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Forord

Detta uppdrag, att studera effekten av nya hastighetsgranser i tatort, ar genomfort pa
uppdrag av Vagverket, kontaktperson Mattias Warnhjelm. Utforare har varit LTH,
Institutionen for Teknik och samhaélle (Christer Hydén, projektansvarig och Thomas
Jonsson), TRIVECTOR (Leif Linderholm) och VV Konsult (Mohsen Towliat).

Manga har varit inblandade i faltstudier i Halmstad, Hylte, Luled, Vanersborg, Malmé och
Véxj0. Dessutom har flera varit inblandade i bearbetning och analys av data.

Pa grund av att projektets matningar maste vara fardiga under hésten 2007, gavs inte
mojligheter att studera de langsiktiga effekterna av de nya hastighetsgranserna. Av det skalet
planeras en ny eftermétning varen 2008. De resultaten kommer att redovisas i en sarskild
rapport.

Vi tackar alla som har varit inblandade i utvérderingen.

Lund och Malmo, maj 2008

Christer Hydén, Thomas Jonsson  Leif Linderholm Mohsen Towliat
LTH Trivector Végverket Konsult






Sammanfattning

Som en del i Véagverkets uppdrag att foresla andringar i dagens hastighetssystem for att
anpassa hastighetsgranserna till Nollvisionen och 6vriga transportpolitiska delmal, har ett
forsok genomforts med nya hastighetsgranser - 40 och 60 km/tim — pa olika gatutyper i 12
olika kommuner fordelade 6ver landet. Forsoket har genomférts under varen och hosten
2007. Forsoket ska ge svar pa vilka verkliga hastighetsforandringar som uppnas pa olika
gatutyper, vilka trafiksakerhets- tillgdnglighets- och miljoeffekter som de nya
hastighetsgranserna kan ge, samt vad trafikanter och boende tycker om de nya
hastighetsgrénserna.

Sex orter valdes ut i vilka métningar, intervjuer och analyser skulle goras av den
utvarderingsgrupp som genomforde projektet. De sex orterna ar: Halmstad, Hylte, Luled,
Malmo, Véanersborg samt Véxjo. Pa évriga orter skulle gruppen analysera det material som
kommunerna sjélva samlade in.

De sex orterna valde nagot olika strategier. De flesta valde att andra hastighetsgranserna i en
del av orten. Undantaget &r Hylte, dar hastighetsgranserna andrades inom hela tatorten.
Totalt fick 150,8 km gata sénkt hastighetsgréans och 15,5 km hgjd hastighetsgrans. Inom de
olika forséksomradena fanns dven gator med bibehallen hastighetsgréns, totalt 23,8 km.

Alla effektmétningar genomfordes som fore-efterstudier med kontrollmétningar.
Forematningarna skedde i april 2007, eftermé&tningarna i oktober 2007.

Pa grund av den relativt korta forsoksperioden som stod till buds fick utvarderingen
fokusera pa effektmatt som snabbt kunde ge en god bild av effekterna. De som valdes ut var
hastighet, trafiksakerhet, miljo, véagval, restider och attityder.

Hastighet

Hastigheten ar det mest centrala mattet. Det &r den tydligaste indikatorn pa hur bilférarna
reagerat pa forandringarna, och den kan ocksa anvandas for att indirekt skatta forandringar
av trafiksakerheten, utslappen och tidsférbrukningen for bilakande.

De samlade resultaten framgar av tabellen nedan:

Tabell Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna, totalt vid alla andringar av
hastighetsgranserna, alla fordon, vardagar 06-18, alla gatutyper.

Hastighetsgrans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matningar | FORE | EFTER | Skillnad | FORE | EFTER | Skillnad
50/30 14 34,6 32,2 -2,4 42,4 40,4 -2,0
50/40 70 40,5 38,3 2,2 477 46,1 -1,6
70/60 6 63,8 60,1 -3,7 72,9 69,7 -3,2
30/40 3 38,7 39,2 0,5 46,8 46,7 -0,1
50/60 23 53,4 54,5 1,2 62,0 63,0 1,1
Totalt 116 43,5 42,0 -1,6 51,1 50,0 -1,2

Som framgar av tabellen &r effekterna genomsnittligt sma; som mest ar det en minskning av
medelhastigheten pa 3,7 km/tim vid sankning fran 70 till 60 km/tim. Ovriga minskningar
av hastighetsgransen ger en sankning av medelhastigheterna pa ungefar 2 km/tim.




Resultatet skiftar mellan kommunerna. | Hylte dr effekten klart storst; i genomsnitt -4,8
km/tim. 1 Véaxjo och Malmo ar minskningen nagot mindre an 2 km/tim, medan de andra
fyra orterna redovisar sankningar av medelhastigheten pa under 1 km/tim. Analyserna visar
att det i forsta hand ar hastigheterna i foresituationen som bestammer storleken pa effekten.
Vid en sankning av hastighetsgransen fran 50 till 30 respektive fran 50 till 40 km/tim ser
effekten ut att utebli helt vid medelhastigheter under 30 respektive 40 km/tim.

Forehastighetens betydelse framgar ocksa av en uppdelning i lokal- respektive huvudgator.
Pa de senare ar medelhastigheten i foresituationen nastan 10 km/tim hégre (43 resp. 34
km/tim). Resultatet ar en genomsnittlig minskning av medelhastigheten pa huvudgatorna
med 3,0 km/tim medan hastighetssankningen pa lokalgatorna bara ar 1,0 km/h.

En jamforelse av hastigheterna under dag- resp. nattetid visade att natthastigheterna ar
vasentligt hogre an daghastigheterna. Trots det var effekten av sankningarna av
hastighetsgransen i stort sett de samma. Bilforarna verkar sanka hastigheten lika manga
km/tim pa natten som pa dagen.

Trafiksakerhet

For att skatta effekten pa antalet skadade och dodade har den sa kallade potensmodellen
anvants. Den beskriver hur antalet dodade, svart och lindrigt skadade forandras med
forandrad hastighet. Som indata anvandes medelhastigheterna fore och efter for var och en
av fordndringarna av hastighetsgransen. Dessutom anvéndes antalet olyckor med olika
svarhetsgrad under en femarsperiod fore forandringen, uppdelat pa gator med olika
forandring av hastighetsgransen. Med olycksdata som underlag och kunskapen om den
reella hastighetsforandringen vid de olika fordndringarna av hastighetsgransen, har den
absoluta forandringen av antalet skadade skattats pa respektive forsoksort.

Vid sankning av hastighetsgransen minskar det forvantade antalet dodade i
motorfordonsrelaterade olyckor med ca 25% och antalet skadade med 10 - 15% beroende
pa svarhetsgrad. Detta géllde for alla sankningar av hastighetsgransen utom for en sénkning
fran 50 till 40 pa lokalgator dar den forvantade effekten blir ungefér en tredjedel sé stor.
Det 4r vart att notera att pa lokalgator har hastighetsgransen oftast sankts antingen fran 50
till 40 eller fran 50 till 30, och att sakerhetsvinsten i reducerat antal dodade och skadade &r
tre ganger sa stor nar man sanker till 30 km/h som nar man sanker till 40 km/h.
Hojningarna av hastighetsgransen fran 30 till 40 km/tim leder till en forvantad 6kning av
dodade och skadade i motorfordonsrelaterade olyckor med drygt ca 6 % resp. ca 3%. De
forvantade 6kningarna vid hojning av hastighetsgransen fran 50 till 60 km/tim blir ca 10%
for dodade och ca 5% for skadade i motorfordonsrelaterade olyckor. Dessa siffror géller for
olyckor dér atminstone ett motorfordon i rérelse har varit involverat, alla andra olyckstyper
antas opaverkade.

Trafikmiljo

For att skatta avgasutslappen har en metod som simulerar utslappen anvants som utgar fran
bilars hastighetsprofiler utefter en gata. Hastighetsprofilerna erholls fran studier av
kérmonstret utefter tva gator, en i Halmstad och en i Malmé. Pa Halmstadsstrackan har
hastighetsgransen hojts fran 50 till 60 km/tim, medan den sankts i Malma fran 50 till 40
km/h.



De @mnen som studerades var dels koldioxid som ger upphov till globala klimateffekter via
véaxthuseffekten, kvaveoxider som bidrar till 6vergddning och forsurning pa det regionala
planet, samt partiklar som orsakar halsoproblem pa en lokal niva. Koldioxidutsldappen ar
mer eller mindre proportionerliga mot bransleférbrukningen, och nivan pa dessa tva beror
till stor del pa méangden accelerationer som bilférarna utfor.

Vid simuleringarna har tva olika typfordon anvants: ett dieselfordon i form av en Skoda
Octavia och ett bensinfordon i form av en VW Polo. Olika typer av fordon/motor har olika
samband mellan kérmonster och utslappsmangder, dérav att tva olika fordon anvénts for
att ge en kénslighetsanalys av resultaten.

Tabell Forandring i bransleforbrukning och utslapp for de tvé forsoksgatorna och for tva olika typfordon

Jarnvagsleden-Slottsjordsvagen Bergsgatan
(Halmstad) (Malmo)
Skoda VW Polo Skoda VW Polo
Bransle -0,4% -0,3% -9,7% -7,6%
Koldioxid (CO,) -0,5% -0,4% -9,7% -7,4%
Kvaveoxid (NO,) +1,4% +5,6% -11,3% -3,4%
Partiklar -1,2% * -13,7% *

*Katalysator antas rena avgaserna till 100% fran partiklar

Tabellen ovan visar forandring i utslappsmangder for eftersituationen jamfort med fére
omskyltning. Pa Jarnvéagsleden-Slottsjordsvagen har bransleférbrukning, koldioxidutslapp
samt partikelusldpp minskat marginellt, medan kvéaveoxidutslappen okat till foljd av 6kade
hastigheter. Dock &r inga av dessa férandringar statistiskt signifikanta pa nagon niva. Pa
Bergsgatan i Malmd har kérmonstret blivit mycket jamnare i eftersituationen samtidigt som
hastigheterna gatt ner nagot. Detta har lett till signifikanta sankningar av
bransleférbrukning och alla utsldppstyper, med undantag for kvaveoxid for bensinbilen dar
sankningen inte &r signifikant.

Forutom kérmonsterstudierna har aven atskilliga punktmatningar planerats sa att det gar
att folja hastighetsfordndringen utefter gatustrackningarna. Om hastighetsdifferenserna
mellan tva pa varandra foljande punkter har dkat kan man ocksa anta att man har en 6kad
acceleration mellan dessa punkter vilket 6kar bransleférbrukning och koldioxidutslapp. 1
tabellen nedan redovisas resultaten. Som framgar av tabellen har hastighetsskillnaderna
minskat totalt sett. Klart storst minskningar har skett pa 3 gator som har fatt sankt
hastighetsgréans fran 50 till 40 km/tim, det ar Kungsgatan i Luled, Bergsgatan i Malmé och
Torpavégen i Vanersborg. For fordon pa dessa gator kan man forvanta sig att den mer
harmoniska kérningen lett till att bransleférbrukning och koldioxidutsldapp minskat. Langs
ovriga gator har forandringarna varit sma.



Tabell Medeldifferens i hastighet mellan olika punkter 1&ngs strackorna, fére och efter

. . Medeldifferens
Stra<_:_ka /"h{;_\stlg'hets- (km/h)

gransférandring Fore Efter
Halmstad 50->60 8,0 7,7
Halmstad 50->40 6,2 6,5
Hylte 50->40 (& 70->60) 57 5,8
Lulea 50->60 & 50->40 6,5 7,0
Lulea 50->40 4,0 2,8
Malmd 50->40 3,8 0,8
Vanersborg 50->40 2,4 1,4
Vaxjo 70->60 & 50->60 6,0 6,1
Medel 53 4.8

Utslappen av kvéaveoxider beror av hastighetsnivan. Generellt sett har hastigheterna gatt ner
pa de gator déar hastighetsgransen sankts och upp dér hastighetsgransen hojts. Sankningarna
dominerar dock, sa pa det hela taget har hastighetsnivaerna sjunkit. Detta kan forvantas
reducera utslappen av kvaveoxider.

Vagval

For att fa en uppfattning om andrade hastighetsgranser leder till att motorfordonsforarna
valjer andra végar, har tva typer av analyser gjorts. | den ena har dndringen av hastig-
hetsgrénsen i procent jamforts med férandringen av bilflodet i procent. | den andra har den
verkliga minskningen av medelhastigheten i procent jamforts med férdndringen av bilflodet
i procent. Dessa analyser kan bara ge en indikation pa om gatorna blir mer eller mindre
attraktiva. Grundforutsattningen ar naturligtvis att det finns alternativa végar. Analysen har
darfor kompletterats med en expertbedémning av om det finns alternativ som gor en viss
forsoksgata mer (vid hoéjning av hastighetsgransen) eller mindre (vid sankning av
hastighetsgransen) attraktiv. Resultatet visar en svag tendens till att bilforare i vissa fall
undviker en gata dar hastighetsgransen sankts fran 50 till 40 km/tim. Det finns ocksa en
tendens att en gata som fatt hojd hastighetsgrans fran 50 till 60 km/h attraherar en del
bilforare. Tendensen &r som sagt inte sa stark, men andringarna av hastigheterna var ju inte
heller sa stora att man kunde forvanta sig en tydligare effekt.

Restider

Det genomforda forsoket medforde en restidsokning pa 5%. En genomsnittlig bilfard
genom alla de 166,3 kilometrarna dar hastighetsgransen andrats, skulle ge en dkad restid pa
14,5 minuter.

I en tidigare undersokning av restider i ett nytt hastighetsgranssystem i hela Vaxjo tatort
dras slutsatsen att restiderna dar 6kar med 3-5% beroende pa olika skyltningsstrategier. Vid
en jamforelse mellan i undersokningen antagna sakningar av fordonshastigheterna och dem
som kom fram i forsoket, &r de antagna vardena troligen nagot Gverdrivna. Det innebar i sa
fall en nagot lagre 6kning an vad som anges ovan. Bada undersokningarna har naturligtvis
brister ndr det géller att skatta effekterna av ett nytt hastighetsgrénssystem i svenska
kommuner. Den slutsats som kan dras i detta laget &r darfor att det &r mest sannolikt att
restidsokningen kommer bli mellan 2% och 5%. Om detta anvands som utgangspunkt for
att skatta effekterna for vanliga bilakande, antar vi att en genomsnittlig bilfard i en av
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tatorterna ar 5-8 km lang, ger det nya systemet en forlangning av restiden for en sadan fard
med mellan 10 och 24 sekunder vid 5 km och med mellan 16 och 39 sekunder vid 8 km
reslangd.

Attityder
Intervjuer gjordes med boende inom och utom férsoksomradena i de sex kommunerna.
Huvudresultaten kan sasmmanfattas enligt f6ljande.

Majoriteten av de tillfragade anser att det ar bra med sankta hastigheter for de oskyddade
trafikanterna. Ungefér hélften anser att 30 km/tim bor galla pa bostadsgator och ungefar en
tredjedel anser att 40 km/tim bor gélla pa huvudgator dér det forekommer fotgangare och
cyklister. Kvinnor och oskyddade trafikanter ar mer positivt instéllda till lagre
hastighetsgranser dn vad mén och bilforare &r.

Politiker, tjdnsteman och yrkesforare har i stort sett samma uppfattning. Mest 6verens ar
man om att 40 km/tim dr en bra hastighetsgrdns. Man menar bland annat att det &r lattare
att anpassa trafikmiljon till 40 &n 30 och att efterlevnaden blir hogre. Politikerna anser att
30 km/tim &r att foredra utanfor skolor och pa de mest centrala gatorna dar manga
oskyddade trafikanter ror sig. Drygt halften av tjinsteménnen uppger att det i forsoket har
blivit alldeles for plottrigt med alla hastighetsgranser. Ett alternativ som ocksa framkom
bland tjansteméannen var att om tio-steg blir aktuellt &r det lattare for trafikanten att forsta
om hastighetsgranserna galler for hela zoner i stéllet for som det har varit i forsoket. Néstan
alla yrkesforare ansag speciellt att det ar svart att veta vilken hastighet som galler. Det ar
manga olika hastighetsgranser och pa vissa orter saknas skyltar.

Den mest centrala fragestallningen ur sakerhetssynpunkt i tatort ar hur politiker och
tjansteman staller sig till 40 km/tim respektive 30 km/tim. Inga speciella fragor stalldes om
just detta, men svaren belyser dnda fragan pa ett tydligt satt. Politikers och tjanstemans syn
pa den fragan ar ssmmanfattad i tabellen nedan.
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Tabell Politikers och tjanstemans syn pa frdgan om 30 eller 40 km/tim. Utdrag ur intervjusvar fran de sex
grupp 1-kommunerna

Ort Politiker Tjanstemin

Halmstad Att sidnka fran 50 till 40 anses limpligt pa platser dir | Kommunens tjinsteman ser férdelen att kunna vilja
det finns mycket oskyddade trafikanter och pd de andra hastighetsgrinser dn de traditionella eftersom de
gator i centrum som dr mest trafikerade. I detta anses passa bittre med trafikmiljon. Som exempel nimns
sammanhang gir S ndgot lingre som till och med att hastigheten 30 dr svar eftersom det 4r den enda
tycker att 50 har spelat ut sin roll. Vidare anses 40 hastigheten som gar att anvinda nér 50 dr f6r fort. Det
vara en hastighet som dven kan vara limplig pa far till f6ljd att det blir 30 pa stillen som inte dr helt
matargator i villaomrdden. Matargator dr de enda 30- | logiska och dirmed finns det risk for att trafikanterna
strickorna som politikerna kan tinka sig att tappar fortroendet f6r 30-griansen. Med ritt hastighet i
eventuellt héja till 40. forhallande till trafikmilj6n tror tjinstemannen att

acceptansen for hastighetsgrinserna kan 6ka.

Hylte Trots att S dr negativt instéllda till férsSket Tjanstemannen ser férdelar med nya ligre hastigheter
framhaller man att olika hastighetsgrinser maste men anser att det dr svért att halla dem, speciellt i Hylte
stimma 6verens med trafikmiljén som rader i den dir samhillet inte skiljer sig speciell mycket dt. Nya bilar
omgivningen dir vigen finns, ndgot som inte anses blir bide tystare och starkare vilket han menar ocksé
stimma 1 Hylte. 30 dr en hastighet som anses vildigt | bidrar till svirigheten att kéra langsamt. Vidare anser han
lig av samtliga politiker, till och med f6r lag av S att férdelen med ldgre hastigheter ér att nagot firre antal
férutom utanfér skolor. manniskor blir skadade. Inga egentliga férvintningar har

tjanstemannen men tror samtidigt att det efter férséket
kommer att bli mojligt att anvinda 40 km/h som
hastighetsgrins i titort.

Lulea Tidigare arbete med hastighet har bestétt 1 inférande | Hastigheten 40 anses vara bra eftersom den dr ligre 4n 50
av 30-begrisning utanfor skolor och i vissa mindre km/h men samtidigt inte s lig som 30. Nackdelen som
byar. Politikernas férvintningar ér att férsoket ska framfors ér risken for plottrighet om alla
leda till reducerat antalet skadade trafikanter men hastighetsgrinser ska anvindas. Men dven risken for att
ocksa att samarbetet i trafiken blir bittre. Ytterligare | plottrigheten som sddan leder till att en mellanhastighet
férvantningar dr att det blir littare for savil viljs och att det inte blir sd stora skillnader som det var
gangtrafikanter som cyklister att ta sig fram i de tinkt fran borjan.
centrala delarna av Luled.

Malmo 40 km/h ir en hastighet som samtliga vill kunna De kriterier som har anvinds i Malmé ér att de gator som
anvinda eftersom deras uppfattning ar att fatt 40 km/h ligger centralt och trafikeras till stor del av
efterlevnaden vid 40 dr mycket hogre dn vid 30 giende och cyklister. I omridena med 40 km/h ir
km/h. Man tror sig 6ka acceptansen och forstdelsen | mélpunkterna f6r gdende manga. I Malmé trycker man pa
bland trafikanterna, varfor det 4r viktigt med en fordelen av att anpassa trafikmiljon till hastigheten.
siankt hastighet dir méinga oskyddade trafikanter r6r
sig. Det rader olika uppfattning om vad man tidigare
satsat pd gillande hastighetsfragor inom kommunen,
dir kommunen enligt moderaterna har valt att
anvinda 30 mycket restriktivt for att underlitta f6r
trafikanterna.

Véinersborg Réder delade meningar om varfér man gick med i Tjinstemannen anser att acceptansen blivit bittre
projektet. S anser att det beror pa att det ar svart att eftersom det dr ldttare att anpassa hastigheten till olika
kora 30 och att det darfor var idé att prova néigot typer av gator. 40 anses vara en hastighet som dr bra i
annat. M anser att man gick med eftersom det ér stadsmilj6. Tjanstemannen framhéller att man har snalat
positivt att man kanske far kora lite fortare. Det med skyltningen vilket har lett till att folk varit férvirrade.
rader en politisk enighet om att anvinda ldgre
hastighet utanfér skolor etc.

Vax)o Biéda politikerna framhaller intresset for hastigheten Ettt antal kriterier f6r de olika hastigheterna:

40 som de anser vara bra utanfér exempelvis
alderdomshem som inte ligger precis intill vigen eller
utanfor skolor som ligger vid extremt stora och raka
vigar dir eftetlevnaden av 30 km/h kanske kan vara
dalig. Att hoja en befintlig 30-vig anser S vara ndgot
man av princip inte gor.

o  30ibostadsomriaden

e Nir det giller 40 sa var tanken att ddr vi har
kollektiv trafik inom vissa omriden har vi stort
bekymmer med att komma 6verens med
kollektivtrafiken om att ha 30 och di har vi
haft bade 30 och 50 i en del stadsdelar dir de
kor. Gatorna har varit vildigt lika anda bara att
det gar buss pa.

De 30-gator som tjinstemannen anser vara limpliga att
hoja till 40 km/tim kan vara gator med ligenhetshus dir
fa dorrar och infarter vetter ut mot vigen.
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Tabellen ger inget entydigt svar pa fragan. Det verkar dock tydligt att den absoluta
majoriteten ser positivt pa 40 km/tim, darfor att det ger battre anpassning och acceptans dn
vad 30 km/tim gér. Man argumenterar for att gaende och cyklister skall fa det
battre/sékrare, men anser att 40 km/tim ofta racker. Det finns dock inga véldigt tydliga
signaler pa att 30 km/tim kommer att ersattas med 40 km/tim, men har &r oklarheten stor.
For att kunna ge ett tydligare svar pa hur kommunerna ser pa 30 resp 40 kravs en
undersékning i fler kommuner, med sérskilt stallda fragor om just detta.

En synpunkt som kan végas in hér ar att det framgar tydligt av hastighetsresultaten att
kommunerna valt nya hastighetsgranser mycket utifran hur fort trafikanterna korde i
foresituationen. Det stodjer delvis intervjuresultaten, dvs kommunerna har valt 40 i stéllet
for 30, trots att hastigheterna ar sa laga i foresituationen att effekten nastan helt uteblivit.

