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Sammanfattning

| december 2004 fick davarande Vagverket i uppdrag av regeringen att ta fram en strategi for att
anpassa hastighetsgranserna till Nollvisionen samt kraven pa tillganglighet, god miljo, positiv
regional utveckling och ett jamstallt transportsystem. Som huvuddel i denna strategi lanserades
det nya hastighetsgranssystemet, dar hastighetsgranser i 10-steg mellan 30-120 km/h far
beslutas. 1 maj 2007 antog riksdagen regeringens beslut, mdjligheten att inféra de nya
hastighetsgranserna kom i maj aret darefter och hastighetsoversynen satte fart med bérjan pa de
statliga vagarna dér Trafikverket &r beslutande myndighet. Dessa végar fick nya, anpassade
hastighetsgranser under 2008 och 2009, malet var att de nya hastighetsgranserna skulle
implementeras pa vagarna inom tattbebyggt omrade under 2011.

| utvarderingen av de nya hastighetsgranserna som delrapporterades under 2010 visade det sig
att den kommunala hastighetsoversynen inte fatt sa stort genomslag. Att inféra nya
hastighetsgranser ar en komplex process bland annat pa grund av att olika intressen rérande
exempelvis sankt hastighet och regional utveckling konflikterar med varandra, men ocksa for att
manga vagar och gator behdver byggas om for att acceptansen for skyltad hastighet ska bli god.
Inom tattbebyggt omrade ligger beslutsmandatet pa kommunen, dven pa de statliga vagarna,
varfor en samordning med Trafikverket &r nédvandig. | samband med att de nya
hastighetsgranserna infordes gav Vagverket och Sveriges Kommuner och Landsting ut
handboken Rétt fart i staden. Handboken beskriver en metod for att ta fram hastighetsgranser
som &r val avvagda mot de stadsbyggnadskvaliteter och transportpolitiska mal som paverkas av
hastighetsnivan i staden. Det finns inget nationellt beslut for genomférandetidpunkt i
kommunerna men Trafikverket har verkat som stod i hastighetsdversynsarbetet och bland annat
bidragit med informationsmaterial samt bekostat halva konsultkostnaden vid framtagandet av en
hastighetsplan.

Detta examensarbete fokuserar pa den kommunala hastighetséversynen och inforandet av de
nya hastighetsgrénserna i tatort. Syftet &r att ge en samlad bild 6ver genomforandestatus i de
svenska kommunerna, utreda om det finns samband mellan kommuner i olika
hastighetsjusteringsskeden, studera hur implementeringen av hastighetsplanen gatt till i de
kommuner som gatt in i genomférandeskedet samt utreda vilka kritiska moment
implementeringen innebar.

Examensarbetet inleddes med en litteraturstudie som behandlar hastighetens betydelse i
trafikplaneringen och hur hastighetsnivan paverkar olika kvaliteter sdsom trafiksakerheten,
miljon och tillgangligheten i en stad eller tatort. Den beskriver dven bakgrunden till
hastighetséversynen exempelvis motiv, beslutsmandat, potentiella problem och hittills
utvérderade effekter av den. Ratt fart i staden studerades dven ndrmre liksom den kommunala
trafikplaneringsprocessen med fokus pa genomférande och implementering. Darefter gjordes en
enkatstudie dels for att kartldgga nuldget och ta fram underlag for att undersoka vilka faktorer
som har samband med hastighetsjusteringsskedet, dels for att ge ett generaliserat resultat av hur
implementeringen av de nya hastighetsgranserna fungerat och vilka atgardstyper och metoder
som anvants i arbetet. Detta gjordes i form av en webbenkdt som skickades till berdrd
tjansteman i samtliga Sveriges kommuner och genererade en svarsfrekvens pa 79 %. For att fa
en mer praktisk inblick i hur hastighetsjusteringsprocessen kan ga till i en kommun gjordes en
intervjustudie med tre tjanstemdn verksamma i kommuner som infort de nya
hastighetsgranserna.

Resultatet fran studierna visar att av Sveriges kommuner har drygt en fjardedel annu inte
paborjat sin hastighetsoversyn, ungefar halften befinner sig i planeringsskedet och knappt en
fjardedel befinner sig i genomfdrandeskedet. Studien har statistiskt kunnat visa att
befolkningsméngd, befolkningstathet, Trafikverksregion, upplevt behov av hastighetsdversyn



och andelen gator med foréandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen har statistiskt signifikant
samband med en kommuns hastighetsjusteringsskede. Det finns dock troligtvis en mangd
faktorer utover dessa, bade matbara och icke matbara, som paverkar hur langt i
hastighetsjusteringsprocessen en kommun kommit.

Implementeringen av hastighetsplanen i de kommuner som har gatt in i genomférandeskedet har
sett olika ut. Forutom skillnader i den politiska processen har &ven det praktiska genomférandet
och informationsspridningen gatt till pa olika sétt. Majoriteten av kommunerna har anvant sig
av nagon form av etappindelning istallet for att skylta om hela kommunens tattbebyggda
omrade pa en gang. Mindre dn 10 % av kommunerna har samordnat omskyltningen med nagon
angransande kommun for samtidigt genomférande. Den vanligaste atgardstypen i samband med
omskyltningen ar fysiska trafiklugnande atgarder, men cirka en tredjedel av kommunerna har
inte vidtagit nagra fysiska atgarder alls. De tre vanligaste aktGrerna att kommunicera med i
samband med implementeringen av hastighetsplanen d&r Trafikverket, Polisen och
Réaddningstjansten. Ungefar hélften av kommunerna har kommunicerat med allménheten. Den
vanligaste informationsinsatsen som anvands &r information pa hemsidan foljt av annonsering i
lokala tidningar. Det finns en liten andel kommuner, strax 6ver 10 %, som inte gjort nagra
informationsinsatser alls. Ungefér en fjardedel av kommunerna har foljt upp effekterna av de
forandrade hastighetsgranserna. Manga kommuner befinner sig dock fortfarande i borjan av
genomfdrandeprocessen och majoriteten anger att en uppféljning ar planerad.

Denna studie har visat att det finns en rad kritiska moment da hastighetsplanen ska
implementeras. Det absolut viktigaste bedéms vara forankringen. Det ar betydelsefullt att arbeta
med forankring under hela processen, eftersom férankring leder till 6kad acceptans och vélvilja
for hastighetsanpassningen och de nya hastighetsgranser som infors. De tva viktigaste parterna
att forankra hos ar kommunens politiker och kommunens invanare. Information, utbildning och
delaktighet genom att bemdta de olika parternas asikter och synpunkter ar viktiga bitar i
forankringen. Andra kritiska moment &r upprattandet av en plan for genomfoérandet, samordning
och samverkan med externa aktdrer samt uppféljning av hastighetsanpassningens effekter.



Summary

In December 2004, the Swedish Transport Administration was commissioned by the
government to develop a strategy adjusting speed limits to Nollvisionen, a national vision for
zero deaths and serious due to road traffic. Speed limits should also meet transportation policy
objectives regarding accessibility, environment, regional development and equality. A key part
of this strategy was the launch of a new speed limit system, whereby speed limits in 10-intervals
between 30-120 km/h are used. In May 2007, the Swedish Parliament approved the
government’s decision and the speed limit revision took off, beginning on state roads where the
Transport Administration is the decision-making authority. These roads received new,
customized speed limits in 2008 and 2009, and the goal was set that the new speed limits would
be implemented on state roads in urban areas in 2011.

An evaluation published with an interim report in 2010, showed that the speed limit adjustments
in urban areas hadn’t had a large impact. Within urban areas, the municipality is the decision-
making authority when it comes to speed limits, even on state roads, and because of this
cooperation with the Swedish Transport Administration was a necessity. Introducing new speed
limits is a complex process partly because of contradictory interests, such as lower speeds and
regional development and also because a lot of streets and roads need to be rebuilt to create
public acceptance for the new speed limit. In connection with the introduction of the new speed
limits the Swedish Transport Administration and the Swedish Association of Local Authorities
and Regions (SALAR) published the manual Ratt fart i staden (Right speed in the city). The
manual describes a method of determining speed limits that is suitable for city building qualities
and transportation policies that then affect traffic speeds in a city. There is no official national
implementation deadline for urban areas, but the Swedish Transport Administration acted as a
support for municipalities, for instance by supplying them with informational materials, as well
as funding half the costs when municipalities hired consultants to develop speed limit plans.

This thesis focuses on the implementation of new speed limits in urban areas. The purpose is to
provide an overall picture of the implementation status in municipalities, investigate any
common denominators between municipalities that are same stage of their speed limit review,
examine how implementation of the speed limit plan has proceeded in municipalities that have
started their implementation process and also to examine which critical steps the process has
resulted in.

The thesis was initiated with a literature study of the importance of traffic speed in traffic
planning and how speed limits affect different qualities such as traffic safety, the environment,
and accessibility in a city or urban area. It also describes the background for the speed limit
review, the motive, decision making authorities, potential problems, and previously evaluated
effects. The manual Rétt fart i staden was studied as well as the traffic planning process, which
focused on implementation. After the literature study a survey was performed to analyze the
present development stage and to examine which factors affect the stage of speed limit
adjustment. The survey also gave a generalized view of how the implementation of new speed
limits has worked and which types of measures and methods that have been used in the process.
The survey was web based and distributed to officials in all of Sweden’s municipalities. The
survey achieved a 79 % response rate. To get a more practical insight of the speed limit
adjustment approach with focus on how the implementation of the speed limit plan might look
in a municipality. An interview study was completed with officials from three of the
municipalities that have introduced the new speed limits.

Approximately one-quarter of Sweden’s municipalities have not yet begun their speed limit
review, approximately half are in the planning stage, and a little less than one-quarter is in the
implementation stage. The study has statistically shown that population, population density,

iv



Swedish Transport Administration region, believed necessity for a speed limit review, and
percentage of streets with modified speed limits according to the speed limit plan had a
significant effect on which stage in the speed adjustment process a municipality is in. There are
likely a plethora of factors in addition to these that affect what stage a municipality is in.

Implementation of a speed limit plan in those municipalities that have entered the
implementation stage has varied significantly. Except for differences in the political process, the
applied implementation and distribution of information has also looked different. The majority
of municipalities have used some form of phased implementation instead of changing all speed
limits simultaneously. Less than 10 % of municipalities have coordinated the change in speed
limits with an adjacent municipality. The most common physical action in connection with the
change of speed limits has been speed reduction, but approximately one-third of municipalities
haven’t completed any physical action.

The three most common stakeholders communicated with in the process of implementing the
speed plan were the Swedish Transport Administration, the Police, and emergency services.
Approximately half of the municipalities have communicated with the public. The most
common form dissemination of information has been information on the municipalities
homepages followed by advertisement in local papers. A small percent of municipalities, just
above 10 %, hasn’t done any public outreach. Approximately one-quarter of municipalities have
also followed up on the effects of the changed speed limits. The majority of the municipalities
however is in the beginning stage of the implementation process and has stated that they will
follow up on the effects.

This study has shown that there are a number of critical steps for the implementation of speed
limit plans. The most important one has been shown to be the public involvement process, and it
might be misleading to call this one step, as the study has also shown that it is important to work
with public involvement during the whole process. Public involvement leads to an increased
acceptance and goodwill, and the most important stakeholders to involve are politicians and the
public. Information, education, and participation by addressing stakeholders’ opinions are
important parts of the public involvement process. Other critical steps are establishing an
implementation plan, coordination with external stakeholders, weighing the various city
building qualities, and follow-up of the impacts of the speed limit revision.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

| december 2004 fick davarande Vagverket i uppdrag av regeringen att “ta fram en strategi for
en successiv anpasshing av hastighetsgranserna pa vagarna till Nollvisionen samt kraven pa
tillgdnglighet, god miljo, positiv regional utveckling och ett jamstdllt transportsystem.”
(Vagverket, 2005). Hastighetssystemet utanfor tattbebyggt omrade hade da varit det samma
sedan 1971 och inom tétthbebyggt omrade sedan 1955 trots att en stor utveckling hade skett av
vagarna, fordonen, de politiska malen och normerna i samhéllet (Trafikverket, 2012a).

Végverket presenterade 2005 ett forlag pa ny strategi i rapporten Regeringsuppdrag om
hastighetsgranserna pa vagarna. | denna foreslogs bland annat att beslutande myndigheter ska
fa infora hastighetsgranser i 10-steg i intervallet 30-120 km/h. Vagverket bedomde att strategin
skulle radda 15-20 liv per ar till en kostnad av 0,5 % Okad restid utanfor tattbebyggt omrade.
Inom tattbebyggt omrade bedémdes att det skulle innebara 10-15 raddade liv per ar och en
okning av restiderna med 3 %. Koldioxidutsldppen beddmdes minska med totalt 1 % per ar om
hastigheterna anpassas inom och utom tattbebyggt omrade (Véagverket, 2005).

Regeringen lade fram forslaget till riksdagen som réstade igenom det den 24 maj 2007,
mojligheten att besluta om de nya hastighetsgranserna borjade gélla i maj aret darefter och
hastighetsdversynen startade. De statliga végarna fick nya, anpassade hastighetsgrénser under
2008 och 2009 och malet var att de nya hastighetsgranserna skulle inféras pa vagarna inom
tattbebyggt omrade innan 2011 ars slut (Véagverket, 2010).

P4 de statliga vagarna ar Trafikverket beslutande myndighet och ansvarar for
hastighetsdversynen men inom tattbebyggt omrade ligger beslutsmandatet pa kommunen,
oavsett om det ror sig om en statlig eller kommunal védg. Att infora nya hastighetsgranser ar en
komplex process bland annat pa grund av att olika intressen rérande exempelvis sankt hastighet
och regional utveckling konflikterar med varandra men ocksa for att manga vagar och gator
behdver byggas om for att acceptansen for lamplig hastighetsgrans ska bli god. Detta leder till
hoga kostnader som ar svara att uppskatta pa forhand. Ytterligare en aspekt som gor processen
komplicerad ar att det inte finns nagot regeringsbeslut om nar och hur kommunerna ska infoéra
nya hastighetsgréanser (Vagverket, 2010).

Végverket fick i januari 2008 i uppdrag av regeringen att utvardera de nya hastighetsgrénserna.
Utvarderingen delrapporterades under 2010 och ska slutrapporteras i juni 2012. Utvérderingens
delrapport visade att genomforandeprocessen i kommunerna annu inte hade fatt nagot storre
genomslag. Nagra kommuner hade borjat se Over sina hastighetsgranser och ta fram en
hastighetsplan som redovisar vilka hastighetsgranser respektive vag eller gata bor ha. Ett fatal
kommuner hade ocksa bérjat implementera hastighetsplanen och inféra nya hastighetsgranser
men ett stort antal kommuner hade inte pabdrjat arbetet 6ver huvud taget. Det finns som tidigare
namnts inget krav fran nationellt hall att kommunerna ska ta fram en hastighetsplan och infora
nya hastighetsgranser men Trafikverket har pa uppdrag av regeringen haft en stottande roll och
forsokt paverka kommunerna att paborja hastighetsoversynen. Bland annat har en handbok
tagits fram i samarbete med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL), Rétt fart i staden. Det &r
en metod for att ta fram en hastighetsplan i tatort med utgangspunkt i planeringsprincipen
TRAST — Trafik for en attraktiv stad. Kommunerna har erbjudits informationsstodet
Kommunikationskoncept for kommuner som arbetar med hastighetséversyn och dessutom
informationsmaterial. Vidare har kommunerna fatt soka bidrag for att bekosta delar av
konsultkostnaden for att ta fram en hastighetsplan enligt Ratt fart i staden (Véagverket, 2010).



1.2 Syfte och malsattning

Examensarbetet fokuserar pd den kommunala hastighetséversynen och inférandet av de nya
hastighetsgranserna i tatort. Syftet ar att ge en samlad bild Over genomforandestatus i de
svenska kommunerna, utreda om det finns samband mellan kommuner som befinner sig i olika
hastighetsjusteringsskeden, studera hur implementeringen av hastighetsplanen gatt till i de
kommuner som gatt in i genomforandeskedet samt utreda vilka kritiska moment detta innebr.
Malsattningen ar att denna rapport kan bidra till erfarenhetsaterforingen bland de aktorer som ar
inblandade i hastighetsjusteringsprocessen.

1.3 Fragestallning
| examensarbetet stalls tre huvudfragor:

1. Vad paverkar att en del kommuner &r langre fram i hastighetsjusteringsprocessen &n
andra kommuner?

2. Hur har implementeringen av hastighetsplanen gatt till i de kommuner som befinner sig
i genomférandeskedet?

3. Vilka ar de kritiska momenten da hastighetsplanen ska implementeras?

1.4 Avgransning

Examensarbetet ar inriktat pd att studera hastighetsdversynen och inférandet av nya
hastighetsgranser inom tattbebyggt omrade, det vill sidga den hastighetsanpassning som
kommunerna har ansvaret for. Den hastighetséversyn och inférandet av nya hastighetsgranser
utom tattbebyggt omrade som Trafikverket ansvarar for berors endast som bakgrund till
examensarbetet.

Samtliga Sveriges kommuner har studerats och for att kunna kategorisera dessa efter vilket
skede i hastighetsjusteringsprocessen de befinner sig i har tre skeden definierats. Grupperna som
tagits fram &r hastighetsoversyn ej paborjad, planeringsskede och genomférandeskede. Detta ar
en forenkling av verkligheten da vissa kommuners process kan se annorlunda ut.

| examensarbetet undersoks vad som har paverkat att en del kommuner kommit langre fram i
hastighetsjusteringsprocessen an andra kommuner. Utgangspunkten &r att ett flertal faktorer kan
paverka hur langt en kommun har kommit i hastighetsjusteringsprocessen och vi gor inte
ansprak pa att ta fram alla. Denna fraga bryts ner och avgransas genom att ett antal
fordefinierade faktorer understks och en diskussion om orsakssamband och icke-observerade
faktorer finns med som komplement.



1.5 Definition av grundlaggande begrepp

Foljande begrepp anvands aterkommande i rapporten. Definitionerna ska inte betraktas som
allmant vedertagna utan galler specifikt i detta arbete.

Hastighetsanpassning/hastighetsjustering  Arbetet med att anpassa hastighetsgranserna till
tatortens forutsattningar genom att gora en
hastighetsoversyn, ta fram forslag pa nya
hastighetsgranser enligt det nya
hastighetsgranssystemet (samt eventuella
kompletterande atgérder) i en hastighetsplan
och att implementera hastighetsplanen.
Resulterar i hastighetsgrénser som &r val
avvédgda mot de stadshyggnadskvaliteter och
transportpolitiska mal som paverkas av
hastighetsnivan i tatorten.

Hastighetsjusteringsprocess Hastighetsanpassningens/hastighetsjusteringens
process som borjar med att hastigheterna ses
Over och en hastighetsplan tas fram. Slutar med
att vagnatet inom tattbebyggt omrade &r
hastighetsanpassat enligt intentionerna i planen
(processen kan se olika ut i kommunerna men
innefattar planeringsarbete, politiska beslut,
samrad, fysiskt genomforande, uppféljning
etcetera).

Implementering av hastighetsplanen Forverkligande av hastighetsplanen. Innefattar
bade det fysiska genomforandet sasom
omskyltning och atgarder, processen med till
exempel politiska beslut, samrad, férankring i
och infér genomforandeskedet samt
uppféljningen.

Hastighetsjusteringsskede Tre skeden for hastighetsjustering i kommuner
har definierats i rapporten.
Genomfdrandeskede, planeringsskede och
hastighetsoversyn ej paborjad.

Hastighetsoversyn ej paborjad Kommuner som inte har pabdrjat arbetet med
att se dver hastighetsgrénserna inom
tattbebyggt omrade.

Planeringsskede Kommuner som har tagit fram eller borjat ta

fram en hastighetsplan.

Genomfdrandeskede Kommuner som har paborjat det fysiska
genomfdrandet av hastighetsplanen.



1.6 Lasanvisning

Kapitel 1 - |Inledning presenterar examensarbetets problembeskrivning, syfte och
fragestallning. | kapitlet skildras ocksa avgransningen och definitioner av viktiga begrepp som
anvands i rapporten.

Kapitel 2 — Metod beskriver examensarbetets upplagg och metod.

Kapitel 3 — Ratt hastighet skildrar varfor hastigheten ar viktig i trafikplaneringen och amnen
som ror trafiksakerhet sdsom krockvald, olycksorsaker i tatort med mera berdrs. Hastighetens
paverkan pa andra stadshyggnadskvaliteter — miljo, stadens karaktar, tillganglighet och trygghet
— presenteras ocksa. Det racker inte att bara skylta om for att trafikanterna ska halla ratt
hastighet, gatans utformning ar exempelvis ocksa av storsta vikt. | detta kapitel finns darfor
ocksa ett avsnitt om hastighetsefterlevnad.

Kapitel 4 — Nya hastighetsgranser i Sverige ger en grundlaggande inblick i den
hastighetsanpassning som pagar och har pagatt i Sverige sedan det nya hastighetsgranssystemet
infordes ar 2008. Kapitlet ger en bild av varfor en hastighetséversyn sker, vem som har ansvar
att gora vad pa olika delar av vagnatet och hur inférandet av nya hastighetsgréanser hittills har
gatt. En historisk tillbakablick over tidigare hastighetssystem och planeringsprinciper som rér
trafiksakerhet och hastighet presenteras ocksa. Darefter foljer en beskrivning av hur en
hastighetsplan kan tas fram med hjalp av handboken Ratt fart i staden.

Kapitel 5 — Kommunal genomférandeprocess skildrar implementering i allménhet och
genomforandeprocessen inom trafikomradet i synnerhet. Begrepp definieras, viktiga delmoment
beskrivs och framgangsfaktorer presenteras. Kapitlet mynnar ut i en beskrivning av
hastighetsanpassningens genomférandemoment sa som det skildras i Réatt fart i staden.

Kapitel 6 — Enkatstudie presenterar resultatet av enkatstudien och en mer ingaende
redogorelse for dess metod. Resultatet av den statistiska analysen som utreder vilka faktorer
som har statistiskt signifikant samband med kommunens hastighetsjusteringsskede redovisas
ocksa.

Kapitel 7 — Intervjustudie presenterar resultatet av intervjustudien och en mer ingaende
redogdrelse for dess metod.

Kapitel 8 — Overgripande analys och diskussion redovisar en sammanvégd analys och
diskussion kring resultatet av samtliga delstudier med utgangspunkt i examensarbetets
huvudfragor. I kapitlet finns dven en diskussion kring examensarbetets metod.

Kapitel 9 — Slutsats sammanfattar vilka slutsatser som dragits och ger forslag pa fortsatta
studier.



2 Metod

Examensarbetet inleddes med en grundlaggande litteraturgenomgang och diskussioner med
personer insatta i det svenska hastighetsjusteringsarbetet, bade pa Trafikverket och pa
teknikkonsultféretaget Vectura consulting AB som examensarbetet skrivs i samarbete med.
Efter det formulerades examensarbetets syfte och fragestéllning samt lamplig metod.

Metoden for att besvara examensarbetets fragestéllning bestar av tre delar — en litteraturstudie,
en enkétstudie och en intervjustudie. Litteraturstudien ar teoribasen och har legat till grund for
enkatutformningen. Bade litteraturstudien och enkatstudien har legat till grund for
intervjustudien. Analys har skett i varje delstudie for sig samt for alla studierna sammantaget.
Figur 1 nedan illustrerar examensarbetets upplagg.

T H it Litteraturstudie ‘

'
'
iy

" j - p—
Syfte och 4>| Metod }—){ Enkatundersokning —> Analys }—) Diskussion och
v

fragestallning slutsats

W

4>( Intervjuer ‘

Figur 1. Schematisk bild 6ver examensarbetets upplagg.

| detta kapitel beskrivs examensarbetets olika delstudiers metod Oversiktligt. Statistisk metod
och metoden for att ta fram vilka faktorer som ska testas och som &r en operationalisering av
huvudfrdga 1 beskrivs ocksa. En mer ingaende redogorelse for enkatstudiens och
intervjustudiens metoder finns dessutom i respektive kapitel.

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien ar den inledande delen i arbetet. Den dr examensarbetets bas och ligger till
grund for det fortsatta arbetet och rapportens évriga delar. Examensarbetet har huvudfokus pa
hastighetsjustering inom tattbebyggt omrade, alltsa den hastighetsjustering som kommunerna
ansvarar for, varfor litteraturstudien ocksa har sitt huvudfokus dar.

Det framsta syftet med litteraturstudien var att fa en djupare forstaelse for det nya
hastighetsgranssystemet och den hastighetsjustering som detta lett till. En stor del av arbetet
bestod darfor av att sdka fakta om bakomliggande motiv, vilka beslutsmandat som féreligger,
hur genomférandet i nuldget ser ut och vilka de potentiella problemen &r etcetera. Grunden till
att en hastighetsanpassning dverhuvudtaget behtéver goras ar central for detta examensarbete
och darfor utreddes dven varfor hastigheten &r viktig i trafikplaneringen samt hur den har olika
kvaliteter sasom trafiksakerhet och tillganglighet i en stad eller tatort.

Metoden for att ta fram val avvagda hastighetsgranser i tatort — Rétt fart i staden — studerades
aven narmre for att fa forstaelse for hur det praktiska hastighetsplaneringsarbetet gar till. Detta
kompletterades med studier av trafikplaneringsprocessen med fokus pa genomforande och
implementering. Teorin  om viktiga moment, framgangsfaktorer och hinder i
genomforandeprocessen studerades slutligen for att fa den grundlaggande insikt som kravs for
att forstda vad som ar centralt i kommunernas arbete med hastighetsplanering och
implementering.



For att ta fram relevant litteratur for &mnet gjordes dels en sékning i Transguide pa &mnesorden
hastighet, hastighetsgranser, trafiksakerhet, implementering, dels radfragades handledare och
andra personer som &r insatta i arbetet med de nya hastighetsgranserna.

2.2 Enkéatstudie

Syftet med enkaétstudien var dels att kartldgga nuldget och ta fram underlag for att undersoka
vilka  faktorer ~som har statistiskt  signifikant ~samband med kommunens
hastighetsjusteringsskede, dels att ge ett generaliserat resultat av hur implementeringen av de
nya hastighetsgranserna fungerat och vilka atgardstyper och metoder som anvants i arbetet.
Informationen som enkaten gav Iag till grund for vidare analys och anvandes som en metod for
att besvara delar av fragestéllningens tre huvudfragor. Vidare lag enkaten &ven till grund for
urvalet av intervjupersoner. Enkatstudien star for den kvantitativa delen av arbetet, men har
ocksa kvalitativa inslag i form av 6ppna fragor och majlighet att kommentera i fritext.

Enkatundersokningen genomfdérdes i form av en webbenkét och skickades ut till samtliga
kommuner i Sverige. Enkatfragorna presenteras i bilaga 2. Enkéten skickades till den tjansteman
som enligt uppgift fran kommunernas respektive informationsenhet arbetar med
hastighetsfragor. Fore det definitiva utskicket gjordes ett pilotutskick till tre kommuner som fick
mojlighet att kommentera respektive fraga. Enkaten inneholl bade fragor om
hastighetsjusteringens planeringsskede och genomférandeskede och kommunerna fick olika
fragor beroende pa vilket skede de befann sig i. | kapitel 6 — Enkétstudie finns en mer
djupgaende beskrivning av enkatundersokningens metod.

2.3 Intervjustudie

Intervjustudiens syfte var att fa en mer praktisk inblick i hur hastighetsjusteringsprocessen med
fokus pa implementeringen av hastighetsplanen kan ga till i en kommun. Den hade aven som
syfte att fordjupa kunskapen om vilka moment som setts som kritiska samt att samla in
erfarenheter som framkommit i arbetet med att justera hastighetsgranserna.

Tjansteman fran Svedala, Vellinge och Vaxjo intervjuades. Dessa tre kommuner har gemensamt
att de alla gatt in i genomforandeskedet, men de skiljer sig at genom att de har arbetat med olika
metoder och &r av olika storlek. En mer ingaende beskrivning av metoden for intervjuerna samt
metod for val av kommuner att intervjua presenteras i kapitel 7 — Intervjustudie.

2.4 Operationalisering av huvudfraga 1

Vad paverkar att en del kommuner ar langre fram i hastighetsjusteringsprocessen an andra
kommuner?

Huvudfraga 1 operationaliserades och gjordes forskningsbar genom att ett antal olika faktorer
som hypotetiskt kan paverka hastighetsjusteringsskedet togs fram genom en grundlaggande
litteraturgenomgang och diskussion med handledare och personer insatta i hastighetséversynen.
Dérefter samlades information om dessa faktorer in for respektive kommun och sedan prévades
om hypotesen kan forkastas eller inte med statistiska metoder.

Inom ramen for detta examensarbete undersoktes foljande faktorers samband med kommunens
hastighetsjusteringsskede:

o  Kommunens befolkningstathet
o  Kommunens befolkningsmangd
o Tillhérig Trafikverksregion



o Kommunens upplevda behov av hastighetsjustering

Foljande faktorer undersoktes endast for de kommuner som tagit fram eller borjat ta fram en
hastighetsplan:

¢ Huruvida hastighetsplanen ar framtagen enligt handboken Rétt fart i staden

e Huruvida hastighetsplanen ar framtagen av konsulter

e Hur manga tatorter hastighetsplanen omfattar

e Hur manga atgardstyper forutom omskyltning som hastighetsplanen innehaller

e Storleken pa de ombyggnadsatgarder som upplevs kréavas for att forverkliga
hastighetsplanen

e Hur stor del av det kommunala vagnatet som foreslas fa forandrad hastighetsgrans i
hastighetsplanen

¢ Relationen mellan hastighetsgranshéjningar och hastighetsgranssankningar i
hastighetsplanen

e Plan att langsiktigt ta bort hastighetsgranserna 50 och 70 km/h

Information om de tre Gversta faktorerna i punktlistan hamtades fran Statistiska centralbyrans
statistikdatabas (2012) samt Trafikverket (2012f). Information om resterande faktorer togs fram
genom enkatundersoékningen.

For att fanga in det faktum att fler faktorer &n de som prévas kan paverka vilket skede i
hastighetsjusteringsprocessen som en kommun befinner sig i stalldes i enkéten tva oppna fragor
som undersokte varfor kommunen inte tagit fram en hastighetsplan och varfér kommunen inte
paborjat det fysiska genomférandet av hastighetsplanen.

Pa grund av att undersokningen skulle vara mojlig att genomfora under en begréansad tidsperiod
och pa grund av att faktorerna skulle vara matbara fick nagra faktorer av de som framkom efter
samtal och litteraturgenomgang selekteras ut. Figur 2 pa nastkommande sida illustrerar denna
tankegang, de gronmarkerade rutorna representerar de faktorer som undersoktes medan de réda
rutorna representerar de faktorer som tros kunna paverka men som inte undersoktes i denna
studie. Rutorna med fragetecken representerar de okéanda faktorer som paverkar en kommuns
hastighetsjusteringsskede men som inte har framkommit i studien. De olika faktorerna kan i
vissa fall paverka varandra, exempelvis borde en kommuns resurser paverkas av.kommunens
storlek, liksom att kommunens ambitioner och behov borde paverka hastighetsplanens
omfattning. Dessa 4r markerade med streckade pilar i figuren och i kapitel 8 — Overgripande
analys och diskussion diskuteras orsakssamband och korrelation nédrmre for de faktorer som i
analysen visade sig ha statistisk signifikant samband med hastighetsjusteringsskedet.
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2.5 Statistisk metod

For att kontrollera om de undersokta faktorerna har statistiskt signifikant samband med
kommunens hastighetsjusteringsskede anvéndes ett signifikanstest kallat Chi2-test. Med denna
typ av test kontrolleras om skillnaden mellan det foérvantade vardet och det observerade ar
signifikant eller om det kan bero pa slumpmassiga variationer (Infovoice, 2003). Testet
genomfordes med 5 % signifikansniva enligt X>-férdelning (”Chi2”-férdelning) vilket innebar
att det vid en signifikant skillnad gar att siga med 95% sakerhet att variationen ej &r
slumpmassig. For att genomfora testet anvandes CHITEST-verktyget i Excel.

| rapporten jamfors helhetens, det vill séga alla deltagande kommuners, férdelning for varje
faktor med foérdelningen for de tre kommungrupperna som befinner sig i olika
hastighetsjusteringsskeden, grupp a (genomfdrandeskedet), grupp b (planeringsskedet) och
grupp ¢ (hastighetséversyn ej paborjad) enligt definitionen i kapitel 6 — Enkatstudie. Den totala
fordelningen ar det forvantade vérdet hos gruppen och om ingen skillnad foreligger skulle denna
fordelning vara densamma for helheten som for respektive kommungrupp. Eftersom
slumpmassiga skillnader vanligtvis forekommer genomfors ett Chi2-test for att se att
skillnaderna beror pa den undersokta faktorn och inte ar slumpmassiga. Tillvagagangssattet
illustreras i exemplet nedan.

Fragan om befolkningsmangden har statistiskt signifikant samband med kommunens
hastighetsjusteringsskede konkretiseras med en nollhypotes och en mothypotes:

Nollhypotes: Det finns inget statistiskt signifikant samband mellan kommunens
befolkningsmangd och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i utan
variationerna ar slumpmassiga

Mothypotes: Det finns ett statistiskt signifikant samband mellan kommunens befolkningsmangd
och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

De kommuner som deltagit i undersékningen delas in i tre grupper efter befolkningsmangd.
Antalet kommuner i varje grupp samt granser for gruppindelningen i detta exempel presenteras i
tabell 1 nedan.

Tabell 1. De svarande kommunerna indelade i befolkningsméngd och hastighetsjusteringsskede.

Befolkningsméangd ‘

Sma kommuner | Medelstora kommuner | Stora kommuner Totalt
< 15000 inv. 15 000 -50 000 inv. > 50000 inv.
Grupp a 18 22 13 53
Grupp b 37 51 22 110
Gruppc 39 12 8 59
Totalt 94 85 43 222

Tabell 2 pa nastkommande sida presenterar den aktuella fordelningen av de tre
hastighetsjusteringsgrupperna for olika befolkningsmangd. Den redovisar alltsa ovanstaende
tabell omgjord till kolumnprocent dér det totala antalet i respektive kolumn motsvarar 100
procent.



Tabell 2. De svarande kommunerna indelade i befolkningsméng och hastighetsjusteringsskede, presenterat som
kolumnprocent.

Befolkningsméangd ‘

Sma kommuner | Medelstora kommuner | Stora kommuner Alla
< 15000 inv. 15 000 -50 000 inv. >50000inv. |kommuner
Grupp a 19% 26% 30% 24%
Grupp b 39% 60% 51% 50%
Grupp ¢ 41% 14% 19% 27%
100% 100% 100% 100%

Figur 3 nedan illustrerar tabell 2 ovan. Stapeln l&ngst till hdger i figuren &r det forvantade
forhallandet mellan hastighetsjusteringsgrupperna och ar alltsa oberoende av befolkningsméssig
kommunstorlek. Om inga skillnader foreligger skulle alla kommunstorleksgrupper vara
fordelade pa (ungefar) samma sétt som den totala fordelningen.

100%
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40% MGrupp b
20% WGruppc

0%

Sma Medelstora Stora Alla
kommuner kommuner kommuner kommuner

Figur 3. Kommungruppernas fordelning beroende pa befolkningsmangd.

Figur 3 visar att det finns ett visst samband mellan kommunens befolkningsmangd och vilket
hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i. Bland de sma kommunerna finns en
dverrepresentation av kommuner som inte pabdrjat hastighetsdversynen och bland de stora
kommunerna finns en éverrepresentation av kommuner som gatt in i genomforandeskedet. De
medelstora kommunerna har den stdrsta andelen som befinner sig i planeringsskedet. Detta
tyder pa att ju storre befolkningsmangd kommunen har, desto storre ar sannolikheten att
kommunen kommit langt i hastighetsjusteringsskedet. For att avgéra om variationen é&r
slumpmassig eller om den gar att sakerstalla statistiskt gors ett Chi2-test dar de observerade
vardena (se Tabell 1) jamfors med de forvantade vardena, det vill sdga vardena pa respektive
kommungrupp om de varit fordelade pa samma satt som helheten, se tabell 3 Gverst pa
nastkommande sida.
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Tabell 3. De observerade vérdena for respektive kommunstorlek jamfors med de forvantade vérdena i ett Chi2-test.

Observerade varden

Sma kommuner

Medelstora kommuner

Stora kommuner

Forvantade varden

Gruppa /18 [22) /13
Grupp b | 37| |51 | [ 22 ]
Grupp c

Sma kommuner | Medelstora|lkommuner | Stora kommuner
Grupp a [22\ /10
Grupp b |47 |42 [21]
Grupp ¢ \25/ \23 \11/

Om testet visar att sannolikheten for att skillnaderna mellan observerat och forvantat vérde
beror pd slumpmassiga variationer & mindre an 0,05 kan mothypotesen forkastas med 5 %
signifikansniva. | detta fall blev Chi2-vardet 0,0006 vilket betyder att det finns ett statistiskt
signifikant samband mellan kommunens befolkningsmangd och vilket hastighetsjusteringsskede
kommunen befinner sig i. Nollhypotesen kunde alltsa forkastas. Om Chi2-vardet varit >0,05
hade nollhypotesen inte kunnat forkastas pa 5 % signifikansniva och darmed hade variationerna
fatt betraktas som slumpmassiga.

