs definition. Oversynen av enskilda vagar ar hittills mycket
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begransad och redovisas inte i rapporten. Den andra delen, kapitel 4 till 12, beskriver
kortfattat resultaten av de undersdkningar som genomforts. Det ar en mangd
undersdkningar som genomforts inom omradena: genomforandeprocess,
kommunikation, trafikanternas acceptans och plottrighet, effekter landsbygd, effekter
tatort, tillganglighet, effekter for évriga trafikantgrupper samt utvardering av regler och
juridik. Kapitel 13 tar upp forslag till ytterligare forskningsbehov inom omradet. Den
sista och viktigaste delen, kapitel 14, bestar av forslag till forandringar for att forbattra
resultaten av de nya hastighetsgranserna.
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2. Bakgrund

Sverige var bland de forsta i varlden att inféra generella hastighetsgranser for hela
vagnatet. Nar det géller tatorter inférdes 50 km/tim som generell tatortshastighet redan
1955. Fran 1971 infordes, pa forsok till 1980 da det permanentades, dven generell
hastighetsgréans utom tattbebyggt omrade. De generella hastigheterna beslutades av
regeringen genom trafikforordningen. Detta gav ocksa mojligheten for
Trafiksakerhetsverket och lansstyrelser att reglera hastighetsgranserna efter specifika
forhallanden. Systemet som inférdes 1971 innebar:

e 50 km/tim som bashastighet inom tattbebyggt omrade med mojlighet for
lansstyrelse att fatta dverklagningsbara beslut om avvikande hastighet provat
med hansyn till framkomlighet och sékerhet

e 70 km/tim som bashastighet utanfor tattbebyggt omrade med mojlighet for
Trafiksakerhetsverket att fatta 6verklagningsbara beslut om hdgre hastighet, 90
eller 110 km/tim, provat med hansyn till framkomlighet och sédkerhet och med
mojlighet for lansstyrelse att lokalt sanka hastighetsgransen

Systemet infordes med stod av riktlinjer fran Trafiksékerhetsverket. Dessa praglades av
den tidens varderingar med tyngdpunkt pa vagbredd, trafikmangd och sikt samt med
undantagsregler for Norrlandslanen X, Y, Z, AC och BD (Nilsson, 2001).

1975 utarbetades riktlinjer for omprovning av hastighetsgrans efter om- eller nybyggnad
(Statens Vagverk, 1975). Riktlinjerna baserades fortfarande pa vagbredd och sikt samt
som nyhet olyckskvot. 1986 forandrades VTK (Vagtrafikkungorelsen) pa sa satt att
beslutsmandatet for lokala trafikforeskrifter inom tattbebyggt omrade Gvergick fran
polismyndigheten till respektive kommun. Utom téttbebyggt omrade hade bade
lansstyrelsen och kommunen mandat att meddela lagre hastighet an bashastigheten
eller an de av Trafiksakerhetsverket foreskrivna hastigheterna. Lansstyrelsen pa vagar
avsedda for genomfartstrafik, kommunen pa 6vriga vagar. Inom tattbebyggt omrade fick
bada myndigheterna gora avvikelser fran den generella 50-begransningen eller fran de
av Trafiksakerhetsverket foreskrivna hastigheterna, dven dar lansstyrelsen pa véagar
avsedda for genomfartstrafik och kommunen pa 6vriga vagar.

Ar 1992 slogs Vagverket och Trafiksakerhetsverket ihop. 1997 inforde Vagverket
riktlinjer (Vagverket, 1997) med sidoomradesstandard och viltstangsel som nya
kriterium. Det var upp till respektive vaghallningsmyndighet att vélja takt for
inforandet. Resultatet blev att de flesta 13-meters vagarna i sédra Sverige sanktes till 90
km/tim.

Fran 1 mars 1998 fick kommunerna mojlighet att besluta om 30 km/tim i omraden, da
overgick ocksa mandatet att meddela lokala trafikforeskrifter med avvikelser pa
samtliga vagar inom tattbebyggt omrade till kommunen. 1999 genomfordes ett
regeringsuppdrag om mgjligheter att tillata 130 pa motorvagar (Vagverket, 1999) och en
forsoksverksamhet foreslogs. Samma ar infordes symbolbeslutet, att tatortsmarket
innebar 50 km/tim och motorvagsmarket 110 km/tim.

Vid 2000-talets bdrjan fanns det cirka 2 500 mil 90-vagar och 600 mil 110-vagar i det
statliga vagnatet, se figur 2-1. Utdver motorvéagar var det de norrlandska vagarna, som
levde kvar med 110 km/tim.

Medelhastigheten for personbilar lag strax 6ver hastighetsgranserna med éver 50
procent 6verskridanden. Medeldvertradelsen var ungefar 10 km/tim, det vill sdga den
informella tolerans som fanns i systemet, innan det blev boter.
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Figur 2-1. Egenskaper for vagnatet uppdelat per hastighetsgrans och vagtyp (kf=korfalt,
smal=under 6,6 m, normal=under 11,5 m, bred = éver 11,5 m, MV=motorvéag, TA=trafikarbete,
Adt=arsdygnstrafik, Vpb=medelhastighet personbil, TA% dver=% av trafikarbetet 6ver
hastighetsgrans, Medel éver=medelvarde for éverskridandet av hastighetsgrans km/tim)

Vintern 2003/2004 inforde regeringen en mojlighet till tidsdifferentierade
hastighetsgrénser, vinterhastigheter, efter en fyrarig forsoksverksamhet. Ar 2003
inleddes ett regeringsuppdrag att prova variabla hastighetsgranser enligt forordning
2002:713 om forsoksverksamhet med varierande hogsta tillatna hastighet.
Fullskaleforsok har genomforts pa ett tjugotal platser med redovisning 2008 (Vagverket,
2008a). Ytterligare ett drygt 10-tal anlaggningar har trafikoppnats med stdd av den
fortfarande gallande férsoksforordningen.

Ar 2004-05 genomfdrde Vagverket stora férandringar i process och kriterier for
hastighetsgranser (Vagverket, 2004). Syftet var att samordna hastighetsbeslut med
vagtransportplaneringen, tydliggéra balansen mellan de transportpolitiska delmalen och
inriktningen mot nollvisionen, fordjupa den regionala beredningen och pa sikt na béattre
trafikantacceptans och forstaelse. Tidigare vagutformningskriterier ersattes med krav pa
effektbeskrivning mot de transportpolitiska delmalen och mot langsiktiga kriterier for
krockvald, tillganglighet och regional utveckling, miljé och kundanpassning.

2.1 Nya hastighetsgranser
Vagverket fick 2004 ett regeringsuppdrag (Naringsdepartementet, 2004) att:

e redovisa en strategi for successiv anpassning av hastighetsgranserna pa vagarna
till nollvisionen och till kraven pa tillganglighet, god miljo, positiv regional
utveckling och ett jamstallt transportsystem.

e inom ramen for denna strategi foreslas ett nytt hastighetssystem eller
forandringar i nuvarande system som med balanserad maluppfyllelse for de
transportpolitiska delméalen skulle kunna ge ett bidrag till etappmalet 2007

Uppdraget redovisades 2005 (Vagverket, 2005). Strategiforslaget baserades pa foljande
principer:

e hastighetsgranserna ska successivt provas mot det transportpolitiska malet sa
att vagtransportsystemet hela tiden anvands effektivt

e Vvagtransportplaneringen och besluten om hastighetsgranserna ska tydligare
integreras

e hastighetsgranserna ska anpassas efter trafik-, viglags-, vader och
siktforhallanden, pa sikt med kostnadseffektiva variabla hastighetsgranser
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o dialogen med trafikanter ska starkas for att forbattra forstaelse och respekt for
hastighetsgranserna

Vagverket foreslog ocksa att:
¢ nuvarande beslutsordning och system med bashastigheter borde bibehallas

e en mojlighet skulle inféras for Vagverket att anvanda 80, 100 och 120 km/tim
och genom foreskrifter ge kommuner och lansstyrelser mdéjlighet att anvanda
30, 40 och 60 km/tim

e hastighetsgréanser pa enskilda vagar inte skulle behéva markas ut och att
upprepningsskyltning vid bashastighet inte skulle behdvas efter korsning med
enskild vag

e anvandning av tatortsmarke bor fortsatt vara frivillig
Forslaget om hastighetsgranser beddomdes ge foljande effekter och kostnader:

e ungefar 0,5 procent 6kad restid utanfor tattbebyggt omrade och cirka 3 procent
okning inom tattbebyggt omrade

e 25 raddade liv per ar varav 15-20 utanfor tattbebyggt omrade och 10-15 inom
tattbebyggt omrade

e cirkal procent minskat koldioxidutslapp

e 40 miljoner utanfor tattbebyggt omrade och 20 miljoner inom tattbebyggt
omrade plus administrativa kostnader samt kostnader for justeringar av
trafiksignaler och VMS-anlaggningar (variabla meddelande skyltar)

Efter samrad med Naringsdepartementet startades en forsoksverksamhet i ett tiotal
kommuner med 40 och 60 km/tim i tatorter. Forsoksverksamheten redovisades 2008
(Hydén C. et al, 2008).

Forslaget till hastighetsstrategi fick s smaningom brett stod i remissen och ledde till en
regeringsproposition i maj 2007 i vilken riksdagen féreslogs godkanna att
(Regeringskansliet, 2007a):

e beslutande myndigheter ges mojlighet att anvanda sig av 10-steg i intervallet 30-
120 km/tim

e Vagverket bor ta fram riktlinjer for egna beslut och foreskrifter med riktlinjer till
beslutande lokala myndigheter om nar olika hastighetsgranser bor anvandas

e utmarkningen av hastighetsgranser bor forbattras

Trafikutskottet (Riksdagen, 2007) bifoll forslaget varen 2007. Utskottet menade att de
foreslagna forandringarna ar samhallsekonomiskt motiverade, att de innebér stora
trafiksakerhetsvinster och att de i kombination med en tydlig tillracklig skyltning pa sikt
kommer att ge béattre acceptans. Utskottet menade ocksa att inforandet bor foljas upp,
utvarderas och aterrapporteras till riksdagen.

Tva reservationer (s, v och mp) och tre sarskilda yttranden (s, v och mp) bifogades. |
dessa anses att de manga hastighetsgranserna och de foreslagna sankningarna kan bidra
till samre acceptans, att miljo- och trafiksakerhetseffekter ar daligt utredda och att
malen kan nas pa andra satt, till exempel med fler hastighetskameror, 6kad
overvakning, att gransen for korkortsaterkallelse sanks och att ett pricksystem vid
trafikforseelser infors. Darutdver anges att dagsboter for fortkérning ska inforas, att
trafikpolisens kompetens och status hdjs, att &garansvar infors samt att polisen ska ha
ratt att beslagta fordon.

Riksdagen godkéande forslaget i maj 2007 med 260 roster for och 20 mot. | en tidigare
votering avslogs reservationerna med 147 rdster mot 136. Forslag till
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forordningsforandringar skickades pa remiss av naringsdepartementet
(Regeringskansliet, 2007b). Remissynpunkterna handlade huvudsakligen om
beslutsordningen. I januari 2008 (N&ringsdepartementet, 2008b) beslutade regeringen
om férordningsforandringarna. Dessa innebar i princip att:

e kommuner ges mojlighet att besluta att hogsta tillatna hastighet inom ett
tattbebyggt omrade eller en del av ett sddant omrade ska vara 30 eller 40
km/tim om det ar motiverat med hansyn till trafiksdkerhet, framkomlighet eller
miljo (tidigare endast 30 km/tim inom del av tattbebyggt omrade)

e Vagverket ges mojlighet att besluta om 80, 90, 100, 110 och for motorvag 120
km/tim

e gallande hastighetsgranser ska utmaérkas, det vill saga kopplingarna mellan 50
km/tim och tatortsmarket samt 110 km/tim och motorvég tas bort

e Vagverket far foreskriva vilka varden som far anvéandas i lokala trafikforeskrifter
och riktlinjer for hur olika varden bér anvandas

e hastighetsgranser inte behover markas ut vid sddan vag som anges i
trafikforordningen (3 kapitlet 218 andra stycket), alltsa fran en parkeringsplats,
en fastighet, en bensinstation eller fran nagot annat liknande omrade i
anslutning till vagen

Forutsattningarna kan sammanfattas i att:
e regeringen har gett méjligheter att inféra nya hastighetsgranser

e regeringen inte har tagit nagot direkt beslut om att de nya hastighetsgranserna
ska inféras

e kommunerna endast kan paverkas att genomféra nya hastighetsgranser

Fran och med 2009 har foreskrifts- och dverklagningsinstansen flyttats fran Vagverket
till Transportstyrelsen.

I ssamband med Transportstyrelsens bildande och arbetet med inférande av
trafikansvarslagen finns ett regeringsfoérslag (Transportstyrelsen, 2009). Férslaget
innebér for hastighetsbeslut att:

e lansstyrelsernas och Véagverkets nuvarande beslutsmandat verfors till de
regionala vaghallningsmyndigheterna

e lokala trafikforeskrifter om hastighet upphér
o foreskrifter och riktlinjer tas fram dven for 30- och 40-omraden

I april 2010 bildades Trafikverket som da 6vertog det arbete som bedrevs pa Vagverket
nar det galler hastighetsgranssattning.
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3. Genomférande

3.1 Allméant

I regeringsuppdraget Hastighetsgranserna pa vagarna bedomde Vagverket att
inforande av 10-stegssystemet fran 30 — 120 km/tim skulle ge 15-20 raddade liv utanfor
tattbebyggt omrade, betydande koldioxidminskningar och 0,5 procent 6kad restid
(Vagverket, 2005). Bedomningarna grundades pa att:

« en forandring av hastighetsgransen med 10 km/tim ger en reell effekt av cirka 4
km/tim for personbilar och 2 km/tim for lastbilar med viss variation beroende
pa hastighetsgransniva, enligt expertbedémning av VTI.

« trafiksakerhetseffekterna foljer den sa kallade potensmodellen innebarande att
antalet dédade andrar sig med 4,5-potensen av den relativa hastighets-
forandringen (Elvik et al, 2004)

« koldioxidutslapp beror av hastighet enligt EVA-modellen (Vagverket, 2001)

e Dbulleremissioners hastighetsberoende enligt Nordisk berakningsmodell
(Naturvardsverket, 1996)

+ ett successivt genomforande i samspel med atgardsplaneringen beskrivet i
Inriktningsplaneringen

De samhallsekonomiskt kvantifierbara effekterna av hastighetsgransférandringarna
omfattar primart restid, fordonskostnader, koldioxid och trafiksdkerhet. Effekterna
berdknas i 6versynen med kalkylverktyget Effekter hastighetsoversyn (Vagverket,
2008b). Det innebar vissa forenklingar i nuvarande effektmodeller for att gora
beslutsprocessen hanterlig. Nuvardesberakningen av nettonuvardeskvot har gjorts med
20 ars livslangd, 4 procent ranta och 1 procent effekttillvaxt. Nyckeltalet miljoner kronor
per raddat liv ar beraknat som investeringskostnad (skyltning och planering) per
bedomt antal raddade liv 6ppningsaret.

Utgangspunkten for oversynen ar hastighetsstrategin. Det innebar att hastighetsgranser
successivt och effektivt anpassas till vagens sadkerhetsstandard och omgivningens
miljokrav. I praktiken betyder detta att hastigheten pa vagen pa sikt maste anpassa till
vagarnas sakerhetsstandard, sa att hoga hastigheter enbart tillats nar vagar ar sakrade
ur dessa aspekter. Valet av hastighetsgrans pa vagarna ska, férutom hansyn till
trafiksékerhet och tillganglighet, aven grundas pa hansyn till miljo, regional utveckling,
jamstalldhet och acceptans. | tatort tillkommer stadsmiljokvalitet, trygghet med mera.

Att anpassa hastighetsgranserna till vagarnas sakerhetsstandard och omgivningens
miljokrav ar en lang process, som ska ge utrymme for investeringar i sékerhet sa att
tillganglighetsbehov kan tillgodoses. Exempel &ar vagar som &r viktiga fran ett nationellt
eller regionalt utvecklingsperspektiv eller som leder till forstorade
arbetsmarknadsregioner. Vid en fullstandig tillampning av principen om séker och
hallbar tillganglighet sa har enbart vagar som ar motesfria en tillaten hastighet 6ver 80
km/tim, med undantag for vagar med liten trafik. Hansyn har da tagits till den
forvantade tekniska utvecklingen av fordon.

Véagverkets och senare aven Trafikverkets ambition har varit att sa langt mojligt
samordna det forsta successiva steget av inforandet av nya hastighetsgranser med
atgardsplaneringen for 2010-2021. Det har &ven varit viktigt att skapa en gemensam syn
pa principerna for hastighetsoversynen samt en god samordning med dvriga
beslutsfattare om hastighetsgranser. Oversynen har delats upp i tre steg:
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« Etapp 1 - nationella vagar utanfor tattbebyggt omrade 2008
+ Etapp 2 - dvriga statliga vagar utanfor tattbebyggt omrade 2009
« Etapp 3 - vagar inom tattbebyggt omrade 2010-2011

Véagverkets 6versyn paborjades 2008 for det nationella vagnatet, etapp 1. Den operativa
hastighetsoversynen genomfordes regionalt i landet dar manga kompetenser var
involverade, till exempel samhéllsplanerare, vagplanerare, trafikingenjorer,
informatorer samt olika expertkompetenser. Den nationella projektledningen har haft
till uppgift att stodja och samordna det regionala arbetet. For att kvalitetssakra att
oversynen genomfordes pa ett likartat satt 6ver landet, har ett antal stdddokument
utarbetats. Oversynen har ocksa skett i dialog med samarbetspartners och
intresseorganisationer.

De viktigaste stdddokumenten for hastighetséversynen:

« Vagverkets publikation 2006:117 Gemensam metodik for éversyn av
hastighetsgranser (Vagverket, 2006)

» Vagverkets publikation 2008:135 Effekter hastighetséversyn,
anvandarhandledning samt excelprogram for berakning av effekter (Vagverket,
2008b)

« Beslut TR 10A 2009:9819 Hastighetsbeslut pa statliga vagar och gator -
langsiktiga stodkriterier (Vagverket, 2009a)

» Vagverkets publikation 2009:58 Vagverkets interna rad for lokala
trafikforeskrifter om hastighet utom tattbebyggt omrade (Vagverket, 2009b)
Ersatt under 2011 av Interna rad Lokala trafikforeskrifter om hastighet utanfor
tattbebyggt omrade (Trafikverket, 2011a)

» Vagverkets publikation 2009:59 Interna rad for hastighetsoversyn pa statliga
genomfarter inom tattbebyggt omrade (Vagverket, 2009c)

» Arbetsmetodik for Hastighetsoversyn pa statlig genomfart (Trafikverket, 2011b)
« Fdrbattrad upprepningsutmarkning enligt Vagverkets féreskrift VVFS 2008:267

Etapp 2 omfattar resterande statliga vagar i landet med hastighetsgrans 90 eller 110
km/tim samt vissa vagar med 70 km/tim aktuella for héjning till 80 km/tim. Det
forberedande arbetet med denna etapp paborjades under andra halvaret 2008 och
genomfordes under 2009.

Etapp 3 omfattar att stodja och paverka landets kommuner att genomféra
hastighetsgransférandringar genom de medel som Trafikverket forfogar 6ver. Dessutom
ses lokala trafikforeskrifter utom tattbebyggt omrade Gver och justeringar av fattade
beslut som visat sig uppenbart felaktiga.

Under genomforandeperioden har dven Trafikverket fattat ett beslut om inriktning for
alla nyprojekteringar av statliga vagar mot hastighetsgranserna 30, 40, 60, 80, 100, 110
och for vissa motorvagsforhallanden 120 km/tim (Trafikverket, 2011c).

Forutom sjalva 6versynen av hastighetsgrans har aven en forbattring av utmarkningen
av hastighetsgranserna genomforts kopplat till 6versynerna. Detta for att tillgodose det
krav pa forbattrad utmarkning som uttalades i samband med beslutet om inférande av
nya hastighetsgranser. Principen for foérbattrad utmarkning av hastighetsgranserna har
varit att hastighetsgransen som minst ska méarkas ut vart 10 km for vagar dar den hogsta
tilldtna hastigheten ar 110 km/tim eller lagre. For motorvagar eller motortrafikleder far
avstandet mellan méarkena inte 6verstiga 30 km. Dessutom har utmarkningen
kompletterats vid korsning med enskilda vagar med statsbidrag samt vid kommersiella
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anlaggningar dar det i vissa fall tidigare har saknats. Totalt har mellan 500 och 1000
ytterligare hastighetstavlor satts upp pa det dversedda vagnétet.

3.2 Landsbygd (statlig vag)

Forberedelsearbete infor implementering 2007

Malet internt pa Vagverket for den kommande hastighetséversynen var att den skulle
praglas av enhetlig tillampning dver landet och att 6versyn och omskyltning skulle ske
samordnat 6ver landet. Riksdagen hade ocksa papekat vikten av att fora en bra dialog
med trafikanterna varpa Végverket tog fram en kommunikationsstrategi som skulle
samordnas med hastighetséversynen. Detta beskrivs narmare i av kommunikation.

En annan mycket viktig del i implementeringen var att hastighetsdversynen i enlighet
med hastighetsstrategin skulle samordnas med uppréattandet av transportplanerna for
2010-2021 Detta var egentligen forsta gangen som hastighetsfragan integrerades med
tillganglighetsfragorna.

Genomfdrande 2008 (Etapp 1)

Etapp 1 innefattade 6versyn av samtliga nationella vagar, cirka 800 mil vag, och
paborjades i borjan av 2008. En viktig del i 6versynsarbetet var att integrera det med de
planerade och sedermera pagaende regionala systemanalyserna. Syftet var att fa fram
funktionella viktiga strak som ar prioriterade utifran det regionala utvecklings
perspektivet, det vill saga viktiga for arbetspendling med mera. Grundprincipen kring
detta ar att vagar som ar viktiga for regional utveckling har hogre hastighetsansprak &n
vagar som inte ar prioriterade. Vagverkets hastighetsdversyn startade dock innan det
fanns fullstandiga resultat fran dessa regionala systemanalyser. Vagverket patalade i ett
tidigt skede att hastighetsforslagen kommer att fordndras om den nationella och de
regionala systemanalyserna gér andra beddémningar.

I mars 2008 skickade Véagverkets regioner ett forsta forslag till lansansvariga for
systemanalyserna vilket innefattade dels en redovisning av gallande hastighetsgranser
samt vag- och trafiksakerhetsstandard dels ett forslag till hastighetsgranser pa kort sikt
med motivering till féreslagna forandringar.

I mitten av maj samma ar skickade Vagverket ut forslagen pa nya hastighetsgranser pa
formell remiss till samarbetspartners, planupprattare och bransch- och
intresseorganisationer pa nationell, regional och lokal niva enligt gallande lagstiftning.
Antalet hastighetsforeskrifter uppgick till cirka 250 stycken. Endast ett
overklagningsarende inkom men regeringen avslog detta.

Omskyltning av de nationella vdgarna genomfdrdes under perioden 15 september-3
oktober 2008.

Utfallet av forandringarna i kilometer forandrad vag per Vagverksregion for etapp 1
redovisas i tabell 3-1 och 3-2 for hdjningar respektive sankningar av hastighetsgrans.
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Tabell 3-1. Antal kilometer vag med hojd hastighetsgrans uppdelat per Vagverksregion och

hastighetsgransférandring

Region 70->80 70->90 90->100 90->110 110->120 Totalt
Norr 87 52 139
Mitt 2 22 24
Malardalen 2 109 5 103 219
Stockholm 22 22
Sydost 22 1 185 100 308
Vast 15 179 30 224
Skane 50 28 78
Totalt 41 1 654 52 261 1014

Vagverkets regioner bestod av féljande 1an

Norr — Norrbottens, Vasterbottens lan

Mitt — Vasternorrlands, JAmtlands, Gavleborgs, Dalarnas lan
Malardalen — Vastmanlands, Orebro, Sédermanlands lan

Stockholm — Stockholms, Gotlands lan

Sydost — Blekinge, Kalmar, Kronobergs, Jonkopings, Ostergétlands 1an
Vast — Hallands, Véastra Gotalands, Varmlands lan

Skéne — Skéne lan

Tabell 3-2. Antal kilometer vag med sankt hastighetsgrans uppdelat per Vagverksregion och

hastighetsgransférandring

Region 90->70 90->80 110->80 110->90 110->100 Totalt
Norr 20 211 828 1059
Mitt 39 253 95 439 826
Malardalen 55 59 114
Stockholm 4 27 31
Sydost 109 4 216 329
Vast 1 80 11 92
Skéne 4 14 18
Totalt 40 521 0 314 1594 2469

De berdknade effekterna av genomférda férandringar for trafiksékerhet, dédade och
svart skadade, tillganglighet, restid for personbilar och lastbilar, miljo, koldioxid, samt
samhallsekonomisk effekt redovisas i tabell 3-3.

Tabell 3-3. Effekter av genomforda forandringar i etapp 1. kftim/ar=kilo fordonstimmar per

ar, pb=personbilar, Ib=lastbilar.

Svart Restids- Restids- CO2- Samhalls-

Dodade/ skadade/ effekt, effekt, effekt, ekonomisk

Region ar ar kftim/ar pb kftim/ar lb ton/ar effekt, Mkr
Norr -0,7 -1,7 91 3 -665 15
Mitt -1,6 -4,7 475 37 -5425 2,3
Malardalen 0 0,3 -135 1 1926 10,9
Stockholm -0,2 -1,2 218 6 -3395 -10,5
Sydost -0,3 -1,0 52 24 -541 1,2
Vast -0,1 0,2 -112 12 1622 7,5
Skane 0,1 0,2 -78 -2 964 6,3
Totalt -2,8 -7,9 511 81 -5514 32,7
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Genomfdrande 2009 (Etapp 2)

Etapp 2 omfattade 6vriga statliga vagar, cirka 2 300 mil vag, med hastighetsgrans om 90
km/tim och hdgre och vagar med 70 km/tim som &r viktiga fér naringslivets transporter
och som kunde bli foremal for 80 km/tim.

Arbetet att se dver hastighetsgranserna inleddes, redan i november 2008, med att
samordna hastighetsoversynen med atgardsplaneringen 2010-2021. Vagverkets regioner
paborjade da en dialog med lanens planuppréattare som byggde pa att
hastighetsgranserna successivt anpassas till vagens sakerhetsstandard. Vagverket
overlamnade ett forsta forslag pa hastighetsgranser till lanens planupprattare i
november 2008. Detta inspel var tillganglighetsneutralt det vill saga ett forslag pa
hastighetsgranser som helt byggde pa vagars sakerhetsstandard. Ndgon hansyn togs
darfor inte i detta skede till det regionala utvecklingsperspektivet, det vill sdga om vagen
hade en viktig funktion. Parallellt med detta hade regeringen gett méjlighet till alla
planupprattare att genomfdra systemanalyser av sitt vagnat. Syftet var bland annat att
planupprattarna i mojligaste man skulle forsoka prioritera det vagnat som var sarskilt
viktigt utifran det regionala utvecklingsperspektivet/arbetsmarknadsfoérstoring och
darmed borde prioriteras for eventuella investeringsbehov i atgardsplaneringen 2010 —
2021. De regionala planupprattarna svarade Vagverket under varen 2009.

Vagverket uppréattade forslag pa nya hastighetsgranser pa det regionala vagnatet.
Formell remiss av Vagverkets forslag sdndes ut under perioden 13 augusti - 28
september 2009. Cirka 925 forslag till hastighetsforeskrifter skickades ut pa remiss till
samarbetspartners, planuppréttare och bransch-/intresseorganisationer pa nationell,
regional och lokal niva enligt gallande lagstiftning.

I remissutskicket uppmanades ocksa lanens planupprattare att redovisa om medel
kommer att avsattas i lansplanen pa kort sikt 2010-2012 for finansiering av
trafiksdkerhetsinvesteringar. Detta for att kunna motverka eventuella
hastighetssankningar pa prioriterade regionala strak.

Svarsfrekvensen varierade mellan 30 och 95 procent for de samarbetspartners som
remissen stalldes till. Majoriteten av planupprattarna svarade pa remissen. Alla svar pa
remissen gavs samma vikt och svar som inte inkom tolkades som samtycke med
forslaget. Det i enlighet med de forutsattningar som angavs till remissinstanserna i
missivet.

Med detta som utgangspunkt fick Vagverkets forslag majoritetsstod i hela landet, med
lagst stod i Vagverkets regioner Norr och Mitt.

Om enbart inkomna remissvar beaktades var variationen stor éver landet och dven
mellan lanen. Dessutom 6vervagde de negativa remissvaren. Stodet var hdgst i
Vagverkets regioner Stockholm, Malardalen och Skane. Klart lagst stod for forslaget i
region Norr, sarskilt Norrbottens lan.

De mest negativa var kommuner, lansstyrelser och planuppréattare, i de delar av landet
dar det blev manga sankningar av hastigheten. Den negativa kritiken géllde
huvudsakligen att sankningarna skulle paverka arbetspendling, regional och lokal
utveckling och restider negativt. Tendensen var ju mer glesbygd desto mera negativt.

Polisen var generellt mer positiva, detta géaller inte minst i Norrland.
Intresseorganisationerna (NTF, Naturskyddsforeningen med flera) var kritiska och ville
ha ytterligare sankningar.

Efter remissynpunkterna forandrades ett 20-tal forslag. | ett fall inkom planuppréattare, i
ett sent skede, med en inriktning om investeringar i regional plan for att hoja
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trafiksakerhetsstandarden pa aktuella vagavsnitt. | andra fall var det inkomna sakskal
eller nya fakta som foranledde en férandring av forslagen. Omskyltningen av 6vriga
statliga vagar, etapp 2, genomfordes under perioden 10 november — 17 december 2009.

Totalt inkom 31 6verklagandedrenden. Vagverket hade uppgiften att bedéma om det
fanns omstandigheter som kunde leda till att verket skulle &ndra beslutet om foreskrifter
och om 6verklagandet kommit in i ratt tid, innan de skickades till regeringen for
provning. De 31 dverklaganden som inkom fordelade sig enligt foljande:

e 6 stycken avvisades av formella skal (inkom for sent)
e 18 stycken dar regional utveckling eller liknande anges som huvudskal

e 5 stycken avstyrkte forandringen och ville behalla tidigare grans (inga motiv har
angetts)

e 2 stycken dar huvudmotivet var att alternativa trafikslag (tag) saknas och
darmed var vagarna viktiga

Overklagandena kom fréan Jamtland (5), Gavleborg (4), Dalarna (4), Varmland (1),
Jonkopings lan (3), Ostergotland (2), Kalmar 1an (7) och Skéne (4).

De 25 6verklaganden som skickades vidare till regeringen for prévning avslogs den 10
juni 2010 med foljande motiv: att regeringen inte fann nagra skal att andra
Vagverkets beslut. Regeringen ndmnde i sina beslut upplysningsvis att regeringen har
gett Trafikverket i uppdrag att utvardera vilken effekt de nya hastighetsgranserna far pa
de transpolitiska malen och om det finns atgarder som kan vidtas for att forbattra
resultaten. Inom ramen for uppdraget kommer Trafikverket mot bakgrund av
erfarenheter fran hastighetsoversynen att se 6ver besluten mot de transportpolitiska
malen eller korrigera beslut som visat sig avvika fran riktlinjer och praxis.

Utfallet av forandringarna i kilometer forandrad vég per Véagverksregion for etapp 2
redovisas i tabell 3-4 och 3-5 for hdjningar respektive sdnkningar av hastighetsgrans.

Tabell 3-4. Antal kilometer vag med hojd hastighetsgrans uppdelat per Vagverksregion och
hastighetsgransforandring

Region 70->80 70->90 90->100 90->110 110->120 Totalt

Norr 526 9 7 542
Mitt 304 40 1 345
Malardalen 5 66 71
Stockholm 2 19 21
Sydoést 161 75 236
Vast 149 80 229
Skane 28 176 204
Totalt 1175 49 417 7 0 1648
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Tabell 3-5. Antal kilometer vag med sénkt hastighetsgrans uppdelat per Vagverksregion och

hastighetsgransférandring

Region 90->70 90->80 110->80 110->90

110->100 Totalt

Norr 513 2880 3 610 928 4934
Mitt 166 3350 44 94 264 3918
Malardalen 22 994 31 1047
Stockholm 9 679 688
Sydost 115 1955 2070
Vast 61 1958 2019
Skéne 139 521 14 674
Totalt 1025 12337 47 704 1237 15350

De berdknade effekterna av genomférda férandringar for trafiksékerhet, dédade och

svart skadade, tillganglighet, restid for personbilar och lastbilar, miljo, koldioxid, samt
samhallsekonomisk effekt redovisas i tabell 3-6.

Tabell 3-6. Effekter av genomforda forandringar i etapp 2. kftim/ar= kilo fordonstimmar per

ar, pb=personbilar, Ib=lastbilar.

Svart Restids- Restids- CO2- Samhalls-

Dodade/ skadade/ effekt, effekt, effekt, ekonomisk
Region ar ar kftim/ar pb kftim/ar lb ton/ar effekt, Mkr
Norr -1,5 -4.6 384 17 -3918 14,9
Mitt -1,7 -5,5 493 40 -5303 6,3
Malardalen -0,9 -3,1 236 21 -2354 7,7
Stockholm -1,0 -3,1 232 17 -2163 11
Sydoést -1,9 -6,1 481 48 -4867 12,8
Vast -2,4 -1,7 619 58 -6321 15,4
Skane -1,3 -4,2 242 44 -2064 13,5
Totalt -10,7 -34,3 2687 245 -26990 81,6

Genomforande 2010-2011 (Etapp 3)

Under 2010 lag fokus pa att genomfora en 6versyn av kvarvarande lokala

hastighetsforeskrifter utom tattbebyggt omrade (dar lansstyrelsen ar beslutande

myndighet) pa de vagar som omfattades av Etapp 1 och 2.
Under 2010 var ocksad ambitionen att stodja och stimulera kommunerna till att uppréatta

hastighetsplaner men de nya hastighetsgranserna och genomféra omskyltning. | det
sammanhanget deltog Trafikverket i ett pilotprojekt med bland annat lansstyrelsen,
Borlange och Falu kommuner. De senare tog fram hastighetsplaner och genomfdérde
omskyltning. Det ingick ocksa att bedoma kostnader och att se hur utmarknings-

kostnaderna kan paverkas. Som ett resultat av detta publicerades en idéskrift: S& har
gjorde Falun — Borlange (Trafikverket, 2010).

I syfte att forsoka paverka 6vriga kommuner spreds idéskriften till samtliga kommuner.
I likhet med tidigare ar fick kommunerna statsbidrag for att ta fram en hastighetsplan
med inriktning enligt Ratt Fart i Staden (SKL, Vagverket, 2008).

Ett kommunikationskoncept och ett "saljkit” togs fram for att Trafikverkets regioner

skulle kunna anvanda detta i sitt arbete gentemot kommunerna.
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Forutom detta sags tidigare beslut 6ver med fokus pa att &ndra uppenbara fel som hade
uppstatt i etapp 1 och 2 delvis beroende pa en mycket pressad tidplan. Arbetet bedrevs
regionalt, med nationellt stod for att uppna en likartad syn dver hela landet.

Ambitionen under 2011 var att fardigstalla hastighetséversynen inom hela det statliga
vagnatet, dven det statliga vagnatet som berdrdes i tatorter bade inom och utom
tattbebyggda omraden dar kommunen och lansstyrelser ar beslutsfattare.

Detta skulle samordnas med kommunernas pagdende hastighetsdversyn. Kommunernas
oversynstakt gick langsammare an forvantat. Darfor tog Trafikverket ett initiativ for att
genomfdra 6versyn pa alla statliga genomfarter inom tattbebyggt omrade (dar
kommunerna ar beslutsmyndighet) och utom tattbebyggt omrade (dar lansstyrelserna
ar beslutsmyndighet). Denna valda strategi gjordes for att driva pa kommunernas
hastighetstversyn i ovrigt.