Jamforelse med andra studier - langtidseffekt

Pa det hela taget har studien givit resultat som, om man jamfor med andra studier,
forefaller spegla de generella effekterna av sdnkningar av hastighetsgranserna i tatort. Det
aterstar emellertid en fraga om langtidseffekterna. Det kan vara sa att nar man infor helt
nya hastighetsgranser sa tar det langre tid for bilforarna att vanja sig vid att forsta, och
uppskatta, de nya granserna. Dessutom &r ju det nya systemet testat i valdigt liten skala
annu, vilket innebér att det kan vara svart att forsta alla fordelar &nnu. Det skall genomforas
en ny efterstudie under varen 2008, ett ar efter inférandet av de nya granserna. Denna
studie kommer att ge betydligt battre forutsattningar for att bedoma langtidseffekterna.
Resultaten fran den studien kommer att presenteras i en rapport senare under 2008.






Summary

The Swedish Road Administration (SRA) is in the phase of developing a system with new
speed limits, aiming at improving the transportation goals. As part of this a study is carried
out in built-up areas, on different types of roads, regarding the new limits 40 and 60 kph.
Twelve cities all over Sweden were selected. In six of them — group 1 — comprehensive
before and after studies were carried out by the study group. Some of the other 12 cities
made studies themselves and reported the results to the study group. Studies were made in
April and October 2007. The main aims of the study were to find out in detail what speed
changes were obtained, and how this affected safety, environment and accessibility. Due to
the relatively short period between before and after studies, the evaluation was primarily
based on indirect measures that could produce reliable estimates of safety, emissions and
time consumption and people’s attitudes. Speed is the key issue. To start with it gives
immediate measures on how car drivers have been changing their speed behaviour.
Secondly speed is the most reliable indirect measure for predictions of safety changes,
changes of emissions and time consumption. The main results of the speed studies are
presented in the table below.

Due to the relatively short period between before and after studies, the evaluation was
primarily based on indirect measures that could produce reliable estimates of safety,
emissions and time consumption and peoples attitudes. Speed is the key issue. To start with
it gives immediate measures on how car drivers have been changing their speed behaviour.
Secondly speed is the most reliable indirect measure for predictions of safety changes,
changes of emissions and time consumption. The main results of the speed studies are
presented in the table below.

Table Change of mean speeds and 85-percentile speed for all roads where changes of the speed limit was
carried out, all vehicles, weekdays 6AM to 6PM

Speed limit Number of Mean speed (km/h) 85-percentile (km/h)
Before/After | measurements | BEFORE| AFTER Diff BEFORE | AFTER Diff
50/30 14 34,6 32,2 2,4 42 4 40,4 -2,0
50/40 70 40,5 38,3 -2,2 477 46,1 -1,6
70/60 6 63,8 60,1 -3,7 72,9 69,7 -3,2
30/40 3 38,7 39,2 0,5 46,8 46,7 -0,1
50/60 23 53,4 54,5 1,2 62,0 63,0 1,1
Average 116 435 42,0 -1,6 51,1 50,0 1,2

As can be seen from the table the effects on speeds are generally small. At most there is a
decrease in mean speeds by 3,7 km/h when speed limit is lowered from 70 to 60 km/h,
while the other lowerings of the speed limit results in approx. a decrease by 2 km/h. The
result differs between the cities. In Hylte the effect is by far the greatest, a decrease by 4,8
km/h on average. In Véxj6 and Malmo there are decreases of just below 2 km/h, while the
others have a decrease by less than 1 km/h. Analyses show that it is primarily the speeds
before the change that decide the effect. At lowerings of the speed limit from 50 to 30
km/h or from 50 to 40 km/h the effect seems to fall out at mean speeds below approx. 30
km/h respectively approx. 40 km/h.

The importance of the before speeds is also illustrated by a split of the streets into local and
main streets. On the latter the mean before speeds are on average almost 10 km/h higher

XI




than on local streets (43 and 34 km/h respectively). The result is a decrease on main streets
by 3,0 km/h while there is only a 1,0 km/h decrease on local roads.

Comparing day time and night time speeds showed that night time speeds were much
higher. However, looking at the effects of lower speed limits, no difference was found.
Drivers seem to lower their speeds to the same extent — measured as number of km/h - at
nights as in day time.

Traffic safety

In order to estimate the effects on injuries and fatalities the so called Power Model was
used. It explains how the number of killed, severely and slightly injured is changing with a
change of mean speed. As input the mean speeds before and after were used for each change
of the speed limit. In addition the number of injured on each street with a certain change
of the speed limit was summarised for a five year period before the change. With this as a
basis the changes in absolute numbers of injured of different severity in the six cities have
been estimated.

At reductions of the speed limit the number of killed in motor vehicle related accidents
were reduced by approx. 25% and the number of injured by 10-15% depending on the
severity of the injuries. This was valid for all reductions of the speed limit except for when
reducing the speed limit from 50 to 40 km/h on local streets, where the effect was only
around one third. Raised speed limits led to an increase of killed by 6% (30 to 40 km/h)
and 10% (50 to 60 km/h). The expected increase of fatalitites and injuries at an increase of
the speed limit from 50 to 60 km/h was 10% respectively 5%. These numbers are for
accidents where a motorised vehicle in motion has been involved, all other types of
accidents are considered to be unaffected.

Environmental impact

In order to predict changes in environmental impact a model was used that simulate
emissions along a street based on speed profiles for that street. Such profiles — based on car
following studies - for two of the streets are produced in the project, one in Halmstad (raise
of the speed limit from 50 to 60 km/h) and one in Malmo (lowering of the speed limit
from 50 to 40 km/h).

The emissions included were CO,, NO,, as well as particles. The CO, emissions are more
or less proportional to fuel consumption and the level depends on the number of
accelerations performed by a driver. The simulation was carried out with two different
types of vehicles, a diesel powered engine (Skoda Octavia) and a petrol powered engine
(Wolkswagen Polo). The use of two vehicles was done so that a sensitive analysis could be
made.

Table Change in fuel consumption and emissions for the two streets and for the two different type vehicles

Jarnvagsleden-Slottsjordsvagen Bergsgatan
(Halmstad) (Malmo)
Skoda VW Polo Skoda VW Polo
Fuel -0,4% -0,3% -9,7% -7,6%
CO, -0,5% -0,4% -9,7% -7,4%
NOy +1,4% +5,6% -11,3% -3,4%
Particles -1,2% * -13,7% *

*Catalyst is supposed to clean the emissions from particles to 100%
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The table shows that on Jarnvdgsleden-Slottsjordsvdgen in Halmstad the fuel consumption,
CO,, and particles have decreased slightly, while NOXx has increased due to higher speeds.
The changes were, however, not statistically significant. On Bergsgatan in Malmg speeds
have harmonised in the after situation and speeds have decreased. This has resulted in
significant reductions of fuel consumption and all other types of emissions, except for NOx
where the decrease was not significant.

In addition to the two car following studies, many spot speed measurements were taken on
some of the roads in order to estimate speed differences on these roads. If the speed
difference has increased between two consecutive spots, then one can assume that
acceleration between the points has increased, and consequently fuel consumption and CO,
have increased. The table below shows that speed differences have decrease on almost all
stretches, and so has it on a total level. The by far largest reductions have occurred on 3
streets that have got a reduced speed limit from 50 to 40 km/h. They are: Kungsgatan in
Luled, Bergsgatan in Malmo and Torpavégen in Vénersborg. The more harmonic driving
patterns on these streets result in lower fuel consumption and less carbondioxide emissions.
The changes on the other streets have been small.

Table Mean difference in speed between spot speeds along the streets, before and after

: Mean difference
Street / chgnge in speed (km/h)

limit Before After
Halmstad 50->60 8,0 7,7
Halmstad 50->40 6,2 6,5
Hylte 50->40 (& 70->60) 57 5,8
Lulea 50->60 & 50->40 5,4 49
Lulea 50->40 4,0 2,8
Malmd 50->40 3,8 0,8
Vanersborg 50->40 2,4 1,4
Vaxjo 70->60 & 50->60 6,0 6,1
Average 5,2 4,5

The emission of nitrogenoxides is dependent on the speed level. Generally speaking the
speeds have decreased when the speed limit has been lowered, and increased when the speed
limit has been raised. However, the decreases have dominated, and on the whole speeds
have gone down. As a result the emission of nitrogenoxides can be expected to decrease.

Route choice

Two types of analyses are made. Both are looking at the percenage change of flows on a
street with changed speed limit. One of them compares with the percentage change of the
speed limit and the other with the percentage change of the mean speeds. A qualification of
the analysis is made in the sense that experts in advance predicted “possible increases” on a
street due to raised speed limit and “possible decreases” due to lowered speed limit. Even
though the analysis is rough there is a tendency that reductions of the speed limit from 50
to 40 km/h in some cases lead to reductions in car flows. The opposite seems to be true for
raised speed limit from 50 to 60 km/h.
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Travel times

Two approaches have been used. In one all the changes in this trial were measured for the
different changes of speed limit. The result was a 5% increase of travel times. In another
approach where actual changes of travel times in a proposed strategy with regard to new
speed limits was tested. The result was a predicted increase by only 2%. The actual reasons
for the differences can not be concluded in this study. The estimate is therefore tentatively
that travel times in a new speed limit system would increase by 2 to 5%. An average trip by
car of 5 to 8 kilometres will then lead to an increase of travel time by 10 to 24 seconds at a
length of 5 kilometeres and between 16 and 39 seconds at a length of 8 kilometres.

Attitudes

Interviews were made with residents inside and outside the areas where changes of the
speed limits were made. The main results were that the vast majority considered lower
speed limits favourable for pedestrians and cyclists. Approximately 50% considered 30
km/h as the most feasible speed limit for residential streets. One third considered 40 km/h
being a feasible speed limit for main roads where pedestrians and cyclists were present.
Women and vulnerable road users were more in favour of lower speed limits than males
and car drivers.

At special interviews with politicians, planners and professional drivers it was concluded
that in large they had quite similar opinions. They agreed on 40 km/h being a “good speed
limit”. One of the reasons for this was that it is easier to adapt the environment to the
prevailing speed limit of 40 in stead of 30. This will also result in a higher degree of
compliance according to the interviewees. Politicians consider 30 km/h being fesible
outside schools and on the most central streets in the city, where many many pedestrians
and cyclists are present. A bit more than half of (the few) planners considered all the speed
limits that were valid during the experiment was producing confusion. Therefore the
planners thought that if steps of 10 km/h will be decided on, then there should be more
zoning of the speed limits. That would make it easier for users to follow the system. Almost
all professional drivers considered pointed out specifically that it was difficult to find out
what speed limit was prevailing. There are simply too many speed limits, and sometimes
there are signs missing.

The most significant aspect from a safety point of view is how politicians and planners look
upon 30 respectively 40 km/h. There were no explicict questions about that but a
summarising of the questionnaire results still produced a number of important conclusions.
The first one is that there is no clear view on whether prefering 30 or 40. It seems, however,
clear that the majority prefers 40 km/h for the reasons mentioned earlier. At the same time
one argues for a high degree for pedestrians and cyclists, one consider the 40 km/h speed
limit as sufficient. There is howerer, at the same time, no clear indications that 40 km/h
will replace 30 km/h. To get a clear enough picture of what politicians and planners think
about “30 vs 40” one will have to perform a larger study covering more cities, and with
questions specifically focussing on this question.

One aspect that is valid here is the fact that the speed results clearly indicate that the cities
have selected reductions of the speed limit on streets where drivers already were driving
at.rather low speeds. It is partly supporting the interview results. , i.e. cities have chosen 40
in stead of 30, in sapite of the fact that speeds already were so low that just a small
reduction of speeds was achieved.
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Comparison with other results — long term effects

On the whole the present study has produced results that seem to be valid in the sense that
the results are in line with other results obtained in other studies. However one important
aspect still has to be concluded, and that is the long term effect. With a new system that
drivers are not at all familiar with it may be so that they more slowly than normal will adapt
to the new ideas and gradually become more favourable of it. A long term follow up will
therefore be carried out in Spring 2008, one year after the change. That will give much
better light to the question about long term effects. Those results will be presented later on
in 2008.
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1 Inledning

| december 2004 fick Vagverket av Regeringen i uppdrag att foresla andringar i dagens
hastighetssystem for att anpassa hastighetsgranserna till Nollvisionen och 6vriga transportpolitiska
delmal (Véagverket 2006). Som en del i detta arbete genomfors ett forsok med nya
hastighetsgranser - 40 och 60 km/tim — pa olika gatutyper i 12 olika kommuner fordelade 6ver
landet. Forsoket som genomfors i ndra samarbete med Sveriges Kommuner och Landsting
startade i juni 2007 och avslutas i maj 2008. Forsoket ligger i linje med det beslut som Riksdagen
fattade under varen om ett nytt hastighetssystem med 10-steg i intervallet 30 till 120 km/tim.

Forsoket med de nya hastighetsgranserna 40 och 60 km/tim i titort har genomforts under varen
och hosten 2007. Huvudmotivet for forsoket ar att fa battre kunskap om hur 40 och 60 km/tim
kan bidra till en effektivare anvandning av gatusystemet. FOrsoket ska ge svar pa:

o Vilka verkliga hastighetsforandringar uppnas pa olika gatutyper?

o Vilka trafiksékerhets- tillganglighets- och miljéeffekter kan nya hastighetsgranser ge?

e Vad tycker trafikanter och boende om de nya hastighetsgranserna?
(Végverket 2006)

En utvérderingsgrupp bildades bestéende av LTH, Trivector och VV Konsult. Tillsammans med
Viégverket beslutades om en utvarderingsstrategi. Eftersom Vagverket valt att sta for bade
utvarderingskostnader och kostnader for nya skyltar, med mera, valde man en strategi som gick ut
pa att optimera antalet orter och platser som skulle inga i forsoken. Sex orter valdes som en grupp
1 med hogsta prioritet. De valdes ut sa att man fick en viss geografisk spridning och en spridning
I tatortsstorlek. De sex grupp 1-orterna dr:

Halmstad

Hylte

Luled

Malmo

Vénersborg

Véxjo

Pa dessa orter skulle utvarderingsgruppen genomféra egna matningar, intervjuer och analyser.

Utover dessa sex orter anmalde flera andra orter intresse for forsoket. De tillats ocksa delta i
forsoket, men fick sta for all datainsamling sjalva. Dessa data skulle dock sa langt som mojligt tas
med i utvarderingsgruppens analyser. De grupp 2-orter, som redovisade effektmétningar till
utvarderingsgruppen &r:

Lidkoping
Umea
Goteborg
Eskilstuna
Nykdping






2 Val av forsoksgator och matplatser

Som utgangspunkt for val av kommuner och forsoksomraden valde Vagverket att bjuda in ett
antal av de kommuner som visat intresse att delta i forsoket. Kommunerna skulle valjas sa att man
fick en storleksméssigt och geografiskt god spridning.

De sex orterna valde nagot olika strategier. De flesta valde att andra hastighetsgranserna i en del
av orten. Undantaget ar Hylte, dér hastighetsgranserna éndrades inom hela tatorten. Totalt fick
150,8 km gata sankt hastighetsgrans och 15,5 km hojd hastighetsgrans. 86,3 km fick sankt fran
50 till 30 km/tim, 61,2 km fran 50 till 40 — 30,1 km pa lokalgator och 31,1 pa huvudgator -
samt 3,3 km fran 70 till 60. 3,1 km fick hojd grans fran 30 till 40 km/tim och 12,4 km fran 50
till 60 km/tim. Inom de olika forsoksomradena fanns aven gator med bibehallen hastighetsgrans,

totalt 23,8 km. Den absoluta merparten av dessa, 20,9 km, utgors av 30-gator, ofta hela zoner.

Detaljer for respektive grupp 1-ort redovisas i bilaga 4 (Halmstad), 5 (Hylte), 6 (Luled), 7
(Malmd), 8 (Vénershorg) och 9 (Vaxjo). | bilaga 10 redovisas detaljresultat fran Géteborg och i
bilaga 11 resultat fran Eskilstuna, Lidképing och Nykoping.

Tabell 2-1 Gatuldngd inkluderad i férsoket, samt antal matplatser, per forsdksort, grupp 1. Huvudgator

HUVUDGATOR
Hastighet Ort Gatulangd Antal métplatser, | Antal métplatser,
fore/efter (km) radar slangar
50/60 Halmstad 3,8 5 2
Hylte -
Luled 1,5 1 2
Malmo 1,5 2 1
Vanersborg 2,6 2
Vaxjo 3,1 2 1
50/60 Totalt 12,5 10 8
50/40 Halmstad 11,4 7 3
Hylte 9,5 5 4
Lulea 2,0 2 1
Malmd 4,1 8 2
Véanersborg 4,2 6 1
Vaxjo -
50/40 Totalt 31,2 28 11

Tabell 2-2 Gatuldngd inkluderad i fdrsbket, samt antal matplatser, per férsoksort, grupp 1. Lokalgator

LOKALGATOR
Hastighet Antal matplatser Antal matplatser
fdre/gfter oIt Gl (G rada? slangzr
50/30 Halmstad 33,5 3
Hylte 28,0 2
Lulea 5,1 3 1
Malmo -
Véanersborg -
Vaxjo 19,8 1 1
50/30 Totalt 86,3 9 2
50/40 Halmstad -
Hylte -
Luled 7.1 5 1
Malmo 16,0 9 1
Vanersborg 4.1 2
Vaxjo 2,9 3 1
50/40 Totalt 30,1 19 3




Halmstad kommun har valt att inkludera hela tatorten vaster om floden Nissan i forsoket. En
huvudled som fungerar som forbifart runt centrum har skyltats upp fran 50 km/h till 60 km/h,
medan 6vriga huvudgator har skyltats ner fran 50 km/h till 40 km/h. Alla lokalgator har skyltats
med 30 km/h. De flesta av dessa har sedan tidigare haft hastighetsgransen 50 km/h, men enstaka
omraden har haft 30 km/h sedan tidigare.

| Hylte var strategin att sanka hastighetsgransen fran 50 km/h till 30 km/h pa villagatorna och
centrumomraden samt att sanka hastighetsgréansen fran 50 till 40 km/h pa huvudgator dar det
finns risk for konflikter mellan oskyddade trafikanter och bilister.

| Lulea genomfordes forsoket i centrum som ér ett ca 1,3 kvadratkilometer stort omrade.
Omradet innehaller stadens viktigaste institutioner blandat med afférer, kontor och bostader i en
tydlig rutnatsstruktur. Strategin har varit att hoja hastigheten i huvudnétet till 60 dar oskyddade
trafikanter varit tillrackligt separerade och sanka till 40 ddr de inte bedomts vara separerade.
Hastighetsgranserna pa lokalnatet har sankts 6verlag. Av de lokalgator som tidigare hade
hastighetsgrans 50 km/h har ca 60% fatt 40 km/h och resterande 30 km/h. Utéver detta finns 1,5
km gagata.

Malmo stad har valt att anvanda hastighetsgransen 40 km/h inom en zon i innerstaden. En av de
avgransande huvudgatorna fick sankt hastighetsgrans till 40 km/h, évriga fick behalla 50. Inne i
omradet galler 40 km/h utom pa vissa gator dar hastighetsgransen fran borjan varit 30 och denna
har da bevarats. | tillagg till den centrala 40-zonen har man dven valt att héja hastighetsgransen
fran 50 till 60 km/h pa Flygfaltsvagen, en industrigata i 6stra delarna av Malmao.

| Vanersborg genomfors hastighetsférsoket i och runt centrum med genomfartsvagar,

huvudvégar, industriomraden, lokalgator och villaomraden. Totalt har 13,6 km vag skyltats om
med bade hoéjningar och sankningar. Strategin har varit att dar det ar vél separerat med GC-banor
och relativt fa korsningar har hastigheten hajts till 60 km/tim (infarterna), 40 km/tim pa vriga
huvudgator dar det & mer konflikter mellan oskyddade trafikanter och biltrafiken och 30 km/tim
anvands sedan tidigare i villaomraden och centrumnéra gator. Viss hansyn har ocksa tagits till
kollektivtrafiken vid val av hastighetsgrans.

Vixjo valde att genomfora sitt forsok i Teleborgsomradet soder om centrum. Omradet bestar i
huvudsak av blandad bostadsbebyggelse fran 70-talet och framat. Omradet expanderar
fortfarande. Forsoksomradet tacker en yta av ca 2,5 kvadratkilometer. Strategin har varit att ge
huvudnéatet samma hastighetsgréns, 60 km/h och lokalndtet i huvudsak hastighetsgransen 30
km/h. De lokala matargatorna har fatt hastighetsgransen 40 km/h. Det har inneburit att av
huvudnétets 6,4 kilometer har ca hélften fatt en nedsatt hastighetsgrans fran 70 km/h till 60
km/h och den andra halften en 6kad hastighetsgrans fran 50 km/h till 60 km/h. For lokalnatets ca
25 kilometer gata, innebar det att hela 20 km fick en sankning fran 50 till 30 km/h och ca 3 km
fran 50 till 40 km/h. Resterande 2 km beholl sin ursprungliga hastighet pa 30 eller 50 km/h.



3 Effekter som ingar i utredningen och hur de mattes

De effekter som ingar ar valda for att s langt som mojligt kunna belysa effekten pa de
transportpolitiska delmalen. De &r kopplade till de hypoteser som stallts upp, se bilaga 1. 1 vissa
fall har utvarderingsgruppen bedomt att mojligheten att fa tillforlitliga och anvandbara resultat
med hjalp av de studier som varit mojliga att genomfara, var for sma for att det skulle vara vart att
gora en utvéardering. Det géller buller och tidsatgang for oskyddade trafikanter och det galler
ocksa eventuella forandringar av tidluckorna mellan fordonen. De effektmatt i dvrigt som
utvarderingsgruppen ansag skulle ge de basta mojligheterna att belysa de olika malen under den
relativ begransade forsoksperioden beskrivs nedan.

Alla effektmdtningar genomférdes som fore-efterstudier med kontroliméatningar.
Foremétningarna skedde i april 2007, eftermdtningarna i oktober 2007.

3.1 Hastigheter

Hastigheten ar det mest centrala mattet. Det ger ett direkt matt pa hur trafikanterna reagerar pa
de nya hastighetsgranserna och det ger de basta mojligheterna att indirekt bedoma effekten pa de
flesta av delmalen, framforallt trafiksakerheten, miljon (buller och utslapp) och tillgangligheten.

Som primara matt pa hastighetsforandringarna valdes hur hastighetens medelvarde och spridning
forandrades med de nya hastighetsgranserna. Spridningen representerades av skillnaden mellan
medelhastighet och 85-percentilhastighet, som bedémdes vara ett tillrackligt bra matt for detta
andamal.

Hastigheterna mattes i allmanhet mitt pa strackan mellan tva korsningar. Avsikten med detta vara
att bedéma hastighetseffekten pa den plats déar hastigheterna normalt ar som hogst.
Utvérderingsgruppen beddmde att detta skulle ge bést beskrivning av den maximala effekten av
olika andringar av hastighetsgransen.

En utgangspunkt for val av métplatser var, forutom den andring av hastighetsgrans som
planerades, ocksa gatans typ och karaktar. | forsta hand var det majligt att géra en distinktion
mellan lokalgator och huvudgator. Utdver detta har ett forsok gjorts i ett sent skede av analyserna
att karakterisera gatorna med hjélp av konceptet sjalvforklarande védg. Syftet med detta &r att se
om detta kan bidra till att forklara skillnader i hastigheter bade fore och efter andring av
hastighetsgransen.

Forutom maétningar pa gator dar hastighetsgransen andrades, gjordes tva typer av
kontrollméatningar. Dels i punkter dér hastigheterna skall vara helt oberoende av de férandringar
som skett, dels i punkter dér hastighetsgransen inte andrats men dar de ligger sa nara — eller till
och med i — forsoksomradet, att man kan tanka sig att det skett en spridning av
hastighetsbeteendet fran forsoksgatorna till dessa kontrollgator.