Kravet for att gora Chi2-test ar att det forvantade antalet i tabellens respektive celler maste vara
minst 5, eller att mer &n 80 % av variablerna uppfyller detta krav (Infovoice, 2003). Detta har
gjort att enkatsvarsalternativen ibland har slagits samman for att fa ett tillrackligt stort vérde.
Exempelvis géllande faktorn “kommunens upplevda behov av hastighetsjustering”. Detta fick
kommunerna bedéma pa en skala fran 1-5, dar 5 motsvarade att behovet ar/var mycket stort.
Svarsalternativ 1 och 2 slogs ihop i analysen och motsvarade svarsalternativet “inget eller litet
behov”, detta innebar att antalet kommuner som svarade dessa tva svarsalternativ adderades och
medforde ett storre varde an ursprungligen. Svarsalternativ 4 och 5 slogs ihop pa samma vis.

| kapitel 6 - Enkétstudie presenteras resultatet av Chi2-testerna, alltsa huruvida en faktor har
statistiskt signifikant samband med hastighetsjusteringsskedet. Pa vilket sétt en faktor tenderar
att paverka en kommuns hastighetsjusteringsskede presenteras ocksa. For att rapporten ska bli
sd lasvanlig som majligt redovisas inte redogdrelsen for nollhypotes och mothypotes, dessa &r
uppbyggda pa samma satt for alla faktorer som undersokts. Berakningarna presenteras inte
heller lika ingaende som i detta exempel.
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3 Ratt hastighet

”Den hastighet med vilken motorfordonstrafiken i en stad framfors paverkar manniskors
forutséattningar for ett gott liv och deras upplevelse av staden. Motorfordonens hastigheter
paverkar ocksa systemet for resor och transporter”

(SKL & Végverket 2008)

| detta kapitel beskrivs hastighetens paverkan pa de stadshyggnadskvaliteter som benamns i Rétt
fart i staden — trafiksakerhet, tillganglighet, miljo, stadens karaktér och trygghet. Fokus ligger
pa hastighetens paverkan pa trafiksakerheten. Hastighetsefterlevnad ar en forutsattning for att
skyltad hastighet ska fa onskad paverkan pa stadsbyggnadskvaliteterna och sist i detta kapitel
beskrivs darfor viktiga kriterier for att uppna detta.

3.1 Hastighet och trafiksakerhet

Storst betydelse for hur allvarliga foljder som uppkommer av en olycka &r hastigheten.
Hastigheten paverkar dels hur lang reaktionsstrackan och bromsstrackan blir det vill séga
mojligheten att undvika en olycka och dels hur mycket vald en person utsétts for i sjalva
krocken (Végverket, 2007b).

Skadeutfallet, det vill sdga hur manga som skadas och hur allvarligt dessa skadas, gar att
beskriva utifran tre parametrar — krockvaldet, skaderisken och antalet krockar. Genom att
forandra en eller flera av dessa parametrar kan skadeutfallet paverkas (Stigson & Kullgren,
2010).

| figur 4 presenteras en krockvaldskurva dar risken att dodas for vuxna fotgdngare presenteras
som funktion av kollisionshastigheten vid en krock med en personbils front. De streckade

linjerna visar det berdknade 95 % konfidensintervallet. Figuren visar att risken dkar kraftigt vid
Okade hastigheter (Rosén & Sander, 2009).
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Figur 4. Krockvaldskurva for vuxna fotgangare kollision med personbilsfront (Rosén & Sander, 2009).

Hur mycket krockvald en person klarar av, det vill séga skaderisken vid en olycka varierar
mellan olika individer och paverkas av flera olika faktorer dar individens alder &r den mest
avgorande. Risken att skadas Okar betydligt hos personer 6ver en alder pa 60-65 ar (Stigson &
Kullgren, 2010).
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Som tidigare namnts paverkar hastigheten, forutom krockvaldet aven risken for att en olycka
dverhuvudtaget ska intraffa. Hojningar av hastigheten pa en gata paverkar darmed skadeutfallet
bade genom en hojning av risken och genom en hojning av krockvaldet nar en olycka intraffar.
Ett generellt samband har tagits fram vilket visar att antalet dodsolyckor med inblandade bilister
okar med 4,5-potensen av hastighetsokningen. Enligt samma resonemang okar antalet svara
olyckor med 3-potensen av hastighetsdkningen (SKL & Vagverket, 2008). En 5 % 6kning av
medelhastigheten innebér saledes att dodsolyckorna dkar med ungefar 25 % och antalet svart
skadade med ungefar 16 %.

Att antalet olyckor paverkas sa drastiskt av hastigheten beror till stor del pa stoppstrackan, alltsa
hur lang tid det tar for foraren att stanna sitt fordon fran det att en eventuell konflikt har
upptackts. Den totala stoppstrackan kan delas in i reaktionsstraicka och bromsstrécka.
Reaktionsstrackan ar den tid det tar for foraren att reagera pa faran, flytta foten till
bromspedalen och bdrja bromsa. Detta tar i genomsnitt cirka en sekund. | figur 5 illustreras
stoppstrackan for en personbil vid olika utgangshastigheter under ideala forhallanden det vill
saga med en snabb reaktionstid, en hard inbromsning och pa torr asfalt (Andersson & Carlsson,
2009).
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Figur 5: Bromsstrackan for personbil vid olika hastigheter. Reaktionstid 1 sek. Retardation 0,8g (Andersson &
Carlsson, 2009).

3.1.1 Olyckor inom tattbebyggt omrade

Under 2010 rapporterades 2574 olyckor dar nagon skadades svart eller dodades i Sveriges
officiella statistik vilken bestar av polisrapporterade olyckor. | dessa olyckor skadades 2888
personer svart och 266 personer omkom. Av dessa olyckor intraffade 1068 inom tattbebyggt
omrade och i dessa olyckor skadades 1130 personer svart och 67 dodades. Utav de personer
som omkom inom tattbebyggt omrade under 2010 fardades 34 i motorfordon vilket var den
vanligaste trafikantgruppen. Av dodsolyckorna var 19 personer gangtrafikanter och 8 personer
cyklister som blev pakorda (Trafikanalys, 2011).

| en rapport utgiven av SKL (2008) utfordes en analys av dodsolyckor inom tattbebyggt omrade.
Analysen ar baserad pa Vagverkets djupstudiematerial mellan 2003 och 2005. Totalt studerades
246 olyckor med 255 omkomna, fordelat pa 86 hilister, 91 trafikanter pa tvahjulingar och 78
fotgangare. De omkomna bestdr alltsd till storsta del av oskyddade trafikanter. En
sammanstallning av olyckorna visade att 48 % av de som omkom inom tattbebyggt omrade
gjorde det pa grund av ouppmarksamhet vid vajningsplikt eller stopplikt. Anledningen till att
respektive olycka lett till dodsfall varierade och vid undersékningen delades olyckorna in i tre
grupper beroende pa vilken faktor som varit mest avgorande — 6vervald, 6verrisk och utanfor
systembegrénsningarna.
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Overvéld innebér att trafikanten har gjort sitt basta for att folja trafikreglerna samt har anvant
tillganglig skyddsutrustning sa som bilbalte eller cykelhjalm. Vagmiljons utformning och den
skyltade hastigheten har dock medfort att en situation har uppstatt som lett till en dodsolycka.
Overrisk innebdr att trafikanten saknat tillrackligt skydd, vanligtvis bilbélte alternativt
cykelhjalm. Utanfor systembegransningar innebar att trafikanten pa ett medvetet satt brutit mot
géllande regler, vanligast ar onykterhet eller kraftig Overtradelse av hastighetsgransen (SKL
2008).

Undersokningen visar att ca halften av de som omkommer inom téttbebyggt omrade innefattas
av kategorin 6vervald. Ofta visar det sig att hastighetsgranserna pa dessa platser &r satta for hogt
i forhallande till det krockvald som kan uppkomma. Detta galler sarskilt pa platser dar
oskyddade trafikanter inte separerats fran personbilar och tunga fordon. Ungefar en femtedel
faller under kategorin overrisk och hade kunnat réddas ifall de anvént bilbalte, hjalm etcetera.
Manga av de fotgangare som omkommer i tatort gor det pa obevakade dvergangsstéllen eller pa
gang- och cykelpassager. Aldre personer ar extra utsatta eftersom de inte tal lika mycket
krockvald som unga och friska personer (SKL 2008).

3.2 Hastighet och andra stadsbyggnadskvaliteter

Hastigheten paverkar forutom trafiksakerheten dven stadsbyggnadskvaliteterna miljo, trygghet,
tillganglighet samt stadens karaktar vilket behandlas i detta kapitel.

3.2.1 Stadens karaktéar

Stadens karaktar ar ett begrepp som innefattar en méangd olika faktorer som paverkar bilden av
staden eller tatorten och dess olika kvaliteter. Nagra av dessa faktorer ar bebyggelsestrukturen,
gatunatet samt enskilda byggnader, platser, parker och gronstraks utseenden. For att ta fram
vilken hastighet pa fordonstrafiken som ar lamplig med hénsyn till stadens karaktar undersoks
vilken roll gatan har i stadsstrukturen. Om gatan exempelvis ar betydelsefull fér lokalisering av
verksamheter som besoks till fots eller med cykel eller om gatan har manga urbana funktioner
som till exempel caféer, barer, gallerier, och butiker. Generellt sett &r laga hastigheter positiva
for gatans karaktar, i synnerhet om gatan har manga malpunkter och en stor mangd oskyddade
trafikanter (SKL & Végverket, 2008).

3.2.2 Tillganglighet

Tillganglighet definieras som den latthet med vilken medborgare och naringsliv kan na olika
aktiviteter i samhéllet (Holmberg et al. i Hydén (red.), 2008). Ett tillgdngligt transportsystem har
ett trafiksystem som utformas sd att medborgarnas och néaringslivets grundlaggande
transportbehov kan tillgodoses. Bebyggelsens lokalisering, trafiksystemets uppbyggnad,
kopplingar till regionen och 6vriga regioner ar viktigt att ta hansyn till da god tillganglighet ska
skapas (SKL & Véagverket, 2008). Tillganglighet kan ocksa betraktas pa individniva och
definieras da som matet mellan en individs funktionella kapacitet och den fysiska miljons
utformning (Holmberg et al. i Hydén (red.), 2008). Planeringen maste utga fran olika grupper,
exempelvis barn, aldre, funktionsnedsatta, och deras férmagor och behov. Manga faktorer
forutom hastighetsnivan paverkar alltsa tillgangligheten (SKL & Véagverket, 2008).

Hastighetsnivan har betydelse for tillgangligheten for bil- och lastbilstrafiken, kollektivtrafiken,
uttryckningstrafiken och gang- och cykeltrafiken. Biltrafiken har olika hoga
tillganglighetsansprak beroende pa vilken typ av funktion trafiknatet som den fardas pa har —
lokalnét, huvudnét eller 6vergripande nat. P4 lokalnatet som omfattar gator for trafik som i
huvudsak har start- och malpunkter utmed gatan kan tillgangligheten vara god aven vid laga
hastigheter. P& huvudnétet eller pa det dvergripande natet daremot, som omfattar gator for trafik
mellan stadsdelar, in- och ut ur tatorten eller med regionala alternativt nationella start- eller
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malpunkter, stélls hogre krav pa en god framkomlighet och darmed en hogre hastighetsniva an
pa lokalnatet (SKL & Vagverket, 2008).

For att kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt alternativ krévs att restidskvoten, det vill sdga
kvoten mellan restiden med kollektivtrafik och restiden med bil, & mindre an 2, enligt SKL och
Végverket (2008). Busstrafiken brukar indelas i stads- och regionbusslinjer dar den férstndmnda
har de lagsta anspraken pa framkomlighet. Restiden i stadsbuss paverkas av manga andra
faktorer an just hastighetsgransen varfor hastigheten pa enskilda strackor séllan har en
avgorande betydelse for tillgangligheten. Andra faktorer, exempelvis lokalisering av hallplatser
etcetera paverkar tillgangligheten mycket. FOr regionbussar ar daremot hastighetsnivan
betydelsefull, attraktionskraften ar hog vid snabba restider och darmed paverkar en hdg
hastighet tillgangligheten positivt.

For utryckningsfordon ar en kort insatstid, det vill saga tiden fran det att larmet mottas till att
raddningsstyrkan ar pa plats, det viktigaste kravet. Kortiden ar en del av insatstiden och
uttryckningsvégarna behover darfor vara gena och framkomliga med fa begransningar i form av
exempelvis avsmalningar, gupp och trafikkder for att tillgdngligheten ska vara god.
Hastighetsgransen spelar mindre roll eftersom utryckningsfordonen anvéander siren och pakallar
fri vag (SKL & Vagverket, 2008).

Gator med stort fléde och snabb trafik kan vara en barriareffekt for gang- och cykeltrafikanterna
(Svensson i Hydén (red.), 2008). Detta innebar generellt sett att dessa gruppers tillgdnglighet
minskar ju hogre hastighetsniva biltrafiken har.

3.2.3 Miljo

Végtrafiken orsakar luftféroreningar i form av utsldpp av koldioxid, kolmonoxid, kvaveoxider,
kolvate och partiklar. Halterna fran biltrafiken &r forutom hastigheten beroende av biltrafikens
sammanséttning, koérmonster, gaturummets bredd, héjd och lokalisering, korsningstéthet
etcetera. Utsldppen av koldioxid &r direkt proportionerlig mot bréansleférbrukningen och den ar
minst vid hastigheter mellan 50-70 km/h. Koldioxidutslapp i tatort minskar dock med minskad
hastighet om mycket korsningar och stopp férekommer i stadsmiljon. Detta pa grund av att en
jamnare kdérning med mindre accelerationer och retardationer ar positivt ur utslappssynpunkt.
En minskning av hastigheten fran 50 — 30 km/h leder till minskade utslapp av kvéaveoxider,
kolvaten och kolmonoxid. Partikelemissionerna Okar med Okad hastighet, men &ven
omblandningen okar med okad hastighet pa grund av turbulens vilket utjamnar
partikelkoncentrationen (SKL & Végverket, 2008).

Végtrafikbuller &r ett annat miljoproblem som ocksa ar beroende av hastigheten. Buller
definieras som “odnskat ljud” och badde motorn och dicken pa ett fordon orsakar buller.
Generellt sett galler att minskade hastigheter ger minskade bullerstorningar (SKL & Véagverket,
2008).

3.2.4 Trygghet

Trygghet innebar i dagligt tal att kanna sig saker och vara fri fran radsla och obehagskanslor.
Det &r ett av de grundlaggande manskliga behoven (Holmberg et al. i Hydén (red.) 2008). | de
flesta sammanhang ar det mansklig narvaro som skapar trygghet, men manga andra faktorer
exempelvis belysning, vaxtlighet etcetera spelar ocksa roll. Hastighetsnivan paverkar tryggheten
framférallt hos oskyddade trafikanter och generellt sett innebar en lagre hastighet en 6kad
trygghet. Trafiklosningar med en traditionell gatustruktur, med husfasader som kantar gatan,
handel och service i bottenvaningarna och en blandad trafik med bade bilar och oskyddade
trafikanter skapar liv och rérelse och &r for de flesta att foredra ur trygghetssynpunkt framfor
ensliga trafikleder med fa oskyddade trafikanter och snabba forbipasserande motorfordon. Den
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forstnamnda trafiklosningen kraver laga hastigheter hos biltrafiken for att vara bade trygg och
séker (SKL & Vagverket, 2008).

3.3 Hastighetsefterlevnad

Aktuell hastighetsniva pa en vag eller gata kan oftast inte likstdllas med skyltad hastighet.
Ungefar 60 % av alla bilresor sker dver géllande hastighetsgrans och ca 20 % kor mer an 10
km/h for fort (SKL & Vagverket, 2008). Faktum &r att Svenska bilforare njuter generellt sett
mer av att kora fort och de har ocksa svarare att se sambandet mellan 6kad hastighet och okad
risk an bilforare i de flesta andra Europeiska lander (Svensson, 2005). Néra 150 liv skulle varje
ar kunna raddas om alla trafikanter hade respekterat hastighetsgranserna (SKL & Véagverket,
2008). Eftersom bilisterna ar daliga pa att folja hastighetsgranserna blir oftast resultatet av att
sanka hastighetsgranserna sma. Detta kunde ses i de matningar som gjordes i de kommuner som
testade de nya hastighetsgranserna och som behandlas i kapitel 4 — Nya hastighetsgranser i
Sverige (Hydén et al., 2008).

Klart &r att en mangd faktorer utover hastighetsgransen paverkar trafikanternas val av hastighet.
Végens utformning, trafikméangd, narvaro av oskyddade trafikanter och parkerade bilar kan
ndmnas som nagra exempel. Inom tattbebyggt omrade har kommunen ett ansvar att stodja
trafikanterna att halla ratt hastighet. De atgarder som samhallet kan vidta for att fa en god
hastighetsefterlevnad &r att sdtta ratt hastighetsgrans med hénsyn till gatans funktion, att utforma
gatan sa att den &verensstammer med sin funktion och hastighetsniva samt att ha en
hastighetsovervakning som ar effektiv och problemorienterad. Vid utformning av gatan ar malet
att den ska vara sjalvforklarande sa att trafikanterna naturligt véljer den hastighet som gatan ar
avsedd for (SKL & Vagverket, 2008).

| en rapport skriven av Linderholm (2009) redovisas resultaten fran en pilotstudie gjord av
Trivector som undersokte trafikanternas val av hastigheter. Studien bestod av en kvantitativ och
en kvalitativ del och baserade pa det insamlade materialet fran projektet ”’Nya hastighetsgranser
i tatort” vilket behandlas i kapitel 4 — Nya hastighetsgranser i Sverige. | den kvantitativa
studien undersoktes vilka utformningsvariabler som paverkar trafikanternas hastighetsval och i
den kvalitativa studien undersoktes sambandet mellan uppmatta hastigheter och de hastigheter
som trafikanterna upplever som lampliga.

De utformningsvariabler som undersoktes i den kvantitativa studien presenteras nedan. Dessa
jamfordes med hastigheter som uppmattes pa fria fordon det vill sdga fordon som kunde valja
sin hastighet oberoende fran andra fordon.

Total gatubredd

Kdorbar bredd

Bredd hos mittseparering
Antal korfalt

Forekomst av mittseparering
Parkering

Gatutyp

De tva viktigaste variablerna for att forklara hastighetsnivan visade sig vara parkering och
gatutyp. Enligt studien blev hastighetssankningen cirka 11 % vid enkelsidig parkering och 23 %
vid dubbelsidig parkering. Medelhastigheten pa en huvudgata var i medeltal 7,6 km/h hogre an
pa lokalgatorna (Linderholm, 2009).

I den kvalitativa undersdkningen anvéndes de hastighetsmatningar som gjordes infor forsoket
med nya hastighetsgranser i testkommunerna. Gatorna som da méttes var skyltade med 50 km/h
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och dven har gjordes matningarna pa fria fordon. Bedémningar gjordes av 16 personer som fick
ange lamplig hastighet utifran fotografier pa 21 olika platser som delats upp i grupper efter sin
utformning. Resultatet av undersdkningen blev att de bedémningar som respondenterna gjorde
lag over den uppmatta hastigheten i samtliga grupper. Vid respondenternas motiveringar av
lampliga hastigheter namnde de ofta parkering langs med gatan som en av flera riskfaktorer
(Linderholm, 2009).
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4 Nya hastighetsgréanser i Sverige

Visionen med trafiksakerhetsarbetet i Sverige ar att ingen ska do eller skadas for livet i
vagtrafiken. Verkligheten ar tyvarr ganska langt ifran denna vision da det varje ar omkommer
nagra hundra (~300) personer i vagtrafiken och nagra tusen (~3000) skadas svart. Statistik fran
de senaste 30 aren visar dock att antalet omkomna och svart skadade har minskat drastiskt, trots
att antalet bilar i trafik har 6kat avsevért (Trafikverket, 2012¢).

Foregaende kapitel visade att hastighetsgransen ar viktig att ta i beaktande nar det galler att
minska bade antalet olyckor och konsekvenserna av en olycka. For en saker tatortstrafik ar det
bland annat viktigt att anpassa hastighetsnivan efter vad manniskokroppen tal men det ar aven
angelaget att hastighetsgranserna pa en gata ar val anpassade till gatans och stadsrummets
forutsattningar, detta galler bade for trafiksdkerheten och for andra aspekter i de
transportpolitiska malen (SKL & Vagverket, 2008).

| detta avsnitt presenteras en Kkort historik kring hastighetsgranser foljt av viktiga
planeringsprinciper och strategier som ror trafiksakerhet och hastighet. Det ger ocksa en
grundlaggande inblick i den hastighetsjustering som pagar och har pagatt i Sverige sedan mitten
av 2000-talet i samband med att de nya hastighetsgranserna infoérdes. De politiska beslut som
foregatt inforandet av de nya hastighetsgranserna samt de beslutsmandat och den
ansvarsfordelning som rader skildras. Darefter foljer en nulagesbeskrivning som har sin grund i
en utvérdering av de nya hastighetsgranserna som gjordes av Trafikverket och delrapporterades
2010. Nulagesbeskrivningen ger en inblick i hur implementeringen av nya hastighetsgranser
hittills har gatt, med fokus pa hastighetsanpassningen inom tattbebyggt omrade. Den metod som
utarbetats for att kunna planera for vél avvagda hastighetsgranser i tatort, Ratt fart i staden,
beskrivs slutligen for att ge forstaelse for hur det praktiska arbetet med att ta fram en
hastighetsplan kan ga till.

4.1 Historik

De forsta hastighetsgranserna for motorfordon kom 1906 och innebar att hogsta tillatna
hastighet var 15 km/h inom tattbebyggt omrade och 25 km/h pa andra platser (Andersson &
Carlsson, 2009). 1923 hojdes hastighetsgransen till 35 km/h i tatort och 45 km/h utanfor
tatorterna (SKL & Végverket, 2008).

P& 30-talet ansags det i den radande diskussionen onddigt med hastighetsgranser. Motivet var
att fordonsforaren hade ett ansvar att alltid anpassa hastigheten till aktuella omstdndigheter och
pa sa vis undvika olyckor. Vissa menade dartill att trafiksakerheten riskerade att forsamras pa
grund av att hastighetsgranserna delvis frantog foraren ansvaret att géra denna anpassning.
Debatten fortgick och hastighetsgranserna utanfor tatort togs sedermera bort 1930 och
hastighetsgranserna inom tétort togs bort 1936 (Andersson & Carlsson, 2009).

Efter detta radde alltsd fri fart, med undantaget att stiader hade ratt att besluta om
hastighetsgranser i lokala trafikforeskrifter. Tjugo ar senare, 1955, infordes hastighetsgransen
50 km/h inom tattbebyggt omrade — samma bashastighet som rader an idag. Anledningen till
inforandet var att antalet olyckor i tatort hade okat betydligt (SKL & Vagverket, 2008).
Hastighetsgranserna utanfor tatorter kom ater forst efter hogertrafikomlaggningen 1967. Da
testades det for forsta gangen att differentiera hastighetsgranserna pa landsbygden och 1971
infordes bashastigheten 70 km/h pa vanliga landsvagar samt 90 och 110 km/h pa végar med
battre standard (Andersson & Carlsson, 2009).
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1973 fick kommunerna mojlighet att infora hastighetsgransen 30 km/h som lokal
trafikforeskrift. Detta anvandes framforallt pa bostadsgator (Andersson & Carlsson, 2009). Fran
och med 1998 fick kommunerna mandat att besluta att hastighetsgransen 30 km/h ska galla hela
eller delar av tattbebyggt omrade, kommunerna fick dessutom rétt att besluta om granserna for
tattbebyggt omrade (SKL & Vagverket, 2008).

4.1.1 Nollvisionen

| oktober 1997 antog Riksdagen Regeringens proposition Nollvisionen och det trafiksakra
samhallet (Prop. 1996/97:137). Sedan dess &r Nollvisionen grunden for trafiksédkerhetsarbetet i
Sverige. Den ar bade ett etiskt forhallningssatt och en strategi for att forma ett sdkert
vagtransportsystem. Visionen séager att det langsiktiga malet med trafiksakerhetsarbetet ska vara
att ingen dodas eller skadas for livet i vagtrafiken. Végtransportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till manniskans forutsattningar och ansvaret for sakerheten delas mellan
de som utformar och de som anvénder vagtransportsystemet (Trafikverket, 2012d).

I samband med att Nollvisionen introducerades infordes begreppet systemutformare.
Systemutformare &r bade offentliga och privata organ som ansvarar for utformning och drift av
vagtransportsystemet. Nar det galler att motverka och férebygga trafikolyckor finns féljande
principer for ansvarsfordelningen:

e Systemutformarna har det yttersta ansvaret for vagtransportsystemets utformning,
skotsel och anvéndning. De har darmed tillsammans ett ansvar for hela systemets
sakerhetsniva.

e Trafikanterna har ansvar for att félja det regelverk som galler fér anvandningen av
vagtransportsystemet.

o Om trafikanten inte foljer regelverket — pa grund av till exempel bristande kunskap,
acceptans eller formaga — eller om personskador uppstar vid en olycka, maste
systemutformarna vidta ytterligare atgarder i den man detta kravs for att motverka att
manniskor dodas eller skadas allvarligt.

(Prop. 2003/04:160)

Med antagandet av Nollvisionen 6kade tyngden av trafiksakerhet betydligt jamfort med de andra
planeringsmalen och detta ledde till att det blev angelaget att ta fram bra planeringsprinciper for
detta andamal (Svensson & Hedstrom, 2004).

4.1.2 Sékrare trafikmiljo i tatort och Lugna gatan!

Svenska kommunforbundet, Rikspolisstyrelsen och Végverket utvecklade Nollvisionens teser
till praktiskt tillampbara principer i publikationen S&krare trafikmiljo i tatort som gavs ut 1997.
Malet var bland annat att trafikmiljon i de svenska tatorterna ska vara utformad med
”Nollvisionen som systemvillkor, s& att trafikmiljon i sig blir trafiksdker samtidigt som den
paverkar trafikanterna att bete sig pa ett trafiksakert sitt genom att anpassa hastigheten, folja
reglerna och samspela med varandra®. Ansvaret for trafiksakerhet skulle alltsa, som
Nollvisionen séager, ligga bade pa systemutformarna och trafikanterna. Lugna gatan! utgavs
strax efter Sakrare trafikmiljo i tatort och ar en handbok som redovisade praktiska atgarder i
arbetet med att utforma en séker trafikmiljé (Hagson, 2004).

Med utgangspunkt i Nollvisionen utarbetades alltsa ett antal olika principer for hur trafikmiljon
bor planeras. Principerna som sadana rorde bland annat lokalisering av viktiga start- och
malpunkter samt strukturforandringar som anknyter skolor, busshallplatser etcetera direkt till
gang- och cykelnatet. En stor och viktig del handlade dven om att klassificera en tatorts gator
efter dess olika funktion samt efter dess olika livsrum och pa sa vis fa en bild av lamplig
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hastighetsgrans pa tatortens olika gator (Hagson, 2004). Mer konkret skulle
hastighetsgranssattningen harleda sig fran foljande grundlaggande férutsattningar:

e P4 végar/gator dar det finns risk for frontalkollisioner bor hastighetsgransen vara 70
km/h

e Pavéagar/gator dar det finns risk for sidokollisioner bor hastighetsgransen vara 50 km/h

e Pa véagar/gator dar det finns risk for kollision med en gang- eller cykeltrafikant bor
hastighetsgransen vara 30 km/h
(Wramborg, 1998)

4.2 Beslutsmandat hastighetsgréanser

Végnatet i Sverige bestar av ungefar 98 400 km statlig vag, 46 500 km kommunal gata, 75 900
km enskild vdg med stadshidrag och dessutom ett stort antal enskilda vagar utan stadshidrag
(Trafikverket, 2012b). Begreppet vaghallning omfattar byggande och drift av vdg (SFS
1971:948 48 VagL). Staten ar vaghallare for de allmanna vagarna och kommunerna for de
kommunala. Om det framjar en god och rationell vaghallning kan regeringen besluta att en
kommun skall vara vaghallare dven for en allman vdg inom kommunen (SFS 1971:948 58
ViagL). Trafikverket har hand om véaghallningen for statens rakning och har dessutom tillsyn
over kommunens vaghallning (SFS 1971:948 6§ VagL). Hastighetsgranser beslutas inte av
vaghallaren, utan lagstiftningen varierar dels beroende pa vilken hastighetsgrans som ska
beslutas.

Kommunen beslutar om hastighetsgransen pa samtliga vagar och gator inom tattbebyggt
omrade oavsett om vaghallningen ar statlig eller kommunal. Kommunen beslutar dessutom var
gransen for tattbebyggt omrade gar (SKL & Véagverket 2008). I de fall ingen hastighetsgrans
anges galler bashastigheten 50 km/h inom taittbebyggt omrade (Trafikverket, 2012c).
Kommunen kan infora hastighetsbegransningen 30 km/h eller 40 km/h inom hela eller delar av
tattbebyggt omrade (SFS 1998:1276 3 kap 17 § TrF). Kommunen har numera ocksa mojlighet
att besluta hogsta tillatna hastighet 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 och 110 km/h inom
tattbebyggt omrade genom lokal trafikforeskrift (VVFS 2008:184). Kommunens beslut kan
Overklagas till Lansstyrelsen och Lansstyrelsens beslut kan dverklagas till Transportstyrelsen.
Transportstyrelsens beslut i ett dverklagat drende ar slutgiltigt (SFS 1998:127615 kap 1 § TrF).

Utanfor tattbebyggt omrade géller bashastigheten 70 km/h. Trafikverket kan besluta hogsta
tillatna hastighet motsvarande 80, 90, 100 eller 110 km/h. Pa motorvag far dven hastigheten 120
km/h beslutas (SFS 1998:1276 3 kap 17 § TrF). Trafikverkets beslut kan 6Gverklagas till
Regeringen (SFS 1998:1276 15 kap 1 8 TrF). Ldnsstyrelsen har mandat att besluta om
hastighetsgranser under 70 km/h pa en kortare stracka utanfor tattbebyggt omrade genom lokal
trafikforeskrift (SKL & Végverket, 2008). Lansstyrelsens beslut kan Overklagas till
Transportstyrelsen och deras beslut kan ej 6verklagas (SFS 1998:1276 15 kap 1 § TrF).

4.3 Det nya hastighetsgréanssystemet

| borjan av 2000-talet upplevdes att det fanns ett behov av att anpassa hastighetsnivaerna till
vagarnas trafiksakerhetsstandard, till arbetet med Nollvisionen, men ocksa for att sakerstalla att
hastigheterna och dess effekter svarade mot de transportpolitiska malen géllande bland annat
miljo, tillganglighet och regional utveckling (Trafikverket, 2012a).

Av denna anledning fick davarande Végverket i december 2004 i uppdrag av regeringen att ta
fram en strategi for en successiv anpassning av hastighetsgranserna pa vagarna till Nollvisionen
samt kraven pa tillganglighet, god miljo, positiv regional utveckling och ett jamstallt
transportsystem” (Vagverket, 2005).
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Strategin kom &ret darpa, Regeringsuppdrag om hastighetsgranserna pa véagarna. Storst vikt
lades pa foljande fyra huvudpunkter:

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

e vdgtransportplaneringen och besluten om hastighetsgrénserna ska tydligare integreras

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

e dialogen med trafikanter ska starkas for att forbattra forstaelse och respekt for
hastighetsgranserna
(\Vagverket, 2005)

For att strategin skulle kunna genomforas foreslog davarande Vagverket bland annat en
regelandring — att beslutande myndigheter ska fa infora hastighetsgranser i 10-steg i intervallet
30-120 km/h. Vagverket bedomde da att regelandringen utanfor tattbebyggt omrade skulle
radda 15-20 liv per ar och ge en 0,5 % Okad restid. Inom tattbebyggt omrade bedomdes det att
det skulle innebdra 10-15 raddade liv per ar och en Okning av restiderna med 3 %.
Koldioxidutslappen bedémdes minska med totalt 1 % per ar om hastigheterna anpassas inom
och utom tattbebyggt omrade (Vagverket, 2005).

Regeringen la fram forslaget till riksdagen som rgstade igenom det den 24 maj 2007 (Sveriges
riksdag, 2012). Forslaget var dock omdebatterat. Oro radde bland annat 6ver att systemet skulle
upplevas som plottrigt vilket kan fa konsekvensen att acceptansen for hastigheterna minskar,
men det fanns ocksa radsla att forslaget skulle leda till avsevart 6kade restider. Regeringen, med
stod av Trafikutskottet, gav darfor davarande Vagverket i uppdrag att utvardera vilken effekt de
nya hastighetsgranserna far pa de transportpolitiska malen och om dar finns atgarder som kan
forbéattra resultatet (Naringsdepartementet, 2008). Denna utvérdering delrapporterades 2010 och
slutrapporten &r i skrivandets stund ute pa remiss. Den slutgiltiga rapportversionen publiceras
till sommaren 2012 (Waérnhjelm, 2012-01-30). Hastighetsgransforandringarna i
Trafikférordningen bérjade gélla den 2 maj 2008 och efter det fanns mgjlighet att besluta om
och infora de nya hastighetsgranserna. (Vagverket, 2008)

I regeringens proposition framgar att utvecklingen pa sikt “exempelvis skulle kunna leda till en
overgang till ett system dar endast eller i huvudsak jamna 20-steg ingar”, det vill séiga att 50, 70,
90 och 110 km/h tas bort. Detta for att risken finns att ett system med jamna 10-steg kan bli
alltfor svaroverskadligt (Prop. 2006/07:73).

4.3.1 Implementering av nya hastighetsgranser

Efter att riksdagen 2007 beslutat om att inféra de nya hastighetsgranserna startade
hastighetsversynen och implementeringen av de nya hastighetsgranserna. Forst ut var de
nationella végarna, foljt av Ovriga statliga vagar och sist vagar inom tattbebyggt omrade.
Davarande Vagverket delade upp hastighetséversynen i tre etapper:

Etapp 1 - nationella véagar utanfor tattbebyggt omrade 2008
Etapp 2 - 6vriga statliga vagar utanfor tattbebyggt omrade 2009
Etapp 3 - vagar inom tattbebyggt omrade 2011

(\Végverket, 2010)

Den forsta 6versynen, Etapp 1, omfattade samtliga nationella végar, totalt ca 800 mil och hade
en relativt snabb process. | borjan av 2008 startade 6versynen och forslag pd nya hastigheter
arbetades fram med hjalp av en gemensam metodik (Vagverket, 2007a). Forslagen integrerades
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med en regional systemanalys som genomfordes i syfte att peka ut tillganglighetsprioriterade
strdk med avseende pa regional utveckling, till exempel strdk som bedémdes viktiga med
héansyn till arbetspendling (Végverket, 2010).

| mitten av maj 2008 skickades de nya hastighetsforslagen ut pa remiss och samarbetspartners,
planuppréttare, intresseorganisationer med flera fick komma till tals. Omskyltningen av de
nationella vdgarna skedde sedan i september och oktober 2008. Detta resulterade i cirka 100 mil
vag med hojd hastighetsgrans och cirka 250 mil vag med séankt hastighetsgrans (Véagverket,
2010).

Den andra éversynen, Etapp 2, omfattade Ovriga statliga vagar utanfor tattbebyggt omrade,
ungefar 2300 mil. Planeringen for genomfoérandet pabdrjades under hésten 2008 och i november
skickade Vagverket ut forslag pa nya hastighetsgranser till lanens planupprattare. Dessa forslag
var tillganglighetsneutrala, det vill sdga att hastigheterna var endast provade mot végens
sakerhetsstandard och inte dess funktion. Planupprattarna hade under tiden fatt majlighet att
gora en systemanalys Over sina vagar pa samma satt som den i Etapp 1. De fick dessutom
komma med l6ften om trafiksékerhetshojande atgarder pa aktuella vagavsnitt som pa sa vis
kunde motivera att hastighetssankningar inte behtévde vidtas (Vagverket, 2010).

Planupprattarna svarade mot Trafikverkets forslag under varen 2009. De reviderade forslagen
skickades sedan ut pa formell remiss under augusti och september manad vilket ledde till att
ytterligare ett antal forslag férandrades. Omskyltningen skedde under november och december
manad 2009. Detta resulterade i ca 160 mil vag med hojd hastighetsgrans och ca 1500 mil med
sénkt hastighetsgrans (VVagverket, 2010).

Den tredje Gversynen, Etapp 3, pagar fortfarande och omfattar kommunala gator och statliga
vagar inom tattbebyggt omrade. Trafikverkets roll &r att paverka och stédja kommunerna med
arbetet att infora nya hastighetsgranser pa de kommunala gatorna och dessutom bekosta och
ansvara for omskyltningen pa de statliga vagarna. Det finns inte nagot regeringsbeslut om
genomfdrandetidpunkt fér kommunerna (Végverket, 2010).

Under 2009 och 2010 fick kommunerna mdjlighet att anséka om bidrag som tackte 50 % av
konsultkostnaden vid framtagande av en hastighetsplan enligt Ratt fart i staden. Ett kostnadstak
pa 50 000 kr gallde for kommuner med upp till 40 000 invanare och 150 000 kr for kommuner
over 40 000 invanare. Trafikverket hade avsatt pengar for detta i sin budget. Denna méjlighet
forlangdes till och med arsskiftet 2011/2012 (Olsson, 2012-02-03). Det finns dessutom
mojlighet for kommunerna att soka stadsbidrag fran den regionala planen for
omskyltningskostnader, men det ar ingen garanti att pengar finns avsatt for detta (Vagverket,
2010).