Under 2011 har &ven lanens planuppréattare genomfort en dversyn och avstamningar av
planinriktningar for det regionala vagnatet. Ambitionen var att dessa avstamningar ska
vara genomforda senast december 2011.

Nér det galler kvarstdende justeringar fran 2010 har detta arbete fortsatt.

Region Stockholm, Vast och Syd har ocksa under 2011 genomfort hastighetsplaner for
de statliga storstadslederna i Stockholm, Goteborg och Malmd med ett
inriktningsbeslut.

3.3 Kostnader
Kostnaderna for hela projektet uppdelat pa olika huvudmoment redovisas i tabell 3-7.

Tabell 3-7. Kostnader for projektet.
Post Kostnader (Mkr)

2008- 2010- Summa
2009 2011

Kommunikation 27 2,6 30
Projektledning nationellt 7 4,6 12
Personal regionalt 39 - 39
Marken och uppséattning 45 - 45

Av utmarkningskostnaderna harror cirka 1 Mkr fran den forbattrade utméarkningen av
hastighetsgranserna. Beddmningen av utmarkningskostnaderna var 40 MKkr i
regeringsuppdraget om hastighetsgranserna pa vagarna. Denna uppskattning baserade
sig pa en nagot lagre genomférandegrad samt ett nagot tidigare genomforande.
Bedomningarna av 6vriga kostnader i regeringsuppdraget om hastighetsgranserna pa
vagarna bygger pa olika antaganden om genomforandetakt och strategi som inte ar helt
jamforbara med befintligt genomforande. De nivaer som diskuteras ar cirka 25 Mkr for
kommunikationsinsatser i ett forsta steg samt planeringskostnader pa cirka 25 Mkr plus
tillkommande administrativa kostnader, for bland annat foreskriftsarbeten.

28



3.4 Tatort

Inom tattbebyggt omrade beslutar respektive kommun suverant om hastighetsgranser.
Trafikverket kan endast paverka och stodja kommunerna i sin sektorsroll. Ett
genomforande skulle enligt regeringsuppdraget Hastighetsgranserna pa vagarna ge
(\VVagverket, 2005):

+ 10-15 sparade liv per ar
« 3 procent 6kning av restiderna inom tattbebyggt omrade

« Tillsammans med landsbygdsdelarna bidra till minskade koldioxidutslapp
med 1 procent

Inom tatort har genomfoérandeprocessen annu inte fatt ndgot storre genomslag.
Trafikverket har tillsammans med Sveriges kommuner och landsting (SKL) tagit fram
handboken Ratt fart i staden och genomfort 14 utbildningar (SKL, Vagverket, 2008).
Den forsta utbildningsomgangen 2008-2009 hade totalt 380 deltagare; kommunala
politiker och tjansteman, konsulter, Vagverkspersonal och intresseorganisationer. Mer
an 50 procent av Sveriges kommuner har varit representerade. Sedan dess har
ytterligare utbildningar hallits nagra ganger per ar.

Vagverket har gett ut interna rad for hastighetsoversyn pa statliga genomfarter inom
tattbebyggt omrade for att stodja Vagverkets regioner i arbetet med hastighetsgranser
pa statliga vagar inom tattbebyggt omrade och andra tatortsliknande omraden
(Vagverket 2009c). Kommunerna erbjuds ocksa att anvanda informations- och
kampanjmaterial fran Vagverket och SKL, se exempel i figur 3-1.

Figur 3-1. Exempel pa centralt framtaget informationsmaterial som erbjuds kommunerna, fran
www.malmo.se samt Vagverkets informationsbroschyr om tillgangligt material.

Under 2009 hade Vagverket 10 Mkr avsatt i budget for kommunerna att soka bidrag
fran, for att ta fram hastighetsplaner enligt Ratt fart i staden. En liten del av dessa medel
utnyttjades dock. Anledningarna till detta ar antagligen dels det begransade antalet
kommuner som arbetade med hastighetséversyner dels att manga utférde arbetet i egen
regi.

Trafikverket gav 2010 ut idéskriften Nya hastighetsgranser i tatort: Sa har gjorde Falun
— Borlange for att stddja kommunerna i deras arbete (Trafikverket, 2010). Trafikverket
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hade aven for 2010 och 2011 avsatt medel féor kommunerna att soka bidrag for
hastighetsoversyner. Det ar ocksa majligt att via den regionala planen soka statsbidrag
for omskyltningskostnader inom tattbebyggt omrade, under forutsattning att potter
finns tillgangliga i planerna.

Trafikverket genomforde en undersokning via sina regioner vid arsskiftet 2011/2012 for
att kartlagga hur arbetet gatt for kommunerna med de nya hastighetsgranserna.
Resultatet ger en indikation pa hur langt kommunerna kommit och vad som kan
forvantas kommande ar, tabell 3-8.

Tabell 3-8. Antal kommuner som har hastighetsplaner, paboérjat omskyltning samt planerar
inforande

Kommuner Antal Andel av totalt
Totalt 290 100 %
Med hastighetsplaner 185 64 %
Paborjat omskyltning 76 26 %
Prognos kommer paborja omskyltning 76 26 %
under 2012

Resultatet av undersokningen ger att cirka tva tredjedelar av alla kommuner har arbetat
med de nya hastighetsgranserna genom att de har tagit fram en hastighetsplan for
kommunen, hela eller delar av den. En fjardedel av alla kommuner har paborjat
omskyltningen med nya hastighetsgranser. Ytterligare en fjardedel uppger att de tanker
infora nya hastighetsgranser under 2012. Erfarenhetsmassigt sa brukar denna typ av
uppskattningar vara nagot i 6verkant men den indikerar att det finns en vilja och ett
pagaende arbete.

Studerar man utdrag for vagnatets status 2012-01-01 fran NVDB (Nationell
VagDataBas) 6ver vilka kommuner som har anvant sig av de nya hastighetsgranserna sa
ger det ungefar samma svar. Vid den tidpunkten fanns det 64 stycken kommuner som
hade mer an 500 meter med hastighetsgranserna 40, 60 eller 80 km/tim som var
inlagda i NVDB. Av dessa kommuner var det 37 stycken som hade mer &n 5 km vagnat
och 24 stycken som hade mer &n 20 km vagnat med 40, 60 eller 80 km/tim.

Vad NVDB-uttaget visar sa ar det i manga kommuner sa att de nya hastighetsgranserna
endast anvants i begransad omfattning annu sa lange. Aven i de kommuner dar
forandringarna har varit mer omfattande finns manga ganger bade 50 och 70 km/tim
kvar till viss del. Det ar bara cirka 15 kommuner, som tagit bort mer dn 50 procent av
tidigare 50- och 70-strackor. Detta visar pa att det ar en lang process med att ga fran
befintliga hastighetsgranser till enbart de nya. Erfarenheten &ar ocksa att de direkta
skyltkostnaderna ar vasentliga for kommunerna. Utredningen foreslar darfor ett antal
forenklingar av utmarkning av framst lokalgator for att begransa kostnaderna utan att
riskera uppmaéarksamhet och trafiksakerhet.

Totala antalet kilometer kommunal vag med de nya hastighetsgranserna (samt 30
km/tim) redovisas i tabell 3-9. Hastighetsgransen 30 km/tim &r den vanligaste och star
ocksa for den vanligaste forandringen, fran 50 till 30 km/tim f6ljt av forandringen 50 till
40 km/tim. Den vanligaste hojningen ar fran 50 till 60 km/tim. Totalt sett har 20 mil
kommunal vag fatt hojd hastighetsgrans och drygt 400 mil séankt hastighetsgrans. Det
aterstar 2610 mil med 50 km/tim och 78 mil med 70 km/tim pa kommunalt vagnét.
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Tabell 3-9. Férandrad hastighetsgrans mellan 2008 och 2012, antal mil kommunal vag inom
tattbebyggt omrade enligt NVDB-uttag
Ny hastighetsgrans

(km/tim)

Hastighetsgrans

fore (km/tim) 30 40 60 80
30 1016 7 0 0
40 2 7 0 0
50 278 114 12 0
60 0 0 3 0
70 1 1 10 1
80 0 0 0 0
90 0 0 0 0

Totalt (mil) 1297 129 25 1

Varav ny (mil) 281 122 22 1

En faktor som kan leda till otydligheter och problem &r att vissa regler och foreskrifter
bygger pa tidigare hastighetsgranssystem med stegen 30, 50, 70, 90 och 110 km/tim.
Bland annat géller detta foreskriften om trafiksignaler och fordonssignaler samt
vajningsplikten mot bussar, som lamnar busshallplats. I nulaget ar det oklart vilka
regler som géller for trafiksignaler vid 60 och 80 km/tim. Detta behdver tydliggoras.
Effekterna av regler for trafiksignaler kan komma att fa effekter pa hastighetsgréans-
sattningen, inte bara for korsningspunkterna, utan kan aven komma att paverka
systemeffekter.

Utifran tillganglighetsaspekter ar hastighetsgranssattningen i tatort en mycket viktig
och komplex fraga. Det ar viktigt att beakta vaglankarna i en tatort utifran det lokala
perspektivet, men &ven genom att satta dem i ett storre tillganglighetssammanhang.
Ingar vagarna i viktiga 6vergripande forbindelser, det vill sdga att de ar viktiga for
regional utveckling, ska detta beaktas i processen for att inte onddigt stora
tillganglighetsforluster ska uppsta i tatorterna. Detta galler for det 6vergripande
vagnatet i tatorterna.

Trafikverket, och aven SKL, har fatt signaler om ett behov av fortydligande till Ratt fart i
staden, som tydligare beskriver ett mer etappvis genomfdrande. Detta galler sarskilt
inforande av 30 km/tim i stérre omraden. Ett antal kommuner har kommit till
slutsatsen att skillnaden i 6nskad utformning och befintlig utformning ar valdigt stor.
Detta leder till behov av stora investeringar i gatunatet for att genomféra nya
hastighetsgréanser pa alla gator i hela tatorten. En kompletterande metodik som bygger
pa ett mer successivt genomforande ar énskvard i dessa fall.
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35 Kommunikation

Trafikverket har genomfort omfattande kommunikationsinsatser. Dessa beskrivs i detta
avsnitt. Utéver denna kommunikation har i ett flertal fall &ven de kommuner som
genomfort forandringar bedrivit kommunikationsinsatser.

Under 2008 planerades kommunikationsinsatserna efter den tidplan som var satt for
inférandet av nya hastighetsgranser i etapp 1. | grova drag delades
kommunikationsarbetet in i tre delar.

Del 1 —dec 2007- april 2008:

En kommunikationsplan for 2008-2009 upprattas, i syfte att gora
hastighetsférandringen kand och accepterad bland medborgare, trafikanter, intressenter
och samarbetspartners. Kommunikationsmal sattes med koppling till uppmarksambhet,
kunskap, attityd och varderingar.

Strategin for kommunikationsarbetet byggde pa kunskap och fakta och det lades stor
vikt vid att den skulle vara positiv och stddjande och ske i samverkan.

Del 2 — mars 2008-sept 2008

Under denna tid blev arbetet publikt. Manga kommunikativa forberedelser gjordes for
att badda for ett bra genomférande av nya hastighetsgranser. Detta genererade en
allman debatt och dialog i media, bade initierad fran Vagverket och via andra.

Budskapsplattform och "Fragor & Svar” togs fram som stod i kommunikationsarbetet.
Huvudbudskapet 16d: "Att vi infor fler hastighetsgranser for att det raddar liv. Vi
anpassar successivt hastigheten efter vagens séakerhetsstandard.”

Temaveckor for hastighet genomfordes i samarbete med NTF och Polisen med lyckade
informationsinsatser som foljd.

Under den har tiden sag man en mgjlighet i att nyttja samarbetspartners som
budbarare. Seminarier holls for media och hastighetsfragorna kommunicerades bland
annat via MHF:s aktiviteter till exempel "TA PAUS”. Vagverket genomforde ocksa
kommunikationsaktiviteter pa musikfestivalen Peace and Love i Borléange.

Del 3 —sept 2008- (15 sep-3 okt omskyltning)

Under den har tiden genomfordes omskyltningen och en omfattande
informationskampanj startade. Mycket kommunikation pagick under en manad via kopt
media i tv, radio, dagspress, kvallspress och internet. Annonseringen i kopt media
anvandes for att informera om att det nya hastighetsgranssystemet inférdes och varfor.

Mediaaktiviteter genomfordes ocksa i samband med offentliggérande av beslut och
omskyltning.

Samtidigt uppdaterades Vagverkets extra webbsidor om hastighet infér kampanjstarten
och fragor som uppkom lades in i systemet Digitala Anna, en automatiserad svarstjanst
pa Vagverkets webbplats. P4 samma gang togs det fram medialt material i form av
kartor, foton och dylikt. Chatt genomférdes med allmanheten vid fyra tillfallen. Pa
trafiksdkerhetskonferensen i Tyldsand premiéarvisades en film och féredrag holls om de
nya hastighetsgranserna. Hastighetsfragorna kommunicerades ocksa via Vagverkets
massmonter pa Tylosand.

Kommunikationsplaneringen I6pte pa under 2009, enligt en aktivitetsplan for bade
nationella och regionala aktiviteter. Under varen koncentrerades insatserna till att
Vagverkets regioner foérdjupade dialogen med regionala beslutsfattare, vilket bidrog till
att Vagverkets regionala informattrer hade kontakt med aktérerna/beslutsfattarnas
informationsansvariga. Ett internt informationsmaterial togs fram som stod till
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Vagverkets medarbetare. | samband med hastighetsveckan under varen togs det fram ett
informationsmaterial, som bland annat syftade till att visa att en 6kad hastighet inte
innebdr stora tidsvinster.

Under hdsten 2009 genomfdrdes aven en fordjupad kommunikation riktad till
medborgare som gick ut pa att ytterligare beskriva varfor vi infort nya hastighetsgranser
och som visade sambandet mellan hastighet och trafiksdkerhet och hastighet och miljo.
Detta gjordes via en informationskampanj i samband med polisens insatsvecka for
hastighet.

Under hosten justerades dven informationsmaterial som riktats till trafikanter gallande
de nya hastighetsgranserna. Detta material fordjupade varfor-budskapet, vilket innebar
att man forklarade sambandet mellan vad det stod pa hastighetsskylten och vagens
sakerhetsstandard.

Kdpta annonsinsatser genomfordes i anslutning till omskyltningen av etapp 2 i tv,
morgonpress, kvallspress, Metro, bio, Play-tv. I anslutning till omskyltningen
genomfordes ocksa chatt med medborgarna.

Samordnade medieinsatser genomfordes i anslutning till beslut av generaldirektdren
och i anslutning till omskyltning.

Information gavs ocksa via Vagverkets kundtidningar Sommarvagen och Vintergatan.
Kommunikation genomférdes dven pa Tylosandsseminariet och Transportforum.

Under 2010 inleddes etapp 3 med ett storre fokus mot kommunerna och att stddja och
driva pa deras arbete med hastighetséversyn och hastighetsplaner. Till skillnad fran
tidigare kommunikativt arbete, da det kommunicerats mycket mot trafikanterna,
riktades nu kommunikationen mot politiker och tjansteman i kommunerna.

I ssamband med detta togs det fram en ny kommunikationsplan for arbetet under 2010-
2011 och ett presentationsmaterial i form av ett sa kallat salj-kit for projektledarna i
Trafikverket att anvanda i sin dialog med kommunerna. Likasa togs det fram en
uppdaterad version av ”"Fragor och Svar” och broschyren Nu justerar vi hastigheterna.

Det handlade ocksd om att motivera och engagera politiker och tjansteman sa att de
lattare kunde se och forsta nyttan av att kommunicera hastighetsbudskapet bade inom
kommunen och med kommuninvanarna.

I borjan av aret tog projektet fram ett omfattande kommunikativt material som
projektledarna hade med sig ut till kommunerna, som ett led i att fA kommunerna att
vilja kommunicera pa ett likartat satt med trafikanterna, som vi gjort under tidigare ar i
Trafikverket.

Ambitionen med kommunikationsmaterialet var att ge kommunerna ett kommunikativt
stod att anvanda i hastighetsprocessens alla skeden. Det bestod av:

« Kommunikationskoncept inklusive informationsmaterial som inneholl rad och
tips for kommunikation kopplat till en hastighetséversyn.

« Mall for kommunikationsplan for kommuner
» Huvudbudskap for kommuner att anvéanda i sin kommunikation.
» Frégor och Svar

« Ekonomiskt stod for framtagande av hastighetsplan och for
kommunikationsinsatser.

« ldéskrift for att sprida information om hur Borlange och Falun samarbetat i sin
hastighetstversyn.
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Eftersom arbetet i etapp 3 gallde omskyltning framst pa kommunala gator och vagar
justerades budskapet i forhallande till de tidigare etapperna, da fokus lag pa
omskyltning av statliga vagar och dar man da vande sig mer till trafikanterna.

Det nya huvudbudskapet blev "Ratt hastighet- for en attraktiv kommun” och utformades
efter de parametrar som fanns uttalade i utbildningsmaterialet "Ratt Fart i Staden”.

Ett flertal kommuner har under 2010-2011 anvant sig av hastighetsbudskapet i sin
kommunikation ut mot kommuninvanarna, bland annat som reklam pa stadsbussar och
storre annonspelare, men ocksa via annonser och externa webbsidor.

Nya kommunikativa mal sattes ocksa upp for arbetet under 2010-2011 kopplat till
samarbete med storre kommuner. Trafikverkets medarbetare har fatt information
kontinuerligt bland annat via personaltidningen "I Trafik” och intranatet.

Det externa kommunikationsarbetet har genomforts i dialog pa kommuntraffar och
seminarier dar det kommunikativa materialet ocksa har delats ut.

Informationsblad har skickats ut under ett flertal tillfallen till externa
samverkansaktorer och kommunkontakter om vad som varit pa gang i projektet.

I samband med Polisens insatsveckor kopplat till hastighet togs det fram material i form
av broschyrer, hastighetssnurror och ett interaktivt spel kallat "Stoppstrackan”, for att
uppmarksamma manniskor pa deras reaktionsformaga kopplat till hastighet.

Trafikverkets externa webbplats har ocksa uppdaterats med allt kommunikativt material
som kommunerna har kunnat anvanda. Hastighetsbudskapet spreds dven pa
musikfestivalen "Peace and Love” i Borlange. Budskapstext till rastplatsinformation togs
ocksa fram och aven en hastighetssnurra for godstransportorer.

Genom kommunikationsarbetet med hastigheter genomfordes aven tva forelasningar,
pa forfragan, fran Hogskolan i J6nkdping. Under aret togs det ocksa fram fragor till en
enkat gallande allméanhetens kunskaper om trafiksdkerhet.

Under varen 2011 togs det fram en kommunikationsstrategi for hastighetsforandringar
pa statliga genomfarter i mindre tatorter och pd kommunalt vagnéat. Detta utifran att
kommunernas 6versynstakt gatt langsammare an forvantat. Med detta forenklade
kommunikationskoncept lyftes ett antal enkla l6sningar fram pa hur Trafikverket kunde
samverka med en kommun nar det gallde kommunikationsinsatser kring de statliga
genomfarterna, men ocksa vid hastighetsoversynen av kommunala gator och véagar.
Syftet var att lyfta fram mdjligheten att skapa en gemensam, tydlig och enhetlig
information, ut mot trafikanterna.

Det forenklade kommunikationskonceptet gallde i huvudsak kommunikation kring
hastighetsférandringar i mindre tatorter. Fér kommunikation kring
hastighetsforandringar i storre tatorter fanns sedan aret innan ett mer fordjupat
kommunikationskoncept framtaget for kommunerna att anvanda.

Under varen gjorde Trafikverket i samverkan med Transportstyrelsen ett externt utskick
gallande vikten av ett fortsatt hastighetsoversynsarbete i kommunerna. Detta brev
skickades till landets kommuner och andra samarbetspartners.

Bade under 2010 och 2011 hade kommunerna mojlighet att soka bidrag pa upp till 50
procent av konsultstédskostnader vid framtagande av hastighetsplaner (enligt Ratt fart i
staden), inklusive kommunikationsplan och/ eller andra konsultstédskostnader for
kommunikationsinsatser. Detta gallde dock ej tryck- och annonskostnader. Fragor om
kommunikationsstodet inkom fran ett flertal kommuner under aret och omhandertogs
bade pa regional och pa nationell niva.
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Under aret har de externa webbsidorna uppdaterats med kommunikativt material som
stod for kommunerna. Arbetet med att malgruppsanpassa informationen annu mer pa
de externa webbsidorna tog sin bérjan under november 2011 och pagar fortfarande.

Under 2011 levererades en hel del informationsmaterial i form av broschyrer och
hastighetssnurror till NTF och deras lansforbund, material som de anvande i sin
kommunikation med trafikanter i arbetet "Hastighetsefterlevnad pé statliga vagar 2010-
11”. Likasa anvandes den framtagna hastighetssnurran av alla Trafikverkets
rastplatsvardar under sommaren 2011. En mapp med allt framtaget kommunikativt
material som tagits fram under 2010 och 2011 fortsattes dven att delas ut av
Trafikverkets projektledare under aret vid kommunbesok. Information har ocksa
publicerats pa intranat och i personaltidningen I Trafik.
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4. Utvardering av process och genomférande i
regioner och kommuner

Under de senaste aren har ett stort arbete pagatt pa kommunalt och statligt
vagnat med att revidera hastighetsgranssystemen utifran de nya kriterierna och
bedomningsmetoderna, som for vagar och gator inom tattbebyggt omrade kan
folja den process som aterfinns i handboken Ratt fart i staden. Implementeringen
av de nya hastighetsgranserna har varit bade kravande och givande och lett till
intressanta erfarenheter for alla involverade. | detta kapitel presenteras dessa
erfarenheter och resultat tillsammans med analyser och diskussioner. Slutligen
gors en sammanfattande resultatdiskussion baserat pa process- och
genomférandestudien.

4.1 Studiens syfte och metod

Syftet med studien har varit att studera och analysera processen och genomférandet av
implementeringen av det nya hastighetsgranssystemets etapp 2 i kommuner och
regioner. Fyra regioner har studerats: Vasterbotten, Skane, Sodermanland och Halland.
I varje region har dessutom en kommun valts ut for analys av processen for gator och
vagar i tattbebyggt omrade: Umed, Malmo, Strangnas och Kungsbacka. Data har samlats
in dels genom intervjuer med tjansteman, politiker, polis och andra beslutsfattare, dels
genom dokumentation fran process och genomforande. Vad galler det regionala
vagnatet bestar dokumentationen i forsta hand av remissyttranden, medan man for det
lokala perspektivet har granskat dokumentation fran namndsmoten, information
gentemot allmanheten, remissforfarandet, resultat fran analysen gjord med hjalp av
verktyget i Ratt fart i staden och tjansteskrivelser.

I studien har samma fragestallningar hanterats saval i det kommunala perspektivet som
i det regionala perspektivet. Aven i intervjuerna med olika respondenter har samma
fragor anvants for kommunernas hastighetsgransrevision som fér motsvarande process
for det regionala vagnéatet utanfor tattbebyggt omrade. Fragorna har rort synen pa det
nya hastighetsgranssystemet, problembilder och férvantningar, erfarenheter av
inforandeprocessen och genomforandet, relation till atgardsplaneringen, kommunens
arbete med hastighetsplaner samt synen pa hanteringen av eventuella framtida
férandringar av hastighetsgranser.

Totalt har fyra regioner studerats. | varje region har dessutom en kommun
djupstuderats, det vill sidga totalt fyra kommuner.

4.2 Studiens resultat

Regionalt perspektiv, vagar utanfor tatorter

Genomfdrandeprocessen har under etapp 2 utvecklats och forbattrats i jamférelse med
etapp 1. Den koppling som manga aktorer efterlyste mellan forslag om andrade
hastighetsgranser och atgardsplaneringen har forbattrats under etapp 2.

Beredningsmaterialet, beslutsunderlag, dialog och informationsspridning har ocksa
utvecklats under etapp 2 i jamférelse med etapp 1. Overlag galler att respekten ar stor
for Trafikverkets kompetens och forméaga att bedéma vagarnas trafiksakerhetsmaéssiga
standard och koppla olika matbara faktorer till en viss lamplig hastighetsgrans.
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Kritiska synpunkter pa hur genomférandeprocessen har bedrivits ror den snava
tidsplanen och att det &r s& manga ansvarsomraden, myndigheter och beslutsfattare
inblandade vilket forsvarar processen. Kopplingen till atgardsplaneringen har skapat
osakerhet i fragor om ansvar, finansiering och tidsplaner for de atgarder som har
identifierats for att "undvika” sankta hastighetsgranser. Manga respondenter anser att
Trafikverket inte tar tillracklig hansyn till att hastighetsgranser ar en politiskt laddad
fraga beroende pa sambanden mellan hastighetsgrans, framkomlighet och regional
utveckling. Regionférbund, kommunala samverkansorgan och kommuner behover tid
for att kunna forankra fragorna politiskt. Trafikverkets hallning upplevs av manga som
att i forsta hand se hastighetsgranser som en “reglerteknisk” fragestallning kopplad till
matbara, vagtekniska utformningsfragor, statistisk olycksrisk med mera.

De snava tidsramarna, inférandeprocessens olika steg och inblandandet av flera
myndigheter, ansvarsomraden och typ av beslut har enligt manga av de som har
intervjuats skapat just det "plottriga” och ologiska hastighetsgranssystem som befarades
skulle kunna bli en konsekvens av férandringen.

Det finns, enligt undersékningen, en intressemotsattning mellan staten, representerad
av Trafikverket, och de regionala organisationerna som regionférbund och kommuner.
Regionerna vill ha en sa bra infrastruktur som majligt som erbjuder goda méjligheter att
pendla och resa mellan olika stader och tatorter i regionen. Trafikverkets forslag pa
sankta hastighetsgranser upplevs darfér som ett hot mot den regionala utvecklingen och
ett samre alternativ till att forbattra trafiksakerheten med investeringar. Det finns en
malkonflikt mellan transportpolitikens mal om en ¢kad trafiksédkerhet genom ett battre
utformat system for hastighetsgranser, och regionernas malsattningar om resurstillskott
for investeringar i infrastrukturen. I regioner som ar mer utsatta fér vikande
sysselsattningsmojligheter, med trangda ekonomiska forutsattningar i flera kommuner,
ar framkomlighet pa vagnatet och infrastrukturinvesteringar viktigare politiska fragor
an i ekonomiskt sett mer gynnade regioner.

En storre helhetssyn i flera dimensioner har efterlysts av respondenterna. | praktiken
har enligt intervjusvaren manga bedomningskriterier fallit bort och balanseringen har
enbart hanterats som en fraga om att vaga trafiksakerhetseffekter mot konsekvenser for
framkomlighet. En mer utvecklad infrastrukturplanering med en tydlig regional
dimension som kopplar transportsystemets trafikering, reglering och utformning till de
politiska mal som ska uppnas med systemet som verktyg, &r ndgot som manga regioner
efterlyser.

En mer samlad geografisk och omradesbaserad hantering av hastighetsgranser 6nskas,
istallet for att indela efter vagarnas klassindelning och myndigheternas administrativa
ansvarsomraden. Darmed hade det varit lattare att skapa en storre éverblick och
undvika problem med "plottrighet”, en for trafikanterna ologisk skyltning och behov av
revideringar och omskyltningar. Flera respondenter saknar en dversiktlig beskrivning av
samtliga forandringar som har genomforts i den egna regionen for att kunna géra en
samlad konsekvensanalys och fa en aktuell helhetsbild.

Avslutningsvis har behovet av uppféljning av de genomférda férandringarna lyfts fram
som ett angelaget omrade. Det ar nodvandigt att fa kunskap om vilka effekter som
egentligen uppstod efter de genomférda forandringarna, och hur dessa effekter forhaller
sig till malsattningarna for det nya hastighetsgranssystemet. ldag baseras manga
bedomningar framst pa forvantade konsekvenser av forandringarna av
hastighetsgranserna.
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Kommunalt perspektiv, vagar och gator i stdder och tatorter

Resultaten visar att det som framfor allt kdnnetecknar hastighetsrevisionsarbetet i
tatorter ar tre saker; att kommunerna har anvant sig av metoden i handboken Rétt fart i
staden, att det har varit ett stort politiskt engagemang och att man tillatit processerna
att ta den tid som kravs for att fa till ett bra hastighetsgranssystem. De aspekter som har
prioriterats hogst i arbetet ar framkomlighet och trafiksékerhet. En stor fordel med att
anvanda sig av analysverktyget &r att det har skapat en dialog i kommunerna, bade
mellan tjansteman och mellan tjansteméan och politiker. Detta har gjort att man har haft
en gemensam vardegrund att sta pa gallande hastighetsgranser nar man har gatt ut till
samrad med externa intressenter. Politiker och tjansteman har genom metoden i Ratt
fart i staden fatt en stérre kunskap om det egna gatunatet. Samtliga kommuner har
hallit remisser och/eller samrad, men omfattningen varierar fran kommun till kommun.

Kommunerna realiserar planen i delomrade efter delomrade. De flesta kommuner
skoter det inom driftsarbetet i den ordinarie driftsbudgeten. Kostnaderna i samband
med genomférandet har upplevts som rimliga. Ingen av kommunerna har gjort nagon
rapport om hastighetsdversynen. Besluten om nya hastighetsgranser redovisas istallet
med en karta. Utifran de tre aspekterna av faktisk plottrighet som studerats har(antal
hastighetsgransskiftningar, antal strackor kortare &n 300 meter samt antal anvanda
hastighetsgransvarden) bedoms bade Umea och Strangnaés visa tydliga tecken pa 6kad
faktisk plottrighet efter hastighetsrevisionen. Aven Kungsbacka visar tendenser till 6kad
plottrighet. Malmo ar den kommun som far béast resultat i plottrighetsanalysen utan
nagra tydliga tendenser till 6kad faktisk plottrighet.

Kommunernas erfarenheter ger upphov till féljande forslag till forandringar:
« Kommunerna behdver forbattra dialogen med kollektivtrafikens intressenter.

e Enrapportmall som kommunerna kan anvanda for att dokumentera sitt arbete
ar onskvard.

+ Det behdvs en handbok for uppsattning av vagmaérken i tatort, bade avseende
planering av genomférandet och for placeringen av vagmarket i gatumiljon.

« Analysmodellen i Ratt fart i staden bor utvecklas sa att en kvalitetsbedomning
aven gors for lankarnas nya hastighetsgrans enligt hastighetsplanen.

« | flera av de tekniska analyserna ger systemanpassningen ett stort inslag av gul
kvalitet. Detta bor diskuteras i ett forum med representanter fran berérda
instanser; vad ar en rimlig andel gul niva i det sista steget av analysen?

« Beddmningen av livsrum utfors ofta pa ett subjektivt satt och behover darfor
definieras tydligare och konkretiseras i handboken och verktyget om den ska
anvandas.

« Beddmningen av DTSS (dimensionerande trafiksdkerhetssituation) anses vara
nagot schabloniserad jamfort med verkliga forhallanden och boér fordjupas och
fortydligas.

« Envetenskapligt baserad beskrivning av effekterna pa luftkvaliteten och buller
av en sankning eller héjning av hastighetsvarden har efterfragats.

« Jamstalldhet hanteras inte i hastighetsrevisionsarbetet, vilket ar en tydlig brist.
« Enuppfoéljande och erfarenhetssamlande konferens bor hallas

« Plottrigheten skulle minska om antalet valbara hastighetsgransvarden blev
farre.
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En genomgang av Ratt fart i staden bor goras sa att metodiken kan forbattras genom att
DTSS och livsrum fortydligas och férdjupas for en battre beddmning, att de olika
analysstegens relevans utvarderas eftersom vissa steg ibland har utelamnats av
kommunerna och att metoden kompletteras sa det faktiska utfallet, det vill sdga den
hastighetsgrans som faktiskt infors for de olika strackorna, ocksa kvalitetsbedoms och
jamfors med den tekniska analysens resultat.

4.3 Samlad slutsats och analys

Gemensamma resultat fran analysen av revisionen av hastighetsgranserna bade inom
och utanfor tattbebyggt omrade ar att processens genomforande forutsatter en
forhallandevis lang tidsperiod pa grund av att sa manga aktérer medverkar.
Kommunerna behover lang tid for processen att arbeta fram nya hastighetsgranser for
végar och gator inom tattbebyggt omrade eftersom samraden och diskussionerna har
ansetts viktiga och betydelsefulla for att skapa ett langsiktigt och bra resultat.

Att man i regionerna behover lang tid till forankringsarbete beror pa bristande
erfarenhet av sa omfattande revisioner av hastighetsgranser pa det regionala vagnatet
och en upplevd otydlighet om relationen mellan revisonen och atgardsplaneringen.

Att folja upp och fa 6kad kunskap om faktiska effekter av forandringarna, att jamfora
med formodade och uppskattade konsekvenser, ar ett starkt 6nskemal pa alla nivaer.

I regionerna finns intressekonflikter mellan malen for god framkomlighet och korta
restider respektive dkad trafiksdkerhet i relation till hastighetsgranser. Regionala
foretradare anser att bade trafiksakerheten och framkomligheten ska forbattras genom
béattre vagar vilket forutsatter investeringar. Att forbattra trafiksédkerheten genom sénkta
hastighetsgranser ses som ett samre alternativ.

Aven i kommunernas arbete med hastighetsgranser inom tattbebyggt omréde har
trafiksakerheten och framkomligheten varit de tva mal som framst diskuteras i
processen. Miljomalet har i den kommunala processen ansetts diffust att arbeta med,
eftersom miljoeffekterna av att séanka eller héja hastigheter med férandrade
hastighetsgranser under 70 km/tim inte ar val studerade eller allméant kanda.
Jamstéalldhetsfragan har i regel inte diskuterats alls i kommunernas arbete inom
tattbebyggt omrade. For vagarna utanfor tatort har jamstalldhetsperspektivet
kommenterats i endast ett remissyttrande fran en kommun.

I undersdkningen har det framkommit att analysverktyget i Ratt fart i staden har varit
till stor nytta for processen, med en gemensam utgangspunkt och bas for dialogen inom
kommunen och med remissinstanser. Aven om resultaten fran analyserna inte alltid
varit det som bestamt valet av de nya hastighetsgranserna, sa har analysmomenten
medfort en mer samstamd syn pa och stérre kunskap om den kommunala
gatuinfrastrukturen, hur den kvalitetsbestams och definieras.

I det regionala perspektivet utanfor tatorterna framgar att de snéava tidsramarna,
inférandeprocessens olika steg och inblandandet av flera olika myndigheter,
ansvarsomraden och typ av beslut har skapat ett "plottrigt” och ologiskt
hastighetsgranssystem, enligt mangas uppfattning. De understkta kommunerna
uppvisar en mer differentierad bild av plottrigheten inom téattbebyggt omrade; &ven om
den fysiska plottrigheten i vissa fall har okat, sa upplevs det inte alltid som ett problem
av tjansteméannen och politikerna. Detta beror bland annat pa att de nya
hastighetsgranserna upplevs som battre anpassade till gatumiljén an de tidigare.
Kommunerna redovisar ocksa fa klagomal som galler just plottrighet. Samtliga
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kommunerna har fort dialog med Trafikverket om hastighetsgransen i granssnittet
mellan tattbebyggt och icke-tattbebyggt omrade.

En skillnad mellan processen i respektive utanfor tatorter ar att manga intervjuade
anser att tatortsprocessen varit givande med de nya metoderna, med battre
forutsattningar for dialog mellan olika aktérer och att det har skapat en battre
helhetsbild 6ver planeringen av de nya hastighetsgranserna i kommunernas tétorter.