En viktig faktor i bedémningen av dndrade hastighetsgréansers effekt & motorfordonsforares
acceptans av de nya hastighetsgranserna. Ett satt, férutom att gora intervjuer, som beskrivs senare,
ar att mdta andelen motorfordonsférare som Overskrider hastighetsgransen fore och efter
andringen av hastighetsgranserna.



3.2 Trafiksékerhet

Pa grund av den korta perioden for forsoket, studerades effekten pa antalet skadade indirekt med
hjalp av hastighetsforandringarna. For detta har Elviks nagot korrigerade varden av den sa kallade
potensmodellen (Nilsson 2004) anvants. Den sager att kvoten mellan antalet svara och dddliga
personskador fore och efter en andring av hastigheten (till exempel pa grund av en dndring av
hastighetsgransen) forandras i forhallande till kvoten mellan medelhastigheterna fére och efter
andring av hastigheten. Potensmodellen illustreras i Figur 3-1 nedan.
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Figur 3-1 Potensmodellen; férandring av skadade och dddade vid férandring av medelhastigheten

Féljande arbetsgang har anvants for att berdkna den forvantade reduktionen av antal skadade:

1. Olyckorna med personskada for respektive kommun, for de fem aren 2002-2006, klassas efter
vilken typ av gata (lokal/huvud) de skett pa och vilken hastighetsgransforandring som skett dar.
2. Olyckor som inte innehallit ett motorfordon i rorelse exkluderas fran effektberdkningarna
eftersom de olyckorna knappast kommer att paverkas i nagon utstrackning av
hastighetsforandringarna, i praktiken har olyckor av typ G (GCM-olyckor) och V (Varia)
exkluderats

3. Antalet skadade av olika svarhetsgrad (Dod, Svart skadad, Lindrigt skadad) summeras for
respektive gatutyp och ort

4. Fordndringen i antal skadade beraknas separat for varje gatutyp (H/L samt
hastighetsgransforandring) med hjélp av potensmodellen baserat pa den genomsnittliga
hastighetsforandringen for alla gator i alla kommunerna av den typen och med den
hastighetsgransforandringen.



3.3 Miljo

Miljostudierna har koncentrerats pa att berdkna emissioner och bransleférbrukning. For detta
anvands en metod for att simulera utslappen for enskilda fordon med hjélp av hastighetsprofiler
utefter en gata (Ericsson 2001). Forfoljelsestudier med bil har utforts langs tva strackor,
Bergsgatan i Malmd och Jarnvégsleden-Slottsjordsvagen i Halmstad, genom att en forare med ett
instrumenterat fordon forfoljt slumpvist utvalda fordon langs strackorna. Kordata fran det
instrumenterade fordon har sedan anvants som indata i modellen.

Utdver bilforfoljelsestudierna har &ven minst en gata per kommun valts ut for kérprofilstudier déar
flera punktmadtningar med antingen radar eller slang har gjorts I&ngs strackningen. Det &r for
detta &ndamal som punkter har inkluderats dar man kan rakna med att hastigheterna ar som

lagst, framforallt i anslutning till korsningar. Skillnaderna mellan min- och maxhastigheter kan
sedan ge en indikation om accelerationerna blivit storre eller mindre langs gatan efter
omskyltningen.

3.4 Vagval

For att fa en uppfattning om sénkta eller hojda hastighetsgranser leder till att motorfordons-
forarna véljer andra vagar, har tva typer av analyser gjorts. | den ena har andringen av hastig-
hetsgransen i procent jamforts med férandringen av bilflédet i procent. I den andra har den
verkliga minskningen av medelhastigheten i procent jamforts med forandringen av bilflodet i
procent. Dessa analyser kan bara ge en indikation pa om gatorna blir mer eller mindre attraktiva.
En forutsattning for att en omflyttning skall ske &r att det finns alternativa végar. Detta finns det
ingen detaljerad information om och det &r inte heller gjort nagra sarskilda matningar pa
eventuella alternativa vagar. Ett visst forsok ar dock gjort for att i en sarskild analys bara inkludera
de gator dér ett alternativ enligt lokal expertis finns. Nar det bedomts att det finns ett alternativ
har experterna ocksa bedomt om trafiken pa forsoksgatan skulle 6ka eller minska nar de nya
hastighetsgranserna inférdes.

3.5 Tidsforbrukning for motorfordonstrafikanter

Att direkt studera restidseffekterna i hela orterna som ingatt i undersékningen har inte varit
mojligt. Effekterna dr dels beroende av hur mycket hastighetsgranserna skulle fordndras dels av
hur stora de verkliga férandringarna blev. Pa vissa avsnitt sanktes hastigheterna, medan héjningar
ocksa forekom nagon enstaka gang. Det har i denna studie ocksa kunnat noteras att hastigheterna
redan fran borjan var sa laga pa vissa gator att en omskyltning till lagre niva inte paverkat utfallet
namnvart.

Den basta uppfattningen om de nya hastighetsgransernas effekt pa restiderna fas genom att
studera hur de genomsnittliga hastighetsforandringarna for varje ort och &ndring av
hastighetsgrans paverkat restidsférandringarna. Dérefter har en sammanvégning av effekten av de
olika hastighetsforandringarna gjorts, som anvands for berakna hur lang tid det tar for ett fordon
att kora alla de gator som ingar i forsoket dar hastighetsgransen forandrats.

En metodologisk besvarlighet &r att de hastighetsvarden som anvants &r punktvérden i
mittpunkten pa strackor mellan tva korsningar. Detta ger en viss 6verskattning av den absoluta
hastighetsforandringen. Vi antar dock att den relativa forandringen av hastigheterna, som erhallits
I mittpunkterna, dr densamma utefter hela strackorna.

Som ett komplement till ovanstaende berakning har ovanstaende skattningar jamférts med
resultaten fran en tidigare studie i Vaxjo, dar ett nytt hastighetsgranssystem foreslagits och
konsekvenserna pa restiderna analyserats, se bilaga 3.



3.6 Attityder

Tva intervjuundersokningar genomfordes, en med boende inom och utom férsoksomradet och en
med politiker, tjdnsteman och yrkesforare. Alla intervjuer gjordes inom de sex grupp 1-
kommunerna.

Attitydundersokningen med boende genomfordes via telefon. Urvalet bestod av tva slumpméssiga
urval per forsoksort (bortsett fran Hyltebruk dar endast ett slumpmassigt urval gjordes). Det ena
urvalet bestod av 100 personer inom forsoksomradet, totalt 600 intervjuer, det andra av 60
personer utanfor forsoksomradet, totalt 300 personer. Analys av datamaterialet gjordes i
programpaketet SPSS.

Intervjuerna med politiker, tjansteman och yrkesforare genomfordes ocksa som telefonintervjuer.
| de sex grupp-1-kommunerna har genomforts totalt 61 intervjuer, 17 med politiker, 6 med
tjansteman och 38 med yrkesforare. For var och en av de sex kommunerna har en tjansteman, tva
till tre politiker och cirka fem yrkesforare intervjuats. Intervjupersonerna har valts dels strategiskt
utifran vilken tjanst eller fortroendeuppdrag de har och dels utifran intresse och mojlighet att
stalla upp pa en intervju. Kommunerna har pa vart uppdrag plockat fram personer som varit
lampade for intervju, dérefter har kompletterats med ytterligare intervjupersoner.



4 FOrsoksupplaggning, metoder

Forsoket har genomforts som ett renodlat fore-efterexperiment med vissa kontrollstrackor.

Hastigheterna har matts dels genom slangmétningar, dels genom radarmétningar. De forra
genomfordes huvudsakligen av VV Konsult samt till viss del av forsokskommunerna och de
senare genom personal fran Trivector och LTH. Slangméatningarna genomfardes pa 30 platser i
Gruppl-kommunerna och 20 platser i Grupp2-kommunerna under en hel vecka per forsoksplats
24 timmar per dygn. Hastigheterna mattes i de flesta fall i de tva riktningarna separat, i
resultatsammanstallningen visas alltid ett medelvarde for de tva riktningarna

Radarmatningar har gjorts pa totalt ett attiotal platser. Varje métning ar betydligt mindre
omfattande dn slangmétningarna, méatningen har avslutats da antingen 100 observationer
(hastigheter) har gjorts eller da en timme passerat. Genom sa kallad bootstrap framgar att 100
observationer ger en forhallandevis saker skattning av hastigheten vid olika percentilhastigheter, se
Figur 4-1-Figur 4-3 (Jonsson 2005).

Utdver nagra fa méatningar som gjordes i sa kallade min-punkter, dvs. punkter dar férarnas
hastighet utefter en stracka var som I&gst (se mer under forfoljelsestudier), gjordes 6vriga
punktmatningar ungefar mitt pa strackan mellan tva korsningar. Detta gjordes for att fa en bra
och réttvisande skattning av andringarnas effekt pa hastigheten, en skattning som inte skulle vara
en underskattning av effekten. Punkterna valdes i 6vrigt ut pa olika typer av gator (huvudgator,
lokalgator, de olika dndringarna av hastighetsgransen) sa att de skulle ge en bra skattning bade
totalt for alla andringar pa en ort och for de olika andringarna av hastighetsgranserna.

Mumber of replicats: 939 Uppsala Link Ug

MNumber of observations: 30
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Figur 4-1 Sékerhet vid skattning av hastighertnvid 30 observationer



Mumber of replicats: 999 Uppsala Link LG

Mumber of obeervations: 50
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Figur 4-2 Sékerhet vid skattning av hastighet vid 50 observationer
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Figur 4-3 Sékerhet vid skattning av hastighet vid 100 observationer

Forutom radar och slangmatningar har dven bilforfoljelsestudier genomforts langs tva strackor:
Bergsgatan i Malmé och Jarnvégsleden-Slottsjordsvagen i Halmstad. Studierna har genomfoérts
under tva dagar per ort och fore/efter-period. Ett instrumenterat fordon har anvénts vilket loggar
kordata medan foraren foljer efter och imiterar beteendet hos slumpvis valda forare 1angs
forsoksstrackorna. De producerade kdrmdnstren har framst anvants for att skatta forandringar i
tidsforbrukning och utslapp, se vidare i kapitel 3.
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5 Resultat — hastigheter

5.1 Forandringar av medelhastigheter och 85-percentilhastigheter
5.1.1 Totalt, jamforelse av alla &ndringar

Avsikten med totalresultatet ar att det skall visa en representativ bild av vilka effekter forsoket
givit pa olika typer av gator, vid olika andringar av hastighetsgranserna pa de olika grupp1-
orterna.

Tabell 5-1 visar att effekterna totalt sett & sma av de olika sankningarna av hastighetsgranserna.
Andra studier visar att man borde kunna rakna med en ungefar dubbelt sa stor effekt métt i
antalet km/tim som hastigheterna sanktes (Trivector 2005). Av tabellen framgar ocksa att effekten
inte &r storre pa 85-percentilhastigheten, vilket tyder pa att man inte fatt en storre effekt pa dem
som korde fortast i foresituationen. Tabellen visar ocksa att medelhastigheterna i foresituationen,
nér hastighetsgransen var 50 km/tim, ar langt under hastighetsgransen. Det gller till och med
85-percentilhastigheterna. Detta &r naturligtvis en bidragande orsak till de sma effekterna. |
Tabell 5-2 starks denna bild. Man ser att vid sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim
har huvudgatorna klart hdgre hastighet i foresituationen jamfort med lokalgatorna, samtidigt som
effekten ar klart storre pa huvudgatorna. Pa lokalgatorna finns till och med en liten 6kning av 85-
percentilhastigheterna.

Figur 5-1 visar en grov bild av forehastighetens betydelse och att effekten tycks forsvinna helt vid
laga forehastigheter for att sedan successivt 6ka med 6kande forehastigheter. I kommande avsnitt
redovisas motsvarande grafer for olika sénkningar av hastighetsgranserna. Dar blir det mojligt att
mer precist forutsaga effekten vid olika forehastigheter.

Samtidigt som effekterna av sankningar av hastighetsgransen blir sma, kan man konstatera att
effekterna blir sma ocksa nar man har héjt hastighetsgransen. Aven har ér effekten klart mindre
an den forvantade. Detsamma géller 85-percentilhastigheterna.

Tabell 5-1 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna, totalt vid alla &ndringar av
hastighetsgranserna, alla fordon, vardagar 06-18, alla gatutyper.

Hastighetsgrans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matningar | Fére Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
50/30 14 34,6 32,2 2,4 42,4 40,4 2,0
50/40 70 40,5 38,3 2,2 477 46,1 -1,6
70/60 6 63,8 60,1 -3,7 72,9 69,7 -3,2
30/40 3 38,7 39,2 0,5 46,8 46,7 -0,1
50/60 23 53,4 54,5 1,2 62,0 63,0 1,1
Totalt 116 435 42,0 -1,6 51,1 50,0 1,2

Tabell 5-2 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna p& huvud- resp lokalgator vid 4ndring av

hastighetsgransen fran 50 till 40, alla fordon, vardagar 06-18, alla existerande g

atutyper

Hastighetsgréans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matningar | Fére Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
50/40 Huvud 42 43,9 41,0 -3,0 51,3 48,5 -2,8
50/40 Lokal 28 35,4 34,4 -1,0 422 42,4 0,2
Totalt 70 40,5 38,3 -2,2 47,7 46,1 -1,6
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Vid en analys av varje tatort for sig ser man av Tabell 5-3 att effekterna bland grupp 1-orterna ar
Klart storst i Hylte, en sénkning i genomsnitt med 4,8 km/tim, med en &nnu stérre minskning av
85-percentilhastigheten, 5,1 km/tim. 1 Vé&xjo & minskningen av medelhastigheten 1,7 och i
Malmg 1,6 km/tim, évriga har mycket sma andringar. | friga om Véxjo ser man ater ett samband
med hastigheterna i foresituationen, daremot har Malmé en av de ldgsta forehastigheterna. Att
Malmg anda fatt en relativt stor effekt kan inte forklaras pa annat satt an att vissa av de valda
huvudgatorna, med hdga forehastigheter, har gett stor effekt, medan alla andra gator i forsta hand
dragit ner den genomsnittliga forehastigheten.

Tabell 5-3 ger en grov bild av effekten i olika tatorter. I tabellen &r de olika &ndringarna av
hastighetsgransen blandade. Olika orter har olika stor andel av olika &ndringar, vilket naturligtvis
paverkar de genomsnittliga hastigheterna bade fore och efter. Dessa detaljer redovisas i de
kommande avsnitten, dar varje hastighetsgransforandring redovisas for sig. | kapitel 3 presenteras
varje forsoksort for sig. Déar framgar vilken strategi olika orter valt, och vilka dndringar de gjort.

Trots de grova resultaten som visas i Tabell 5-3 &r den dnda en bra matare pa vilken effekt som
den totala strategin pa varje ort givit. Det framgar tydligt att det i forsta hand ar Hylte som valt
gator for sankning av hastighetsgransen dar effekterna péa hastigheterna blivit patagliga. Ovriga
fem orter har valt gator ddr effekten néstan uteblivit helt. For att fullstandiga denna bild boér dock
en analys till goras. Eftersom ett av syftena med de dndrade hastighetsgranserna ar att paverka
trafiksakerheten, skall orterna ocksa analyseras med avseende pa effekten pa personskador. Det
kan ju vara sa att orterna, som en del i sin strategi, valt att se till att sanka hastighetsgransen pa
vissa gator med manga olyckor och pa de gatorna fatt en storre effekt pa hastigheterna an vad
deras genomsnittsvarde visar. | sa fall kan effekten pa personskadorna bli relativt sett storre.
Resultaten av denna analys kommer i kapitel 6.

Tabell 5-3 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna per ort vid alla andringar av
hastighetsgranserna i grupp 1-tatorter, alla fordon, vardagar, 06-18

Tatort .An_tal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Fore Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
Halmstad 15 44,5 43,8 -0,7 51,4 50,6 -0,9
Hylte 10 50,8 45,9 -4,8 59,3 54,1 -5,1
Lulea 13 36,0 35,8 -0,2 42,8 42,6 -0,3
Malmd 22 37,4 35,8 -1,6 44 1 43,5 -0,6
Vénersborg 13 41,9 41,7 -0,2 48,6 48,6 0,1
Vaxjo 12 51,4 49,7 -1,7 59,2 57,8 -1,4
Totalt 85 42,7 41,3 -1,4 49,8 48,7 -1,1

Som framgar av Tabell 5-4 &r det i forsta hand Lidkoping och Eskilstuna bland grupp 2-orterna
som genomfort matningar i storre skala. Man ser att totaleffekterna blir mycket sma i Lidkoping
och liknar de for flera av grupp 1-orterna. Umea, Géteborg och Eskilstuna redovisar betydligt
storre effekter. | Umea finns dock bara tva matningar och i Géteborg bara tre. Effekten ar dock
Klart storre an for Lidkoping, detta trots att forehastigheterna inte ligger hogre i Goteborg eller
Umea. Statistisk osdkerhet kan vara forklaringen. En anledning i Goteborg kan vara att
kommunen valt att hastighetsbegrdnsa denna gata av miljoskél. Det kan ha bidragit till en storre
medvetenhet om behovet pa just denna (enda) gatan. Fér Umea finns ingen liknande majlig
forklaring.

For grupp 2-orterna har inte olycksdata kunnat anvandas. Det har darfor inte gatt att jamfora
effekten pa hastigheterna med effekten pa personskadorna for dessa.
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Tabell 5-4 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna per ort vid alla andringar av

hastighetsgranserna i grupp 2-tatorter, alla fordon, vardagar, 06-18

Fore

Tatort Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Fore Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
Eskilstuna 7 50,8 47,4 -3,4 58,9 55,6 -3,3
Goteborg 3 41,7 38,5 -3,2 51,3 47,5 -3,8
Lidkdping 17 43,8 42,6 -1,2 53,4 53,6 0,2
Nykdping 4 48,8 46,5 2,3 56,5 54,3 2,3
Totalt 31 45,8 43,8 -2,0 54,9 53,6 -1,3
Medelhastighet - Alla punkter med férédndrad hastighetsgréans - Gruppl-orter
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Figur 5-1 Andring av medelhastigheterna per grupp 1-ort vid alla &ndringar av hastighetsgréanserna, alla fordon,
vardagar 06-18
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Figur 5-2 Andring av medelhastigheterna per hastighetsgransandring vid alla andringar av hastighetsgranserna, alla

fordon, vardagar 06-18

5.1.2 Totalt, jamforelse av effekten under dagtid respektive nattetid

En jamforelse har gjorts mellan hastigheterna under dagtid, kl 06-18, och under nattetid, kl 00-
06. Som grund anvandes de 22 hastighetsmétningarna med slang som genomforts en vecka pa var
och en av matplatserna. De nya hastighetsgransernas effekt pa medelhastigheten respektive 85-
percentilen har ingatt i analysen.

Tabell 5-5 Andring av medelhastigheterna under dag- resp. nattetid vid alla dndringar av hastighetsgrinserna

Hastighetsgrans Medelhastighet, Qagtid Medelhastighet, qattetid

Fore/Efter ,An.tal kl 06-18 (km/tim) kl 00-06 (km/tim)
matningar | Fore Efter Skillnad Fore Efter Skillnad

50/30 3 39,6 37,5 -2,1 43,3 40,7 -2,6

50/40 11 42,3 38,8 -3,5 48,0 44,7 -3,3

70/60 2 62,2 63,1 +0,9 66,2 64,9 -1,3

50/60 6 54,1 55,0 +0,9 60,6 61,4 +0,8

Medelvéarde 22 47,0 45,2 -1,8 52,4 50,5 -1,9

Tabell 5-6 Andring av 85-percentilhastigheterna under dag- resp. nattetid vid alla &ndringar av hastighetsgrénserna

Hastighetsqrans 85-percentil, da_lgtid 85-percentil, na_ttetid
Fore/Efter .An.tal : kl 06-18 (km/tim) : : kl 00-06 (km/tlm).
matningar | Fore Efter Skillnad Foére Efter Skillnad

50/30 3 47,5 45,0 -2,5 54,6 51,9 -2,7
50/40 11 49,4 45,7 -3,7 57,5 54,3 -3,2
70/60 2 70,0 68,0 -2,0 77,8 76,0 -1,8
50/60 6 61,6 62,1 +0,5 71,9 72,1 +0,2

Medelvarde 22 55,6 52,1 -3,5 62,9 60,8 -2,1
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Tabellerna visar att bilférarna kor vasentligt fortare under nattetid, medelhastigheten &r ca 6
km/tim och 85-percentilen ca 10 km/tim hogre pa natten jamfort med dagen. Trots det visar
analysen att det ar mycket sma skillnader i effekt mellan dagtid och nattetid. Bilférarna ser ut att
reagera lika mycket i absoluta termer under natten som under dagen. Skélet ar formodligen att
hastigheten redan fran borjan ar s mycket hogre pa natten, att det kan vara rimligt &nda med en
viss nedjustering av hastigheten.

5.1.3 Sankning av hastighetsgransen fran 50 till 30 km/tim

Vid en uppdelning pa olika dndringar blir antalet matplatser litet, och osakerheten darmed storre.
Alla orter har dessutom inte forsok med den aktuella &ndringen av hastighetsgransen. Det géller
tva av grupp 1-orterna och tva av grupp 2-orterna.

Av Tabell 5-7 framgar anda tydligt samma tendens som tidigare, namligen att Hylte har en
vasentligt storre effekt &n de andra orterna. I detta fall syns effekten av forehastigheten extra
tydligt. I Hylte &r medelhastigheten i genomsnitt mer an 15 km/tim hdgre dn i den orten som har
lagst genomsnittliga forehastigheter, och mer an 10 km/tim hogre &n genomsnittet for alla andra
kommuner. Lidkdping ser har ut att avvika fran den "normala” trenden. Lidkoping har den lagsta
forehastigheten, dnda har effekten blivit en sankning av medelhastigheten med 3,5 km/tim. Dock
har 85-percentilhastighetenbara bara minskat med 0,5 km/tim. En sérskild analys av
Lidkopingsresultaten behdver goras for att se om effekten kan forklaras av nagot speciellt nar det
galler de utvalda gatorna och varfor 85-percentilen néstan inte har sjunkit alls. Denna bor goras
av Lidkoping sjalva med tanke pa deras sarskilda lokala kompetens.

Tabell 5-7 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna per ort vid sinkning av hastighetsgransen
fran 50 till 30 km/tim, alla orter som har aktuell andring, alla fordon, vardagar 06-18

Tatort .An_tal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Foére Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
Halmstad 3 39,1 37,2 -1,9 46,2 43,9 -2,3
Hylte 2 45,1 39,7 -5,4 54,9 48,0 -6,8
Luled 3 29,5 29,8 0,3 36,9 36,1 -0,8
Vaxjo 2 35,6 33,5 -2,0 42,5 40,8 -1,8
Lidkdping 4 29,3 25,8 -3,5 37,5 37,0 -0,5
Totalt 14 34,6 32,2 -2,4 42,4 40,4 -2,0

Figur 5-3 visar pa forehastighetens betydelse. Vid en forehastighet pa 25 - 30 km/tim tycks
effekten av en sdnkning av hastighetsgransen fran 50 till 30 km/tim utebli helt. Det finns en
tydlig tendens att effekten sedan 6kar med dkande forehastighet. Antalet platser &r dock for litet
for att man skall kunna uttala sig ndrmare om den mojliga effekten.
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Figur 5-3 Andring av medelhastigheterna per ort vid sankning av hastighetsgrénsen fran 50 till 30 km/tim pd alla
gator, alla orter, alla fordon, vardagar 06-18

5.1.4 Sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim

Sankningen fran 50 till 40 km/tim ar den klart vanligaste forandringen. Det finns dérfor betydligt
fler matningar vid denna andring vilket gor det mojligt att genomféra mer sofistikerade analyser.
Tendensen for grupp 1-orterna &r densamma som vid andring fran 50 till 30 km/tim; namligen
att det &r ganska stora skillnader mellan forsoksorterna; fran en mycket liten reduktion av
medelhastigheten i Luled och Vanersborg till en reduktion pa 5,7 km/tim i Hylte, Tabell 5-8.
Effekten pa 85-percentilhastigheterna ar valdigt lik den for medelhastigheterna.