SKL genomforde en enkatundersokning i mitten pa 2009 med 222 svarande, av totalt 290
kommuner. | enkatutskicket framkom att av de 222 svarande kommunerna arbetade 70 stycken
med hastighetsanalyser och 27 kommuner angav att de skulle inféra nya hastighetsgranser under
2009 och ytterligare 71 kommuner under 2010. Studien visade att vissa kommuner arbetar med
hela tatorter, andra med enstaka gator eller delomraden. Enkéaten undersokte ocksa vilka de
primara anledningarna var att sa fa kommuner hade pabdérjat inférandet av nya hastighetsgranser
med féljande resultat:

o Kostnaden for omskyltningen och bristande resurser

e Attvissa av de regler och foreskrifter som finns géallande bland annat tatortshastighet,
signalreglering, obevakade 6vergangsstallen och busshallplatser ar anpassade efter de
gamla hastighetsgrénserna
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e Att manga gator maste byggas om for att bli sjalvforklarande
e Att politisk férankring och medborgardialog &r svart och tar tid
(\Vagverket, 2010)

Davarande Vagverket bedomde att foljande faktorer var viktiga i det vidare arbetet med
kommunernas hastighetsanpassning:

e Utmarkningsregler, kostnaden for omskyltning ar en enligt kommunerna starkt
begransande faktor. Férenklingar i regelverket hur hastighetsgréanser, sarskilt 30 km/h,
ska utmérkas &ar onskvért.

e Bibehallen, och ibland hojd, hastighetsgrans pa det 6vergripande vagnatet for att
undvika tillganglighetsforluster pa regionalt viktiga strak.

e Framtagande av ett mer stegvis inférande av de nya hastighetsgranserna som
fortydligande till processen i Ratt fart i staden.

o Tydliga regler for trafiksignaler som &r anpassade till de nya hastighetsgréanserna och
som tar hansyn till systemeffekter.

(\Vagverket, 2010)

Vid de uppféljningar som gjorts har kritik riktats mot att vissa férordningar och foreskrifter
forsvarar implementeringen av nya hastighetsgranser inom tattbebyggt omrade. En 6versyn over
dessa regler pagar enligt utvarderingen (Vagverket, 2010).

Bashastigheten inom tattbebyggt omrade ar for narvarande 50 km/h. Efter genomforda
hastighetséversyner ersatts ofta 50 km/h med 40 km/h eller 60 km/h och det finns ocksa
indikationer fran nationellt hall pa att denna hastighetsgrans helt kan komma att tas bort i
framtiden for att undvika plottrighet (Vagverket, 2010).

Vid ett obevakat 6vergangsstalle har fordonsforare vajningsplikt mot gangtrafikanter som gatt
ut, eller just ska ga ut pa Overgangsstallet (SFS 1998:1276 3 kap 618 TrF). Obevakade
overgangsstallen bor enligt davarande Vagverkets foreskrifter inte forekomma pa vagar dar den
hogsta tillatna hastigheten ar 6ver 60 km/h. Bevakade, alltsa signalreglerade Gvergangsstallen
har motsvarande foreskrift och galler da pa vagar med en hogsta tillaten hastighet pa over 70
km/h (VVFS 2007:305). Problemet innebér att en vag med bevakade 6vergangsstallen som idag
har skyltad hastighet 70 km/h endast kan hdjas till 80 km/h om Gvergangsstallena tas bort
(\VVéagverket, 2009).

Signalreglerade overgangsstallen regleras &ven i foreskriften om trafiksignaler och
fordonssignaler. Enligt den far vanstersvangande trafik inte forekomma i signalreglerad
korsning pa vag med hastighetsgrans éver 50 km/h om inte den vanstersvangande trafiken &r
separatreglerad och har eget korfalt (TSVFS 1989:57). Detta innebar att det inte gér att héja
hastigheten fran 50 till 60 km/h utan att infora ett vanstersvangskorfalt dar det finns
signalreglerade korsningar (VVagverket, 2009).

Om hogsta tillatna hastighet ar 50 km/h eller lagre ska en forare som narmar sig en buss som
signalerar for att lamna busshallplatsen sakta ner eller stanna for att slappa fram bussen (SFS
1998:1276 3 kap 45 § TrF). Om hogsta tillitna hastighets hojs pa en gata eller vag med
busshéllplats fran exempelvis 50 km/h till 60 km/h blir det otydligt vilka regler som galler
(\VVégverket, 2010).

4.3.2 Fors6k med nya hastighetsgranser i tatort

Under varen och hosten 2007 genomfordes ett forsok dar de nya hastighetsgranserna 40 och 60
km/h prévades pa olika gatutyper i svenska tatorter. Projektet hette Nya hastighetsgranser i
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tatort och resulterade i en rapport skriven av Hydén med flera (2008). Forsoket genomfordes i
tolv kommuner runt om i landet. Utav dessa tolv valdes sedan sex stycken ut for att for att
utvarderas av en utvarderingsgrupp. Dessa sex kommuner var Halmstad, Hylte, Lulea, Malmo,
Vénershorg och Véxjo. Forsoket innebar att totalt 150,8 km gata fick sénkt hastighetsgréns och
att 15,5 km gata fick hojd hastighet. Inom testomradena fanns aven 23,8 km gata som behdll sin
tidigare hastighet.

De effekter som undersoktes i utvarderingen var hastighet, trafiksakerhet, miljo, vagval, restider
och attityder. Detta gjordes genom att géra matningar strax innan och strax efter omskyltningen.
Férematningarna skedde i april 2007 och eftermétningarna i oktober 2007.
Hastighetsforandringarna i testkommunerna blev relativt sma. Sankningar av hastighetsgransen
fran 50 till 40 km/h gav en sénkning av 85-percentilen med 1,6 km/h och en sénkning av
medelvardet med 2,2 km/h. Sankningar fran 70 till 60 km/h gav en sankning av 85-percentilen
med 3,2 km/h och en sankning av medelhastigheten med 3,7 km/h (Hydén et al., 2008).

Analyser av hastighetsmatningarna visar att det framst ar de uppmatta hastigheterna fore
omskyltningen som paverkar hur stor effekt omskyltningen kommer att ha. Vid sankningar av
hastighetsgransen fran 50 till 40 km/h gav i stort sétt inga forandringar alls ifall den uppmaétta
hastigheten fore omskyltningen lag under 40 km/h. En uppdelning av véagnétet i lokalgator och
huvudgator visar att hastigheterna pa huvudgatorna sjonk med 3 km/h och hastigheten pa
lokalgatorna med 1 km/h. Detta forklaras med att hastigheterna fore omskyltningen var ca 10
km/h hogre pa huvudnétet an pa lokalnétet (Hydén et al., 2008).

Vid undersokning av effekten pa antal skadade och dddade anvéandes hastighetsméatningarna
fore och efter omskyltningen samt statistik for antal skadade och dodade innan omskyltningen.
Skillnaden i uppmatt hastighet anvandes for att skatta effekten genom potensmodellen som
visade att antalet dodade skulle minska med cirka 25 % och antalet skadade med 10-15 %.
Dessa skattningar bedomdes stamma for samtliga gator forutom de gator pa lokalnatet dar
hastigheten sanktes fran 50 till 40 km/h. Pa dessa gator bedomdes effekterna bli ungefar en
tredjedel sa stora (Hydén et al., 2008).

Effekterna pa trafikmiljon bedomdes utifran en stracka i Halmstad dér hastigheten hojdes fran
50 till 60 km/h och en stracka i Malmo dar hastigheten sénktes fran 50 till 40 km/h. For
skattningen anvandes dels den férandrade hastigheten och dels observerade férandringar i
kormonster. De utsldappsamnen som studerades var koldioxid, kvaveoxider och partiklar. Pa den
vag dar hastigheten hojdes skattades valdigt sma férandringar av utslappen. Den sénkta
hastighetsgransen pa strackan i Malmd gav dels upphov till lagre hastigheter och dels ett
jamnare kormonster. Detta ledde till en signifikant minskning av utsldppsémnena (Hydén et al.,
2008).

Endast svaga tendenser kunde pavisas vid undersokningar av forandringar i bilisternas vagval.
Dessa visade att ett fatal bilister valde bort vagar dar hastighetsgransen sankts fran 50 till 40 och
att vagar som fatt hojd hastighetsgrans fran 50 till 60 attraherade nagot fler an tidigare. Den
totala restidsokningen i forsoket blev 5 %. En tidigare berdkning visade att ett nytt
hastighetssystem i hela Vaxjo tatort skulle ha lett till att restiderna okat med 3-5%.
Hastighetssédnkningarna i testkommunerna visar dock att de hastighetssankningar som anvandes
i den tidigare berdkningen troligtvis var nagot 6verskattade och att restidsékningen darfor bor
bli ndgot lagre. Slutsatsen frn bada undersokningarna blev att restidsokningen bor hamna pa
mellan 2 och 5 % (Hydén et al., 2008).

Attityden hos de boende undersdktes genom intervjuer. Dessa visade att ungefar hélften ansag
att 30 km/h borde gélla pa bostadsgator och ungefar en tredjedel ansag att 40 km/h bor galla pa
huvudgator dar det forekommer fotgangare och cyklister. En majoritet av de tillfrdgade ansag att

24



sénkta hastigheter gynnade de oskyddade trafikanterna. Oskyddade trafikanter och kvinnor hade
over lag en mer positiv installning till sankta hastigheter. Tillfragade politiker, tjansteman och
yrkesforare var 6verens om att 40 km/h var en bra hastighetsgrans mycket pa grund av att den ar
lattare att anpassa till trafikmiljon &n vad 30 km/h &r och att den ger en hogre efterlevnad.
Politikerna ansag att 30 km/h var att foredra utanfor skolor samt pa centrala gator med manga
oskyddade trafikanter i rérelse. Ungefar halften av tjanstemannen ansag att det i forsoken har
blivit alldeles for plottrig hastighetssattning och i stort sett samtliga yrkesforare ansag att det var
svart att veta vilken hastighetsgrans som gallde (Hydén et al., 2008).

4.4 Hastighetsplanering enligt Réatt fart i staden

| samband med att de nya hastighetsgranserna infordes gav Végverket och SKL (2008) ut
handboken Ratt fart i staden. Det &r ett planeringshjalpmedel eller metod for att ta fram
hastighetsgranser som ar val avvagda mot de stadshyggnadskvaliteter och transportpolitiska mal
som paverkas av hastighetsnivan i tattbebyggt omrade. Hastighetsgranserna tas fram med
hénsyn till de kvaliteter som boende och besdkare vérdesatter i en tatort. Dessa kvaliteter
grundar sig i de kvaliteter som ar framtagna i planeringshjalpmedlet TRAST — Trafik for en
attraktiv stad och som behandlas i kapitel 3 — Ratt hastighet. En hastighetsoversyn skall enligt
Ratt fart i staden ge stod for hastighetsnivaer som:

o starker stadens karaktar genom att hastigheterna anpassas till gaturummens ansprak

e balanserar tillgangligheten for bland annat biltrafik och kollektivtrafik pa vag dar
hastigheten tydliggor hur de olika trafiknéten &r avsedda att anvandas

e (Okar tryggheten genom att samspel, narvaro och ett lagom tempo skapas i olika delar av
trafiksystemet

e hojer trafiksakerheten dar hastigheten anpassas till den grad av krockvald som
méanniskan tal

e reducerar miljobelastning genom att de nya hastigheterna medfér jamnare trafikrytm
och battre konkurrensvillkor for kollektivtrafik och oskyddade trafikanter

o tydliggor kopplingen mellan végens utformning och dnskvérd hastighet
(SKL & Véagverket, 2008)

4.4.1 Framtagandet av hastighetsplanen

Arbetet med hastighetsplanen enligt Ratt fart i staden delas in i fyra olika moment —
nuldgesbeskrivning, analys, genomftérande av hastighetsplan och utvérdering (SKL &
Végverket, 2008). De tva inledande momenten sammanfattas i det har avsnittet och beskriver
hur en hastighetsplan tas fram. De tva avslutande momenten beskriver hur planen genomfors
och utvérderas. Dessa moment sammanfattas i kapitel 5 — Kommunal genomférandeprocess.

Moment 1: Nul&gesbeskrivning

Enligt handboken anvéands nuldgesbeskrivningen for att gora klart vilka forutsattningar som
galler i tatorten. Detta bor goras for hela tatorten oavsett vem som &r véaghallare. En
detaljeringsgrad viljs beroende pa om hela gatunétet skall behandlas eller bara trafiksystemets
huvudnét (SKL & Végverket, 2008).

Nuldgesbeskrivningen delas in i fyra delar dar den forsta delen &r inventering av livsrum. En
indelning av gator, platser och omraden gors efter vilket livsrum de tillhor. Den har typen av
rumsindelning har sitt ursprung i livsrtumsmodellen som &ven anvands i bland annat TRAST
(SKL & Végverket, 2008).

Indelningarna enligt livsrumsmodellen gors utifran prioriteringar av olika trafikantintressen
samt samspelet mellan trafikfunktion och stadsomsorg. | den ursprungliga modellen delas
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staden in i tre olika rum — frirum, mjuktrafikrum och transportrum. Ambitionen ar att ha tydliga
granser mellan de olika rummen och pa sa sétt ge gatorna en utformning som ar latt att forsta for
trafikanterna (SKL et al., 2007). | Ratt fart i Staden anvénds aven tva stycken mellanrum som
betecknas som integrerat frirum och integrerat transportrum. Efter att denna uppdelning &r klar
slas de bedomda platserna ihop i homogena platser, strackor och omraden. Under den héar
punkten noteras &ven ortens befintliga hastighetsgranser (SKL & Végverket, 2008).

Samtidigt som inventeringen utfors den andra delen i nuldgesbeskrivningen — inventering av
dimensionerande trafiksakerhetssituation, DTSS. De olika trafiksdkerhetssituationer som
noteras ar forekomsten av bil/bil mote (70 km/h), bil/fast hinder (60 km/h), bil/bil korsande kurs
(50 km/h) och gc/bil (30 km/h). Den hastighet som anges &r de hogsta méjliga hastighet som gar
att anvanda utan att kvalitetsbedomningen pa sédkerheten sanks. Det DTSS med lagst
hastighetsansprak blir dimensionerande for strackan. Det noteras dven ifall gang och
cykeltrafikanterna ar fysiskt separerade. DTSS noteras dels for den homogena strackan och dels
for eventuella korsningspunkter pa strackan dar DTSS avviker (SKL & Vagverket, 2008).

Den tredje delen av nulagesbeskrivningen innebér att trafiknatet ska inventeras med fokus pa
biltrafik, kollektivtrafik och utryckningsfordon. De olika delarna i biltrafiknatet delas in i
lokalnat, huvudnat och 6vergripande huvudnéat. Kollektivtrafiken bedoms utifran busslinjernas
nattillhdrighet — lokallinje, stomlinje respektive regionlinje. Vagar som anvands av
utryckningsfordon beddms som antingen priméra eller sekundéra utryckningsvdgar (SKL &
Végverket, 2008).

I det fjarde och sista steget av nuldgesbeskrivningen anges de upplevda och uppmatta
storningar som finns i de olika omradena. Detta innefattar dokumenterade platser med
trygghetsproblem, rapporterade olyckor, uppmatt luftkvalitet, uppmatt bullerniva, uppmatta
hastigheter samt andra faktorer som kan ses som viktiga, exempelvis trafikméngder. Samtliga
uppgifter som har tagits fram under nuldgesanalysen presenteras i en tabell, som sedan ligger till
grund for det andra momentet — analysen (SKL & Vagverket, 2008).

Moment 2: Analys

I analysen, som enligt SKL och Véagverket (2008) ar det andra momentet i arbetet med att ta
fram en hastighetsplan, ska de faktorer som togs fram i moment 1 analyseras och bearbetas.
Detta gors genom sex delmoment som sammantaget resulterar i en beddémning av hur valda
hastighetsgranser paverkar stadens kvaliteter. Dessa stadbyggnadskvaliteter delas in i stadens
karaktdr, tillganglighet, trygghet, trafiksékerhet samt miljo och hélsa (SKL & Vagverket, 2008).

Det forsta steget i analysen ar att bedéma hur de befintliga hastigheterna paverkar stadens olika
stadsbyggnadskvaliteter. De olika stadsbyggnadskvaliteterna graderas pa respektive
plats/stracka/omrade i tre steg dar gront betecknar god kvalitet, gul mindre god kvalitet och rott
lag kvalitet. Antalet roda och gula graderingar summeras for att ge en sammanlagd bild av
vagnatets kvalitet. | figur 6 ges exempel pa en nulagesanalys (SKL & Vagverket, 2008).

Hastighet | Tillgénglighet . Karaktér | Trygghet TS | Kvalitetsavvikelser

Nr Namn Befintlig | Bil | Koll utr | | Luft Gula
Summa | 19
iAgatandel i 70 [NGOSMMNNGHEN Primar 2
2 A-gatadel 2 50 Mindre god  Mindregod ~ Primar | 2
3 A-gatan del 3 | 50 | Mindre god | Mindre god  Primar 2
4 A-gatandel 4 50 Mindre god  Mindregod ~ Primar 2
5 B-gatan 50 | Mindre god | Mindre god  Primar 3
6 C-gatan, del 1 50 . Mindre god | Mindre god  Primar 3
7 C-gatan, del 2 50 Mindre god  Mindre god  Primar 2
8 C-gatan, del 3 50 Mindre god ' Mindre god  Primar 2
9 D-gatan 70 | Primar 1
10 E-gatan 50 Primar 0
11 F-gatan 50 0
12 Omrade G 50 0
13 Omrade H 0
14 Plats K 0

Figur 6: Exempel pa nulagesanalys enligt Ratt fart i staden (SKL & Végverket, 2008)
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Det andra delmomentet i analysen ar att géra en lankoptimering. Under detta moment optimeras
varje plats/stracka/omrade for sig genom att prova olika hastigheter och sedan vélja den som ger
bast resultat det vill séga ger sa fa roda och gula kvaliteter som mojligt (SKL & Vagverket,
2008).

For att fa en mer logisk och mindre ryckig indelning av hastighetsgranserna gors i det tredje
delmomentet en néatanpassning. Detta gors genom att koppla ihop de lankoptimerade
hastighetsgranserna for platser/strackor/omraden till sammanhéngande strackor och omraden
med samma hastighetsgréns. Syftet med natanpassningen ar att hitta bra lagen for byten av
hastighetsgranser samt skapa ett sammanhangande véagnat dar hastighetsgrénserna inte véxlar
fram och tillbaka. Vid genomférandet av natanpasshing stravas det efter att minska antalet
hastighetsforandringar samtidigt som antalet réda och gula kvalitetsnivaer okar sa lite som
mojligt. Resultatet fran natanpassning presenteras i en tabell med farggraderade
stadsbyggnadskvaliteter samt en karta som visar de olika forslagna hastighetsgranserna. Som
namnts tidigare i detta kapitel bor det pa sikt efterstravas att ett system infors dar endast jamna
hastighetssteg samt 30 km/h anvédnds. Denna anpassning gors i det fjarde delmomentet
systemanpassning. Inférandet av ett system med de nya hastighetsgrédnserna bor samordnas med
berdérda grannkommuner samt Trafikverket och enskilda vaghallare (SKL & Végverket, 2008).

| det femte delmomentet provas tillganglighetsanspraken fran buss- och utryckningstrafiken mot
de framtagna hastighetsgranserna. Ifall hastighetsanspraken for kollektivtrafiken ej uppnas kan
hogre hastigheter provas. Dessa hdjningar kan leda till en 6kning av de gula och réda
kvalitetshedémningarna och i dessa fall bor andra atgarder beaktas. Ifall hastighetsanspraken for
utryckningstrafiken Overstiger de fOreslagna hastigheterna bor det kontrolleras att
utryckningstrafiken kan halla en hog hastighet vid utryckning pa de véagar dar hastigheten
sénkts. Det dr dven viktigt att de nya hastigheterna stdms av med regionala planupprattare,
kollektivtrafikhuvudman, Trafikverket, polismyndigheten, och foretradare for naringslivet (SKL
& Vagverket, 2008).

| det sista delmomentet sammanstalls ett forslag till hastighetsplan som skall genomféras pa
lang sikt. Det beslutas dven om de nya hastighetsgranserna skall inféras som omradesbeslut
eller som lokala trafikforeskrifter. Antalet platser och lagen dar hastighetsgranserna skall andras
redovisas samt antalet hastighetsskyltar som behdvs och kostnaden for att montera dessa (SKL
& Viégverket, 2008).
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5 Kommunal genomfdérandeprocess

For att dra nytta av de idéer och atgardsforslag som framkommer i planeringsskedet maste de
implementeras — genomfdras. Det dr av stor vikt att d&ven genomforandet planeras for att
resultatet ska bli sa bra som mojligt. For att fa en grundldggande inblick i den kommunala
planeringsprocessen beskrivs allra forst denna kort, med utgangspunkt i TRAST — Trafik for en
attraktiv stad. Kritiska moment, hinder och framgangsfaktorer som associeras med
implementering beskrivs sedan. De tva sista momenten i Ratt fart i staden, moment
genomférande och moment utvardering beskrivs foljt av teorier om forankring och
kommunikation.

5.1 Den kommunala trafikplaneringsprocessen

Den kommunala budgeten &r grunden for vad som genomfors i en kommun och de strategiska
malen styr vad som ska forandras och i vilken riktning utvecklingen ska styras. Kommunal
planering ar en kontinuerlig process som pagar parallellt inom olika @&mnesomraden, bland annat
trafik och bebyggelse. For att bibehalla en helhetssyn &r det viktigt att processerna inom olika
amnesomraden samordnas (SKL et. al., 2007).

TRAST ar ett planeringshjalpmedel for att underlatta kommunernas processinriktade arbete med
trafikfragorna (SKL et. al., 2007). Detta planeringsinstrument har foregatts av ett flertal andra,
exempelvis SCAFT och TRAD foér 6vergripande trafikplanering, men dven mer amnesinriktade
planeringsnormer sasom MaTs for att astadkomma ett miljoanpassat transportsystem samt
Sakrare trafikmiljo i tatort och Lugna gatan! som tidigare namnts och som verkat fér dkad
trafiksakerhet. Radande normer och paradigmer har format de olika planeringshjalpmedien
vilket forklarar varfor synsatt och prioriteringar varierar med tiden (Hagson, 2004).

| TRAST delas planeringen in i olika skeden — inriktningsplanering, atgardsplanering och
genomfdrandeplanering (SKL et. al., 2007).

Inriktningsplaneringen kan omfatta méanga olika &mnesomrdden och ska sammantaget gynna
den stadsutveckling som kommunen vill astadkomma. Oversiktsplanen och trafikstrategin &r
exempel pa kommunala planeringsdokument som innefattas av en sadan planering (SKL et. al.,
2007).

Atgardsplaneringen &r ett mer detaljerat steg och foljer ofta efter inriktningsplaneringen. Denna
delas i sin tur in i trafikplan och atgardsprogram dar det forstnamnda behandlar ett visst
trafikslag, exempelvis en cykelplan och det sistndmnda behandlar en viss stadsbyggnadskvalitet,
exempelvis ett trafiksakerhetsprogram. Trafikplanerna och atgardsprogrammen bér mynna ut i
en rangordnad lista av atgarder som ska genomforas (SKL et. al., 2007).

Genomforandeplaneringen ar det sista steget och malet for all planering. Det &r i detta steg som
atgarderna ska verkstallas och bidra till forandring i 6nskad riktning (SKL et. al., 2007).

| TRAST beskrivs ocksa hur processen kan se ut dd kommunen arbetar med strategier, planer
och program. Vad processen resulterar i varierar beroende pd kommunens behov och kan vara
en plan, ett program eller en strategi. Samverkan och forankring &r nyckelord och genom att
fora processen framat i aterkommande samverkan med olika parter kan risker och majligheter
identifieras tidigt i arbetet (SKL et. al., 2007).
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5.2 Implementering — definition, hinder och framgangsfaktorer

Planering foljs av implementering som i vardagligt tal brukar betyda att genomfora, att
forverkliga eller att fa till stand. Det finns ingen entydig definition av vad ordet implementering
innebar men nedanstaende definitioner forekommer bland annat:

e Ensammanstallning specifika aktiviteter som har till syfte att fa en ny metod eller ett
nytt program med kénda aspekter att bedrivas i ordinarie verksamhet

e Infdra och satta i bruk nya idéer

e Sitta upp och anvédnda en metod i praktiken
(Guldbrandsson, 2007)

Trots att olika definitioner forekommer star det klart att implementering inte ar en handelse utan
en process. Guldbrandsson (2007) har gjort en forskningssammanstallning om implementering
och skriver att “implementeringsprocessen borjar med att nagon far en idé om att en ny metod
kan anvandas for att mota ett behov eller 16sa ett problem. Idén kan ha sitt ursprung i den
organisation dar behovet upptrader, hos den som tillhandahaller den nya metoden eller hos
nagon annan som bade har uppméarksammat problemet och kanner till metoden. Idén presenteras
och ett beslut fattas, i regel pa hog niva inom organisationen. Nasta steg handlar om planering,
forberedelser och genomforande av de aktiviteter som kravs for att uppna den faktiska
forandring som efterstravas. Nar den nya metoden har integrerats bade praktiskt och
organisatoriskt sa sker utvardering och lokala anpassningar genomfors, om det behdvs. Till sist
tas metoden fOr given, oavsett omorganisationer, personalomséttningar och politiska
forandringar. Man brukar da betrakta metoden som institutionaliserad.”

Vidare skriver Guldbrandsson (2007) att en grundldggande forutsattning for en lyckad
implementering &r att det finns ett uttalat behov och att den metod som féreslas ar den ratta i
sammanhanget. Interaktionen mellan de som vill introducera en ny metod, de tdnkta anvéndarna
av metoden, den nya metoden i sig och de omstandigheter som rader under tiden for
implementeringen &ar avgorande for det slutgiltiga resultatet. Om de grundldggande
forutsattningarna ar uppfyllda, det finns ett uttalat behov och metoden som foreslas ar den ratta i
sammanhanget sa finns det ytterligare ett antal faktorer som kan paverka
implementeringsresultatet positivt:

e En kombination av insatser i form av utbildning, traning, stod och aterkoppling

e Tidig involvering av anvéndarna. De som ska skota den faktiska implementeringen bor
involveras redan i planeringsskedet for att diskutera for- och nackdelar med metoden.

e Resurser. Om det finns en budget och om resurstilldelningen &r passande och langsiktig
Okar chansen for en lyckad implementering

e Feedback. Information i ratt tid om hur implementeringsprocessen fortskrider
(Guldbrandsson, 2007)

Pressman och Wildavsky (1973) gav ut en bok om implementering som kom att bli en klassiker.
I den har de bland annat undersokt implementeringen av en plan for att minska arbetsldsheten i
Oakland. Planen var finansierad och till synes latt att driva igenom men det visade sig trots allt
finnas manga hinder i vagen for en lyckad implementering. Hindren varierar givetvis beroende
pa projektets art och kontext, men klart ar att implementeringen &r en dynamisk process och
manga omstandigheter ska sammankopplas for ett bra slutresultat. Foljande faktorer kan vara
forklaringar till en misslyckad implementeringsprocess:

e Projektet stamde inte med andra ataganden
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Man foéredrog andra projekt

Man hade parallella dtaganden

Man var beroende av andra som inte upplevde projektet som sérskilt viktigt
Ledarskapet var svagt och organisationen var inte tillrackligt bra

Projektet Overensstamde inte med lagar och forordningar

Man hade for lite makt

(Guldbrandsson, 2007)

Implementering &r en viktig del av det kommunala arbetet med att skapa ett trafiksystem som
stoder den 6nskade stadsutvecklingen och i TRAST finns ett flertal exempel pa faktorer som kan
medfora svarigheter:

e Avsaknaden av en gemensam och férankrad malbild.

e Tajming — tidpunkten for att starta eller driva projektet & ogenomténkt; for tidigt eller
for sent vackt, for néra ett likartat projekt etc.

e Projektet drivs i fel ordning och processen harmoniserar inte med andra skeenden utan
blir en egen foreteelse som ar svar att dra nytta av.

o Oklarheter i finansieringen som gor att projektet blir oavslutat eller inte genomfors.

e Personliga egenskaper och kompetens hos de som driver projektet ar viktigt for att
projektet ska fullféljas pa ett professionellt satt. Engagemang, erfarenhet och pondus ar
exempel pa viktiga egenskaper hos personerna i projektgruppen.

e Nyckelpersoner som driver projektet kan astadkomma mycket men om dessa drar sig ur
riskerar projektet att stanna av. Detta innebar en sarbarhet och det ar viktigt att det
hanteras och bearbetas i tid.

e Formella hinder om projektet engagerar flera delar av en organisation.

e Rutiner och arbetssétt som sitter i vidggarna” kan innebéra att nya idéer och arbetssatt
blir svara att infora och kan uppfattas som hotande.

e En forandring av strukturella monster kan st6ta pa motstand. Ett exempel ar att reglera
tillgangen till parkeringsplatser sa att besokare lattare kan gora arenden, men samtidigt
reducera de anstalldas parkeringsmdjligheter.

¢ Visionerna saknar en konkret tillampning och plan for forverkligande.

e Om forandringen ska vara langsiktig ar det viktigt att den fogas in i organisationens
I6pande rutiner.

e Idéer pa modet, som ar skapade ur de synsatt som for 6gonblicket géller, riskerar att inte
bli varaktiga. Langsiktighet &r viktig att ta i beaktande, det gallande synsattet kan
anvandas som plattform for forandringen.

(SKL et. al., 2007)

5.3 Genomféranden och utvardering enligt Ratt fart i staden

Att implementera hastighetsplanen, eller att inféra nya hastighetsgranser, ar enligt SKL och
Végverket (2008) en komplex process. Som tidigare ndmnts récker det oftast inte att bara att
skylta om utan det ar ocksa av stor vikt att olika typer av atgarder genomfors som framjar
hastighetsefterlevnad. Dessa kan vara fysiska och innebéra att gaturummet forandras for att bli
mer sjalvforklarande men kan dven vara icke-fysiska sasom évervakning eller information.

Hastighetsplanen maste fa acceptans, bade internt bland kommunens politiker och tjansteman
men dven externt, bland allménheten, néringslivet, myndigheter med flera. Av denna anledning
ar det viktigt att planera sitt genomférande, att sprida kunskap och information om varfor en
omskyltning ska ske och att i dialog informera och besluta om vilken hastighetsgrdns som &r
lamplig pa respektive gatustracka. Paverkans- eller informationsatgarder behdvs darfor for att
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forankra de nya hastigheterna och 0ka acceptansen for dem (SKL & Vagverket, 2008). Figur 7
nedan visar hur processen fran att hastighetsplanen faststalls till att hastighetsplanen genomfors
kan se ut enligt Ratt fart i staden.

‘ Vision, évergripande mal, effektmal, projektmal ‘

t Kontroll av ‘ [ - Justering av
Atgérd
e hast.ighets— g - kgoa:t ;Lfa - rjuvarand.fg
S awvikelser X S hastighetsgrinser
Hastighets- Atgirder for Kontroll av -
plan att reducera |"™ | genomfor 8
) avvikelser barhet
o KkonT.roH | K Atgirder pa JIL!steri.nkg pa
va.|tets— lang sikt - ang si t av
I awvikelser e hastighetsgrinser
¥ *
-

‘ Samrad med Vigverket, Polisen, grannkommuner, riddningstjinst, trafikhuvudmian m fl

Figur 7. Genomftrandeprocessens struktur (SKL & Vagverket, 2008)

Nar en hastighetsplan tas fram enligt Réatt fart i staden innehaller den forslag pa vilka
hastighetsgranser som bor genomforas pa lang sikt. | realiteten behdvs ofta atgarder utéver
omskyltning for att hastighetsplanens forslag pa nya hastighetsgranser ska vara val anpassade
till tatorten. Atgarder behovs pé vissa gatustrackor av huvudsakligen tva anledningar — att den
verkliga, uppmatta, hastigheten skiljer sig mycket fran den onskade hastigheten eller for att
bygga bort en kvalitetsavvikelse rérande stadsbyggnadskvaliteterna trafiksékerhet,
tillganglighet, miljo, trygghet eller stadens karaktar. For att prioritera mellan atgarder bor en
tabell och karta tas fram som dels beskriver var hastighetsavvikelserna ar storst och dels
beskriver var kvalitetsavvikelserna ar storst (SKL & Vagverket, 2008).

Nésta steg i genomforandemomentet &r att ange vilka atgarder som behdver vidtas for att
reducera de beskrivna hastighets- och kvalitetsavvikelserna. Atgarderna tas fram med hjalp av
fyrstegsprincipen som enligt VVagverket (2002) &r ett allmant forhallningssatt i atgardsanalyser
for vagtransportsystemet och anvands fér att hushélla med investeringsmedel. Atgarder som kan
genomfdras analyseras enligt de fyra stegen nedan.

Steg 1: Atgarder som péverkar transportefterfragan och val av transportsatt.
Steg 2: Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnit.

Steg 3: Vagforbattringsatgarder.

Steg 4: Nyinvesteringsatgarder.

| Ratt fart i staden ges forslag pa atgarder som kan anvandas vid inférandet av en ny
hastighetsplan bade pa lang och kort sikt. Dessa atgarder delas upp under fyrstegsprincipens
olika steg enligt nedanstaende punktlista.

e Steg 1: Utmarkning, trafikinformation, dialog med boende i omradet, hastighetskameror
och realtidsinformation,

e Steg 2: Justering av gang- och cykeltrafikens, busstrafikens, och biltrafikens
natindelning.

e Steg 3: Mindre fysiska atgarder inom det befintliga gaturummet.

e Steg 4: Storre om- och nybyggnadsatgarder.
(SKL & Vigverket, 2008)
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Vid infoérande av nya hastighetsgranser blir resultatet mest effektivt, tydligt och
kommunicerbart om det genomférs samtidigt i hela tatorten. Det kan &ven samordnas med
forandringar i det statliga vagnatet. Det kan dock vara svart att genomfora hela hastighetsplanen
samtidigt av bade praktiska och ekonomiska skal och av den anledningen kan atgarderna behéva
delas upp i etapper (SKL & Végverket, 2008).

| Ratt fart i staden finns en checklista som kan anvandas som stod for val av atgarder pa kort
sikt. I checklistan foreslas att en kommun som inte anser sig kunna skylta om hela tatorten pa en
gang kan bdrja med att skylta om hela huvudnétet till de nya hastigheterna och inféra 40 km/h
pa de lankar i lokalnatet dar det idag ar 50 km/h. Det foreslas dven att medel bor reserveras i
framtida budgetar for storre atgardsprojekt och omskyltningar. Fysiska atgarder bor som namnts
genomfdras forst dar hastighets- och kvalitetavvikelserna ar som storst. Det kan dock vara en
god idé att genomfora atgarder dar de berdrda ar positivt installda. Detta kan leda till ett gott
exempel som okar forstaelse, acceptans och genomférande av senare etapper. Hur stor nytta per
krona atgarden ger samt om det gar att samordna med andra ombyggnadsatgarder skall ocksa
vdgas in i prioriteringen (SKL & Vagverket, 2008).

Det foreslas att informationsinsatser gors i samband med att hastighetsgranserna justeras samt
fore, under och efter att fysiska atgarder vidtas. Samrad med Polisen ska ske for att fa fram vilka
strackor som behover trafikovervakas for att uppratthalla 6nskad hastighetsniva. Forslaget ska
presenteras och diskuteras med berérda parter (SKL & Vagverket, 2008). Trafikverket har gett
ut ett kommunikationskoncept som fungerar som stdd i detta arbete och som behandlas i langre
fram i detta kapitel.

Uppfoéljning och utvérdering &r som tidigare ndmnts en viktig del i implementeringsprocessen
och gors for att kontrollera om de uppsatta malen nas. Viktigast nar det géller
hastighetsdversynens uppfdljning ar att kontrollera om de nya hastighetsgranserna foljs men
aven om de kompletterande atgarder som genomforts har fatt onskad effekt. Pa sa sétt kan
korrigerande atgarder sattas in vid behov och effekter samt erfarenheter kan dokumenteras (SKL
& Vagverket, 2008).

Uppfoljningen foreslas i Ratt fart i staden ske med utgangspunkt i de tre
hallbarhetsparametrarna — social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet. Fragan om vilka effekter
hastighetsatgarderna haft pa manniskors liv, pa den ekonomiska utvecklingen och hur de har
anpassats till de ekologiska ramarna &r viktiga. Upplevda effekter det vill sdga vad medborgare
och ndringsliv ser for effekter samt hur trafikutvecklingen ser ut &r viktiga aspekter i
uppfoljningsarbetet. Detta ger Overblick och sammanhang 6ver uppféljningsarbetet. Som
exempel pa verktyg for uppféljning namns trafikméatningar, undersokningar av fardmedelsval,
resvaneundersokningar samt enkétstudier. Det rekommenderas &ven att uppfoljningen
organiseras som en del av genomforandet och vid ett etappindelat genomférande bor
uppfdljningen goras efterhand som hastighetsplanen genomfors. Det ar vidare lampligt att en
gang per ar ge en samlad bild 6ver hur genomforandet fortskrider till de som tog beslut om
hastighetsplanen (SKL & Vagverket, 2008).