For det regionala vagnatet framgar det att metoderna inte pa ett tillrackligt bra satt
underlattat ett helhetsgrepp och forutsattningar for en djupare och bredare dialog.
Kanske beror skillnaderna ocksa pa att aktérerna inom kommunerna ar vana vid att
samverka runt just dessa fragor for vagar och gator i stader och tatorter, och valkomnar
en gemensam varde- och kunskapsgrund. | regionerna ar det en ny foreteelse att olika
aktorer gemensamt diskuterar hastighetsgréanserna for ett helt vagnat i en region, alltsa
inte enbart en vag i taget, och dven att kunna koordinera hastighetsgransrevisionen med
atgardsplaneringen och den regionala transportplaneringen i 6vrigt.
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5. Utvardering kommunikation

Parallellt med genomférandet av nya hastighetsgranser bedrevs en
informations- och kommunikationsinsats. Dessa insatser har foljts upp och
utvarderas regelbundet under implementeringsperioden. De viktigaste resultaten
av genomfdrda undersokningar redovisas i detta kapitel.

5.1

Syfte

Detta kapitel vill klarg6ra hur val informationen fran Trafikverkets kampanj har natt ut
till mottagarna och vilka kunskaper och attityder mottagarna har.

De delmal som sattes upp for kampanjen &r:

5.2

Uppmarksamhet
90 procent av fordonsforarna ska ha uppmarksammat att hastighetssystemet
kompletteras med fler hastighetsgranser.

Kunskap

75 procent av fordonsforarna ska forsta varfor hastighetssystemet kompletteras
med fler hastighetsgranser.

Bidra till att 75 procent av fordonsférarna kanner till att trafiksakerhets- och
miljovinster nas genom att hastighetsgranserna halls.

Attityd och vardering
75 procent av fordonsférarna ska vara positivt installda till det nya
hastighetsgranssystemet.

Metod

Utvarderingsunderlag ar:

Foérematning, mellanméatningar och eftermatning mellan 2008 och 2010
genomfdrda av Sifo med syfte att kartldgga acceptansen till férslaget om nya
hastighetsgranser pa vagarna. Formatningen gjordes vecka 1 och 2 ar 2008 i
form av 1000 telefonintervjuer med personer i dldrarna 15-79 ar. Fragorna var
kopplade till mediavanor.

Mellanmatningarna har gjorts i tva delar. Den ena delen av undersokning
omfattade 1000 intervjuer utférd i hela riket under perioden 10-13 november
2008. Fragorna riktades till personer som kor bil eller andra motorfordon,
moped eller som évningskor for kérkort for bil eller MC. Den andra delen av
undersokningen gallde samma malgrupp men var uppdelad lansvis. 150
intervjuer utfordes i varje lan mellan den 10 november och 20 november 2008.
Undersokningen gjordes via telefon med ett representativt urval av personer.
Slutmatningen genomférdes 12-15 januari 2010 déar 1000 intervjuade personer
fran hela riket ingick. Tillvagagangsattet ar utfort pA samma vis som for
mellanmatningen med tva delar. Den andra delen genomfordes mellan den 12
och 25 januari 2010. Undersdkningen gjordes via telefon med ett representativt
urval av personer.

Eftermétning efter kampanjen 2008, samt tva efterméatningar genomforda i april
och november 2009 med syfte att utvardera sjalva informationsinsatsen. Urvalet
har bestatt av cirka 300 respondenter i aldern 18-70 ar fran hela riket och jamnt
fordelat mellan kdnen. Urvalet ar baserat pa huvudmalgrupp for kampanjen
enligt mediaplanen och undersékningarna ar utférda som en Webbpanel.

43



Samtliga eftermatningar ar genomférda av foretaget Promedia. Uppdraget var
att méata de informationskampanjer som pagatt vid de tre tillfallena; vecka 37-39
2008, vecka 17-18 2009 och vecka 46-48 2009. Kampanjen 2008 har bedrivits
via tv, radio, kvallspress, morgonpress och Internet. Kampanjen vecka 17-18
2009 har haft en mer begransad omfattning och bedrivits via TV.

Nér det galler undersékningarna med Webbpanel sa ar antalet respondenter fa
och urvalet brett utan att spegla hela befolkningen vilket medfér att resultaten
ska tolkas med forsiktighet. Undersdkningen ger dock en viss bild av
medborgarnas attityd och utgor tillsammans med de andra undersékningarna en
helhet.

53 Resultat

Resultaten fran matningarna kan sammanfattas i fyra kategorier: uppméarksamhet,
kunskap, attityd och varderingar samt installningar till dagens hastighetsgréanser.

Uppmarksamhet

Totalt hade 96 procent hort talas om inférandet av de nya hastighetsgranserna vid
slutmatningen. Kdnnedomen om hastighetsreformen var hégre bland de personer som
ar under 30 ar (100 %) an for de personer som ar dldre &n 30 ar vid slutmatningen. |
foreméatningen var det 65 procent som uppmaéarksammat reformen och vid
mellanmétningen 92 procent.

Kannedom om de nya hastighetsgranserna har astadkommits av:
e Trafikverkets kommunikationsaktiviteter;
- Annonser och tv- och bioreklam 2008 och 2009.
- Publicitet skapad genom Trafikverkets mediekontakter.

- Interpersonella spridningseffekter genom Trafikverket och
samverkande myndigheter och organisationer.

e Annan kommunikation
- Publicitet som inte initierats av Trafikverket.
- Spontana samtal om hastighetsgranser.
- Nya hastighetsmarken som bilister moter.

Resultatet fran Promedias undersokning 2008 visade att totalt 86 procent sager sig ha
uppmarksammat informationskampanjen om nya hastighetsgranser. Jamfort med
andra kampanjmatningar som Promedia har genomfort s ar det ett mycket hogt
observationsvarde. Drygt hélften av respondenterna har sett eller hort kampanjen i tva
medier. Observationen ar hogre bland méannen an bland kvinnor, 89 procent respektive
83 procent. Hogst ar observationen av informationskampanjen har varit i aldersgruppen
18-35 dar hela 95 procent séger sig tagit del av kampanjen. Observationen &r hogst i
norra Sverige och lagst i sédra Sverige, 93 procent respektive 80 procent.

Resultatet fran undersokningen varen 2009 visade att totalt 76 procent sager sig ha
uppmarksammat informationskampanjen. Detta ar fortfarande ett mycket hdgt
observationsvéarde, och detta uppnas trots en mindre omfattande kampanj vad géller tid
och antal medier. Ingen skillnad i observation finns mellan mé&nnen och kvinnor i denna
undersokning. Den hogsta observationen ar fortfarande i aldersgruppen 18-35, dar 83
procent har tagit del av kampanjen. Observationen ar hogst i norra Sverige (85 %) och
lagst i Ostra Sverige (73 %).
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Sifos matningar visar att andelen som uppmaéarksammat forandringarna 6kat fran 65
procent vid foreméatningen till 93 procent vid mellanmatningen.

Tillsammans tyder matresultaten pa att kommunikationsmalet om uppmaéarksamhet och
kannedom om de forandrade hastighetsgranserna har uppnatts i stort sett i alla grupper
aven om det &r svart att faststalla i vilken grad kampanjen har spelat in, och d&nnu
svarare att bedoma varje enskild kommunikationsaktivitets inverkan.

Kunskap

Resultatet fran slutmatningen 2010 visade att 52 procent av de tillfrdgade personerna
svarade att anledningen till inférandet av de nya hastighetsgranserna ar att 6ka
trafiksakerheten. Andelen som ger detta svar har 6kat fran 40 procent till 47 procent
mellan fére- och mellanmatningen. | slutméatningen angav 7 procent att de nya
hastigheterna hade inforts av miljoskal, medan 11 procent trodde att det berodde pa en
anpassning till vagens sakerhet. 24 procent kan inte ange nagot skal alls for de nya
hastighetsgranserna vilket ar en minskning fran férematningen dar denna andel var 41
procent och vid mellanméatningen 27 procent. Bada Promedias matningar ar gjorda
efter kampanjens start, nagot som gor resultaten fran dem svartydda, men tillsammans
med resultaten fran Sifos matningar tyder de pa att kunskapsmalet i varje fall delvis ar
uppnatt.

Attityd och varderingar
Attitydprocessen kan delas in i:

1. Attityd till reformen som sadan. Enligt slutméatningen ar det 30 procent som &r helt
for reformen och ytterligare 46 procent tycker att de ser mest férdelar med reformen
enligt matningarna 20009, alltsa totalt 76 procent positiva, detta trots att publiciteten
kring reformen knappast varit entydigt positiv. Den storsta andelen emot reformen
aterfinns bland man i alders-gruppen 50-64 ar. Enligt kommunikationsplanen ar
malet att 75 procent av fordonsférarna ska vara positivt installda till det nya
hastighetsgranssystemet.

En ny fraga tillkom i slutméatningen 2010; Vad tycker du om de nya
hastighetsgranserna? Totalt hade 80 procent en positiv installning till de nya
hastighetsgranserna. Resultatet fran undersokningen visade att kvinnor var mer
positivt installda till reformen. 84 procent av de tillfrdgade kvinnorna angav att de
hade en positiv installningen till hastighetsreformen jamfort med 75 procent av
mannen. Aldersgruppen 50-64 &r &r den grupp som har mest negativ instéllning till
de nya hastighetsgranserna.

Attitydmalet ar alltsa uppnatt. Enligt foreméatningen varen 2008 var emellertid
malet uppnatt redan da. Det kan saledes diskuteras om kampanjerna 2008 och 2009
har haft ndgon effekt pa allménhetens attityder. Orsaken till nolleffekten ar inte i
forsta hand brister i kampanjernas utformning, utan att de dnskade attityderna
redan fanns.

2. Attityd till sénkta hastighetsgranser. Om fragan begréansas till den helt dominerande
forandringen, hastighetssankningar, vilket gjorts i Trafikverkets
trafiksakerhetsenkat fran 2011 ("Det ar rimligt att sédnka hastighetsgranserna for
att Oka trafiksékerheten”), ar det cirka 60 procent som &r positiva (Trafikverket,
2011c).

3. Attityd till hastighetsgransefterlevnad i allménhet. Enligt Promedias méatning var det
85 procent som anser att det ar viktigt att halla hastighetsgranserna vid den forsta
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undersdkningen 2009 vilket dkar till 88 procent vid den andra undersékningen.
Dock finns det enligt Trafikverkets trafiksdkerhetsenkat fran 2011 situationer da
allménheten menar att hastighetsgranserna far brytas, 60 procent (67 % av mannen
och 53 % av kvinnorna) anser att det ar viktigare att folja trafikrytmen an
hastighetsgranserna.

Resultatet fran slutmétningen visade att 13 procent av de tillfragade personerna
anser att reformen kommer att 6ka deras acceptans for att halla
hastighetsgranserna. Det kan jamféras med resultatet fran mellanmatningen dar
andelen var hogre, 21 procent. Slutmatningens resultat visade att 79 procent inte
tror att hastighetsreformen kommer att paverka dem alls, jamfort med 71 procent
fran mellanmatningen. Av dem som kor nagot for fort sager 19 procent att
acceptansen for att halla hastighetsgransen dkar med reformen, vilket ar en
minskning fran 30 procent vid mellanmatningen.

I slutmatningarna skulle de tillfragade personerna ange det framsta skalet till att
sdnka hastighetsgransen pa en vag med hastighetsgransen 90 km/tim. 41 procent
angav att anledningen till en sankning berodde pa halka och daligt vader. Darefter
foljer vagstandarden (27 %) och trafiksadkerheten (19 %). Att hastighetsgransen
sanks tror 7 procent &r av miljoskal, 11 procent svarar morker, 19 procent namner
vilt och 12 procent svarar trafikrytmen. Vid tidigare matningar angavs samma
faktorer med samma ordning, dock med nagot andra procentférdelningar.

De flesta svarar att trafiksdkerheten (83 %) ar det framsta skalet for att halla
hastighetsgranserna. Kvinnor svarar i hégre grad dn man att trafiksakerheten ar det
framsta skélet for att halla hastighetsgréanserna. Miljon namns av 21 procent och da
framfor allt i aldersgruppen 30-49 ar

(34 %). 20 procent anger polisen som framsta skal till att halla hastighetsgranserna.

Installning till dagens hastighetsgranser

I slutméatningen angav 64 procent av de tillfragade att dagens hastighetsgranser ar ratt
satta, vilket ar en lika stor andel som i mellanmatningen. | den avslutande matningen
angav

19 procent att de ansag hastighetsgrénserna vara for laga, jamfért med
mellanmaétningen dar 15 procent ansag det. Resultatet fran slutmétningen visade att 7
procent ansag att hastighetsgranserna var for hogt satta, vilket ar ungefar samma niva
som for mellanmatningen som gjordes hosten 2008 da andelen var 6 procent. Det &r
framfor allt boende pa landsbygden, de som sjalva kor bil samt boende i sodra Sverige
som tycker att hastighetsgranserna ar for lagt satta.
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6. Trafikantacceptans och plottrighet

Avsikten med en oversyn av gallande hastighetsgranser och inférande av nya ar
bland annat for att fa hastighetsgranserna att upplevas som mer logiska jamfort
med tidigare. Hastighetsgranser som betraktas som logiska borde i sig 6ka
acceptansen hos trafikanterna. Regeringen skrev i sin proposition till riksdagen
att davarande hastighetsgranssystem med 20-steg ibland framstar som plottrigt;
lokala hojningar och sankningar pa korta strackor gor det svart for trafikanterna
att halla reda pa vilken hastighetsgrans som galler.

For ett lyckat inforande av nya hastighetsgranser ar efterlevnaden av yttersta betydelse.
Andelen som anpassar sin hastighet till gallande hastighetsgrans &r starkt kopplad till
den acceptans som den nya hastighetsgransen far och detta kapitel redogor for hur val
de nya hastighetsgranserna tagits emot av trafikanterna.

I genomforandet 2008 - 2011 ar det ett mal for statliga vagar att antalet hastighets-
gransstrackor inte ska dka och att hastighetsgranséversyner bor framja ékad tydlighet
och motverka plottrighet genom att forsoka att minska antalet strackor med olika
hastighetsgrans.

For att kunna uppfylla detta mal bor sa jamn hastighet som mojligt generellt efterstravas
och vag- och gatustrackor bor inte ha fler lokala hastighetsnedsattningar an vad som ar
nodvandigt.

I SKL:s och Vagverkets handbok Réatt fart i staden for kommuner finns ett delmoment
kallat natanpassning dar en sammanfogning av strackor och omraden med samma
hastighetsgrans genomfors. Slutmalet i Ratt fart i staden ar dock att minimera
kvalitetsavvikelser, inte minimera plottrigheten.

6.1 Metoder

Detta kapitel sammanstaller resultat och slutsatser utifran ett antal undersokningar dar
bland annat trafikanter och boende fatt framfora sina asikter genom antingen
kvantitativa eller kvalitativa intervjuer.

Delrapporten Nya hastighetsgranser — Plottrighetsanalyser, (Jonsson et al, 2012),
beskriver vilka plottrighetseffekter de nya hastighetsgranserna inneburit for dels
landsbygdstrafik, dels tatortstrafik. Vidare har &ven en uppdelning gjorts sett till den
faktiska respektive den upplevda plottrigheten. Detta har resulterat i fyra studier som
presenteras djupare i underbilagor till delrapporten.

Trafikantacceptans och allmanna asikter

For att bestamma hur saval trafikanter som allménheten upplever de nya
hastighetsgranserna pa landsbygd och i tatort har kvantitativa och kvalitativa
undersdkningar genomforts. Kvantitativa intervjuerna har genomférts med
vagkantsintervjuer pa 9 olika platser runt om i landet. Till detta har resultat fran
Trafikverkets arliga trafiksédkerhetsenkat samt resultat av en webbpanel dven inhamtats.

De kvalitativa har genomforts genom diskussioner i olika fokusgrupper och tackt in
saval landsbygd som tatort och olika trafikantgrupper och boende.

Faktisk plottrighetsforandring for landsbygds- och tatortstrafik
Faktisk plottrighetsforandring definieras av hur antalet hastighetsstrackor och deras

langder samt antalet hastighetsvarden forandrats pa grund av hastighetsgréans-
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Oversynen. Detta kan matas ur ett resperspektiv for en trafikant eller ur ett
makroperspektiv for ett vaignummer eller ett vagnat.

For att studera faktisk plottrighet pa landsbygd har flera uttag fran NVDB (Nationell
véagdatabas) anvants. | dessa uttag finns uppgifter om antalet hastighetsgransstrackor
och deras langder, antalet anvanda hastighetsgransvarden och maojlighet att studera
dessa data per lan, vagkategori och/eller vignummer. Med en hastighetsgransstracka
menas en sammanhallen stracka med en och samma hastighetsgrans.

For att bedoma hur den faktiska plottrigheten andrats pa det statliga vagnétet vid
hastighetséversynen studeras hur hastighetsgransstrackornas antal och langder
forandrats. Aven antalet olika hastighetsgranser redovisas. Detta gors dels pa nationell
niva for hela det statliga vagnatet, dels for det nationella vagnat som sags Gver i etapp 1
och det regionala vagnat som sags over i etapp 2. Jamforelserna gors i huvudsak per
hastighetsgrans, men dven pé lan och véagkategori. Aven forandringen for strackor
kortare &n 1,5 km och stréackor kortare an 0,5 km studeras pa liknande sétt.

Liknande tillvagagangssatt har anvants for tatortstrafik dar samma aspekter av faktisk
plottrighet har anvéants men dar strackorna bedéms som korta da de understiger 300
meter. Utifran NVDB-uttag och faststallda hastighetsplaner har fem typstrackor vardera
i nio utvalda kommuner studerats. Resultatet fran dessa typstrackor anvandes sedan for
att utvardera den faktiska plottrigheten for kommunen. Utifran det sammansatta
resultatet fran de nio kommunerna kunde forandringen av den faktiska plottrigheten i
tatort uppskattas grovt.

Upplevd plottrighet

Den upplevda plottrigheten skildrar hur individer, i stallet for statistik som fér den
faktiska plottrigheten, beskriver skillnaderna i anvandningen av hastighetsgranser.
Upplevd plottrighet mats genom direkta fragor eller enkater till olika trafikantgrupper.

For att faststalla anvéandarnas upplevda plottrighet och kunna jamféra med resultaten
fran studierna av den faktiska plottrigheten har bade kvantitativa och kvalitativa
intervjuer och understkningar genomforts. Utifran dessa intervjuer finns flera resultat
som ar kopplade till hur de nya hastighetsgranserna uppfattas for olika aspekter.

For den upplevda plottrigheten pa landsbygd har resultat fran Trafikverkets arliga
trafiksdkerhetsenkaét (Trafikverket, 2011d) studerats, liksom resultat fran en
undersokning dar en webbpanel svarat pa fragor speciellt inriktade pa de nya
hastighetsgranserna. Aven en tidigare studie som genomfordes under 2008 har
studerats.

For att bestimma hur allménheten upplever de nya hastighetsgranserna i tatort har
kvantitativa och kvalitativa intervjuer genomférts. De kvantitativa intervjuerna har
genomforts med vagkantsintervjuer medan de kvalitativa har genomforts genom
diskussioner i olika fokusgrupper.

6.2 Resultat trafikantacceptans och allmanna asikter

Resultaten nedan redovisar slutsatser fran olika undersékningar och studier som
utreder vilka effekter de nya hastighetsgranserna medfért. Dessa slutsatser
sammanstélls sedan under rubriken Diskussion och slutsatser.
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Vagkantsintervjuer

I studien Nya hastighetsgranser i Sverige — Hur upplever bilisterna detta?

(Anund, 2010a) har man anvant sig av vagkantsintervjuer langs sex strackor pa platser i
Sverige under 2009. Tva av dessa strackor har fatt h6jd hastighetsgrans medan 6vriga
har fatt sankt.

Resultatet fran studien visar bland annat att mest positiva till de nya hastighets-
granserna ar trafikanter som fardas langs strackor med héjd hastighetsgrans. Dock har
aven sankningar fatt positiv respons eftersom narmare 50 procent av de intervjuade
foredrar den numera sankta hastighetsgransen jamfort med den tidigare. Att mer an
halften accepterar och foredrar de nya hastighetsgranserna, saval hojda som sankta, bor
ses som ett positivt resultat, speciellt eftersom intervjuerna genomfordes relativt tatt
efter att de nya hastighetsgranserna inforts pa de utvalda strackorna.

Det ar dock inte alltid sa att en hog acceptans leder till god efterlevnad. Trots att flertalet
personer uppger att de har anpassat hastigheten till den numera gallande hastighets-
gransen, ar det flera av de intervjuade som inte har anpassat hastigheten framforallt da
hastighetsgransen har sankts. Flera av dessa trafikanter motiverar ofta regelbrottet med
att sankningen kanns ologisk och framfor allt man menar att hastighetsgransen ar for
lag i forhallande till vagens standard.

| rapporten menar man ocksa att acceptansen kan relateras till hur pass invand en
hastighetsgrans ar och att acceptansen, och darmed aven férhoppningsvis
efterlevnaden, 6kar med tiden.

I rapporten beskrivs dven relationerna mellan hastighet och trafiksakerhet respektive
framkomlighet. Nar det géller sdnkta hastigheter anser de intervjuade 6verlag att
trafiksdkerheten forbattras men samtidigt att framkomligheten inte férsdmras. Hojda
hastigheter anses medfora forbattrad framkomlighet men inte ndédvandigtvis en
forsamrad trafiksakerhet. Nagra menar att sénkta hastigheter kan leda till irritation hos
forare vilket bland annat kan féranleda vardslosa omkaérningar och forsamrad
trafiksakerhet.

I Umea och Strangnéas genomfordes under 2011 vagkantsintervjuer langs strackor med
bade sankningar och hojningar av hastighetsgranserna (Anund, 2012a). Resultaten fran
de olika staderna var ofta likartade da man till exempel i stort var eniga om att det nya
hastighetsgranssystemet ar mer logiskt och att det framjar en 6kad trafiksékerhet.

Skillnader mellan staderna kunde dock ses i fragor som behandlade hur néjda forarna
var med de nya hastighetsgranserna. | Strangnéas var man nagot ndjdare &n vad man var
i Umead. Detta avspeglade sig aven i regelefterlevnaden da fler av forarna i Strangnés
(cirka 70 %) uppgav att de holl ratt hastighet jamfort med Umea (60 %). Dessa siffror
motsvarar dock ungefar vardena fore d&ndringarna av hastighetsgranser, varvid nagra
effekter pa grund av andringarna inte gar att utlasa.

Fokusgruppsintervjuer

Utifran kvalitativa intervjuer genom fokusgruppsintervjuer ssmmanstélldes olika
trafikanters och boendes asikter om de nya hastighetsgranserna for saval tatort (Malmo)
som landsbygd (Horred-Bjorketorp), Det nya hastighetssystemet -
Fokusgruppsintervjuer pa landsbygd och i tatort (Anund, 2010b). I landsbygdsmiljo
ansag fokusgruppen att sankningar av hastighetsgranser innebar forbattrad
trafiksakerhet for oskyddade trafikanter, men att sdnkningarna samtidigt skapade mer
buller och kder. Dessutom upplevdes hastighetsforandringarna som ologiska vilket
forsamrar regelefterlevnaden.
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| tatort, dar 40 km/tim inforts for ett stérre omrade, marktes stora skillnader for olika
yrkestrafikantsgrupper. Busschaufférer menade att sankningen fran

50 km/tim inte paverkade deras situation anmarkningsvart eftersom de séllan kan kéra
sa fort. Taxichaufférer menade daremot att sankningen innebar en pataglig forsamring i
framkomlighet vilket féranledde stress.

Oskyddade trafikanter i tatort var 6verlag néjda med sankningen eftersom det 6kade
tryggheten. De var dock tillsammans med busschaufforerna eniga om att regel-
efterlevnaden, likt pa landsbygd, aven héar var begransad.

I 6vrigt visade studien att trafikanter uppfattar det nya hastighetsgranssystemet som
mer plottrigt an tidigare samt att det inte alltid ar logiskt. Man anser ocksa att tydligare
information om kriterier for val av hastighetsgrans samt vilka effekter hastigheter har
for framkomlighet, trafiksdkerhet och miljo skulle kunna 6ka acceptansen.

Visby — Tofta, vagkantsintervjuer och fokusgrupper

For strackan mellan Visby och Tofta hade Trafikverket tagit emot en hel del negativa
asikter angaende inférande av nya hastighetsgranser langs vag 140. For att utreda detta
narmre valde man da att genomfora savéal vagkantsintervjuer som
fokusgruppsdiskussioner (Anund, 2012b). Den aktuella vagstrackan, knappt 2 mil, hade
redan innan dversynen 10 hastighetsstrackor med 3 olika hastighetsvarden som efter
Oversynen blev 11 hastighetsstrackor och 5 hastighetsvarden.

Resultaten fran fokusgruppsdiskussionen visade att det finns en viss forstaelse i teorin
for inférande av hastighetsgréanser i 10-steg men att det upplevs finnas brister i hur det
sedan praktiseras eftersom det ofta inte ar konsekvent genomfort. Att inte anvanda
hastighetsgrénserna konsekvent anser respondenterna leder till en 1ag acceptans och
regelefterlevnad hos férarna. Man var mest kritisk till att anvanda tidsdifferentierad
hastighetsgrans vid skola under sommarlov.

Deltagarna visade aven viss skepsis till anvandande av bade det gamla systemet (50, 70,
och sa vidare) och det nya (40, 60, och sa vidare) samtidigt eftersom detta leder till ett
mer plottrigt system. Fler hastighetsgranser ansags ocksa innebéra att bilforare véaxlar
mer frekvent, med hogre ljudnivaer och férsamrad luftkvalitet som foljd. Att hastighets-
granserna sanks skapar ocksa irritation hos forare vilket resulterar i fler vardslosa
omkarningar.

Véagkantsintervjuerna langs strackan visade 6verlag pa en negativ installning till de nya
hastighetsgranserna da 54 procent ansag att det var daligt medans endast 26 procent
tyckte att det var bra. Den hastighetsgrans som skapade mest irritation och som flest
ville ta bort var 40 km/tim.

De intervjuade menade ocksa att det var svart att veta vilken hastighetsgréans som gallde
och att inforande av nya hastighetsgranser inte ndédvandigtvis medfor forbattrad
trafiksdkerhet och framkomlighet.

Resultat fran Trafikverkets arliga trafiksakerhetsenkat

Trafikverket undersoker arligen befolkningens syn pa trafiksakerhetslaget genom
utskick av en trafiksédkerhetsenkét. 2011 skickas enkaten ut till 8 400 individer fordelat
pa olika alderskategorier, kon, och geografisk tillhérighet (Trafikverket, 2011d).

Nagra av fragorna behandlar hastighetens paverkan och vad man anser om
hastighetsgranser. Fran 2011 ars enkat gar det att konstatera att hélften av de svarande
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anser att det nya hastighetsgranssystemet med 10-steg ar battre an det tidigare. Fler
kvinnor an man haller med om detta pastaende.

Resultatet fran enkaten visar ocksa att drygt tva av tre personer anser att det har blivit
svarare att halla reda pa gallande hastighetsgrans. Andelen som haller med om
pastaendet 6kar med stigande alder.

Att sénka hastighetsgransen ur miljésynpunkt anses inte vara ett tillrackligt motiv for de
flesta; endast cirka en tredjedel tycker att det ar rimligt. Att sdnka hastighetsgransen for
forbattrad trafiksdkerhet anses daremot vara rimligt for narmare 60 procent. FOr dessa
tva fragor syns en tydlig skillnad i svaren mellan kvinnor och méan. Kvinnor ar i betydligt
storre utrackning (mellan 10 och 25 procentenheter) beredda att sénka
hastighetsgranserna av miljo- eller trafiksadkerhetsskal.

Webbpanel

I ssmband med denna del av utvéarderingen av de nya hastighetsgranserna valde
Trafikverket att genomfora en webbundersdkning med cirka 600 respondenter, vilken
framst riktades mot plottrighet. Webbpanelen anser att det har blivit svarare att halla
reda pa vilken hastighetsgréns som géller pa vagen och att det nya
hastighetsgranssystemet inte ar battre an det tidigare. Man kan dven se att de nya
hastighetsgranserna framst paverkar trafiksakerhet och viss man miljon utmed véagarna.

Studien visar dven att fler anser att de kor for fort nu, jamfért med det gamla systemet.
Om de skulle f& mojlighet att ta bort nagon grans valjer de 80 km/ tim, framfor allt med
motivet att det ar for manga hastighetsgranser att halla reda pa.

6.3 Resultat plottrighet i hastighetsgranser

Faktisk plottrighet landsbygd

Pa en 6vergripande nationell niva har antalet hastighetsgransstrackor totalt sett
minskat. Minskningarna ligger uteslutande pa det 6versedda vagnatet. Detta bor tolkas
som ett positivt resultat ur plottrighetssynpunkt dven om forandringen inte ar sa stor.
Pa det 6versedda vagnéatet har antalet hastighetsgransstrackor minskat med cirka 750,
fran cirka 10 850 (6,8 %). Pa det vagnat som inte varit med i 6versynen har antalet
hastighetsgransstrackor 6kat nagot. Okningen ligger i princip pa strackor kortare &n 1,5
km, vilket antyder att 6kningen kan bero pa det kontinuerliga arbetet med lokala
hastighetsbegransningar.

Om forandringarna for antalet strackor studeras uppdelat pa 1an kan man konstatera
vissa regionala skillnader. | Jonkopings, Skane och Vastra Gotalands lan har antalet
strackor minskat mest, medan de 6kat nagot i till exempel Gavleborgs och Stockholms
lan.

Det ar drygt hélften av strackorna som ar kortare an 1,5 km och cirka 25 procent som ar
kortare an 0,5 km, medan de totalt sett star for en jamforelsevis betydligt mindre andel
av vaglangden. Detta forhallande &r i stort sett detsamma fore som efter Gversynen. Pa
det dversedda vagnatet har antalet korta strackor under 1,5 km minskat med cirka 650
fran cirka 6 000 (10,8 %). Antalet korta strackor under 0,5 km har minskat med cirka
400 stycken fran 2700 (14,9 %). Forandringen &r inte sa stor, men innebar att den
genomsnittliga langden pa en stracka pa det 6versedda vagnatet har 6kat med cirka 300
meter, vilket betyder att plottrigheten minskat nagot ur denna aspekt.
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Pa 6vergripande niva har antalet anvanda hastighetsgranser okat fran 5 (30, 50, ..., 110
km/tim) till 10 (30, 40, 50, ..., 120 km/tim). Detta innebar i sig en 6kad plottrighet, aven
om antalet strackor har minskat och den genomsnittliga langden pa en stracka har ckat
nagot.

Upplevd plottrighet landsbygd

Resultatet fran Trafikverkets arliga trafiksakerhetsenkat visar att nadgot mer an hélften
av respondenterna anser att det ar rimligt att sanka hastighetsgranserna for att 6ka
trafiksakerheten. Andelen som anser det rimligt att sanka hastighetsgransen pa grund
av miljoskal ar mindre. Drygt var tredje person ar positivt installd till sinkningar av
hastighetsgranser.

Webbpanelen visar upp liknande resultat som trafiksiakerhetsenkéten. Overlag &r man
dock negativt installd till de nya hastighetsgréanserna, &ven om de flesta ar 6verens om
deras positiva effekter sett till trafiksdkerhet och miljon. Framsta motivet till den
negativa installningen kan relateras till det plottrigare trafiksystemet som de nya
hastighetsgranserna medfor.

Faktisk plottrighet tatort

Studien indikerar att inforandet av de nya hastighetsgranserna och de efterfoljande
hastighetsrevisionerna har resulterat i att fler kommuner har faktisk plottrighet i tétort,
jamfort med fore inforandet — sett till en jaAmforelse av antalet hastighetsgrans-
skiftningar, antalet hastighetsgransstrackor kortare an 300 meter samt anvandandet av
olika hastighetsgransvarden. Forandringarna ar dock inte lika patagliga som forvéantat
och flera kommuner har endast marginella férandringar. Nagon kommun har till och
med forbattrat vissa aspekter.

Samtliga tre aspekter av faktisk plottrighet 6kar dock i samtliga kommuner utom i Umea
som faktiskt forbattrar vardena for det totala antalet hastighetsgransstrackor
(skiftningar) samt antalet hastighetsgransstrackor kortare dn 300 meter.

Faktorer som paverkar den faktiska plottrigheten ar framfor allt foljande:

e Attinte fullt ut ersatta det tidigare hastighetsgranssystemet med 50, 70, 90 och
110 km/tim utan i stallet behalla dem samtidigt som 40, 60, 80, 100 och 120
km/tim tillfors 6kar bade antalet anvanda hastighetsgransvarden och antalet
hastighetsgransstrackor.

e Attinfora en separat hastighetsgrans i ett for 6vrigt homogent omrade med en
annan hastighetsgrans, medfor tkat antal hastighetsgransstrackor som ofta ar
relativt korta.

e Att tilldela samma hastighetsgrans for hela omraden i stallet for enskilda
hastighetsgranser for varje gata, framjar minskad faktisk plottrighet.

e Attinte fullt ut genomfora Ratt fart-metodiken och att eventuellt utelamna
stegen néat- och/eller systemanpassning, leder till 6kad faktisk plottrighet for
samtliga aspekter.

e Utnyttjande av hastighetsgréanserna 40, 60 och 80 km/tim for att fa langre
sammanhangande strackor med samma hastighetsgrans istéllet for att ha
kortare strackor som skiftar mellan 30/50, 50/70 eller 70/90, minskar den
faktiska plottrigheten.
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Upplevd plottrighet tatort
Utifran de intervjuer och diskussioner som genomforts kan féljande konstateras:

e Det finns stora skillnader i hur plottrigt de nya hastighetsgranserna upplevs
beroende pa var och hur &ndringarna ar genomfoérda.

e Forarna som intervjuades i Strangnas var nagot mer positiva till de nya
granserna pa strackan an forarna i Umea. FGrarna i Strangnas uppgav aven i
hogre grad an férarna i Umea en benagenhet att kora enligt gallande
hastighetsgréns i saval 20-steg- som 10-stegs-system. Vad detta beror pa ar svart
att avgora.

e Resultaten visar inte generellt pa ndgon storre skillnad i hur man tror att man
anpassar sin hastighet med ett 10-stegs-system jamfort med ett 20-stegs-system.
I sdval Umed som Strangnas tror man att andringen bidrar till en 6kad sakerhet.

e Intervjuerna med de 54 forarna utmed strackan Visby -Tofta visar att de asikter
som framkom vid diskussionerna i fokusgrupp kan ségas spegla hur man anser
aven lite mer generellt, bortsett fran uppfattningen att de nya
hastighetsgranserna ckar bullernivan. Detta beror sannolikt pa att det i
diskussionen, till skillnad fran vagkantsintervjuerna, var deltagare som bor
utmed strackan.

e Den hastighetsgrans som flest vill se forsvinna och som aven skapar mest
irritation &r 40km/tim. Argumenten ar manga, allt ifran att bilen inte gar bra till
att det kadnns som om den gransen anvants pa ett ologiskt satt. Aven detta ar
sannolikt platsspecifikt.

e Enforutsattning for att fa en acceptans for ett &ndrat hastighetsgranssystem ar
att andringarna kopplas till lokala férutsattningar samt att andringarna upplevs
som relevanta och logiska.

6.4 Diskussion och slutsatser

De undersokningar och studier som sammanstallts visar nagot blandade resultat nar det
galler hur accepterade de nya hastighetsgranserna blivit. Flertalet av dem visar dock att
ungefar halften av de tillfragade anser att andringarna ar bra och att de har accepterat
dem. En del i forklaringen till varfor narmre halften foredrar det tidigare
hastighetsgranssystemet kan beskrivas med forarnas rutiner och att det tar nagra ar
innan de vant sig. En annan forklaring ar den nagot begransade forstaelsen for varfor
man &ndrat systemet.