For de grupp 2-orter som finns med, ser man att Eskilstuna har héga forehastigheter och
samtidigt en stor reduktion av bade medelhastigheter och 85-percentilhastigheter. Aven Géteborg
redovisar en relativt stor minskning, som redovisades redan i forra avsnittet. | bilaga 2 samt 4 till
11 redovisas mer detaljerade resultat for varje ort.

Tabell 5-8 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna per ort vid sankning av hastighetsgransen
fran 50 till 40 km/tim, alla orter, alla fordon, vardagar 06-18

Tatort .An_tal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Foére Efter Skillnad Fore Efter Skillnad

Halmstad 7 41,2 39,2 -1,9 47,6 45,9 -1,8
Hylte 6 49,8 441 -5,7 57,8 51,6 -6,1
Luled 8 34,8 34,2 -0,7 40,9 40,7 -0,1
Malmo 19 34,3 32,1 -2,2 40,8 39,8 -1,0
Vanersborg 8 41,3 40,7 -0,6 47,7 47,7 0,0
Vaxjo 4 441 43,3 -0,8 51,1 50,8 -0,2
Eskilstuna 5 46,3 421 -4,2 54,9 51,1 -3,8
Goteborg 3 41,7 38,5 -3,2 51,3 47,5 -3,8
Lidkdping 7 451 43,7 -1,4 53,9 53,4 -0,4
Nykoping 3 47,0 43,7 -3,3 54,7 51,7 -3,0
Totalt 70 40,5 38,3 -2,2 47,7 46,1 -1,6
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En del av forsoksorterna (Luled, Malmd, Vénersborg och Lidkoping) har valt att genomfora
sankningar av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim pa bade huvudgator och lokalgator. |
Tabell 5-9 redovisas alla studier vid en sankning fran 50 till 40 km/tim uppdelat pa huvud-
respektive lokalgator. Skillnaden ar ganska stor, pa huvudgatorna ér effekten pa medelhastig-
heterna i genomsnitt mer an tva ganger sa stor som pa lokalgatorna (-2,6 respektive -1,0).
Forehastigheterna ar ocksa mycket hogre pa huvudgatorna.

Tabell 5-9 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna per ort pa huvud- och/eller lokalgator vid
sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim, alla fordon, vardagar 06-18

Tatort .An_tal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Fore Efter Skillnad Fore Efter Skillnad

Luled Huvud 3 41,8 39,8 -2,0 48,1 47,6 -0,6
Lulea Lokal 5 30,6 30,8 0,1 36,5 36,6 0,1
Malmé Huvud 9 39,8 37,1 2,7 46,8 438 -3,0
Malmo Lokal 10 29,3 27,6 1,7 35,3 36,1 0,8
V-borg Huvud 6 42,8 41,4 -1,4 48,9 48,1 -0,8
V-borg Lokal 2 36,7 38,5 1,9 441 46,4 2,3
Eskilstuna Huvud 2 50,8 43,8 7,0 58,3 51,8 6,5
Eskilstuna Lokal 3 433 41,0 2,3 52,7 50,7 -2,0
Lidképing Huvud 4 48,5 46,5 -2,0 58,0 56,8 -1,3
Lidkoping Lokal 3 40,7 40,0 -0,7 48,3 49,0 0,7
Nykdping Huvud 2 48,5 45,0 -3,5 56,0 53,5 2,5
Nykoping Lokal 1 44,0 41,0 -3,0 52,0 48,0 -4,0
Huvudgator 26 43,6 41,0 -2,6 50,7 48,6 -2,2
Lokalgator 24 34,0 32,9 -1,0 40,8 41,0 0,2
Totalt 50 39,0 37,1 -1,8 46,0 44,9 -1,0

Figur 5-4 och Figur 5-5 visar att hastigheterna i foresituationen var hogre pa huvudgatorna an pa
lokalgatorna. Det finns ocksa en relativt tydlig tendens att effekten pa huvudgatorna blir hogre ju
hogre utgangshastigheten var, medan samma forhallande inte tycks gélla pa lokalgatorna. For
huvudgatorna tycks effekten utebli vid forehastigheter omkring 30 km/tim. Okningen vid hogre
forehastigheter ar dock inte sa tydlig, over ca 40 km/tim tycks effekten vara en tamligen konstant
sankning mellan en och fem km/tim. I nagra fa fall har medelhastigheten okat i stéllet for
minskat.

En jamforelse av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna visar att det inte finns nagra

tydliga skillnader i effekt. Detta tyder pa att de som kor fortast i foresituationen inte paverkas mer
dn andra bilister.
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Figur 5-4 Andring av medelhastigheterna per ort pa huvudgator vid sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40
km/tim, alla fordon, vardagar 06-18
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Figur 5-5 Andring av medelhastigheten per ort pa lokalgator vid sinkning av hastighetsgransen fran 50 till 40
km/tim, alla fordon, vardagar 06-18
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5.1.5 Sankning av hastighetsgransen fran 70 till 60 km/tim

Det &r bara Hylte, Véxjo och Eskilstuna som har sénkningar av hastighetsgransen fran 70 till 60
km/tim. Till skillnad fran tidigare ar effekten mindre i Hylte men betydligt storre i Véxjo och
Eskilstuna (dock bara en studie i Eskilstuna). Som tidigare ser det ut att ha med forehastigheterna
att gora. Med en medelhastighet pa 59,3 som i Hylte redan innan sankningen av hastighets-
gransen till 60, kan man inte rakna med négra stora sankningar av hastigheten. | Vaxjo daremot
dr forehastigheten 66,1 och i Eskilstuna 66,0, vilket ger storre sannolikhet for en sénkning.
Effekten pa 85-procentilhastigheterna ar i stort sett densamma som pa medelhastigheterna, vilket
aterigen tyder pa att de som kor fortast inte paverkas mer av sankningen an andra. Det skall dock
observeras att antalet méatningar pa varje ort ar litet.

Tabell 5-10 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna for de orter som har aktuell &ndring av
hastighetsgransen, fran 70 till 60 km/tim, alla fordon, vardagar 06-18

Tatort .An_tal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Fogre Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
Hylte 2 59,3 57,8 -1,4 68,1 67,6 -0,5
Vaxjo 3 66,1 61,2 -4,8 76,0 71,6 -4.4
Eskilstuna 1 66,0 61,0 -5,0 73,0 68,0 -5,0
Totalt 6 63,8 60,1 -3,7 72,9 69,7 -3,2

5.1.6 Hojning av hastighetsgransen fran 30 till 40 km/tim

Totalt har bara tre métningar genomforts, alla i Vanersborg. Resultaten &r darfor véldigt osékra
nér det galler generalisering. Skillnaderna i medelhastighet vid 6kning av hastighetsgransen fran
30 till 40 & mycket sma i dessa fall, bara en halv km/tim. Sa pa samma satt som sankningarna av
hastighetsgransen har sma effekter, har héjningar av gransen det. Forehastigheterna ar sa hoga

som 38,7 km/tim. Da &r sannolikheten for en pataglig effekt mycket liten.

Tabell 5-10 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna per ort vid hojning av hastighetsgransen

fran 30 till 40 km/tim, alla fordon, vardagar 06-18

Tatort .An_tal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Fore Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
Vanersborg 3 38,7 39,2 0,5 46,8 46,7 -0,1
Totalt 3 38,7 39,2 0,5 46,8 46,7 -0,1

5.1.7 Hojning av hastighetsgransen fran 50 till 60 km/tim

Aven vid denna héjning av hastighetsgransen ar 6kningen av medelhastigheterna liten, bara
omkring 1 km/tim. Samma resonemang kan foras som vid hajning av gransen fran 30 till 40
km/tim, dvs. gatornas "sjalvforklarande” egenskaper paverkar hastighetsvalet mer 4n denna
hojning av hastighetsgransen pa 10 km/tim. Bilforarnas 85-percentilhastighet ar redan fore

hojningen av hastighetsgransen omkring 60 km/tim i de flesta fall.
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Tabell 5-11 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna per ort vid hojning av hastighetsgransen
fran 50 till 60 km/tim, alla fordon, vardagar 06-18

Tatort .An_tal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
matningar | Fére Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
Halmstad 5 52,4 541 1,7 59,9 61,2 1,3
Lulea 2 50,5 51,5 1,0 59,5 59,5 0,0
Malmo 3 57,3 59,5 2,1 65,2 67,4 2,3
Vénersborg 2 48,7 49,4 0,6 54,8 55,5 0,8
Vaxjo 3 56,9 57,5 0,5 64,4 64,5 0,1
Eskilstuna 1 58,0 60,0 2,0 65,0 66,0 1,0
Lidkdping 6 52,0 52,7 0,7 63,5 65,0 1,5
Nykoping 1 54,0 55,0 1,0 62,0 62,0 0,0
Totalt 23 53,4 54,5 1,2 62,0 63,0 1,1
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Figur 5-6 Andring av medelhastigheterna per ort och gata vid héjning av hastighetsgransen fran 50 till 60 km/tim,
alla fordon, vardagar 06-18

5.1.8 Hastighetsforandringar i kontroll- och spridningspunkter

Tva olika typer av punkter har definierats. Den forsta innehaller punkter dar hastighetsgranserna
inte &ndrats och dar hastigheterna skall vara helt oberoende av de férandringar som skett i
forsoket. Det vill siga att de ligger sa langt ifran forsoksomradet att de rimligen inte kan ha
paverkats av detta. Dessa kallas kontrollpunkter. Den andra typen innehaller de punkter dar
hastighetsgransen inte andrats men dar de ligger sa nara forsoksomradet, eller till och med inne i
det, att man kan tanka sig att det skett en viss spridning av hastighetsbeteendet fran
forsoksgatorna till dessa gator. Dessa kallas spridningspunkter och kan delas in i
spridningspunkter dar man kan férvénta sig en dkning av hastigheten och den andra dar man kan
forvanta sig en minskning av hastigheten. Resultaten framgar av Tabell 5-12 nedan.
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Tabell 5-12 Genomsnittlig 4ndring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna i kontrollpunkter (kontrolll
= inom forsdksorterna, kontroll2 = annan ort) och spridningspunkter, for alla orter och alla gatutyper, alla fordon,

vardagar 06-18

Hastighetsgréns Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matn. Fore Efter Skillnad Fore Efter Skillnad
_30/30 Spridning, 9 32.9 31,3 16 39,9 385 15
férvantad minskning
_50/50 Spridning, 1 348 32,7 2.1 40,0 39,0 1,0
férvantad minskning
50/50 Spridning, 1 518 50,1 .7 60,0 59,0 1,0
blandad forvantan
50/50 Spridning, 2 455 46,5 1,0 54,5 55,0 0.5
forvantad 6kning
_70/70 Spridning, 1 76,0 71,0 5,0 85,0 80,0 5,0
férvantad minskning
70/70 Spridning, 4 58,1 58,7 0.6 65,8 67,1 13
forvantad 6kning
50/50 Kontroll1 4 43,6 43,1 -0,5 51,1 51,1 0,0
50/50 Kontroll2 5 46,0 452 -0,8 54,6 52,4 -2,2
70/70 Kontroll2 5 61,6 63,0 1,4 72,0 71,4 -0,6
_ Spridning, 11 37,0 35,0 2,0 44,0 42,3 -1,8
forv. minskning
__Spridning, 6 53,9 54,6 0,7 62,0 63,1 1,0
forvantad 6kning

| Tabell 5-12 syns att hastigheten i kontrollpunkterna inte uppvisar nagon systematisk trend. Pa
kontrollgator med 50 km/h har hastigheterna gatt ner nagot och pa kontrollgator med 70 km/h
har hastigheterna gatt upp nagot. Antalet matningar ar dock litet, precisionen i de enskilda
matningarna ar pa nivan 1 km/h och for samtliga kategorier av kontrollpunkter finns det bade

punkter dar hastigheten 6kar och dar den minskar. Slutsatsen blir att vi inte kan se nagon
systematisk hastighetsforandring vid kontrollpunkterna.

Nar det géller spridningseffekter ses en tydlig konsekvens. Punkter dar man borde forvanta sig en
okning har ocksa fatt en okning av medelhastigheten och motsvarande for minskningar. Eftersom
det &r vasentlig manga fler kilometer som fatt sankt hastighetsgrans jamfort med dem som fatt
hojd, och den positiva effekten ar stérre &n den negativa, borde den positiva
hastighetsspridningen totalt sett dominera klart. Konsekvenserna ur sakerhetssynpunkt gar
naturligtvis inte att berdkna, men viktigast ar i alla fall att resultaten pekar i rétt riktning.

5.1.9 Overskridanden av hastighetsgranserna

Trots de sma effekterna pa medelhastighen vid de sankningar av hastighetsgransen som har
studerats (50->30, 5040, 70->60), sa har andelen som 6verskridit hastighetsgransen okat
dramatiskt, se Figur 5-7. Mest dramatiskt ar det vid sankning fran 50 till 30 km/h. Aven om det
skett en sankning av medelhastigheten pa ungefar 2 km/tim i genomsnitt har andelen som
overskred hastighetsgransen ékat fran ca 20% till ca 80%. For de andra sankningarna ar 6kningen
inte lika dramatisk, men anda vésentlig. Bade vid sankning fran 50 till 40 km/tim och fran 70 till
60 km/tim férdubblas andelen som Gverskrider hastighetsgransen, fran ca 20% till ca 40%.
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Lika dramatiska skillnader fas nar hastighetsgransen hojs fran 50 till 60 km/tim. D& minskar
andelen 6verskridanden fran ca 60% till ca 20%.
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Figur 5-7 Overskridanden, alla sinkningar och 6kningar av hastighetsgrénserna km/tim
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6 Trafiksakerhet

| de fall hastighetsgransen sénkts sjunker det forvantade antalet dédade i olyckor med
motorfordon inblandat med ca 25% och antalet skadade med 10 - 15% beroende pa
svarhetsgrad, se tabell nedan. Detta gallde for alla sankningar av hastighetsgransen utom for en
sankning fran 50 till 40 pa lokalgator dar den forvantade effekten bara ar ungefar en tredjedel sa
stor. Hajningarna av hastighetsgransen fran 30 till 40 km/tim leder till en forvantad 6kning av
dodade och skadade i motorfordonsrelaterade olyckor med ca 6 % resp. ca 3%. Okningarna vid
hojning av hastighetsgransen fran 50 till 60 km/tim blir ca 10% for dodade och ca 4% for
skadade i motorfordonsrelaterade olyckor (Tabell 6-1). Dessa siffror géller for de olyckor och
tillhorande skador som involverar ett motorfordon i rorelse. | tattbebyggt omrade &r dessa olyckor
dock i realiteten i minoritet, merparten av olyckorna bestar av olyckor med enbart GCM-
trafikanter involverade.

Tabell 6-1 Relativ fordndring av antalet skadade och dédade for olika &ndringar av hastighetsgransen

Hastighetsgréns Antal Medelhastighet (km/tim) Olyckseffekt
Fore-Efter matningar | Fére Efter | Skillnad D SS LS
30-40 H 3 38,7 39,2 0,5 +6,0% +3,1% +2,5%
50-30 L 14 34,6 32,2 -2,4 -27,6% | -15,8% | -12,7%
50-40 H 42 43,9 41,0 -3,0 271% | -15,5% | -12,5%
50-40 L 28 34,5 33,6 -0,8 -10,4% -5,7% -4,5%
50-60 H 23 53,4 54,5 1,2 +10,2% | +5,3% +4,2%
70-60 H 6 63,8 60,1 -3,7 -23,8% | -13,5% | -10,8%

Tittar man pa hur manga som dodats och skadats under tidsperioden 2002-2006 i de sex
tatorternas valda forsoksomraden sa ror det sig om ca 2150. Dock ar det mindre &n tusen av dessa
som &gt rum pa gator med forandrad hastighetsgrans och som samtidigt har involverat ett
motorfordon i rorelse (se Tabell 6-2).

Tabell 6-2 Trafikskadade i olyckor med ett motorfordon i rérelse involverat per allvarlighetsgrad och olika &ndringar
av hastighetsgransen

Hastighetsgréans Antal skador Andel skador Langd .
ngre-Eftge'f D|SS|LS |Totalt| D | SS | LS | Totalt (kn?) Langdandel
3040 H 1 1 5 7 20% [ 1,1% | 0,6% | 0,7% 2 1,0%
50-30 L 0 9 56 65 10% | 6,5% | 6,8% 86 52%
50-40 H 2 | 37 [425| 464 | 40% | 41% | 49% | 49% 31 19%
50-40 L 2 | 32 [319| 353 [ 40% | 35% | 37% | 37% 30 18%
50-60 H 0 6 51 57 6,6% | 59% | 6,0% 12 7,5%
70-60 H 0 6 4 10 6,6% | 0,5% | 1,0% 3 2,0%
Totalt 5 91 (860 | 956 |100% |100% |100% | 100% 165 100%

Som synes i Tabell 6-2 sa star lokalgator med en sankning fran 50 till 30 for mer &n halva den
totala gatuldngden i de sex forsoksorterna, medan bara 7% av skadorna har intraffat pa dessa
gator. Samtidigt har huvudgator som sénks fran 50 till 40 statt for ca halften av skadorna men
bara en femtedel av gatulangden. Antalet skador per km gata &r ca 20 ganger hoger pa 50-40 H
dn pa 50-30 L (Tabell 6-3). Den procentuella hastighetsforandringen, och darmed
skadeforandringen, &r i princip identisk for de tva kategorierna. Skillnaden &r den att
hastighetsforandringen 50 till 40 pa huvudgator har 20 ganger fler olyckor per km att paverka &n
hastighetsforandringen 50-30 L. Det som avgdr om en forandring blir lyckad sakerhetsmassigt &r
saledes en fraga om att fa en substantiell hastighetssdankning pa gator med en hég olycksfrekvens.
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Tabell 6-3 Antal skadade per km ach &r i olyckor med ett motorfordon i rérelse involverat, forvantad
skadeforandring per 5 &r, per andringstyp

Hastighetsgréns | Antal skadade | Skadeandring per 5 ar
Fore-Efter per km och ar D G2 LS
30-40H 0,88 0,1 0,0 0,1
50-30 L 0,15 0,0 -1,4 -7
50-40 H 2,98 -0,5 -5,7 -53,1
50-40 L 2,35 -0,2 -1,8 -14.4
50-60 H 0,92 0,0 0,3 2,1
70-60 H 0,61 0,0 -0,8 -04
Totalt 1,16 -0,7 -9,4 -72,8

Den forvantade sékerhetseffekten av omskyltningarna innebér en minskning av antalet dodsfall
med ett (fran 8), antalet svara skador med nio (fran 334) och antalet lindriga skador med 73 (fran
1802) sett dver en femarsperiod (Tabell 6-4).

Tabell 6-4 Antal skadade (2002-2006) och forvantad forandring i antal skadade per titort under en femérsperiod,
inom respektive forsoksomrade.

Tatort Hastighets- Antal skadade fore (5 ar) Skadeandring per 5 ar
beroende D Ss LS D Ss LS
Paverkas 0 17 143 0,0 -2,6 -15,6
Halmstad - ;
Paverkas ej 0 32 161
Paverkas 0 2 20 0,0 -0,3 -2,2
Hylte - -
Paverkas ej 1 1 6
\ Paverkas 1 16 119 -0,1 -1,6 -8,6
Lulea - :
Paverkas ej 0 91 229
R Paverkas 1 42 528 -0,1 -3,5 -43,6
Malmo - -
Paverkas ej 1 114 515
Vanersbor Paverkas 3 4 29 -0,5 -0,3 -2,0
g Paverkas ej 0 0 14
- Paverkas 0 10 21 0,0 -1,0 -0,8
Vaxjo . -
Paverkas ej 1 5 17
Paverkas 5 91 860 -0,7 -9,4 -72,8
Totalt Paverkas €j 3 243 942
Alla 8 334 1802 -0,7 -94 -72,8

Som synes i Tabell 6-4 har Lulea och Malmo ett stort antal svart skadade som ej kan forvantas
paverkas av hastighetssankningen. Detta beror framst pa att man har en god sjukhusrapportering
till STRADA och darmed har manga singelolyckor med GCM-trafikanter rapporterade. Om man
tittar mer detaljerat pa sjukhusrapporterade skador ser man dessutom att det ar forst under 2005-
2006 som man i Vénershorg och Véxjo borjat rapportera i nagon omfattning fran sjukhusen.

Tabell 6-5 visar en skattning av vad de olika orternas strategier ger for férvantad procentuell
effekt pa skadeutfallet, dock bara beraknat pa de skador som 6verhuvudtaget paverkas av
hastighetsgransforandringarna, dvs ej de skador som uppstar i olyckor som inte inbegriper ett
motorfordon i rorelse. Forandringarna ar beraknade utifran vardena i Tabell 6-4 ovan, med
undantag for risken for dodsfall i de orter dar inga dodsolyckor med motorfordon i rorelse har
intraffat pa gator med forandrad hastighetsgrans. | de fallen har en skattning gjorts genom att
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vikta samman olika hastighetsgransforandringars effekt via den langdandel de motsvarar i
gatunatet, istallet for hur manga skador som skett pa desamma.

Resultaten ar som mest positiva i Halmstad och Hylte, detta beror pa att man sankt
hastighetsgransen pa hela eller storre delen av huvudgatunatet fran 50 till 40, samt lokalgatorna
fran 50 till 30 km/h. Dessa tva hastighetsgransforandringar ar de som gett storst effekt pa
hastigheterna pa respektive gatutyp, och darmed forvantas ge storst effekt pa sakerheten. Den laga
procentuella fordandringen av lindriga skador i Vaxjo beror pa att en stor andel av de lindriga
skadorna i forsoksomréadet har uppstatt pa gator dar hastighetsgransen hojts fran 50 till 60 km/h.

Tabell 6-5 Férandring i antal skadade av olika allvarlighetsgrad per ort, endast olyckor med ett motorfordon i rérelse
involverat

Tatort Skadeandring
D SS LS

Halmstad (-17,5%) | -15,6% | -10,9%

Hylte (-17,4%) | -15,7% | -10,9%

Luled -10,4% -9,9% -7,3%

Malmo -10,4% -8,4% -8,3%
Vénersborg -16,1% -8,4% -6,8%

Vaxjo (-15,1%) | -10,2% -3,9%

Totalt -13,8% | -10,4% -8,5%

Anledningen till att en procentuell jamforelse inte dven gjorts gentemot det totala antalet &r att de
olika staderna skiljer sig at i mycket hog grad betréffande hur stor andel av sjukhusfallen som
rapporteras. Eftersom dessa olyckor i mycket hégre grad an de polisrapporterade bestar av olyckor
med enbart fotgangare, cyklister och mopedister skulle de systematiska variationerna mellan
orterna pga dessa variationer totalt dolja vilken effekt sjélva hastighetsgransforandringen fatt.