5.4 Forankring och kommunikation

Forankring &r en grundsten i kommunal planering och bor ske parallellt med alla steg i
planeringsprocessen. Syftet med forankringsarbetet &r att fler ska vara ndjda med saval
resultatet som processen. Enligt Berged (2006) Fordjupningsprojekt inom TRAST — Forankring
sa finns det tre argument till varfor det ar viktigt med foérankring:
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e En god dialog gor det mojligt att dela synpunkter, erfarenheter och kunskaper mellan
medborgare och beslutsfattare. Dialogen blir ett satt for beslutsfattarna att forsta
medborgarnas perspektiv och kan pa sa satt fa ett battre underlag till att fatta beslut.

e Att fler involveras i processen och far lagga fram sina asikter leder till att chansen for
att beslutet blir mer Iangsiktigt hallbart okar.

e Manniskor har rétt att vara med och paverka sin egen omgivning och narmilj6. Detta
argument grundar sig i humanistiska och demokratiska grunder.

(Berged, 2006)

Arbetet med forankring har ett pris, det kostar tid, planering och talamod samt att det kraver en
formaga att hantera gruppsociala processer och att kommunicera. Skillnaden i att informera och
att kommunicera ligger i att nar man informerar sa 6verfors upplysningar till ndgon medan
kommunikation star for ett 6msesidigt utbyte. Vid kommunikation &r det centralt att alla parter
ar aktiva och ges mojlighet till att vidareutveckla sina resonemang under den tid som kontakten
ar etablerad (SKL et. al., 2007).

5.4.1 Plan for kommunikation

Ett viktigt hjalpmedel i forankringsarbetet &r att uppratta en kommunikationsplan.
Kommunikationsplanen kan innehalla en mangd olika aspekter, grunden ligger dock i att
formulera vilka mal och vilket syfte som finns med kommunikationen. Syften kan exempelvis
vara att skapa en dialog med boende i det aktuella omradet och malet kan vara att de boende ska
uppleva att de far inblick i processen. Nar syftet och malet med kommunikationsplanen é&r
faststallda undersoks vilka som &r malgruppen for kommunikationen. Malgruppen gar oftast att
dela in i beslutsfattare, sakdgare och allménhet. Vid kommunikation med beslutsfattare ligger
utmaningen i att fa dem att engagera sig i just den aktuella fragan. Sakagare som till exempel
intresseorganisationer ar de som redan har ett intresse i fragan och dessa ar darfor relativt enkla
att engagera i processen. Allmanheten ar en mer diffus grupp som kommer att paverkas av
projektet pa ett eller annat satt. Det ar vanligt att manga i den har gruppen kanner sig oberérda
fram tills att projektet borjar ta pataglig fysisk form och da kan det vara for sent att agera
(Berged, 2006).

Nasta aspekt i kommunikationsplanen &r fragan om nar olika moment i planen ska sattas i
verket. En framgangsfaktor kan vara att ha en flexibilitet i planen for att den ska kunna anpassas
till utvecklingen. Olika typer av kommunikation &r lampliga vid olika tider i processen, det bor
darfor framgd i kommunikationsplanen nar det ar tid for vad. Kommunikationsplanens
avslutande del bor alltid vara att kommunikationen kring projektet utvarderas. For att detta ska
vara genomforbart underlattar det att de mal som satts upp for kommunikationen &r métbara.
Det dr dock oftast inte de kvantitativa och enkelt métbara faktorerna som &r intressantast vid
utvarderingen utan vilken kvalitet som kommunikationen har haft. Det &r intressantare att
undersoka hur manga som har tagit till sig informationen och kant sig delaktiga i projektet an att
veta hur manga som fatt ett informationsblad i brevladan (Berged, 2006).

Vilka arbetsmetoder som anvands for dialog under projektets gang beror till stor del pa i vilket
skede planeringen befinner sig. Hur stort utrymme det finns for dialog och for att ta in
synpunkter minskar desto langre projektet fortloper eftersom det &r lattare att fordndra projektet
i dess tidiga skeden. Nagra av de metoder som gar att anvanda for att skapa dialog ar
arbetsgrupper, enkéatundersokningar, storméten, seminarier, studiecirklar och 6ppet hus (SKL et.
al., 2007).
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5.4.2 Trafikverkets kommunikationskoncept

Under 2010 gav Trafikverket ut ett kommunikationskoncept som kommunerna kan anvénda i
sitt hastighetsoversynsarbete. Syftet med konceptet var att generera en likriktning i sattet att
kommunicera kring hastighetsforandringarna runt om i landet och pa s satt skapa igenkannande
hos trafikanterna (Trafikverket, 2010).

Enligt Trafikverket (2010) anses dialogen med kommuninvanarna ha hdg vikt precis som den
interna kommunala férankringen samt samverkan med andra aktorer sasom Trafikverket och
andra kommuner. De kommuner som arbetar eller ska arbeta med en hastighetsoversyn
uppmanas att samarbeta med naraliggande kommuner pa grund av att férandringarna blir
tydligare for trafikanterna om omskyltningen sker i flera kommuner samtidigt. Gemensamma
upphandlingar, annonseringar med mera kan dven leda till att hela arbetet med
hastighetséversynen blir mer kostnadseffektivt.

Trafikverkets kommunikationskoncept innehaller en mall for att underlatta framtagandet av en
kommunikationsplan. Den kommunikationsplan som tas fram rekommenderas att vara en
integrerad del av hastighetsplanen och det bor dven finnas en utpekad person som har ansvar for
att kommunikationen fungerar. | planen ska det bland annat framga viket syfte och mal planen
ska ha, vilken strategi som ska anvéandas for arbetet, vilka interna och externa malgrupper den
ska vanda sig till, vilka kanaler som anvands for att fa ut informationen, vilken budget som
finns for kommunikationsarbetet samt vilket syfte och budskap hastighetsarbetet har. Vid
kommunikationen inom kommunen, med samverkansaktorer och med kommuninvanarna
rekommenderas att budskapet “Ré&tt hastighet — for en attraktiv kommun” anvands
(Trafikverket, 2010).

| konceptets konkreta forslag foreslas att externa kommunikationsinsatser gors for att formedla
information till r&ddningstjanst, ambulans, polis, lansstyrelser, regionala planupprattare,
kollektivtrafikhuvudman, lanstrafikbolag, néringsliv, allmédnhet, boende, pendlare, och
grannkommuner. Den information som gar ut ska vara tydlig och forklara hur
hastighetséversynen okar kommunens attraktivitet. | konceptet papekas aven att en val
genomford inre forankring ar ytterst viktig innan kommunen gar ut externt. Politiker och
tjansteman maste ha en gemensam bild 6ver vilket budskap som ska kommuniceras och fokus
bor laggas pa de manga fordelar som en hastighetsoversyn for med sig (Trafikverket, 2010).

34



6 Enkatstudie

| detta kapitel presenteras enkatstudiens metod och resultat. En statistisk analys av vilka faktorer
som har statistiskt signifikant samband med kommunens hastighetsjusteringsskede baserat pa
enkatresultatet redovisas ocksa.

6.1 Metod

Syftet med enkatundersokningen var dels att kartlagga nuldget, alltsa ta reda pa i vilket
hastighetsjusteringsskede de olika kommunerna befinner sig i, dels att ge ett generaliserat
resultat av hur implementeringen av hastighetsplanen fungerat och vilka atgardstyper och
metoder som anvants i arbetet. Metoden har valts for att pa ett enkelt satt kunna samla in stora
mangder information fran ett stort antal respondenter.

Enkaten har skickats ut till samtliga Sveriges 290 kommuner. Ett e-mail skickades forst till varje
kommuns informationsenhet for att samla i kontaktuppgifter till den tjdnsteman som arbetat
med hastighetsplanering eller pa annat satt bedomdes lamplig att besvara enkéten. | de fall ingen
kontakt formedlades via informationsenheten anvandes respektive kommuns hemsida for att
hitta en 1dmplig kontaktperson. Fyra kommuner meddelade redan vid den forsta kontakten att de
ej hade mojlighet att besvara enkater, detta berodde i antingen pa tid- eller resursbrist eller att
ansvarig person slutat och att kunskapen att besvara enkéten darmed saknades. Vid insamlingen
av kontaktuppgifter framkom att atta av kontaktpersonerna arbetade parallellt med
hastighetsanpassning for tva eller fler kommuner. Dessa kontakter uppmanades att ta stallning
till huruvida de svar som de lamnat i enkaten stdamde 6éverens for samtliga kommuner som
kontaktpersonen var verksam i. | de fall svaren Overensstdmde, vilket det gjorde i alla fall,
kopierades dessa for samtliga kommuner som kontakten angett.

Innan enkéten skickades ut till samtliga kommuner gjordes ett pilotutskick till tre stycken
testkommuner. Dessa kommuner valdes utifran uppgifter fran Trafikverket som visade att de lag
i olika skeden i sitt genomférande. Testkommunerna kontaktades forst via telefon dar de
ombads att dels besvara enkaten utifran laget i sin kommun och dels kommentera eventuella
brister och oklarheter i enkaten. Tva av testkommunerna besvarade enkaten och deras
kommentarer ledde till enstaka mindre forandringar i enkatutformningen. Svaren fran dessa
kommuner lades sedan till i sammanstallningen av den slutliga enkaten. Enkaten granskades
dven av ett antal personer som har stor erfarenhet av enkatutforming pa samarbetsforetaget
Vectura.

Enkatutskicket skedde elektroniskt med hjalp av det webbaserade enkatprogrammet
Easyresearch. Enkaten var av bade kvantitativ och kvalitativ karaktar. De kvantitativa fragorna
bestod dels av fragor med fardiga svarsalternativ och dels av graderingsfragor. Den kvalitativa
delen bestod dels av fragor med fritextsvar och dels av mdjligheten att Iamna kommentarer till
de kvantitativa fragorna for att fordjupa eller fortydliga sina svar.

Enkéaten bestod av totalt 48 fragor men alla fragor stélldes inte till samtliga kommuner. Antalet
fragor till respektive kommun varierade beroende pa vad kommunen svarat pa tidigare fragor,
vilket i sin tur berodde pa i vilket hastighetsjusteringsskede som kommunen befann sig i. Flest
fragor fick de kommuner som péborjat det fysiska genomforandet, till dessa stélldes totalt 36
fragor. Enkaten redovisas i bilaga 2.

Enkaten skickades ut 2012-03-08 tillsammans med ett e-mailutskick dar enkétens syfte
beskrevs. Det angavs att enkdten beddmdes ta 15 minuter att besvara samt att svaret helst skulle
var inne inom tva veckor. E-mailutskicket redovisas i bilaga 1. Tva paminnelser skickades ut,
den forsta 2012-03-19 och den andra 2012-03-26. Enkaten stangdes for svar 2012-03-30.
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6.2 Resultat och analys

Redovisningen av enkatens resultat &r uppdelat i fyra delar och borjar med en beskrivning av
respondenterna och en bortfallsanalys. Dérefter delas respondenterna in i grupper efter vilket
hastighetsjusteringsskede de tillhér. Analysen av vilka faktorer som har statistiskt signifikant
samband med kommunens hastighetsjusteringsskede tillsammans med det enkétresultat som
detta baseras pa presenteras darefter. Slutligen redovisas enkatresultatet for hur de kommuner
som paborjat det fysiska genomforandet arbetat med att implementera hastighetsplanen.

6.2.1 Bortfallsanalys och respondentbeskrivning

Enkaten skickades ut till Sveriges samtliga 290 kommuner och besvarades av 226 kommuner
vilket gav en svarsfrekvens pd 78 %. Enligt Jacobsen (2002) kan svarsfrekvenser 6ver 50 %
anses som tillfredstallande, éver 60 % som bra och 6ver 70 % som mycket bra. Vidare bor
papekas att vissa kommuner har Iatit bli att besvara en del fragor som stallts till dem. Antal
svarande presenteras darfor vid varje fraga och fordelningen av svaren ar beraknade fran detta
antal.

For att kontrollera att en viss typ av kommun inte &r Over- eller underrepresenterad i
enkatstudien och darmed paverkar studiens validitet undersoktes svarsfrekvensen uppdelat pa
Trafikverksregion, befolkningsmangd och befolkningstdthet. Svarsfrekvenser presenteras i
tabell 4, 5 och 6. Kategoriseringen av kommuner utifran befolkningsméangd och
befolkningstathet 4r baserade pa SKL:s kommunindelning (SKL, 2012).

Tabell 4. Svarsfrekvens trafikverksregion

Trafikverksregion Nord Mitt Stockholm Ost Vast Syd Samtliga

Antal kommuner 29 40 27 52 71 71 290
Antal svarande 26 28 23 45 53 51 226
Svarsfrekvens 90% | 70 % 85 % 87% | 75% | 72% 78 %

Tabell 4 visar att det finns vissa skillnader i svarsfrekvenserna for olika Trafikverksregioner.
Hogst antal svarande finns i region Nord och l&gst antal i region Mitt.

Tabell 5. Svarsfrekvens kommunstorlek

Kommunstorlek Sma Medelstora Stora Samtliga
< 15000 inv. | 15000—-50000inv. >50 000 inv.

Antal kommuner 141 103 46 290

Antal svarande 97 85 44 226

Svarsfrekvens 69 % 83 % 96 % 78 %

Tabell 5 visar att svarsfrekvensen 6kar med kommunenens storlek, det finns darmed en storre
representation av stora kommuner i studien.

Tabell 6. Svarsfrekvens befolkningstathet

Befolkningstathet Glesa Medeltata Tatbebyggda Samtliga

<8inv./km?> 8-100inv./km? > 100 inv./km?

Antal kommuner
Antal svarande 38 143 45 226
Svarsfrekvens 75 % 76 % 90 % 78 %
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Tabell 6 visar att svarsfrekvensen 6kar med kommunenens befolkningstathet, det finns darmed
en storre representation av tattbefolkade kommuner i studien.

En diskussion av vad detta kan innebara for resultatet finns i kapitel 8 — Overgripande analys
och diskussion

6.2.2 Kommungruppsindelning

Med hjélp av resultatet fran enkaten har deltagande kommuner kunnat delas upp i tre olika
grupper. Kommungrupperna betecknas grupp a, grupp b och grupp c och de beskriver vilket
hastighetsjusteringsskede kommunerna, i enkaten, uppgett att de befinner sig i. Grupp a &r de
som kommit langst i hastighetsjusteringsprocessen da de befann sig i genomférandeskedet da
enkaten skickades ut. Grupp b befann sig i planeringsskedet och grupp ¢ hade inte pabdrjat
hastighetsdversynen. Grupperna definieras enligt punktlistan nedan:

e Grupp a: Det fysiska genomforandet av hastighetsplanen har paborijats.

e Grupp b: Hastighetsplan &r framtagen eller paborjad, men genomfdrandet har ej
paborjats.

e Grupp c: Hastighetsplanen har ej paborijats.

Respektive kommuns tillhérighet baseras pa svaren angivna i enkéatfraga 3 och enkatfraga 25
som presenteras nedan.
Fraga 3: Har ni i din kommun tagit fram en hastighetsplan?

Totalt 226 kommuner besvarade fragan, 110 stycken med ett jakande svar och 59 stycken med
ett nekande svar. 57 stycken angav att hastighetsplanen ar pabdrjad. Svarsfordelningen
presenteras i figur 8 nedan.

0% 10% 20% 30% 40% 50% &60%

Den ar pabérjad |[5 st)
Nej |[ 9 st)

Ja (110 st)

Figur 8. Andel kommuner som svarat att hastighetsplanen ar framtagen, pabérjad respektive ej framtagen.

Fraga 25: Har ni i din kommun pabdrjat det fysiska genomférandet av hastighetsplanen,
exempelvis omskyltning, fysiska atgarder etc.?

Totalt 163 kommuner besvarade fragan, 53 stycken med ett jakande svar och 110 stycken med
ett nekande svar. Svarsférdelningen presenteras i figur 9.
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Figur 9. Andel kommuner som svarat att kommunen paborijat respektive inte paborjat det fysiska genomférandet av
hastighetsplanen.

Enkatfraga 3 selekterade vilka kommuner som passade in i definitionen for grupp c,
hastighetsplan ej framtagen. Dessa blev totalt 59 stycken. Enkatfraga 25 selekterade sedan vilka
kommuner som passar in i grupp a, genomférande paborjat och grupp b, hastighetsplan
framtagen eller paborjad, men genomforande ej paborijat. Dessa blev totalt 53 stycken respektive
110 stycken. Saledes kunde 222 av de 226 enkatdeltagande kommunerna delas in i ett
hastighetsjusteringsskede. Det fanns ett antal kommuner som svarade att de tagit fram eller
paborjat en hastighetsplan i fraga 3, men som sedan inte svarat pa fraga 25, totalt 4 stycken
kommuner. Dessa har inte tagits med i analysen av kommungrupperna pa grund av att de inte
kunde kategoriseras i ett hastighetsjusteringsskede. Av den anledningen Overensstammer det
totala antalet svarande pa en viss fraga ibland inte med det totala antalet svarande i den tabell
som visas under respektive frdga i kommungruppsanalysen. Figur 10 illustrerar
kommungruppernas fordelning.

60%
50%
40%
30% (53 st

20% o
0%

Grupp a Grupp b Grupp ¢

(110 st)

Figur 10. Antal kommuner i respektive hastighetsjusteringsgrupp.

Enligt undersékningen befinner sig ungeféar hélften av kommunerna i planeringsskedet, en
knapp fjardedel befinner sig i genomférandeskedet och en dryg fjardedel har annu inte paborjat
framtagandet av en hastighetsplan.

Till de kommuner som svarade nej pa fraga 3 stalldes en féljdfraga om varfor en hastighetsplan
inte ar framtagen. Detta var en Oppen fraga som kravde fritextsvar. Totalt 54 kommuner
besvarade den och manga kommuner uppgav att anledningen var knappa ekonomiska och
personella resurser eller att annat har prioriterats (19 stycken). Andra orsaker som uppgavs var
att behovet inte finns eller att nyttan med hastighetsplanen inte ses (7 stycken), ett bristande
intresse hos politikerna (5 stycken), samt att det ligger pa fel beslutsniva alternativt att de vantar
pa nationella beslut om exempelvis bashastigheten och om hastighetsgranserna i framtiden ska
bli jamna 20-steg (4 stycken). Nagra kommuner angav att de planerar att inleda arbetet med
hastighetsplanen inom kort (8 st).

Till de kommuner som svarade nej pa fraga 25 stélldes pa samma sétt en foljdfraga om varfor
genomforandet inte paborjats. Aven detta var en dppen fraga som kréavde fritextsvar. Totalt 106
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kommuner svarade pa fragan och majoriteten angav att planen inte annu ar politiskt beslutad
eller att planen &r ute pa remiss etcetera och att det ar darfor genomférandet ej paborjats (45
stycken). Dock framgar det inte i enkaten om hastighetsplanen inte &r antagen pa grund av att
forslaget inte véacker intresse politiskt eller pa grund av att kommunen helt enkelt inte kommit
till den delen av processen annu. Manga kommuner angav ocksé att hastighetsplanen inte annu
ar fardig (19 stycken). Andra anledningar som framkom dr tidsbrist eller resursbrist (18 stycken)
eller att kommunen vantar pa beslut eller stérre samordning fran annan instans, exempelvis ett
nationellt beslut om hastighetsgranserna 50 och 70 km/h (10 stycken). Ett fatal kommuner
svarade att de ej ser ett behov av att genomféra hastighetsplanen eller att de prioriterar annat (3
stycken) och nagra svarade att genomforandet ar i startgroparna och ska paborjas snart (7
stycken).

6.2.3 Faktorer som har samband med hastighetsjusteringsskedet

Ett antal faktorer som hypotetiskt kan ha samband med vilket hastighetsjusteringsskede en
kommun befinner sig i undersoktes och de olika kommungrupperna jamfordes med avseende pa
respektive faktor. Huruvida sambandet ar statistiskt signifikant eller inte testades med hjalp av
Chi2-test, se kapitel 2 - Metod for en mer utférlig redogérelse. Resultatet av
enkatundersékningen och analysen presenteras under respektive faktorrubrik.

Befolkningsméngd

De kommuner som deltagit i undersdkningen och kunde Kkategoriseras i ett
hastighetsjusteringsskede delades in i tre grupper efter befolkningsméngd. Antalet kommuner i
varje grupp presenteras i tabell 7.

Tabell 7. De svarande kommunerna indelade i befolkningsméngd och hastighetsjusteringsskede.

Befolkningsméangd

Sma kommuner | Medelstora kommuner | Stora kommuner Totalt
< 15000 15 000 -50 000 > 50 000
Grupp a 18 22 13 53
Grupp b 37 51 22 110
Grupp ¢ 39 12 8 59
Totalt 94 85 43 222

Figur 11 presenterar den aktuella fordelningen av de tre hastighetsjusteringsgrupperna for olika
befolkningsmangd.

100%
80%
60%

’ MGrupp a
40% MGrupp b
20% WGruppc
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Sma Medelstora Stora Alla
kommuner kommuner kommuner kommuner

Figur 11. Kommungruppernas fordelning beroende pa befolkningsmangd.
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Figuren pa foregaende sida visar att det finns skillnader i fordelningen av
hastighetsjusteringsskede mellan kommuner med olika befolkningsméngd. Bland de
befolkningsmassigt sma kommunerna finns en Gverrepresentation av kommuner som inte
paborjat hastighetsjusteringsarbetet, grupp c¢, och bland de stora kommunerna finns en
dverrepresentation av kommuner som gatt in i genomforandeskedet, grupp a. Bland de
medelstora kommunerna befinner sig extra manga i grupp b och har tagit fram en hastighetsplan
men inte annu paborjat implementeringen. Bland de medelstora kommunerna har dessutom en
storre andel gatt in i genomforandeskedet &n i den totala fordelningen. Detta tyder pa att ju
storre en kommun ar befolkningsmassigt, desto storre ar sannolikheten att den kommit langt i
hastighetsjusteringsprocessen.

Chi2-test visar att det finns ett statistiskt signifikant samband mellan kommunens
befolkningsmangd och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

Befolkningstathet

Responderande kommuner kategoriserades som glesbefolkad kommun, medeltdt kommun eller
tatbefolkad kommun beroende pa invanarantal per kvadratkilometer. Antalet kommuner i varje
grupp presenteras i tabell 8. Indelningen &r baserad pa SKL:s indelning av kommuner (SKL,
2012).

Tabell 8. De svarande kommunerna indelade i befolkningstéthet och hastighetsjusteringsskede.

Befolkningstathet

Glesbefolkade
kommuner Medeltata kommuner | Téatbefolkade kommuner | Totalt
< 8 inv/km? 8 — 100 inv/ km? > 100 inv/km?
Grupp a 8 29 16 53
Grupp b 8 82 20 110
Grupp ¢ 22 29 8 59
Totalt 38 140 44 222

Figur 12 presenterar den aktuella férdelningen av de tre hastighetsjusteringsgrupperna for olika
befolkningstathet.
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o
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60%
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Glesbefolkad Medeltat Tatbefolkad Alla
kommun kommun kommun  kKommuner

Figur 12. Kommungruppernas fordelning beroende pa befolkningstathet.

Figuren ovan visar att kommuner som inte pabdrjat hastighetsjusteringsarbetet, grupp c, ar
Overrepresenterade bland de glesbefolkade kommunerna. Bland de titbefolkade kommunerna &ar
forhallandet det omvanda, kommuner som gatt in i genomforandeskedet, grupp a, forekommer
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oftare dn generellt, likasa att kommuner som inte pabdrjat hastighetsjusteringsarbetet, grupp c,
forekommer mer sallan. Bland de medeltdta kommunerna finns en &verrepresentation av
kommuner i planeringsskedet, grupp b. Detta tyder pa att ju mer befolkningstit en kommun ar,
desto storre ar sannolikheten att den kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen.

Chi2-test visar att det finns ett statistiskt signifikant samband mellan kommunens
befolkningstathet och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

Trafikverksregion

Kommunerna som deltagit i undersokningen kategoriserades efter vilken Trafikverksregion de
tillndr; Mitt, Nord, Stockholm, Syd, Vast eller Ost. Tabell 9 visar antalet i respektive
kommungrupper.

Tabell 9. De svarande kommunerna indelade i Trafikverksregion och hastighetsjusteringsskede.

Trafikverksregion

Mitt | Nord | Sthim| Syd | Vast | Ost | Totalt
Grupp a 5 6 6 10 14 12 53
Grupp b 14 5 10 38 24 19 110
Grupp c 8 15 6 3 13 14 59
Totalt 27 26 22 51 51 45 222

Figur 13 visar hur hastighetsjusteringsgrupperna fordelar sig i olika Trafikverksregioner, samt
den totala férdelningen bland samtliga kommuner langst till hdger.
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Figur13. Kommungruppernas fordelning beroende pa vilken Trafikverksregion de tillhor.

Figuren ovan visar att kommuner som tillhor Trafikverksregion Nord i mindre utstrdckning har
paborjat hastighetsjusteringsarbetet. | Trafikverksregion Syd har en stor andel tagit fram en
hastighetsplan, det ar fa som inte paborjat detta arbete. Trafikverksregion Vast, Ost och
Stockholm ar véldigt lika den totala fordelningen undantaget att genomfoérandeskedet i storre
utstrackning har inletts. Anledningen till likheten med helhetsférdelningen ar delvis att i dessa
regioner ingdr majoriteten av de svarande kommunerna, se tabell 9.
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Chi2-test visar att det finns ett statistiskt signifikant samband mellan kommunens
Trafikverksregion och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

Upplevt behov

Deltagande kommuner som inte tagit fram en hastighetsplan fick i enkéten beddéma hur stort
deras behov av att se 6ver hastighetsgranserna ar och kommuner som tagit fram en plan fick
bedéma hur stort behovet var innan hastighetsplanen togs fram. Fragorna formulerades alltsa
olika beroende pa i vilket hastighetsjusteringsskede kommunen &r i.

Fraga 6: Finns det ett stort behov av att se éver hastighetsgranserna i din kommun?
Gor en bedémning mellan 1-5

1 = inget behov

5 = véldigt stort behov

Totalt 57 kommuner besvarade fragan och svarsfordelningen presenteras i figur 14.
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Figur 14. Storleken pa behovet av att se 6ver hastighetsgranserna bland de kommuner som inte tagit fram en
hastighetsplan.

Figuren ovan visar att nastan halften av de kommuner som gj tagit fram en hastighetsplan angav
att det inte finns nagot behov eller att behovet ar litet. Drygt 20 % menade att behovet &r stort
eller mycket stort och 30 % angav att behovet varken &r stort eller litet. Det fanns mojlighet att
kommentera fragan och fem kommuner gjorde detta. Bland annat kommenterade en kommun att
behovet att stavja de fatal som forhaller sig utanfor lagen oavsett hastighetsniva ar storre &n
behovet att se dver hastighetsgrdnserna. En annan kommun kommenterade att det inkommit
manga onskemal fran befolkningen om nedsatt hastighet i bostadsomraden.

Fraga 9: Fanns det ett stort behov av att se Gver och anpassa hastighetsgranserna i din
kommun innan hastighetsplanen togs fram?

Gor en bedémning mellan 1-5
1 = inget behov
5 = valdigt stort behov

Totalt 167 kommuner besvarade fragan och svarsfordelningen presenteras i figur 15.
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Figur 15. Storleken pa behovet av att se éver hastighetsgranserna bland de kommuner som tagit fram en
hastighetsplan.

Figuren ovan visar att av de kommuner som har tagit fram en hastighetsplan angav 14 % att
behovet att se Over och anpassa hastighetsgrdnserna inte fanns eller var litet. Den storsta
andelen, 40 %, ansag att behovet var stort eller mycket stort och lika manga ansag att behovet
varken var stort eller litet. Mgjlighet att kommentera fragan gavs och bland kommentarerna,
totalt 33 stycken, kunde utlasas att vissa kommuner inte ser ett sa stort behov utan tar fram
hastighetsplanen for att de fatt patryckningar fran Trafikverket eller SKL alternativt att de gor
det for att mojligheten att inféra alla hastighetsgranser nu finns. Annat som framkommit av
enstaka kommuners kommentarer ar att det kan vara svart att se behovet innan inventeringen
gors samt att behovet r stort pa vissa gator men litet pa andra.

Eftersom kommunerna fick olika fragor beroende pa vilket hastighetsjusteringsskede de
befinner sig fick resultatet av de bada fragorna sammanfogas for att mojliggora jamforelse
mellan samtliga kommungrupper. FOr att ett statistiskt test skulle mojliggéras delades den
femgradiga skalan in i tre svarsalternativ dar 1 och 2 motsvarar inget eller litet behov, 3
motsvarar ett medelstort behov samt 4 och 5 motsvarar stort eller mycket stort behov. | och med
detta blev antalet kommuner i respektive svarskategori tillrackligt stort. Tabell 10 sammanfattar
svarsfordelningen for respektive kommungrupp.

Tabell 10. De svarande kommunernas upplevda behov av hastighetsjustering.

Inget eller litet | Varken eller | Stort eller mycket stort | Totalt
Grupp a 8 19 25 52
Grupp b 18 46 43 107
Grupp ¢ 26 17 12 55
Totalt 52 82 80 214

Figur 16 illustrerar hur den procentuella férdelningen i kommungrupper ser ut for respektive
svarsalternativ.
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Figur 16. Kommungruppernas fordelning beroende upplevt behov.

Figuren ovan visar att kommuner som anser sig ha inget eller litet behov av att se Gver
hastighetsgranserna i mindre utstrackning gatt in i planerings- eller genomférandeskedet, dessa
tillhor alltsa i mindre utstrackning grupp a eller b. Kommuner med stort eller mycket stort
behov befinner sig foretradelsevis i dessa senare skeden. Detta tyder pa att ju storre behov en
kommun upplever att den har att se dver och anpassa hastighetsgranserna, desto storre ar
sannolikheten att den kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen.

Chi2-test visar att det finns ett statistiskt signifikant samband mellan kommunens upplevda
behov av en hastighetsdversyn och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

Framtagandet av hastighetsplanen —metod

Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick svara pa en fraga som rér om den
tagits fram med hjélp av Ratt fart i staden.

Fraga 10: Har hastighetsplanen tagits fram enligt handboken Ratt fart i staden?

Totalt 166 kommuner besvarade fragan och svarsférdelningen presenteras i figur 17.
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Figurl?. Svarsfordelning pé fragan ”Har hastighetsplanen tagits fram enligt handboken Ratt fart i staden?”

Figuren ovan visar att majoriteten, 78 % av de svarande kommunerna, tog fram
hastighetsplanen med hjélp av Ratt fart i staden. Ytterligare 16 % anvénde delvis Ratt fart i
staden och da anvandes den antingen som en kalla till information eller som inspiration till
metod. Vissa kommuner har anvént metoden i stor utstrackning men gjort vissa férandringar.
Sju stycken kommuner kommenterade hur de delvis anvant Rétt fart i staden och da framgick
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att nagra kommuner upplevde att gatorna i for stor utstrackning far 30 km/h och att de darfor
gjort forandringar. Kommentarer visar ocksa att metoden kan ha anvants till huvudtatorterna i
en kommun men att resterande tatorter hastighetsanpassas med en enklare beddmning, dock
enligt principerna i Ratt fart i staden. Ett litet antal, 4 % av kommunerna, anvéande inte Ratt fart
i staden. Tabell 11 sammanfattar svarsfordelningen for respektive kommungrupp.

Tabell 11. Anvandning av Ratt fart i staden vid framtagande av hastighetsplanen.

RFIS

Ja Delvis Nej Totalt
Grupp a 39 8 4 51
Grupp b 89 18 3 110
Totalt 128 26 7 161

Figur 18 illustrerar den procentuella fordelningen for respektive kommungrupp.
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Figur 18. De olika kommungruppernas anvandning av Rétt fart i staden vid framtagande av hastighetsplanen.

Figuren ovan visar att det finns vissa skillnader mellan kommungrupperna. Bland de kommuner
som inte anvant Ratt fart i staden & kommuner som pabdrjat genomforandet, grupp a, vanligare
forekommande &n generellt. Det observerade antalet i svarsalternativ ”nej” ar dock valdigt litet
vilket gor att skillnaderna kan se storre ut i procent beskrivet &n vad de egentligen &r. Bland
kommuner som helt eller delvis anvant Ratt fart i staden ar fordelningen véldigt lik den totala
fordelningen. Eftersom svarsalternativet att Ratt fart i staden inte anvéants hade sa fa svarande
gjordes inget Chi2-test baserat pa denna fraga, det grundlaggande kravet att >80 % av rutorna i
tabellen ska vara >5 uppfylls inte.

Framtagandet av hastighetsplanen —tillvdgagangssatt

Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick svara pa en fraga som rér om den
tagits fram med hjélp av konsulter.

Fraga 14: Har hastighetsplanen tagits fram av konsulter?

Totalt 166 kommuner besvarade fradgan och svarsférdelningen presenteras i figur 19 pa
nastkommande sida.
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Figur 19. Svarsfordelning pa frigan “Har hastighetsplanen tagits fram av konsulter?”

Figuren ovan visar att majoriteten, 57 % av de svarande kommunerna, anvénde konsulter vid
framtagandet av hastighetsplanen. Av de svarande kommunerna anvénde 19 % delvis konsulter
och nagra fler, 24 % anvande inte konsulter utan tog fram hastighetsplanen i egen regi. Tabell
12 sammanfattar svarsfordelningen for respektive kommungrupp.

Tabell 12. Anvéndning av konsulter vid framtagande av hastighetsplanen.

Konsulter

Ja Delvis Nej Totalt
Grupp a 24 11 17 52
Grupp b 69 19 22 110
Totalt 93 30 39 162

Figur 20 illustrerar den procentuella férdelningen for respektive kommungrupp.
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Figur20. De olika kommungruppernas anvandning av konsulter vid framtagande av hastighetsplanen.

Figuren ovan visar att de kommuner som anvant konsulter i storre utstrdckning fortfarande
befinner sig i planeringsskedet, grupp b. Bland kommuner som inte anvant konsulter befinner
sig fler i genomférandeskedet, grupp a. Konsulters medverkan i framtagandet av planen verkar
alltsa ga mot att sannolikheten att ha kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen ar storre om
hastighetsplanen arbetats fram utan medverkan av konsulter.

Chi2-test visar att det inte finns ett statistiskt signifikant samband mellan konsulters medverkan

i framtagandet av kommunens hastighetsplan och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen
befinner sig i.
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Innehallet i hastighetsplanen — antal atgardstyper

Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick svara pa en fraga som ror vilken
typ av atgarder som hastighetsplanen innehaller. Mer an ett alternativ var méjligt att fylla i.

Fréga 19: Vad innehaller er hastighetsplan?

Totalt 163 kommuner besvarade fragan och svarsfordelningen presenteras i figur 21.
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Figur 21. Svarsfordelning pa fragan ”Vad innehaller er hastighetsplan?”

Figuren ovan visar att av de deltagande kommunerna svarade 40 % att deras hastighetsplan
innehaller fysiska trafiklugnande atgarder, vilken darmed & den vanligaste planerade
atgardstypen. Den nast vanligaste planerade atgardstypen &r andra fysiska trafiklugnande
atgarder som inte har med fordonshastighet att géra vilken &r en atgardstyp som ingar i
hastighetsplanen hos 27 % av kommunerna. Majlighet att kommentera fragan fanns och bland
kommentarerna framkom att hastighetsplanen i manga fall endast innehaller utpekade
problempunkter som visar var atgarder behéver goras utan att 16sningen ar given.

Vid kommungruppsanalysen summerades det totala antalet atgardstyper forutom forslag pa nya
hastighetsgranser da denna atgard anvénts av sa gott som samtliga kommuner och &r grunden i
en hastighetsplan. | analysen skapades sedan tre kategorier dar siffran 0 enligt ovanstaende
resonemang motsvarar att kommunen uppgett att inga atgarder finns beskrivna i
hastighetsplanen, siffran 1 motsvarar att en atgardstyp finns beskriven och siffran 2 eller hogre
motsvarar att tva atgarder eller fler finns beskrivna.

Tabell 13 pad nastkommande sida visar variationen i antalet atgardstyper i hastighetsplanen
mellan de olika kommunerna. Knappt halften av de svarande kommunerna har angivit att
hastighetsplanen endast innehdller forslag pa nya hastighetsgranser och inga Ovriga
atgardstyper. Resterande del av kommunerna, drygt halften, har uppgivit att planen dessutom
innehaller atgarder av annat slag an hastighetsférandringen.
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Tabell 13. Antal atgardstyper som hastighetsplanen innehaller férutom omskyltning.

Atgardstyper

Inga 2 atgarder eller
atgarder | 1 atgard fler Totalt
Grupp a 26 14 12 52
Grupp b 46 29 34 109
Totalt 72 43 46 161

Figur 22 illustrerar den procentuella férdelningen for respektive kommungrupp.
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Figur22. Antal atgarderstyper som hastighetsplanen innehaller forutom omskyltning hos de tvd kommungrupperna

Figuren ovan visar att skillnaden mellan antalet atgardstyper i planen och
hastighetsjusteringsskedet ar ganska marginell men gar mot att ju farre atgardstyper som planen
innehaller desto storre &  sannolikheten att kommunen kommit langt i
hastighetsjusteringsprocessen och befinner sig i grupp a. Bland de kommuner som angett att
planen innehaller tva atgardstyper eller fler ar andelen kommuner som inte gatt in i
genomforandeskedet, grupp b, nagot storre &n bland de dvriga kommunerna.

Chi2-test visar att det inte finns ett statistiskt signifikant samband mellan antalet atgardstyper i
kommunens hastighetsplan och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

Omfattningen av hastighetsplanen — antal tatorter
Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick svara pa en fraga som ror hur

manga av kommunens tatorter som hastighetsplanen omfattar. Om kommunen endast innehaller
en tatort uppmanades kommunerna fylla i det forsta alternativet.
Fraga 20. Vad omfattas av er hastighetsplan?