Flera kallor visar att tydligare information om motiv till sdnkningar och hdjningar,
sasom trafiksakerhet, trygghet, miljo, framkomlighet med mera, hade kunnat 6ka
acceptansen. Flera intervjuade patalar till exempel oro for 6kat antal vardslosa
omkorningar pa grund av den irritation som séankta hastighetsgranser upplevs medféra.
En storre kdnnedom om de positiva effekterna, till exempel trafiksédkerhet, hade
eventuellt kunna 6ka forstaelsen och acceptansen for en sankt hastighetsgrans.

Vissa skillnader i acceptans kan pavisas mellan landsbygds- och tatortstrafik.
Forstaelsen for och uppskattningen av sankt hastighetsgrans ar storre i tatort an pa
landsbygden. Skillnader kan &ven utlésas i svar fran olika trafikantgrupper beroende pa
hur man paverkas av olika hastighetsgranser. Oskyddade trafikanter uppskattar till
exempel en sdnkning medan det kan innebdra ett stressmoment for taxichaufforer.
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Acceptansen varierar aven mellan konen. Flera av studierna visar pa storre forstaelse for
en sankt hastighetsgrans hos kvinnor, medan man har svarare att forsta varfor till
exempel en vag med god standard ska ha en 1ag hastighetsgrans.

Plottrighet paverkar sannolikt bade trafikantacceptansen och regelefterlevnaden hos
forare. Detta paverkar i sin tur bland annat trafiksakerheten och tryggheten, eftersom
dessa faktorer ar starkt kopplade till de faktiska hastigheterna for motorfordonstrafiken.
FOr att uppna acceptans hos forarna ar det darfor viktigt att hastighetsgranser anvands
pa ett sparsamt, konsekvent och logiskt satt.

Huruvida plottrighet upplevs som ett irritationsmoment, och i sa fall i vilken
omfattning, varierar sjalvklart mellan olika individer och de strackor som de fardas pa. |
en tidigare studie som analyserade tva kommuners process med inférandet av de nya
hastighetsgranserna framgick det att utifrdn momenten samrad och remiss hade endast
sex av de totalt 53 inkomna synpunkterna pa olika strackor plottrighet som
huvudargument till varfér hastighetsgransen borde andras jamfért med
hastighetsplanen. Detta kan jamforas med trafiksdkerhet som var huvudmotivet i 31 av
fallen.

Jamforelse mellan upplevd och faktisk plottrighet

Stora skillnader mellan den upplevda och den faktiska plottrigheten gar att utlasa for
landsbygdstrafik pa statliga vagar. Statistiken visar 6verlag pa en forbattrad situation
med ett minskat antal hastighetsgransstrackor, speciellt sett till de korta strackorna. Ser
man i stéllet till webb- och trafiksékerhetsenkéaterna visar dessa att systemet med de nya
hastighetsgranserna upplevs som plottrigt. For att minimera denna aspekt av plottrighet
bor darfor vissa hastighetsgransvarden plockas bort. Ett annat alternativ ar inférande av
automatiska system, exempelvis ISA, for att hjalpa foraren att halla reda pa
hastighetsgransen.

| tatort marks det stora 6kningar av antalet hastighetsgransstrackor kortare an 300
meter, sett till den faktiska plottrigheten for de studerade kommunerna. Detta beror i
sin tur framforallt pa ett 6kat antal hastighetsgransskiftningar. Trots pavisad dkad
faktisk plottrighet i tatort ar responsen fran forare inte bara negativ. Detta kan bero pa
att en av platserna for intervjuer var Umea, dar den faktiska plottrigheten minska langs
de analyserade strackorna. Aven i Strangnas ar man relativt positivt installd till de nya
hastighetsgréanserna och den forbattrade trafiksakerheten och i viss man miljon namns
som motiv. | intervjuerna betonar man dock betydelsen av att hastighetsgransen ska
vara logisk och motsvara vagstandarden for att vinna acceptans hos férarna.

Jamforelse mellan landsbygds- och tatortstrafik

Jamfoér man resultaten av plottrighetsstudier for landsbygdstrafik respektive trafik i
tatort ar tendensen att man generellt lyckats béattre for statliga vagar, sett till den
faktiska plottrigheten. Understékningar for den upplevda plottrigheten visar dock ett
direkt motsatt resultat. En forklaring till detta skulle kunna vara att man inom tatorter
ar mer van vid skiftningar av hastighetsgrans, och man har inte samma kanslighet som
pa landsbygden. Det &r aven tankbart att det ar mer accepterat att hastighetsgranserna i
tatort ar anpassade efter omgivningen och andra trafikslags behov an pa landsbygd.
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7. Effekter statliga vagar
(hastigheter, trafiksakerhet och miljo)

En viktig del av denna utvardering ar matningar och analyser av verkliga
hastighetsforandringar. Forandringarna av de verkliga hastigheterna ger upphov
till de effekter, positiva som negativa, som en del av syftet med inforandet av de
nya hastighetsgranserna. Detta kapitel sammanfattar resultaten fran de olika
hastighetsmatningar som har genomforts vid utvarderingen av det nya
hastighetsgranssystemet pa statligt vagnat. Dessutom redovisas analysen av
trafiksékerhets- och miljoeffekter.

Sammanstallningen i detta kapitel grundar sig pa féljande rapporter och PM:
Hastighetseffekter etapp 1, (Vadeby och Forsman, 2010), Hastighetseffekter etapp 2,
(Vadeby och Forsman, 2012), Analys av hastigheter fran TMS-systemet, (Vadeby et al,
2012a) samt Effekter pa trafikséakerhet och miljo (Vadeby et al, 2012b).

7.1 Bakgrund

Vid hastighetsoversynen pa det statliga vagnatet ar det framst tvafaltiga vagar med lag
trafiksakerhetsstandard och daliga sidoomraden som fatt sankt hastighetsgrans. For
motesfria vagar har en viss ensning till 100 km/tim skett fran 90 och 110 km/tim. Ett
antal motorvagar har hojts till 120 km/tim. En grundprincip har aven varit att vagar
som ar viktiga for det regionala naringslivets transporter och arbetspendling har hégre
hastighetsansprak an vagar som ar mindre viktiga ur den aspekten. Trafikverket antog
att en hojning respektive sankning av hastighetsgransen med 10 km/tim skulle ge en
O0kning respektive minskning av den faktiska hastigheten for personbilar med cirka 4
km/tim. Férandringen for tunga fordon utan slap respektive med slap antogs bli 2
respektive 1 km/tim. Detta berdknades innebéara 13,5 farre dodade och 42 farre svart
skadade per ar pa det statliga vagnatet. Koldioxidutslappen berédknades minska med
drygt 32 000 ton per ar.

7.2 Syfte

Syftet med denna delstudie ar att redovisa och analysera effekten av de &ndrade
hastighetsgranserna i samband med hastighetséversynen och 6vergangen till 10-steg.
Analyserna géller saval da hastighetsgransen har hojts som da den har sankts.
Utvarderingen avser verkliga hastighets- och tidsavstandsforandringar pa statliga vagar
som fick forandrad hastighetsgrans i saval etapp 1 som etapp 2. Dessutom redovisas och
analyseras trafiksakerhets- och miljoeffekter av de andrade hastighetsgranserna.
Utvarderingen baseras dels pa uppmatta hastighetsforandringar fran etapp 1 och 2, dels
pa olycksstatistik fran trafikolycksdatabasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition).

7.3 Metod

Hastighet

Hur de nya hastighetsgranserna har paverkat trafikanternas medelhastighet pa det
statliga vagnatet har studerats genom hastighetsméatningar genomforda i saval etapp 1
som 2. Utvarderingen baseras i huvudsak pa hastighetsmatningar fran en fore-efter-
studie dar hastigheterna mattes fore hastighetsgransforandringarna (augusti 2008,
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etapp 1 och september 2009, etapp 2) och pa samma platser ett ar senare efter
forandringarnas genomforande (augusti 2009, etapp 1 och september 2010, etapp 2).
Dessutom har Trafikverkets fasta matpunkter och hastighetsdata fran Trafikverkets
trafikméatningssystem (TMS) anvants for att verifiera dessa matningar. Trafikverkets
hastighetsindex samt ett urval av de fasta matpunkterna har anvants for att bedéma den
generella trenden pa det oférandrade vagnatet. Langtidseffekter studeras dels med fasta
matpunkter, dels med hastighetsdata fran trafiksdkerhetskameror (ATK).

Fore-efter-studien genomfordes som en urvalsundersokning dar hastigheter och
tidsavstand mattes i ett sSlumpmassigt urval av matpunkter for olika vagtyper och
hastighetsgranser. Matpunkterna ar geografiskt spridda 6ver landet och resultaten kan
generaliseras till det undersdkta vagnéatet. Nedan redovisas vilka vagtyper och
hastighetsgranser som mattes i fore-efter-studien for respektive etapp:

Etapp 1
1. Motorvagar dar hastighetsgransen hojts fran 110 km/tim till 1220 km/tim
2. Motesfria motortrafikleder och landsvagar (2+1) dér hastighetsgréansen sankts
fran 110 km/tim till 100 km/tim
3. Motesfria motortrafikleder och landsvégar (2+1) dér hastighetsgréansen hojts
fran 90 km/tim till 100 km/tim

4. Tvafaltiga landsvagar dar hastighetsgransen sankts fran 110 km/tim till 100
km/tim.

Etapp 2 (uppdelat pa normal respektive smal bredd)

5. Tvafaltiga landsvagar dar hastighetsgransen sankts fran 90 km/tim till
80 km/tim

Tvafaltiga landsvagar dar hastighetsgransen hojts fran 70 km/tim till 80 km/tim

7. Tvafaltiga landsvagar dar hastighetsgransen sankts fran 90 km/tim till
70 km/tim

I samband med fore-efter-studien gjordes aven en mindre studie for att titta pa
eventuella smittoeffekter till angransande vagnat som inte fatt forandrad
hastighetsgrans. Denna baseras pa matningar av medelhastigheten pa angréansande
vagstrackor i riktning mot respektive fran ett vagavsnitt som har fatt forandrad
hastighetsgrans.

| fore-efter-studien valdes méatplatser som lag pa strackor som var langre dn 5 km, lag pa
rak plan vag, inte inom lokal hastighetsbegransning samt inte nara en storre korsning.
Detta innebar att fore-efter-studien troligen dverskattar hastighetsnivaerna nagot,
speciellt pa vagar med dalig linjeféring. Hastighetsmatningarna i fore-efter-studien
skedde i huvudsak genom trafikméatningar med slangar dver vagbanan. For att en
matning ska vara godkand sattes kravet att den skulle omfatta minst tre vardagsdygn
under tidsperioden mandag klockan 12 till fredag klockan 12. | enstaka fall har kortare
matperioder godkants. Foljande redovisning omfattar resultat for tidsperioden klockan
06—20. Generellt galler att de olika undersékningsvariablerna sarredovisas for personbil
utan slap, tunga fordon utan slap och tunga fordon med slap.

Foljande variabler har studerats i fore-efter studien:
e Medelhastighet i form av reshastighet (sa kallad space-mean-speed)
e Andel trafikarbete dver gallande hastighetsgrans
e Andel trafikarbete med kort tidsavstand (under 5 sekunder)
e 85-percentilen (den hastighet som 85 procent av férarna understiger)
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Andra métt som har studerats men inte redovisas i denna sammanfattning ar andel
trafikarbete dver hastighetsgrans, dels + 6 km/tim, dels + 30 km/tim, medelhastigheter
for dessa trafikanter samt 5-, 15-, 50- och 95-percentilerna.

Manga vagar i Sverige ar utrustade med trafiksakerhetskameror (ATK) som
kontinuerligt mater och lagrar hastigheten hos passerande fordon. Darfor har aven
hastighetsdata fran ATK studerats.

Trafiksékerhet

Hur de férandrade hastighetsgranserna har paverkat antalet dodade och svart skadade
har studerats med tva olika ansatser. Enligt den ena beréknades de forvantade
effekterna utifran de faktiskt uppmatta hastighetsskillnaderna fore och efter
omskyltningen i bade etapp 1 och etapp 2. Enligt den andra studerades det faktiska
olycksutfallet baserat pa olycksstatistik fran STRADA. De forvantade effekterna har
berdknats med hjalp av den sa kallade potensmodellen, som beskriver sambandet
mellan antal dodade eller svart skadade fore och efter en andring av medelhastighet.
Effekter beréknas for antal dodade och antal svart skadade personer enligt Elvik (2009).
For att studera det faktiska olycksutfallet kopplat till de férandrade hastighetsgranserna
anvands polisrapporterade personskadeolyckor enligt olycksdatabasen STRADA och
vagnatsbeskrivningar fran den nationella vagdatabasen, NVDB (Nationell vagdatabas).
Tva olika vagnat som beskriver olycksutfallet fore respektive efter de nya
hastighetsgréanserna har anvénts for att identifiera pa vilka vagstrackor olyckorna har
intraffat. De studerade olyckorna har intraffat under perioden 2003-01-01 till 2011-07-
31. Fore- respektive efterperioden for etapp 1 och 2 har valts enligt tabell 7-1.

Tabell 7-1. Fore- respektive efterperiod for etapp 1 och 2.

Etapp Foreperiod Efterperiod
1 2003-01-01 — 2008-07-31 2009-02-01 — 2011-07-31
2 2003-01-01 — 2008-12-31 2010-02-01 — 2011-07-31

Forandringen i olycksutfall studeras dels for vagnatet med nya hastighetsgranser dels
for vagnatet utan forandrade hastighetsgranser (kontrolldata). Den rena atgéardseffekten
av hastighetsandringen har skattats genom att forandringen pa det atgardade vagnatet
har normerats mot forandringen i kontrolldata.

Miljo

Forandringen av fordonens medelhastighet till foljd av det nya hastighetsgranssystemet
paverkar utslappen av koldioxid och svaveldioxid (CO, och SO,) samt emissioner av
kvaveoxid (NOy). CO; bidrar i huvudsak till véaxthuseffekten, medan utslapp av SO leder
till férsurning. NOx bidrar framst till 6vergédning men aven till forsurning. De
forvantade effekterna av i 6kade eller minskade utslapp beraknas utifran de faktiskt
uppmatta hastighetsskillnaderna fore och efter omskyltningen i bade etapp 1 och etapp
2. Berékningarna avser hela det statliga vagnat som har fatt forandrad hastighetsgrans. |
samtliga berakningar har fordonsparkens sammansattning for ar 2010 anvéants.
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7.4 Resultat

Hastighet

Nedan redovisas resultat fran fore-efter-studien samt resultatet fran Trafikverkets fasta
matpunkter. Hastighetsdata fran trafikméatningssystemet (TMS) har anvands for att
verifiera resultaten. Det ar relativt god 6verensstammelse mellan hastigheterna enligt
fore-efter-studien och TMS-matningarna for de flesta grupperna, férutom fér vagar med
70 km/tim. De mindre skillnader som finns kan i de flesta fall férklaras av olika
sammansattning med avseende pa vagkategori och trafikfloden. Figur 7-1 visar var
hastighetsméatningarna i fore-efter-studien dgde rum.

Figur 7-1. Punkter for hastighetsméatningar i urvalsundersékningen i etapp 1 (gront) och etapp
2 (lila). Lansgranser ut till territorialvattengransen.

I tabell 7-2 redovisas medelhastigheten for personbilar utan slap for samtliga grupper av
vagar som studerats i etapp 1 och 2. Resultaten for tunga fordon utan respektive med
slap samt en sammanstallning och jamfoérelse mot Trafikverkets antaganden redovisas i
delrapporten Sammanstallning av resultatet fran statligt vagnat: etapp 1 och 2
(Vadeby et al, 2012c).

58



Tabell 7-2. Reshastighet for personbil utan slap. Konfidensintervallen omfattar med cirka 95-
procent sékerhet de sanna vardena.

Etapp | Grupp Antal Reshastighet | Reshastighet | Forandring
matpunkter fore efter
(km/tim) (km/tim) (km/tim)
1 1: motorvag 10 114,9 118,6 36+0,5
110—-120
1 2: 2+1-vag 8 102,3 100,0 -23%+1,0
110-100
1 3: 2+1-vag 9 93,8 97,2 3405
90-100
1 4: tvafaltig vag 10 100,1 98,2 -2,0+0,8
110-100
2 5:90-80 alla 22 88,5 85,2 -3,3+1,0
2 normal bredd 12 88,9 85,4 -3,6+1,2
2 smal bredd 10 87,3 84,9 -24+16
2 6: 70-80 alla 10 85,1 85,4 0,3+1,9
2 normal bredd 5 85,4 84,9 -05%x14
2 smal bredd 5 84,6 86,2 1,4+£1,8
2 7:90-70 alla 9 83,3 79,9 -34+11
2 normal bredd 4 86,4 81,0 -5,4+0,9
2 smal bredd 5 81,5 79,2 -23+1,8

Resultaten visar att for personbilar utan slap innebar en héjning av hastighetsgréansen
med 10 km/tim pa motorvagar och 2+1-vagar en hojning av de faktiska
medelhastigheterna med 3,6 respektive 3,4 km/tim. En sankning av hastighetsgransen
med 10 km/tim fran 110 km/tim pa 2+1-vég respektive tvafaltig landsvag gav en
minskning pa 2,3 respektive 2,0 km/tim. Pa de vagar som fick sankt hastighetsgrans
fran 90 till 80 respektive 70 km/tim i etapp 2 har medelhastigheterna minskat med
cirka 3,3 km/tim. For de vagar som fick héjd hastighetsgrans fran 70 km/tim till 80
km/tim var férandringarna inte signifikanta.

Resultaten for personbilar utan slap visade att de faktiska hastigheterna andrades nagot
mindre an enligt Trafikverkets antaganden, som var cirka 4 km/tim. Totalt for alla
vagtyper var sankningarna cirka 2,0 - 3,5 km/tim vid en sdnkning av hastighetsgransen
med 10 km/tim och 6kningen i genomsnitt 3,5 km/tim vid hdjning med 10 km/tim
(undantaget hojning fran 70-80 km/tim dar det inte var nagon signifikant forandring).
En del av forklaringen till att vissa forandringar blev mindre an forvantat kan vara att de
vagar som fatt sankt hastighetsgrans fran 110 km/tim till 100 km/tim redan innan
forandringen hade en medelhastighet som 1&g kring 100 km/tim. For de vagar som fick
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hojd hastighetsgrans fran 70 km/tim till 80 km/tim var hastighetsnivan vid
matpunkterna redan innan forandringen cirka 85 km/tim. P& motorvagar var
reshastigheten innan férandringen relativt hog (114,9 km/tim). En forklaring till detta
kan vara att de motorvagar som fick hojd hastighetsgréans har relativt laga trafikfloden
och ligger langt fran storre tatorter och darmed kan forvantas ha en hog andel langvéaga
trafikanter.

Gruppen tunga fordon utan slap bestar av bussar och lastbilar, dar bade latta och tunga
lastbilar kan forekomma. Dessa typer av fordon har olika hastighetsbegransningar och
det ar darfor svart att tolka resultaten fran denna grupp. P& vagar med normal bredd
och med séankning fran 90 km/tim till 80 km/tim eller 90 km/tim till 70 km/tim, har
reshastigheten minskat med drygt 2 respektive 3 km/tim. Det &r i linje med
Trafikverkets antaganden for sankning fran 90 till 80 km/tim men mindre an forvantat
for ovriga grupper. Dar hastighetsgransen har okat fran 70 till 80 km/tim ligger
okningen pa 3,8 km/tim for vagar med normal bredd, vilket &r i linje med Trafikverkets
antaganden. FOr vagar med smal bredd ar 6kningen inte signifikant. Pa de vagtyper som
har fatt hastighetsbegransningen 80 km/tim ar hastighetsnivan for de tunga fordonen
utan slap drygt 80 km/tim.

For gruppen tunga fordon med slap géller att hastighetsbegransningen ar 80 km/tim
om det inte ar skyltat en lagre hastighetsgrans pa vagen. For de flesta vagtyper som
studerats i méatningarna har det alltsa inte blivit nagon forandring av tillaten
hastighetsgrans for dessa fordon. Pa dessa vagtyper har det i princip inte heller skett
nagra storre forandringar av den verkliga hastigheten. Det kan dock konstateras att
medelhastigheten for de tunga fordonen ligger 6éver 80 km/tim pa samtliga vagtyper
som studerades i etapp 1.

Aven forandringar for motorcyklister har studerats. Har ar dock dataunderlaget
betydligt mindre &n for fordonstyperna som redovisats ovan, knappt 0,5 procent av
fordonen som matts ar motorcyklar, och resultaten ar darmed betydligt mer osékra. For
motorvagar och 2+1 vagar som fatt hojd hastighetsgrans har motorcyklisterna dkat sin
hastighet i samma storleksordning som personbilisterna. For 2+1 vagar och landsvégar
med tidigare hastighetsgrans 110 km/tim ar férandringarna inte signifikanta. For etapp
2 har endast enstaka punkter pa 90 — 80 vagar kunnat studeras pa grund av for daligt
dataunderlag och déarmed kan inga generella slutsatser dras. Férandringarna vid dessa
punkter ar dock av samma storleksordning som de for personbilar.

For att studera trafikanternas regelefterlevnad har andel trafikarbete 6ver
hastighetsgransen studerats i fore-efter-studien. Resultaten visar att andelen
Overtradelser generellt 0kar med cirka 20 procentenheter nar hastighetsgransen sanks
med 10 km/tim och minskar lika mycket nar gransen hdjs med 10 km/tim. Anledningen
till det ar att trafikanterna inte har anpassat sin hastighet fullt ut efter de nya
hastighetsbegransningarna.

Andelen trafikarbete med kort tidsavstand mellan fordon (under 5 sekunder) har i
princip inte forandrats alls, vilket indikerar att framkomligheten inte har férsamrats.
Resultatet av matningarna visar att det finns tendenser till smittoeffekter pa det
angransande vagnatet i narheten av strackor som fatt ny hastighetsgréns.

Generellt har hastigheterna for 85-percentilerna forandrats i samma storleksordning
som medelhastigheterna.

Studerar man sambandet mellan hastighetsférandringarna och trafikflodet visar det sig
att effekterna ar stabilare vid hogre trafikfléden. Vid trafikfléden under 500-1000
fordon per dygn ar effekterna oftast sma och relativt spretiga, medan forandringarna vid
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hogre trafikfloden ligger minskningen mer stabilt mellan 2 och 5 km/tim om
hastighetsgransen sankts med 10 km/tim.

Studier av hastighetsférandringar vid trafiksdkerhetskameror, ATK, visar att en héjning
av hastighetsgransen fran 70 km/tim till 80 km/tim lett till en 6kning av de faktiska
hastigheterna med cirka 5 km/tim. En sankning av hastighetsgransen fran 90 km/tim
till 80 km/tim ger en minskning av de faktiska hastigheterna med knappt 6 km/tim.

Den generella trenden pa det statliga vagnatet enligt Trafikverkets hastighetsindex &r att
hastigheterna minskade obetydligt mellan augusti 2008 och 2009 under samma
matmanader som fore-efter-studien. Hastigheterna minskade nagot mer (-0,6 procent)
mellan september 2009 och 2010. Det skulle kunna innebéra att de faktiska
forandringarna till foljd av andrad hastighetsgrans fran fore-efter-studien for etapp 2 ar
nagot mindre an vad som redovisats. Men vi kan inte heller utesluta att de nya
hastighetsgranserna har paverkat trafikanternas medvetenhet om gallande
hastighetsgrans och att detta darmed lett till en generell minskning.

Trafiksékerhet

Trafikverket beraknade att 6versynen skulle leda till 13,5 farre dodade och 42 farre svart
skadade per ar pa det statliga vagnatet. | utvarderingen har tva olika ansatser anvants
for att studera olycksutfallet. Dels har de forvantade effekterna beraknats utifran de
uppmaéatta hastighetsskillnaderna fore och efter omskyltningen, dels har det faktiska
olycksutfallet studerats baserat pa olycksstatistik fran olycksdatabasen STRADA.
Resultaten fran utvarderingen visar att enligt de teoretiska berakningarna utifran de
uppmaéatta hastighetsskillnaderna uppskattas effekten bli totalt cirka 11 farre dédade och
37 farre svart skadade per ar. Resultaten baserade pa olycksstatistik fran STRADA visar
generellt pa storre effekter an de teoretiska, speciellt for antalet dodade. Det faktiska
olycksutfallet enligt STRADA pekar pa att cirka 30 liv per ar kan beraknas ha sparats pa
det atgardade vagnatet. Effekten pa svart skadade ar cirka 26 per ar. Det ar framst pa
landsvagar som fatt sankt hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim som vi ser de stora
effekterna i antalet inbesparade liv.

I Tabell 7-3 redovisas resultaten for de olika vagtyper dar hastighetsmatningar
genomforts under etapp 1 och 2.
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Tabell 7-3. Férvantat utfall pa antal dédade respektive dodade och svart skadade per ar enligt
potensmodellen och faktiskt utfall enligt STRADA.

Forvantat utfall per ar Empiriskt utfall per ar

enligt potensmodellen enligt STRADA
Forandring Totalt etapp 1 och 2 Totalt etapp 1 och 2

Dodade | (i Sadade | 20939 | ouirt skadade

Motorvag 110 - 120 km/tim 0,5 3,0 0,1 10,9
2+1-vag 110 - 100 km/tim* -0,6 -3,4 -0,6 -19,4
2+1-vag 90 - 100 km/tim* 1,2 6,1 -0,01 -6,8
Landsvag 110 - 100 km/tim -0,7 -2,9 -2,4 -1,1
Landsvag 90 - 80 km/tim -9,7 -44.4 -22,4 -23,8
Landsvag 70 - 80 km/tim** -0,03 -0,2 -0,8 -6,7
Landsvag 90-70 km/tim** -0,5 -2,3 -1,7 -2,2
Summerat -9.,8 -44,1 -27,8 -49,2
Totalt alla kategorier -10,9 -47,9 -30,3 -56,3

* begransat trafikarbete pa kontrollvagnatet, resultatet osakert (STRADA-analysen),
** pbegransat trafikarbete pa det atgardade vagnatet, resultatet osakert (STRADA-analysen).

Det ar inte l1&tt att hitta en rimlig forklaring till skillnaden i antal déda mellan de
uppskattade effekterna enligt potensmodellen och det faktiska utfallet enligt STRADA.
Det bor dock beaktas vid jamforelserna att efterperioden ar kort (1,5 ar for etapp 2 och
2,5 ar for etapp 1) och att speciellt utfallen for antal dodade darfor ar osakra. For flera av
grupperna i tabell 7-3 ar det endast ett fatal dodade i efterperioden och en 6kning eller
minskning med nagon enstaka person kan innebara en stor forandring av resultaten.
Resultat fran enskilda grupper bor darfor tolkas forsiktigt.

Det kan dven konstateras att av tvafaltsvagarna ar det genomgaende vagar med samre
trafiksakerhetsstandard som fatt en sdnkning av hastighetsgransen medan det bade for
motorvagar som hojts fran 110 till 120 km/tim och 2+1-vagar som hojts fran 90 till 100
km/tim ar sddana vagar som har hogst trafiksakerhetsstandard. Detta visar sig speciellt
pa tvafaltsvagar som fatt sankt fran 90 till 80 km/tim dar merparten av det atgardade
natet ar smala tvafaltsvagar med under 3 000 fordon per dygn. Detta ar vagar dar
normalt inga andra trafiksakerhetsatgarder har vidtagits. P4 bade forsoks- och
kontrollvagnatet ar olycksutfallet i foreperioden att betrakta som helt normalt for
respektive vagnat.

Ar 2010 var ett &r med extremt 18gt antal dédade i trafiken. Detta har dock beaktats i
analysen i samband med normeringen mot kontrollvagnatet och bor inte paverka
resultaten namnvart. Under den korta efterperioden har det varit ovanligt stranga
vintrar med mycket sn6 och vintervaglag. Eftersom efterperioden for etapp 2 endast ar
1,5 ar kan detta eventuellt vara en faktor som paverkar resultaten for de vagar som fick
sankt hastighetsgrans, framst den stora gruppen av vagar som fick sankt fran 90 till 80
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km/tim. Dessa vagar har generellt sdimre driftsstandard och kan darmed ha haft hogre
andel trafikarbete pa samre vaglag vilket kan ha sankt hastigheten och reducerat de
svara olyckorna mer, jamfért med véagarna pa kontrollvagnatet med generellt hogre
driftsstandard. For att fa sakrare resultat rekommenderas en fortsatt uppfoljning av
antalet dodade och svart skadade.

Miljo

Hastighetsforandringarna beréknas ha minskat koldioxidutslappen med cirka 20 700
ton per ar, se tabell 7-4. En stor del av minskningen beror pa den relativt omfattande
sankningen av hastighetsgransen pa landsvagar med tva korfalt fran 90 km/tim till 80
km/tim som genomfordes i etapp 2. Svaveldioxidutsldppen har totalt minskat med
cirka 100 kg per ar och utslappen av kvaveoxider har totalt minskat med cirka 93 ton till
foljd av hastighetsférandringarna. Férandringarna ar mindre an vad som uppskattades
innan hastighetsomlaggningen. Det beror pa att medelhastigheterna enligt
hastighetsmatningarna var nagot mindre an Trafikverkets antaganden.

Tabell 7-4. Berdknad forandring av utslappen av koldioxid (COz), svaveldioxid (SO2) samt
kvaveoxid (NOy) per ar med de nya hastighetsgranserna jamfort med situationen innan.

Etapp 1 Etapp 2 Totalt
CO» (ton) 200 -20900 -20700
SOz (kg) 1 -102 -100
NOy (ton) 9 -102 -93
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8. Effekter pa kommunala gator
(hastighet, trafiksakerhet, miljo)

Inom projektet "Nya hastighetsgranser i tatort” genomfordes omfattande fore-
och efter-méatningar av férandrade hastighetsgranser av Lunds tekniska
hogskola (LTH), Trivector och Vagverket Konsult under 2007-2008. Resultatet
fran studien varierade stort mellan olika matplatser, vilket tyder pa att andra
faktorer utéver hastighetsgransen ocksa paverkat férarnas val av hastighet. | en
ny studie fran varen 2009 undersokte darfor Kungliga tekniska hogskolan (KTH)
hur hastigheterna paverkas av de @ndrade hastighetsgranserna i kombination
med sa kallade sjalvforklarande utformning och trafikmiljo.

8.1 Syfte
Huvudsyftet med projektet var att:

« mata och utvardera verklig hastighet som féljd av
hastighetsgransandringar i tatort da hastighetsgransen har sankts fran 50
till 40 km/tim eller hojts fran 50 km/tim till 60 km/tim.

« utifran matresultaten och noggranna platsbeskrivningar bestimma
inverkan av hastighetsbegransning i kombination med "sjalvférklarande
utformning” pa forarnas val av hastighet.

Utover huvudfragan skulle projektet belysa foljande fragestallningar:

« Medftrde forandringen av hastighetsgranserna farre lokala
hastighetsbegréansningar?

« Har de nya hastighetsgranserna nadgon paverkan pa regional utveckling
med hansyn till forandringar av restider?

8.2 Datainsamling

Projektet avsag 6vergripande nat och 6vrigt huvudnat och inkluderade vagtyperna
flerfaltiga vagar och gator och normala tvafaltiga vagar och gator. Méatningar av inverkan
av andrad hastighetsgrans skulle genomforas i téatorter i norra, mellersta och sddra
Sverige valda i samrad med Vagverket och SKL. Totalt genomfordes fore- och
efterstudier av effekten av andrad hastighetsgrans pa 104 matplatser inkluderande fore-
matningar som tidigare utforts av LTH. Fére-matningar gjordes pa ytterligare 28
platser, men kunde inte foljas upp med efter-méatningar eftersom kommunen inte hade
genomfort planerade andringar av hastighetsgransen.

Datainsamling LTH

Hastighetsmatningarna genomfordes under 2007-2008 och innefattade bade
trafikméatningar med slang (30 platser) och trafikmatningar med radar (80 platser).
Slangmatningarna genomfoérdes huvudsakligen av Vagverket Konsult samt till viss del
av forsokskommunerna och pagick en hel vecka per métplats. Hastigheterna mattes i de
flesta fall separat per riktning, men i resultatsammanstaliningen redovisas bara
medelvardet fér bagge riktningarna. Radarméatningarna avslutades antingen eter 100
hastighetsobservationer hade erhallits per plats och mattillfalle (fore respektive efter
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andrad hastighetsgrans) eller efter en timme. Matningarna gjordes normalt ungefar mitt
pa strackan mellan tva korsningar for att fa en bra skattning av effekten av dandrad
hastighetsgrans pa hastigheten (Hydén, C et al, 2008).

Datainsamling KTH

KTH har ocksa anvants sig av trafikméatningar med slang dér slangarna normalt
placerades mitt pa strackan mellan tva korsningar och i bada fardriktningarna. Varje
matstation var under saval fore- som efter-méatningen normalt i drift mellan 08.00 och
17.00 en vardag med avbrott for funktionskontroller. Matningarna pagick cirka sju
timmar per plats och méattillfalle och resulterade i totalt cirka 230 000
hastighetsobservationer. Pa samtliga platser genomférde KTH en noggrann inventering
av karaktér, trafikmiljo och geometrisk utformning som underlag for inverkan av
hastighetsgrans i kombination med "sjalvforklarande utformning”. Databearbetningen
for varje matsnitt och fardriktning genomfordes for framtagning av hastighet hos fria
fordon (det vill sédga fordon med tidsavstand 6ver 10 sek till framférvarande bil),
medelhastighet, 85 percentil och hastighetsférdelning for fria fordon och for alla
motorfordon. Darutéver bestamdes ocksa trafikflode och andel fria fordon.

Parallellt med de stationdra matningarna genomférde KTH éven mobila méatningar
under fore- och efterstudierna. De mobila méatningarna utfordes genom “skuggning” av
slumpméssigt valda fordon pa i forhand definierade rutter och delstréckor innefattande
ett eller flera stationara matsnitt. Tvd matfordon utrustade med fardskrivare, GPS och
videokamera riktad i fardriktningen anvandes for insamling av dataunderlag for
bestamning av restid, medelhastighet och hastighetsprofil.

KTH genomforde méatningarna 2009-2011 och omfattade bade fore- och efter-
matningar. Pa 20 av KTH:s 75 matplatser dar fore-matningar genomfordes kunde inte
efter-matningar ske eftersom kommunen inte implementerat alla planerade andringar
av hastighetsgransen. KTH genomforde ocksa efter-matningar pa 49 platser dar LTH
hade utfort fore-méatningar under 2007-2008.

8.3 Analys av resultat
Den kvantitativa utvarderingen av nya hastighetsgranser i tatort omfattar féljande delar:

« Inverkan péa verklig hastighet av sankt respektive hojd hastighetsgrans

« Inverkan pa verklig hastighet av hastighetsgréans i kombination med
sjalvforklarande utformningsvariabler. Studien baseras pa uppmétta
hastigheter fran alla genomférda matningar och detaljerade beskrivningar
av utformning och trafikmiljo pd méatplatsernas.

« Inverkan pa restid och medelhastighet av sankt respektive hojd
hastighetsgréans baserad pa mobila méatningar 6ver langre strackor.

Utover de ovanstaende punkterna skulle projektet dven analysera foljande
fragestallningar:

« Medftrde forandringen av hastighetsgranserna farre lokala
hastighetsbegréansningar?

« Har de nya hastighetsgranserna ndgon paverkan pa regional utveckling
med hansyn till férandringar av restider?