Nedan foljer en beskrivning av berdkningsgangen som anvénts for att berakna den forvantade
effekten av omskyltningen. Denna berdkningsgang ar forhallandevis enkel och kan anvéandas dven
av andra kommuner for att berdkna vad ett specifikt forandringsforslag kan forvantas fa for effekt
pa antalet skadade av olika allvarlighetsgrad.

1. Ett olycks/skadeuttag har gjorts ur Strada for det omrade som skyltats om. Uttaget har
gjorts for aren 2002-2006. Notera dock att Strada har mycket varierande kvalité i olika
delar av landet och att systemet har kommit igang vid olika tidpunkt. For vissa delar av
landet och ar finns i princip inga sjukhusrapporterade olyckor medan for andra &r det
dessa som dominerar statistiken.

2. De olyckor som ej har nagot motorfordon i rorelse involverat i olyckan har sorterats bort.
Grovt sett kan dessa ségas utgoras av dem som har en olyckstyp som bérjar med G
(GCM-olyckor) eller V (Varia/Ovriga). Dessa olyckor antas ej beréras av
hastighetsforandringarna.

3. Olycksdata har sorterats efter vilken typ av gata (huvudgata/lokalgata) och
hastighetsgransférandring som de intraffat vid.

4. FoOrvantad forandring i antal skador av olika allvarlighetsgrad har sedan berdknats med
hjalp av potensmodellen och den genomsnittliga hastighetsandring som observats pa den
typ av gata som olyckorna intréffat pa. For detta anvands effekterna fran Tabell 6-1.
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7 Miljo

Trafiken paverkar miljon pa manga olika satt, via utslapp av olika amnen som kan vara skadliga
for manniskor eller var omgivning, via bransleférbrukning da detta tar pa jordens resurser, via
buller som stér de som bor och vistas i trafikens narhet etc. | detta projekt har en avgréansning

skett till att bara studera bransleforbrukning samt utslapp av nagra utvalda amnen for vilka det
finns berdkningsmodeller med tillracklig noggrannhet.

De @mnen som studeras ar dels koldioxid som ger upphov till globala klimateffekter via
véaxthuseffekten, kvaveoxider som bidrar till dvergddning och forsurning pa det regionala planet,
samt partiklar som orsakar halsoproblem pa en lokal niva. Koldioxidutslappen ar mer eller mindre
proportionerliga mot bransleférbrukningen, och nivan pa dessa tva beror till stor del pa mangden
accelerationer som bilférarna utfér. En trafikmiljo med fa inbromsningar och accelerationer ger
lagre bransleférbrukning och mindre utslapp av koldioxid an en trafikmiljo med manga
inbromsningar och accelerationer. Kvaveoxidutslappen & andra sidan ar mer beroende av
hastighetsnivan, hogre hastigheter ger storre utslapp av kvaveoxider. Nar det galler partiklar har
endast partiklar fran forbranningsprocessen studerats och ej partiklar som frigors fran déck och
vagbana.

7.1 Kormonsterstudier

Tva kormaénsterstudier har genomforts for att kunna gora skattningar av utslappsmangder och
bransleférbrukning. Studierna har genomférts med hjélp av bilforfoljelse, dvs att man anvént ett
instrumenterat fordon som loggar kérdata medan man foljer efter slumpvis utvalda fordon langs
strackan och forsoker kora sa likt dessa fordon som méjligt. Dessa kordata anvands sedan som
indata till modeller som berdknar utslappsmangder utifran kanda samband mellan hastighet,
aceeleration och utslappsmangder av olika &mnen.

Den modell som framférallt anvants for att berdkna utslappsmangder och bréansleférbrukning har
varit VeTESS, utvecklad inom EU:s femte ramprogram. Indata till modellen utgérs av loggade
kormonster i form av tid och hastighet, dar hastigheten matts upp fem ganger per sekund. Innan
indata matas in i modellen utjamnas eventuella matonogrannheter i de loggade data. Utdata fran
modellen &r en berdknad mangd utslépp respektive brénsleférbrukning, dels totalt Gver strackan
och dels per kord km.

Vid kérningarna har tva olika typfordon anvénts: ett dieselfordon i form av en Skoda Octavia och
ett bensinfordon i form av en VW Polo. Olika typer av fordon/motor har olika samband mellan
kérmonster och utslappsmangder, dérav att tva olika fordon anvénts for att ge en
kanslighetsanalys av resultaten.

Tabell 7-1 Forandring i bransleforbrukning och utslapp for de tva forsoksgatorna och for tva olika typfordon
Jarnvagsleden-Slottsjordsvagen Bergsgatan
(Halmstad) (Malmd)
Skoda VW Polo Skoda VW Polo
Bransle -0,4% -0,3% -9,7% -7,6%
Koldioxid (CO5,) -0,5% -0,4% -9,7% -7,4%
Kvaveoxid (NO,) +1,4% +5,6% -11,3% -3,4%
Partiklar -1,2% * -13,7% *

*Katalysator antas rena avgaserna till 200% fran partiklar

Tabell 7-1 visar forandring i utsldppsméngder for eftersituationen jamfort med fore omskyltning.
Pa Jarnvagsleden-Slottsjordsvagen, dar hastighetsgransen okat fran 50 km/tim till 60 km/tim, har
bransleforbrukning, koldioxidutslapp samt partikeluslapp minskat marginellt, medan
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kvéveoxidutslappen okat till foljd av 6kade hastigheter. Dock ar inga av dessa forandringar
statistiskt signifikanta. Pa Bergsgatan i Malma, dar hastighetsgransen skjunkit fran 50 km/tim till
40 km/h, har kérmonstret blivit mycket jdmnare i eftersituationen samtidigt som hastigheterna
gatt ner nagot. Detta har lett till signifikanta sankningar av bransleforbrukning och alla
utslappstyper, med undantag for kvaveoxid for bensinbilen dar sénkningen inte ar signifikant.

7.2 Punktmaétningar

Forutom kérmonsterstudierna har aven atskilliga punktmatningar planerats sa att de ligger langs
gatustrackningar sa att man skall kunna félja hastighetsforandringarna nagot sa nar langs
strackningen. For det syftet har en del av matningarna lagts pa platser dar man kunnat forvanta
sig en lagsta hastighet pa strackan.

Dessa punktmatningar kan sedan anvandas som indikatorer pa miljopaverkan betréaffande
bransleférbrukning och koldioxidutslapp. Om hastighetsdifferenserna mellan tva pa varandra
foljande punkter har dkat kan man ocksa anta att man har en 6kad acceleration mellan dessa
punkter vilket 6kar bransleférbrukning och koldioxidutslapp.

Tabell 7-2 visar medelvardet av hastighetsskillnader mellan pa varandra foljande punkter i
respektive stracka. Detta kan ses som ett matt pa hur stora hastighetsvariationerna ar langs
strackan. Som framgar av tabellen har hastighetsskillnaderna minskat totalt sett. Klart storst
minskningar har skett pa 3 gator som har fatt sinkt hastighetsgrans fran 50 till 40 km/tim, det &r
Kungsgatan i Luled, Bergsgatan i Malmo och Torpavagen i Vanersborg. For fordon pa dessa gator
kan man forvanta sig att den mer harmoniska korningen lett till att bransleférbrukning och
koldioxidutslapp minskat. Langs 6vriga gator har forandringarna varit sma.

Tabell 7-2 Medeldifferens i hastighet mellan olika punkter langs strackorna, fore och efter

. : Medeldifferens
Stragka /__h gstlg_hets- (km/h)

gransforandring Fore Efter
Halmstad 50->60 8,0 7,7
Halmstad 50->40 6,2 6,5
Hylte 50->40 (& 70->60) 57 5,8
Lulea 50->60 & 50->40 6,5 7,0
Lulea 50->40 4,0 2,8
Malmé 50->40 3,8 0,8
Vanersborg 50->40 2,4 1,4
Vaxj6é 70->60 & 50->60 6,0 6,1
MEDEL 53 4,8

Utsldppen av kvéaveoxider beror av hastighetsnivan. Generellt sett har hastigheterna gatt ner pa de
gator dér hastighetsgransen sankts och upp dar hastighetsgransen hojts. S&énkningarna dominerar
dock, sa pa det hela taget har hastighetsnivaerna sjunkit. Detta kan forvantas reducera utslappen
av kvéaveoxider.
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8 Vagval

Vigvalshypotesen utgick fran att sankningar av medelhastigheten pa en gata skulle gora gatan
mindre attraktiv, och att bilister darfor skulle soka en alternativ vag. Motsatsen géller ocksa; en
hogre medelhastighet kan géra gatan mer attraktiv. Detta resonemang forutsatter att det finns
alternativa vagar. Nagra matningar av biltrafiken pa eventuella alternativ har inte gjorts.
Bedomningen av om det finns alternativa vagar har gjorts utifran lokalkunskap fran de olika
orterna. De slutsatser som kan dras bygger darfor pa vad som héant pa de gator som fatt &ndrad
hastighetsgrans tillsammans med denna bedémning av om det finns "rimliga alternativ” och om
det dr rimligt att forvanta sig en okning eller minskning av trafiken. Resultaten, och figur 8-2
nedan, indikerar en viss liten tendens till att framforallt stora sankningar av medelhastigheten
leder till minskade floden. D&remot finns ingen tendens att 6kade medelhastigheter leder till
Okade floden. Slutsatserna ar dock mycket osékra och bor studeras i storre skala (och inkludera
matningar pa alternativa végar) for att de skall kunna sékras.
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9 Restidseffekter

Tabell 9-1 nedan visar att det genomforda forsoket totalt sett medforde en restidsokning pa 5%.
En genomsnittlig bilfard genom alla de 166,3 kilometrarna dar hastighetsgransen andrats, skulle
ge en okad restid pa 14,5 minuter. Man bor notera att denna siffra troligtvis overskattar effekten
pa restiderna nagot da hastigheterna i detta forsok uppmatts mitt pa strackorna dar man kan
forvanta sig de storsta hastighetsforandringarna.

| en tidigare undersdkning av restider i ett nytt hastighetsgranssystem for hela Véxjo tétort, bilaga
3, dras slutsatsen att restiderna dar skulle 6ka med mellan 3 och 5%. Vid var vardering av
underlagsmaterialet, och med kdnnedom av de i dessa studier uppmétta hastighetsforandringar, &ar
bedémningen att 6kningen av restider ligger ndrmare 3 an 5%.

Bada undersokningarna har naturligtvis brister nar det galler att skatta effekterna av ett nytt
hastighetsgranssystem i svenska kommuner. Den forsta studien bygger pa de strategier och
tillhdrande dndringar av hastighetsgranserna som man valt i de sex kommunerna. Om alla
kommuner valde att gora pa ett liknande satt borde alltsa effekten bli en ca 5% 6kning. Det kan
ju emellertid vara sa att Vaxjos forslag till forandringar mer kommer att likna en slutlig strategi
for de flesta kommuner, i sa fall forefaller en restidsokning pa ca 3 % vara en béttre skattning.
Den slutsats som kan dras nu &r déarfor att det & mest sannolikt att restidsokningen kommer att
bli mellan 3% och 5%.

Om detta anvands som utgangspunkt for att skatta effekterna for vanliga bilakande, antar vi att
en genomsnittlig bilfard i en av tatorterna ar 5-8 km lang, ger det nya systemet en forlangning av
restiden for en sadan fard med mellan 10 och 24 sekunder vid 5 km och med mellan 16 och 39
sekunder vid 8 km reslangd.

Tabell 9-1 Genomsnittlig &ndring av restiderna for alla orter och alla gatutyper och alla &ndringar av
hastighetsgranserna

Hasti"ghetsgrans Ar_w_tal Harm_._MedeI Harm.Medel __R(?stid.s— Stracka R_estid fc!iZitclicri;-g
Fore/Efter matn. Fore Efter forandring | (km) |(minuter) ;
(minuter)
30—40 H/L 3 38,4 39,0 -1,5% 3,1 4,8 -0,1
50—30L 14 33,2 31,2 +6,2% 86,3 156,2 +9,8
50—40 H 42 429 40,1 +7,0% 31,2 43,5 +3,0
50—40 L 28 34,0 32,9 +3,5% 30,1 53,0 +1,9
50—60 H 23 52,9 54,1 -2,2% 12,4 14,1 -0,3
70—60 H 6 63,6 60,0 +6,1% 3,3 3,1 +0,2
Totalt 116 +5,3% 166,3 2747 +14.,5

Tabell 9-2 Genomsnittlig &ndring av restiderna for respektive ort

i ft?r;?]t(;? iSn_g
Halmstad +5,9%
Hylte +6,4%
Luled +4,5%
Malmo +3,8%
Véanersborg +2,5%
Vaxjo +5,3%
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Tabell 9-2 visar vad hastighetsgransforandringen far for effekt i de olika tatorterna. Halmstad och
Hylte har de storsta restidsokningarna. Detta beror pa att man mer eller mindre genomgaende
gatt fran 50 till 40 km/h pa huvudgator och 50 till 30 km/h pa lokalgator, vilka &r de av de
testade hastighetsgransforandringarna som visat sig ha storst effekt (tillsammans med 70 till 60
km/h). Véanersborg har den minsta restidsokningen eftersom man i storre grad an de andra
orterna haft en mix av hgjningar och sankningar av hastighetsgranserna.
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10 Trafikanters och boendes upplevelse och acceptans

Detaljerade resultat for var och en av grupp 1-orterna framgar av respektive kommunbilaga.
Majoriteten av respondenterna inom forsoksomradet bor i ett omrade dar det ar 40 km/h (45 %).
De flesta kanner till hastighetsforsoket (75 %) och har fatt information via media (75 %), nar det
galler information fran kommunen &r siffran 10 %. Det fanns heller inga direkta avsikter fran
kommunernas sida att kampanja om forsoket. De flesta (69 %) samtalar inte med andra om
forsoket men har anda uppfattningen att de flesta i deras narhet har samma attityd som de har till
hastighetsforsoket.

Majoriteten av respondenterna utanfor forsoksomradet bor i ett omrade dar det ar 50 km/h (60
%). De flesta kanner till hastighetsforsoket (85 %) och har fatt information via media (68 %). De
flesta (83 %) samtalar inte med andra om forséket men har anda uppfattningen att de flesta i
deras nérhet har sasmma attityd som de har till hastighetsforsoket.

Tabell 10-1 Deltagande kommuners genomsnitt — inom och utanfor forséksomradet. Angivelserna ar i procent (%)
och motsvarar en sammanslagning av de béda svarsalternativen Instdmmer och Instimmer Helt.

Inom Utanfor
Forsoksomradet forsoksomrédet
Jag upplever att trafikrytmen har blivit lugnare 25 24
Jag kénner mig tryggare nar jag gar/cyklar i trafikmiljon 19 16
Det kanns bra att hastigheten har sinkts pé vissa gator 72
Hastigheten borde ha sankts/hgjts i mitt bostadsomréade - 26/4
Det nya systemet med hastighetsgrénser fungerar bra 32 38
De gamla hastighetsgranserna fungerade béttre 29 15
Maénga har svért att halla hastigheten sedan den sankts 71 72
Budbilar/varutransporter foljer séllan hastighetsgranserna 42 45
Olika hastighetsgranser &r forvirrande 55 53
Viktigare att folja trafikrytmen &n att halla hastigheten 26 27
Det & OK att kora fortare om man &r en saker bilforare 3 1
Bilisterna struntar i hastighetsgranserna oavsett 33 33
Det finns andra &tgérder som ar battre for trafiksakerheten 30 23
Sénkta hastigheter &r bra for de oskyddade trafikanterna 86 86
Vilken hastighetsgrans bor galla pa bostadsgator?* 30 km/h 30 km/h
(49%) (52%)
Vilken hastighetsgréns bor galla pd huvudgator med géng- och cykeltrafik?* 40 km/h 40 km/h
(36%) (37%)
Vilken hastighetsgréns bor galla pd huvudgator utan gang- och cykeltrafik?* 50 km/h 70 km/h
(35%) (45%)

* Gallande hastighet ar den hastighet som stérst andel respondenter angett representerad i tabellen. D& tva hastigheter fatt samma procentsats
presenteras bada. Procentsatsen som angett hastigheten ifrdga presenteras i procent.

| tabellen presenteras det dvergripande resultatet for undersokningen. | sarskilda analyser testades
om det fanns signifikanta skillnader mellan olika grupper forst for de respondenter som bor inom
forsoksomradet. Nedan foljer ett urval av intressanta resultat:

Kvinnor tycker att hastigheten pa bostadsgator ska vara lagre an vad man tycker, medan mén
tycker att hastigheten pa huvudgator med gang och cykeltrafik kan vara hogre an vad kvinnor
tycker. Man tycker ocksa att det ar mer okej att kora fortare om man ar en saker bilforare dn vad
kvinnor gor. De oskyddade trafikanterna instdmmer mer &n Gvriga grupper i att det kdnns bra att
hastigheten har sankts pa vissa gator.
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For de respondenter som bor utanfor forsoksomradet galler:

Kvinnor har aterigen en mer positiv attityd. De anser i hogre utstrackning &n man att sankta
hastigheter &r bra for de oskyddade trafikanterna. Man tycker att det &r viktigare att folja
trafikrytmen istéllet for hastighetsgranserna. Det gor de i storre utstrackning an vad kvinnor gor,
och de anser att det ska vara hogre hastighet pa bostadsgator an vad kvinnor gor. Mén tycker
ocksa att det ska vara hogre hastighet pa huvudgator med GC-trafik an vad kvinnor tycker.

Bilforares attityd &r mer negativ till de nya hastighetsgranserna. De tycker att olika
hastighetsgranser ar mer forvirrande &n Ovriga. Bilforare och kollektivtrafikresenarer tycker att det
nya systemet med hastighetsgranser fungerar sémre an 6vriga, medan de som ej har korkort tycker
att hastighetsgransen pa bostadsgator ska vara lagre an vad de som har korkort tycker.

En forklaring till skillnaderna mellan kénen &r deras resvanor. | var undersékning visade det sig
att kvinnor gar mer &n man och man kor mer bil an kvinnor, medan yngre respondenter och de
som inte har korkort aker mer kollektivt dn Gvriga.

Nar det géller spridning av information om forsoket visar det sig att mén i hogre utstrackning &n

kvinnor fatt information via media. Yngre respondenter har angett media och annat som kalla for
informationen om hastighetsforsoket, for Gvriga grupper &r svaren mer spridda.
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11 Politikers, tjanstemans och yrkesforares installning

Detaljerade resultat per kommun redovisas i respektive kommunbilaga. Sammanfattningsvis kan
man konstatera att det ar ytterst sma skillnader mellan politikernas uppfattning nér det galler
hastighet. Nast intill samtliga anser att 30 km/tim &r att foredra utanfor skolor och pa de mest
centrala gatorna dar manga oskyddade trafikanter ror sig. Pa alla orterna anser de flesta
politikerna att de gator som var begransade till 30 km/tim innan forsoket startade skulle hojas till
40 km/tim. Déaremot 4r det manga som anser att det har varit lyckat att saénka 50 gator till 40.
Det en hastighet som dr mycket populér bland politikerna. Anledningen till att 40 &r populér ar
att efterlevnaden av 40 anses mycket béattre &n efterlevnaden av 30 km/tim och att trafikanterna
anses vara mer motiverade att folja den hastighetsgransen eftersom trafikmiljon i évrigt oftare
battre stammer 6verens med 40 &n med 30 km/tim. Det som skiljer politikernas uppfattning at ar
mdjligen vilken hastighetsgrans som ska véljas ndr mojligheten till alla 10-steg finns. Samtliga &r
dock Gverens om att man inte ska hoja 50-gator till 60 om det finns oskyddade trafikanter
tillsammans med skyddade trafikanter och om det ar manga korsningar utefter gatan som
eventuellt ska dndras. Det finns inga stora skillnader i uppfattning bland politikerna med hansyn
till deras partitillhorighet.

Tjanstemannen anser ocksa att 40 &r en bra hastighet. En av forklaringarna som de uppger ar att
det dr lattare att anpassa trafikmiljon till 40 &n 30 eftersom det inte krdver lika stora ingrepp i
gaturummet. Tjanstemannen menar ocksa att det &r viktigt att trafikanterna forstar
hastighetsgranserna for att acceptera dem, vilket de flesta anser att trafikanterna gor i mycket
storre utstrackning vid 40 begrénsning jamfort vid 30-begransning. Drygt hélften av
tjdnstemannen uppger att det i forsoket har blivit alldeles for plottrigt med alla hastighetsgranser
och négra framhaver att de fortséttningsvis vill ha 20-steg men da hellre 40 — 60 &n 30 — 50. Viljs
40 — 60 ska dock 30 finnas kvar eftersom det dr en hastighet som anses l[amplig utanfor skolor, i
centrum och i villakvarter. Ett alternativ som ocksa framkom &r att om tio-steg blir aktuellt &r det
l4ttare for trafikanten att forsta om hastighetsgranserna galler for hela zoner i stallet for som det
har varit i forsoket.

Yrkesforarna har liknande uppfattningar om de nya hastighetsgranserna som 6vriga grupper. Nast
intill samtliga yrkesforare anser att det ar svart att veta vilken hastighet som galler. Det &r manga
olika hastighetsgranser och pa vissa orter saknas skyltar. Pa andra orter dar det ar skyltat
ordentligt framfors kritik mot att hinna med och uppmaérksamma skyltarna i konkurrens med att
vara uppmarksam pa exempelvis cyklister och fotgangare. Vidare anses hastigheten pa skylten
daligt stamma 6verens med vilken hastighet som trafikmiljon signalerar.

Yrkesforarna anser att 30 km/h utanfor skolor & mycket rimligt och cirka tva tredjedelar av dem
anser att bade de sjélva och allmanheten féljer denna hastighetsgrans. Daremot skiljer sig
uppfattningen om vilken hastighet som ska gélla pa végar i 6vrigt. Vad som dock tydligt
framkommer i denna grupp &r att hastighetsbegransningarna maste kannas logiska annars ar
risken 6verh&ngande att man inte foljer skyltad hastighet. Vidare uppger flera av yrkesférarna att
de av vana haller de gamla hastigheterna pa strackor med nya begransningar.

Tre yrkesforare och en politiker framforde att det ar svart att kora buss och bil i 40 respektive 30
km/tim pga. att varken bussar eller bilar &r konstruerade for den hastigheten.

En ort utmarker sig i materialet. Det & Hyltebruk. Ddr &r missnojet med forsoket som storst
inom alla grupper. De flesta som intervjuats i Hylte anser att samhallet &r for litet och variationen
i trafikmiljon ar for liten. Gatumiljoer som &r identiska har fatt olika hastigheter och kanns bland
annat pa grund av det omotiverade. Fler, saval politiker, tjansteman som yrkesférare, anser att det
ar rorigt med manga granser, sa pass rorigt att man till slut inte vet vad som galler.
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Tabell 11-1 Politikers och tjanstemans syn pa fragan om 30 eller 40 km/tim. Utdrag ur intervjusvar fran de sex grupp

1-kommunerna

Ort Politiker Tjanstemin

Halmstad Att sidnka frin 50 till 40 anses limpligt pa platser dir | Kommunens tjinsteman ser férdelen att kunna vilja
det finns mycket oskyddade trafikanter och pa de andra hastighetsgrinser 4n de traditionella eftersom de
gator i centrum som dr mest trafikerade. I detta anses passa bittre med trafikmiljon. Som exempel nimns
sammanhang gir S nigot lingre som till och med att hastigheten 30 dr svar eftersom det 4r den enda
tycker att 50 har spelat ut sin roll. Vidare anses 40 hastigheten som gar att anvinda ndr 50 dr for fort. Det
vara en hastighet som dven kan vara limplig pa far till f6ljd att det blir 30 pa stillen som inte ar helt
matargator i villaomriden. Matargator 4r de enda 30- | logiska och didrmed finns det risk for att trafikanterna
strickorna som politikerna kan tinka sig att tappar fortroendet f6r 30-grinsen. Med ritt hastighet i
eventuellt héja till 40. forhallande till trafikmiljén tror tjainstemannen att

acceptansen for hastighetsgrinserna kan oka.