Totalt 163 kommuner besvarade fragan och svarsfordelningen presenteras i figur 23.
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Figur23. Svarsfordelning for fragan ”Vad omfattas av er hastighetsplan?”

Figuren ovan visar att en majoritet, 65 % av de svarande kommunerna, tagit fram en
hastighetsplan som omfattar samtliga tatorter i kommunen. | knappt 35 % av fallen omfattar
hastighetsplanen dock inte alla tatorter utan enbart en eller nagra av dem. For att anknyta till
detta kan namnas att kommuners kommentarer pa tidigare fraga visade att det forekommer att
kommunen endast tar fram en hastighetsplan enligt Ratt fart i staden fér huvudtétorten/erna och
sedan tillampar samma princip pa 6vriga tatort/er. Tva kommuner uppgav att hastighetsplanen
bara omfattar vissa stadsdelar/omraden. | den statistiska analysen togs detta alternativ bort pa
grund av for sma varden. Tabell 14 nedan visar hur variationen i tatortsomfattning ser ut inom
de bada kommungrupperna.

Tabell 14. Antal tatorter i kommunen som hastighetsplanen omfattar.

Omfattning

Samtliga | Tva eller flera av kommunens Enbart en av

tatorter tatorter, men ej alla kommunens tatorter | Totalt
Grupp a 32 8 13 53
Grupp b 74 19 15 108
Totalt 106 27 28 161

Figur 24 illustrerar den procentuella fordelningen for respektive kommungrupp.
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Figur 24. Antal tatorter som hastighetsplanen omfattar hos de tvd kommungrupperna
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Figuren pa foregaende sida visar att hastighetsplanens omfattning vad géller antalet tatorter har
ett visst samband med hastighetsjusteringsskedet. Bland de kommuner som uppgett att de enbart
gjort en hastighetsplan for en av kommunens tatorter finns en nagot stérre andel svarande i
gruppen som paborjat genomforande, grupp a, an generellt vilket tyder pa att ju farre av
kommunens tatorter som hastighetsplanen innehaller desto storre &r sannolikheten att
kommunen kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen. Dock har Overvagande flest
kommuner uppgett att hastighetsplanen omfattar samtliga tatorter vilket gor att den procentuella
fordelningen visar en nagot forvriden bild.

Chi2-test visar att det inte finns ett statistiskt signifikant samband mellan antalet t&torter
kommunens hastighetsplan omfattar och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner
sig .

Andelen forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen

Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick svara pa en fraga som ror ungefar
hur stor andel av vagnatet som foreslas fa forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen.

Fraga 21: Ungefar hur stor andel av det kommunala vagnatet inom tattbebyggt omrade
foreslas fa forandrad hastighet i hastighetsplanen?

Totalt 157 kommuner besvarade fragan och svarsférdelningen presenteras i figur 25.
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Figur 25. Svarsfordelning pa fragan ”Ungefar hur stor andel av det kommunala vagnatet inom tattbebyggt omrade
foreslds fa fordndrad hastighet i hastighetsplanen?”

Figuren ovan visar att en majoritet av de svarande kommunerna, drygt 70 %, angav att 60-100
% av vagnatet foreslas fa forandrad hastighetsgrans. Knappt en fjardedel, 24 % av de deltagande
kommunerna, uppgav att de i hastighetsplanen foreslar att 90 % av det kommunala vagnatet ska
fa forandrad hastighetsgrans och det ar det vanligast forekommande svarsalternativet. Relativt fa
kommuner, ungefar 30 %, svarade nagot av alternativen i det mindre spannet, att 0-50 % av
vagnatet foreslas fa forandrad hastighetsgréans i hastighetsplanen.

I kommungruppsanalysen summerades det antal kommuner som svarade att 10-50 % av
vagnatet ska fa forandrad hastighetsgrans och bildade en kategori. P4 samma vis summerades
antalet kommuner som svarat 60-100 %. Tva kategorier bildades da, dar den ena representerar
kommuner som har ganska sma hastighetsgransforandringar i hastighetsplanen och den andra
representerar kommuner som har ganska stora hastighetsgransférandringar. Kommunen som
svarat att 0 % av vagnatet foreslas fa forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen har tagits bort
beroende pa att risken att det ar ett felsvar &r stor. Tabell 15 pa nastkommande sida visar hur
kommunerna i de tva kommungrupperna har svarat.
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Tabell 15. Andel av vignitet som foreslas forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen.

drandrad hastighet

10-50 % | 60-100 % | Totalt
Grupp a 24 27 51
Grupp b 23 82 105
Totalt 47 109 156

Figur 26 illustrerar den procentuella férdelningen.
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Figur 26. Andel av vagnatet som foreslas forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen.

Figuren ovan visar att bland de kommuner som svarat att 10-50 % av véagnatet foreslas fa
forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen ar grupp a, alltsd kommuner som pabdrjat
genomfdrande, dverrepresenterade. Vice versa géller och bland kommuner med hastighetsplaner
som foreslar att en stor del av végnatet, 60-100 %, ska fa forandrad hastighetsgrans ar
kommuner som inte gatt in i genomférandeskedet Gverrepresenterade. Detta tyder pa att ju
mindre andel av det kommunala vagnatet inom tattbebyggt som foreslas fa forandrad
hastighetsgrans i hastighetsplanen, desto storre ar sannolikheten att kommunen har gatt in i
genomfdrandeskedet.

Chi2-test visar att det finns ett statistiskt signifikant samband mellan hur stor andel av véagnatet
som foresldas fa forandrad hastighetsgrans i kommunens hastighetsplan och vilket
hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

Ombyggnadsatgarder

Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick i enk&ten bedéma hur omfattande
ombyggnadsatgarder som skulle kravas for att forverkliga hastighetsplanen. En gradering
mellan 1-5 kunde géras dar 1 var lika med att inga ombyggnadsatgarder beh6vs och 5 var lika
med att valdigt omfattande ombyggnadsatgarder behovs.

Fraga 24: Hur omfattande ombyggnadsatgarder bedémer ni att det skulle kréavas for att
forverkliga er hastighetsplan?

Gor en bedémning mellan 1-5
1 = inga ombyggnadsatgarder behovs
5 = valdigt omfattande ombyggnadsatgarder behovs

Totalt 164 kommuner besvarade fragan och svarsfordelningen presenteras i figur 27 pa
nastkommande sida.
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Figur27. Svarsfordelning pa frigan Hur omfattande ombyggnadsatgarder bedémer ni att det skulle kréavas for att
forverkliga er hastighetsplan? ”

Figuren ovan visar att fler kommuner, 31 %, ligger i underkant pa den femgradiga skalan, alltsa
att inga eller fa ombyggnadsatgarder kravs, an i overkant, alltsa att omfattande eller mycket
omfattande ombyggnadsatgarder kravs, vilket 24 % av kommunerna svarat. Mer an en tredjedel,
34 % av kommunerna, l&gger sig i mitten och anser varken eller. Kommunerna gavs mojlighet
att kommentera fragan och bland kommentarerna framkom att ambitionsnivan bland
kommunerna varierar mycket. Vissa skyltar endast om medan andra satsar mangmiljonbelopp
pa trafiksakerhetsatgarder. Kommentarerna visar ocksad att nagra av kommunerna har
uppfattningen att det hade blivit orimligt dyrt att atgarda gatorna sa att samtliga blir
sjalvforklarande.

For att ett statistiskt test skulle moéjliggoras delades den femgradiga skalan in i tre
svarsalternativ dar 1 och 2 motsvarar att inga eller fa ombyggnadsatgarder behdvs, 3 motsvarar
ett medelstort behov av ombyggnadsatgarder samt 4 och 5 motsvarar att omfattande
ombyggnadsatgarder behdvs. | och med detta blev antalet kommuner i respektive svarskategori
tillrackligt stort. Tabell 16 visar hur kommunerna svarat uppdelat pa de tva kommungrupperna.

Tabell 16. Uppfattningen om hur stora ombyggnadsatgarder som kravs for att forverkliga hastighetsplanen.

Ombyggnadsatgarder \

Inga eller fa
ombyggnadsatgarder | Varken Omfattande Totalt
behovs eller ombyggnadsatgarder behovs
Grupp a 20 19 10 49
Grupp b 31 37 28 96
Totalt 51 56 38 145
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Figur 28 visar hur fordelningen ser ut i procent.

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

Inga ellerfa
ombyggnadsatgarder behovs

Varken eller HGrubb b

M Grupp a
Omfattande PP

ombyggnadsatgarder behovs

Totalt

Figur 28. Uppfattningen om hur stora ombyggnadsatgarder som behévs for att forverkliga hastighetsplanen.

Figuren ovan visar att av de som svarat att omfattande eller mycket omfattande atgarder behovs
tillnér en nagot storre andel gruppen som inte paborjat genomférandeskedet, grupp b, &n
generellt. Detta tyder pa att ju mindre ombyggnadsatgarder som kommunen bedémer skulle
kravas for att forverkliga hastighetsplanen, desto storre &r sannolikheten att kommunen har
kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen.

Chi2-test visar att det inte finns ett statistiskt signifikant samband mellan hur stora
ombyggnadsatgarder som upplevs kravas for att forverkliga kommunens hastighetsplan och
vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i.

Relationen mellan hastighetssénkningar och hdjningar

Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick svara pa en fraga som ror
relationen mellan hastighetshdjningar och hastighetssankningar i hastighetsplanen.

Fraga 22: Hur &r relationen mellan séankningar och héjningar av hastighetsgranserna i
hastighetsplanen?

Totalt 158 kommuner besvarade fragan och svarsfordelningen presenteras i figur 29.

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

Hastighetssankningar dominerar (152 st)

Hastighetshdjningar dominerar

Ungefadr lika mycket hastighetssankningar som
hastighetshdjningar

Figur 29. Svarsfordelning pa fradgan ”Hur &r relationen mellan sé&nkningar och héjningar av hastighetsgranserna i
hastighetsplanen?”

Figuren ovan visar att hastighetssankningar dominerar i hastighetsplanen hos 96 % av de
svarande kommunernas. Ett fatal, 4 % av kommunerna, har i hastighetsplanen ungefar lika
mycket hastighetshdjningar som hastighetssankningar. Ingen kommun uppgav att
hastighetshdjningar dominerar i planen. Tabell 17 pa nastkommande sida visar hur kommunerna
svarat uppdelat pa de tvd kommungrupperna.
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Tabell 17. Relationen mellan hastighetssankningar och hastighetshdjningar i hastighetsplanen.

Relationen mellan hastighetssankningar och -

hojningar

Sankningar Hojningar Ungefar lika mycket

dominerar dominerar hdjningar som sankningar | Totalt
Grupp a 51 0 2 53
Grupp b 100 0 5 105
Totalt 151 0 7 158

Figur 30 visar hur fordelningen ser ut i procent, svarsalternativet att hastighetshdjningar
dominerar &r borttaget eftersom inga deltagande kommuner angav detta svarsalternativ.

100%
80% 34% 2%% 34%
60%
40% 66% 71% 66% MGrupp a
0,
20% mGrubb b
OU/D T T 1
Sankningar  Ungefar lika Totalt
dominerar mycket
héjningar som
sdnkningar

Figur 30. Relationen mellan hastighetshdjningar och hastighetssénkningar i hastighetsplanen.

Figuren ovan visar att de kommuner som har ungeféar lika mycket hastighetshéjningar som
hastighetssankningar i storre utstrackning inte har paborjat genomforandet av sin hastighetsplan
och tillhor darmed grupp b i stérre utstrackning an de kommuner dér hastighetssankningar
dominerar i planen. Antalet kommuner som svarat att hastighetssankningar dominerar ar dock
Overvagande storst varfor denna typ av diagram kan ge en snedvriden bild.

Eftersom svarsalternativet att hastighetssankningar dominerar ar sa 6vervagande gjordes inget
Chi2-test baserat pa denna fraga, det grundlaggande kravet att >80 % av rutorna i tabellen ska
vara >5 uppfylls inte.

Plan att ta bort ojamna hastighetsgranser

Deltagande kommuner, som tagit fram en hastighetsplan, fick svara pa om de langsiktigt
planerar att ta bort de ojamna hastighetsgranserna inom tattbebyggt omrade.

Fraga 23: Planerar ni langsiktigt att helt ta bort hastighetsgranserna 50 km/h och 70 km/h
inom tattbebyggt omrade?

Totalt 164 kommuner besvarade fragan och svarsférdelningen presenteras i figur 31.
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Figur 31. Svarsfordelning pé fragan ”Planerar ni langsiktigt att helt ta bort hastighetsgranserna 50 km/h och 70
km/h inom tattbebyggt omrade?”

Figuren ovan visar att de flesta kommuner, 64 %, planerar att helt ta bort 50 och 70 km/h i
framtiden. Av de svarande uppgav 11 % att de inte planerade att ta bort de ojamna
hastighetsgranserna och 25 % visste inte. Kommentarer i enkaten tyder pa att det bland
kommunerna rader en forvirring om huruvida det finns ett nationellt beslut eller inte om
mojligheten att anvdnda de ndmnda hastighetsgrénserna ska forsvinna i framtiden. Tabell 18
nedan visar hur svarsfordelningen ser ut i de olika kommungrupperna.

Tabell 18. Kommunernas planer pa att i framtiden helt ta bort hastighetsgranserna 50 och 70 km/h.

Plan att ta bort 50 och 70
km/h

Ja Nej Totalt
Grupp a 31 9 40
Grupp b 73 9 82
Totalt 104 18 122

Figur 32 redovisar den procentuella fordelningen.

100%
o,
O 30% Lo 33%
60% —
M Grupp a
0, -
40% A - 67% mGrubb b
20% -~ 9
0% - T T
Ja Nej Totalt

Figur 32. Kommunernas planer pa att i framtiden helt ta bort hastighetsgranserna 50 och 70 km/h.

Figuren ovan visar att kommuner som gatt in i genomforandeskedet, grupp a, finns
Overrepresenterade bland de kommuner som svarat att de inte planerar att ta bort 50 och 70
km/h i framtiden jamfort med alla kommuner generellt. Antalet som svarat nej pa fragan om de
tanker ta bort de ojamna hastighetsgranserna ar dock litet i forhallande till det totala antalet
kommuner som svarat pa fragan vilket 6kar riskerna for att variationen ar slumpmassig.

Chi2-test visar att det inte finns ett statistiskt signifikant samband mellan kommunens plan att i

framtiden helt ta bort 50 och 70 km/h och vilket hastighetsjusteringsskede kommunen befinner
sig .
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6.2.4 Implementering av hastighetsplanen

Enkatundersokningen visar att 53 stycken av de svarande kommunerna har paborjat det fysiska
genomforandet av sina hastighetsplaner och befinner sig séledes i genomforandeskedet. Dessa
kommuner besvarade i enkatundersokningen fragor som ror implementeringen av
hastighetsplanen gallande det fysiska genomférandet, information och férankring samt kritiska
moment och erfarenheter.

Fysiskt genomférande — etappindelning och atgarder

Kommuner som deltog i enkatundersokningen och hade paborjat det fysiska genomférandet av
hastighetsplanen fick svara pa fragor om hur detta gatt till och hur langt de kommit.

Fraga 31: Genomfdrde ni all omskyltning enligt hastighetsplanen pa en gang?

Totalt 51 kommuner besvarade fragan, 14 stycken med ett jakande svar och 37 stycken med ett
nekande svar. Svarsfordelningen presenteras i figur 33.

0% 20% 40% 60% 80%

Ja 0 [14 St]

Nejden har etappindelats 0 (37|st]

Figur 33: Férdelningen mellan kommuner som genomfart all omskyltning pa en gang och kommuner som har
etappindelat genomftrandet.

Figuren ovan visar att majoriteten, 73 % av de kommuner som har pabdrjat implementeringen
av sina hastighetsplaner, etappindelade sitt genomférande. Resterande 28 % genomfdrde all
omskyltning pa en gang.

Kommunerna gavs majlighet att kommentera fragan och manga kommuner har angett att de
etappindelar genom att en tatort i taget skyltas om. Kommentarerna visar ocksa att budgetskal
tvingar kommunerna till etappindelning samt att vissa kommuner bade tar fram en
hastighetsplan och gor darefter omskyltning for en tétort i taget.

Fraga 32: Har ni samordnat omskyltningen med nagon angransande kommun for samtidigt
genomfdrande?

Totalt 52 kommuner besvarade fragan, 4 stycken med ett jakande svar, 46 med ett nekande svar
och 2 stycken har svarat ”vet ¢j”. Svarsfordelningen presenteras i figur 34.

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

Ja PeRAl (4st)

(46 st)

Vet gj 4% (2 st)

Figur 34. Andel kommuner som samordnat sin omskyltning med andra kommuner.
56



Figuren pa foregdende sida visar att endast ett fatal, 8 % av de kommuner som pabérjat
implementeringen av sina hastighetsplaner, samordnade omskyltningen med nagon
grannkommun for samtidigt genomférande. Knappt 90 % svarade att de inte samordnade
omskyltningen med nagon annan kommun for samtidigt genomforande.

Fréga 33: Uppskattningsvis, hur stor andel av den omskyltning som ni avser gora har
genomforts?

0 % = omskyltningen har inte paborjats
100% = All planerad omskyltning enligt hastighetsplanen &r gjord

Totalt 50 kommuner besvarade fragan. Svarsfordelningen presenteras i figur 35.
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70% 0% (5 st)
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0% % (2/st)
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Figur 35. Kommunernas beddmningar 6ver hur stor andel av den avsedda omskyltningen som de genomfort.

Figuren ovan visar att det svar som forekom oftast ar att 10 % av den planerade omskyltningen
ar genomford, detta angav 22 % av kommunerna. Nagra av kommunerna, 18 %, har uppgett att
100 % av den planerade omskyltningen &r genomford vilket betyder att all planerad
omskyltning &r genomford. Nagra kommuner har precis paborjat arbetet, vilket baseras pa att
cirka 4 % av kommunerna har uppgett att 0 % av omskyltningen &r genomférd. Medelvardet &r
att drygt 50 % av den planerade omskyltningen & genomfdrd hos de kommuner som inlett
implementeringen av hastighetsplanen.

Fraga 34: Har ni utarbetat en genomférandeplan som sager nagonting om hur
hastighetsplanen implementeras, exempelvis nagon form av prioriteringsordning eller
etappindelning av atgarderna?

Totalt 51 kommuner besvarade fragan, 19 stycken med ett jakande svar, 29 med ett nekande
svar och 3 stycken har svarat “vet ej”. Svarsfordelningen presenteras i figur 36.
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Figur 36. Andel kommuner som tagit fram en genomférandeplan

Figuren ovan visar att en liten majoritet, 57 % av de kommuner som pabérjat implementeringen
av sin hastighetsplan, uppgav att de inte har utarbetat en genomférandeplan. Av deltagande
kommuner uppgav 37 % att de hade gjort det.

Kommunerna fick mojlighet att kommentera fragan och kommentarerna tyder pa att
kommunernas genomforandeplaner &r olika detaljerade, i vissa av kommentarerna framgar att
genomforandeplanen endast ar en etappindelning, medan den hos vissa dven innehaller en
tidplan. Flera kommuner har svarat att de annu inte har tagit fram en genomfdrandeplan men
planerar att géra det. Strategin vid etappindelningen framgar till viss del i kommentarerna och
vissa kommuner uppger att de stegvis genomfor hastighetsplanen omrade fér omrade eller tatort
for tatort. En av de stérre kommunerna skriver att de omskyltar i steg och arbetar med att
utvardera efter hand som omskyltning gjorts. Beroende pa hur lyckat steget &r bestams hur stor
utékning som foljer som nésta steg.

Fraga 35: Vilka typer av atgarder har ni hittills genomfort i samband med omskyltning?
(Flera alternativ gar att vélja)

Totalt 51 kommuner besvarade fragan. Svarsfordelningen presenteras i figur 37 och visar hur
stor andel av kommunerna som anvande sig av en viss atgardstyp i samband med omskyltning.

0% 10% 20% 30% 40%

Inga st)

Fysiska trafiklugnande atgarder [exempelvis farthinder]

Fysiska trafiksakerhetsframjande atgarder som inte har med
fordonshastighet att géra [exempelvis separerad gang-
och cykelbana)

Fysiska frarmkormlighets- ach eller tillganglighetsframjande
atgarder (exernpelvis busskarfalt]

Icke fysiska trafiklugnande atgarder (exempelvis fartkameraor]

Paverkansatgarder (exernpelvis information]

Andra typer av dtgarder

Vetej

Figur 37. Atgarder genomférda i samband med omskyltning.
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Figuren pa foregaende sida visar att 37 % av de svarande kommunerna annu inte har genomfort
nagra atgarder. De vanligaste atgarderna som kommunerna vidtagit i samband med omskyltning
ar fysiska trafiklugnande atgarder (exempelvis farthinder) vilket 33 % av de svarande
kommunerna hittills vidtagit samt paverkansatgarder (exempelvis information) vilket 29 % av
kommunerna vidtagit. Relativt manga kommuner, 6 %, svarade att de inte vet om nagra atgarder
utéver omskyltning vidtagits.

Ungeféar 10 % av kommunerna svarade att de genomfort andra typer av atgarder an de som var
valbara i fraigan. Kommunerna fick méjlighet att specificera vilka atgarderna var och de atgarder
som framkom bland kommentarerna och som inte passar in under nagra av atgardstyperna var
byggande av trafikbar med hastighetsskyltar, viss trafikreglering och hastighetsmatningar.

Fraga 36: Uppskattningsvis — hur stor del av de fysiska atgarder som ni avser gora i samband
med omskyltningen har genomforts? (Om inga atgarder planerats i samband med
hastighetsjustering, vanligen fyll i 100 %)

Totalt 48 kommuner besvarade fragan och svarsférdelningen presenteras i figur 38.
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Figur 38. Andel genomfarda fysiska atgarder

Figuren ovan visar att 19 % av de svarande kommunerna annu inte paborjat nagra av sina
planerade fysiska atgarder. Lika stor andel uppgav att 100 % av atgarderna ar genomforda,
vilket betyder att de antingen har genomfort alla planerade atgarder, alternativt att de inte har
planerat nagra atgarder. Flest kommuner svarade att 10 % av de planerade atgarderna har
genomforts. Medelvardet for hur langt kommunerna har kommit med genomforandet av sina
planerade fysiska atgarder ar 47 %.

Kommunikation och férankring

Kommuner som deltog i enkatundersokningen och hade paborjat det fysiska genomférandet av
hastighetsplanen fick svara pa fragor om hur kommunikationen och informationsspridningen till
allmanhet och externa aktorer gatt till.

Fraga 37: Vilka externa aktorer har ni kommunicerat med under implementeringen av
hastighetsplanen? (Fler alternativ gar att valja)
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Totalt 51 kommuner besvarade fragan och svarsfordelningen presenteras i figur 39.
0% 20% 40% 60% 80% 1C

Trafikverket 0%

Lansstyrelsen

Polis

Raddningstjanst
Regionala planupprattare
Kollektivtrafikhuvudman

Lanstrafikbolag

Naringsliv 8% (25 st)
Allmanhet S319/0
Grannkommuner 236

Ovriga, namligen (BS¥A

Hastiahetsplanen har inte kommunicerats med _—
Figur 39. Kommunikation med externa aktorer

Figuren ovan visar att den vanligaste aktoren att kommunicera med under implementeringen av
hastighetsplanen har varit Trafikverket vilka 90 % av kommunerna angav att de har
kommunicerat med foljt av Polisen som 86 % har kommunicerat med. Raddningstjansten &r
ocksa en vanlig aktor vilka 57 % av kommunerna har kommunicerat med. Knappt hélften, 49
%, har kommunicerat med allménheten. Kollektivtrafikhuvudman och lanstrafikbolag har
kommunicerats med i 39 % respektive 31 % av fallen. L&nsstyrelsen, grannkommuner och
regionala planuppréttare visade sig vara de minst vanliga externa aktdrerna att kommunicera
med vilka 28 %, 26 % respektive 6 % av kommunerna har kommunicerat med.

Av de svarande kommunerna angav 16 % att de kommunicerat med “6vriga”. Mdjlighet fanns
att ange vilka dessa var och da framkom att vissa kommuner dessutom kommunicerat med
Nationalféreningen for Trafiksékerhetens Frdmjande, byalag och vagféreningar.

Fraga 38: Vilken typ av informationsinsatser har anvants under implementeringen av
hastighetsplanen? (Flera alternativ gar att valja)

Totalt 49 kommuner besvarade fragan. Svarsfordelningen presenteras i figur 40.
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Figur 40. Typ av informationsinsatser

Figuren ovan visar att den vanligaste informationsinsatsen ar information pa hemsidan vilket 67
% av kommunerna har arbetat med under implementeringen av hastighetsplanen. Nast vanligast
har annonsering i lokala tidningar varit vilket 47 % av kommunerna gjort. Ungefar en tredjedel
av de svarande kommunerna, 35 %, har haft kontaktmdjligheter via e-post eller sociala medier.
Utstallning i offentliga rum uppgav 25 % av kommunerna att de har gjort och medverkan i lokal
radio/tv, trycksaker och presskonferens har anvénts av 25 %, 16 % respektive 10 % av de
svarande kommunerna. En liten andel, 14 % av kommunerna, uppgav att de inte gjort nagra
informationsinsatser alls.

Ungefar 18 % av kommunerna har uppgett att de anvént sig av andra informationsinsatser &n de
valbara. Dessa gavs moéjlighet att kommentera sitt svar och tidningsartiklar némndes i ett antal
av kommentarerna och dven remissutskick.

Fraga 39: Har ni anvant er av Trafikverkets informationsmaterial vid kommunikation med
allmanheten under implementeringen av hastighetsplanen?

Totalt 51 kommuner besvarade fragan, 11 stycken med ett jakande svar, 31 stycken med ett
nekande svar och 9 stycken svarade "vet ej”. Svarsfordelningen presenteras i figur 41.
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Figur 41. Anvandning av Trafikverkets informationsmaterial

Figuren ovan visar att majoriteten av de svarande kommunerna, 61 %, uppgav att de inte anvént
Trafikverkets informationsmaterial vid kommunikation med allmanheten under
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implementeringen av hastighetsplanen. Ett relativt fatal, 22 % av kommunerna, uppgav att de
har anvént Trafikverkets kommunikationsmaterial.

Fraga 40: Har ni uppréttat en kommunikationsplan i samband med implementeringen av
hastighetsplanen?

Totalt 52 kommuner besvarade fragan, 11 stycken med ett jakande svar, 33 med ett nekande
svar och 8 stycken svarade “vet ej”. Svarsfordelningen presenteras i figur 42.
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Figur 42. Uppréttad kommunikationsplan

Figuren ovan visar att majoriteten av de svarande kommunerna, 64 %, har inte uppréttat en
kommunikationsplan i samband med implementeringen av hastighetsplanen och 21 % av
kommunerna uppgav att de gjort det.

Utvardering

Kommuner som deltog i enkatundersokningen och som hade paborjat det fysiska
genomforandet av hastighetsplanen fick aven svara pa fragor om hur och om utvardering gjorts.

Fraga 43: Har ni an sa lange foljt upp effekterna av de forandrade hastigheterna?
(exempelvis paverkan pa hastighetsnivaerna, olycksantalet, miljon, tillgangligheten etc.)

Totalt 51 kommuner besvarade fragan, 13 stycken med ett jakande svar, 25 stycken svarade

”Nej men det finns planer pa att géra det” och 13 stycken svarade ”Nej och inga planer finns pa
att gora det i nuléget”. Svarsfordelningen presenteras i figur 43.
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Figur 43. Uppféljning av hastighetsforandringarnas effekter

Figuren ovan visar att majoriteten, 75 % av de svarande kommunerna, angav att de inte &nnu
foljt upp effekterna av de forandrade hastighetsgranserna. Nastan halften av de svarande
kommunerna, 49 %, har dock planer pa att géra det. Drygt en fjardedel, 26 % av kommunerna
anger att de i nulaget inte har nagra planer pa att félja upp det och lika manga har redan gjort
uppfoljning.
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Fraga 44: Har ni an sa lange foljt upp hur det fysiska genomforandet fortskrider?
(exempelvis vad som finns kvar att géra enligt hastighetsplanen, vad som redan &r gjort etc.)

Totalt 48 kommuner besvarade fragan, 21 stycken med ett jakande svar, 14 stycken svarade

”Nej men det finns planer p4 att gora det” och 13 stycken svarade ”Nej och inga planer finns pa
att gora det i nuldget”. Svarsfordelningen presenteras i figur 44.

0% 20% 40% 60%

Ja

Nej men det finns planer pd att
gora det
Nejoch inga planer finns pd att
gdra det i nuldget

Figur 44. Uppféljning av hur det fysiska genomforandet fortskrider

Figuren ovan visar att 44 % av de svarande kommunerna har gjort en uppféljning éver hur det
fysiska genomforandet fortskrider och ytterligare 29 % har planer pa att gora det. Resterande 27
% har inga planer pa att folja upp hur genomforandet fortskrider. Detta kan sammankopplas till
fraga 31 dar 28 % av kommunerna svarade att de genomférde all omskyltning enligt
hastighetsplanen pa en gang.

Fraga 45: Har ni an sa lange foljt upp allménhetens attityd till de forandrade hastigheterna?
Totalt 50 kommuner besvarade fragan, 8 stycken med ett jakande svar, 8 stycken svarade “’Nej

men det finns planer pa att gora det” och 34 stycken svarade ”Nej och inga planer finns pa att
gora det 1 nuldget”. Svarsfordelningen presenteras i figur 45.

0% 20%  40%  60%  8Q0%

Ja 8 st)

Nej men det finns planer pd att
gora det
Nejoch i nuldget finns inga planer
pa att géradet

8 st)

(34 st]

Figur 45. Uppfdljning av allménhetens attityd

Figuren ovan visar att endast ett fatal, 16 % av de svarande kommunerna, angav att de har foljt
upp allménhetens attityd till de forandrade hastigheterna och ytterligare lika manga har planer
pa att gora det. En majoritet, 68 %, har inga planer pa att folja upp allmanhetens attityd.
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Erfarenheter och kritiska moment

Kommuner som deltog i enkatundersokningen och som hade péborjat det fysiska
genomforandet av hastighetsplanen fick dven svara pa fragor om vilka erfarenheter de hittills
dragit i form av problematiska faktorer och framgangsfaktorer.

Fraga 41: Vanligen beddm hur problematiska féljande faktorer har varit vid
implementeringen av hastighetsplanen.

Gor en bedémning mellan 1-5
1 = inte alls problematiskt
5 = véldigt problematiskt

Totalt 53 kommuner fick fragan stalld till sig men antalet svarande varierar mellan de olika
faktorerna, se tabell 19. Svaret "vet ej” utgjorde en stor andel pé vissa fragor, vilket framgar av
tabell 19 dar &ven andelen som svarat 4 eller 5 presenteras det vill sdga de som upplevt faktorn
som problematisk eller véldigt problematisk. Medelvardet av kommunernas bedémningar
presenteras langre ner i figur 46.

Tabell 19. Andel som svarat vet ¢j” samt antal som besvarat fragan.

Antal svar fraga 41

Vetej | Andel 4 eller 5 Antal
(%) (%) svarande

Finansieringen 16 16 45
Politisk férankring i kommunen 14 14 49
Intern forankring hos tjansteman 8 4 50
Acceptans hos allmanheten 15 6 48
Samarbetet med Trafikverket 14 8 49
Samarbetet med Lansstyrelsen 52 4 48
Samarbetet med andra kommuner 54 2 46
Stora ombyggnadsatgérder har kravts 15 11 47
Begransningar i lagstiftning, forordningar 19 2 47
och foreskrifter

Framtagande av en bra strategi/plan for 15 13 47
genomforandet

Tabellen ovan visar att kommunerna har minst uppfattning om huruvida samarbetet med
lansstyrelsen samt samarbetet med andra kommuner varit problematiskt eller inte. Detta kan
knytas an till resultatet pa fraga 27 vilket visade att relativt fa kommuner kommunicerat med
dessa aktorer i samband med implementeringen av hastighetsplanen. De faktorer som flest
respondenter ansett vara problematiska eller véldigt problematiska &r finansieringen, politisk
forankring i kommunen och framtagandet av en bra strategi/plan fér genomférandet.
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Finansieringen

Politisk forankring i kommunen
Intern férankring hos tjansteman
Acceptans hos allmanheten
Samarbetet med Trafikverket
Samarbetet med Lansstyrelsen
Samarbetet med andra kommuner

Stora ombyggnadsatgarder har kravts

Begransningar i lagstiftning, forordningar
och foreskrifter
Framtagande av en bra strategi/plan for E—

Figur 46. Medelvarden for bedémningar av problematiska faktorer

Figur 46 visar medelvardet av hur problematisk kommunerna bedémde att respektive faktor har
varit. Hogst medelvarden vid beddmningen av problematiska faktorer fick acceptans hos
allmanheten pa 2,5 foljt av finansieringen pa 2,4 och framtagandet av en bra strategi/plan for
genomforandet pd 2,3. Samarbetet med lansstyrelsen, andra kommuner och Trafikverket har
bedomts som relativt oproblematiskt, dock maste framhallas att en stor del av kommunerna inte
samarbetat med ldnsstyrelsen och andra kommuner och en stor andel dérfor svarat “vet ej”.
Begransningar i lagstiftning, férordningar och foreskrifter samt intern forankring hos tjansteméan
bedomdes ocksa som relativt oproblematiska. Generellt sett 1dg kommunerna lagt i sina
bedémningar vilket framgar av medelvérdena, som inte for nagon faktor &r storre an 3.

De svarande kommunerna fick mojlighet att kommentera fragan vilket gjordes av nio
kommuner. Nagra av dessa kommentarer presenteras nedan.

“Endast en liten del &r genomford sa det ar svart att veta vilka problem som kommer att uppsta.
Fran den tatort dar hastigheten andrats har inga negativa synpunkter angaende
hastighetséandringarna framforts till mig.”

”Samarbetet med Polisen hade varit en 5. De verkar se avvikelse fran bashastigheten som en
styggelse.”

"Stora kostande for ombyggnation hade krivts OM vi hade byggt om enligt var planen sa och
OM vi hade skyltat om pd vart huvudndt.”

Nagra kommentarer pekar pa att implementeringen endast ar pabdrjad och att kommunerna
darfor inte annu vet vilka faktorer som kommer att vara problematiska. Samarbetet med Polisen
framférs som negativt i en kommentar och en kommun indikerar att det hade blivit alltfor stora
kostnader om hastighetsplanen féljts. Enstaka kommentar visar ocksa att planen ar genomférd
utan hastighetssakrande atgarder och att andra planer och program verkar for trafiksakerhet.
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Fréga 42: Har implementeringen inneburit nagra andra problem an de namnda i féregdende
fraga?

Kommunerna fick endast mojlighet att besvara fragan med fritext vilket gjordes av 22
kommuner. 13 av dessa har skrivit att implementeringen inte har inneburit nagra andra problem
och 2 stycken har svarat ”vet ej”. Ndgra av kommentarerna presenteras nedan.

>

“Ja, tid hos berorda tjidinstemdn dr knapp att arbete fokuserat med planen’

”Onskemdl om fysiska fartdimpande dtgérder frdn medborgarna, vilket inte fir gehér av de
styrande.”

“Nja, vi har svart att fd fram pengar for utbytet! Stora kostnader blir det!

Det ar ocksa skrap med hela planen att 50 km/tim fortfarande galler som hast i tattbebyggt och
70 km/tim i icke tatt. Motivationen att foréandra skulle upplevas bli lattare om regeringen fattar
ett sadant belsut!!”

"I de fall déir hastigheten har hojts kan det vara svart att fa allmanheten att forsta anledningen
till det.”

”Kan innebdra bullerproblem”

Kommentarerna pekar pa problem sasom tidsbrist hos tjansteman, problem att fa gehor fran de
styrande i kommunen, stora kostnader, bullerproblem och svart att fa forstaelse hos allmanheten
nér det galler héjda hastighetsgréanser.

Fraga 46: Vilka erfarenheter har ni dragit fran genomforandeprocessen och det fysiska
genomforandet — kan ni peka pa speciella faktorer som ni tror ar avgérande for en lyckad
implementering?

Fragan gav endast mojlighet till fritextsvar och 23 kommuner besvarade den. Nagra av
kommentarerna presenteras nedan.

“Information och samrad till s& manga som majligt men speciellt till politiker. ”
“Att ga ut och frdga kommuninnevanarna vad de har for énskemal, bra dialog. ”

“Bra kommunikation ut till allmanheten ar mkt viktigt. Vi hade med det i tidningen manga
ganger och langt i férvag, ca 1 ar, innan de nya hastigheterna bérjade galla. ”

”Kommunikation, politisk forankring, Tvd punkter som vi inte har for tillfallet”

“Engagera politik och allmanhet och férankra brett. Tydliga beslut och viljeriktningar fran
politiken. Erfarenhet fran annan kommun. ”

“eftersom vi hade ett ndmndbeslut pa 30 i bostadsomraden och hade det pd flera stdllen var det
inte sd svdrt att fa acceptans for de implementeringar som vi gjort.”