« Hur paverkar de nya hastigheterna trafiksakerheten?
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Inverkan av sankt respektive hdjd hastighetsgrans

Tabell 8-1 redovisar hur sankt hastighetsgrans fran 50 till 40 km/tim har paverkat
medelhastigheterna for fria fordon baserat pa fore- och efterstudierna pa 72 matplatser.
Skillnaderna mellan fria fordon och alla fordon ar sma.

Tabell 8-1. Inverkan pa medelhastigheten for fria fordon av sankning fran 50 till 40 km/tim

Vagnat Antal Medelhastighet (km/tim)

matplatser  Fpre Efter Skillnad
Overgripande huvudnit 4 48,41 44,61 -3,80
Ovrigt huvudnét 48 40,64 38,90 -1,74
Lokalnat 20 36,41 34,76 -1,65
TOTALT 72 39,90 38,07 -1,83

Andringen medforde en signifikant sankning av medelhastigheten for fria fordon med i
genomsnitt 1,8 km/tim for alla vagnatstyper baserat pa de totalt 72 matplatserna (KTH:s
och LTH:s méatningar). Vid méatpunkterna pa det évergripande huvudnat blev
sankningen 3,8 km/tim, alltsa betydligt storre. Alla resultat ar signifikanta,
konfidensintervall < +/- 0,11 km/tim.

| Trafikverkets effektmodell (Vagverket, 2008b) antas en hastighetsgransandring fran
50 till 40 km/tim ge en real effekt pd 2 km/tim i huvudnéatsmiljo. De redovisade
matresultatens medelvarde stammer val med effektmodellen. Effekterna i 6vergripnade

huvudnét ar storre &n forvantat.
Tabell 8-2 redovisar matresultaten for hojd hastighetsgréans fran 50 till

60 km/tim baserat pa totalt 15 matplatser (KTH:s och LTH:s matningar).

Tabell 8-2. Inverkan pd medelhastigheten for alla fordon av hojning fran 50 till 60 km/tim

Vagnat Antal Medelhastighet (km/tim)
matplatser  Fgre Efter Skillnad
Overgripande huvudnét 13 52,90 54,52 1,62
Ovrigt huvudnét 2 47,62 48,53 0,91
Lokalnat - - - -
TOTALT 15 52,20 53,72 1,52

Tabellen visar att en hojd hastighetsgrans fran 50 till 60 km/tim medférde att
medelhastigheten for fria fordon 6kade med i genomsnitt 1,5 km/tim (for évergripande
huvudnat 1,6 km/tim). Néastan alla méatplatserna (13 av 15) med hojd hastighetsgréns lag
pa det dvergripande huvudnétet.

I Trafikverkets effektmodell (Vagverket, 2008b) antas en hastighetsgransandring fran
50 till 60 km/tim ge en real effekt pa 4 km/tim i huvudnatsmiljo. De redovisade
matresultaten ligger klart lagre.

Trafikverkets modell anger mittpunkthastigheter i nivan 50 km/tim och antal stopp
eller svang per kilometer mellan 0,1 och 1,2 och darmed medelreshastigheter fran 50 till
40 km/tim. Modellens mittpunkthastigheter (mellan korsningar) stammer val med
utvarderingsresultaten for dvergripande huvudnat. Matresultaten for huvudnéat och
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lokalnat med mittpunkthastigheter i nivan 40 km/tim representerar gatumiljoer som
effektmodellen saknar. Dessa gatumiljoer karaktariseras av laga medelreshastigheter
genom en kombination av korta lanklangder med manga stopp och stérningar och
manga svangrorelser per resa. Det saknas empiriska data om dessa variationer i
gatumiljoer. Sarskilt miljoeffekter beror kraftigt av hur stor hastighetsvariationen ar.
Det ar sannolikt att hastighetsgranssankningar i dessa miljoer minskar hastighets-
variationen och bidrar till mindre koldioxidutslapp och mindre miljobelastning i évrigt.
I konsekvensbeskrivningarna i det avslutande kapitlet har KTHS métdata anvants for
mittpunkthastigheter med antaganden om 3-4 stopp eller svang per km i huvudnéats-
miljo och 6 stopp eller svang per km i lokalnatsmiljo.

Andringen av hastighetsgrans paverkade andelen fria fordon endast obetydligt for bade
hoéjning och sankning. Skillnaden mellan fére- och efterméatningarna var stérre vid
KTH:s matningar &n vid LTH:s méatningar 2007-2008 vid bade sankning och vid
hojning av hastighetsgransen. Matplatsernas geografiska beldgenhet och utformning var
dock olika, och det ar manga faktorer utéver hastighetsgransen som paverkar forarnas
hastighetsval.

Inverkan av hastighetsgrans och utformning

Det ar manga variabler utéver hastighetsgransen som paverkar forarnas hastighetsval.
Detta framgar om man tillampar den modell som beskrivas nedan for att jamfora olika
typer av gator eller omraden. Om man till exempel jamfor medelvardet for hastighet for
fria fordon pa en stadsgata och for en vag i ett villaomrade med hastighetsgrans 50
km/tim, erhalls cirka 35 km/tim for stadsgatan och 50 km/tim for villavagen.

Frifordonshastighet

Frifordonshastighet (km/tim) = 31,0 + 0,184*Hastighetsgrans + 0,011*Lanklangd
— 4,6*Omradestyp + 3,5*Vagnatstyp + 0,81*Korbanebredd — 4,6*Parkering
— 4,7*Gangbana

Variabel Definition och kodning for studerad
lank och fardriktning

(Konstant) Konstant (km/tim)

Hastighetsgrans Skyltad hastighet (40, 50 eller 60 km/tim)

Lanklangd Stracka med "right-of-way” (m)

Omradestyp Stenstad (1) eller villaomrade (0)

Véagnatstyp Overgripande huvudnét (2), huvudnét (1) eller
lokalnét (0)

Koérbanebredd Koérbanebredd exklusive mittremsa och vagren (m)

Gatuparkering Ja (1) eller nej (0)

Géngbana Ja (1) eller nej (0)

Analyserna av hur hastighetsgrans och "sjalvforklarande” utformning paverkar
hastigheterna utférdes med multipel, linjar regression med frifordonshastigheten som
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beroende variabel och hastighetsgréans och utformningsvariabler som oberoende
variabler. Med utnyttjande av alla KTH:s och LTH:s 195 méatplatser (medelvéarde for
bada fardriktningarna) erholls féljande samband med 8 signifikanta oberoende
variabler och korrelationskoefficient R2 = 0,774.

Inverkan pa restid och medelhastighet

Det ar troligt att sankning eller hojning av hastighetsgransen med 10 km/tim fran
50 km/tim har litenl inverkan pa restiden och medelhastigheten pa langre rutter i tatort.

Hur de andrade hastighetsgranserna paverkar restid och medelhastighet méattes genom
de mobila méatningarna fore och efter &ndringen av hastighetsgransen. De mobila
matningarna gjordes pa cirka 1 km langa rutter fore och efter andringen av
hastighetsgransen har analyserats med hansyn till inverkan pa restid, hastighetsprofil
och medelhastighet. En nackdel med mobil mé&tning pa langre rutter ar att antalet
observationer blir starkt begransat jamfort med stationar méatning, dar varje fordon som
passerar ett matsnitt ger en observation. Rutterna innefattade normalt ocksa passage av
storre korsningar, évergangsstallen med flera "hinder” som medférde att fordonen
maste sakta in. Skillnaderna i medelhastighet var darfér sma och inte signifikanta, med
undantag for Drottninggatan i Vasteras, dar medelhastigheten pa den studerade rutten
sjonk med 10 km/tim. Forhallandevis sma skillnader erhélls ocksa som resultat av de
stationdra matningarna och regressionsmodellerna.

Trafikverkets effektmodell anger en effekt pa cirka 2 km/tim vid sankning fran 50 till 40
km/tim (Vagverket 2008b). Detta avser miljoer med mittpunkthastigheter i niva med
hastighetsgransen. Detta stammer val med KTHs méatningar fér évergripande
huvudnat.

For huvudnatsgator och lokalnatsgator ligger mittpunkthastigheterna i nivan 40 km/tim
och medelreshastigheterna sakert lagre. | kapitel 14 gérs beddmningar av
hastighetsvariation och resmedelhastigheter for dessa miljoer. Dessa innebar att
restidsforsamringen vid sankning fran 50 till 40 blir cirka 3 sekunder/km.

Effekten av de nya hastighetsgranserna pa trafiksakerhet

Ett av huvudsyftena med @ndrade hastighetsgranser &r att 6ka trafiksdkerheten.
Eftersom observationsperioderna ar korta ar det dock att direkt mata sakerhetseffekter
med hjalp av olycksstatistik. Man kan da i stéllet anvanda samband mellan
hastighetsforandring och olycksrisk som en indikator. Internationella och svenska
studier (Nilsson, 2004) pekar pa att olycksfrekvensen pa vaglankar minskar som en
funktion av kvoten mellan hastigheten efter (Verer) och fore (Vrsre ) en atgard genomfors:
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Olyckor

(Olyckor efter) = (Olyckor fore) X (Veer /Vfﬁre)N

Storleken pa koefficienten N beror pa typ av olycka enligt tabellen nedan:

Typ av olycka Reduktionsfaktor
Dodsolyckor (Vetter Visore) ™
Svaéra personskador (Vetter Vrore) °
Alla personskadeolyckor (Vetter Viore) ©

Tolkningen av KTH-matningarna nar det galler medelreshastigheter omsatta i
potensmodellen ger minskningar av antalet dédade i storleksordningen 10 procent vid
sankning fran 50 till 40 km/tim, se narmare kapitel 14.
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9. Utvardering av de nya hastighetsgransernas
paverkan pa tillganglighet

Hastighetsgranserna paverkar tillganglighet och regional utveckling eftersom
dessa ar direkt kopplade till reshastighet och restid. Redan i redovisningen av
regeringsuppdraget Hastighetsgranserna pa vagarna bedomdes andringarna
leda till att restiderna 6kade med ungefar 0,5 procent utanfor tattbebyggt omrade
och cirka 3 procent inom tattbebyggt omrade. Av bade riksdagsbehandlingen av
arendet och utvarderingsuppdraget framgar det att fragan om tillganglighet ar
viktig.

De nya hastighetsgranserna pa det allmanna vagnatet paverkar tillgangligheten till
arbetsplatser, till service som dagligvaruhandel och sjukhus och kultur- och
fritidsaktiviteter. Inom regeringsuppdraget for utvardering av det nya
hastighetssystemet har darfor effektanalyser gjorts pa tillgangligheten, framst i form av
restidsvinster och restidsforluster och deras fordelning.

Forandringen av tillganglighet redovisas sarskilt for handlaggningen av
myndighetsarenden om forandrad hastighetsgrans. Férandringar av tillgangligheten
redovisas ocksa i samband med Trafikverkets arsredovisning samt tidigare dven i
Vagverkets sektorsredovisning. Dessutom har analyser genomforts for ett antal viktiga
strdk. Som en férdjupning av detta har tva ytterligare studier utforts av hur férandrade
hastighetsgranser paverkar tillgangligheten. Den forsta har utforts av Myndigheten for
tillvaxtpolitiska utvarderingar och analyser och behandlar effekterna pa arbetsmarknad,
tillganglighet till service och till sjukhus. Den andra har genomforts av Umea universitet
och behandlar bland annat sambanden mellan tillganglighet, regional tillvaxt och
lokalisering.

Effekterna bestar i huvudsak av mindre restidsandringar for individer och foretag vars
betydelse bade individuellt, for foretagsamheten och for regional utveckling ar
omdiskuterade. For ett fatal individer blir forandringarna mer omfattande, och framfor
allt for langre resor till centraliserade funktioner eller malpunkter. | Trafikverkets
system for samhéllsekonomiska analyser summeras dessa tidsvinster och varderas
monetart vid bedémning av investeringsobjekt. Tidsvinster for resande och gods har
stor betydelse i dessa kalkyler.

De ekonomiska effekterna pa regional niva av de genomférda andringarna av
hastighetsgrans ar omdiskuterade. Restidseffektens andel av totala
bruttoregionalprodukten ar liten, oftast mindre &n 0,05 procent. Férandringen av
restiden ar ojamnt geografiskt fordelad. Effekterna och slutsatserna av detta varierar
beroende pa ur vilket perspektiv det beaktas.

9.1 Resultat frdn genomfdrandet

Berdkningar nar de dndrade hastighetsgranserna genomfdrdes visar att restiderna totalt
Okar med cirka 3,5 miljoner fordonstimmar (varav 0,3 miljoner for tung trafik). Det
motsvarar 0,5 procent av den totala restiden. Det samhallsekonomiska vardet enligt
Trafikverkets kalkylmodell av restiden &r cirka 600 miljoner kronor.

Andringarna av hastighetsgranserna i langd pa statliga vagar ar mycket ojamnt

geografiskt fordelade. Sett till antal kilometer vag sa ar det de norra delarna av Sverige
som har fatt storst andel sankningar, se kapitel 3. Detta beror i stor utstrackning pa de
tidigare undantagen i Norrland med smala 110-vagar med lite trafik, langa avstand och
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dalig vagstandard. Effekterna pa tillgangligheten for trafikanterna har uppstatt framfor
allti Vastra Gotaland, Gavleborg, Stockholm och Norrbottens 1an samt aven i
Vasternorrland och Jonkdpings lan, tabell 9-1. Detta beror pa en kombination av
omfattningen av sankningarna och mangden trafik som berors.

Tabell 9-1. Férandrad restid per 1an uppdelat p& personbil (pb), lastbil (Ib) och totalt i tusen
fordonstimmar per ar

Forandrad restid

(kftim/ar) Andel av total férandring
Restid Restid Restid Restid Restid Restid
Lan pb Ib totalt pb Ib totalt
BD Norrbotten 305,6 13,0 318,6 0,10 0,04 0,09
AC Vasterbotten 169,7 6,5 176,2 0,05 0,02 0,05
Z Jamtland 232,4 16,4 248,8 0,07 0,05 0,07
Y  Vaésternorrland 248,5 16,6 265,1 0,08 0,05 0,08
X Gavleborg 311,0 30,2 341,2 0,10 0,09 0,10
W Dalarna 176,4 13,2 189,6 0,06 0,04 0,05
U Vastmanland 73,9 57 79,6 0,02 0,02 0,02
T Orebro 54 3,0 8,4 0,00 0,01 0,00
S Varmland 13,5 2,5 16,0 0,00 0,01 0,00

Vastra

O Gotaland 471,8 60,3 532,1 0,15 0,19 0,15
N  Halland 21,6 7,7 29,3 0,01 0,02 0,01
M  Skéne 164,1 41,8 205,9 0,05 0,13 0,06
K  Blekinge 72,7 2,8 75,5 0,02 0,01 0,02
I Gotland 151,8 9,5 161,3 0,05 0,03 0,05
H Kalmar 148,1 9,2 157,3 0,05 0,03 0,04
G  Kronoberg 96,1 12,2 108,3 0,03 0,04 0,03
F Jonkoéping 247,2 34,9 282,1 0,08 0,11 0,08
E  Ostergotland -31,0 11,9 -19,1 -0,01 0,04 -0,01
D Sdédermanland -0,8 29 2,1 0,00 0,01 0,00
C Uppsala 23,3 9,7 33,0 0,01 0,03 0,01
AB Stockholm 298,1 13,0 3111 0,09 0,04 0,09

9.2 Tillganglighetsmatt enligt Vagverkets arsredovisningar

Vagverket foljde arligen upp hur olika forandringar paverkat tillgangligheten i vagnatet.
Det ror sig framfor allt om forbattrad tillganglighet genom ny- eller ombyggda vagar
eller andra patagliga férandringar, s som 6versynen av hastighetsgranser. Merparten av
hastighetsgransforandringarna pa statliga vagar genomfordes under aren 2008 och
2009 Darfor gar det att pa ett tydligt satt folja dessa férandringar genom
arsredovisningarna 2008 och 2010. Tillganglighet beskrivs i Vagverkets
arsredovisningar som:

- forandring i restid till tatort i glesbygd, regionalt centrum och nationellt
centrum

- forandring i tillgénglighet till sysselsattning inom 45 minuters restid

Restiden beréknas med antagandet att resan sker med skyltad hastighet. Befolkning och
arbetsplatser beskrivs for sa kallade SAMS-omraden (Small Area Market Statistics),
vilket &r en geografisk indelning av Sverige i cirka 8000 omraden. De flesta omraden
utgor alltsa en del av en kommun.
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Effekter av hastighetsgransefterlevnad, trangsel, stopp i korsningar och liknande fangas
inte i denna analys. Hade dessa ocksa tagits med hade effekterna forandrats och blivit
mindre i stbrre tatorter.

SAMS-indelningen ar ocksa grov, sarskilt i glesbygdsomraden. Férandringarna beskrivs
dels for omraden dels i antal personer. Det &r ocksa viktigt att papeka att det ar restid
med bil som avses. Effekterna for kollektivtrafik bedoms vara mindre, pa grund av
tidtabellsstyrning och hallplatsstopp.

Tillgangligheten till tatort storre &n 3000 invanare for glesbygd (enligt tidigare
Glesbygdsverkets definition) och till regionalt centrum, figur 9-1, har férsamrats med
mer an 2 minuter for delar av inlandet fran Varmland och norrut. For évriga delar ar
andringarna betydligt mindre. Totalt har 80 000 personer fatt langre restid till tatort i
glesbygd. 700 000 har fatt langre och 250 000 kortare restid till regionalt centrum.

Figur 9-1. Férandring i tillganglighet med bil till tatort i glesbygd (vanster) och till regionalt
centrum (héger).

Tillgangligheten till sysselsattning inom 45 minuter har minskat med mer n 1 procent

for norra Sverige, fran Dalarna och norrut, figur 9-2. Detta géaller ocksa for inre delar av
sOdra Sverige.
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Tillganglighet till arbete inom 45 minuter
Differens mellan 2010-01-01 och 2008-09-01 med bil ( > 1 % forandnng)

ﬁ - Omraden med minskning

Oftrandrat
Omraden med Gkning

Figur 9-2. Forandring i tillganglighet till arbete inom 45 minuter.

En delvis annorlunda bild framtrader om det tas hansyn till hur stor befolkning som
finns i de olika omradena, se tabell 9-2. Totalt har cirka 0,8 miljoner fatt utbudet av
sysselsattning inom 45 minuter minskat med mer @n 5 000 arbetsplatser och 2,1
miljoner med mer dn 1 000 arbetsplatser. Cirka 0,2 miljoner har fatt en forbattring med
mer &n 5 000 arbetsplatser och 0,8 miljoner med mer &n 1 000 arbetsplatser. De storsta
relativa forsamringarna har skett i Uppsala, Jonkopings, Skane, Vastra Gotaland och
Vastmanlands lan, dar 6ver 40 procent har fatt mer &n 1 000 farre arbetsplatser inom 45
minuters bilresvag. De storsta relativa forbattringarna har skett i Kronobergs, Skane,
Orebro och Vastmanlands lan.
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Tabell 9-2. Andel av befolkningen med férandrat arbetsplatsutbud inom 45 minuter per lan

Andel av befolkning med férandrat arbetsplatsutbud inom 45 minuter
> - 5000 | -5-1000 1000 [ o 0-1000 1-5000 >5000
Totalt 9 24 30 13 12 9 3
Stockholms lan AB 8 25 30 4 17 14 2
Uppsala lan C 28 23 25 5 9 7 2
Soddermanlands lan D 12 23 30 14 12 8 1
Ostergétlands lan E 7 22 43 13 11 2 0
Jonkopings lan F 12 41 33 7 4 5 0
Kronobergs lan G 5 16 22 3 24 26 4
Kalmar lan H 3 16 56 21 4 1 0
Gotlands lan [ 5 3 90 2 0 0 0
Blekinge lan K 0 13 43 27 9 6 0
Skane lan LM 14 33 16 5 12 12 8
Hallands lan N 5 30 27 11 13 9 7
Vastra Gotalands lan  OPR 10 30 28 5 9 11 7
Varmlands lan S 2 13 34 27 18 5 1
Orebro lan T 3 15 24 17 13 26 3
Vastmanlands lan U 5 13 22 5 31 17 8
Dalarnas lan W 11 24 32 17 11 4 2
Gaveborgs lan X 12 27 38 23 0 0 0
Vasternorrlands |an Y 1 6 28 54 10 0 0
Jamtlands lan z 1 5 42 51 0 0
Vésterbottens lan AC 0 14 41 41 2 1 0
Norrbottens lan BD 1 4 41 47 1 0

Restidsforandringarna ar sma sett per individuell resa. Betydelsen bade pa individniva
och for regional utveckling ar omdiskuterade, liksom valet av 45 minuter som
pendlingsavstand.

9.3 Strak for turism och regionala busslinjer

Analyser har genomforts for ett urval av strak for olika typer av turism samt nagra
regionala busslinjer for att illustrera tillganglighetsforandringarna. Analyserna har skett
av forandrad restid for bilresor fore och efter genomforda hastighetséversyner.
Restiderna har beraknats pa samma satt som i tillganglighetsanalyserna, det vill saga
skyltad hastighet som for busslinjerna korrigerats for tillaten busshastighet och utan
hansyn till hallplatsstopp. Som startpunkter har Stockholm, Goteborg och Malmo valts
och malpunkter olika former av turism i olika delar av landet, tabell 9-3.
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Tabell 9-3. Restidsférandringar fore och efter hastighetséversyner for olika turiststrak.

Forandring

Restid Restid
fore efter
Fran Till (min) (min) Minuter Procent
Goteborg Funasdalen 480,23 486,67 6,4 1,3%
Goteborg Hemavan 805,27 834,53 29,3 3,6%
Goteborg  Kivik 188,50 190,26 1,8 0,9%
Goteborg  Orrefors 204,90 201,76 -3,1 -1,5%
Goteborg  Pite Havsbad 750,37 759,56 9,2 1,2%
Goteborg  Séfsen 252,16 250,12 -2,0 -0,8%
Goteborg  Torshy 224,80 222,68 -2,1 -0,9%
Goteborg  Are 591,79 605,98 14,2 2,4%
Totalt 3498,02 3551,57 53,5 1,5%
Stockholm Funéasdalen 360,27 375,39 15,1 4,2%
Stockholm Hemavan 562,28 591,33 29,0 5,2%
Stockholm Kivik 350,73 350,69 0,0 0,0%
Stockholm Orrefors 268,04 267,56 -0,5 -0,2%
Stockholm Pite Havsbad 507,42 516,40 9,0 1,8%
Stockholm Séfsen 179,40 179,29 -0,1 -0,1%
Stockholm Torshy 261,17 252,05 9,1 -3,5%
Stockholm Are 399,85 412,21 12,4 3,1%
Totalt 2889,16 2944,92 55,8 1,9%
Malmo Funasdalen 633,17 638,49 53 0,8%
Malmo Hemavan 909,09 936,15 27,1 3,0%
Malmo Kivik 73,75 72,26 -1,5 -2,0%
Malmo Orrefors 180,02 184,05 4,0 2,2%
Malmd Pite Havsbad 854,25 861,24 7,0 0,8%
Malmd Safsen 387,91 387,34 -0,6 -0,1%
Malmo Torsby 377,66 374,41 -3,2 -0,9%
Malmé Are 727,49 743,55 16,1 2,2%
Totalt 4143,35 4197,50 54,2 1,3%

Pa samma sétt, fast for bussrestider, har ett antal olika regionala busslinjer analyserats,

tabell 9-4.

Tabell 9-4. Restidsforandringar for regionala busslinjer fore och efter
hastighetsgranséversynen

RPT.Stid Restid Forandring
fore efter
Fran Till (min) (min) Minuter Procent
Forshaga Eksharad 59,37 62,06 2,7 4,5%
Hedemora Falun 39,88 41,37 1,5 3,7%
Malmo Kristianstad 60,73 63,38 2,7 4,4%
Molnvik  Nacka 11,27 10,84 -0,4 -3,8%
Sigtuna Marsta 9,03 9,25 0,2 2,5%
Vaxholm Kéaktorp 12,08 12,36 0,3 2,3%
Totalt 192,35 199,26 6,9 3,6%

Forandringarna ar bade positiva och negativa men de negativa, restidsforlangningarna,
dominerar. For turiststraken ligger férandringarna i snitt pa 1,3 - 1,9 procent restids-
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forandring och den kraftigaste forandringen ligger pa drygt 5 procent. Alltsa ar det
generellt sma procentuella forandringar. Dock blir det i tid raknat pa de langre rutterna
frdgan om ganska sa mycket tillkommande tid. Restidsforsamringarna drabbar framst
norra och inre delarna av Sverige i denna analys.

For den regionala busstrafiken ar det i huvudsak restidsfoérlangningar och nagot
kraftigare, i procent raknat, an for turiststraken. Snittforlangningen &ar 3,6 procent och
de olika rutterna ligger ganska val samlat kring detta varde. | minuter réaknat ar det i de
flesta fall dock fragan om ganska sa sma forandringar da dessa rutter ar avsevart kortare
an turiststraken.

9.4 Studier av tillganglighetsférandringarnas effekter

De nya hastighetsgransernas effekt pa tillgangligheten har kompletterats med ytterligare
tva studier.

De tva studierna ar: Hastighetsforandringar i det svenska vagnatet 2008-2011: En
analys av hastighetsforandringars paverkan pa tillganglighet av Anders Dahlgren,
Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvarderingar och analyser (Dahlgren, 2010) och En
oversiktlig effektanalys av forandrade hastighetsgréanser i vagnatet av Lars Westin
med flera vid CERUM, Umea Universitet (Westin, 2010).

Den forsta studien ar en kvantitativ studie av hur fordndringarna av skyltade hastigheter
har paverkat tillganglighet till: tatorter av olika storlek, arbetsmarknaden,
dagligvarubutiker och akutsjukhus. Tillgangligheten till tatorter av olika storlek
analyseras med hjéalp av ett index.

Den andra studien sammanfattar en diskussion av féljande fragor:

e Vilka teoretiska och empiriska samband finns mellan tillganglighet, regional
tillvaxt och lokalisering?

e Hur anvands och hur kan tidsvarden anvandas for att fanga regionalekonomiska
effekter?

e Hur hanterar den samhéllsekonomiska kalkylen foérandringar i tillganglighet och
olika regionala utvecklingsforutsattningar pa kort och lang sikt? Tva typiska
vagar diskuteras, en i en glesbefolkad region med lagt trafikflode och en i en
tattbefolkad region med hogt trafikflode. Far hastighetssankningar och
vagforbattringar entydiga samhallsekonomiska effekter under olika rumsligt
strukturella férutsattningar?

Metoden i den forstndmnda studien ovan har varit GIS-baserad. Data har hdmtats ur
den nationella vagdatabasen, NVDB, och processats i GIS-plattformen PiPoS. Jamfort
med Vagverkets tidigare tillgadnglighetsredovisningar har en vasentligt mer detaljerad
indelning av befolkning och sysselsattning anvénts och darmed ocksa en betydligt mer
detaljerad vagnatsmodell. Utdver detta har en ny indexmodell for tillgangligheten i
relation till ttorter arbetats fram, for att ge en nyanserad bild oberoende av
administrativa granser och definiering av tatort, landsbygd och glesbygd. Indexmodellen
har fem klasser beroende av exempelvis servicenivan och storleken pa en tatort.
Klassificeringen leder sedan till en viktning i analysen, dar exempelvis tillgangligheten
till en stor tatort med god serviceniva och brett utbud ger stérre tyngd &n en liten tétort
med daligt utbud.

Utvarderingen fran Umea universitet baseras pa en workshop dar ett antal experter
inom omradet diskuterade ovan namnda fragor. | arbetet har den forenklade EVA-kalkyl
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som anvants i hastighetsoversynen analyserats med avseende pa hur den kan appliceras
pa fragan i ett regionalt perspektiv.

9.5 Studiernas resultat och erfarenheter

Studierna anvéander, som Vagverkets tillganglighetsstudier, endast férandringar i
skyltade hastigheter. Kapitel 7 och 8 i denna rapport visar dock att forandringarna i
uppmatta hastigheter har varit lagre an férandringarna i skyltade hastigheter. Speciellt
galler detta sankningar av hastighetsgranser. Darigenom ar det troligt att studierna av
hur de nya hastighetsgranserna paverkat tillgangligheten dverskattar de faktiska
effekterna pa tillgangligheten. | storre tatorter tillkommer dessutom trangseleffekter.

Studien fran Tillvaxtanalys

Analysen inleds med en studie av hur Tillvaxtanalys tillgdnglighetsindex har forandrats
mellan de tva aren. Pa grund av sin utformning blir indexet en abstrakt redovisning av
en allman tillganglighet till olika stora tatorter. Abstraktionsnivan hojs ytterligare ett
steg d& man studerar skillnaden i indexvarden mellan de tva aren. Analysen fyller dock
en funktion som 6versikt och inledning till de mer konkreta analyserna som foljer.
Bilden visar en tydlig forsamring av den allméanna tillgangligheten i Norrland, norra
Svealand, Gotland, Oland och mellersta och syddstra Gotaland. Ovriga delar av landet
visar en mer varierad bild med bade forbattringar och forsamringar.

Analysen av tillganglighet till sysselsattning praglas av den koncentration av
arbetsstallen som finns i de storre tatorterna. Tittar man pa skillnaden i majligheten att
na dessa arbetsmarknader far det maximala resavstandet i berakningen stor betydelse. |
analysen av tillgangligheten till arbetsmarknaden har forfattaren fokuseras pa ett
maximalt restidsavstand pa 45 minuter, da detta anses som en viktig brytpunkt for
dagligt pendlande. Kurvan som illustrerar villigheten att pendla faller snabbt kring detta
tidsavstand. Detta ska tolkas som att en liten forandring i tillgangligheten for de som bor
i dessa omraden kommer att fa stor inverkan pa villigheten att pendla. Den tematiska
kartan visar pa ett auraliknade monster kring tatorterna, figur 9-3. Ar utvecklingen av
framkomligheten positiv, som i exemplet Karlstad, far auran en gron farg, och ar den
negativ, som i exemplet Ostersund, blir auran rodfargad.

Det ar framfor allt i norra Sverige som tillgangligheten till arbetsmarknaden har
forsamrats. 1 till exempel Jamtland har 5,6 procent av befolkningen fatt av
tillgangligheten till sin potentiella arbetsmarknad forsamrad med mer éan 30 procent. |
Vasterbotten och Norrbotten ar motsvarande siffror 4,1 procent respektive 3,1 procent. |
Varmland verkar dock tillgangligheten till arbetsmarknaden ha forbattrats nagot for en
relativt stor del av befolkningen. Har har till exempel 9,3 procent fatt tillgéangligheten
forbattrad med mellan 5 och 15 procent mellan aren 2008 och 2011. Féréandringarna
exemplifierade ovan ar till arbetsstéllen, och tar inte hansyn till storleken pa
arbetsstallet eller antalet sysselsatta pa respektive arbetsstalle.
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Figur 9-3. Férandring i tillganglighet till arbete inom 45 minuter.

Nar det galler tillgangligheten till privat och offentlig service visar analyserna aterigen
att det ar vid de langre resorna som effekten av hastighetsandringarna blir stora, till
exempel vid resor till den centraliserade servicen sjukhus. | Vasterbottens 1&an har till
exempel 2500 personer fatt mer &n 10 minuters langre resa till sitt narmsta sjukhus. Nar
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det galler en decentraliserad service dar livsmedelsbutiker fatt vara exempel, ar
skillnaden i tillganglighet mellan dren sma. Totalt i landet ar det bara 500 personer som
fatt restiden till sin narmaste dagligvarubutik forlangd med mer an 5 minuter.

Studien av CERUM, Umea universitet

Studien inleds med en redovisning av hur hastighetsforandringarna fordelats pa olika
regioner. Resultaten visar har att flest kilometer vag som har fatt sankt hastighetsgrans
finns i norra och mellersta Sverige, men utgér anda mindre an 20 procent av samtliga
statliga vagar i regionerna. Detta beror pa att norra och mellersta Sverige har stérre
areal och darmed fler kilometer vag med mindre trafikvolym jamfort med mer
tattbefolkade regioner. Den stdrsta andelen hastighetshdjningar har skett i Méalardalen,
samt i do omraden som motsvarar davarande Vagverkets regioner Sydost och Vast.
Studien fortsatter med en redovisning av hur tillgangligheten till ndrmaste tatort i
glesbygd respektive regionalt centrum har paverkats av hastighetsforandringarna. For
tillganglighet till regionalt centrum uppstar de storsta forsamringarna i norra Norrlands
inland. Effekten kan delvis forklaras med att dessa regioner har fa regionala centrum
och inget storre regionalt centrum. Det innebar att en hastighetsférandring far storre
effekt da det genomsnittliga avstandet till centrum ar langre. Tidsokningarna ar dock
inte storre an 15 minuter i ndgon av regionerna.

Ett annat satt att illustrera den regionala dimensionen av hastighetsforandringarna ar
att berdkna de samhallsekonomiska effekterna for varje lan separat. CERUM studien gor
detta genom att anvanda resultat fran forenklade sa kallade EVA-kalkyler. Dessa
inkluderar monetéra varderingar av restidsforandringar, trafiksdkerhetsforandringar,
fordonskostnader och utslapp i form av koldioxid. | Vastra Gotaland har till exempel
effekten pa restid paverkats negativt av de nya hastighetsgranserna, medan effekten pa
trafiksakerheten har blivit positiv. Sammanvagt ger det en positiv samhallsekonomisk
effekt i Vastra Gotaland. Analysen av den samhallsekonomiska effekten visar totalt att
alla lan, utom Stockholms lan, vinner rent samhallsekonomiskt pa den nya skyltade
hastigheten. | Stockholms lan blir trafiksakerhetsvinsten inte lika stor i forhallande till
den negativa restidseffekten som i resterande lan, och darmed blir den
samhallsekonomiska effekten negativ.

Det ar viktigt att halla isar redovisningen i de foregaende styckena fran diskussionen om
tillganglighet. De lansvisa samhéllsekonomiska effekterna ar en sak, tillganglighets-
forandringar en annan. Dessa ar ytterst svagt relaterade. Man kan téanka sig
samhallsekonomiska konsekvenser av tillganglighetsforandringar, till exempel genom
att foretagens lokaliseringsbeslut paverkar stordriftsfordelar i produktionen eller att
matchningen blir battre pa arbetsmarknaden. Men det ar inte det som den forenklade
EVA-kalkylen analyserar.

For att illustrera storleken pa vardet av restidsforandringarna beraknar CERUM-studien
hur stor den &r i relation till bruttoregionalprodukten, BRP. Berdkningen inkluderar
bade vardet for personresor och lastbilsresor. | de flesta lan ligger andelen under

0,05 procent. Rapportforfattarna konstaterar dock att berdknat som andel av foretagens
vinstmarginal sa ar vardet av restidsforsamringarna storre. De papekar dock att det
redan finns transportbidrag for att kompensera industri som ar mer avlagset belaget i
norra Sverige for hogre transportkostnader. | den man som sankta hastighetsgranser
Okar transportkostnaderna for dessa foretag skulle 6kad utbetalning av transportbidrag
kunna fungera som kompensation.
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Det kan dock vara sa att restidseffektens andel av BRP bara fangar en kortsiktig effekt av
de foérandringar av tillganglighet som féljer av de andrade hastighetsgranserna.

| ett langre perspektiv kan en forsdmrad tillganglighet leda till en negativ regional-
ekonomisk utveckling nar negativa trender i befolkningsutveckling och utbud av
arbetsplatser forstarks. Forsamrad tillganglighet kan ocksa ge upphov till 6kad lokal
produktion, minskad konkurrens och samre mojlighet att utnyttja stordriftsférdelar i
produktionen. Det kan i sin tur leda till ett hogre kostnadslage for varor och tjanster.

Studien konstaterar dven att en forbattring eller forsamring av tillganglighets inte per
automatik innebér en regionalekonomisk forbattring eller forsamring, utan detta
paverkas av en mangd faktorer.