Hylte Trots att S dr negativt instillda till f&rsGket Tjanstemannen ser férdelar med nya ligre hastigheter
framhaller man att olika hastighetsgrinser maste men anser att det 4r svért att halla dem, speciellt i Hylte
stimma 6verens med trafikmiljén som rider i den dir samhallet inte skiljer sig speciell mycket 4t. Nya bilar
omgivningen dir vigen finns, nigot som inte anses blir bade tystare och starkare vilket han menar ocksa
stimma i Hylte. 30 dr en hastighet som anses vildigt | bidrar till svirigheten att kora lingsamt. Vidare anser han
lag av samtliga politiker, till och med f6r lag av S att férdelen med ldgre hastigheter ér att nagot firre antal
férutom utanfér skolor. minniskor blir skadade. Inga egentliga férvintningar har

tjinstemannen men tror samtidigt att det efter férsoket
kommer att bli méjligt att anvinda 40 km/h som
hastighetsgrins i titort.

Lulea Tidigare arbete med hastighet har bestatt i inférande | Hastigheten 40 anses vara bra eftersom den dr ligre dn 50
av 30-begrisning utanfér skolor och i vissa mindre km/h men samtidigt inte s l1ig som 30. Nackdelen som
byar. Politikernas forvintningar ér att forsket ska framf6rs dr risken f6r plottrighet om alla
leda till reducerat antalet skadade trafikanter men hastighetsgrinser ska anvindas. Men 4ven risken for att
ocksa att samarbetet i trafiken blir bittre. Ytterligare | plottrigheten som sadan leder till att en mellanhastighet
férvintningar ér att det blir littare for savil viljs och att det inte blir si stora skillnader som det var
gangtrafikanter som cyklister att ta sig fram i de tinkt fran borjan.
centrala delarna av Lulea.

Malmo 40 km/h 4r en hastighet som samtliga vill kunna De kriterier som har anvinds i Malmé ir att de gator som
anvinda eftersom deras uppfattning ar att fatt 40 km/h ligger centralt och trafikeras dll stor del av
efterlevnaden vid 40 dr mycket hogre dn vid 30 giende och cyklister. I omriadena med 40 km/h idr
km/h. Man tror sig 6ka acceptansen och forstdelsen | méilpunkterna for giende manga. I Malmé trycker man pa
bland trafikanterna, varfér det 4r viktigt med en férdelen av att anpassa trafikmiljon till hastigheten.
sankt hastighet didr manga oskyddade trafikanter r6r
sig. Det rader olika uppfattning om vad man tidigare
satsat pa gillande hastighetsfragor inom kommunen,
dir kommunen enligt moderaterna har valt att
anvinda 30 mycket restriktivt for att underlitta for
trafikanterna.

Véinersbotg Réder delade meningar om varfér man gick med i Tjinstemannen anser att acceptansen blivit bittre
projektet. S anser att det beror pa att det 4r svirt att eftersom det dr ldttare att anpassa hastigheten till olika
kéra 30 och att det ddrfor var idé att prova nagot typer av gator. 40 anses vara en hastighet som ér bra i
annat. M anser att man gick med eftersom det 4r stadsmilj6. Tjanstemannen framhaéller att man har snalat
positivt att man kanske far kora lite fortare. Det med skyltningen vilket har lett till att folk varit férvirrade.
rader en politisk enighet om att anvinda ligre
hastighet utanfér skolor etc.

ViiXif) Bdda politikerna framhiller intresset f&r hastigheten Ettt antal kriterier f6r de olika hastigheterna:

40 som de anser vara bra utanfér exempelvis
dlderdomshem som inte ligger precis intill vigen eller
utanfor skolor som ligger vid extremt stora och raka
vagar dir efterlevnaden av 30 km/h kanske kan vara
dalig. Att héja en befintlig 30-vdg anser S vara nagot
man av princip inte gor.

. 30 i bostadsomriaden

° Nir det giller 40 sa var tanken att dér vi har
kollektiv trafik inom vissa omraden har vi stort
bekymmer med att komma Gverens med
kollektivtrafiken om att ha 30 och da har vi
haft biade 30 och 50 i en del stadsdelar dar de
kor. Gatorna har varit vildigt lika 4ndé bara att
det gar buss pa.

De 30-gator som tjinstemannen anser vara limpliga att
hoja till 40 km/tim kan vara gator med lagenhetshus dir
fa dorrar och infarter vetter ut mot vigen.

En fragestallning som &r speciellt intressant ur sakerhetssynpunkt i tatort ar hur man staller sig till
40 km/tim respektive 30 km/tim. Inga speciella fragor stalldes om just detta, men svaren belyser
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anda fragan pa ett tydligt stt. Politikers och tjanstemans syn pa den fragan &r sammanfattad i
Tabell 11-1 ovan.

Tabellen ger inget entydigt svar pa fragan. Det verkar dock tydligt att den absoluta majoriteten
ser mycket positivt pa 40 km/tim darfor att det ger béttre anpassning och acceptans an vad 30
km/tim gor. Man argumenterar for att gaende och cyklister skall fa det battre/sakrare, men anser
att 40 km/tim ofta racker. Det finns dock inga valdigt tydliga signaler pa att 30 km/tim kommer
att ersattas med 40 km/tim, men har ar oklarheten stor. For att kunna ge ett tydligare svar pa hur
kommunerna ser pa 30 resp 40 kréavs en undersokning i fler kommuner, med sarskilt stallda
fragor om just detta.

En synpunkt som kan végas in hér &r att det framgar tydligt av hastighetsresultaten att
kommunerna valt nya hastighetsgranser mycket utifran hur fort trafikanterna korde i
foresituationen. Det stodjer delvis intervjuresultaten, dvs kommunerna har valt 40 i stéllet for 30,
trots att hastigheterna ar sa laga i foresituationen att effekten néastan helt uteblivit.
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12 Diskussion och slutsatser

Erfarenheten av hastighetsgransen 40 km/tim &r ganska liten generellt. Ett viktigt undantag ar
Helsingfors. | februari 2004 bestdmde politikerna i Helsingfors kommun bland annat att sanka
hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim pa manga bostadsgator och centrumgator med mycket
trafik av olika slag. | en utvardering i maj 2004 (fore) och juni 2005 (efter) maéttes
punkthastigheterna for fria fordon pa 10 gator, en dag per gata. | Tabell 12-1 och Figur 12-1
redovisas en jamforelse pa totalniva mellan resultaten fran Helsingfors och resultaten i denna
undersokning.

Tabell 12-1 Andring av medelhastigheterna vid siankning av hastighetsgransen frén 50 till 40; en jamforelse mellan
studier i Helsingfors och denna studie (Helsinki City Planning Department, 2005)

Andring Has_tllghet Hastighet Skillnad
fore efter
Helsingfors, | 50340 49,3 45,6 3.7
bostadsgator
Helsingfors, 50->40 43,6 41,6 -2,0
centrumgator
Denna studie, 50->40 432 40,4 27
huvudgator
Denna studie, 50->40 34.1 33,4 -0,8
lokalgator
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Figur 12-1 Andring av medelhastigheterna vid sénkning av hastighetsgransen fran 50 till 40; en jamférelse mellan
studier i Helsingfors och denna studie (Helsinki City Planning Department, 2005)

Resultaten visar att trenden i Helsingfors och i denna studie & mycket likartad. Skillnaden &r
primart att forehastigheterna var nagot hogre i Helsingfors, vilket ocksa ledde till att effekten blev
nagot storre an i denna undersokning.

Aven om dataunderlaget ar litet tyder resultaten pa att gatorna i detta forsok ofta har en hastighet
som &r anpassad till utformningen och forhallandena i Gvrigt pa dessa gator, och att en hojning —
eller sankning - av hastighetsgranserna darfor inte paverkar bilférarnas beteende namnvart. Det
antyder att gatorna atminstone i viss grad ar “sjalvforklarande”, dvs. bilférarna paverkas mer av
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utformningen och forhallandena kring gatan &n vad de paverkas av hastighetsgransen —
atminstone sa lange hastighetsgransen bara andras 10 km/h. Detta kan vara en viktig slutsats, men
den behdver verifieras i betydligt storre skala &n vad som kunnat goras i denna studie. Samtidigt
skall man beténka att fordndringarna av hastighetsgranserna inte har valts slumpmaéssigt utan de
forefaller i forsta hand varit anpassningar till den niva dar de verkliga hastigheterna ligger, vilket
naturligtvis far konsekvenser for resultatet. Trots detta ar det ju sa att en betydande del av forarna
dverskrider hastighetsgransen redan innan den &ndrats. | de fall hastighetsgransen sanks 6kar den
andel som Overskrider hastighetsgransen mycket drastiskt. | dessa fall &r det uppenbart att dessa
gators utformning inte dr tillracklig for att férarna skall vélja den hastighet som
hastighetsbegransningen innebdr. Ndr hastighetsbegréansningen hojs till 40 km/tim (i vissa fall)
eller 60 km/tim minskar ocksa éverskridandeandelen markant. Om detta ar lampliga
hastighetsgranser aterstar dock att se. Det kravs vasentligt storre studier for att studera
konsekvenserna med avseende pa sakerhet med mera.

Fragan om dessa resultats generaliserbarhet &r inte helt latt att svara pa. Forsoket har dock givit
relativt entydiga resultat, framforallt ndr det géller ssmbandet mellan forehastighet och effekt.
Dessutom visade den finska studien av effekten av — for oss ovanliga — hastighetsbegransningen
40 km/tim pa mycket likartade resultat.

Nar det géller forehastigheternas betydelse for nivan pa hastighetssankningen kan alltsa
konstateras att ju hogre forehastigheterna &r, desto storre blir effekten. Detta innebér emellertid
inte att problemet ar 16st. Medelhastigheterna ligger fortfarande véasentligt 6ver hastighetsgransen,
och eftersom Nollvisionen tydligt pekar pa att hastigheten skall vara hogst 30 km/tim dar bilar
moter oskyddade trafikanter aterstar det mycket innan detta mal ar uppnatt. Kompletteringar i
form av anpassning av trafikmiljon, 6kad 6vervakning, etc, kommer att bli nddvandiga. Hur detta
skall ga till kommer dock inte diskuteras narmre i denna rapport.

Intervjustudierna stodjer resultaten att effekten i allménhet blev mattlig. Det &r till exempel bara
en tredjedel av de boende som instdmmer i att det nya systemet med hastighetsgranser fungerar
bra och det finns flera indikationer pa att manga bilférare medger att de inte haller
hastighetsgranserna. Det framgar till exempel av svar som att mannen oftare anser att det &r okej
att kora fortare om man &r en séker bilforare an vad kvinnor gor, och att man tycker att det ar
viktigare att folja trafikrytmen istéllet for hastighetsgranserna. Aven om den stérsta andelen tycker
att hastighetsgransen pa huvudgator med gang- och cykeltrafik bor vara 40 km/tim, ar det anda
bara en dryg tredjedel som svarar det.

En del yrkesforare sa i intervjun att de ibland missade de nya granserna. Detta &r en indikation pa
att bilférarna inte helt vant sig vid de nya grénserna. Hastighetsresultaten stodjer delvis detta
resonemang. Det ar darfor rimligt att anta att effekten av de nya hastighetsgranserna pa lite langre
sikt kommer att bli storre. Detta skall testas genom nya matningar under varen 2008, ytterligare
ett halvar efter det att de nya granserna tradde i kraft. Dessa nya méatningar kommer att kunna
visa om langtidseffekterna skiljer sig fran korttidseffekterna och om effekten varierar exempelvis
med hastighetsgransandring och typ av gata. Detta blir viktigt for den fortsatta strategin.
Dessutom bor man beakta att en viss del av "forvirringen” om vilken hastighetsgrans som géller
beror pa att granserna 50km/h och 70 km/h fortfarande finns kvar i 6vriga delen av titorten
(galler dock inte Hylte).

En avgorande fraga ar naturligtvis om resultaten kan siga nagot om totaleffekten for samhallet.
Det kommer till stor del bero pa den strategi som kommunerna véljer. Allt tyder pa att effekten
blir stérst om man vid sankning av hastighetsgransen fran 50 till 30 eller 40 km/tim i forsta hand
satsar pa gator med medelhastigheter i foresituationen pa dver 45 — 50 km/tim, i forsta hand
huvudgator. Samtidigt maste man se till logiken i hela systemet, vilket gér det mycket svart att
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inte sanka hastighetsgransen pa gator med lagre hastighet i foresituationen, aven om effekten inte
blir sarskilt stor.

Resultaten ger inte tillrackligt stort underlag for att géra det meningsfullt att vdga samman de
olika effekterna for att astadkomma en samhallsekonomisk utvéardering. Daremot kan man med
relativt stor sakerhet konstatera att effekten pa olyckor och skadade inte ar negligerbar. Om alla
kommuner tillimpar det nya hastighetssystemet pa ungefar samma sétt som skett i
forsokskommunerna kan man rékna med reduktioner av antalet dodade i motorfordonsrelaterade
olyckor i tattbebyggt omrade pa i storleksordningen 15%, och av skadade med ca 10%. Med
hansyn till de trafiksakerhetsmal som satts upp, kan det nya systemet ge ett betydande bidrag.
Kostnaderna &r dock inte negligerbara. Bara omskyltning och annat kringarbete har kostat flera
hundratusen kronor per kommun i denna studie. Dessutom riskerar man att det nya systemet
kostar i form av minskad acceptans, framforallt i form av mycket besvérande stora andelar
bilférare som 6verskrider hastighetsgranserna. Det forsvarar den fortsatta kommunikationen med
allménheten i hastighetsfragan.

Sammantaget visar darfor resultaten att det kravs betydande insatser, bade nar det galler
utformningsfragorna och kommunikation och information till biltrafikanterna for att forma dem
att halla hastighetsgréanserna. | det avseendet &r inte detta projekt unikt pa nagot satt, men det
accentueras av de hoga overskridandeandelarna. Det kan dock vara sa att de nya
hastighetsgranserna, kanske framforallt 40 km/tim, ger nya mojligheter att kombinera utformning
och kommunikation/information sa att efterlevnaden kan forbéttras avsevért. Den erfarenhet som
finns, till exempel fran Norge, visar att det gar att anvanda effektiva hastighetsddmpande atgarder
anpassat till 40 km/tim, samtidigt som de inte skapar samma bekvédmlighetsproblem for bussar
och andra tunga fordon som exempelvis 30-gupp gor. Har finns det goda mojligheter till
ytterligare utveckling.
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Hypoteser

BILAGA 1

Angreppssattet i utvarderingsplanen baseras pa en mangd uppstéllda hypoteser grundade pa
erfarenhet fran manga liknande projekt som de tre forslagsstallarna deltagit i. Vidare anges
maétvariabler for respektive hypotes samt matmetod eller alternativa matmetoder for registrering
av angivna matvariabler.

Nedan presenteras ett stort antal hypoteser som underlag till en "idealisk” utvardering. De
tillgangliga projektmedlen kommer att avgéra vilka och hur manga studier som kan genomforas
vilket i sin tur avgor vilka hypoteser som kan testas. Dessa val kommer att grundas pa
diskussioner med projektledningen pa Vagverket.

Hastigheter/tidsatgang

H1: (prior I)
Métvariabel:
Métmetod:

H2: (prior )
Métvariabel:
Métmetod:
Tidsatgang
Til: (prior I)

Matvariabel:
Matmetod:

Ti2: (prior I)
Matvariabel:

Matmetod:

Trafiksakerhet

Tsl: (prior )

Métvariabel:
Métmetod:

Fordonsforare sénker/hojer hastigheten langs gator med séankt/héjd
hastighetsgréns.

Medelhastighet, 85P hastighet,

Givare med trafikanalysator ("slangmatningar”), mobila métningar med radar,
bilforfoljelsestudier (2 strackor)

Hastighetsspridningen med sdnkt/hojd hastighetsgrans minskar/okar.
Hastighetsvariation

Givare med trafikanalysator ("slangmaétningar”), mobila métningar med radar,
bilforfoljelsestudier (2 strackor).

Fordonsforares tidsforbrukning 6kar/minskar langs gator med sénkt/hojd
hastighetsgréns.

Medeltid baserad pa strackas langd dividerat med medelhastighet baserat pa
harmoniskt medelvdrde: v-medel=n / (1/v1 + 1/v2 + ... + 1/vn), n=antalet
matpunkter pa en stracka.

Givare med trafikanalysator ("slangmaétningar”), mobila métningar med radar,
bilforfoljelsestudier (2 strackor)

Kollektivtrafikens tidsforbrukning okar/minskar langs gator med sankt/hojd
hastighetsgréns.

Medeltid, 85-percentil pa aktuell stracka (strackans langd dividerat med
medelshastighet fran flera punktmaétningar pa strackan)

Givare med trafikanalysator ("slangmatningar”), mobila métningar med radar,
data fran kollektivtrafikforetagen

Antalet olyckor och deras svarighetsgrad langs straken med sankt/hojd
hastighetsgrans minskar/6kar.

Olyckor, Medelhastighet, 85P hastighet,

Analys av olycksstatistik, Givare med trafikanalysator (slangmétningar™).
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Trafikantbeteende

Tbl: (prior I)

Métvariabel:
Métmetod:

Véagval
V&l: (prior I11)

Métvariabel:
Métmetod:

Miljo
Mil: (prior I)

Maétvariabel:
Maétmetod:

a) Kompensatoriskt beteende pa vagar utanfor testomradet kan forvantas i
form av hogre hastigheter.

b) Beteendedverforing” fran testomradet kan resultera i lagre hastigheter pa
végar utanfor testomradet.

Medelhastighet, 85P hastighet

Givare med trafikanalysator, radar, bilforfoljelsestudier.

Da hastighetsnivan sjunker langs straken med sankt/hojd hastighetsgrans
flyttas en del av trafiken fran gator dar det idag gar att kora fortare dn
hastighetsgransen till gator med battre framkomlighet.

Fordonsfloden pa forsoksgatorna och pa kontrollplatser
Fl6desméatningar

Drivmedelsforbrukning och avgasutslapp langs straken med sankt/hojd
hastighetsgrans minskar/okar.

CO,, drivmedel

Berakningar baserade pa medelhastigheter pa olika platser pa de studerade
gatorna

Trafikanters/boendes upplevelse

U1: (prior 111)

Matvariabel:
Maétmetod:

U2: (prior 1)

Matvariabel:
Maétmetod:

U3: (prior 11)
Métvariabel:
Maétmetod:

U4: (prior 1)
Maétvariabel:
Maétmetod:

En andel av fordonsférarna har/har inte tillracklig kunskap om de nya
hastighetsgranserna.

Bilforarasikter, privathilsforare och yrkeschaufférer

Enkat/intervju

En andel av fordonsfdérarna accepterar/accepterar inte de nya
hastighetsgranserna.

Bilforarasikter, privatbilsforare och yrkeschaufférer
Enkat/intervju

En andel av fordonsférarna foljer/foljer inte de nya hastighetsgranserna.
Bilforarasikter, privatbilsforare och yrkeschaufférer
Enkat/intervju

Fordonsforare upplever situationen pa gatan som patagligt battre/samre..

Bilforarasikter, privatbilsforare och yrkeschaufférer
Enkat/intervju
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U5: (prior 1)

Métvariabel:
Métmetod:

U6: (prior I)
Métvariabel:
Métmetod:

U7: (prior 1)

Maétvariabel:
Maétmetod:

U8: (prior 1)

Matvariabel:
Matmetod:

Fotgangare upplever situationen pa gatan som patagligt battre/samre. Den
upplevda sékerheten (tryggheten) forbattras/forsamras

Fotgangarasikter

Intervjuer pa plats

Cyklister upplever situationen pa gatan som patagligt béattre/samre.
Cyklistasikter
Intervju pa plats

De boende langs gator med sankt/h6jd hastighetsgrans upplever situationen
pa gatan som patagligt béattre/samre.

Boendeasikter

Enkat, telefonintervju

Kollektivtrafiken som opererar langs gator med sankt/h6jd hastighetsgrans
upplever situationen pa gatan som patagligt battre/samre.