"Att kommunen och Trafikverket gjorde hastighetsanpassningen samtidigt i kommunen till
jdmna steg.”
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"Skapa en forstdelse mellan skyltad hastighet och vigutformningen - man ska veta att man kor
pa en 40-vig”

“Att ga ut tydligare till allménheten att det under sjalva uppsattningen kan férekomma viss
"felskyltning" och uppmana folk att ha dverseende med det (speciellt om man satter upp skyltar
etappvis). Vi fick flera klagomal att det var tex 50 km/h &t ena hallet pa en vagstracka och 40 at
andra hallet, for de platser som lag vid etapp-/omradesgransen. Visserligen kan man istallet for
att satta upp skyltarna omradesvis, satta upp dem strackvis (for olika strackor). Det var en miss
vara killar gjorde. De slutade omskyltningen for dagen dar omradet tog slut, vilket innebar att
strackan i slutat av omradet hade en hastighet ut fran omradet och en annan hast in till
omradet. ”

”God kommunikation med entreprentren som fysiskt satter upp skyltarna ar en forutsattning for
att det ska fungera smidigt. ”

”Bra uppféljning.”

”’1: ta beslut om téattb = 40 km/h och utom t&ttb 60 km/tim

2: Tjata / informera om hastigheter

3: Se till att regerignen beslsutar om inférande av ISA from 2013 ars nya bilar! Det finns inget
manskligt behov att kunna fa kéra sd fort som man vill!!”

Citaten ovan ar ett urval och visar att kommentarerna rér manga skilda aspekter som &r viktiga
for en framgangsrik implementering. Gemensamt for manga ar att de handlar om fdrankring
genom informationsspridning och kommunikation. Bade med politiker och allméanhet, men
ocksa med Trafikverket och grannkommuner. Samarbete och dialog d&ven med de entreprendrer
eller den personal som skyltsétter framfors som viktiga aspekter. Uppféljningen ndmndes som
en framgangsfaktor i nagon enstaka kommentar och dven sjalvforklarande gator. En andrad
lagstiftning med nya bashastigheter inom och utom tattbebyggt omrade framfordes ocksa som
viktig.
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7 Intervjustudie

| detta kapitel presenteras intervjustudiens metod och resultat.

7.1 Metod

Intervjuerna genomfordes under maj méanad 2012 i syfte att fA en mer praktisk inblick i hur
hastighetsjusteringsprocessen med fokus pa implementeringen av hastighetsplanen kan ga till i
en kommun. De hade dven som syfte att fordjupa kunskapen om vilka moment som setts som
kritiska samt att samla in erfarenheter som framkommit i arbetet med att justera
hastighetsgranserna.

Totalt tre tjanstemdn som arbetar med hastighetsdversynen och inférandet av nya
hastighetsgranser i tre olika kommuner intervjuades — Johanna Andersson, planeringsingenjor i
Svedala kommun, UIf Agermark, trafikchef i V&xj0 kommun och Annette Bengtsson,
trafikingenjor i Vellinge kommun.

Intervjuerna var semistrukturerade och kretsade kring ett antal frageomraden, men varken
ordningsfoljden pa fragorna eller den exakta ordalydelsen inom respektive frageomrade var
fasta. Huvudfragorna som stélldes var éppna och breda med avsikten att intervjupersonerna
skulle tala fritt om amnet for att ge sin syn pa saken och pa sa vis bidra till nya infallsvinklar. |
varje frageomrade fanns ett antal underfragor som stalldes om de inte besvarades via
huvudfragan eller nagon annan tidigare fraga. Intervjuguiden som anvandes presenteras i bilaga
3.

Intervjuerna genomfordes som personliga intervjuer 6ga mot 6ga och de &gde rum pa de
kommunkontor som respektive tjansteman arbetade pa. Vid intervjutillfallet medtogs en
diktafon och hela samtalet spelades in for att sedan transkriberas. Det transkriberade materialet
sammanstalldes sedan och de delar som var viktigast med avseende pa studiens syfte
sammanfattades under rubriker som beskriver olika delmoment av eller aspekter i
hastighetsjusteringsprocessen. Sammanstéllningen skickades till de intervjuade tjanstemannen
som fick godk&nna den och kommentera eventuella felaktigheter.

7.1.1 Urval

Av samtliga 290 kommuner valdes tre stycken ut for en intervju och enkétstudien utgjorde
grunden for urvalet. Av 226 stycken deltagande kommuner hade 53 stycken paborjat
genomforandet och av dessa angav 17 stycken att de kunde tanka sig att stalla upp pa en
intervju, se figur 47.

Samtliga 290 Enkatdeltagande Genomfdrande Positiva till att
kommuner > 226 kommuner % -skede 53 ¥ intervjuas 17
kommuner kommuner

Figur 47. Illustrering av urvalet av tjdnstemén for personlig intervju

Av de resterande 17 kommuner valdes tre kommuner ut efter l&ge, befolkningsméangd och
genom att syna enkatresultatet. Kommunen skulle vara mojlig att resa till och vara av olika
storlek. I och med att enkatresultatet kunde anvdndas vid urvalet fick vi dessutom en
uppfattning om hur langt kommunerna kommit i genomférandet och vilka metoder de anvant,
vilket utnyttjades i det slutgiltiga urvalet.
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Genom att gora urvalet sa hoppades vi fa en bredd pa resultatet for att fanga in det faktum att
hastighetsjusteringsprocessen, exempelvis den politiska processen och metoder vid
genomfdrandet, kan se olika ut i olika kommuner.

Av de intervjuade kommunerna representerar Svedala den lilla kommunen med 19805 invanare,
Vellinge den medelstora kommunen med 33510 invanare och Vaxjo den stora kommunen med
83710 invanare. Pa respektive kommun intervjuades samma tjansteman som besvarat enkaten
och samtliga har gemensamt att de &r ansvariga for hastighetsoversynen i kommunen.

7.2 Resultat och analys

Redovisningen av intervjustudiens resultat ar uppdelat i olika rubriker som representerar
delmoment i eller aspekter av hastighetsanpassningen. En sammanfattning av
kommuntjansteménnens beréttelser om just det momentet eller aspekten i dess respektive
kommun foljer darunder. For att frdmja l&svénligheten inleds tjanstemannens beréttelse
genomgaende med ett citat.

7.2.1 Initiativet till att paborja hastighetsoversynen

"Vi behéver sdanka hastigheterna generellt for att uppnd en trafiksdkerhetsforbdttring.”
- Annette Bengtsson, Vellinge kommun

Ett antal olika anledningar fick Vellinge kommun att géra en hastighetséversyn. For det forsta
fanns i kommunen inga speciellt olycksdrabbade punkter, sa kallade “black spots”. En
hastighetsdversyn ansags darfor vara en bra trafiksakerhetshéjande atgard eftersom det kan ge
upphov till en &vergripande sankning av hastigheterna. Ar 2009 initierade kommunen
tillsammans med Nationalforeningen for Trafiksakerhetens Framjande (NTF), Polisen,
Réddningstjansten och Trafikverket ett attitydforandringsprojekt ”Ta det piano i trafiken!” vars
syfte ar att sdnka medelhastigheten med 2 km/h genom beteendeférandringar. Som kan utldsas
av syftet kompletterade detta projekt och hastighetséversynen varandra val.

En annan anledning till att kommunen valde att gora en hastighetsoversyn tar oss tillbaka
ungefar tio ar i tiden nar 30 km/h infordes i nagra av kommunens mindre tatorter. Under tiden
for beslutet diskuterades att 40 km/h egentligen var en lampligare hastighet, men méjligheten att
infora det fanns inte da.

Driftigheten och framatandan som finns i regionen kan ocksa vara en anledning till att
kommunen gjorde en hastighetsoversyn. Nagra av Vellinges grannkommuner har kommit langt
i hastighetsoversynsprocessen, bland annat Svedala. Malmé som &r den nérmsta storstaden var
tidiga med att infora en 40-zon.

"Ett bra underlag for att bemota medborgarna pa”
- Johanna Andersson, Svedala kommun

| Svedala kommun kom initiativet till att gora en hastighetséversyn fran politiskt hall. Nar
regeringsbeslutet om jamna hastighetsgranser kom fick avdelningen for gata och park i uppdrag
fran de kommunala politikerna att se éver hastighetsgranserna. En hastighetsplan sags som ett
bra underlag for att bemoéta fragor fran allmanheten rérande hastighetsgranserna.

Den storsta drivkraften till att genomféra fordndringarna var trafiksédkerhetsaspekten.
Allménheten hade dven kommit med ett antal synpunkter om att hastigheterna var for hoga

69



vilket ytterligare accentuerade behovet av att se Over hastighetsgréanserna. Att den narmsta
storstaden Malmo hade infort 40-zoner var dven det en motivation till att pabérja arbetet.

”..vi insdag att alla dtgdrder som gors i form av gupp och skyltar det rdckte inte utan man
mdste jobba med hastigheterna ocksd.”
- UIf Agermark, Vaxjo kommun

Idén till att gora en hasighetséversyn och ta fram en hastighetsplan i Vaxjo kommun uppstod
delvis for att kommunen hade insett att de atgarder som genomfordes i form av gupp och
skyltning inte rackte till for att fa bra hastighetsnivaer. Behovet av att arbeta med hastigheten pa
ett mer Overgripande plan och pa sa satt skapa ett helhetstank var tydligt. Kommunen
undersokte dessutom tillsammans med ett konsultbolag hur de nya hastighetsgranserna skulle
paverka framkomligheten i Vaxjo tatort. De tidsmassiga forlusterna blev mycket sma vilket
innebar att framkomligheten inte sags som ett hinder for att infora de nya hastighetsgranserna i
tatorten.

Nar det nationella arbetet med det nya hastighetsgranssystemet kom igang var UIf med i den
arbetsgrupp som regeringen grundade for att ta fram forslag pa nya hastighetsgranser. | samband
med detta blev Vaxjo testkommun, vilket innebar att ett omrade i tatorten skyltades om med de
nya hastighetsgranserna. Ar 2007 nar de nya hastighetsgranserna blev formellt godkinda tog
den tekniska forvaltningen upp fragan till tekniska namnden for att fa ett beslut. Sett till de
trafiktekniska kriterierna var de viktigaste argumenten for att géra en hastighetsdversyn
trafiksakerheten samt framkomligheten pa vissa gator.

7.2.2 Framtagandet av hastighetsplanen

“Detta var inget svdrt politiskt beslut”
- Annette Bengtsson, Vellinge kommun

Beslutet att Vellinge kommun skulle ta fram en hastighetsplan var inte svart att fa igenom
politiskt, den tekniska forvaltningen bestar av nio personer med langtgaende delegationer och
det finns enligt Annette ett bra fortroende mellan forvaltningen och politikerna. Att anvanda sig
av konsulter vid framtagandet av planen sags som det enda alternativet for kommunen, da de
inte har en egen utforandeverksamhet utan det mesta ligger ute pa konsult eller entreprenad.

Hastighetsoversynen i kommunens tatorter delades in i tva steg. | det forsta steget togs de storre
orterna det vill saga Vellinge, Hollviken, Skandr/Falsterbo samt nagra av smabyarna. Vellinge
ar en kommun med ett stort antal mindre byar och tanken var att de byar som
hastighetsanpassades i det forsta steget troligtvis skulle "trilla ut som 40 allihop” och att man av
den anledningen kunde anvanda nagon typ av schablon for att hastighetsanpassa resterande
smabyar. Men det visade sig att detta inte blev fallet utan en del byar var 30-byar, en del var 40-
byar och en del var nagot annat. Darfor behdvdes ett andra steg i hastighetsplaneringen dar varje
by studerades utifran sina forutsattningar.

“Visst hade vi inflytande under tiden men konsulterna fick samtidigt géra sitt jobb ”
- Johanna Andersson, Svedala kommun

Eftersom det i Svedala kommun inte fanns tid till att ta fram hastighetsplanen sjélv gjordes en
enkel konsultupphandling. Under framtagandet av planen fanns en viss medverkan fran
kommunen som levererade underlag i form av utryckningsvégar, busslinjer med mera men de
lat samtidigt konsulterna arbeta pa sitt satt. Nar planen var klar gjordes vissa andringar med
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inflytande fran medborgarmoten och politiskt arbete. Ett exempel pa sadant som inte fanns med
i hastighetsplanen fran borjan och som tillkom i efterarbetet & 30 km/h utanfor skolor.

Hastighetsplanen som togs fram av konsult omfattade bara Svedala tatort, som ar kommunens
huvudtatort. Resterande tatorter Bara och Klagerup har annu ingen hastighetsplan men tanken ar
att kommunen ska applicera konceptet i Svedala tatorts hastighetsplan samt de erfarenheter de
dragit efter omskyltning i huvudtitorten och genom detta ta fram en hastighetsplan for
resterande tatorter pa egen hand.

2

Vi var rdtt noga med att sjilva fdar vara med och styra.”
- UIf Agermark, Vé&xjo kommun

Vaxjo kommun har tagit fram en hastighetsplan for Véaxjo tatort som omfattar huvudnétet och
centrum. Det &r pa dessa delar av vagnatet som behovet ar storst eftersom kommunen under de
senaste tolv aren har arbetat med att inféra 30 km/h i alla bostadsomraden. Hastighetsgranserna
i kommunens Gvriga tatorter har redan setts 6ver men da utan nagon skriftlig plan.

Kommunen valde att ta fram planen tillsammans med ett konsultbolag, mycket pa grund av att
samma konsulter hade varit med under testprojektet och hade aven erfarenhet fran andra
trafikuppdrag i Véxjo. Nar arbetet med planen satte igang lat kommunen en person fran tekniska
forvaltningen delta i konsulternas arbete. Kommunen fick dérigenom sjélva vara med och styra
arbetet samtidigt som de larde sig arbetssattet och hur det kan appliceras pa resterande delar av
Vixjo kommun. UIf papekar att det som skrivs i planen inte ar for evigt, det kan handa saker pa
vagen och darfor &r det viktigt att ha kunskap om hur bakgrunden till planen sett ut.

7.2.3 Implementeringen av hastighetsplanen

“Det dr langa processer och jag jobbar dndd i en kommun med korta beslutsvigar”
- Annette Bengtsson, Vellinge kommun

Genomforandet i Vellinge kommun paborjades i Hokdpinge och Hokopinge kyrkby. Dessa
byar bestod endast av statligt och enskilt vagnat och de férandringar som skulle gdras var
hojningar fran 30 till 40. Darefter genomfordes kommunens huvudtétort Vellinge. Anledningen
till att ta Vellinge tidigt var att det har inte var sjalvklart om 30/50-systemet eller 40/60-
systemet passade bast dar. Det beslutades dock att det skulle bytas till 40/60. Nar Vellinge &r
klart kommer kommunen ga vidare till att justera hastighetsgranserna i Hollviken och i Skanor
Falsterbo.

Det finns ingen formell utarbetad plan 6ver hur genomforandet ska ga till i kommunen men trots
detta har kommunen tillvagagangssattet klart for sig. Annette ar den enda tjansteman som
arbetar med fragan och hon har delegation pa beslutsfattandet kring det. Trots detta poangterar
hon att det da beslut ska tas ar nodvandigt med forankring, ekonomiska stéllningstaganden och
sa vidare.

Angaende fysiska atgarder har hittills endast ett Gvergangstalle tagits bort pd en vag som hojts
till 60 km/h. Detta skapade dock en del otrygghet vilket gor att punkten ska ses éver igen.
Kommunen har inte fatt nagra extra pengar avsatta for det fysiska genomférandet utan
kostanden halls inom den ordinarie budgeten. De mindre kostnaderna s som omskyltning samt
byggnation av chikaner och pollare tas fran trafiksakerhetskontot. Om stérre ombyggnationer
som cirkulationsplatser och nya cykelbanor skulle bli aktuella kommer kostnaden av detta att
innefattas i investeringsbudgeten.
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Hur 1ang tid det ska ta att forverkliga hastighetsplanen ar inte annu beslutat utan beror dels pa
budgeten och dels pé hur stor efterfrdgan ar. ”Efterfragas detta av kommuninvanarna eller ska vi
bygga lekplatser istéllet?”, sdger Annette och menar att det ar viktigt att vara lyhord i arbetet
och utvérdera resultatet. Hon betonar att trots att Vellinge ar en kommun med korta beslutsvégar
sd blir det I&nga processer. Aven Trafikverket paverkar hur 1ang tid genomférandet kommer att
ta da de ar vaghallare pa flera av vagarna inom tattbebyggt omrade och darmed star for
skyltkostnad och skyltuppsattning pa dessa.

“Det hiir med hastigheter ¢r en ganska personlig fraga upplevde jag, det var mycket
tyckande”
- Johanna Andersson, Svedala kommun

Den hastighetsplan som géller for huvudtatorten i Svedala kommun har genomforts och all
hastighetsjustering enligt planen ar klar. Det som annu inte &r gjort &r orterna Bara och Klagerup
som troligtvis kommer att pabdrjas till hosten (2012), men innan dess ska de nya hastigheterna
utvérderas i Svedala tatort.

Politikerna fattade beslut om genomfdrandet i kommunen efter att ett medborgarmote hallits
och efter att hastighetsplanen granskades i de olika politikergrupperna. Att fa igenom
hastighetsplanen var inte svart men det tog viss tid eftersom det var manga som skulle tycka till.

Fa fysiska atgarder har vidtagits med anknytning till inférandet av de nya hastighetsgranserna i
kommunen och de atgarder som faktiskt vidtagits skulle ha utforts oavsett. Den framsta atgard
som ska goras pa grund av hastighetsdversynen &r att minska bredden pa en vag med skyltad
hastighet 60 km/h genom att bygga separata cykelbanor.

Det kommer troligtvis ta ett till tva ar innan hela kommunen har hastighetsjusterats, det finns
ingen bradska utan Svedala tatort ska fa en acceptans innan arbetet gar vidare till de andra
orterna. Det har dock kommit en del forfragningar fran allméanheten i Bara och Klagerup om nar
de nya hastigheterna ska inforas.

“Det dr viktigt att det blir genomfort sa fort som maojligt, alltsa alltihop. Sd att man inte far
den hdr diskussionen om att det blir konstigt i 6vergdangarna”
- UIf Agermark, Vé&xjo kommun

I Vaxjé kommun har alla tatorter utom huvudtatorten Vaxjo hastighetsjusterats. Nar
hastighetsplanen var framtagen och granskad fattades ett politiskt beslut om genomférandet och
pengar fran den kommunala budgeten avsattes for omskyltningskostnader. Arbetet med att
genomfora hastighetsplanen i Vaxjo tatort har precis paborjats, det kommer att ske etappvis och
beréknas vara klart till arsskiftet 2012/2013. Testomradet genererade en del klagomal fast dessa
berorde framst skarvarna mellan det gamla och det nya systemet dar det blev véldigt manga
hastigheter att halla reda pa. UIf anser darfor att det ar viktigt att omskyltningen genomfors sa
fort som mojligt och att etappindelningen gors vid gator som avgransar omradena naturligt. Pa
sa satt slipper man att det bli konstigt i dvergangarna mellan det gamla och nya systemet.

An s lange har inga fysiska atgarder vidtagits i samband med hastighetsjusteringen i Véxjo

men eftersom kommunen valt att ha kvar dvergangstallen pa vissa vagar skyltade med 60 km/h
kommer avsmalningar och refuger utforas for att sanka hastighetsnivan.
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7.2.4 Samarbete och forankring

“Man far inte glomma att politikerna dr ocksd de som sprider det héir budskapet vidare till
medborgarna, de &r alltsd inte bara en mottagare av kommunmedborgarnas alla asikter
utan ocksd en spridare”

- Annette Bengtsson, Vellinge kommun

Under framtagandet av planen héll Vellinge kommun en workshop med politiker, tjansteman,
Polisen och Raddningstjansten. Under workshopen diskuterades vilka mdjligheter och hot som
hastighetsanpassningen innebar samt om arbetet skulle ske kring de hastighetsprinciper,
exempelvis 30 km/h utanfor skolor, som redan fanns i kommunen eller om nagra nya synsétt
skulle anvéndas.

Nar hastighetsplanen var framtagen skickades den ut pa remiss for att skapa en Gppen dialog
kring vilka hastighetsnivan i kommunen. Planen skickades ut brett och stélldes dven ut pa
biblioteken. Cirka 300 synpunkter inkom fran allméanheten vilket ansags vara mycket for ett
forslag som kom fran den tekniska forvaltningen. En stor del gallde en huvudgata i Hollviken
som foreslogs hojas till 60 km/h och de synpunkter som kom in ledde till att gatan fick behalla
50 km/h. Bland de andra externa aktorerna lamnade bland annat Skanetrafiken yttrande dar de
ville ha ytterligare dialog om hastighetsanpassningen och dess paverkan pa tillganglighet och
framkomlighet vilket de fick. Det forvanar Annette nagot att Trafikverket inte tog en mer aktiv
roll da hastighetsplanen skulle implementeras. De var valdigt drivande i planeringsskedet men
sjalva genomfoérandet har inte fatt lika mycket uppméarksamhet.

Den politiska forankringen har férutom den tidigare namnda workshopen bestatt av
dokumentation som f6ljt den normala processvéagen. Personer fran tekniska forvaltningen har
aven varit med pa namndmdtena och berattat om syftet med att infora de nya
hastighetsgranserna. Annette tycker dock att det ar viktigt att komma ihag att politikerna inte
bara &r en mottagare av kommunmedborgarnas asikter utan att de &ven hjélper till att sprida
budskap om hastighetsanpassningen i detta fall.

For att na ut till medborgarna skrevs flera artiklar i kommunens informationstidning som gar ut
till alla kommuninvanare. Det var dock svarare att locka media till projektet an vad det varit
kring andra projekt som ror hastighet. Annette tror att detta kan bero pa att grannkommunerna
Malmd och Svedala var fére med sin hastighetsjustering och det var darfor inte lika stor nyhet
nar Vellinge paborjade sitt implementeringsarbete. Efter att de nya hastighetsgranserna inforts
har kommuninvanarnas asikter framst handlat om otrygghet pa grund av hoga hastigheter men
aven asikter om att det blev plottrigt, fragor om hur det paverkade kollektivtrafiken samt
positiva kommentarer fran personer som tycker att det ar bra med en hastighetsjustering.

"Det dr de som tycker att det gdr for fort som hérs”
- Johanna Andersson, Svedala kommun

Svedala kommuns hastighetsplan skickades ut pa remiss till Region Skane, Skanetrafiken,
Raddningstjansten,  Trafiksakerhetsradet, Pensionarsradet, Bygg och  miljénamnden,
Trafikverket, Polisen samt nérliggande kommuner som alla fick mdjlighet att yttra sig.

Under processens gang har planen varit uppe i en mangd olika politiska instanser som bland
annat tekniskt utskott, kommunstyrelsen och fullméktige. I kommunen finns det dven ett
trafiksakerhetsrad som har arbetat med fragan pa olika sétt. Radet leds av politiker en fran varje
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block samt tjansteman fran avdelningen och har representanter fran trafikverket, polisen, vard
och omsorg, skola/fritid samt yrkesforare.

Informationen till allmanheten gick ut via det tidigare ndmnda medborgarmotet och det skrevs
aven en hel del i media och pd kommunens hemsida. Bade lokaltidningen, Skanskan och
Sydsvenskan skrev om de nya hastighetsgranserna. Manga medborgare som har haft synpunkter
har ringt till kommunen och i de lagena har hastighetsplanen varit bra att hanvisa till eftersom
den motiverar varfor hastigheten ser ut som den gor pa specifika gator. Overlag har asikterna
varit positiva och de flesta klagomal som inkommit har varit pa specifika gator dar hastigheten
har hojts.

”...med lite verklighet och lite pedagogik sa loste det sig forvanansvdrt bra faktiskt.”
- UIf Agermark, Vé&xjo kommun

Efter att Vaxjo kommuns hastighetsplan var framtagen skickades den ut pa remiss till
lanstrafiken, Trafikverket och Polisen. Ett moéte med lanstrafiken ordnades dar planen
diskuterades igenom ordentligt eftersom de hade haft ndgra motsattningar, det l6ste sig dock
efter samrad. Varken Polisen eller Trafikverket hade nagra storre yttranden pa planen. Endast ett
fatal statliga vagar gar in i staden och dessa ar undantagna fran det tatbebyggda omradet vilket
innebar att Trafikverket ar bade vaghallare och har mandat att besluta om hastighetsgranser pa
dessa.

Férankringen hos politikerna har fungerat mycket val i Véaxjé. UIf menar att det kan ha att gora
med att de som sitter i kommunens tekniska ndmnd dér beslutet fattas har goda kunskaper nér
det galler trafik. Innan det beslutades att hastighetsplanen skulle tas fram informerades aven
politikerna i tekniska ndmnden av tekniska forvaltningen och konsultfirman om varfor
hastighetsoversynen skulle goras, vilka effekter det skulle fa och vilken metod som skulle
anvandas.

Vid inforandet av 30 km/h i alla bostadsomraden arbetade Vaxjo mycket med att halla méten
dar de boende i respektive omrade fick tycka till. Det bildades &ven arbetsgrupper med de
boende i omradena, hem och skola, Polisen, lanstrafiken, NTF med flera. Vid inforandet av 40
km/h och 60 km/h pa huvudnétet har dock inget storméte eller liknande hallits dar alla Vaxjobor
har kunnat fa mojlighet att framféra sin asikt. UIf menar att det ar svart att hitta en homogen
grupp att arbeta med eftersom huvudnétet anvands pa en mangd olika satt och med olika syften.
Nar hastighetsplanen var antagen skrev tidningen om den och en kartbild publicerades men fa
synpunkter kom in till kommunen.

7.2.5 Utvardering och mal

bl

“Det handlar inte bara om trafiksdkerhet hér utan vi har jobbat med alla parametrarna.’
- Annette Bengtsson, Vellinge kommun

Vellinge kommun har en klar bild av vad de hoppas att hastighetsjusteringen ska fa for effekter
men det finns inga specifika mal uppsatta for just hastighetséversynen. Tankar om
uppfdljningen fanns dock med tidigt i processen och det har tagits fram underlag for att ha ett
nuldge att jamféra med. Efter att genomférandet &r klart i Vellinge tatort kommer kommunen att
genomfdra en uppféljning dar exempelvis olycksstatistik och trafikmatningar av hastigheter och
andrade fardvagar ska visa vilken effekt inférandet har haft.
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Det &r inte bara trafiksakerheten som paverkas av de nya hastigheterna, hur bullernivaerna
paverkas av de hojda hastigheterna och hur kollektivtrafiken paverkas av de sénkta
hastigheterna behéver ocksa utredas. Annette sager aven att det ar viktigt att vara lyhord for vad
som hénder ’pa byn” och lyssna till de synpunkter och asikter som kommuninvénarna har.

“Sjilvklart hoppas vi att olycksstatistiken minskar och det foljer vi upp varje ar men vi har
inte skrivit ndgra konkreta mal”
- Johanna Andersson, Svedala kommun

Vid inférandet hade Svedala kommun inga specifika mal Géver vilka effekter de nya
hastighetsgranserna skulle ge upphov till men férhoppningarna var att hastigheterna skulle
sankas och att olyckorna skulle minska. Olycksstatistiken foljs upp varje ar och matningar av
hastigheten gors dar klagomal om fér hoga hastigheter kommer in. De uppféljningar som hittills
gjorts av hastigheterna har visat att de gator dér hastighetsgransen har sdnkts med 10 km/h har
lett till en sankning av hastigheten med 5-10 km/h. Vissa gator har dock fatt mindre sankningar
pa runt 2 km/h men alla sénkningar ses som positiva.

”Om man scinker fiin 50 till 30 sa ar det svart att komma ner till 30 utan det hamnar pa 35
eller ndgot sddant”
- UIf Agermark, Vaxjo kommun

I Vaxjo kommun finns det inte heller nagra specifika mal Over vilka effekter
hastighetsjusteringen ska ha, det finns dock ett trafiksakerhetsmal i kommunen som séager att
antalet polisrapporterade olyckor med personskada ska sjunka med 10 % om aret.

Matningar gors arligen for att se hur hastigheterna utvecklas i kommunen. De utvarderingar som
gjorts pa testomradet har dock visat att det ar svart att fa full effekt bara genom att sanka
hastighetsgranserna. UIf tror inte heller att olycksstatistiken kommer att fa nagon dramatisk
nergang men hoppas pa att hastighetséversynen bidrar till antalet olyckor fortsatter att minska.

7.2.6 Kritiska moment och erfarenheter

“Om vi ska fi beteendeforindring dr forankringen viktigast men den dr ju ocksa det
svaraste ”
- Annette Bengtsson, Vellinge kommun

I Vellinge kommun har férankringen setts som det viktigaste i processen och det har i detta
arbete varit angeldget att veta vem man gor hastighetséversynen for. Valen av hastighetsgrénser
pa de olika vagarna ses ocksa som ett kritiskt moment, trafikanterna ska kunna kanna om det &r
en 30-gata eller en 40-gata men samtidigt dr detta val inte alltid en sjalvklarhet i
planeringsskedet.

Som rad till kommuner som annu inte pabdrjat arbetet med en hastighetséversyn sager Anette
att det ar viktigt att fraga sig om det finns ndgot behov och nagon efterfragan pa att se Gver
hastighetsnivan och infora de nya hastighetsgranserna, finns det inte det kan det vara battre att
vanta. Hur stor efterfragan ar beror bland annat pa vad kommuninvanarna tycker, hur regionen
runtomkring har valt att géra och om det finns anledningar pa grund av olycksstatistik eller
buller, menar Annette. Hon poangterar ocksa att hdga hastigheter kan vara ett trygghetsproblem,
i Vellinge &r det &r en stor otrygghetsfaktor enligt polisens trygghetsméatningar och till skillnad
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mot manga andra otrygghetsfaktorer sa ar det en faktisk radsla. Hon tror inte att Vellinge
kommun ar ensamma om att ha problem med att bilarna kor for fort.

"Att engagera medborgarna och politikerna pa olika satt, det tror jag &r bra”
- Johanna Andersson, Svedala kommun

De erfarenheter som Svedala kommun hittills dragit under hastighetsjusteringsskedet &r att det
ar viktigt att medborgare och politiker far vara med och tycka till. Det har dven ansetts vara
viktigt att arbetet far ta den tid den tar istallet for att det gar for fort och att hela
medborgarsfaren dd kommer efterat.

Som rad till kommuner som ej annu har bérjat sitt arbete med hastighetséversyn sager Johanna
att det i grunden ar bra med en hastighetsplan och att man ska vaga anvanda de nya
hastigheterna eftersom det &r stor skillnad mellan 30/40 km/h och 50 km/h i krockstatistiken.
Hon papekar aven att det ar en fordel bade ekonomiskt och praktiskt att ta hela byar eller
omraden pa en gang. En sak som varit negativt i kommunens genomférande &r att det pa vissa
strackor fanns en blandning av det gamla och det nya systemet under inférandet vilket gjorde att
det blev valdigt manga hastighetsgranser att halla reda pa.

Johanna tror att det hade varit en fordel om det hade funnits ett nationellt beslut pa nar de gamla
hastighetsgranserna ska vara borttagna. Det har enligt henne inte varit ett stort problem att sa fa
paborjat genomforandet men hon tycker anda att det hade varit 6nskvért att fler hade gjort det pa
samma gang.

”Om man tittar pa hastigheterna i hastighetsplanen sd kéinns det som att vi ligger rdtt...”
- UIf Agermark, V&xjo kommun

An sd lange har arbetet inte stott pd nagra storre hinder i Vaxjo kommun. Vissa tveksamheter
finns dock kvar att losa sérskilt gallande bullerfragor kring gator dar hastighetsgransen haijts till
60 km/h.

Det viktigaste under hela processen har enligt UIf varit att politikerna fatt utbildning som bland
annat redogor for varfor hastighetséversynen forsiggar, att arbetet sker utifran Réatt fart i staden
samt att hastighetsjusteringen pa sikt kommer vara nagot som genomfdrs i hela landet.
Politikerna behodver den kunskapen som grund for att veta vad de beslutar om och denna
information kan ocksa gora att de blir mer positivt instéallda.

UIf tycker det ar svart att lamna ett generellt rad till kommuner som inte annu paborjat
hastighetsdversynen men han poangterar att det maste finnas en vilja att genomféra det. Han
tror dven att det ar viktigt att anpassa sig till andra kommuner sa att systemet blir likadant
Overallt.
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8 Overgripande analys och diskussion

| detta kapitel diskuteras och jamfors det resultat som framkommit i examensarbetets olika
delstudier. Utgangspunkten ar examensarbetets tre huvudfragor. Kapitlet avslutas med en
metoddiskussion.

8.1 Huvudfraga 1

— Vad paverkar att en del kommuner kommit langre i hastighetsjusteringsprocessen an andra
kommuner?

Enkatstudien bekréftar att kommunerna kommit olika Iangt i hastighetsjusteringsprocessen. Av
de enkétdeltagande kommunerna som kunnat kategoriseras i ett hastighetsjusteringsskede (222
stycken) befinner sig ungefar 50 % (110 stycken) i planeringsskedet, 24 % (53 stycken) i
genomforandeskedet och 27 % (59 stycken) har inte annu inte paborjat sin hastighetsoversyn
Kategoriseringen har skett enligt de definitioner som anvéants i denna studie, se kapitel 6 -
Enkétstudie.

Det &r svart att gora ett uttalande om vad som paverkar att en del kommuner kommit langre i sin
hastighetsjusteringsprocess an andra kommuner. Detta ar en komplex fraga som inte har nagot
entydigt svar. Det finns svarigheter bade gallande att definiera alla de faktorer som kan ha
paverka hastighetsjusteringsprocessen samt att mata vissa faktorer. | den har studien har
sambandet mellan forutbestdmda faktorer och hastighetsjusteringsskedet undersokts statistiskt
och resultatet av detta presenteras nedan. Som ett komplement till resultatet av den statistiska
undersokningen diskuteras dvriga faktorer som potentiellt kan paverka. Dessa har inte testats
med hjalp av enkatstudien men dess potentiella paverkan baseras pa indikationer fran
litteraturstudien och intervjuerna.

8.1.1 Faktorer som har statistiskt signifikant samband med en kommuns
hastighetsjusteringsskede

De faktorer som i enkétstudien visade sig ha ett statistiskt signifikant samband med en
kommuns hastighetsjusteringsskede presenteras nedan:

¢ Kommunens befolkningsmangd

Bland de sma kommunerna med < 15000 invanare finns en Overrepresentation av
kommuner som annu inte paborjat sin hastighetséversyn. De stora kommunerna med >
50 000 invanare ar de som kommit langst med att implementera hastighetsplanen. De
medelstora kommunerna med 15000 — 50000 invanare ar den grupp som i storst
utstrackning befinner sig i planeringsskedet men som annu inte paborjat implementeringen
av hastighetsplanen. Detta tyder pa att ju storre en kommun &r befolkningsmassigt, desto
storre ar sannolikheten att den kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen.

¢ Kommunens befolkningstathet

Bland de gleshefolkade kommunerna med < 8 invénare/km? finns en dverrepresentation av
kommuner som &nnu inte paborjat sin hastighetséversyn. | de medeltata kommunerna med 8
— 100 invénare/km?® befinner sig de flesta i planeringsskedet. De tétbefolkade kommunerna
med > 100 invanare/km? har kommit langst i hastighetsjusteringsprocessen da de béde har
den storst andel kommuner som pabdrjat implementeringen samt den minsta andelen som
inte &nnu paborjat hastighetsoversynen. Detta tyder pa att ju mer befolkningstat en kommun
ar, desto stdrre ar sannolikheten att den kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen.
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e Tillhorig Trafikverksregion

Region Nord ar den Trafikverksregion som har den storsta andelen kommuner som &nnu
inte pabdrjat sin hastighetséversyn, majoriteten har inte gjort detta. Syd utmarkte sig genom
att kommunerna i den regionen har den minsta andelen som &nnu inte paborjat
hastighetsversynen, en stor andel befinner sig istéllet i planerings- eller
implementeringsskedet. Region Stockholm, Vast och Ost &r de trafikverksregioner vars
kommuner kommit langst nar det kommer till att paborja implementeringen av sina
hastighetsplaner.

o Upplevt behov av hastighetsdversyn

Bland de kommuner som angett att de har/hade inget eller litet behov av att gbra en
hastighetsdversyn har ungefar hélften annu inte pabdrjat hastighetsjusteringsprocessen.
Bland de kommuner som har/hade stort eller mycket stort behov befinner sig den storsta
andelen i genomforandeskedet. Detta tyder pa att ju storre behov en kommun upplever att
den har att se 6ver och anpassa hastighetsgranserna, desto storre ar sannolikheten att den
kommit langt i hastighetsjusteringsprocessen.

Vid jamférelse mellan de grupper som har eller har borjat ta fram en hastighetsplan — grupp a,
kommuner i genomforandeskedet och grupp b, kommuner i planeringsskedet — framkom att
endast en av de testade faktorerna hade statistiskt signifikant samband med
hastighetsjusteringsskedet.

e Andelen gator med férandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen

Bland de kommuner som svarade att mindre &n hélften av de kommunala gatorna inom
tattbebyggt omrade ska fa forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen befinner sig
majoriteten i genomfdrandeskedet. Bland resterande kommuner, som svarade att mer &n
hélften av gatorna foreslas fa forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen befinner sig
endast en fjardedel i genomférandeskedet. Detta tyder pa att desto mindre andel av det
kommunala vagnatet inom tattbebyggt som foreslas fa forandrad hastighetsgrans i
hastighetsplanen, desto storre ar sannolikheten att kommunen har gatt in i
genomfdrandeskedet.