Rapportforfattarna diskuterar dven principer for nar man ska anvanda vaginvesteringar
snarare an férandrade hastighetsgranser for att forbattra trafikséakerheten. De
konstaterar avslutningsvis: "Ur ett regionalekonomiskt perspektiv &r det viktigt att satta
hastighetsforandringarna i ett storre perspektiv. De langsiktiga effekterna av en
forsamrad tillganglighet beaktas da i samverkan med en eventuell vilja att satsa pa att
utveckla attraktiviteten i de orter som berors av sankningen. Fragan om
vaginvesteringar i trafiksdkerhet kontra hastighetssankningar ar darmed till en del en
regional tillvaxtpolitisk fraga pa nationell sa val som pa regional och lokal niva dar en
prioritering av begransade resurser ska ske for att ge en langsiktigt hallbar utveckling av
olika tillgangar.”
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10. Jamstalldhet

Kvinnor och mans attityder och varderingar skiljer sig at inom manga omraden
som har koppling till de nya hastighetsgranserna och dess effekter. Det &r darfor
viktigt att kartlagga kvinnors och mans attityder till trafik, hastigheter och
trafiksakerhet och till sjalva férandringarna. Vidare om och i sa fall pa vilket satt
mans och kvinnors skilda varderingar har legat till grund for besluten om nya
hastigheter.

Kravet pa ett jamstéalldhetsperspektiv finns inskrivet i det transportpolitiska
funktionsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jamstallt, det
vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Ett antal uppfoljningar och utvarderingar, som pa olika sétt speglar skillnaderna mellan
kvinnor och man, har genomforts. Utifran dem kan vissa slutsatser dras som kan
kopplas till jamstalldhetsmalet.

10.1 Attityder och varderingar kopplade till hastighet

Trafikverket, och tidigare Vagverket, har sedan 1981 arligen (med undantag for 2004)
genomfdrt en stérre undersdkning av varderingar och attityder till trafiksakerhet och
fragor kopplat till detta. Undersokningens resultat finns uppdelat i aldersklasser och
efter kon. Genom det stora urvalet (8 400 individer 2011) och den langa historiken
(tillbaka till 1981 for vissa fragor) ger undersokningen en god beskrivning av attityder
och varderingar inom trafiksakerhetsomradet (Trafikverket, 2011d).

Resultaten av undersdkningen kan sammanfattas med att kvinnor i hogre utstrackning
an man ger positiva svar pa fragor om trafiksakerhet och atgarder som leder till 6kad
trafiksakerhet. Detta ar genomgaende for varje enskild fraga och for (i princip) alla
aldersgrupper. Skillnaderna ar i flera fall betydande och speglar stora skillnader i
attityder och varderingar. Ett exempel som illustrerar skillnaden i vardering ar
resultatet av pastaendet: Det ar rimligt att sanka hastighetsgranserna for att 6ka
trafiksékerheten. Figur 10-1 redovisar andelen som instammer 2011. Hur férandringen
Over tid har varit sedan 1994 redovisas i figur 10-2.

Den enda fraga dar mannen har hogre acceptans ar en den om hastighetsgranserna
borde kunna varieras beroende pa trafikmangd och vader. Har kan dock den egna
uppfattningen om hur hastighetsgranserna bor varieras, uppat eller nedat, spela en roll
for svaren och att det kan finnas skillnader mellan kvinnor och mén i denna
uppfattning. For att kunna saga nagot mer om resultatet hade mer kunskap om varfor
man svarar pa ett visst satt varit intressant.
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Figur 10-1. Andel kvinnor och man som 2011 instammer i pastdendet: Det ar rimligt att sénka
hastighetsgranserna for att 6ka trafiksakerheten

Figur 10-2. Férandringen mellan aren 1994 och 2011 av andelen som instammer i pastaendet:
Det ar rimligt att sénka hastighetsgranserna for att 6ka trafiksakerheten

Vid undersokningen 2011 stalldes aven specifika fragor om de nya hastighetsgranserna i
jamforelse med de tidigare. Respondenterna fick ta stéallning till pastaendet: De nya
hastighetsgranserna dar det skiljer 10 km/tim mellan varje steg ar battre an de
tidigare dar det skilde 20 km/tim. Figur 10-3 anger andelen som instamde i pastaendet.
Kvinnorna var generellt mer positiva (49 %) an mannen (43 %). Det géller aven i varje
enskild aldersgrupp, forutom 75-84 ar, dar det var jamnt mellan kvinnor och mén.
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Figur 10-3. Andel kvinnor och man som 2011 instimmer i pastaendet: De nya
hastighetsgranserna dar det skiljer 10 km/tim mellan varje steg ar battre an de tidigare dar
det skilde 20 km/tim

Ett annat pastaende i undersokningen var: 80 km/tim ar en lampligare
hastighetsgrans an 90 km/tim pa landsvagar som saknar mittracke. Detta ar en av de
grundlaggande principerna for hastighetséversynen och en viktig aspekt for
trafiksékerheten. Figur 10-4 redovisar andelen som instammer i pastdendet. Kvinnorna
var generellt mer positiva (43 %) an méannen (26 %). Skillnaden mellan kvinnor och méan
galler for varje enskild aldersgrupp. Daremot finns det stora variationer mellan olika
aldersgrupper med starkast stod for de aldre och de yngre medan det i princip ar lagre
stod (fran bade kvinnor och mén) i aldrarna 20-64.
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Figur 10-4. Andel kvinnor och man som 2011 instammer i pastaendet: 80 km/tim &ar en
lampligare hastighetsgrans an 90 km/tim pa landsvagar som saknar mittracke

De skilda attityderna hos kvinnor och man till hastighet och trafiksakerhet framtrader
aven i statistiken over fortkorare samt i olycksstatistiken.

Under aren 2009-2011 rapporterade polisen drygt 350 000 fortkorare pa vagar med
hastighetsgréanser fran 70 till 120 km/tim. Drygt 280 000 av dessa, narmare 80 procent,
var man. Polisens underlag visar ocksa att skillnaden mellan kénen 6kar ju stoérre
hastighetsévertradelserna ar. Vid hastighetsovertradelser 30 km/tim 6ver gallande
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hastighetsgrans, stod mannen for 88 procent av dvertradelserna medan kvinnorna
endast stod for tolv procent (Trafikverket, 2012). Man kor bil ndgot mer an kvinnor och
star for cirka 68 procent av trafikarbetet for personbilsforare (SIKA, 2007).

Av de 319 personer som omkom i vagtrafikolyckor under 2011 var 241 mén och 78
kvinnor. Mannen utgjorde alltsa 76 procent av de omkomna (Trafikanalys, 2012).
Mdnstret ar likartat for olyckorna 2010. Betraktas fordelningen av det totala
trafikarbetet pa vag mellan kvinnor och man kan konstateras att kvinnorna star for cirka
44 procent av trafikarbetet (och endast 24 procent av de omkomna).

10.2 Genomfdrda kommunikationsinsatser

I utvarderingarna av kommunikationsinsatserna vid inférandet av nya
hastighetsgranser forekommer en viss uppdelning pa kon. Dessa redovisas nedan, men
grundmaterialet innehaller troligen ytterligare uppdelningar efter kon som dock inte &ar
bearbetat. Inriktningen ar framfor allt observation och forstaelse for
kommunikationsinsatserna, men aven attityder till trafiksakerhet och hastigheter finns
med.

Resultatet uppdelat pa kon ar:

e Grad av observation av kommunikationen: Resultaten fér observation av
kampanj eller sjalva forandringen varierar mellan de olika mattillféllena.
Skillnaderna mellan kénen ar sma och vilket kon som &r dverrepresenterat
varierar mellan mattillfallena.

e Kunskap om anledning till forandring: De matresultat som finns tyder pa
att man har en nagot béattre kunskap om anledningen till férandringen, men
skillnaderna ar sma.

e Attityd till hastighet och trafiksakerhet: Kvinnor svarar i hogre grad an
man att trafiksékerheten ar det framsta skalet for att halla hastighetsgranserna
(87 % respektive 79 %).

o Skal till att sjalv sanka sin hastighet: Andelen kvinnor som uppger att de ar
beredda att sdnka hastigheten foér miljons skull &r 55 procent, jamfért med 39
procent fér méan. Nar det géller trafiksékerhet forekommer samma monster
mellan man och kvinnor; 79 procent av kvinnorna och 61 procent av mannen
uppger att de ar beredda att sénka sin hastighet.

Detta kan jamforas med resultatet fran Trafikverkets arliga trafikséakerhetsenkat,
dar liknande fragor stélls. I den senaste undersokningen uppger 45 procent av
kvinnorna och 28 procent av mannen att det ar rimligt att sdnka
hastighetsgransen for battre miljo. For samma fraga men med motivet
trafiksdkerhet uppger 72 procent av kvinnorna och 50 procent av mannen att det
ar rimligt att sanka hastigheten. Undersokningarna visar saledes samma
monster &ven om andelarna ligger pa olika nivaer.

e Attityd till de nya hastighetsgranserna: Pa fragan Vad tycker du om de
nya hastighetsgranserna? var kvinnorna mer positiva (84 %) an mannen (75 %).
I Trafikverkets trafiksakerhetsenkat finns en liknande fragan, se figur 10-3. Dar
angav 49 procent av kvinnorna och 43 procent av mannen att de nya
hastighetsgranserna var battre &n de gamla. Skillnaden mellan kvinnor och méan
ar lika mellan undersokningarna men nivan pa andelen skiljer sig at.

e Korstil: Pa undersokningsfragan om korstil svarade farre kvinnor (26 %) an
man (43 %) att de normalt ligger 6ver hastighetsgranserna.
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10.3 Jamstalldhetsaspekter under process och beslut

Trafikverket har tagit upp aspekten jamstalldhet i sina stodkriterier for hur beslut om
hastighetsgranser ska fattas. Skillnader i kvinnor och méans varderingar ska beaktas och
effekten av forandringar ska varderas ur ett jamstalldhetsperspektiv. Aven delaktigheten
i handlaggningsprocessen ska dokumenteras ur ett jamstalldhetsperspektiv. Det
handlar saledes om néarvaron av kvinnor respektive méan, fran Trafikverket och berérda
remissinstanser i beslutsprocessen. Avsikten ar att fa en uppfattning om bade kvinnors
och mans asikter och varderingar tagits tillvara. Sammantaget for hela riket var 31
procent kvinnor och 69 procent méan involverade.

Trafikverkets uppfoljning av delaktiga i beslutsprocessen har kompletterats genom en
undersokning av regionala beslutsfattares attityd till hastighetsgranssystemet efter
etapp 1 av genomfdrandet (Svensson, 2009). Totalt intervjuades 21 informanter med
fordelningen 3 kvinnor och 18 man. Beslutsfattarna representerade lansstyrelser,
kommuner (tjansteméan och politiker) samt trafikpolis. Hur kdnsférdelningen har
paverkat utvarderingen av processen och remissynpunkterna pa foreslagna hastighets-
forandringarna gar inte att bedéma utifran denna studie.

En ny undersdkning av delaktigheten i beslutsprocessen genomférdes aven efter etapp
2, (Svensson, 2011). Totalt intervjuades 23 informanter varav 4 kvinnor och 19 méan.
Beslutsfattarna representerade lansstyrelser (tjansteméan), regionforbund (tjansteman),
kommuner (tjansteman och politiker) samt polismyndigheter (polis med ledande
befattning).

Den prioritering som de flesta respondenter och organisationer forde fram i intervjuer
och remisser ror balanseringen mellan framkomlighet (restider, regional utveckling) och
trafiksdkerhet. Andra transportpolitiska mal bertrdes i stort sett inte alls. Det gar inte
att dra nagon slutsats utifran kon. Dock kan papekas att en kommun efterlyste ett
jamstalldhetsperspektiv i sitt remissyttrande.

Aven den kommunala processen med forandringar av hastighetsgranser pa det
kommunala gatunétet har utvarderats (Bengtsson, 2011). Politiker och tjansteman i fyra
kommuner intervjuades om sina erfarenheter fran arbetet med hastighetsoversyner pa
det kommunala gatunétet. Av respondenterna var 6 kvinnor och 9 méan. Av
undersokningen framgar att man 6verhuvudtaget inte behandlat nagra
jamstalldhetsaspekter.

10.4 Trafikanters asikter om genomférda forandringar

I vagkantsintervjuer efter etapp 1 med bilister undersoktes deras syn pa strackor med
forandrad hastighetsgréans, se aven kapitel 6, (Anund, 2010a). Resultatet finns uppdelat
efter kon. 344 bilforare intervjuades pa sex platser som fatt nya hastighetsgranser under
etapp 1 av genomforandet. Tva av platserna hade fatt hojd hastighetsgrans, fyra sankt.
De fragor som redovisas kénsuppdelat ar:

e om bilister kommer att folja de nya hastighetsgranserna battre &n de gamla

e hur sékerheten har forandrats

e om det ar bra att hastighetsgranserna har forandrats

Pa fragan om det var bra eller daligt att hastighetsgransen andrades, tycks det vara
markanta skillnader mellan mans och kvinnors asikter for tva platser (Valsfaboda och
Tollarp) av fyra, dar hastighetsgransen har sankts, Pa dessa platser var det fler kvinnor
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an man som tyckte att det var bra att hastighetsgransen hade andrats (sankts). Pa de tva
andra platserna (Hol och Sandhusen) dar hastighetsgransen sankts var det liten skillnad
mellan kvinnors och mans asikter. Pa de tva strackor dar hastighetsgransen ar hojd
(Brattby och Kalltorp) tyckte bade méan och kvinnor att detta var bra,

figur 10-5.

Mans och kvinnors syn p& huruvida det var bra att Vagverket har forandrat hastighetsgransen
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Figur 10-5. Mans och kvinnors asikt om det var bra eller daligt att Vagverket andrade
hastighetsgransen pa respektive stracka. Pilarna visar om vagen har fatt en sankning eller en
hojning.

Kalitorp Tollarp

I de fokusgruppsintervjuer som genomforts har skillnader i attityd och asikter mellan
olika trafikantgrupper jamforts, daremot inte skillnader mellan kénen (Anund, 2010b).
De olika trafikantgrupperna som undersdktes var oskyddade trafikanter, boende langs
strackor med forandrad hastighetsgrans, bussforare samt taxiférare. Urvalet har inte
gatt att styra utan i manga av undersokningarna byggde det pa ett aktivt svar pa en
allman uppmaning att delta i en fokusgrupp. Gruppernas sammanséttning har anda
blivit ganska sa god utifran ett jamstélldhetsperspektiv med tanke pa forutsattningarna
och att grupperna ar ganska sa sma, mellan 5 och 10 deltagare per grupp totalt.
Fordelning mellan kénen har varit ganska jamn och det har varit minst 2 deltagare fran
det underrepresenterade konet i varje grupp.

Eftersom resultatet av fokusgruppsdiskussionerna inte ar uppdelat efter kon gar det inte
att dra nagra slutsatser av det. Men sjalva fordelningen mellan kvinnor och man visar
att det finns ett intresse for fragorna som verkar vara lika stort bland kvinnor som bland
man, med tanke pa att deltagandet till stor del byggde pa engagemang och frivillighet.

Trafikantintervjuer har dven genomforts pa strackan Visby — Tofta langs lansvag 140
(Anund, 2012b). Anledningen till denna undersokning var att forandringarna pa
strackan har motts med skepsis. Vissa delar av resultatet &r uppdelat per kon. Totalt var
det 54 personer som intervjuades, varav 26 kvinnor (48 %) och 28 méan (52 %). En av
fragorna som redovisas uppdelat per kon &r om respondenterna anser att det ar bra eller
daligt med de nya hastigheterna pa strackan Visby — Tofta.

Resultatet ar att kvinnor ar nagot mer positiva &n mén till de nya hastighetsgranserna pa
strackan. Skillnaden mellan kvinnors och méans svar ar dock inte signifikant.

Samma fraga stélldes vid trafikantintervjuer saval i Umea som i Strangnas (Anund,
2012a). Resultaten fran dessa stader ar att kvinnorna ar mer neutrala i sina asikter
(manga har svarat vet €j) och att mannen i storre utstrackning svarar savél positivt som
negativt.

I Umea ar flertalet respondenter, bade kvinnor och méan, neutrala i sina asikter (har
svarat vet ej) med en storre andel av kvinnorna. Gruppen som ar positiv till
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forandringarna ar ungefar dubbelt sa stor som den som ar negativ och monstret ar lika
mellan kvinnor och méan.

| Strangnas ar drygt halften av respondenterna positiva till forandringarna, nagot hogre
andel man &n kvinnor. Av de som &r negativa ar fler mén och kvinnorna ar mer neutrala
(svarar vet gj).

Totalt sett ar skillnaderna sma mellan man och kvinnor samt varierar mellan platserna.
Man verkar vara nagot mer uttalat missnojda totalt sett och kvinnor uppger nagot oftare
att de inte har nadgon uttalad asikt (svarar vet gj), tabell 10-1.

Tabell 10-1. Totala antal och andel kvinnor och man som anser att de nya hastighetsgranserna
pa specifika strackor ar bra, daliga eller inte vet.

Bra Daligt Vet ej
Antal % Antal % Antal %
Kvinna 22 35 19 31 21 34
Man 26 36 29 40 18 25
10.5 Diskussion och slutsats

Denna utvardering ar primart inte inriktad pa att méata skillnader mellan kvinnor och
man sa darfor bor inga langtgaende slutsatser dras. For att kunna fa fram mer
djupgaende slutsatser sa hade det behovts ytterligare fragor som kompletterade
undersokningarna samt att fler undersékningsresultat hade funnits att tillga
kénsuppdelat. Dock visar resultaten att det finns skillnader mellan kvinnor och mén i
vissa avseenden.

Attityder och varderingar till trafiksédkerhet och hastigheter i allménhet verkar skilja
mellan kdnen, dar kvinnor ar mer positiva till trafiksdkerhet och lagre hastigheter. Detta
aterspeglas aven i frdgor om korstil dar man anger oftare an kvinnor att de regelmassigt
kor 6ver hastighetsgranserna. Som ett resultat av detta ar det &ven markant fler méan an
kvinnor som rapporteras for fortkérning och som drabbas av olyckor i trafiken.

Aven for attityden till de nya hastighetsgranserna har kvinnor generellt sett en mer
positiv installning &n mannen. Detta vissas vid fragor om systemet som sadant men
aven vid specifika fragor som den om 80 km/tim &r en béttre hastighetsgrans an 90
km/tim for landsvagar som saknar mittracke. Nar det géller fragor om befintliga
strackor som fatt forandrad hastighetsgrans (vid vagkantsintervjuer) ar tendensen att
fler kvinnor &r positiva och fler méan ar negativa.

Nar det galler genomforandeprocessen och om bade kvinnor och méns asikter och
varderingar tagits tillvara gar det inte utifran genomférda undersokningar att dra nagra
slutsatser. Konstateras kan att fordelningen mellan kvinnor och méan inte varit
representativ i genomfdrandeprocessen. Detta speglar i forst hand férdelningen i kdn av
tjansteméan och politiker som arbetar med fragan och inte hur jamstalldhetsperspektivet
verkligen har behandlats. Dock kan konstateras att genomférda utvarderingar pekar pa
att jamstalldhetsaspekten sallan eller aldrig forts fram under genomférandeprocessen.

Sammanfattningsvis gors bedémningen att kvinnor i stérre utstrackning an man ger
uttryck for attityder och varderingar som ligger i linje med genomforda
hastighetsgransforandringar. Kvinnors installning till systemet i synnerhet och direkta
forandringar ar ocksa mer positiv an mannens.

89



90



11. Oskyddade trafikanter och kollektivtrafik

Gang- och cykeltrafik har tillsammans med kollektivtrafiken en avgérande roll for
att gora samhallet ekologiskt mer hallbart och attraktivt. De positiva effekterna av
att fler manniskor valjer att fardas med kollektivtrafik eller att cykla eller ga ar
manga, och behovet av att fler ska vélja dessa fardsatt uppméarksammas aven i
det transportpolitiska funktionsmalet dar ett delmal lyder "Forutsattningarna for
att valja kollektivtrafik, gang och cykel ska forbattras”.

Gang- och cykeltrafik har en betydelsefull roll som primart transportsatt, framfor allt i
tatorterna, och for manga invanare ar det enda sattet att forflytta sig. Tillsammans med
kollektivtrafiken ar gang- och cykeltrafiken dessutom i manga fall en bidragande faktor
for hur attraktiv en tatort uppfattas. Dessa fardsatt kan dessutom vara avgorande for att
miljokvalitetsnormer och bullernivéer halls pa en godkand niva. Fardsatten far dock i de
flesta tatorter slass hart for att behalla sina andelar eller forsoka erévra nya fran
biltrafiken. Hastighetsgranser och framfor allt faktiska hastigheter for biltrafiken kan
vara direkt avgorande for gang- och cykeltrafikens konkurrenskraft och valet av fardsétt.

Busstrafiken, som delrapporten syftar pd mad benamningen kollektivtrafik, lider
overlag av dalig framkomlighet i trafiken, speciellt stadsbusstrafik. Busstrafikens
framkomlighet &r i sin tur grundlaggande for bussens restider som bor vara sa laga som
mojligt for att busstrafiken ska vara ett konkurrenskraftigt fardmedel. Skyltade
hastighetsgranser ar en av faktorerna som avgor just framkomligheten.

11.1 Metoder

Tva delrapporter har forfattats inom denna utvardering for att beskriva vilka effekter de
nya hastighetsgranserna inneburit for kollektivtrafiken (Jonsson, 2011) och for
oskyddade trafikanter (gang- och cykeltrafik) (J6nsson, 2012b).

Rapporterna inleds med en déversiktlig litteraturstudie for att sammanstéalla befintlig

kunskap och fa en 6verblick 6ver dokumenterade och forvantade effekter for de olika
grupperna. For de oskyddade trafikanterna har det dessutom varit av yttersta vikt att
klargora hur effekterna varierar mellan olika undergrupper.

Rapporterna har sedan byggts pa med studier av Trafikverkets beredningsunderlag for
val av hastighetsgranser pa statliga vagar samt studier av hur kommuner anvant Ratt
fart i staden for att upprétta hastighetsplaner inom tatbebyggda omraden. Genom dessa
studier har kollektivtrafikens och de oskyddade trafikanternas roll vid val av
hastighetsgrans kunnat belysas, liksom vilka effekter sett till kvalitetsavvikelser detta
har inneburit.

For att ge ytterligare djup i rapporterna har aven intervjuer genomforts med personer
som antingen deltagit i arbetet med inférande av de nya hastighetsgréanserna eller som
har en betydande kunskap inom omradena.
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11.2 Resultat

Oskyddade trafikanter

Gang- och cykeltrafik ar relativt langsamma fardslag vilket framst beror pa att de oftast
drivs med muskelkraft. Gdende och cyklister benamns ofta med samlingsnamnet
oskyddade trafikanter. Som namnet antyder har dessa grupper gemensamt att de &ar
oskyddade gentemot vader och vind, men framfor allt mot krockvald. Darefter slutar
likheterna, och dven om de ofta bendmns med den gemensamma termen GC-trafik
(gang- och cykeltrafik) har de valdigt olika forutsattningar och stéller olika krav pa
trafiksystemet.

Overlag resulterade litteraturstudien i relativt f& kallor som kopplar direkta effekter till
foljd av hojda respektive sankta hastighetsgranser for gang- och cykeltrafiken. Tidigare
undersokningar visar dock att hastighetsrevisionen 6verlag innebar séankta
hastighetsgranser. Detta leder i sin tur till att de faktiska hastigheterna minskar.
Hastigheten har stor paverkan pa trafiksakerheten da den avgor bade bilisters mojlighet
att vdja och det krockvald som en oskyddad trafikant utsatts for vid en kollision. Att
enbart skylta for hastighetsbegransningen 30 km/tim ger oftast inte tillracklig
efterlevnad for att innebara en tillgodosedd trafiksdkerhet eftersom statistik visar att
mer an halften av bilforarna haller hogre hastighet an géallande hastighetsgréans.
Hastighetsgransen maste da kompletteras med till exempel regelbunden 6vervakning
eller hastighetssakrande utformning av passagen eller strackan.

Ovriga faktorer, sdsom tillganglighet och framkomlighet, har inte lika
véaldokumenterade samband till motorfordonens hastigheter, men de fa som finns
beskriver 6verlag positiva resultat da hastigheterna sanks. Att hastighetsgranserna
sanks for biltrafiken innebar att de i allt stdrre utstrackning narmar sig cykeltrafikens
hastigheter, och en séankt hastighetsgrans med god efterlevnad kan da starka
cykeltrafikens konkurrenskraft gentemot biltrafiken.

I korsningspunkter innebar sankta hastigheter att bilférarnas vajningsbeteende
forbattras, utifran gang- och cykeltrafikens synpunkt, och bade tillganglighet och
framkomlighet gynnas. Lagre hastighetsgrans kan dessutom medféra en 6kad kansla av
prioritet hos de oskyddade trafikanterna, men om motorfordonstrafiken uppfattar
denna situation annorlunda och ser en annan prioritering i korsningssituationer dkar
den falska tryggheten vid passagen. For att motverka falsk trygghet bor dessa passager
darmed hastighetssékras.

Intervjuerna visade att valet av hastighetsgranser i tatorter for de flesta kommuner
paverkats av gang- och cykeltrafikens behov aven om bil- och kollektivtrafikens krav pa
framkomlighet varit dimensionerande sa lange en acceptabel trafiksakerhet har kunnat
tillgodoses for de oskyddade trafikanterna. Flera av de intervjuade patalar dock brister
med verktyget R&tt fart i staden, eftersom den inte behandlar aspekter som
tillganglighet och framkomlighet for oskyddade trafikanter.

Genom att studera och analysera resultat fran flera kommuners arbete med
hastighetsgranser enligt Ratt fart i staden kan hastighetsplanen jamfdras med nuldget
sett till antalet kvalitetsavvikelser for aspekterna trygghet, trafiksakerhet och karaktar.
En sammanstéallning visar tydliga forbattringar for samtliga tre aspekter vilket frimst
kan relateras till att hastighetsgranserna har sankts. Det gar inte att faststalla om gang-
och cykeltrafikens behov har varit dimensionerande for forslag pa hastighetsgréns eller
om det endast &r en positiv bieffekt. Att gang- och cykeltrafiken tillsammans med bland
annat kollektivtrafiken, fatt utrymme i Réatt fart-analyserna, istallet for att till exempel
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bara studera hur biltrafiken paverkas, bor ses som ett viktigt steg for att tydliggéra gang-
och cykeltrafikens forutsattningar for den aktuella téatorten. Tyvarr beskriver metoden
inte andra kvalitetsaspekter hos de oskyddade trafikanterna som till exempel
framkomlighet och tillganglighet, vilka paverkar anvandandet av dessa trafikslag. Att de
tva trafikslagen samtidigt klumpats ihop till en gemensam grupp trots ofta helt olika
behov &r ytterligare en nackdel. Samtidigt har dock hastighetséversynen i manga
tatorter lett till att antalet omraden med hastighetsbegransningen 30 km/tim okat,
vilket far ses som gynnsamt for till exempel rérelsehindrade, synskadade, barn och
aldre, som har hogre krav pa tillganglighet.

Hastighetsgransen paverkar aven utformningen av trafikmiljon for gang- och
cykeltrafiken eftersom hastighetsgréansen bland annat avgér 6nskvard separeringsgrad
gentemot biltrafiken langs med strackningar, men aven i korsningspunkter. Det ar dock
aven tankbart att den nuvarande utformningen och separeringen har paverkat valet av
hastighetsgrans. Flera av Réatt fart-analyserna har lett till att man i tatorterna tagit fram
en atgardsplan for alla punkter dar kvalitetsavvikelser registrerats.

Studien har resulterat i fyra slutsatser:

1. Hastighetsséankningar gynnar gang- och cykeltrafiken

2. Ratt fart i staden har medfort forbattringar for gang- och cykeltrafiken
3. Ratt fart i staden har vissa brister sett till gang- och cykeltrafik

4, Gang- och cykeltrafik paverkar inte i sarskilt stor utstrackning valet av

hastighetsgrans for landsbygdstrafik

For att tillgodose att de oskyddade trafikanterna forbattrade trygghet inte medfor falsk
trygghet, bor regelefterlevnad uppmuntras med till exempel hastighetssékrande
atgarder for motorfordonstrafiken.

Kollektivtrafik

Overlag blir slutsatsen att forandrade hastighetsgranser inom tatort framfor allt innebéar
sankningar av hastighetsgranserna och att effekterna for busstrafiken blir ytterst sma.
Det beror framfor allt pa att busstrafiken fore hastighetsandringarna sallan uppnadde
kdrhastigheter som motsvarade hastighetsgransen. Som namns i rapporten behdver
alltsd inte hastighetsséankningar innebara nagot negativt for busstrafiken, sett till
framkomlighet. Detta kraver dock att atgarder for att séakra efterlevnaden av
hastighetsgranser dimensioneras utifran kollektivtrafikens behov, for att
fordrojningarna for busstrafiken ska bli s& sma som maojligt.

Eventuella héjningar betraktas i Ratt fart-analyser som nagot positivt for kollektiv-
trafiken, men detta bor endast galla pa strackor dar busstrafiken verkligen kan
framforas i hastigheter som motsvarar hastighetsbegransningen. Samtliga stopp,
inklusive hallplatsstopp, innebéar en fordréjning och forsamrad restidskvot gentemot
biltrafiken.

Utanfor tattbebyggt omrade blir effekten av hastighetsandringar allt patagligare
eftersom busstrafiken allt oftare kan uppna en hastighet som motsvarar hastighets-
begransningen. Eftersom séankningar ar vanligare an hojningar aven pa landsbygden
medfor detta att restiderna okar. Forlangda restider for regionbusstrafiken innebar ett
problem da kollektivtrafiken far allt svarare att halla tidtabellen, utan att utoka
resurserna med fler bussar och chaufforer pa de aktuella strackorna. Konsekvenserna av
forlangda restider kan leda till minskad attraktivitet, vilket i sin tur leder till att fler
valjer bilen i stallet for bussen.
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I en konsekvensbeddmning av hur de séankta hastigheterna paverkar restiderna for
busstrafiken i Skane har Skanetrafiken beraknat att detta sammanlagt for alla bussresor
for en dag innebar en fordrojning pa cirka 16 timmar. Det motsvarar en kostnad pa

3,9 miljoner kronor. Skanetrafiken skriver dessutom i sitt remissvar till utredningen om
nya hastighetsgranser 2005 att aven om vissa strackor far hojd hastighet innebar det
inga storre restidsforbattringar eftersom antalet strackor som hojs fran 70 till 80
km/tim &r valdigt fa jamfort med de som sanks fran 90 till 80 km/tim. Flertalet strackor
far hojd hastighet fran 90 till 100 km/tim, men eftersom busstrafiken inte far framforas
fortare &n 90 km/tim kan den inte nyttja denna hojning for att minska restiderna. |
Skanetrafikens konsekvensbeddomning redovisas aven vilka tidsvinster som skulle kunna
goras om busstrafiken tillats att kora i 100 km/tim. Sammanlagt skulle tidsvinster pa
cirka 18 timmar per dag kunna goéras med en vinst pa cirka 4,4 miljoner kronor. Detta
skulle i sin tur innebéara (precis som Skanetrafiken sager) att kollektivtrafiken far okad
konkurrenskraft, att trafikekonomin forbattras samt att trafikrytmen framfor allt pa de
hardtrafikerade vagarna blir jamnare da hastighetsskillnaden mellan bilar och bussar
minskas.

Hojningar och sankningar ska balansera varandra, men busstrafiken pa landsbygden
drabbas i storre utstrackning av sankningar, och de far inte ta del av alla héjningar.
Utifran ovanstaende resonemang fran denna studie blir darfor slutsatsen att for
landsbygd innebéar forandrade hastighetsgranser forluster i tillganglighet for
busstrafiken. Resultaten i studien har dock skilt sig lite at nar det galler omfattningen av
férsamringarna, vilket innebar att detta ar ett &mne som behdver studeras vidare.
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12. Utvardering regler och juridik

De regler och den juridik som pa olika nivaer har koppling till hastighetsgranser
har gatts igenom. Till detta har befintliga och nya forslag till forandringar och
forbattringar av regelverket utvarderats. Kapitlet behandlar de forslag till
forandringar som har berérts av utredningen samt vilka resultat som framkommit.

12.1 Generella hastighetsgranser inom och utom tattbebyggt
omrade

Systemet med att ha generella hastighetsgranser har utretts. Férdelarna med att 6ver
huvud taget ha generella hastighetsgranser har 6vervagts och beddmts vara storre an
med ett system utan generella hastighetsgranser.

Inom tattbebyggt omrade

Genomforda hastighetsoversyner indikerar en férandring av den generella
hastighetsgransen inom tattbebyggt omrade. Tidigare har 50 km/tim varit dominerande
med nastan 3000 mil av drygt 4000 mil. Vid hastighetstversyner blir 30 eller 40
langdmassigt vanligast beroende pa vilken strategi kommunerna anvander. Forslaget ar
att den generella hastighetsgransen inom tattbebyggt omrade andras till 40 km/tim och
benamns bashastighet inom tattbebyggt omrade.

Vid jamforelse med alternativen 30 eller 40 km/tim som ny bashastighet inom
tattbebyggt omrade beddms att trafikarbetet blir storre pa 40-vagar &n 30-vagar. |
vaglangd beror fordelningen pa hur kommunen anvander 30 km/tim i bostadsomraden
och liknande. Det bedéms ocksa vara storre acceptans for 40 &n 30 km/tim som
bashastighet hos trafikanter och myndigheter. Detta indikerar bland annat de intervjuer
som genomforts med brukare av trafikjuridik pA kommuner, lansstyrelser, Trafikverket
och polisen (Ekman, 2011). Resultatet var att 46 procent av respondenterna ville ha 40
km/tim inom tattbebyggt omrade som bashastighet medan 20 procent ville ha kvar de
hastighetsvarden som finns idag. Endast en person ville ha 30 km/tim inom tattbebyggt
omrade. Att anvanda 40 km/tim som bashastighet foljer befintlig tradition med
mojlighet att gora avsteg bade uppat och nedat med motiven trafiksakerhet,
tillgédnglighet och miljo.

Utom tattbebyggt omrade

Utredningen foreslar att bashastighet utom tattbebyggt omrade andras till 60 km/tim,
se narmare konsekvensbeskrivning i kapitel 14. Huvudmotivet ar att 60 km/tim
langdmassigt bedoms bli den vanligaste hastighetsgransen utom tattbebyggt omrade.
For en stor del av det befintliga 70-néatet skulle 60 km/tim ocksa innebara en béattre
anpassning till nuvarande hastighetsnivaer. Det finns cirka 6000 mil statligt vagnéat och
42 000 mil enskilt vagnat med 70 km/tim. Av det statliga vagnatet ar 5650 mil
sekundara eller tertidara lansvéagar. Vagarna ar oftast lagt trafikerade dar cirka 4500 mil
har 500 fordon per dygn eller mindre trafik. Aven hastigheterna ar Iaga dar de smalaste
vdgarna, mindre an 5,7 meter, har en medelhastighet pa cirka 55 km/tim. Dessa vagar
omfattar cirka 3000 mil, halva det statliga 70-vagnétet. FOr bredare vagar ligger
medelhastigheten pa drygt 65 km/tim.

Uppgifter om det enskilda vagnéatet saknas vad géller standard och trafikering.
Standarden &r varierande men motsvarar generellt de smalare statliga viagarna. Det
finns inga uppgifter om medelhastighet, men den kan antas ligga under 70 km/tim.
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12.2 Bemyndigande

Transportstyrelsens utredning om véagsakerhetslagen foreslar att Trafikverkets
(davarande Vagverkets) och lansstyrelsens bemyndigande att meddela foreskrifter
respektive lokala trafikforeskrifter om hogsta tillatna hastighet med stod av
trafikforordningen flyttas till den statliga vaghallningsmyndigheten, det vill sdga
Trafikverkets regioner (Transportstyrelsen, 2009). Forslaget innebar ocksa att lokala
trafikforeskrifter om hastighetsbegransning ersatts av foreskrifter om
hastighetsbegransning. Denna utredning har bedomt ovanstaende forslag kopplat till
ovriga utredda fragor.