Synpunkter fran kollektivtrafikforetagen

Enkat
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BILAGA 2

Hastighetsandringar; totalt; alla &ndringar av hastighets-
gransen, alla orter

Tabell 2-1 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil, vardagar 06-18. Alla gatutyper.
Alla stéder

. Medelhastighet 3
. Gatutyp ii?;?lzrfetlz;s (km/h)g 85-percentil (km/h) Mattyp
Fore Efter Fore Efter

Eskilstunal2 H 30/30S 41 36 51 44 Slang
Nykoping01 H 30/30S 36 36 43 43 Slang
Véanersborgl0 H 30/40 42,5 42,5 50,0 50,0 Slang
Véanersborgl3 H 30/40 34,2 35,2 42,1 41,7 Radar
Eskilstuna01 H 50/40 50,5 44,5 59,5 53,5 Slang
Eskilstunall H 50/40 51 43 57 50 Slang
Goteborg01 H 50/40 44,5 40,5 53,5 50 Slang
Goteborg02 H 50/40 41,5 36,5 52,5 45 Slang
Goteborg03 H 50/40 39 38,5 48 47,5 Slang
Halmstad08 H 50/40 47,3 46,6 53,3 54,7 Radar
Halmstad09 H 50/40 46,7 44,2 53,0 51,0 Radar
Halmstad11l H 50/40 26,6 27,8 33,0 33,0 Radar
Halmstad13 H 50/40 Data saknas Slang
Halmstad14 H 50/40 31,9 32,3 37,5 38,7 Radar
Halmstad15 H 50/40 45,5 40,7 51,5 47,0 Slang
Halmstad16 H 50/40 47,6 41,6 54,0 47,0 Slang
Halmstad21 H 50/40 42,4 41,6 51,0 49,6 Radar
Hylte02 H 50/40 53,6 50,9 62,6 59,2 Radar
Hylte04 H 50/40 50,3 40,1 57,5 47,0 Slang
Hylte06 H 50/40 46,7 41,4 55,0 48,0 Radar
Hylte08 H 50/40 50,1 45,5 58,5 54,5 Slang
Hylte09 H 50/40 49,5 43,0 57,0 50,5 Slang
Hylte10 H 50/40 48,7 43,6 56,0 50,5 Slang
Lidk6ping11 H 50/40 49 45 57 55 Slang
Lidkdping13 H 50/40 49 47 59 57 Slang
Lidkdping14 H 50/40 49 49 61 61 Slang
Lidkdping16 H 50/40 47 45 55 54 Slang
Luledo1 H 50/40 52,0 51,5 59,0 61,0 Radar
Luleal2 H 50/40 40,7 39,9 48,0 47,5 Slang
Luleals H 50/40 32,6 28,0 37,4 34,2 Radar
Malm601 H 50/40 41,4 38,4 46,0 43,0 Radar
Malmo602 H 50/40 40,1 38,5 449 45,9 Radar
Malmo604 H 50/40 40,3 38,4 48,5 45,5 Slang
Malmo605 H 50/40 38,3 38,5 45,0 43,2 Radar
Malmo607 H 50/40 44,4 39,0 48,5 43,0 Radar
Malmo615 H 50/40 29,5 28,6 45,0 42,0 Radar
Malmo616 H 50/40 40,2 35,2 46,8 43,0 Radar
Malmo619 H 50/40 41,4 37,0 47,2 42,2 Radar
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Malm622 H 50/40 42,7 40,4 49,5 46,5 Slang
Nykoping03 H 50/40 51 50 59 60 Slang
Nykoping04 H 50/40 46 40 53 47 Slang

Vanersborg01 H 50/40 40,2 38,0 45,1 44,3 Radar
Véanersborg02 H 50/40 42,9 41,7 51,0 50,0 Slang
Véanersborg04 H 50/40 40,1 41,2 46,5 47,7 Radar
Véanersborg05 H 50/40 42,3 41,5 47,1 48,1 Radar
Véanersborg06 H 50/40 49,3 47,7 55,4 54,4 Radar
Vanersborgl2 H 50/40 42,2 38,5 48,0 44,0 Radar
Halmstad10 H 50/40M 30,6 32,6 36,1 37,7 Radar
Halmstad12 H 50/40M 22,0 22,8 26,9 28,7 Radar
Hylte03 H 50/40M 47,1 43,2 54,2 48,2 Radar
Hylte05 H 50/40M 41,9 32,5 49,7 38,7 Radar
Hyltell H 50/40M 21,0 194 26,4 25,1 Radar
Malmo603 H 50/40M 34,3 36,8 42,2 45,2 Radar
Véanersborg03 H 50/40M 39,3 41,5 46,0 49,0 Radar
Luledl18 H 50/50K Data saknas Slang
Malmo24 H 50/50K Data saknas Slang
Véanersborgl8 H 50/50K 48,9 49,1 55,8 56,0 Slang

Véaxjo18 H 50/50K 48 47 56 55 Slang

Malmo23 H 50/50S Data saknas Slang
Nykoping05 H 50/50S 40 39 47 45 Slang

Vaxjo13 H 50/50S 51 54 62 65 Slang
Eskilstuna08 H 50/60 58 60 65 66 Slang
Halmstad01 H 50/60 56,9 60,4 65,5 68,0 Slang
Halmstad02 H 50/60 44,5 46,4 51,5 55,1 Radar
Halmstad03 H 50/60 54,8 55,5 61,1 62,0 Radar
Halmstad04 H 50/60 51,2 54,0 60,0 60,0 Radar
Halmstad06 H 50/60 54,6 54,3 61,5 61,0 Slang
Lidkdping01 H 50/60 49 45 58 58 Slang
Lidkdping02 H 50/60 44 54 56 69 Slang
Lidkdping05 H 50/60 49 47 64 63 Slang
Lidk6éping10 H 50/60 56 57 66 65 Slang
Lidk6ping12 H 50/60 58 57 69 68 Slang
Lidk6éping15 H 50/60 56 56 68 67 Slang

Lulea02 H 50/60 54,6 54,7 63,0 63,0 Slang

Lule&03 H 50/60 46,3 48,2 56,1 56,1 Radar

Lulea13 H 50/60 60,7 62,8 69,5 70,5 Slang

Malm60A H 50/60 56,0 58,7 63,5 67,8 Radar

Malmo0B H 50/60 61,2 61,8 70,0 69,5 Slang

Malm60C H 50/60 54,8 57,9 62,0 65,0 Radar
Nykoping06 H 50/60 54 55 62 62 Slang

Véanersborgll H 50/60 48,9 50,0 54,5 56,0 Slang
Véanersborgl7 H 50/60 48,6 48,7 55,0 55,0 Slang

Vaxjé03 H 50/60 55,9 57,6 63,0 65,0 Radar

Vaxjo1l H 50/60 57,4 57,4 65,0 65,0 Slang

Vaxjo16 H 50/60 57,5 57,4 65,3 63,6 Radar
Halmstad05 H 50/60M 45,9 46,6 52,1 54,0 Radar
Halmstad07 H 50/60M 42,7 41,6 51,8 49,5 Radar
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Eskilstuna05 H 70/60 66 61 73 68 Slang
Hylte01 H 70/60 58,2 55,6 66,0 63,0 Radar
Hylte13 H 70/60 60,3 60,0 70,2 72,2 Radar
Vaxjoo7 H 70/60 66,9 63,1 75,0 71,0 Slang
Vaxjé08 H 70/60 67,3 58,6 74,0 67,9 Radar
Vaxjol4 H 70/60 64 62 79 76 Slang
Vaxj606 H 70/60M 59,7 56,2 69,0 65,0 Radar
Vaxjé09 H 70/60M 53,4 51,3 63,0 58,0 Radar

Eskilstuna03 H 70/70S 76 71 85 80 Slang

Eskilstuna09 H 70/70S 63 63 71 71 Slang

Véanersborg07 H 70/70S 63,4 62,4 70,2 71,0 Radar
Véanersborg08 H 70/70S 57,1 59,4 65,0 68,0 Radar
Vaxjo12 H 70/70S 49 50 57 58,5 Slang

Eskilstuna06 L 30/30S 38 38 48 48 Slang

Eskilstuna07 L 30/30S 31 31 37 37 Slang

Eskilstunal3 L 30/30S 37 35 44 43 Slang

Halmstad19 L 30/30S 30,2 28,3 35,1 33,1 Radar
Luledl4 L 30/30S 27,5 26,9 32,1 31,8 Radar

Malmo613 L 30/30S 29,4 23,8 37,0 33,0 Radar
Malm620 L 30/30S 25,9 26,5 32,3 33,2 Radar
Véanersborg09 L 30/40 39,5 40,0 48,2 48,4 Radar

Halmstad17 L 50/30 39,5 39,1 47,3 46,3 Radar

Halmstad18 L 50/30 39,9 35,8 46,3 42,3 Radar

Halmstad20 L 50/30 38,0 36,8 45,0 43,1 Radar
Hylte07 L 50/30 40,1 36,9 51,4 43,1 Radar
Hylte12 L 50/30 50,1 42,5 58,3 53,0 Radar

Lidk6ping03 L 50/30 28 25 35 34 Slang

Lidk6éping08 L 50/30 22 23 30 32 Slang

Lidkdping09 L 50/30 30 29 40 40 Slang

Lidkdpingl7 L 50/30 37 26 45 42 Slang
Lule&08 L 50/30 25,7 28,7 34,4 35,2 Radar
Luled10 L 50/30 33,3 33,2 41,0 40,0 Slang
Luleal6 L 50/30 29,5 27,6 35,3 33,3 Radar
Véaxjoo4 L 50/30 35,4 33,7 43,0 40,5 Slang
Vaxjo05 L 50/30 35,7 33,4 42,0 41,0 Radar
Luleall L 50/30M 29,1 29,8 35,0 35,2 Radar

Eskilstuna02 L 50/40 41 34 50 46 Slang

Eskilstuna04 L 50/40 48 48 59 58 Slang

Eskilstunal0 L 50/40 41 41 49 48 Slang

Lidkdping04 L 50/40 35 33 42 43 Slang

Lidk6ping06 L 50/40 42 43 50 52 Slang

Lidk6éping07 L 50/40 45 44 53 52 Slang
Luledo4 L 50/40 30,9 33,2 35,5 38,6 Radar
Lulea0s L 50/40 30,3 30,7 36,5 37,5 Slang
Lule&07 L 50/40 29,6 28,7 35,0 34,3 Radar
Lulea09 L 50/40 29,8 29,8 35,2 35,2 Radar
Luledl17 L 50/40 32,5 315 40,2 37,4 Radar

Malmo606 L 50/40 23,7 23,5 30,1 30,3 Radar
Malmo608 L 50/40 27,2 27,0 33,5 33,5 Slang

2-3




Malmo09 L 50/40 33,1 30,7 40,1 38,3 Radar
Malmd10 L 50/40 27,9 23,8 33,0 34,0 Radar
Malmo611 L 50/40 29,9 28,0 35,0 37,2 Radar
Malmd12 L 50/40 35,4 34,9 42,5 45,4 Radar
Malmo14 L 50/40 27,3 27,7 32,5 37,4 Radar
Malmo17 L 50/40 28,2 25,9 35,1 35,8 Radar
Malmo18 L 50/40 28,4 24,8 35,2 33,1 Radar
Malmo21 L 50/40 31,6 29,3 36,1 36,2 Radar
Nykdping02 L 50/40 44 41 52 48 Slang
Véanersborgl5 L 50/40 35,9 36,1 43,0 45,8 Radar
Véanersborgl6 L 50/40 37,4 40,9 45,2 47,0 Radar
Vaxjo0l L 50/40 46,8 47,3 53,2 55,2 Radar
Vaxjo02 L 50/40 46,4 44,3 53,0 51,0 Radar
Vaxjo15 L 50/40 36 35 44 43 Slang
Vaxjol7 L 50/40 47,4 46,7 54,1 54,1 Radar
Lule&06 L 50/40M 35,7 32,8 40,6 37,5 Radar
Halmstad22 L 50/50K 41,4 41,1 47,4 49,2 Radar
Halmstad23 L 50/50K 36,2 35,4 45,2 44,2 Slang
Véanersborgl4 L 50/50S 34,8 32,7 40,0 39,0 Radar
Vaxjo10 L 50/50S 51,8 50,1 60,0 59,0 Slang
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Andringar av hastigheterna vid sankning av
hastighetsgransen fran 50 till 30 km/h

Medelhastighet - Sankning 50 till 30 - Lokalgator
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Figur 2-1 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna pa lokalgator vid sankning av
hastighetsgransen fran 50 till 30 km/tim, alla fordon, vardagar 06-18
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Figur 2-2 Andring av medelhastigheterna och 85-percentilhastigheterna pad huvudgator vid sénkning av
hastighetsgransen fran 50 till 30 km/tim, alla fordon, vardagar 06-18
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Andringar av hastigheterna vid sankning av
hastighetsgransen fran 50 till 40 km/h

Medelhastighet - Sdnkning 50 till 40 - Huvudgator
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Figur 2-3 Andring av medelhastigheterna pa huvudgator vid sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim,
alla fordon, vardagar 06-18
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Figur 2-4 Andring av 85-percentilhastigheterna pa huvudgator vid sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40
km/tim, alla fordon, vardagar 06-18
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Figur 2-5 Andring av medelhastigheten per ort pa lokalgator vid sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40
km/tim, alla fordon, vardagar 06-18
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Figur 2-6 Andring av 85-percentilhastigheten per ort pa lokalgator vid sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40
km/tim, alla fordon, vardagar 06-18
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Andringar av hastigheterna vid hojning av
hastighetsgransen fran 50 till 60 km/h

Medelhastighet - H6jning 50 till 60 - Huvudgator
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Figur 2-7 Andring av medelhastigheterna per ort vid hajning av hastighetsgransen fran 50 till 60 km/tim, alla fordon,
vardagar 06-18
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Figur 2-8 Andring av 85-percentilhastigheterna per ort vid hajning av hastighetsgransen fran 50 till 60 km/tim, alla
fordon, vardagar 06-18
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BILAGA 3
Forandring av restider

Att studera restidseffekter i en tatort fullt ut har inte varit mojligt i denna undersékning.
Effekterna ar dels beroende av hur mycket hastighetsgranserna forandras, hur stora de verkliga
forandringarna blir. Pa vissa avsnitt sanks hastigheterna, medan héjningar ocksa kan forekomma.
Vi har i denna studie ocksa kunnat notera att hastigheterna redan fran borjan varit sa laga pa vissa
gator att en omskyltning till lagre niva inte paverkat utfallet. Att uttala sig om hur restiderna
paverkas i ett helt system ar darfor vanskligt. Pa enskilda gatuavsnitt ar det daremot enklare.

Tidigare studie

Pa uppdrag av Vagverket genomforde Trivector Traffic 2005 en restidsanalys av ny
hastighetsskyltning i Véxjo tatort (Restidseffekter av nya hastighetsklasser i Vaxjo tatort, Trivector
Traffic, PM 2005:8). Anledningen att studien forlades till VV&xj0 var bl a att det fanns ett bra
underlag av tidigare studier av restider i tatorten.

Restider i 120 olika resrelationer studerades for de befintliga hastighetsgranserna och jamfordes
med tva varianter av nya hastighetsgranser. Nulaget illustreras i figuren nedan.
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Figur 3-1 Det befintliga vagnatet i Véxjo stad med dagens hastighetsklasser. Observera att hastighetsklassificeringen
endast galler det kommunala vignétet.




Nar restiderna beraknas anvands data fran den forskning som Tekn.dr Eva Ericsson vid LTH
bedrivit om medelhastigheter i olika gatutyper med olika skyltad hastighet. Medelhastigheterna i
respektive gatutyp framgar av Tabell 3-1 nedan.

Tabell 3-1 De femton gatutyperna i V&xjo samt uppmétt medelhastighet, efter Ericsson (2000).

Medel-
Antal  Hast.begr. hastighet Standardfel
Nr  Gatutyp filer (km/h) (km/h) (km/h)
1 Lokal/Huvud BO-gata 2 30 20.2% 4.2
2 Lokal BO-gata 2 50 26.6 0.5
3 Huvud BO-gata 2 50 46.6 0.5
4 Huvud/I.oka/ BO-gata 2 70 52.9 1.1
5 Huvud BO-gata** 4 50 35.6%* 0.8
6 Huvud BO-gata** 4 70 35, 77 1.5
7 Lokal ind-gata 2 50 271 1.2
8 Huvud ind-gata 2 50 46.7 1.6
9 Lokal centrumgata 2 50 14.3 0.8
10  Huvud centrumgata 2 50 26.6 1.0
11 Radiell 2 50 421 0.9
12 Radiell 2 70 53.6 1.4
13 Radiell 4 50 38.6 0.6
14 Radiell 4 70 52.1 0.5
15  Radiell, Motorvag 2/4 90 86.5 0.7

*Standardfel pi 4.2 km/ b bir jamforas med ett medelfel pa 0.9 km/ b for de andra 14 gatutyperna.
**Gatutypen finns ¢ i Vdxji

Restiderna fran nuldget jamfordes sedan med restider fran tva nya forslag med andra
hastighetsgréanser. 1 forslag 1 har kommunen sorterat in de kommunala gatorna i Véxjo tétort i
hastighetsklasserna 30, 40, 60 och 80 km/h. De statliga vagarna behaller sina befintliga
hastighetsgranser 50, 70 och 90 km/h. | Figur 3-2 nedan visas en karta 6ver hastighetsklasserna
enligt forslag 1.
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Figur 3-2 Véxjo vagnat med hastighetsklasser enligt forslag 1. Observera att den nya hastighetsklassificeringen endast
galler det kommunala vagnitet, det statliga vagnatet forutstts behalla befintliga hastigheter.

| forslag 2 har kommunen sorterat in de kommunala gatorna i Vaxjo tatort i hastighetsklasserna

30, 40, 50, 60, 70 och 80 km/h. De statliga vagarna behaller sina befintliga hastighetsgranser 50,
70 och 90 km/h. 1 Figur 3-3 nedan visas en karta 6ver hastighetsklasserna enligt forslag 2.
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Figur 3-3 Véxjo vagnat med hastighetsklasser enligt forslag 2. Observera att den nya hastighetsklassificeringen endast
galler det kommunala vagnitet, det statliga vagnatet forutstts behalla befintliga hastigheter.

Efter studier av en rad undersokningar dar man métt effekter av hastighetssdnkningar, kom man
fram till f6ljande principer for hur medelhastigheterna skulle beréknas i de nya forslagen till
hastighetssystem.

Princip for skattning av nya medelhastigheter
Medelhastigheten férandras med 1/3 av férédndringen i skyltad hastighet

Undantag 1: vid sankning fran 50 till 30 km/h sa dndras medelhastigheten med
1/5 av férandringen i skyltad hastighet

Undantag 2: vid sankning fran 50 till 30 km/h och ursprunglig medelhastighet
ligger under 15-20 km/h sa sker ingen sankning av medelhastigheten

Vid berdkning av de nya restiderna enligt forslag 1 visade det sig att restiderna 6kar i 112 av de
120 relationerna. Utslaget pa samtliga relationer blir medelrestidsokningen i detta forslag 4,6 %.
Den genomsnittliga forandringen for de relationer dar restiden okar ar 5,1 % och genomsnittliga
forandringen i restid for de relationer dar minskning sker &r -1,2 %.
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Enligt forslag 2 okar restiderna i 107 av de 120 relationerna. Utslaget pa samtliga relationer blir
medelrestidsokningen i detta forslag 3,4 %. Den genomsnittliga forandringen for de relationer
dér restiden Okar &r 4,1 % och genomsnittliga fordndringen i restid for de relationer dar
minskning sker ar -1,4 %.

Vid en sankning av skyltad hastighet i enligt med forslagen ovan, innebdr detta en 6kad
medelrestid for bilisterna i systemet med mellan 3 och 5%. Studerar man dock forutsattningarna i
berakningarna sa antas att medelreshastigheterna forandras nastan dubbelt s& mycket som
punktmedelhastigheterna gjorde i de matningar som genomfordes i Vaxjé inom ramen for
aktuellt projekt. Detta kan tyda pa att medelhastigheten inte forandras sa mycket som antas i
utredningen. Alltsa bor beraknade medelrestidokningen vara nagot i éverkant. Den verkliga
okningen av restiderna ligger alltsa ndrmare 3 dn 5%.






BILAGA 4

Forsoksort Halmstad

Omradet

Forsoket med nya hastighetsgranser genomfordes i stora delar av Halmstads tatort.
Forsoksomradet &r begransat till de delar av centrum som ligger véster om floden Nissan, vilka
bl.a. inkluderar stadens absoluta centrum. Férsoksomradet innefattar néstan 4 km? av staden.
Omradet innehaller bade centrumgator och bostadsgator savéal som rena trafikleder. Man har valt
att hastighetsbegransa samtliga lokalgator till 30 km/h, en del av dessa har redan tidigare haft
denna hastighetsbegransning, men de flesta har haft hastighetsbegransningen 50 km/h. Alla
huvudgator i omradet har tidigare haft hastighetsbegransningen 50 km/h och man har valt att
sénka till 40 km/h for de allra flesta men for Jarnvégsleden (8000-20000 f/d) och yttre delen av
Slottsjordsvagen (18000 f/d) har man hojt till 60 km/h. De senare fungerar i princip som en
ringled runt centrum och leder trafiken ut till Nya Kustvdgen. De har tydlig prioritet for bil, och
korsande cyklister och gaende &r framforallt hanvisade till signalreglerade dvergangsstéllen eller
tunnlar.
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Figur 4-1 Hastighetsgrénser fore och under forséket, Halmstad
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Tabell 4-1 Sammanlagd gatuldngd som berdrs av de olika hastighetsgransférandringarna, samt antal métpunkter av
olika typ pa dem, Halmstad (Punkter dar hastighetsgransen inte forandrats ar antingen kontroll eller
spridningspunkter)

Hasélc?rl;t/a;tgerrans Langd (km) radarﬁnéftilingar slangﬁn;f:ingar
30/30 L 11,5 1
50/30 L 33,5 3
50/40 H 11,4 7 3
50/50 L 1 1
50/60 H 3,8 5 2
Totalt 60,2 17 6

Uppmatta hastighetsskillnader

Hastigheter har uppmatts pa 23 olika punkter, se Figur 4-1, 1-2 manader fore och fem manader
efter forandringen. Féreméatningarna genomfordes i april 2007 och eftermétningarna i oktober.
Pa sex av platserna har hastigheterna matts kontinuerligt under minst en vecka med
slangdetektorer. Pa Gvriga platser har mobila radarinstrument anvénts och endast ett begransat
antal fordon (ca 100) & métta under en begransad tid pa dagen. De tva méatningarna ar dock
gjorda under samma tid pa dagen pa respektive plats. I Tabell 4-2 och Tabell 4-3 redovisas
resultaten av genomforda studier.

Tabell 4-2 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil, vardagar 06-18. Alla gatutyper.
Halmstad

Plats Gatutyp I-Ilqst.grans Medzl(ﬁ/s;)lghet 85-percentil (km/h) Mattyp
Ore/Efter " =
Fore Efter Fore Efter

HalmstadO1 H 50/60 56,9 60,4 65,5 68,0 Slang
Halmstad02 H 50/60 445 46,4 51,5 55,1 Radar
Halmstad03 H 50/60 54,8 55,5 61,1 62,0 Radar
Halmstad04 H 50/60 51,2 54,0 60,0 60,0 Radar
Halmstad05 H 50/60M 45,9 46,6 52,1 54,0 Radar
Halmstad06 H 50/60 54,6 54,3 61,5 61,0 Slang
Halmstad07 H 50/60M 42,7 41,6 51,8 49,5 Radar
Halmstad08 H 50/40 47,3 46,6 53,3 54,7 Radar
Halmstad09 H 50/40 46,7 442 53,0 51,0 Radar
Halmstad10 H 50/40M 30,6 32,6 36,1 37,7 Radar
Halmstad11 H 50/40 26,6 27,8 33,0 33,0 Radar
Halmstad12 H 50/40M 22,0 22,8 26,9 28,7 Radar
Halmstad13 H 50/40 Data saknas Slang
Halmstad14 H 50/40 31,9 32,3 37,5 38,7 Radar
Halmstad15 H 50/40 45,5 40,7 51,5 47,0 Slang
Halmstad16 H 50/40 47,6 41,6 54,0 47,0 Slang
Halmstad17 L 50/30 39,5 39,1 47,3 46,3 Radar
Halmstad18 L 50/30 39,9 35,8 46,3 42,3 Radar
Halmstad19 L 30/30S 30,2 28,3 35,1 33,1 Radar
Halmstad20 L 50/30 38,0 36,8 45,0 43,1 Radar
Halmstad21 H 50/40 42,4 41,6 51,0 49,6 Radar
Halmstad22 L 50/50K 41,4 411 47 .4 49,2 Radar
Halmstad23 L 50/50K 36,2 35,4 45,2 44,2 Slang
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| Tabell 4-2 finns fyra punkter som har ett M markerat efter hastighetsgranserna i kolum 3. M
star har for minvérde, dvs punkten &r vald nara en korsning i syfte att hitta lagsta hastigheten
utmed stréckan, vilket anvands for att tillsammans med de andra méatningarna skapa en
hastighetsprofil utmed gata. Denna profil har sedan anvants for att bedéma férandringar i
avgasutslappen. Bokstaven S efter hastighetsgranserna star for spridningspunkt, dvs syftet har varit
att studera spridningseffekt fran narliggande omskyltning pa en plats vars hastighetsgrans inte har
forandrats. K efter hastighetsgranserna star for kontrollpunkt, en vald punkt som ligger langt fran
forsoksomradet, men inom tétorten.