8.1.2 Faktorer utan statistiskt signifikant samband med en kommuns
hastighetsjusteringsskede

Ett antal faktorer undersoktes for de tva grupperna som gatt in i planeringsskedet och paborjat
respektive inte paborjat implementeringen av hastighetsplanen. De som visade sig ha statistiskt
signifikant samband med en kommuns hastighetsjusteringsskede presenterades ovan. Foljande
faktorer testades men statistiskt signifikanta samband kunde inte visas:

Huruvida hastighetsplanen &r framtagen av konsulter
Hastighetsplanens innehall — antal atgardstyper

Hastighetsplanens omfattning — antal tatorter

Upplevd storlek pa de atgarder som kravs for att forverkliga planen
Plan att i framtiden helt ta bort hastighetsgranserna 50 och 70 km/h

Foljande faktorer hade for sma variabelvarden for att kunna testas:

¢ Relationen mellan hastighetssdnkningar och hastighetshojningar i planen
e Huruvida hastighetsplan &r framtagen enligt Rétt fart i staden
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8.1.3 Diskussion om samband mellan faktorer

Av de faktorer som i studien visades ha statistiskt signifikant samband med en kommuns
hastighetsjusteringsskede finns mojligheten att det inte &r sjalva faktorn som ar orsaken till att
kommunen kommit langt i hastighetsjusteringsskedet. Till exempel har korrelation mellan
befolkningsmassigt stora kommuner och ett sent skede i hastighetséversynen pévisats men det
ar det inte sakert att befolkningsméangden — antalet invanare i kommunen — ar anledningen till
att en kommun befinner sig i genomférandeskedet. Med andra ord finns det kanske inte ett
kausalt samband. Kausalitet kan istéllet rada mellan genomférandeskede och nagonting annat
icke-observerat som korrelerar med befolkningsméangden, till exempel kommunens ekonomi for
att ndmna nagot. En kommuns goda ekonomi kan i sin tur gora att kommunen har mycket
pengar att lagga pa trafikatgarder. Det kan alltsa vara sa att befolkningsmassigt stora kommuner
befinner sig i storre utstrackning i genomforandeskedet for att de har mycket pengar att satsa pa
trafikatgarder och inte for att de har ett stort invanarantal. Studien har inte som avsikt att
definiera orsakssamband men ett resonemang om detta for alla signifikanta faktorer foljer
nedan.

Den litteraturstudie som gjorts visade att tyngden for trafiksakerheten dkade med antagandet av
Nollvisionen i slutet pa nittiotalet. Detta ledde till att planeringsprinciper som Lugna gatan! och
Sékrare trafikmiljo i tatort togs fram och pa de kommunala gatorna fick kommunerna en ny roll
som systemutformare dar de blev delvis ansvariga for den enskilde trafikantens sékerhet.
Eftersom trafiksékerhetstanket varit pA modet ett tiotal ar innan det nya hastighetsgranssystemet
infordes borde manga kommuner vara vana vid att arbeta med detta, men det ar mycket troligt
att en del kommuner arbetat mer ambitiost med trafiksakerhetsatgarder &n andra kommuner.
Detta kan bland annat bero pa hur mycket resurser kommunen har, hur olycksdrabbad den ér,
vad medborgarna efterfragar, men ocksa personliga egenskaper och intressen hos tjansteman
och politiker som arbetar i kommunen. Detta &r en svarmatbar aspekt som vi tror kan paverka
hur langt en kommun kommit i hastighetsjusteringsprocessen, daven om trafiksakerhet inte &r
den enda anledningen till att gdra en hastighetsoversyn. Att befolkningsméngd,
befolkningstathet och Trafikverksregion visade sig ha statistiskt signifikant samband med en
kommuns hastighetsjusteringsskede kan mycket vél korrelera med detta. En stor kommun borde
generellt sett ha mer pengar att satsa inom den forvaltning som arbetar med gator och végar.
Befolkningstata kommuner ar vanligt forekommande i storstadsregioner dar nya synsétt kan fa
genomslag tidigare samtidigt som det kan vara mer komplext att infora ett nytt system i en stor
kommun. Vidare ligger de kommuner med storst befolkningsmangd och de kommuner som har
storst befolkningstéthet mest koncentrerade i de mellersta och sydliga delarna av landet.

Den Trafikverksregion som kommunen tillhor visade sig ha statistiskt signifikant samband med
kommunens hastighetsjusteringsskede och det kan bero pa det som nimndes i ovanstaende
stycke, men det kan ocksd finnas andra orsaker. Enligt den delutvéardering av det nya
hastighetsgranssystemet som rapporterades 2010 och som ndmns i litteraturstudien har
Trafikverkets roll varit att stodja och paverka kommunerna med arbetet att inféra nya
hastighetsgranser och en viktig aspekt i det hela &r att Trafikverkets regioner arbetat mot
tillnériga kommuner i strévan med att sprida budskapet om det nya hastighetsgranssystemet och
Rétt fart i staden. | litteraturstudien refereras till Guldbrandsson som skriver att interaktionen
mellan de som vill introducera en ny metod, de tankta anvandarna av metoden, den nya metoden
i sig och de omstandigheter som rader under tiden for implementeringen ar avgorande for det
slutgiltiga resultatet. Om Trafikverket anses vara de som vill introducera en ny metod och
kommunerna anses vara de ténkta anvandarna av metoden kan denna faktors statistiskt
signifikanta samband tyda pa att regionerna varit mer eller mindre framgangsrika i att
marknadsfora det nya hastighetsgranssystemet och Rétt fart i staden som metod till att anpassa
hastighetsgranserna inom tattbebyggt omrade. Detta ar dock en spekulation. Det &r ocksa
mycket troligt att Trafikverksregionens statistiskt signifikanta samband pd en kommuns
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hastighetsjusteringsskede korrelerar med den geografiska aspekten och regionens paverkan. Om
manga kommuner i regionen kommit langt i hastighetsjusteringsarbetet borde detta fungera som
en motor for de kommuner som inte kommit s langt. Informations sprids, bade via medier,
kommunal samverkan i évriga fragor och dven genom mun till mun-metoden vilket antagligen
leder till att bade kommuninvanare, politiker och tjansteman uppmarksammas om vad som ar pa
gang i regionen. Detta borde leda till att bade kunskapen om och efterfragan av en
hastighetséversyn Okar. Bade Vellinge och Svedala angav i intervjustudien att de trodde att
Malmds inférande av 40-zoner &ar en bidragande orsak till att de kommit langt i
hastighetsjusteringsprocessen. Vidare tas hastighetsplanen ofta fram av konsulter och i syd- och
mellansverige ar koncentrationen av konsultforetag hog, liksom konkurrensen om jobben.
Konsulterna bidrar ocksa till att fora fram budskapet om hastighetsanpassningen genom
marknadsforing och dylikt och med tanke pa det geografiska perspektivet borde budskapet bli
starkare i de sydligare delarna av landet. Dessutom borde det kosta mindre fér en konsult att ta
ett hastighetsplaneringsjobb i narheten av foretaget eftersom framtagandet av en hastighetsplan
innebar att en inventering pa plats behéver goras.

| litteraturstudien star refererat till Guldbrandsson som skriver att de grundlaggande
forutsattningarna for en lyckad implementering &r att det finns ett uttalat behov och metoden
som foreslas for att méta behovet ska vara den rétta i sammanhanget. For att dra paralleller till
hastighetsoversynen sa fanns pa nationell niva ett uttalat behov av att anpassa hastigheterna till
vagarnas trafiksakerhetsstandard, till de transportpolitiska malen och till arbetet med
Nollvisionen. Det nya hastighetssystemet kom delvis som forslag pa strategi och en
hastighetsanpassning skulle goras for att mota det ndmnda behovet. Olika metoder for att gora
hastighetsanpassningar arbetades fram beroende pa vagtyp och pa gatorna inom tattbebyggt
omrade finns handboken Rétt fart i staden. Det uttalade behovet finns alltsa pa nationell niva,
men fragan &r om behovet ar lika uttalat pd kommunal niva? Ett antal kommuner har i enkéten
angett att de inte tagit fram en hastighetsplan for att behovet inte finns. | intervjuerna framkom
att samtliga kommuntjansteman ansag att metoden att gora en hastighetséversyn pa hela
gatunatet enligt Ratt fart i staden var val lampade for deras respektive kommuns
trafiksakerhetsarbete pa grund av att de var i behov av en generell hastighetssankning for att
sdnka olycksantalet. Avsaknaden av ”black spots”, det vill siga punkter dér ett stort antal
olyckor sker koncentrerat, och istéllet olyckor jamnt utspridda 6ver gatunatet ndmndes som en
av anledningarna till detta. Hos dessa kommuner fanns ett behov och metoden var den rétta i
sammanhanget. Hos de kommuner som &nnu inte pabodrjat hastighetsdversynen eller
implementeringen kan bada dessa aspekter, aktuellt behov och hur metoden Gverensstammer
med behovet, tidnkas vara en anledning till att de inte kommit langt i
hastighetsjusteringsprocessen. Behovet av en hastighetsoversyn kanske inte finns, de har redan
ett litet olycksantal som exempelvis ar koncentrerat till vissa punkter. Att atgdrda i dessa
punkter kan i dessa fall anses vara en béttre metod pa grund av ett det ger en storre effekt till en
mindre kostnad &n att goéra en hastighetsanpassning pa hela gatunatet. Dock indikerar
kommentarer i enkatstudien att behovet i vissa fall forst blir tydlig ndr inventeringen ar gjord
och eftersom den gors i samband med att hastighetsplanen tas fram finns risken att det i manga
kommuner finns ett stort behov men att det helt enkelt inte &r synliggjort.

En kommuns upplevda behov av en hastighetsoversyn visade sig ocksa ha statistiskt signifikant
samband med en kommuns hastighetsjusteringsskede. Forst och framst bor klargoras att
representanterna fran kommunerna som besvarade enkéaten fick uppskatta behovet genom en
gradering mellan 1 och 5. Detta ger en indikation pa, men behdver inte ga hand i hand med det
faktiska behovet i kommunen. Det faktiska behovet skulle exempelvis kunna illustreras pa ett
mer objektivt satt genom att titta pa antalet olyckor i en kommun som beror pa for hoga
hastigheter. Det faktiska behovet ar dock svart att undersoka pa grund av att de kan bero pa
manga olika aspekter och antagandet att det korrelerar med det upplevda behovet borde vara
rimligt. Vidare finns det en mgjlighet att behovet upplevs stérre hos en kommunrepresentant
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som arbetat ambitiost med trafiksdkerhet och tycker att detta ar viktigt an hos nagon som arbetat
mindre med fragan. Kanske finns det alltsa korrelation mellan upplevt behov och ett ihardigt
trafiksakerhetsarbete i kommunen. Att en kommun som redan arbetat mycket med trafiksékerhet
med storre sannolikhet gatt in i ett senare skede av hastighetsjusteringsprocessen klargjordes i
styckena ovan da det resonerades kring befolkningsmangd, Trafikverksregion och
befolkningstathet.

Bland de kommuner som har pabdrjat hastighetsoversynen och befinner sig i planeringsskedet
eller genomforandeskedet testades ocksa ett antal olika faktorers samband med vilket
hastighetsjusteringsskede kommunen befinner sig i. | enkéatstudien undersoktes ett flertal
faktorer som har med hastighetsplanens framtagande, omfattning och innehall att gora. Endast
en faktor hade statistiskt signifikant samband med kommunens hastighetsjusteringsskede och
det var andelen kommunala gator inom tattbebyggt omrade som foreslas fa forandrad
hastighetsgrans i hastighetsplanen. En méjlig tanke &r att storleken pa andelen gator med
forandrad hastighetsgrans i hastighetsplanen korrelerar med en omfattande hastighetsplan.
Kommuner med omfattande hastighetsplaner borde ha svarare att ta steget fran planeringsskede
till implementeringsskede. Anledningen till det kan exempelvis vara att en omfattande plan &r
svarare att fa igenom politiskt, att allmanheten och/eller remissinstanser har mer synpunkter, att
den ar dyrare att genomfora och kanske kraver en noga uttdnkt genomférandeplan vilket tar tid.
Tva av kommunerna i intervjustudien hade mindre omfattande hastighetsplaner och befann sig i
genomforandeskedet. En av dessa hade haft ett ansenligt arbete med att inféra 30 km/h pa
bostadsgator innan hastighetséversynen paborjades varfor hastighetsplanen endast omfattade
huvudgatorna. Detta innebdr att fordndringen av hastighetsgranserna enligt hastighetsplanen blir
en mindre andel av de kommunala gatorna samtidigt som de tidigare férandringarna gjort att
medborgarna har en grundlaggande forstaelse for hastighetens betydelse vilket borde forenkla
forankringsarbetet och gora steget mellan planering och implementering enklare. Detta bor
darfor vara en mojlig orsak till att kommunen kommit langre i hastighetsjusteringsskedet. En
annan av kommunerna tog endast fram en hastighetsplan for huvudtatorten for att sedan ga in i
genomfdrandeskedet. Déarefter ska ndsta hastighetsplan for resterande tatorter i kommunen tas
fram for att sedan genomféras. En majlig tanke ar att fler kommuner arbetar pa detta satt vilket
leder till att deras hastighetsplaner omfattar en mindre andel av de kommunala gatorna inom
tattbebyggt omrade. Att ange en lag procentandel ar da inte ett tecken pa bristande omfattning
utan ett tecken pa ett stegvis arbete med planering-genomforande vilket alltsd ocksa kan vara en
bidragande orsak till att faktorn visade sig ha statistiskt signifikant samband med en kommuns
hastighetsjusteringsskede.

8.1.4 Ovriga icke-observerade faktorer med potentiell paverkan

Det finns ett antal faktorer som tros kunna paverka och som aterkommer i de olika studierna
men vars samband med en kommuns hastighetsjusteringsskede av olika skél inte har undersokts
i detta examensarbete.

Den vanligaste anledningen till att kommunerna inte tagit fram en hastighetsplan var enligt
fritextsvaren i enkatstudien knappa ekonomiska och personella resurser. Dérav kan resurser i
form av pengar eller personal ségas vara en potentiellt avgérande faktor som paverkar hur langt
i hastighetsoversynsprocessen en kommun kommit. Denna aspekt framkom ocksa fran de
kommuner som befinner sig i planeringsskedet och fick svara pa varfor de ej paborjat
implementeringen av hastighetsplanen. Det faktum att Trafikverket bidragit med halva
konsultkostnaden da en hastighetsplan tas fram enligt Réatt fart i staden kan ha fatt ett antal
kommuner att ga in i planeringsskedet, som i annat fall antagligen inte hade gjort det. Det ar
genomforandet som kostar mest vilket kanske ar orsaken till att manga kommuner stannar lange
i planeringsskedet.
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Ett bristande intresse hos politikerna namndes ocksa i enkatstudien som anledningen till att
kommunerna inte kommit langer i sitt arbete. Paralleller kan dras till intervjustudien dar alla tre
intervjuade kommuner hade kommit I&ngt i sin hastighetsoversynsprocess och namnde att
politikerna i deras respektive kommun visat ett stort intresse for hastighetsoversynen. De
papekade aven att de trots allt arbetat med att informera politikerna om varfor en
hastighetsoversyn ar viktigt och hur en sddan gar till. Intervjustudien visade att i en del
kommuner har tjansteméannen stora befogenheter pa delegation, men eftersom de storsta
besluten oftast maste ga genom antingen en politisk namnd, kommunstyrelsen eller
kommunfullmaktige kan politikernas intresse ocksa antas vara en potentiellt paverkande faktor.

I litteraturstudien framkom att Trafikverket i sitt kommunikationskoncept rekommenderar
néraliggande kommuner att samarbeta for samtidig omskyltning och 8 % av kommunerna angav
i enkatundersokningen att de gjort detta. Oavsett om samarbete sker eller inte tror vi att
genomforandestatus hos angransande kommuner kan vara en paverkande faktor for hur
langt kommunerna kommit i arbetet. | analysen av enkétresultatet visade det sig att
Trafikverksregion  hade  statistiskt  signifikant samband med en  kommuns
hastighetsjusteringsskede och som namnts tidigare framkom det i intervjuerna att bade Svedala
och Vellinge paverkats av Malmos inforande av 40-zoner.

Ytterligare nagra kommentarer i enkéatstudien vittnar om att en del kommuner, bade de som ej
paborjat hastighetséversynen och de som gjort en hastighetsplan men ej paborjat
implementeringen, vantar pa nationella beslut om bashastigheten i tatort ska andras och/eller
om de ojamna hastighetsgranserna, undantaget 30 km/h, ska fdrsvinna ur systemet.
Enkatstudien och dven intervjustudien visar att det rader en forvirring pa om det finns ett beslut
eller inte att ta bort dessa ojdmna hastighetsgranser. | regeringens proposition som det hanvisas
till i litteraturstudien framgar att utvecklingen pa sikt “exempelvis skulle kunna leda till en
overgang till ett system dar endast i huvudsak jamna 20-steg ingér” men inget slutgiltigt beslut
om detta &r fattat vilket kan leda till att nagra kommuner stéller sig avvaktande.

En sista viktig aspekt som vi tror kan paverka att kommunerna just nu befinner sig i olika
skeden ar den korta tiden fran beslutet att hastighetsdversyner ska genomforas. |
bakgrundsbeskrivningen som ingar i litteraturstudien star beskrivet att det nya
hastighetsgranssystemet inférdes 2007, det ar trots allt bara fem ar sedan. Davarande Vagverket
satte upp en ganska kort tidplan fér genomférandet av de olika etapperna och de lyckades enligt
utvéarderingen val med de statliga vagarna utanfor tattbebyggt omrade. Enligt denna tidplan
skulle Etapp 3, véagar inom tattbebyggt omrade, genomféras under 2011 vilket inte till fullo &r
uppnatt. Komplexiteten i denna etapp, med sa manga inblandade kommuner som var och en har
beslutsmandat om hastighetsgranserna inom tattbebyggt omrade aven pa de statliga vagarna
borde medfora att arbetet tar tid. Manga kommuner som inte har gjort en hastighetséversyn har i
enkatstudien angett att de planerar att inleda arbetet med hastighetsplanen inom kort och manga
som tagit fram en hastighetsplan har angett att de inte paborjat implementeringen pa grund av
att hastighetsplanen &nnu ar ute pa remiss, att de vantar pa politiskt beslut eller att de &r i
startgroparna och ska paborja arbetet inom kort. Detta visar att det &r pa gang, men processen tar
tid.
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8.2 Huvudfraga 2

— Hur har implementeringen av hastighetsplanen gatt till i de kommuner som befinner sig i
genomférandeskedet?

Sammanfattningsvis visade enkatstudien féljande resultat om hur implementeringen av
hastighetsplanen gatt till hos de svarande kommunerna som gatt in i genomfoérandeskedet (53
stycken):

Majoriteten, 73 %, har etappindelat omskyltningen.

En minoritet, 37 %, har utarbetat en genomférandeplan.

I medeltal har cirka 50 % av den planerade omskyltningen genomforts.

| medeltal har cirka 44 % av de planerade atgarderna i samband med omskyltning

genomforts.

e Den vanligaste atgardstypen i samband med omskyltning ar fysiska trafiklugnande
atgarder vilket 33 % vidtagit. Ungefar en tredjedel, 37 %, har inte vidtagit nagra
atgarder alls i samband med omskyltning.

e Endast en liten andel, 8 %, har samordnat omskyltningen med angrédnsande kommuner
for samtidigt genomforande

e Av de externa aktorerna &r Trafikverket och Polisen vanligast att kommunicera med,
90 % respektive 86 % har gjort detta. Knappt hélften, 49 %, har kommunicerat med
allmanheten. En valdigt liten andel, 2 %, har inte kommunicerat med externa aktorer
Overhuvudtaget.

e Den vanligaste informationsinsatsen &r information pa hemsidan som majoriteten
anvant, 67 %. En liten andel, 14 %, har inte gjort nagra informationsinsatser alls.

o Knappt en fjardedel, 22 % har anvéant Trafikverkets informationsmaterial under
implementeringen av hastighetsplanen.

o Khnappt en fjardedel, 21 %, har upprattat en kommunikationsplan i samband med
implementeringen av hastighetsplanen.

o Drygt en fjardedel, 26 %, har foljt upp effekten av de férandrade hastighetsgranserna.
Knappt halften, 49 %, har planer pa att gora det.

e Nagot mindre &n halften, ungefar 44 %, har foljt upp hur det fysiska genomforandet
fortskrider.

e Ett fatal, 16 %, har foljt upp allménhetens attityd till de forandrade hastighetsgranserna.

Lika manga, 16 %, ha planer pa att gora det.

Att majoriteten av kommunerna etappindelat genomférandet &ar foga forvanande. Att
implementera hastighetsplanen &r en dyr och tidskravande insats och fritextsvar i enkéten vittnar
om att tid och pengar i manga fall &r en bristvara i landets kommuner. | handboken Ratt fart i
staden skrivs det &ven att en etappindelning ofta &r nddvéndig. Fritextsvar i enkéten visar att
etappindelningen sker delomrade for delomrade alternativt tatort for tatort. Detta resultat
stammer med intervjustudien dar de tva befolkningsmassigt mindre kommunerna genomforde
omskyltningen tétort for tatort medan den befolkningsmaéssigt stdrre kommunen genomfdrde de
sma tatorterna for sig men delade upp omskyltningen i huvudtatorten. | Trafikverkets
kommunikationskoncept uppmanas kommunerna att samordna omskyltningen med
néraliggande kommuner for att gora férdndringarna tydligare for trafikanterna. Enké&tstudien
visade dock att endast 8 % av kommunerna som gatt in i genomférandeskedet har samordnat
omskyltningen med angransande kommuner foér samtidigt genomférande. Ingen av de
intervjuade kommunerna hade gjort detta men alla tre tjanstemannen poéngterade att de hade
fort en dialog med grannkommuner.
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En annan aspekt av hur implementeringen av hastighetsplanen gatt till ar den politiska
processen. Intervjustudien visade att den politiska processen sag olika ut i de tre
intervjukommunerna och antagandet att den politiska processen skiljer sig at mellan
kommunerna Over lag &r darfor rimlig. Framsta skillnaden bland de intervjuade kommunerna
var hur langtgaende delegationer tjanstemannen har och vad i hastighetsjusteringsprocessen som
kraver politiskt beslut. | samtliga tre intervjuade kommuner var politikerna positivt instéllda till
hastighetsdversynen, initiativet att paborja hastighetséversynen kom dessutom fran politiskt hall
i en av kommunerna. Trots detta och trots langtgaende delegationer hos vissa har samtliga tre
kommuner lagt en hel del arbete pa att forankra hastighetsplanen och genomforandet hos
politikerna.

| de tre intervjukommunerna hade tva av kommunerna kommunicerat mycket med allméanheten
och uppmanat dem till att ta kontakt. I den tredje kommunen anvéndes de erfarenheter angaende
allméanhetens asikter som framkommit i testomradet. De flesta kommuner har i enkétstudien
angivit att de gjort informationsinsatser i samband med implementeringen och den vanligaste
insatsen ar information pa hemsidan. Annonsering i lokala tidningar, kontaktmojligheter,
informationsméten och utstéllning i offentliga rum ar ocksa relativt vanliga. | enkatstudien
anger 14 % av kommunerna att de inte gjort nagra informationsinsatser alls. Nagot som
papekades under intervjuerna samt i fritextkommentarerna till enkaten &r att remissforfarandet
ar en viktig del i spridandet av information. Enbart 22 % av kommunerna har anvant
Trafikverkets informationsmaterial och bara 21 % har uppréattat en kommunikationsplan som
Trafikverkets kommunikationskoncept rekommenderar vilket ar nagot forvanande eftersom
resultat fran bade enkaten och intervjuerna antyder att férankring och kommunikation upplevs
som viktigt men svart.

Enkatunderstkningen visade att Trafikverket, Polisen och Raddningstjansten ar de tre vanligaste
externa aktdrerna att kommunicera med under implementeringen av hastighetsplanen och
majoriteten av kommunerna anger att de gjort detta. Kommunikation med allménheten,
kollektivtrafikhuvudman och lanstrafikbolag ar ocksa ganska vanligt dock har mindre &n halften
av kommunerna kommunicerat med dessa. Intervjustudien visade att kommunikation med
externa aktorer bland annat kan ske genom remissforfarandet och att aktorerna da far mojlighet
att lamna yttranden pa hastighetsplanen men &ven genom att en dialog fors under arbetets gang
exempelvis genom moten eller andra kontaktvagar.

I litteraturstudien refereras till rapporter om tidigare férsok med nya hastighetsgranser i tatort
som har visat att enbart omskyltning leder till ganska sma hastighetsforandringar. Det star aven i
Ratt fart i staden att en mangd faktorer utéver hastighetsgransen paverkar trafikanternas val av
hastighet varfor det ar viktigt att utforma gatan sa att den 6verensstammer med sin funktion och
att sétta ratt hastighetsgrans utifran gatans funktion. Malet ska vara att gatan &r sjalvforklarande.
Det ar darfor forvanande att si mycket som 37 % av kommunerna inte har vidtagit nagra
atgarder alls i samband med omskyltning och de tre kommuner som intervjuades hade endast
vidtagit enstaka atgarder. En anledning till att en kommun angett att de inte vidtagit nagra
atgarder kan, som intervjustudien gav indikationer pa, vara att de trafiklugnande atgarder som
genomfors i kommunen ej kopplas ihop med hastighetsplanen utan ses som atgéarder som skulle
genomforas oavsett vilket hastighetssystem som anvands. Fritextsvar i enkaten visade att nagra
av kommunerna tycker att det &r viktigt att gatans utformning stdmmer Overens med
hastighetsgransen, men anser att det skulle bli alltfér dyrt att gora alla gator sjalvférklarande.
Kommentarer visar ocksa att hastighetsdampande atgarder efterfragas av medborgarna men det
kan vara svart att fa gehor fran de styrande politikerna.

Relativt fa& kommuner har an sa lange foljt upp effekterna av de forandrade hastighetsgranserna,
endast ungefar en fjardedel. Bara 16 % har foljt upp allménhetens attityd. Detta beror troligtvis
pa att implementeringen i manga fall ar i startgroparna och att det annu inte finns sa mycket att
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folja upp. De flesta av kommunerna anger att de planerar att folja upp effekterna och
intervjustudiens resultat visar att detta ses som viktigt i samtliga tre kommuner.
Utvarderingskapitlet i Ratt fart i staden &r ganska kort men det trycks hart pa att uppféljningen
ar viktig, att olika aspekter dels trafikutvecklingen men &ven medborgarnas och naringslivets
upplevda effekter av hastighetséversynen bor foljas upp. De intervjuade representanterna fran
kommunerna har angett att de inom kommunen planerat hur de ska fdlja upp
hastighetsdversynen och de ndmner bland annat att det &r viktigt att folja upp alla parametrarna,
inte bara trafiksédkerhet. De ndmner dven att de tagit fram underlag for att kunna jamféra med
foresituationen och att hastighetsmatningar gors arligen, oberoende av om kommunen infort de
nya hastighetsgréanserna. Intervjustudien visade att ingen av de tre kommunerna definierat
specifika mal for hastighetséversynen. Det kan vara en indikation pa att detta inte gérs generellt,
dock ar detta inget som har undersokts i enkatstudien varfor det inte gar att saga med sakerhet.
Kommunerna i intervjustudien verkar inte se bristen pa definierade mal som ett problem utan de
verkar vara klara med vilka mal de har med sitt trafiksakerhetsarbete och hastighetsversynen ar
ett steg i detta arbete. Med specifika mal for sjélva hastighetsdversynen tror vi dock att arbetet
med uppféljning och utvardering hade underlattats.

8.3 Huvudfraga 3
— Vilka &r de kritiska momenten da hastighetsplanen implementeras?

| enkdtstudien togs framgangsfaktorer och problematiska faktorer fram baserat pa erfarenheter
fran de kommuner som gatt in i genomforandeskedet. Problematiska faktorer och
framgangsfaktorer kan ge en fingervisning om vad kommunerna tycker ar viktigt da
hastighetsplanen ska implementeras.

De kommuner som pabdrjat implementeringen av hastighetsplanen fick i enkéatstudien gradera
hur problematiska olika faktorer varit. Genom en berékning av medelvérdet for respektive
faktor som betygsattes fran 1 (inte alls problematiskt) till 5 (véldigt problematiskt) ar féljande
en rangordning av de fem faktorer som varit mest problematiska da hastighetsplanen skulle
implementeras (faktorns medelvarde star angivet inom parantes):

Acceptans hos allméanheten (2,5)

Finansiering (2,4)

Framtagandet av en bra plan/strategi for genomférandet (2,3)
Politisk férankring i kommunen (2,1)

Stora ombyggnadsatgarder har kréavts (2,1)

agrwbdE

Det kan tyckas att medelvardena ligger ganska Iagt och invandningen att det inte &r ett problem i
sa fall kan vara rimlig. Andelen som svarat 4 eller 5 alltsa att faktorn varit problematisk finns
angivet i resultatet och detta ger en lite annorlunda rangordning (andel av det totala antalet
svarande pa respektive faktor star angiven inom parantes):

Finansiering (16 %)

Politisk forankring i kommunen (14 %)

Framtagandet av en bra strategi for genomférandet (13 %)
Stora ombyggnadsatgarder har kravts (11 %)

Samarbete med Trafikverket (8 %)

agrwdE

Den storsta skillnaden ar da att samarbetet med Trafikverket kommit till och acceptans hos
allménheten forsvunnit. Detta kan forklaras med att Trafikverket har en stor andel som angett att
samarbetet inte alls varit problematiskt vilket drar ner medelvardet trots att nagra fa som tycker
att det varit problematiskt eller mycket problematiskt. Acceptans hos allménheten har en stérre
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spridning och manga har angett ett medelbetyg, varken problematiskt eller oproblematiskt. Fa
har angett att det inte alls ar problematiskt. Forutom de faktorer som pa forhand kunde valjas
angavs tidsbrist hos berdrda tjansteman som en problematisk faktor da hastighetsplanen ska
implementeras i en kommentar, liksom bullerproblem.

| enkatstudien behandlade en frdga vilka erfarenheter kommunerna hittills dragit fran
genomfdrandet och vad som var viktigt i samband med det. Sammanfattningsvis rorde
kommentarerna:

Kommunikation med allménheten

Politisk férankring

Samarbete och samordning med externa aktorer
Overensstammelse mellan skyltad hastighet och gatans utformning
Uppfoljning

Sammantaget visar resultatet av samtliga studier att forankring i form av information,
utbildning och delaktighet, bade for allmanhet och politiker, ar viktigt da hastighetsplanen
implementeras och detta kan darfor betraktas som ett kritiskt moment. Syftet med ett
forankringsarbete ar att fler ska vara nojda med saval resultatet som processen, enligt
Fordjupningsprojekt inom TRAST — Forankring, vilket behandlas i litteraturstudien. Listorna
ovan visar att i enkatstudien angavs acceptans hos allmanheten och politisk férankring som tva
av de mest problematiska faktorerna da hastighetsplanen ska implementeras. Enkatfragan om
erfarenheter sammanfattades ocksa ovan och flest kommentarer handlade om kommunikation
med allméanheten och politisk forankring. Det uttrycktes dock pa olika satt, kommunikation med
allmanheten ar viktigt, engagera politik och allménhet, fraiga kommuninvanarna vad de tycker,
skriv. om hastighetsforandringen i tidningen etcetera. Kommentarerna visade ocksa att
information och samrad till s manga som mdjligt, alltsa en bred forankring ar viktigt. Att
informera och forankra i god tid namndes ocksa. Intervjustudien visar liknande resultat. I en av
kommunerna hade forankringen varit det viktigaste i processen och &ven medvetenheten om
vem hastighetsoversynen gors for och varfor. Ett val utrett behov kan alltsa anvandas som
argument i forankringsarbetet. 1 en annan av kommunerna ansags delaktighet vara viktigt och
det poangterades att det &r angelaget att bade medborgare och politiker far vara med och tycka
till. Vidare tryckte en kommun pa att utbildning och information till politikerna ar
grundlaggande, dels for att de ska veta vad de tar beslut om men &ven for att kunskap kan leda
till en mer positiv installning.

Samarbete och samordning med externa aktorer ar nagot som nagra av kommunerna i
enkatundersokningen kommenterat som betydelsefullt. Speciellt ndmns Trafikverket,
grannkommuner och entreprendrer/personal som skyltsatter. Bade intervjustudien och
litteraturstudien har visat pa att det & bra om omskyltningen pa tatortens kommunala och
statliga véagnat sker samtidigt varfér en samordning med Trafikverket &r nddvandigt om det
finns statliga vagar inom kommunens tattbebyggda omrade. Samarbetet med grannkommunerna
namns ocksa som viktigt i bade litteraturstudien och intervjustudien, detta med argumentet att
det ger tydlighet for trafikanterna om omskyltningen genomférs i samordnat i manga
kommuner. Samordning med entreprendren eller de personer som skyltsatter ar nagot som ocksa
framkommit som en viktig aspekt bade i intervjustudien och i enkatstudien. Polisen,
Raddningstjansten och lanstrafikbolag ar ytterliga exempel pa andra aktérer som paverkas av
och paverkar hastighetséversynen.

Att uppratta en bra plan for genomférandet kan utifran samtliga delstudier betraktas som ett
kritiskt moment. Enligt genomférandemomentet i handboken Ratt fart i staden som beskrivs i
litteraturstudien blir inférandet av nya hastighetsgranser tydligast om det infors i hela tatorten
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samtidigt. Det papekas dock att detta kan vara svart av praktiska och ekonomiska skal.
Majoriteten av kommunerna, 73 %, har enligt enkatstudien anvant sig av ndgon form av
etappindelning da hastighetsplanen implementeras. Intervjustudien och enkatstudien har visat
att det bade finns for- och nackdelar med att inféra sa mycket som mgjligt pa en gang. Att dela
in omskyltningen i etapper och till exempel ta kommunens huvudtatort férst kan ge goda
erfarenheter som gar att anvanda i det fortsatta arbetet. Om &ven utvardering sker etappvis kan
namligen viktiga lardomar dras vilket kan bidra till att genomférandet i ndstkommande etapper
blir battre. Etappindelningen for dock vissa nackdelar med sig och detta &r en erfarenhet som
intervjukommunerna tagit till sig da de menar att etappindelningen maste planeras val for att
undvika onaturliga skarvar mellan det gamla och nya systemet. Skyltsattningen &r vidare nagot i
genomfdrandet som krdver planering och samordning. En aspekt &ar att planera hur och var
skyltarna ska sitta och en annan aspekt ar att undvika felaktig skyltning i uppsattningsskedet.

En av de mest problematiska faktorerna enligt enkétstudien &r finansieringen. Detta hor ihop
med det kritiska momentet ovan, att uppratta en bra plan eller strategi for genomforandet. |
TRAST star att den kommunala budgeten ar grunden for vad som genomfors i en kommun och
de strategiska malen styr vad som ska forandras och i vilken riktning utvecklingen ska styras,
vilket litteraturstudien refererar till. Hastighetsjusteringens genomférandeskede ar alltsa starkt
knutet till den ekonomiska situationen i kommunen. Hur mycket pengar som tillats laggas pa
genomforandet varierar fran kommun till kommun exempelvis beroende pa vilka andra fragor
som kommunen arbetar med och hur de prioriterar hastighetsjusteringen i forhallande till dessa
men ocksa beroende pa hur god ekonomi kommunen har i allmanhet. Genomforandetidpunkt
men &ven etappindelningen samt kompletterande atgarder far givetvis anpassas efter
kommunens budget. Intervjuundersokningen visade att de tva befolkningsmassigt minsta
kommunerna tog pengar fran den ordinarie trafikbudgeten for att gora hastighetséversynen. Det
var alltsa dar en fraga om prioritering bland olika trafikatgarder. Den befolkningsmassigt stora
kommunen fick extra pengar fran den kommunala budgeten vilket betyder att prioriteringar
gjordes bland atgarder och aktiviteter i kommunen i stort. Resultatet av bade enkat- och
intervjustudien visade att ganska fa fysiska atgarder vidtagits trots att sjalvforklarande gator och
dess paverkan pa hastighetsefterlevnaden ar central. Tyvarr kan detta betyda att genomférandet
oftast inte far tillracklig ekonomisk ram for att skapa god hastighetsefterlevnad, men det far
kommande utvarderingar visa. | litteraturstudien finns refererat till ett antal olika kéllor som
visar att en mangd faktorer utdver skyltad hastighet paverkar trafikanternas val av hastighet och
att ungefér 60 % av alla bilresor sker 6ver géllande hastighetsgrans.

Problemet med en tatorts karaktar kontra de utformningsatgéarder som ger sjalvforklarande gator
namndes som ett problem av en av de intervjuade kommuntjanstemannen och som ocksa kan
anknytas till att uppratta en bra plan for genomférandet. Vad ska vérderas hogst? Vad ér
viktigast? Bullerproblem né&mndes dessutom som en problematisk faktor i enkéaten. Dessa
kommentarer sammantaget kan tolkas som ett problem med att vdga de olika
stadsbyggnadskvaliteterna trafiksékerhet, framkomlighet, tillgdnglighet, miljé samt stadens
karaktdr mot varandra. Denna avvégning gors ju in planeringsskedet men &r viktigt i
genomforandeskedet, exempelvis da prioritering av atgarder ska goras. En av de intervjuade
tjanstemannen papekar dessutom att planen &r ett levande dokument som ska anvandas och
andras efterhand som nya forutsattningar uppstar.