Denna utrednings forslag ar, precis som utredningen om vagsakerhetslagen foreslar, att
nuvarande beslutsmandat for Trafikverket och lansstyrelserna om hastighets-
begransningar flyttas till den statliga vaghallningsmyndighet. Skillnaden, mellan
utredningarnas forslag, ar att bemyndigandet att meddela lokala trafikforeskrifter om
sarskilda trafikregler om hastighetsbegransningar foreslas bibehallas av denna
utredning. Detta innebar att Trafikverkets regioner meddelar bade foreskrifter och
lokala trafikféreskrifter om hastighetsbegransningar for statliga och enskilda vagar
utom tattbebyggt omrade. For samtliga vagar inom tattbebyggt omrade samt for vagar
utom tattbebyggt omrade dar kommunerna ar vaghallare innebar det att kommunerna
aven fortsattningsvis ar beslutsmyndighet for foreskrifter och lokala trafikforeskrifter.
Anledningen till detta ar att utredningen har bedomt att en évergang till enbart
foreskrifter om hastighetsbegransning, vilket rekommenderas i férslaget till
vagsakerhetslag, ar mer kostsamt an de nyttor det for med sig. Bedomningen utgar fran
att om syftet ar att infora ett tydligare system med enbart nivan foreskrifter sa maste
samtliga lokala trafikforeskrifter skrivas om till foreskrifter for att uppna avsedd nytta.
Detta medfor vasentliga administrativa kostnader. Ett alternativ ar att enbart férandra
lokala trafikforeskrifter nar en omprovning aktualiseras, men da kommer inte avsedda
nyttor med systemférandringen att uppkomma.

12.3 System och utmarkning

Utmarkning av hastighetsgranser har varit en viktig fraga, framfor allt for kommunerna,
vid inforandet av nya hastighetsgranser. Ett tydligt 6nskemal fran vaghallarna ar att
forenkla och minska utméarkningen for att spara kostnader, med bibehallen
trafiksakerhet. Nuvarande bestammelser anses forsvara detta. Samtidigt efterfragas en
tydlig utmarkning som foljer gallande regler fran regering och departement.

Utredningen har studerat olika system for utméarkning samt ett antal forslag till
forenklingar av utméarkningen. De system som har studerats ar:

e dagens system (och effekterna av att atgarda de brister som finns i det)

e en forenkling av dagens system genom vissa forandringar av regelverket som
mer gar mot dagens praxis

e samt ett system dar generella hastighetsgranser inte behdver méarkas ut

Utredningen foreslar att dagens system med ett antal férenklingar och effektiviseringar
ar att foredra. Utredningen foreslar att forenklingar vid utmarkning efter korsning med
mindre vagar, forenklingar dar det finns tillracklig utmarkning inom synhall och
forenklingar vid hastighetsgréans for omraden genomfors for att uppna ett enklare och
effektivare system.
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Forenklingar vid utmérkning efter korsning med mindre vagar

Hastighetsgranser behdver inte enligt nuvarande forordning markas ut vid véagar av
karaktaren anslutning (parkeringsplats, bensinstation, fastighet). Detta forslas bli
utokat till att hastighetsgransen inte behdver markas ut vid sddana enskilda vagar som
endast i mindre utstrackning anvands av allméanheten for trafik. Denna typ av vagar kan
i princip jamstéallas med enskilda vagar utan statsbidrag. Motiven ar att hastighets-
gransen pa den storre vagen aldrig ar lagre an pa den korsande végen och att trafiken ar
liten, varfor nackdelarna med att inte méarka ut ar mycket sma.

Upprepningskrav

Hastighetsgranser behover inte markas ut vid utfart pa vag med hogre hastighetsgrans
om avstandet mellan korsningar ar sa litet att upprepningsmarket ar synligt for
trafikanter efter nastkommande korsning. Ett matt for att definiera synbarheten ar cirka
200 meter.

Omradesmarke 30 km/tim
Utmarkning av 30-omrade med omradesmarke (E20), se figur 11-2.

300 30

Figur 12-2. Utmarkning av 30-omrade med omradesmarke (E20) samt marke slut p& omrade
(E21).

Om det blir mgjligt att méarka ut med omradesmarke (E20) med inskrivet marke for
hastighetsbegransning (C 31) med vardet 30 och med marke slut pa omrade (E21),
skulle utmarkningen kunna férenklas. Omradesmarke kan sattas enkelsidigt pa hoger
sida som grund, och kan dubbleras vid behov. Slut pa omrade kan méarkas ut i hojd med
omradesmarket, fore utfart pa bashastighetsvagen. Slut p4 omrade kan eventuellt
markas ut pa baksidan av omradesmarket, det vill saga vanster sida.

Om det ovanstadende kompletteras med att bashastighet inom tattbebyggt omrade inte
behodver markas ut efter det att trafikanten har lamnat ett 30-omrade som ar utmaérkt
med slut pa omrade (E21) skulle ytterligare forenklingar av utméarkningen kunna goras.
Genom dessa forenklingar tillsammans skulle utméarkningen kunna férenklas ytterligare
och behovet av mérken och stolpar minska. Darmed skulle dven kostnaderna for
utmarkning vara mojliga att reducera.

Ytterligare utredda forenklingsforslag

Ytterligare forenklingar har utretts, men dar det inte finns enighet mellan Trafikverket,
Transportstyrelsen och SKL for forslagen kommer dessa inte att foras vidare. De forslag
som har utretts ar att marka ut avvikande hastighetsgrans pa anslutande gata i korsning
samt att ge mojlighet till att samutnyttja stolpar for utmarkning.

Ett alternativ till att satta hastighetsmarken @nda framme vid korsningen kan vara att
utnyttja undantaget i TSFS 2009:75, 9 kap 2 §, som enligt SKL:s uppfattning ger
mojlighet att i riktning mot korsningen satta korsande gatas hastighet inom 40 meter

97



fran korsningen, se figur 12-3. Denna teknik nyttjas i dag i en del kommuner, framfor
allt pa vagnat inom tattbebyggt omrade. Skulle det vara s att gallande foreskrift inte
tacker den tankta situationen, ar det SKL:s uppfattning att den i sa fall bor andras.
Transportstyrelsen delar inte denna uppfattning.

Figur 12-3. Olika varianter pa utmarkning
Fullstandig utmarkning Utmarkning pa anslutande Forenklad utmérkning

gata

Ytterligare forslag pa forenklingar &r att hastighetsbegransningen pa genomgaende vég
marks ut pa anslutande vag pa samma stolpe som till exempel vajningsplikt, se figur 12-
4. Detta forslag bygger pa att det ovanstaende forslaget med utmarkning pa anslutande
gata genomfors. Forslaget skulle kunna minska behovet av stolpar och fundament samt
skulle eventuellt kunna ge fordelar i komplexa och tranga miljoer dar det ar svart att
placera marken och stolpar. Denna kombination av marken beddms dock inte vara
tillaten, och Transportstyrelsen anser att det ar ett for stort avsteg fran de juridiska
principer som tillampas. Huvudargumentet for detta ar att i direkt anslutning till en
vagkorsning torde markena vajningsplikt, stopplikt och 6vergangsstalle vara betydligt
viktigare for trafikanterna an market for hastighetsbegransning, vilket talar emot den
foreslagna kombinationsmdjligheten.

Figur 12-4. Utmarkning pa anslutande gata Samutnyttja stolpar

12.4 Rekvisit

De avvikelser fran generella hastighetsgranser, eller fran foreskrift om hastighetsgrans,
som utgors av lokala trafikforeskrifter ska motiveras utifran rekvisiten framkomlighet,
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trafiksdkerhet eller miljo. Med ett forslag om ny bashastighet 40 km/tim inom
tattbebyggt omrade finns det farhagor att omradesbeslut om 30 km/tim skulle bli
svarare att motivera med nuvarande rekvisit. Detta da det kan vara svart for en kommun
att hitta motiv till varfor det aktuella omradet skiljer sig frdn vad som kan anses vara
normalt inom ett tattbebyggt omrade med en generell hastighetsgrans om 40 km/tim.

Det ar viktigt att de kommuner som sa 6nskar ges mojlighet att kunna inféra 30-
omraden, &ven om bashastigheten inom tattbebyggt omrade sénks till 40 km/tim. Detta
for att kommunerna ska kunna prioritera gdendes, cyklisters, barns och aldres sakerhet,
tillganglighet och trygghet i bland annat bostadsomraden och centrumomraden. Darfor
har en 6versyn av dagens rekvisit genomforts. Bedomningen &r att det ar svart att pa ett
enkelt och tydligt satt infora ytterligare rekvisit som stoder syftet. Aven méjligheten att
ta bort rekvisiten for hastighetsgransen 30 km/tim har dvervagts, men bedémts vara
mindre lampligt. Forslaget ar att dagens system behalls men med den férandringen att
det befintliga rekvisitet framkomlighet byts ut mot det bredare rekvisitet tillganglighet.
Detta medfor att oskyddade trafikanters tillganglighet far ett starkare stod vid vardering
av 30 km/tim.

12.5 Hastighetsgréns for fordonstypen buss

En forandrad hastighetsgrans for fordonstypen buss har lange funnits som 6nskemal for
att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Fragan behandlas for narvarande av
Transportstyrelsen och en framstallan till departementet planeras under forsta halvaret
2012. Denna utredning lamnar inget forslag i fragan, med hansyn till det pagaende
arbetet pa Transportstyrelsen. Utredningen bedomer dock att det kan finnas majligheter
till en hojd hastighetsgrans for bussar, eventuellt kopplat till vissa krav, till exempel
enbart baltade passagerare med mera.

12.6 Hastighetsgrans pa cykelvagar

Fragan om generell hastighetsgrans pa cykelvagar har uppkommit och diskuterats under
senare tid. Fragan har behandlats i denna utredning. Nagot forslag ges inte av denna
utredning utan fragan foreslas bli utredd inom ramen for det separata och pagaende
uppdraget med att se dver och starka forutsattningarna for cykeltrafik. Fragestallningen
bedtms passa battre inom det uppdraget.

12.7 Ovriga lokala trafikforeskrifter som beslutas av lansstyrelsen

Forutom lokala trafikforeskrifter om hastighetsgrans och motorvag beslutar
lansstyrelserna om ytterligare ett antal lokala trafikforeskrifter. Denna utredning
behandlar inte dessa foreskrifter men anser att det ar en fordel om ett helhetsgrepp tas i
fragan. Inriktningen bor vara att samtliga lokala trafikforeskrifter fors till respektive
vaghallningsmyndighet.

12.8 Generella hastighetsgranser for olika vagtyper

Idag finns det ett antal generella hastighetsgranser kopplat till vissa typer av vagar.
Dessa ar gagator och gangfartsomraden som ar begransade till gdngfart samt motorvéag
med den generella hastighetsgransen 110 km/tim. Utredningen har beddmt behovet av
dagens generella hastighetsgranser samt behovet av ytterligare generella
hastighetsgranser kopplat till olika typer av vagar. Dagens generella hastighetsgranser ar
inte omstridda och bedéms vara funktionella. Behovet av ytterligare hastighetsgranser

99



har framforts for bland annat vagtypen motesfri vag och cykelvag. Behovet av ytterligare
generella hastighetsgranser har bedomts vara litet och vinsterna med det sma.

Utredningens forslag ar att behalla dagens generella hastighetsgranser for de vagtyper
som finns och att inte foresla nagra nya. Fragan om cykelvag behandlas separat.

12.9 Varierande hastighetsgranser

Dagens foreskrifter om varierande hastighetsgranser bygger pa en forsoksforordning
som galler till och med 2013. Darmed finns det ett stort behov av att permanent l16sa
denna fraga for att kunna foreskriva om varierande hastigheter for en bra helhet i
hastighetssystemet. Enligt forordning kan endast Trafikverket meddela foreskrifter.
Aven kommunerna behdver kunna besluta om varierande hastigheter pa sina véagar. En
permanent féreskrift bor omfatta flera olika funktionaliteter fér den varierande
hastighetsgransen. Dessa funktionaliteter ar dynamiska (efter till exempel
flodesforhallanden), tidsstyrda och vaghallarbeslut (till exempel vid olycka).

Transportstyrelsen och departementet har begéart att nuvarande utvardering ska
kompletteras avseende 6vervakning och fragor om rattsakerheten. Ett sddant arbete
pagar och Trafikverket aterkommer i fragan.

12.10 Foreslagna forandringars paverkan pa ovrig juridik

De foreslagna forandringarna kommer att fa foljdverkningar pa ytterligare regler som
har direkt koppling till olika hastighetsgranser. En dversyn av vilka regler som ar
aktuella har genomforts. Behovet av forandring ser olika ut men nagra omraden ar
identifierade som viktiga for foljdforandringar samordnat med genomforandet av
huvudforslagen. Dessa omraden &r:

e Trafiksignaler
Trafiksakerhetsverkets nuvarande foreskrifter innebar att det fordras separat
vanstersvang vid hastighetsgrans dver 50 km/tim. Det finns aven en praxis att
inte signalreglera vid hastighetsgranser 6ver 70 km/tim. Det finns ett antal
gatustrackor med signalregleringar i 50- och 70-miljo, som snarare bor hojas till
60 och 80 km/tim &n séankas till 40 och 60 km/tim for att trafiksystemet ska
fungera val. Nuvarande trafiksignalforeskrifter grundas pa 6vervaganden for
den enstaka korsningen och tar inte hansyn till helheten.
Utredningen rekommenderar darfor att for befintliga miljoer bor 60 km/tim
utan separatreglering och 80 km/tim med separatreglering kunna accepteras da
sarskilda skél finns sa som korsande gaende och cyklister ar mycket fa eller har
planskild korsning eller nar ombyggnad ger mycket stora intrang eller
kostnader. En forutsattning ar ocksa att en hastighetsplan/natanalys stoder att
detta ar viktigt for natets funktion.

e Regler bussar
Nuvarande véjningsregler vid hallplats ar knutet till 50 km/tim. Utredningen
menar att vajningsreglerna for bussar bér ses éver och rekommenderar en
inriktning mot att pa sikt knyta denna till 40 km/tim.

e Korfaltsval
Utredningen foreslar att nuvarande regler om korfaltsval pa flerfaltsvagar ses
over och rekommenderar att de pa sikt knyts till 80 km/tim.
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13. Forslag till ytterligare forskning

Den expertgrupp som varit kopplade till utvarderingen av de nya
hastighetsgranserna har haft i uppdrag att sjalvstandigt komma med férslag till
ytterligare forskning pa omradet. Detta har de gjort i en separat inlaga till
Trafikverket. Detta kapitel redovisar huvuddragen i inlagan med fokus pa de
konkreta forslag till forskningsinsatser som ges.

Med utgangspunkt fran inlagan Hastighet och hastighetsbegransningar — Forslag till
forskningsinsatser sammanfattas expertgruppens syn pa viktiga forskningsomraden
kopplat till hastighets- och hastighetsbegransningsfragorna (Friberg et al, 2012). De
omraden som forskningsinsatserna foreslas berora ar:

e hastighetsgransernas betydelse for tillgangligheten och tillganglighetens
betydelse for regionernas ekonomi

e att hantera risker for plottrighet
e att bekdmpa bagatellisering och heroisering av fortkdrning
e att forsta hur och varfor kvinnor och man beter sig olika i trafiken

13.1 Tillganglighet och regional ekonomi

Det finns empiriska modeller fér samband mellan tillganglighet och till exempel
inkomster, sysselsattning och befolkning som anvands for analyser av atgarder i
trans-portinfrastrukturen. Det finns sedan lange en diskussion bland ekonomer vad
sadana statistiska samband egentligen star for. Kan de ges en kausal tolkning, sa att
Okad tillganglighet hojer inkomster eller produktivitet, eller avspeglar de bara en
statistisk samvariation mellan tillganglighet och inkomster/produktivitet? Inom framfor
allt senare ars arbetsmarknadsekonomiska forskning har sa kallade "kausal inferens”
betonats for att klargéra under vilka forutsattningar en statistisk analys av icke-
experimentella data kan tolkas kausalt.

Forskning om samband mellan tillganglighet och olika ekonomiska variabler sasom
I6ner och produktivitet verkar fortsatt relevant. Den skulle dock vinna dels pa att syste-
matiskt beakta individuell heterogenitet, dels pa att explicit anvanda kausal inferens.

Ur ett nationellt perspektiv ar det ocksa relevant att analysera i vilken utstrackning den
potentiellt 6kade aktivitet som uppstar pa en ort, som fatt forbattrad tillganglighet,
uppnas genom att aktiviteten flyttats fran en annan ort. Avspeglar de skattade statistiska
sambanden en omflyttning av ekonomisk aktivitet mellan olika delar av landet eller ar
det genuint ny ekonomisk verksamhet? Denna fraga ar relevant bade av effektivitetsskal
och av fordelningspolitiska eller regionalpolitiska skal.

Framtida forskning, som syftar till att beskriva tillgangligheten for olika platser,
skulle antagligen vinna mycket pa att beakta skillnader mellan olika grupper. Det
stora registerdatamaterial som SCB tillhandahaller for forskningsandamal gor det
mojligt att bryta ner tillgangligheten bade geografiskt och for olika socioekonomiska
grupper. Harigenom skulle man alltsa kunna studera tillgangligheten for individerna
i olika typer av hushall: ensamstaende man respektive kvinnor, samt samboende
man respektive kvinnor i olika delar av landet.
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13.2 Att hantera risker for plottrighet

Trafikverket bor starta ett arbete tillsammans med bilindustrin for att skapa ett
stodsystem for fordonsforare som visa pa en saker hastighet dar hansyn tas till alla
relevanta omstandigheter som vagens beskaffenhet, omgivningen, véaglaget,
trafikforhallanden och ljusférhallanden. Detta system behover tillgang till noggrann
information om vagens beskaffenhet i form av geometri, sikt, av- och pafarter,
forekomst av oskyddade trafikanter, vaglag med mera. Pa sikt kan man tanka sig att
detta kopplas till ett mer intelligent ISA-system. Med den hér typen av system blir
hastighetsgranserna mer av juridisk betydelse.

FOr att ett sddant system skall kunna inféras behdéver den nationella vagdatabasen
(NVDB) kanske goras mer detaljerad och kunna nas av system i bilen. Vidare bor
bilen kunna fa information fran Trafikverkets vaderstationer, uppgifter om
forekomst av vilt pa vagen, olyckor, kder med mera. Arbetet bor bedrivas pa
europeisk niva.

Det ar uppenbart att det behdvs mer studier for att forsta hur trafikanterna upplever
plottrighet. Det forefaller som huvudproblemet med plottrighet ar att trafikanterna
har svart att uppfatta granser som andras ofta, speciellt om det finns manga granser.
En viktig fraga ar darfor hur trafikanter, som har enkel och tillforlitlig tillgang till
uppgifter om gallande granser, upplever plottrighet. Granser som ar anpassade efter
de lokala omstandigheterna borde ju uppfattas som mer logiska och konsekventa an
granser som géller for 1anga strackor dar omstandigheterna varierar.

13.3 Att bek&dmpa bagatellisering och heroisering av fortkérning

Effektiv kommunikation forutsatter goda kunskaper om malgruppen. Darfor kan
olika former av forfinade psykografiska malgruppsanalyser, som beskriver
malgruppernas relevanta grundlaggande varderingar som machismo och mod, och
personlighetsdrag som sensation seeking, vara till nytta nar det géaller att paverka
relevanta varderingar kring risktagande och fortkérning.

Exempel pa en sadan analys &r den typologi som anvands i "Malgruppen och
budskapet. En modell for malgruppsanalys och utformning av budskap om
trafiksdkerhet till unga manliga trafikanter” (Linderholm, 1997). Typologin, som
togs fram genom kvalitativa intervjuer med ett 30-tal varnpliktiga, delade in
trafikanterna i spanningssokare, risktagare, ansvarstagare och trygghetssokare och
testades mot olika typer av argument i syfte att matcha ratt argument mot réatt
trafikantkategori.

Ett 6vergripande mal for en kommunikationsinsats borde vara att minska den
sociala acceptansen inte bara for egen utan ocksa for andras fortkérning. En
framgang harvidlag skulle kunna leda till att fortkdrning efterhand kommer ses som
ett forlorarbeteende istallet for ett vinnarbeteende, nagot som i sin tur skulle minska
nyrekryteringen till gruppen vaneférbrytare, och som ocksa i basta fall skulle minska
den tigande passagerarens mentala motstand mot att protestera mot férarens
fortkdrning.

Undersokningsenheterna for en forskningsinsats inom detta omrade bor inte vara
individer utan naturliga grupper som arbetsgrupper, vangrupper, korpfotbollslag
och grannskap pa vilka olika kombinationer av budskap, sandare och kanaler kan
testas i syfte att skapa normer for att avheroisera fortkérning.
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13.4 Att forsta hur och varfor kvinnor och man beter sig olika i
trafiken

Det finns en del forskning som problematiserar kdn/genus och en uppgift ar att
sammanstélla den i en kunskapsoversikt rent generellt, alternativt med fokus pa ett visst
omrade sa som hastigheter. En fordjupning av detta &r att studera hur de kunskaper
som faktiskt finns (bade inom och utanfor den akademiska miljéon) om kon/genus tas
om hand, omtolkas och omsétts i praktiken av de som har till uppgift att arbeta med
transportfragor, bade tjansteman och politiker.

En sarskild forskningsuppgift ar hur langt aktérer inom transportsektorn kommit med
att utforska jamstalldhetsproblematiken och vilka former jamstalldhetsintegreringen
antagit. Uppgiften ar att utforska jamstalldhetsproblematiken utan att férfalla till
stereotypa uppfattningar om kon eller torgfora en kategorisering som gar ut pa att alla
kvinnor ar pa ett visst satt och alla man pa ett annat. Det finns manga 6verlappningar
och det finns ocksa andra faktorer som kan utgora en forklaringsgrund till exempel
utbildningsniva, inkomstniva, alder och bostadsort. Utifran detta finns en uppsjo av
fragor som kan stéllas, belysas och forstas med hjalp av forskning och
utredningsverksamhet.

Hastighet och fartens tjusning &ar ett omrade dar det finns en del kunskaper till exempel
om vem som kor for fort och attityder till fortkrning. Samtidigt ar detta en grundfraga i
denna utredning och for en djupare forstaelse behdver fart och hastighet sattas i relation
till normer och olika kulturer och vad fart och hastighet symboliserar i relation till
maskulinitet och femininitet, men ocksa till ett allmant samhallsklimat i vilket hogt
tempo har en positiv laddning.

Ett andra omradet som rymmer intressanta fragestallningar ror medborgarnas upp-
fattningar om investeringar i vagsektorn i relation till investeringar inom andra sektorer
som omsorgssektorn dar sarskilt barn, dldre och sjukvard for narvarande ar
omdiskuterat, och i det sammanhanget fanga in kvinnor och man och vad som star for
manligt och kvinnligt. | en snéavare syn pa investeringar vore det intressant att fa
fordjupade kunskaper om mans respektive kvinnors syn pa bilen som
fortskaffningsmedel i teknisk bemarkelse. Exempelvis: Ar hog prestanda viktig? Skulle
mer avancerade navigatorer betraktas som ett bra hjalpmedel och paverka bilforarens
beteende?

Det tredje omradet ror tillgéanglighet. Det finns nu en hel del kunskap om méans och
kvinnors generellt sett olika resmoénster och arbetspendling. Denna kunskap bor byggas
pa med planerares och politikers bedomningar om behov av forbattrade strak for
regional utveckling och vem som kommer att ha nytta av dessa strakforbattringar. Vem
ser man framfor sig nar man foreslar nya satsningar, man eller kvinnor? Vilken kategori
har storst behov? Hur fors resonemangen om dessa granskas med genusglaségon?
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14. Forbattringsfoérslag och handlingsplan

Utredningen foreslar ett antal forbattringsforslag med handlingsplaner. Forslagen
baserar sig dels pa resultat fran utvarderingen dels pa tidigare redovisade
forslag och motiven for dessa. Forslagen spanner fran foérandringar i nuvarande
lagstiftning, over foreskrifter, allméanna rad och handbdocker till interna arbetssatt
samt, inte minst viktigt, finansiering.

14.1 Vilka hastighetsgréanser bor anvandas?

Regeringen beskriver i sin proposition att nuvarande hastighetsgranser av manga anses
som plottriga och att flera remissinstanser befarar att 10-steg kan gdra systemet annu
mer svaroverskadligt sarskilt om det genomfors i olika takt i olika delar av landet.
Regeringen menar att detta skulle kunna leda till samre fortroende for systemet och
samre acceptans. Man understryker behovet av riktlinjer, battre utmérkning samt att
inforandet ska ske systematiskt och sa att inte vagarna delas upp i annu fler strackor
med olika hastighetsgrans.

Ett tydligt uppdrag i utvarderingen &r att 6vervaga om nagot eller ndgra av de
mellanliggande stegen bor tas bort om de inte anses absolut nddvéandiga. Propositionen
menar att ett sddant scenario skulle kunna leda till ett system déar pa sikt endast eller i
huvudsak anvander jamna 20-steg. Detta beror enligt propositionen pa i vilken
utstrackning de nya hastighetsgranserna kommer att anvandas och accepteras.

Undersokningarna i utvarderingen har lett till slutsatsen att trafikanterna upplever att
systemet blivit svarare att forsta. Samtidigt har antalet strackor med olika
hastighetsgréans minskat med cirka 7 procent pa éversedda statliga vagar (drygt 2000
mil). Antalet anvanda hastighetsvarden har oftast 6kat, sarskilt dar trafikmiljon
varierar. Cirka 70 procent av alla strackor med olika hastighetsgréns pa statliga vagar ar
kortare lansstyrelse- eller kommunbeslut foranledda av lokala forhallanden. Den
upplevt 6kade plottrigheten beror sannolikt ocksa pa att hittills bara 90- och 110-vagar
setts dver, att manga lansstyrelser pa detta vagnat inte hunnit se éver sina lokala
hastighetsbeslut och ocksa att endast ett fatal kommuner hittills genomfort versyner.

Forslag
Utredningens forslag ar att:
e 30 och 110 km/tim behalls
e 50, 70 och 90 km/tim succesivt avvecklas

Motivet for att behalla 30 km/tim ar att det &r en allmént accepterad hastighetsgrans i
bostads- och centrumomraden. Hastighetsgransen har ocksa stora fordelar for
oskyddade trafikanter med tanke pa sakerhet- och krockvald.

Motiven for att behalla 110 km/tim, den vanligaste hastighetsgransen pa motorvégar, ar
att:

e det bedoms mycket svart att sanka till 100 km/tim av acceptansskal

e hdjning till 120 km/tim skulle ge mycket stora 6kningar av koldioxidutslappen
eftersom en betydande del av trafikarbetet sker pa detta motorvagsnat

e det finns ett stort antal investeringsprojekt med regional med finansiering dar
110 km/tim ingar i villkoren och déar vagstandarden inte haller for hojning till
120 km/tim
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e att det ar en accepterad och inte ifrdgasatt hastighetsgrans
Motiven for att ta bort 50, 70 och 90 km/tim &r att:
e systemet blir enklare och 6verskadligare for trafikanterna

e vardena inte behovs ur ett krockvaldsperspektiv eftersom hastighetsgranser dver
80 km/tim fordrar till exempel mittracke vid storre trafikfloden, och vagen da
klarar 100 km/tim. Teknikutvecklingen pa personbilssidan &r inriktad pa att
skydda oskyddade i hastigheter upp till 40 km/tim, inte 50 km/tim, genom
bland annat krockvanliga fronter och nédbromssystem.

e detta bedoms vara samhéllsekonomiskt effektivt och ge betydande
sakerhetsvinster och pa sikt &ven miljovinster

Argumentet emot ar tillganglighetsforluster, sarskilt i omraden med Iag tillvaxt, och i
vissa trafikmiljoer trafikantacceptans. Dessa negativa effekter kan kompenseras med
investeringsatgarder med ofta hdg lonsamhet. Dessa investeringar tenderar i sig att 6ka
koldioxidutslappen och ibland ocksa ge andra negativa miljoeffekter.

Genomfdrande

Att ta bort 50, 70 och 90 km/tim kan genomf&ras pa olika satt. Ytterligheterna ar den
korta genomférandetiden respektive en successiv anpassning:

e En kort genomférandetid, vilket leder till att dessa vagar behdver sankas till 40,
60 och 80 km/tim eftersom de sdkerhetsmassigt inte klarar hdjningar till 60, 80
och 100 km/tim. Investeringar gors sedan efter hand for béattre tillganglighet.

e Ensuccessiv anpassning dar vagar viktiga for tillganglighet samt lokal och
regional utveckling pekas ut och successivt investeras till hdgre jamna
hastigheter men i avvaktan pa detta behaller sina udda hastighetsgranser.
Ovriga vagar sanks i ett kortare tidsperspektiv.

Fordelarna med det forsta alternativet ar att systemet snabbt blir 6verskadligt. Det
innebar ocksa miljo- och sakerhetsvinster. Nackdelen &r enligt regionforetradare,
sarskilt i mindre befolkade delar av landet, férsdmrade mojligheter till lokal och regional
utveckling och restidsforluster. Det finns ocksa tveksamheter kring acceptansen hos
trafikanterna.

Ett problem i dagslaget med 50 km/tim som generell hastighetsgrans inom tattbebyggt
omrade &r dessutom enligt Transportstyrelsen att flera kommunala beslut om 30- och
40-omraden sannolikt inte skulle klara en 6verprévning. Anledningen enligt
Transportstyrelsen ar att motiven att foreskriva om annan hastighet an den generella
manga ganger ar bristfalliga eller till och med saknas. Det kan dessutom vara svart att
hitta motiv till varfor det aktuella omradet skiljer sig fran ett normalt tattbebyggt
omrade dar den generella hastighetsgransen ska gélla.

Utredningens forslag ar féljande:

¢ Nya bashastigheter; 40 km/tim inom tattbebyggt omrade och 60 km/tim
utanfor tattbebyggt omrade infors med en genomférandetid pa 5 ar.

o Ovriga férandringar inférs med en genomférandetid pa 12 ar, vilket motsvarar
tre investeringsplaner. Detta ger en rimlig méjlighet att investera till en god
trafiksakerhetsstandard for hog tillganglighet pa utpekade viktiga véagar, som
utpekats som funktionella forbindelser.
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Utredningen foreslar att funktionella forbindelser beslutas i inledningen av nasta
planeringsomgang. Detta gors for regionala vagar av respektive planuppréttare i samrad
med kommuner, polis, Trafikverket och andra viktiga intressenter. Processen
samordnas med ett nytt steg i den successiva hastighetsoversynen i enlighet med
hastighetsstrategin. | denna beddéms for vilka funktionella férbindelser investeringar
inom 12 ar ar rimliga med hansyn till ekonomiska ramar. For véagar pa funktionella
forbindelser utan finansiering och for vagar utanfor funktionella férbindelser anpassas
hastighetsgranserna till vagarnas trafiksakerhetsstandard och omgivningens miljokrav.

I denna bedémning tas hansyn till trafikantacceptans sa att inte vagar och gator med for
hog standard sanks. Processen sker samordnat med ett inférande av nya generella
hastighetsgranser 40 och 60 km/tim.

Det innebdr att det behévs nya beslut for vagar, som bor hojas till 60 istallet for att
sankas till 40 km/tim bade inom och utom tattbebyggt omrade, och utom tatbebyggt
omrade pa motsvarande satt for vagar, som bor hojas till 80 istallet for att sankas till 60
km/tim.

I slutet av 12 &rsperioden gors en dversyn av aterstaende 70- och 90- vagar, som ligger i
planerna for ombyggnad i samband med att mojligheterna att besluta om 70 och 90
km/tim avvecklas helt.

Forslaget berdr drygt 8 000 mil statliga vagar (inklusive grenar), drygt 3 000 mil
kommunala vagar och gator samt drygt 43 000 mil enskilda vagar. Cirka 5 000 mil &r 50
km/tim, 48 000 mil 70 km/tim och 1 000 mil 90 km/tim, se tabell 14-1 nedan.
Trafikarbetesfordelningen ar for 2009 cirka 58 miljarder fordonskilometer/ar pa
statliga vagar, 24 pa kommunala och 3,4 pa enskilda vagar.

Tabell 14-1. Vagnatslangd efter vaghallare och hastighetsgrans enligt NVDB betraktelsear
2009 (normal, syskon och gren)
Antal mil vag per
hastighetsgrans

Vaghallare 50 70 90 Totalt
Statligt 787 6085 1136 8008
-tvafaltsvag 777 6036 1083 7896
-motorvég 5 20 27 52
-flerfaltsvag 2 9 17 28
Kommunalt 2797 284 8 3089
Enskilt 1363 41770 0 43133
Totalt 4947 48139 1144 54230

Forslaget konsekvensbeskrivs nedan forst pa systemniva och darefter efter
hastighetsgrans, vagtyp och vaghallare. For kommunala och enskilda vagar ar
underlaget for att bedoma trafikfloden, trafikarbeten och faktiska hastigheter betydligt
svagare an for statliga vagar. Det innebar att mojligheterna till bedémningar &r
begransade. Konsekvensbeskrivningarna foljer principerna fér Samlad
effektbedomning med en uppdelning pa malanalys, effektivitet och fordelning.
Effektivitetsanalysen ar generellt gjord i enlighet med principerna i Trafikverkets
kalkylmetod for samhéallsekonomiska berakningar, EVA och Samkalk (Vagverket 2008
b) och i de flesta fall enligt forenklingarna i den modell som anvénts vid
effektberékningar av forandrad hastighetsgrans (Vagverket 2008c). For gatumiljéerna
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huvudnat 50 till 40 km/tim och lokalnéat 50 till 30 km/tim har nya férslag tagits fram
(Trafikverket 2011). Det innebar att restids- fordonskostnader, olyckskostnader och
utslappskostnader kvantifierats. | kalkyler kvantifieras ibland ocksa bullerkostnader.
Detta har inte gjorts eftersom underlagsdata saknas. | vissa fall nyanseras ocksa efter
kort- och langsiktiga effekter.

Konsekvensbeskrivning systemniva

Det ar sannolikt att de genomgripande férandringar, som foreslas, kommer att ge
systemeffekter av olika slag. I tatort ar det troligt att fardmedelsfordelningen pa sikt
kommer att paverkas sa att andel bilresor minskar. | landsbygdsnatet ar det troligt att
vagvalet kommer att paverkas i flera relationer, sarskilt da 90 km/tim tas bort pa
funktionella forbindelser. Utredningen har inte gjort nagra forsok att kvantifiera dessa
effekter.

Konsekvensbeskrivning av att ta bort 90 km/tim pa tvafaltsvagar

Konsekvenserna av forslaget for nuvarande tvafaltsvagar med 90 km/tim beror helt pa
hur stor del av nuvarande 90-nat, som sanks respektive héjs. Avgorande for statliga
vagar blir regionernas och lanens bedémningar av viktiga funktionella férbindelser och
vilka investeringar som kan goras under 6vergangstiden.

Trafiksakerhetskravet for 100 km/tim ar mittseparering, som vid langa
transportavstand och trafikfloden under 4000 fordon/dygn kan séankas till hog
sidoomradesstandard. Kravet for 80 km/tim ar rafflad mittlinje och rimlig
sidoomradesstandard. Det fordras ocksa separering av oskyddade trafikanter i manga
fall. Pa systemniva finns krav att minska miljoeffekterna.