Uppféljningen &r nagot som ocksa framkommit som viktigt i samtliga studier. Kommentarer i
enkatstudien vittnar om att detta ar en viktig del och att det med fordel kan utféras som ett
delmoment i genomférandet och goras vartefter de olika etapperna omskyltas. |
litteraturstudiens finns referat till den forskningssammanstélining som Guldbrandsson gjort och
i den ndmns att utvérdering ar ett viktigt moment i en implementeringsprocess och att det kan
bidra till lokala anpassningar som planen i sig inte tagit hansyn till. | Ratt fart i staden star att
uppfdljning ar viktigt for att veta att de nya hastighetsgranserna foljs och for att sakerstélla att
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de atgarder som gjorts fatt onskad effekt. Intervjustudien bekraftar detta resonemang. Viktigt ar
att redan i planeringsskedet gora klart vilka forvantningar som galler och vad som ska
utvarderas, kanske genom att satta upp specifika mal eller genom att koppla relevanta
trafikrelaterade mal som kommunen redan har till hastighetséversynen.

8.4 Metoddiskussion

Examensarbetets metod bestod av tre delstudier — en litteraturstudie, en enkatstudie och en
intervjustudie. Samtliga delstudier har varit relevanta och sammantaget bidragit till att besvara
examensarbetets  fragestallning. Litteraturstudien gav en forstaelse for varfor en
hastighetsdversyn gors, vilken betydelse hastigheten har i trafikplaneringen och vad som &r
viktigt da en plan eller ett program ska implementeras. Utan insikterna fran litteraturstudien
hade enkaten inte kunnat formuleras. Enkéatstudien gav en mer generell kvantitativ kartlaggning
av hur langt kommunerna kommit i hastighetsjusteringsprocessen, hur det fysiska
genomforandet gatt till, vilka metoder som anvands vid kommunikation och vilka problem och
framgangsfaktorer kommunerna hittills upplevt. Intervjustudien kompletterade denna bild,
utvecklade de kritiska moment som framkommit i enkétstudien och gav en storre forstaelse for
den kommunala processen da en hastighetséversyn gors.

Enkatstudiens bortfallsanalys visade att svarsfrekvensen hade en ganska god fordelning éver
Trafikverkets regioner. Kommunernas befolkningsméngd och befolkningstéithet var dock inte
lika vélférdelad utan stdrre kommuner och mer titbefolkade kommuner var mer bendgna att
besvara enkaten. Detta kan ha paverkat undersokningens validitet det vill sdga att
undersokningen verkligen méater det den ar menad att gora, i detta fall hur langt samtliga
kommuner i Sverige har kommit i sin hastighetsjusteringsprocess. Ett mgjlig formodan &r att de
kommuner som ej besvarat enkaten inte kommit lika langt i sin hastighetsjusteringsprocess som
de kommuner som besvarat enkaten. Detta baseras pa den statistiska analysen som visade att
sannolikheten for att ha kommit langt i processen &r storre i de befolkningsmassigt storre och
tatare  kommunerna, vilka var nagot Overrepresenterade i enkatundersokningen.
Enkatundersokningens reliabilitet, det vill saga dess tillforlitlighet, tros vara god pa grund av
den hdga svarsfrekvensen, att den skickades till Sveriges samtliga kommuner och att det lades
ner mycket arbete pa att hitta ratt person till att besvara enkaten i varje kommun.
Sammanfattningsvis bedémer vi att enkatunderstudiens resultat géallande genomfdérandestatus
utan storre felmarginal borde kunna overséttas till samtliga Sveriges kommuner, med viss
reservation for att andelen kommuner som pabérjat hastighetséversynen majligtvis kan vara
nagot storre i verkligheten &n vad enkatstudien visar.

Enkéaten har en svaghet géllande gruppindelningen. En kommun som inte tagit fram en
hastighetsplan hamnar i den forsta gruppen, hastighetsoversyn ej pabérjad, &ven om kommunen
har infort nya hastighetsgranser och darmed egentligen ligger langt fram i processen.
Webbenkatverktyget innebar att villkor kunde stallas infor varje fraga och om en kommun
svarade nej pa fragan om en hastighetsplan ar framtagen eller paborjad fick den inte svara pa
fragor om genomforandeskedet. Att det férekommer kommuner som har infort de nya
hastighetsgranserna utan att ha tagit fram en hastighetsplan har uppmérksammats i efterhand, de
ar dock troligtvis inte sérskilt manga.

Det bor aven tillaggas att bade enkatundersokningen och intervjustudien har besvarats av
tjansteman i kommunen. Det som presenteras ar darmed deras asikter, deras bild av hur
hastighetsjusteringsprocessen sett ut och deras uppgifter om hur langt de kommit. Detta
paverkar hela studiens validitet och handlar egentligen om hur fragestallningen
operationaliserats. Kommuntjansteméannens uppgifter i enkaten beror ocksa pa hur vi valt att
formulera respektive enkatfraga. Som exempel kan en paradox namnas. Kommunerna i bade
enkéat- och intervjustudien tryckte pa att forankring och kommunikation med allménheten &r
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véldigt viktigt och forankring betraktades darfor som ett av de kritiska momenten under
implementeringen av hastighetsplanen. Samtidigt angav endast 49 % av kommunerna i enkaten
att de kommunicerat med allméanheten. D& uppstar fragan om detta betyder att vi formulerat
enkatfragan pa ett felaktigt satt? Information och kommunikation &r inte samma sak utan
skillnaden ar att nar man informerar sa 6verfors upplysningar till ndgon medan kommunikation
star for ett omsesidigt utbyte, vilket finns beskrivet i litteraturstudien. En anledning till att
relativt fA& kommuner angett att de kommunicerat med allmanheten kan vara att ordet
kommunikation later mer avancerat an vad det behover vara och att ett storre antal kommuner i
sjalva verket kommunicerat med allméanheten, kanske i form av att ta till vara synpunkter och
fora en dialog med allméanheten men inte angett det i enkaten. | sa fall &r det frageformuleringen
som &r den felande lanken. Alternativet dr att kommunerna, som antytts i de olika delstudierna,
tycker att det &r svart med kommunikation och darfor inte kommunicerat med allmanheten i sa
stor utstrackning.

En alternativ metod hade varit att gora fallstudier. Exempelvis hade ett antal kommuner kunnat
valjas ut och granskas i olika avseenden, exempelvis en studie av hastighetsplanen,
samradsdokument, inkomna synpunkter, intervjuer med ett antal olika tjansteman och politiker
inom kommunen kompletterat med intervjuer med boende i omradet samt majligtvis ocksa en
inventering pa plats. Detta alternativ hade gett en mer ingaende och objektiv bild av hur
hastighetséversynen gatt till och kritiska moment, fast da i ett fatal kommuner. Svarigheten hade
varit att gora denna bild generell. Om fallstudier ska goras i ett senare skede tror vi att detta
examensarbete med fordel kan anvandas som underlag och bas for urval.

En annan aspekt rorande validitet galler specifikt huvudfraga 3 som handlar om kritiska moment
da hastighetsplanen ska implementeras. Dessa har tagits fram bland annat genom att samla in
erfarenheter fran kommuner som befinner sig i genomforandeskedet. Manga av dessa befinner
sig dock i startskedet vilket betyder att deras implementeringsprocess och fysiska genomférande
ej annu har utvéarderats. Med andra ord har denna studie baserat de kritiska momenten pa
samtliga kommuners uppgifter utan att gora en atskillnad pa vilka kommuner som haft en
lyckad implementering. En atskillnad av detta slag hade kunnat innebara att en studie kunnat
goras dar olika kommuners processer hade jamforts for att forsoka se om det finns en rod trad
hos kommuner som haft en lyckad process. Har de exempelvis i storre utstrackning anvént en
viss informationsinsats, har de etappindelat genomforandet pa ett visst satt, har de jobbat
mycket for att fa hastighetsefterlevnad etcetera? Vid genomforandet av en sadan studie kan det
dock uppsta problem i att definiera vad en lyckad process innebar.

Auvslutningsvis en reflektion om ordningsféljden pa delstudierna. Intervjustudien baserades pa
den information som framkom i enkétstudien. Ett alternativ hade varit att genomféra dem i
omvand ordning och lata enkaten baseras pa information som framkom under intervjuerna med
kommuntjanstemannen i syfte att fa nya synvinklar och komplettera enkaten med fler fragor om
bland annat den kommunala processen. Den kvalitativa studien hade da legat till grund for och
utvecklat den mer kvantitativa studien. Dock bidrog enkatresultatet till intervjustudien vilket vi
upplevde som en fordel da de kritiska moment som kommit fram och olika aspekter rorande
genomforandeskedet dd kunde utvecklas. For att kombinera dessa tva fordelar tror vi nu i
efterhand att det mest optimala nog varit att behalla delstudieordningen som den &r men aven
intervjuat ett antal kommuner innan enkéaten skickades ut. Pa sa vis hade intervjustudien
fungerat bade som forberedelse till och fordjupning av den mer kvantitativa enkatstudien.
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9 Slutsats

Examensarbetet har visat att av Sveriges kommuner har drygt en fjardedel annu inte pabdrjat sin
hastighetsdversyn, ungeféar halften befinner sig i planeringsskedet och knappt en fjardedel
befinner sig i genomférandeskedet. | studien undersoktes vad som pdaverkar i vilket
hastighetsjusteringsskede en kommun befinner sig i och viktigt att ndmna ar att det ar en
komplex fraga som inte har nagot entydigt svar. Ett antal faktorer som tros kunna paverka togs
fram i studien och de faktorer som visade sig ha statistiskt signifikant samband med
kommunens hastighetsjusteringsskede var kommunens befolkningsméangd, befolkningstathet,
Trafikverksregion, upplevt behov av hastighetséversyn och andelen gator med férdndrad
hastighetsgrans i hastighetsplanen. Det finns dock troligtvis en méngd faktorer utdver dessa,
bade maétbara och inte matbara, som dels paverkar de undersokta faktorerna men som ocksa
paverkar en kommuns hastighetsjusteringsskede oberoende av de undersokta faktorerna.

Implementeringen av hastighetsplanen i de kommuner som har gatt in i genomférandeskedet har
sett olika ut. Férutom skillnader i den politiska processen har det praktiska genomférandet och
informationsspridningen gatt till pa olika satt. Studien har visat féljande generella slutsatser om
hur hastighetsplanen implementerats i de kommuner som gatt in i genomférandeskedet:

e Majoriteten av kommunerna har anvant sig av nagon form av etappindelning istallet for
att skylta om hela kommunens tattbebyggda omrade pa en gang. Kommunerna har i
genomsnitt genomfort ungefar halften av den planerade omskyltningen och nagot
mindre an halften av de planerade atgarderna utdver omskyltning. Valdigt fa
kommuner, under 10 %, har samordnat omskyltningen med nagon angransande
kommun. Den vanligaste atgardstypen i samband med omskyltningen ar fysiska
trafiklugnande atgarder. Ungefar en tredjedel av kommunerna har inte vidtagit nagra
atgarder alls.

e Nast intill alla kommuner har kommunicerat med externa aktorer da hastighetsplanen
har implementerats och de tre vanligaste aktdrerna ar Trafikverket, Polisen och
Réaddningstjansten. Ungefar hélften har kommunicerat med allménheten. Den vanligaste
informationsinsatsen som anvénds ar information pa hemsidan foljt av annonsering i
lokala tidningar och kontaktmojligheter via e-post eller sociala medier. Knappt en
fjardedel av kommunerna har utnyttjat det informationsmaterial som Trafikverket
tillhandahaller. Det finns en liten andel kommuner, strax 6ver 10 %, som inte gjort
nagra informationsinsatser alls.

e Ungefar en fjardedel av kommunerna har foljt upp effekterna av de forandrade
hastighetsgranserna. Den relativt 1aga siffran beror pa att manga kommuner fortfarande
befinner sig i genomférandeskedets startgropar men majoriteten planerar att folja upp
det. Mindre an halften har foljt upp eller planerar att folja upp allménhetens attityd.

Denna studie har visat att det finns en rad kritiska moment da hastighetsplanen ska
implementeras. Det absolut viktigaste beddms vara forankringen och det ar egentligen
missvisande att kalla det for ett moment da studien visat att det &r betydelsefullt att arbeta med
forankring under hela processen. Forankring leder till 6kad acceptans och valvilja och de tva
viktigaste parterna ar kommunens politiker och kommunens invanare. Information, utbildning
och delaktighet genom att beméta de olika parternas asikter och synpunkter ar viktiga bitar i
forankringen.
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Andra kritiska moment dr upprattandet av en plan for genomfdrandet, samordning och
samverkan med externa aktorer samt uppféljningen.

9.1 Forslag till fortsatta studier

En studie av den kommunala hastighetsoversynen sdsom i detta examensarbete hade kunnat
fordjupas med fallstudier, se resonemanget i avsnittet Metoddiskussion i kapitel 8 —
Overgripande analys och diskussion. En enda kommuns hastighetséversyn hade ocksa med
fordel kunnat studeras ndrmre. De uppmétta effekterna av hastighetséversynen,
tillvagagangssattet under implementeringen och aspekter fran olika aktorer i processen;
allménhet, politiker, konsulter, tjanstemdn, Polisen, Ré&ddningstjansten, lanstrafikbolag,
yrkesforare etcetera, hade da kunnat vagas samman och ge en intressant bild av resultatet i en
kommun. En utvardering av den kommunala hastighetsoversynen nér den ar klar i hela Sverige
hade ocksa varit en intressant studie. Vad har den lett till, finns regionala skillnader, hur har den
foljts upp i kommunerna? Motsvarar resultatet forvantningarna, bade pa kommunal och pa
nationell niva?

Synsattet hos olika aktorer gallande sjalvforklarande gator och hastighetsefterlevnad hade ocksa
varit intressant att dyka djupare i. Denna studie visade att relativt fa atgarder genomforts i
samband med omskyltningen men litteraturen trycker mycket pa vikten av att gatans utformning
Overensstammer med skyltad hastighet. Kommunerna har kommenterat att det ar for dyrt att
skylta om och gora atgarder helt enligt planen, dessutom verkar det bli mycket dyrt att gora alla
gator sjalvforklarande. Nar processen kommit lite langre och utvarderingar och uppféljningar
gjorts, hur har kommunerna da i realiteten jobbat for att fa hastighetsefterlevnad? Finns
gemensamma namnare hos kommuner med bra hastighetsefterlevnad? Hur har kommunerna
arbetat med atgéarder utéver omskyltning? Har omfattande informationsatgarder lett till battre
hastighetsefterlevnad? Finns exempel pa ekonomiskt Overkomliga, relativt billiga
sjalvforklarande atgarder som anvants?

Ratt fart i staden som metod kan ocksda med fordel studeras narmre. Behover vissa bitar i
metoden utvecklas eller fungerar den bra som den &r? Vilka skillnader finns hos kommuner som
gjort en hastighetsplan med respektive utan Ratt fart i staden? Kan Ratt fart i staden appliceras
pa storstaderna och i sa fall hur?

Ett antal kommuner har i denna studie angett att de inte har nagot behov av en
hastighetséversyn. Vad &ar det som gor att vissa kommuner inte anser sig ha ett behov? Hur ser
behovet ut objektivt sett med bland annat olycksstatistik i en kommun som uppger respektive
inte uppger att den har ett stort behov?

For samhéllsvetare kan det vara av intresse att studera om det faktum att befolkningsméngd,
region och befolkningstéthet korrelerar med hur langt i processen kommunerna kommit galler
specifikt for de nya hastighetsgranserna? Hur har det gatt att implementera andra nationella
planer och program i en kommun? Ar alltid de befolkningsmassigt sma glesbygdskommunerna i
norr sist pa taget? Vad beror det pa i sa fall?

Vidare kan det vara intressant att studera hur ett nationellt genomférande i tatort hade kunnat

goras och wvilka fordelar/nackdelar det hade medfért. Hade den kommunala
hastighetsanpassningen kunnat genomféras som en samordnad aktion och i sé fall hur?
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Bilaga 1 — FOljebrev enkat

Hej.

Vi, Henrik Soder och Renita Larsson, ar sistaarsstudenter pa vag- och
vattenbyggnadsprogrammet vid Lunds Tekniska hogskola. Just nu haller vi pa med vart
examensarbete som skrivs pa Institutionen for Teknik och Samhélle och genomfors i

samarbete med Vectura Consulting AB. Vi skulle bli valdigt tacksamma om Du kan
hjalpa oss genom att svara pa en enkat som kommer att vara en central del i vart arbete.

Enkaten behandlar hastighetsanpassning inom tattbebyggt omrade i samband med
inforandet av de nya hastighetsgranserna. Den skickas ut till samtliga kommuner i
Sverige och riktar sig till tjansteman som arbetar med eller &r insatta i
hastighetsplaneringen inom kommunen. Om Du anser att nagon annan tjansteman i din
kommun &r mer lampad att svara pa dessa fragor skulle vi uppskatta om Du kan
vidarebefordra detta mail till den personen alternativt meddela oss.

Enkaten tar ca 15 min att besvara och vi vill garna ha ditt svar inom tva veckor.

Tack pa forhand!
Vaénliga halsningar Henrik Séder och Renita Larsson



Bilaga 2 - Enkatfragor

| enkatundersokningen stélldes olika fragor till respondenterna beroende pa hur de besvarat
tidigare fragor. Nedan foljer forst ett schema 6ver vilka svar som leder till vilka fragor, darefter

foljer enkatfragorna.

Inforuta 1

Friga 1: Vilken kommun arbetar du i?

Enkommun
I

Flera kommuner

———

Inforuta 2

Friga 2

Friga 3: Harniidin kommun tagt fram en hastighetsplan?

o

Ta Den ir paborjad Mej
. — |
Friga 9 Friga 4 -8
[ I
Inforuta 3 Fraga 47%
T [
Friga 10: Har hastighetsplanen tagits fram enligt Réee fort | staden? Fraga 48
|
—— [ L T
. . ) Inforuta &
Ja Delwis Nej Vet g I
| | Stat
Friga 11 Friga 12
—
Fraga 13-18
I
Inforta 4
I
Friga 19 -24

Friga 25: Har din kommun pabérat det
fysiska genom férandet av ha sighetsplanen?

| |
Ja Nej

~.

Inforuta 5 Friga: 26 -30

|
Friga: 31-46 /
e

Friga 47*

Friga 48

Inforuta 6

Slut

*Friga 47 stills endast till d= somsvaratattde

arbetar i flera kommuner



Inforuta 1:

Denna enkdt behandlar inforandet av nya hastighetsgranser inom tittbebyggt
omrade. Den riktar sig till dig som ar tjdnsteman och arbetar med eller ar insatt i
trafikplanering och hastighetsgrinser i en specifik kommun.

Fragorna ar av en- eller flervalskaraktar, vid vissa fragor finns det utrymme att
lamna synpunkter vilket uppskattas. Enkdten bedoms ta ca 15 minuter att besvara.
Tack pa forhand!

1. Vilken kommun arbetar du i?

QO Jag arbetar inom en kommun namligen
Q Jag arbetar i flera kommuner namligen

Inforuta 2:

Eftersom du svarat att du arbetar inom flera kommuner ber vi dig att besvara
enkiten utifrdn den kommun som du angav forst for att i slutet av enkéten ta
stadllning till ifall svaren daven stammer for de évriga kommunerna.

2. Vilken yrkesroll har du och vilken avdelning arbetar du p&?

Yrkesroll
Avdelning

3. Har ni i din kommun tagit fram en hastighetsplan?
Q Ja
Q Den &r pabérijad
U Nej
4. Varfor har ni inte tagit fram en hastighetsplan?
Fritextsvar:
5. Finns det planer pa att ta fram en hastighetsplan?
U Ja
O Nej
Q Vet ej

Svaret gick att komplettera med fritext.

6. Finns det ett stort behov att se 6ver hastighetsgrianserna i din kommun?

1 = Inget behov

5 = Valdigt stort behov
1 2 3 4 5 Vet e]j
a a a a a a

Svaret gick att komplettera med fritext.

7. Har ni genomfort en 6versyn av hastigheterna pa det kommunala gatunitet under
de senaste fem &ren?

4 Ja
O Nej
O Vet ej



8. Har ni infort ndgon av de nya hastighetsgrianserna 40 km/h eller 60 km/h
ndgonstans pa det kommunala gatunatet?

a Ja
O Nej
O Vet ej

9. Fanns det ett stort behov av att se dver och anpassa hastighetsgrianserna i din
kommun innan hastighetsplanen togs fram?

1 = Inget behov

5 = Valdigt stort behov
1 2 3 4 5 Vet ej
a a a a a a

Svaret gick att komplettera med fritext.

10. Har hastighetsplanen tagits fram enligt handboken "Ratt fart i staden" ?

Q Ja
Q Delvis
O Nej
a Vet ej

11. P3 vilket satt har ni delvis anvant handboken "Rétt fart i staden" ?
Flera alternativ gar att vélja

U Handboken har varit en kalla fér information kring hastigheter och hastighetsplanering.
O Handbokens metod har i stort satt foljts men vissa férandringar har gjorts.

U Handboken har varit en inspiration till metod for hastighetsanpassning.

O Annat (kommentera gérna pa vilket satt)

Svaret gick att komplettera med fritext.

12. Varfor har ni inte anvant er av "Ratt fart i staden"” vid framtagandet av
hastighetsplanen?

Fritextsvar

13. Har en eller flera representanter fran din kommun fatt utbildning i "Ratt fart i
stadens" metod?

4 Ja
O Nej
O Vet ej

14. Har hastighetsplanen tagits fram av konsulter?

Ja
Delvis
Nej
Vet ej

OCo0o0O

15. Fick kommunen bidrag frédn Trafikverket for att ta fram hastighetsplanen?

Ja
Nej
Vet ej

ODo0o



16. Har hastighetsplanen varit ute pa formell remiss?

Q Ja
O Nej
Q Vet ej

Svaret gick att komplettera med fritext.

17. Ar hastighetsplanen politiskt beslutad?
a Ja
O Nej
O Vet ej

Svaret gick att komplettera med fritext.

18. Upplever ni att de forslag pa justerade hastighetsgrianser som presenteras i er
hastighetsplan ar val anpassade till tatortens/tatorternas forutsattningar?

1 = inte alls anpassade

5 = mycket val anpassade
1 2 3 4 5 Vet ej
a a a a a a

Svaret gick att komplettera med fritext.

Inforuta 4:
Nistkommande fradgor kommer att behandla innehdllet i din kommuns
hastighetsplan.

19. Vad innehadller er hastighetsplan?
Flera alternativ kan vara aktuella.

Férslag pa nya hastighetsgrénser

Fysiska trafiklugnande 3tgérder (t.ex. farthinder eller avsmalning)

Andra fysiska trafiksdkerhetsframjande atgarder som ej har med fordonshastighet att
gora (t.ex. separerad cykelbana)

Fysiska framkomlighets och/eller tillganglighetsframjande dtgérder (t.ex. busskorfalt)
Icke fysiska trafiklugnande dtgarder (t.ex. automatisk hastighetskontroll)
Paverkansatgarder (t.ex. informationsinsatser)

Annat, namligen:

o000 00O

20. Vad omfattas av er hastighetsplan?

Om kommunen endast bestar av en tatort, vanligen valj alternativ ett.
O Samtliga tatorter i kommunen
QO Tva eller flera tatorter i kommunen, men ej alla
QO Enbart en av kommunens tatorter
O Enbart vissa stadsdelar/omraden

21. Ungefiar hur stor andel av det kommunala vagnéatet inom tattbebyggt omrade
foreslds f& forandrad hastighet i hastighetsplanen?

0 % = inga hastighetsjusteringar féreslas
100 % = hastighetsjusteringar pa hela vagnatet foreslas.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Ca a a a a Q Q Q a a a a



22. Hur ar relationen mellan sankningar och hdjningar av hastighetsgranserna i
hastighetsplanen?

O Hastighetssénkningar dominerar
O Hastighetshéjningar dominerar
O Ungefar lika mycket hastighetssankningar som hastighetshoéjningar

23. Planerar ni 1dngsiktigt att helt ta bort hastighetsgridnserna 50 km/h och 70
km/h inom tittbebyggt omrdde?

Q Ja
O Nej
Q Vet ej

24. Hur omfattande ombyggnadsdtgarder bedomer ni att det skulle kravas for att
forverkliga er hastighetsplan?

1 = inga ombyggnadsatgéarder behdvs

5 = valdigt omfattande ombyggnadsatgéarder behévs
1 2 3 4 5 Vet ej
a a a a a a

Svaret gick att komplettera med fritext.

25. Har din kommun pabdrjat det fysiska genomforandet av hastighetsplanen,
exempelvis omskyltning, fysiska dtgarder etc.?

Q Ja
O Nej

26. Varfor har ni inte paborjat genomférandet av hastighetsplanen?
Fritextsvar
27. Finns det ndgot beslut om nar hastighetsplanen ska borja genomféras?

O Under 2012
Q Under &r
O Det finns inget beslut om tid for genomférande

28. Har ni utarbetat en genomférandeplan som sdager nadgonting om hur
hastighetsplanen ska genomfoéras, exempelvis ndgon form av prioriteringsordning
eller etappindelning av atgarderna?

Specificera garna om genomférandeplanen omfattar hastighetsplanen i sin helhet eller endast
delar av denna i fritextfaltet!

4 Ja

QO Den haller pd att utarbetas men &r ej klar
O Nej

O Vet ej

Svaret gick att komplettera med fritext.



29. Upplever ni att ni behéver ndgon typ av myndighetsstod for att underldtta
genomforandet?
Om ja, specificera garna vad i fritextfaltet!

Q Ja
U Nej
Q Vet ej

Svaret gick att komplettera med fritext.

30. Vilka faktorer tror du kommer vara avgorande for att ni ska fa en lyckad
genomforandeprocess av er hastighetsplan?

Fritextsvar

Inforuta 5: Nastkommande frdgor kommer att behandla implementeringen av
hastighetsplanen i din kommun.

Med "implementeringen av hastighetsplanen" menas i denna enkat dels det fysiska
genomforandet d.v.s. omskyltning och eventuella ombyggnationer och dels sjdlva processen
som ror bland annat planeringen och uppféljningen av samt informationsspridningen kring
genomforandet.

31. Genomférde ni all omskyltning enligt hastighetsplanen pa en gang?

U Ja
O Nej, omskyltningen har etappindelats

Svaret gick att komplettera med fritext.

32. Har ni samordnat omskyltningen med ndgon angransande kommun fér samtidigt
genomforande?

Q Ja, med
O Nej
O Vet ej

33. Uppskattningsvis - hur stor andel av den omskyltning som ni avser goéra har
genomforts?

0 % = omskyltningen har inte pabérijats
100 % = all planerad omskyltning enligt hastighetsplanen ar gjord

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Ca Q a a Q Q Q Q Q Q Q Q

34. Har ni utarbetat en genomférandeplan som sdger ndgonting om hur
hastighetsplanen implementeras, exempelvis ndgon form av prioriteringsordning
eller etappindelning av dtgirderna?

Specificera garna om genomférandeplanen omfattar hastighetsplanen i sin helhet eller endast
delar av denna i fritextfaltet!

4 Ja

U Nej

O Vet ej

Svaret gick att komplettera med fritext.



35. Vilken typ av atgarder har ni hittills genomfort i samband med omskyltning?
Flera alternativ gar att vélja

Inga

Fysiska trafiklugnande atgarder (exempelvis farthinder)

Fysiska trafiksdkerhetsframjande dtgarder som inte har med fordonshastighet att gora
(exempelvis separerad gang- och cykelbana)

Fysiska framkomlighets- och eller tillganglighetsframjande atgarder (exempelvis
busskorfalt)

Icke fysiska trafiklugnande atgarder (exempelvis fartkameror)

Pdverkansatgarder (exempelvis information)

Andra typer av atgarder, namligen

Vet ej

o000 0O 00O

36. Uppskattningsvis - hur stor del av de fysiska atgdrder som ni avser gora i
samband med omskyltning har genomforts?

0% = inga av de planerade fysiska atgarderna &r genomforda
100% = att alla fysiska atgarder som planerats &r genomférda.

Om inga atgarder planerats i samband med hastighetsjustering, vénligen fyll i 100%.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Ca a a a a a a a a a a a

37. Vilka externa aktorer har ni kommunicerat med under implementeringen av
hastighetsplanen?

Flera alternativ gar att vélja

Trafikverket
Lansstyrelsen

Polis

Raddningstjanst
Regionala planupprattare
Kollektivtrafikhuvudman
Lanstrafikbolag
Naringsliv

Allméanhet
Grannkommuner

Ovriga, namligen
Hastighetsplanen har inte kommunicerats med externa aktérer

o000 booO

38. Vilken typ av informationsinsatser har anviants under implementeringen av
hastighetsplanen?

Flera alternativ gar att vélja

Informationsmote

Presskonferens

Information pa hemsidan
Annonsering i lokala tidningar
Trycksaker, affischer, broschyrer
Utstéllning i offentliga rum
Kontaktméjligheter via e-post eller sociala medier dar kommuninv@narna kan framféra
sina synpunkter

Medverkan i lokal radio och/eller tv
Annat, namligen

Inga informationsinsatser har gjorts

000 O000DOO0ODODO



39. Har ni anvant er av Trafikverkets informationsmaterial vid kommunikation med
allmanheten under implementeringen av hastighetsplanen ?

a Ja
O Nej
O Vet ej

40. Har ni upprattat en kommunikationsplan i samband med implementeringen av
hastighetsplanen?

Q Ja
O Nej
Q Vet ej

41. Vanligen bedom hur problematiska féljande faktorer har varit vid
implementeringen av hastighetsplanen.

1 = inte alls problematiskt
5 = valdigt problematiskt
1 2 3 4 5 Vetej

Finansieringen g o a a a a
Politisk forankring i kommunen a o a a a a
Intern férankring hos tjansteman a o a o Qa a
Acceptans hos allmanheten a o a a a a
Samarbetet med Trafikverket a o o a a a
Samarbetet med Lansstyrelsen a o o a a a
Samarbetet med andra kommuner a o a o Qa a
Stora ombyggnadsatgérder har kréavts O o o o Qo a
Begransningar i lagstiftning, forordningar och foreskrifter  a o o Q Q
Framtagande av en bra strategi/plan fér genomférandet Q o a o Q Q

Svaret gick att komplettera med fritext.

42. Har implementeringen av hastighetsplanen inneburit ndgra andra problem an de
namnda i féregdende fraga?

Fritextsvar

43. Har ni an sd lange foljt upp effekterna av de forandrade hastighetsgrianserna?
(exempelvis paverkan pa hastighetsnivderna, olycksantalet, miljon, tillgangligheten
etc.)

4 Ja
O Nej men det finns planer pa att géra det
O Nej och inga planer finns pa att géra det i nuldget

44. Har ni dn s3 lange foljt upp hur det fysiska genomférandet fortskrider?
(exempelvis vad som finns kvar att gora enligt hastighetsplanen, vad som redan ar
gjort etc.)

a Ja
O Nej men det finns planer pa att gora det
O Nej och inga planer finns pa att goéra det i nulaget

45. Har ni dn s3d lange f6ljt upp allmédnhetens attityd till de forandrade
hastighetsgranserna?

a Ja
O Nej men det finns planer pa att gora det
O Nej och i nulaget finns det inga planer pd att goéra det



46. Vilka erfarenheter har ni dragit frdn genomforandeprocessen och det fysiska
genomforandet - kan ni peka pa specifika faktorer som ni tror @r avgorande for en
lyckad implementering av hastighetsplanen?

Fritextsvar

47. Du kryssade tidigare i att du arbetar i mer an en kommun.
Stammer de svar som du lamnat i enkdten 6verens med hur arbetet med
hastighetsanpassning ser ut i de 6vriga kommuner som du arbetar i?

a Ja

U Nej

O Endast sma skillnader finns. (Skriv dessa i kommentarsfaltet)
Svaret gick att komplettera med fritext.

48. Kan du tanka dig att bli intervjuad i syfte att djupare studera arbetet kring
hastighetsanpassning i din kommun?

Q Ja (Skriv garna kontaktuppgifter nedan)
O Nej

Inforuta 6: Tack for din medverkan!



Bilaga 3 — Intervjuguide

Fragor om intervjuobjektet
e Ardet ok att vi spelar in samtalet?
e Ardet ok att vi publicerar ditt och kommunens namn?
e Ska vi skicka intervjun nerskriven innan den gar till tryck?
e Bakgrund
e Hur lange har du arbetat i branschen?
e Hur lange har du arbetat i den har kommunen?
Initiativ till att paborja hastighetsoversynen/tidiga planeringsskedet

e Skulle du kunna berétta hur tankarna gick i borjan, innan ni pabdrjat Vellinge kommuns
hastighetsanpassning. Hur kom ni pa att ni skulle borja arbeta med en
hastighetséversyn, hur uppstod idén?

o Vad paborjades da? Vilket var det forsta steget?
o Varifran kom initiativet?
o Utreddes behovet innan

o Hade ni fatt manga klagomal fran allmanhet etc. gallande for hoga/laga
hastigheter?

o Var det du som drev fragan?

o | detta tidiga skede av hastighetséversynen, innan ni tagit fram er hastighetsplan, hade
ni politikerna med er?

o Behdvde ni ett politiskt beslut for att borja arbeta med hastighetsplanen?
Framtagande av hastighetsplan

e Kan du beskriva hur arbetet gick till med framtagandet av planen fran att ni beslutade
att ta fram en hastighetsplan?

e Var det sjdlvklart att ta fram en hastighetsplan?
e Hur beslutades det vilka delar av kommunen som skulle innefattas av planen?
e Har de tagit huvudtétorten forst eller mindre tétorter forst eller alla

o Har de tagit huvudtatorten forst eller mindre tatorter forst eller alla

e Erplan har ju tagits fram av konsulter men hur involverade har ni varit i framtagandet
av planen?

o Hur bestamdes vad hastighetsplanen skulle innehalla?
o Fordelar/nackdelar med sattet de arbetade pa?

o Nér bestdmde ni att planen skulle genomféras?
o Var det efter att hastighetsplanen var klar?

o Hur togs det formella beslutet? (politiskt och pa tjanstemanna niva)



e Har ni haft kommunens mal och visioner i atanke nar ni tagit fram planen? I sa fall pa
vilket s&tt?

e Har du nagot annat att tillagga som ror planering och framtagande av hastighetsplanen?
Genomférandeskedet
e Hur Iangt har ni kommit i genomforandet i nulaget och vad har ni gjort hittills?

e Kan du berétta lite om hur ni tankt nar ni skyltat om? Var och nér ni ska skylta om forst
etc.

o Har ni nagon genomférandeplan och hur ser den ut i sa fall?

o Vilken metod anvande ni da ni gjorde prioriteringar/etappindelningar i
genomfdrandeplanen?

o Tankar kring etappindelning och prioritetsordning? (Varfor bdrjade ni med det
omrade som ni bérjade med och inte nagot annat?)

o Hur lang tid bedomer ni att hela genomférandet kommer att ta?
e Planerar ni att genomfora hela planen?
e Vilka atgarder har ni hittills genomfort?

e Hur bestamde ni konkret vilka fysiska atgarder som ska genomforas och i vilken
ordning

e Att skylta om och att vidta atgarder kring det kostar ju mycket pengar. Hur lade
kommunen upp en budget for denna typ av insats?

o Hur fick ni pengar till genomférandet? (extra pengar for detta eller ingar det i
trafikpotten)

o Hur mycket har hastighetsdversynen kostat hittills?
o Hur mycket bedémer ni att hela genomférandet kommer att kosta?

e (Sett i enkaten att manga kommuner ej dnnu gatt in i genomférandeskedet) Vilka var
drivkrafterna som fick er att ga in i genomforandeskedet? Vilka faktorer paverkade att
kommunen tog det steget?

o Eldsjal?
o Behov?
o Andra kommuner?
o Trafikverket?
e Hur kommer arbetet med hastighetsoversynen att se ut framdver?
o Nar ska ni vara klara?
o Planer for delar som ej har en hastighetsplan an?

Samarbete, kommunikation och férankring — hela
implementeringsprocessen

e Tankar kring forankringsarbetet (allmanhet, politiker, tjansteman). Var det lyckat/stotte
ni pa motstand?

e Hur arbetade ni for att fa politikerna med er?
e Hur arbetade ni for att fa allmanheten med er?
-2-



o Fick allménheten vara med och paverka i de olika skedena? Hur? Skillnader i
forankringsarbetet i planeringsskedet jamfért med genomforandeskedet?

o Tycker ni att nagon speciell metod varit mer eller mindre lyckad?
e Hur sdg samarbetet ut med externa aktorer?
Uppféljning och utvardering

e Har kommunen satt upp egna kommunspecifika mal med hastighetsjusteringsarbetet
och hur ser de i sa fall ut?

e Hur foljer ni upp och utvarderar ert arbete?
o Hur foljer ni upp hur genomférandet fortskrider?
o Hur tanker ni folja upp effekter av omskyltning?
= Hastighet
= Olyckor
= Miljo (luftkvalitet och buller)
= Acceptans
e Hur har ni arbetat for att fa god hastighetsefterevnad?
o Sjalvforklarande gator?
o Hastighetsmatningar?
o Information?
Erfarenheter
e Ardu nojd med hastighetsjusteringsprocessen hittills i din kommun?
o Skulle du sdga att ni haft en lyckad implementering?

o Omdu skulle gora om arbetet igen och borja fran skratch — vad hade du gjort
annorlunda?

e Vad ar det viktigaste att tinka pa i hela processen? (Vilka kritiska moment finns?)
e Kommentarer kring problematiska faktorer?

e Faktorer som dr avgorande for ett lyckad genomfoérande?

e Hur tror du att planeringsprocessen paverkar genomforandeskedet?

o Finns det eventuella kritiska moment i planeringsskedet som avgér om
kommunen gar in i genomférandeskede eller inte?

o Hur paverkar det om planen &r framtagen av konsulter eller inte?

e Om en kommun som dnnu inte paborjat sitt hastighetsarbete skulle be dig om rad — vad
skulle du saga da?