Nuvarande statliga 90-vagnat av tvafaltsvagar omfattar drygt 1000 mil varav cirka 230
mil ar nationella vagar, 600 mil 6vriga riksvagar och priméra lansvagar samt cirka 200
mil pa sekundéra och tertiara vagar. Vagnatet med trafikflode 6ver 4000 fordon/dygn
svarar for cirka 50 procent av trafikarbetet men bara cirka 20 procent av vaglangden.

Tabell 14-2. Statliga tvafaltsvagar med 90 km/tim i langd (mil) och trafikarbete (miljoner
fordonskilometer) efter vagkategori och trafikflode (fordon/dygn) (NVDB-kub mars 2012)

Mil per adt-klass Trafikarbete (miljon fkm) per

(fordon/dygn) adt-klass (fordon/dygn)
Vagkategori <2000 <4000 =>4000 totalt <2000 <4000 =>4000 totalt
Nationell vag 77 83 77 237 263 912 2013 3189
Ovrig riksvag 139 97 90 326 487 1066 2103 3655
Primér lansvag 186 47 24 257 564 514 568 1646
Sekundar lansvag 123 12 7 143 260 136 178 574
Tertiar lansvég 76 1 0 77 59 6 0 65
Totalt 601 241 198 1039 1633 2635 4862 9130

Sanks hastigheten pa hela detta vagnat till 80 km/tim skulle enligt VTIs bedomning de
arliga effekterna bli storleksordningen:

e 10 farre dodade och 50 farre svart skadade,

e 35-40 000 ton mindre koldioxidutslapp

e 4 miljoner fler personbilstimmar och 0,3 miljoner fler lastbilstimmar
e 0,4 miljarder kronor lagre samhallsekonomiska trafikantkostnader
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e omdiskuterade effekter for regional utveckling

Byggs istallet hela detta vagnat om till motesfri vag med 100 km/tim ger det enligt
nuvarande effektkatalog och VTIs bedomningar foljande ungefarliga arliga effekter:

e 35-40 farre dodade och 120-130 farre svart skadade

e 120 —130 000 ton mer koldioxidutslapp

e 11,5 miljoner farre fordonstimmar och 0,3 miljon féarre lastbilstimmar
e 2,5-3 miljarder kronor lagre samhallsekonomiska trafikantkostnader

Om lansplaneuppréattaren bedémer att alla 6vriga riksvagar och priméra lansvagar ar
funktionella forbindelser och det beddms att alla vagar i Trafikverkets region Norr och
Mitt har langa transportavstand blir de erforderliga investeringskostnaderna cirka 6
miljarder pa nationella vagar och 15 miljarder pa regionala vagar. | kalkylen antas da
kostnaderna schablonmassigt vara 40 Mkr/mil for motesseparering, 30 for
riktningsseparering och 5 for sidoomradesatgarder. Forstarkningsbehov och kostnader
for miljoatgarder och gang- och cykelvagar tillkommer.

Ett alternativt scenario ar att vagar éver 4 000 fordon/dygn med 90 km/tim idag, totalt
cirka 200 mil atgardas och hgjs till 100 km/tim. Investeringsbehovet exklusive miljo-
och forstarkningsatgarder ligger da pa cirka 10 miljarder med cirka 60 procent pa
regionala vagar.

De totala effekterna av dessa investeringar kombinerat med sdnkningar av det évriga
vagnatet bedéms bli i storleksordningen:

e 25 farre dodade och 90 farre svart skadade

e 50000 ton mer koldioxidutslapp

e 4.5 miljoner farre personbilstimmar och oféréandrat antal lastbilstimmar
e drygt 1,5 miljarder kronor lagre samhéllsekonomiska trafikantkostnader

| detta scenario &ts hastighetssdnkningarnas miljovinster upp av de utslappsokningar
som hojda hastighetsgranser medfor till foljd av investeringsatgarderna. Ar effekterna
sma vid trafikfloden under 500 till 1000 fordon/dygn och storre 6ver dessa fléden kan
totaleffekterna for sarskilt trafiksékerhet bli mindre.

Motes- och riktningsseparering ger hég lénsamhet med en nettonuvardekvot (NNK)
over 1 vid trafikfloden fran cirka 3-4000 fordon/dygn. Effekten av att bygga ut vagar
6ver 4000 fordon/dygn till motesfritt, cirka 200 mil, ligger netto pa knappt 15 farre
dodade/ar till en kostnad av cirka 10 miljarder. NNK for dessa atgarder ligger klart dver
1. Sidoomradesatgarder har ocksa hog lonsamhet vid trafikfloden ner till cirka 1500
fordon/dygn. Hastighetssankningarna har beraknat pa motsvarande séatt en NNK i
storleksordningen 10 vid 20 ars kalkyltid och med planerings- och
uppsattningskostnader som "investeringskostnad”.

Kommunala och enskilda 2-faltsvagar med 90 km/tim ar férsumbara.

Konsekvensbeskrivning av att ta bort 70 km/tim pa tvafaltsvagar

Statliga vagar

Nuvarande statligt vagnat av tvafaltsvagar med 70 km/tim omfattar nastan 6000 mil
varav endast 43 mil ligger pa nationella vagar, 300 pa 6vriga riksvagar och primara
lansvégar och resten pa sekundara och tertiara lansvagar. Cirka 3500 mil har mindre &an
125 fordon/dygn och 1000 mil mindre &n 500 fordon/dygn. En liten del av dessa ar
tatortsvagar.
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Tabell 14-3. Statliga tvafaltsvagar med 70 km/tim i mil och trafikarbete (miljoner

fordonskilometrar) efter vagkategori och trafikflode (fordon/dygn) (NVDB-kub mars 2012)

Mil per adt-klass (fordon/dygn)

Trafikarbete (miljon fkm) per adt-
klass (fordon/dygn)

Vagkategori <250 <500 <1000 =>1000 totalt <250 <500 <1000 =>1000 totalt
Nationell vag 0 1 10 32 43 0 1 10 756 767
Ovrig riksvag och

primar lansvég 29 24 47 216 317 13 34 144 2782 2973
Sekundar och

Tertidr lansvag 3616 930 573 302 5421 1650 1272 1567 2119 6608
Totalt 3646 956 629 550 5780 1663 1307 1721 5657 10348

Medelhastigheterna ar laga pa smala 70-vagar med laga trafikfloden. Enligt de senaste

TMS-matningar ar medelhastigheter pa sekundara och tertiara lansvagar cirka 55

km/tim for vagar smalare &n 5,7 m, tabell 14-4. Det finns drygt 3000 mil vag av denna

typ.

Tabell 14-4. Medelhastighet pa statliga tvafaltiga vagar med mer &n 500 fordon/dygn efter
breddklass och vagkategori enligt TMS-matningar 2008-2009

Medelhastighet (km/tim)

Bredd Sekundar Tertiar

(m) lansvag lansvag
-5,7 55,1 55,1
58-6,6 68,2 64,5
6,7-8,0 66,6 61,2
8,1-10,0 67,8 65,8

De kortsiktiga, lokala effekterna av att sénka hastighetsgransen fran 70 till 60 km/tim
pa lagtrafikerade vagar ar svarbedomda. Sankningar fran 90 till 80 km/tim vid
trafikfloden under 500 fordon/dygn har enligt VTIs méatningar inte gett nagra

signifikanta effekter.

En totalséankning till 60 km/tim berédknas ge arliga effekter i storleksordningen:

e 5 farre dodade och 30 farre svart skadade
e 10-15 000 ton mindre koldioxidutslapp

e 3 miljoner fler fordonstimmar varav 10 procent lastbilar

e iprincip oférandrade samhallsekonomiska trafikantkostnader

Berakningen utgar fran antagandet att effekten ar 0 km/tim vid trafikfloden under 125
fordon/dygn, 0,5 km/tim under 500 fordon/dygn, 1 km/tim under 1000 fordon/dygn, 2

km/tim under 4000 fordon/dygn och 3 km/tim 6ver 4000 fordon/dygn. Nastan 50
procent av effekterna erhalls pa vagar med trafikfloden 6ver 4000 fordon/dygn.

Antas utéver nationella vagar dven dvriga riksvagar och priméra lansvagar pekas ut som
funktionella forbindelser blir de erforderliga investeringskostnaderna cirka 0,5
miljarder pa nationella vagar och drygt 4 miljarder pa regionala vagar for att investera

dessa vagar till 80 km/tim. I kalkylen antas kostnaderna schablonmaéssigt vara 5
Mkr/mil pa véagar éver 7 m och 20 Mkr/mil pa vagar under 7 m for breddning och
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sidoomradesatgarder. Forstarkningsbehov tillkommer. Den samhallsekonomiska
I6nsamheten blir sannolikt svag for manga av dessa atgarder.
Effekterna av denna kombination skulle bli storleksordningen per ar:

e 2 farre dodade och 10 farre svart skadade

e 15000 ton mer koldioxidutslapp

e 2,5 miljoner farre fordonstimmar

e 750 miljoner i lagre samhallsekonomiska trafikantkostnader
Kommunala vagar

Det finns knappt 300 mil kommunala gator och vagar med 70 km/tim. Pa dessa vagar
har cirka 10 personer dodats och 120 skadats svart per ar 2005-2009. Medelhastigheten
pa detta vagnat ligger kring 70 km/tim. Det saknas sakra uppgifter om trafikarbetet. En
grov bedémning ar cirka 3 miljarder fordonskilometer/ar. Det bedéms sannolikt att
detta vagnat i stor utstrackning kommer att sdnkas till 60 km/tim. Medelhastigheterna
kommer da kortsiktigt sannolikt att sdnkas med i storleksordningen 2-3 km/tim. De
arliga effekterna skulle da ligga i storleksordningen:

e 2farre dodade och 15 farre svart skadade

e 10000 ton mindre koldioxidutslapp

e 2 miljoner fler fordonstimmar

e 100 miljoner i 6kade samhéllsekonomiska trafikantkostnader
Enskilda vagar

Det finns nastan 42000 mil enskilda vagar med 70 km/tim. Trafikarbetet bedéms vara
3,9 miljarder fordonskilometer 2009 med 2,5 miljarder utanfor téatbebyggelse (enligt
SCBs definition). Under perioden 2005-2009 har i genomsnitt 7 personer dédats och 57
skadats svart pa enskilda vagar med 70 km/tim. Vagarna varierar i standard. Det finns
inga undersdkningar av medelhastigheter. Det bedéms troligt att medelhastigheten ar
likvardig som den pa statliga smala 70-vagar och ligger klart under 70 km/tim. Det ar
sannolikt att merparten av detta vagnat sanks till 60 km/tim vilket i de flesta fall
innebéar en béattre anpassning till faktiska forhallanden. Det bor bli en viss positiv effekt
for trafiksdkerhet och miljo.

Samrad har skett med Riksforbundet enskilda vagar (REV) dar bland annat denna fraga
tagits upp. REV stéller sig bakom en férandring av bashastigheten pa enskilda vagar
fran 70 till 60 km/tim.

Konsekvensbeskrivning av att ta bort 50 km/tim pa tvafaltsvagar
Statliga vagar

Det finns cirka 750 mil statliga 2-faltsvagar med 50 km/tim. Medelflédet ar cirka 1500
fordon/dygn och medelhastigheten cirka 50 km/tim. Under 2005-2009 har i
genomsnitt 12 personer dodats och 250 skadats svart pa dessa végar.

Erfarenheter fran 6versyner ar att 80 procent sanks till 40 km/tim och 20 procent hojs
till 60 km/tim. Anvands resultaten fran KTHSs tatortsmatningar av hastigheter i den
effektberakningsmodell som Trafikverket anvander blir de arliga effekterna i
storleksordningen:

e 2 farre dodade och 30 farre svart skadade
e 1500 ton mer koldioxidutslapp
e 0,4 miljoner fler fordonstimmar
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e 250 miljoner i minskade samhallsekonomiska trafikantkostnader
Vid beddmningen har antalet stopp eller svang per kilometer satts till 0,5.
Kommunala gator

Det finns cirka 2800 mil kommunala gator med 50 km/tim, varav den allra stdrsta
delen ar tvafaltiga och inom tattbebyggt omrade. Det saknas data i NVDB om
trafikfloden i det kommunala vagnatet. Med hjalp av SERMES-projektets data (Larsson,
H et al, 2012) skattas trafikarbetet inom tatbebyggt omrade pa gator med 50 km/tim
vara cirka 13,5 miljarder fordonskilometer med 2-6 miljarder pa lokalnat, 8-12 pa
huvudnat och s litet som 0,1 pa dvergripande huvudnét. Osakerheten i denna skattning
ar stor. Under 2005-2009 dodades 35 personer per ar och 750 personer skadades svart
per ar totalt pa kommunala vagar med 50 km/tim.

KTHs utvardering pekade pa att nuvarande effektmodell (Vagverket, 2008b) endast
innehaller gatutyper i évergripande huvudnét. For att bedéma effekter av forandringar
pa huvudnats- och lokalnatsgator har darfor nya gatutyper foreslagits (Trafikverket
2012) for dessa miljoer, se tabell 14-5 for huvudnatsgata 50 till 40 och tabell 14-6 for
lokalnatsgata 50 till 40.

Tabell 14-5. Nya schablonmodeller for huvudnéatsgata 50 och 40 km/tim med olika
stopp/svang= s/km, Vmi=mittpunktshastighet, Vmed=resmedelhastighet langs hela strackan

CO2 g/fkm stopp
Hastighetsgrans Vmi Antal Vmed
(km/tim) (km/tim) s/km (km/tim) pb Ibu Lbs
Fore 50 40,6 4 30,3 222,2 1161,7 3075,1
Efter 40 38,9 4 29,7 218,99 1127,8 2986,1
Fore 50 40,6 3 32,4 199,7 1028,9 2702,5
Efter 40 38,9 3 31,5 197,7 1004,5 2636,7
Fore 50 40,6 2 34,7 176,6 894,8 2328,6
Efter 40 38,9 2 33,7 176,3 880,6 2286,9
Fore 50 40,6 1 37,4 153,4 650,2 1591,6
Efter 40 38,9 1 36,1 154,5 656,6 1604,7
Fore 50 40,6 0,5 38,9 147,7 652,3 1603,8
Efter 40 38,9 0,5 37,4 1435 640,3 1581,6

Tabell 14-6. Nya schablonmodeller fér lokalnatsgata 50 och 40 km/tim med olika
stopp/svang= s/km, Vmi=mittpunktshastighet, Vmed=resmedelhastighet langs hela strackan

CO2 g/fkm
Hastighetsgrans Vmi Antal Vmed
(km/tim) (km/tim) s/km (km/tim) pb Ibu Lbs
Fore 50 36,5 6 25,9 250,1 1406,5 36417
Efter 40 34,8 6 25,3 2418 12415 3426,0

Ett troligt scenario ar att en mycket stor del av dessa gator sanks till 40 km/tim och for
lokalnatsgator aven till 30 km/tim. Forslaget bedéms innebéra foljande ungefarliga
arliga effekter i det kommunala vagnatet vid en sankning till 40 km/tim:

e 3 farre dodade och 40 farre svart skadade
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e 50- 100 000 ton minskat koldioxidutslapp och positiva effekter for dvriga
miljoeffekter

e 10 miljoner fler fordonstimmar av totalt 500 miljoner (pa kommunalt vagnat)
e 500-1000 miljoner i 6kade samhallsekonomiska trafikantkostnader enligt EVA
e Battre trafikmiljo med storre trygghet for oskyddade trafikanter

Osdkerheten &r stor kring koldioxidskattningen. Miljoeffekterna forvéantas pa sikt bli
storre dels genom forandringar i bilfordonsflottan dels genom paverkan pa
fardmedelsval.

Det finns begransade erfarenheter fran nagra kommuner som har borjat genomféra
forandringar till nya hastighetsgranser. Dessa pekar pa att kostnaderna varierar for
genomforande, frimst utmarkning.

En grov uppskattning utifran dessa erfarenheter ar att kostnader skulle uppga till totalt
cirka 300 Mkr for att genomfora forandringarna pa det kvarstaende vagnatet. Detta
inkluderar utmarkning, de mest noédvandiga fysiska atgarder, informationsinsatser,
administration samt eventuella konsulter. | detta ingar inte till exempel kostnader for
att bygga om breda 50-gator till en bredd som gér det mer naturligt att kéra 40 km/tim
eller kostnader for cykelvagar eller bullerskydd som kan behdvas for att kunna hoja till
60 eller 80 km/tim.

Enskilda vagar

Det finns cirka 1300 mil enskilda vagar och gator med 50 km/tim. Under 2005-2009
dodades i genomsnitt 3 personer per ar, och cirka 50 skadades svart. Det saknas
uppgifter om trafikfloden och hastigheter. Trafikarbetet ligger sannolikt pa cirka 0,3
miljarder fordonskilometer per ar, cirka 10 procent av det enskilda vagnatets
trafikarbete. Hastigheterna ligger sannolikt i storleksordningen 40-50 km/tim.

Det ar troligt att hastighetsgranserna pa huvuddelen av detta vagnéat sanks till 40
km/tim. Forslaget bedoms da innebara arliga effekter i storleksordningen:

e 0,5 farre dodade och 4 farre svart skadade

e 1500 ton o6kat koldioxidutslapp (enligt EVA-modellen)

e 0,3 miljoner fler fordonstimmar

e 25 miljoner i minskade samhallsekonomiska trafikantkostnader

Koldioxidbedomningen ar igen oséker och bygger har pa antagande om mycket fa stopp
eller svangningsrorelser.

Konsekvensbeskrivning av att ta bort 50 km/tim pa flerfaltiga vagar

Det finns cirka 80 mil statliga flerfaltsvagar och motorvagar med 50, 70 och 90 km/tim.
Storleken pa det kommunala gatunatet av denna typ ar antagligen i samma
storleksordning. | dessa nét finns ett stort antal trafiksignaler och pa statliga véagar dven
trafikstyrda hastighetssystem, till exempel pa E4 i Stockholm och E6 i Goteborg. Det
kommer att erfordras vasentliga atgarder pa dessa vagar for att na en rimlig balans
mellan tillganglighet och framst koldioxidutslapp, miljokvalitetsnormer och buller.
Kostnaderna for att infora forslaget beddms ligga i storleksordningen 100 — 150
miljoner kronor pa statliga vagar. De positiva effekterna ar framst battre acceptans och
mindre utslapp.
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14.2 Generella hastighetsgranser inom och utom tattbebyggt
omrade

Fordelarna med att ha generella hastighetsgranser har évervéagts och bedémts vara
storre an med ett system utan generella hastighetsgranser. Fordelarna ar framfor allt att
det administrativt &r enklare och mindre resurskravande med generella
hastighetsgranser som grund. Dessutom técker generella hastighetsgranser in alla gator,
vagar och aven terrang. Genom foreskrifter och lokala trafikforeskrifter gar det aven att
prova vagar for andra hastighetsgréanser, sa som intentionerna i Nollvisionen och
vagsakerhetslagen, men genom ett mer selektivt urval, dar de bedéms géra storst nytta
och vara mest relevanta.

Utredningen foreslar att ny bashastighet inom tattbebyggt omrade blir 40 km/tim och
bashstighet utom tattbebyggt omrade blir 60 km/tim. Motiven for detta ar framst att vid
jamforelse med alternativen 30 eller 40 km/tim som ny bashastighet inom tattbebyggt
omrade bedoms att trafikarbetet blir storre pa 40-véagar &n 30-vagar. | vaglangd beror
fordelningen pa hur kommunen anvander 30 km/tim i bostadsomraden och liknande.
Det bedoms ocksa vara storre acceptans for 40 &n 30 km/tim som bashastighet hos
trafikanter och myndigheter. Detta indikerar bland annat de intervjuer som genomforts
med brukare av trafikjuridik pa kommuner, lansstyrelser, Trafikverket och polisen
(Ekman, 2011). Resultatet var att 46 procent av respondenterna ville ha 40 km/tim
inom téttbebyggt omrade som bashastighet medan 20 procent ville ha kvar de
hastighetsvarden som finns idag. Endast en person ville ha 30 km/tim inom téttbebyggt
omrade. Att anvanda 40 km/tim som bashastighet foljer befintlig tradition med
majlighet att gora avsteg bade uppat och nedat med motiven trafiksakerhet,
tillganglighet och miljo.

Utredningen forslar att bashastighet utom tattbebyggt omrade andras till 60 km/tim.
Motivet ar att 60 km/tim beddéms langdmaéssigt bli den vanligaste hastighetsgréansen.
For en stor del av det sannolika 60-natet blir forslaget ocksa en anpassning till faktiska
hastigheter. Det finns cirka 6000 mil statligt vagnat och 42 000 mil enskilt vagnat med
70 km/tim. Av det statliga vagnatet ar cirka 5650 mil sekundéra eller tertidra lansvéagar.
Végarna ar oftast l1agt trafikerade déar cirka 4500 mil har 500 fordon per dygn eller
mindre trafik. Aven hastigheterna ar laga dar de smalaste vagarna, mindre dn 5,7 meter,
har en medelhastighet pa cirka 55 km/tim. Dessa vagar omfattar cirka 3000 mil, halva
det statliga 70-vagnatet.

Uppgifter om det enskilda vagnatet saknas vad galler standard och trafikering.
Standarden ar varierande men motsvarar generellt de smalare statliga vagarna. Det
finns inga uppgifter om medelhastighet men den kan antas ligga val under 70 km/tim.

14.3 Bemyndiganden och féreskriftsstruktur

Utredningen om vagsékerhetslagen gav som forslag att Vagverkets och lansstyrelsens
bemyndigande att meddela foreskrifter om hogsta tillatna hastighet med stod av
trafikforordningen skulle flyttas till de statliga vaghallningsmyndigheterna samt att
beslut om hogsta tillaten hastighet enbart skulle ske genom foreskrifter
(Transportstyrelsen, 2009). Denna utredning har bedémt dessa fragor i koppling till
dvriga utredda fragor.

Denna utredning foreslar att lokala trafikforeskrifter fortsatter att finnas som
instrument men att bemyndigandet flyttas till vaghaliningsmyndigheterna. Detta
innebar Trafikverkets regioner beslutar for statliga vagar och enskilda vagar utom
tattbebyggt omrade och kommunerna for samtliga vagar inom tattbebyggt omrade samt
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for vagar utom tattbebyggt omrade for vilken kommunen ar vaghallare (kommunala
gator). Bemyndigandet att besluta foreskrifter om hastighetsgranser foreslas ocksa
flyttas till vaghallningsmyndighet for statliga véagar, alltsa Trafikverkets regioner.

Motivet for att behalla lokala trafikforeskrifter i stallet for att enbart anvanda
foreskrifter &r att de administrativa kostnaderna av denna forandring beddms 6verstiga
nyttan. Att flytta bemyndigandet for lokala trafikforeskrifter fran lansstyrelse till
vaghallningsmyndighet motiveras pa samma satt som i forslaget till vagséakerhetslag, att
vaghallaren bor ha bade ansvar och de befogenheter som behovs for att efterleva
ansvaret. Ett ytterligare motiv ar att minska antalet olika myndigheter som beslutar om
hastighetsgrans pa samma vég.

Transportstyrelsen delar i denna del inte helt utredningens forslag utan
hanvisar till tidigare inlamnat forslag fran Transportstyrelsen i
redovisningen av utredningen om vagsakerhetslagen. | motsats till den
slutsats som dras i utredningen sa anser styrelsen att det inte finns stod
for pastaendet att anvandandet av enbart foreskrifter skulle medfora
stora kostnader.

14.4 Utmarkning

Utmarkning av hastighetsgranser har varit en viktig fraga, framfor allt for kommunerna,
vid inférande av nya hastighetsgranser. Ett tydligt dnskemal fran vaghallarna ar att
forenkla och minska utméarkningen for att spara kostnader med bibehallen
trafiksakerhet. Nuvarande bestammelser anses forsvara detta. Utredningen har darfor
studerat ett antal forslag till hur utmarkningen kan forenklas. Hastighetsgranser
behdver enligt nuvarande férordning inte markas ut vid vagar av karaktéaren anslutning
(frén parkeringsplatser, bensinstationer, fastigheter). Detta undantag foreslar
utredningen utokas till att bashastigheten inte heller behéver mérkas ut vid vagar som
endast i mycket liten utstrackning anvands av allméanheten for trafik och dar vagens
standard ar mycket lag. Forslaget stammer med den praxis som etablerats dver tid.
Motiven ar att hastighetsgransen pa den storre vagen aldrig ar lagre &n pa den korsande
vagen och att trafiken ar liten varfor nackdelarna att inte marka ut ar mycket sma.
Transportstyrelsen anser att detta bara ska galla enskilda vagar i princip
utan stadsbidrag.

Utredningen foreslar ocksa att hastighetsutmarkning inte behover upprepas efter
korsningar dar strackan till nasta korsning med hastighetsgrans eller annan reglering ar
kort.

Utmarkningen skulle ocksa forenklas om det blir mgjligt att infoga market for
hastighetsbegransning med vérdet 30 i Omradesmarke och i méarket Slut pa omrade,
figur 14-1. Utredningen foreslar att omradesutmarkning enligt nedan kompletteras med
att bashastighet inom téattbebyggt omrade inte beh6ver markas ut efter att trafikanten
har lamnat 30-omrade utmarkt med marke Slut pa omrade. Detta skulle ytterligare
forenkla utméarkningen samt att &ven kostnaderna for utmarkning kan minskas.
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Figur 14-1. Utmarkning av 30-omrade med omradesmarke (E20) samt marke slut pa omrade
(E21).

Det ar vanligt, sarskilt i tatorter, att i korsning marka ut den genomgaende gatans
hastighetsgréans pa den anslutande tvargatan i direkt anslutning till den genomgaende
gatan, se figur 14-2 och 14-3, bade vid insvang till och utfart fran lokalgatan.

Figur 14-2. Olika varianter pa utmarkning
Fullstandig utmarkning Utmarkning pa anslutande Forenklad utmarkning

gata

Detta satt att utmarka hastighetsgransen innebér vid utsvéang fran lokalgatan att
utmarkningen sker pa annan vag an den som foreskriften om hastighetsgrans anger.

Ytterligare kostnadsbesparingar erhalls om hastighetsskylten satts p4 samma stolpe som
véjnings- eller stopptavlan, figur 14-3, hogra bilden. Trafikingenjorer och trafikpersonal
har bedomt att utmarkningen &r val sa tydlig som med marken pa olika stolpar. Dessa
typer av losningar vid utfart fran lokalgata anvands konskevent i manga kommuner.

Figur 14-3. Utmarkning pa anslutande gata Samutnyttja stolpar

116



Transportstyrelsen delar inte utredningens uppfattning i denna del.
Motivet ar att den aktuella trafikregeln om hogsta tillaten hastighet i sa
fall skulle markas ut pa annan vag an vad som anges i foreskriften. Detta
ar helt emot de generella principerna om hur en sarskild trafikregel ska
tillkdnnages genom ett vagmarke. Ett annat skal ar enligt
Transportstyrelsen att det ar svart att forklara for trafikanterna varfor
hastighetsgransen hojs kort innan en korsning. En placering av market
for hastighetsbegransning pa samma stolpe som till exempel market for
vajningsplikt anser styrelsen &ven som olamplig av trafiksakerhetsskal.
Trafikmiljon i en vagkorsning ar ofta komplex och det stalls hoga krav pa
trafikanten att snabbt 6verblicka situationen och ta beslut. Trafikregler
som till exempel reglerar vajningsreglerna i en korsning bor darfor vara
tydligt utmarkta. Darfor ar det inte lampligt att pa samma stolpe lamna
information om andra trafikregler till exempel hastighetsbegransning.

14.5 Regler for trafiksignaler
Trafiksakerhetsverkets nuvarande foreskrifter om trafiksignaler innebar att:

e separat vanstersvangsreglering ska finnas dar hastighetsgréansen ar éver
50 km/tim

e det finns en praxis att inte signalreglera vid hastighetsgransen 80 km/tim eller
hogre

Det finns ett antal gatustrackor med signalregleringar i 50- och 70-milj6, som snarare
bor hojas till 60 och 80 km/tim an sankas till 40 och 60 km/tim for att trafiksystemet
ska fungera val. Nuvarande foreskrifter om trafiksignaler grundas pa 6vervaganden for
den enstaka korsningen och tar inte hansyn till helheten.

Utredningen rekommenderar darfor att for befintliga miljéer bor 60 km/tim kunna
accepteras utan separat vanstersvangsreglering och 80 km/tim kunna accepteras med
separat vanstersvangsreglering da sarskilda skal finns sa som:

e korsande gaende och cyklister &r mycket fa eller har planskild korsning
e en ombyggnad ger mycket stora intrang eller kostnader

o fordelarna for natets funktion beddms vara stora med 60 km/tim eller
80 km/tim

14.6 Regler for bussar

Kollektivtrafikforetradare har pekat pa att det vore en fordel att tillata 100 km/tim for
bussar pa motesfria vagar for att behalla konkurrenskraft mot biltrafik. Det borde ocksa
vara acceptabelt ur trafiksékerhets- och miljésynpunkt.

Nuvarande vajningsregler vid hallplats ar knutet till 50 km/tim.

Utredningen stoder forslaget att bussar bor fa kéra med 100 km/tim. Utredningen
menar ocksa att vajningsreglerna for bussar bor ses 6ver och rekommenderar en
inriktning mot att pa sikt knyta denna till 40 km/tim.

14.7 Trafikregler for korfaltsval

Utredningen foreslar att nuvarande regler om korfaltsval pa flerfaltsvagar ses 6ver och
rekommenderar att de pa sikt knyts till 80 km/tim.
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14.8 Riktlinjer

Propositionen, N 2006/07:73 Nya hastighetsgranser, pekar pa behovet av tydliga
riktlinjer (Regeringskansliet, 2007a). Transportstyrelsen har med stdd av
trafikforordningen bemyndigande att foreskriva om riktlinjer for hur olika varden for
hastighetsgranser bor anvandas. Styrelsen har dock &nnu inte beslutat nagra foreskrifter
utan valt att avvakta resultatet av denna utredning.

Trafikverket har valt att genomfora hastighetséversynen pa statliga vagar med stod av
interna riktlinjer for Trafikverkets foreskrifter och interna rad for ”lokala beslut inom
respektive utom tattbebyggt omrade” pd samma satt som tidigare. P4 kommunalt vagnat
och statliga vagar inom tattbebyggt omrade har i huvudsak 6versynerna genomforts
enligt handboken Ratt fart i staden. Handboken har utarbetats i genomférandeprojektet.
Motivet for detta har varit att det tidigare helt saknats stod for hastighetsbeslut.
Bedomningen att handboksformen var lamplig ar gjord i samrad med SKL.

Erfarenheterna av riktlinjerna, raden och handboken ar enligt utvarderingen
huvudsakligen positiva. Den kritik som har kommit fran olika hall kan sammanfattas:

e Det ar personalkravande och arbetsamt med kraven pa konsekvens-
beskrivningar och samradsprocesser for Trafikverkets foreskrifter.

e Det ar resurskravande med samordning i tatortsomraden med tre beslutsfattare
pa samma vag med i princip samma typ av miljo. Lansstyrelserna har ofta inte
resurser/prioriterar inte 6versyner av lokala hastighetsbeslut. Kommunerna har
ocksa ofta inte hunnit med eller inte prioriterat éversyner.

e Det &r svart att vara 6verens om vilka vagar som ar "funktionella forbindelser”
och darfor bor ha hogre hastighet an bashastigheten, liksom var det ar ”langa
transportavstand” och dar framkomlighet bor prioriteras ytterligare. Detta har
inneburit att det finns mindre skillnader i tillampningen, framfor allt vid
sankning till 80 km/tim.

e Ratt fart i staden tar inte tillracklig hansyn till plottrighetsaspekten, till
genomforande i steg och till hur hastighetsplanen l[ampligen 6verfors till lokala
trafikforeskrifter.

e Det finns olika kommunal tillampning av saval 30 km/tim som 30-omraden

e 50 och 70 km/tim blir ofta kvar darfor att h6jningar inte bedémts mojliga av
sarskilt trafiksdkerhets- och miljoskal och att sankningar inte bedémts mojliga
av acceptansskal. Det saknas samtidigt finansiering av lampliga fysiska atgarder
for att hantera dessa problem.

Transportstyrelsen menar att riktlinjer for hur de olika hastighetsvardena bor anvandas
skulle bidra till att erhalla en enhetligare tillampning av hastighetsbestammelserna i
landet. De skulle ocksa kunna ge kommuner som annu inte startat sin éversyn
incitament att paborja processen genom att det da finns tydligare forutsattningar.
Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting anser att
forbattringar i arbetssatt och process med fordel kan ske i nuvarande
interna riktlinjer och handbocker.

Det ar vasentligt, oavsett format, att det fortydligas vilka kriterier som boér géalla for
vagar pa landsbygd dar hogre hastighet an 60 km/tim bor efterstravas och vilka
standardkrav som bor galla for 80, 100, 110 och 120 km/tim. Utredningens forslag i
dessa fragor ar féljande:

e hdogre hastighet &n 60 km/tim bor efterstravas pa nationella vagar, nationella
godsstrak och regionala funktionella forbindelser viktiga for regional utveckling

118



e 100 km/tim fordrar motesseparering. Undantag ar lagtrafikerade vagar med
langa transportavstand dar det fordras hog sidoomradesstandard

e 110 km/tim fordrar motesseparering och planskilda korsningar och
anslutningar. Undantag ar E4 norr om Gavle.

14.9 Ovriga lokala trafikforeskrifter som beslutas av lansstyrelsen

Forutom lokala trafikforeskrifter om hastighetsgrans och motorvéag beslutar
lansstyrelserna om ytterligare ett antal lokala trafikféreskrifter. Denna utredning
behandlar inte dessa foreskrifter men anser att det ar en fordel om det gar att ta ett
helhetsgrepp i fragan. Inriktningen bor vara att samtliga lokala trafikforeskrifter fors till
respektive vaghallningsmyndighet. Stallningstagandet ar linje med vad som framfordes i
utredningen om vagsakerhetslagen.

14.10 Generella hastighetsgranser for olika vagtyper

Idag finns det ett antal generella hastighetsgranser kopplade till vissa typer av végar.
Dessa ar gagator och gangfartsomraden som &r begransade till gangfart samt motorvag
med den generella hastighetsgransen 110 km/tim. Utredningen har bedomt behovet av
dagens generella hastighetsgranser samt behovet av ytterligare generella
hastighetsgranser kopplat till olika typer av vagar. Dagens generella hastighetsgranser ar
inte omstridda och bedéms vara funktionella. Behov av ytterligare har framforts for
bland annat vagtypen motesfri vag och cykelvag. Behovet av ytterligare generella
hastighetsgranser har bedomts vara litet och vinsterna med det sma.

Utredningens forslag ar att behalla dagens generella hastighetsgranser for de vagtyper
som finns och att inte foresla ndgra nya. Fragan om cykelvag behandlas separat.

14.11 Fortsatt arbete med hastighetsgranser

Den inriktning pa arbetet som hittills genomférts med att successivt prova
hastighetsgranserna mot de transportpolitiska malen och att integrera detta arbete i
vagtransportplaneringen, bor fortsatta och utvecklas i enlighet med hastighetsstrategin,
dvs successivt samordnat med investeringsatgarder.

Det ar aven viktigt att fortsatta utveckling och implementering av det arbetssétt som
finns. Till exempel finns det tydliga onskemal pa att handboken Rétt fart i staden
uppdateras med de erfarenheter som finns fran anvandandet av den samt resultat fran
undersokningar, s som denna utvardering. Det &r ocksa angeldget att ta fram
standardkrav och testa l6ésningar for nya hastighetsgranser.

Kopplat till det fortsatta arbetet med hastighetsgranser ar det viktigt att fortsatta arbete
med information, kommunikation och dialog med saval medborgare och trafikanter som
tjansteman och beslutsfattare.
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