Som framgar av resultaten har hastigheterna sankts i genomsnitt ca 2 km/h pa de gator dar
hastighetsgransen sankts, medan de héjts nastan lika mycket pa den trafikled dar
hastighetsgransen hojts. Det &r intressant att notera att hastighetsminskningen ar lika stor pa
lokalgator dar hastighetsgransen andrats fran 50 till 30 som pa huvudgator dar hastighetsgransen
andrats fran 50 till 40, trots att hastighetsnivaerna i fore-situationen inte skiljt sig mer &n ett par
km/h. Hastighetshdjningen langs Jarnvégsleden-Slottsjordsvagen, i kombination med
hastighetssankningar pa 6vriga huvudgator, kan majligen gora denna till ett mer attraktivt val i
efter-situationen, men forandringarna i hastighet ar sma.

Tabell 4-3 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil per andringskategori, vardagar 06-
18. Alla gatutyper. Halmstad

Hastighetsgréans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matningar | FORE | EFTER | Skillnad | FORE | EFTER | Skillnad
30/30 L 1 30,2 28,3 -1,9 35,1 33,1 -2,0
50/30 L 3 39,1 37,2 -1,9 46,2 43,9 2,3
50/40 H 7 41,2 39,2 -1,9 47,6 459 -1,8
50/60 H 5 52,4 54,1 1,7 59,9 61,2 1,3
Berdknade effekter

Effekterna av de uppmétta forandringarna ar beraknade utifran de samband som idag ar kanda
fran forskning om samband mellan fordonshastigheter och dess paverkan pa olika faktorer.

Trafiksékerhet

Med den mix av forandringar som genomforts i Halmstad centrum och utifran samband mellan
medelhastighetsférandring och forandring av skaderiskerna som vi kanner till, blir den férvantade
genomsnittliga risken ca 16% lagre att raka ut for en svar personskada i en olycka med
motorfordon inblandat inom forsoksomradet och risken for att raka ut for en lindrig personskada
minskar med ca 11%. Inga dodsfall har intréffat i forsoksomradet under den underskta
tidsperioden, och séledes har ingen reduktion av antal dodsfall kunnat skattas.

Utifran det olycksutfall som &r kant fran de senaste fem arens statistik inom omradet innebér det
en forvantad reduktion av 2-3 svart skadade och 16 lindrigt skadade trafikanter under en
femarsperiod. Hansyn har enbart tagits till olyckor dér ett motorfordon varit inblandat.



Tabell 4-4 Antal skadade (2002-2006) och forvintad forandring i antal skadade under en femérsperiod vid alla
andringar av hastighetsgransen, Halmstad

HALMSTAD Antal skadade fore Forvéntad forandring
Andring D SS LS D SS LS
50-30 L 0 4 31 0,0 -0,6 -3,9
50-40 H 0 13 98 0,0 -2,0 -12,2
50-60 H 0 0 14 0,0 0,0 0,6

Ej paverkade 0 32 161

Totalt 0 49 304 0,0 -2,6 -15,6
Restider

Forandring av restiderna med bil har kunnat uppskattas med utgangspunkt fran det
harmoniserade medelvéardet av de hastigheter som métts pa olika punkter i systemet. Restiden
minskar dér hastighetsgransen okat och tvart om. Restiden inom forsoksomradet har enligt dessa
studier 6kat med i genomsnitt ca 6%, se Tabell 4-5.

Tabell 4-5 Férandring i restid vid alla andringar av hastighetsgransen, Halmstad

Hastighetsgrans | Harm.Medel | Harm.Medel | Restids- |Stracka| Restid fcl.?r(;técri;'
Fore/Efter Fore Efter forandring | (km) | (minuter) (minuter)g
50—30L 33,2 31,2 6,2% 33,5 60,6 3,8
50—40H 429 40,1 7,0% 11,4 15,9 1,1
50—60 H 52,9 54,1 -2,2% 3,8 4,3 -0,1

Totalt 5,9% 48,6 80,7 4,8
Miljo

Halmstad, Jarnvégsleden, 50->60
Korprofilen pa Jarnvagsleden har studerats for att kunna uppskatta hur 6kningen av den skyltade
hastigheten fran 50 km/tim till 60 km/tim paverkat utslappen fran biltrafiken.
Medelhastigheterna i de olika punkterna utmed strackan redovisas i Tabell 4-6 och profilen i
Figur 4-3. s 1 - .
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Tabell 4-6 Punkthastigheter pa sex platser ldngs Jarnvagsleden, Halmstad

. Lo Medel Medel 85- 85-
Matplats | Gatutyp | Férandring Fére Efter Ft‘)r?a Eft(fr
HAO02 H 50—60 445 46,4 51,5 55,1
HAO3 H 50—60 54,8 55,5 61,1 62,0
HA04 H 50—60 51,2 54,0 60,0 60,0
HAOQ05 H 50—60M 45,9 46,6 52,1 54,0
HAQ06 H 50—60 54,6 54,3 61,5 61,0
HAQ7 H 50—60M 42,7 41,6 51,8 49,5

Av matningarna framgar att hastighetsnivan okat marginellt medan hastighetsvariationen langs
leden inte forandrats namnvart. Darmed bor kvaveoxidutslappen ha 6kat nagot medan
koldioxidutslapp och bransleférbrukning endast marginellt paverkats. Jarnvagsleden har dessutom
ingatt i den langre strackningen Jarnvagsleden-Slottsjordsvagen dar kérmonsterstudier
genomforts. Aven kormonsterstudierna har visat pa nagra procents okade kvaveoxidutslapp
medan bransleférbrukning och koldioxidutslapp varit nast intill konstanta.

Halmstad 50->60

60,0

50,0 — ~ \

40,0

30,0

Medelhastighet

20,0

10,0

0,0

HAO02 HAO03 HA04 HA05 HAO06 HA07
Matpunkt

| —#—Medel Fore —=— Medel Efter |

Figur 4-3 Hastighetsprofil, Jdrnvégsleden, Halmstad

Halmstad, Karl XI:s vdg - Fredriksvallsgatan, 50->40

| Halmstad har dven korprofilen for en andra stracka studerats for att analysera forsokets
miljopaverkan. Detta ar Karl X1:s vag som fungerar som en mer central ring runt Halmstad &n
Jarnvégsleden. Har har hastighetsgransen sankts fran 50 till 40 km/h. Medelhastigheterna i de
olika punkterna utmed strackan redovisas i Tabell 4-7 och profilen i Figur 4-5. Tyvarr saknas
data for en punkt. Hastigheterna i denna punkt méattes med slangar, men slangarna drabbades av
bortsopning i samband med renhallning. En skattning av effekterna har gjorts utifran 6vriga fyra
matningar.

Av matningarna framgar ett liknande monster som for Jarnvagsleden, dvs att hastighetsnivan okat
marginellt medan hastighetsvariationen langs leden inte fordndrats ndmnvart. Darmed bor dven
hér kvaveoxidutsldppen ha dkat nagot medan koldioxidutslapp och bransleférbrukning endast
marginellt paverkats. Osakerheten ar dock stor iom de saknade vardena for den femte punkten.
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Figur 4-4 Karl XI:s vdg, Halmstad

Tabell 4-7 Punkthastigheter pé fyra platser langs Karl XI:s vig, Halmstad

. o Medel Medel 85-p 85-p
Métplats | Gatutyp | Férandring Fore Efter Fore Efter
HA10 H 50—40M 30,6 32,6 36,1 37,7
HA11 H 50—40 26,6 27,8 33,0 33,0
HA12 H 50—40M 22,0 22,8 26,9 28,7
HA13 H 50—40 Data saknas
HA14 H 50—40 31,9 | 32,3 37,5 38,7
Halmstad 50->40
35,0
]

30,0 -
_ 250
2
2 20,0
8
T 150
B
= 10,0 1

5,0 -

0,0 ‘ ‘ ‘ ‘

HA10 HA11 HA12 HA13 HA14
Matpunkt
\—0— Medel Fére —m— Medel Efter

Figur 4-5 Hastighetsprofil, Karl XI:s vig, Halmstad
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Intervjuer med boende

Majoriteten av respondenterna inom forscksomradet bor i ett omrade dar det ar 40 km/h (53 %).

De flesta kanner till hastighetsférsoket (70 %) och har fatt information via media (77 %), nar det

galler information fran kommunen &r siffran 5 %. De flesta (66 %) samtalar inte med andra om

forsoket men har anda uppfattningen att de flesta i deras narhet har samma attityd som de har till

hastighetsforsoket.

Majoriteten av respondenterna utanfor forssksomradet bor i ett omrade dér det ar 50 km/h (58 %).

De flesta kanner till hastighetsforsoket (92 %) och har fatt information via media (76 %). De
flesta (78 %) samtalar inte med andra om forsoket men har d&nda uppfattningen att de flesta i
deras narhet har samma attityd som de har till hastighetsforsoket.

Tabell 4-8 En jamforelse mellan Halmstads kommun och deltagande kommuners genomsnitt — inom och utanfor

forsoksomradet. Angivelserna &r i procent (%) och motsvarar en sammanslagning av de béda svarsalternativen

Instammer och Instimmer Helt.

Jag upplever att trafikrytmen har blivit lugnare

Jag kénner mig tryggare nar jag gar/cyklar i trafikmiljon
Det kénns bra att hastigheten har sénkts pa vissa gator
Hastigheten borde ha sankts/hojts i mitt bostadsomréde
Det nya systemet med hastighetsgranser fungerar bra

De gamla hastighetsgranserna fungerade béttre

Maénga har svért att halla hastigheten sedan den sankts
Budbilar/varutransporter foljer séllan hastighetsgranserna
Olika hastighetsgranser ar forvirrande

Viktigare att folja trafikrytmen an att halla hastigheten
Det &r OK att kora fortare om man &r en séker bilforare
Bilisterna struntar i hastighetsgrénserna oavsett

Det finns andra atgérder som &r bittre for trafiksakerheten
Sénkta hastigheter &r bra for de oskyddade trafikanterna
Vilken hastighetsgrans bor galla pa bostadsgator?*

Vilken hastighetsgrans bor gélla pd huvudgator med gang- och
cykeltrafik?*

Vilken hastighetsgrans bor galla pa huvudgator utan gang- och
cykeltrafik?*

Inom

forsbksomrédet
Halmstad ~ Genomsnitt
kommun kommuner
35 25

20 19

78 72

29 32

29 29

75 71

59 42

54 55

25 26

1 3

33 33

30 30

91 86

30 km/h 30 km/h
(52%) (49%)
30 km/h 40 km/h
(48%) (36%)
70 km/h 50 km/h
(41%) (35%)

Utanftr
forsoksomradet
Halmstad ~ Genomsnitt
kommun kommuner
35 24

9 16

25/3 26/4

33 38

35 15

78 72

46 45

68 53

35 27

0 1

37 33

23 23

87 86

30 km/h 30 km/h
(52%) (52%)
40 km/h 40 km/h
(42%) (37%)
70 km/h 70 km/h
(47%) (45%)

Awvikelse fran
genomsnittet

Inom
fors.omr.

+10
+1
+6

+4
+17

© o % s A

0

-10km/h

+20km/h

Utanfor
fors.omr.

+11
-7
-1/-1
-5
+20
+6
+1
+15
+8

+4

+1

0

0

* Gallande hastighet ar den hastighet som stérst andel respondenter angett representerad i tabellen. D& tva hastigheter fatt samma procentsats

presenteras bada. Procentsatsen som angett hastigheten ifrdga presenteras i procent.




Intervjuer med politiker, tjansteméan och yrkesforare.

Tabell 4-9 Intervjuade personer i Halmstad

Politiker Tjansteméan Yrkesforare
Alf Andersson (c) UIf Holm Tommy Ottosson

Anna-Karin Malmkvist (s) Lars Fredin
Maths Blomkvist (m) Hakan Bandheim
Lars Samuelsson

Peter Georgii

Stig Nyholm

Einar lljin

Sammanfattningsvis kan man for Halmstads del konstatera att yrkeschaufforerna anser att det ar
bra for sakerheten med lagre hastigheter, men att det ar for rorigt med s manga olika hastigheter
som det inneb&r med tio steg mellan 30 och 70. Tjadnstemannen ser fordelarna i att med hjélp av
hastighetsgranser kunna styra trafiken till och fran vissa gator. Han poéangterar att for att fa folk
att acceptera 30 kan man inte ha 30 pa vagar dar trafikmiljon inte stimmer med skyltad
hastighet. Tjanstemannen ser problem i att ha 10-grénser, det anses bli for komplicerat for
trafikanterna.

Yrkeschauffdrer

De intervjuade yrkeschaufforerna i Halmstad har delade meningar om de nya
hastighetsgranserna. Samtliga yrkesforare anser att sakerheten dkar med lagre hastigheter, de
tycker det ar bra att hastigheten har sankts pa de gator dér det & som mest trafik och dér en stor
andel av trafikanterna ar oskyddade. Det finns samtidigt sddant som upplevs negativt med de nya
hastighetsgranserna. Nagot som framfors av alla ar osakerheten om vilken hastighet som géller pa
de olika vagstrackorna i staden och pa grund av det risken att med ovilja kora for fort. Fore
forsoket startade var det 50 km/h i tatort som grund utom pa vissa — ofta logiska — stéllen dar det
var nedsatt till 30 km/h. Dessa stéllen var och &r fortfarande utanfor skolor och pa de platser det
ar manga oskyddade trafikanter som ror sig i trafiken. Nagot som alla anser hogst relevant och
bra. Nu daremot anses det vara svart att veta vad som galler beroende pa det stora antalet
skillnader i hastighetsgréanser. Nagra av chaufforerna framfor att det bade &r svart att behdva leta
efter hastighetsskyltar och att det till och med saknas skyltar pa flera stéllen.

Jag séger det ar inte latt att veta hur fort man ska kdra. Forr visste man nar man kom
in i ett samhalle att det var 50, nu vet man inte om det &r 30 40 50 eller 60”.

Ytterliggare synpunkter som framfors &r att det pa sina stéllen &r ologiskt skyltat. Nar trafikmiljon
inte stiAmmer med skyltad hastighet sjunker fortroendet for skyltningen och tanken med nya
granser.

’Magnus stenbocks vag ar sank till 40. det ar valdigt mycket korsande gator och villor
pa bagge sidorna. Dar var 50 innan och dar ar det motiverat att sanka den till 40, dar
skulle nog folk inte ens klaga pa om det blev 30 pa den. Sedan strax bredvid har vi
Karlsrovagen som smiter forbi kyrkan och kyrkogarden och ner till en gata som heter
Jarnvagsleden. Det ar nog den bredaste gatan i stan och dar ar 40 km/h och dar ar en
kyrkomur pa den och lite langre ner ar det ndgra korsande vagar. Det ar omotiverat att
ha tagit ner en sadan vag till 40 km™.
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’Sedan den vagen som jag och mina kollegor mest tycker ar felskyltad eftersom man
inte andrat den. Det finns en gata som heter Tylosandsvagen som gar ut mot Tylosand
och s& finns det en gata som heter Scheelevagen som gar ner mot filmstaden eller
brottet den har samma hastighet som Tylosandsvagen och dar gar valdigt mycket
badande pa sommaren det ar inkonsekvent skyltat”.

Samtidigt som samtliga konstaterar att rytmen blivit béttre, att bilisterna pa flera stéllen verkar
mer motiverade att folja de nya hastigheterna och att hastigheten har sjunkit pa de strackor dar
hastighetsgréansen sankts framfors att manga bilister ar daliga pa att halla hastighetsgranserna.

’Man verkar inte bryr sig sa mycket om 40 gransen framforallt. Haller jag 40 har jag
en lang ko bakom mig har jag bilar framfoér mig forsvinner dem. For jag haller 40 men
dem fortséatter i 50”.

Nar det géller val av hastighet ar uppfattningen att 30 kdnns motiverat utanfér skolor, men inte
inne i staden dar 40 anses mer lampligt. 60 &r en hastighet som anses lamplig pa trafikleder inom
staden och 70 pa trafikleder langre ut utanfor staden. Pa gator med bade 60 och 70 anser
yrkeschaufforerna att skyddade och oskyddade trafikanter ska vara separerade fran varandra. En
yrkesforare ifragasatter 40 granser kraftigt. Han menar att det lika garna kan vara 30 som 40.

Tjanstemannen

De principer Halmstad har anvant for de nya hastighetsgranserna foljer Vagverkets
rekommendationer med tillagget att man med hjélp av hastighetsgrénserna forsoker styra trafiken
till en ringled runt staden. Tjanstemannen ser enbart fordelar med nya hastighetsgranser om de
anvands med fornuft.

’Generellt, med tio steg &r det manga steg och lite plottrigt. Det ar en av fa signaler jag
fatt fran allmanheten att det ar svart att veta om det ar 50 eller 60. Man har inte forstatt
vilka omraden som forsoket innefattar och da kan det var olika avstand mellan de olika
hastigheterna. Och jag tror att det &ven i stor skala blir férvirrande om man mixar 40
50 60”.

Kommunens tjdnsteman ser fordelen att kunna vélja andra hastighetsgranser an de traditionella
eftersom de anses passa béattre med trafikmiljon. Som exempel ndmns att hastigheten 30 &r svar
eftersom det ar den enda hastigheten som gar att anvanda nar 50 ar for fort. Det far till foljd att
det blir 30 pa stallen som inte ar helt logiska och darmed finns det risk for att trafikanterna tappar
fortroendet for 30-gransen. Med rétt hastighet i forhallande till trafikmiljon tror tjanstemannen
att acceptansen for hastighetsgranserna kan oka.

’Det vi upplever ar att vi har svart ibland att hitta en bra grans. Ofta villa man sénka
hastigheten och da kan 30 vara lite for stort steg fran 50 for att fa acceptans och da gor
man antingen ingenting alls eller sa blir det 30 pa vissa vagar som inte kanns helt ratt.
D4 har vi tyckt att 40 kanns betydligt lattare bade att motivera och att halla™.

Tjanstemannen framhaller ocksa att inférandet kan blir bekymmersamt eftersom det 4&r manga
skyltar som ska bytas vilket &r ett stort jobb for saval kommunen som Vagverket.



Politiker

Det radde politisk enighet Gver att vara med i forsoket, men delad politisk mening om 20- eller
10-skala ar det basta. M anser att det ar rorigt for trafikanterna med for manga gréanser, medan S
ser mojligheter med 10-steg. S anser att det &r lattare att anpassa gatumiljon till 40 an 30.

Politikerna i Halmstad har relativt lika uppfattning om nér de olika hastigheterna ska véljas. Att
sanka fran 50 till 40 anses lampligt pa platser dar det finns mycket oskyddade trafikanter och pa
de gator i centrum som &r mest trafikerade. | detta sammanhang gér s nagot langre som till och
med tycker att 50 har spelat ut sin roll. Vidare anses 40 vara en hastighet som dven kan vara
lampligt pa matargator i villaomraden. Matargator &r de enda 30 strackorna som politikerna kan
tanka sig att eventuellt hoja till 40. 60 anses vara en hastighet som kan valjas pa gator med fa
korsande vagar och fa utfarter.

Forvantningarna pa forsoket ar att trafikanterna kommer att folja trafikrytmen battre med de nya
granserna.

Sammanfattande slutsatser for Halmstad

| Halmstad har en 'ren’ 30-40-60 strategi anvants under forsoket, med 30 km/h pa alla
lokalgator, 40 km/h pa de flesta huvudgator och 60 km/h pa huvudgator med en mycket hog
grad av bilprioritering och separering av oskyddade trafikanter. Hastighetsforandringarna foljer i
stort dvriga orters, man har hastighetssankningar om ett par km/h pa gator dér hastighetsgransen
sankts och hojningar pa samma niva dér hastighetsgransen hojts. Sakerhetsmassigt forvantas
strategin vara framgangsrik eftersom de fa strackningar dar man hojt hastighetsgransen har endast
ett begransat antal skador som dessutom &r lindriga till sin natur. Miljomassigt kan effekterna
forvantas vara sma. Pa de tva strackningar som studerats mer i detalj har hastigheterna gatt upp
nagot, men i forsoksomradet i genomsnitt har hastigheterna sjunkit nagot vilket leder till
minskade kvaveoxidutslapp. Restiderna i forsoksomradet okar ca 6% till foljd av de sénkta
hastigheterna.
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BILAGA 5

Forsoksort Hylte

Omradet

I Hylte genomfdrdes forsoket med nya hastighetsgranser i hela staden. Strategin var att sdnka
hastighetsgransen fran 50 km/h till 30 km/h pa villagator och centrumomraden samt att sanka
hastighetsgransen fran 50 till 40 km/h pa huvudgator dar det finns risk for konflikter mellan
oskyddade trafikanter och bilister.

| Figur 5-1 nedan redovisas hastighetsgranserna fore respektive under férsoket med olika férger.
De numrerade punkterna visar var och med vilken metod hastigheterna matts. 1 Tabell 5-1 nedan
framgar vilka forandringar som skett med héansyn till hastighetsgrans och total langd gata som
berdrs. Den totala gatulangden i omradet ar ca 37,5 km. Hastigheter har matts pa 13 punkter,
nio med radar och fyra med slangar.

| tabellen nedan framgar vilka forandringar som skett med hansyn till hastighetsgrans och total
langd gata som berors.

Tabell 5-1 Sammanlagd gatuldngd som berdrs av de olika hastighetsgransférandringarna, samt antal métpunkter av
olika typ pa dem, Hylte

Hasti'ghetsgrans Langd (km) An"tall An:tal.
Fore/Efter radarmatningar | slangmatningar
50/30 L 28 2
50/40 H 9,5 5 4
70/70 H 1,6 2
Totalt 37,5 7 4
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Figur 5-1 Haétihetsgréinserna fore respektive under forsoket med olika farger
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Uppmatta hastighetsskillnader

Hastigheter har uppmatts pa 13 olika punkter, se Figur 5-1, fore och fem manader efter
forandringen. Foremétningarna genomfordes i april 2007 och eftermatningarna i oktober. Pa fyra
av platserna har hastigheterna matts kontinuerligt under minst en vecka med slangdetektorer. Pa
dvriga platser har mobila radarinstrument anvénts och endast ett begransat antal fordon (ca 100)
ar matta under en begransad tid pa dagen. De tva matningarna ar dock gjorda under samma tid
pa dagen pa respektive plats. | Tabell 5-2 och Tabell 5-3 redovisas resultaten av genomforda
studier.

Tabell 5-2 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla
gatutyper. Hylte

Plats Gatutyp I-Ilqst.grans Med?g:ﬁf;)'ghet 85-percentil (km/h) Mattyp
ore/Efter " =
Fore Efter Fore Efter

HylteO1 H 70/60 58,2 55,6 66,0 63,0 Radar
Hylte02 H 50/40 53,6 50,9 62,6 59,2 Radar
Hylte03 H 50/40M 471 43,2 54,2 48,2 Radar
Hylte04 H 50/40 50,3 40,1 57,5 47,0 Slang
Hylte05 H 50/40M 41,9 32,5 49,7 38,7 Radar
Hylte06 H 50/40 46,7 41,4 55,0 48,0 Radar
Hylte07 L 50/30 40,1 36,9 51,4 43,1 Radar
Hylte08 H 50/40 50,1 45,5 58,5 54,5 Slang
Hylte09 H 50/40 49,5 43,0 57,0 50,5 Slang
Hylte10 H 50/40 48,7 43,6 56,0 50,5 Slang
Hylte11 H 50/40M 21,0 19,4 26,4 25,1 Radar
Hylte12 L 50/30 50,1 42,5 58,3 53,0 Radar
Hylte13 H 70/60 60,3 60,0 70,2 72,2 Radar

Tabell 5-3 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil per andringskategori, vardagar 06-
18. Alla gatutyper. Hylte

Hastighetsgréans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matningar | FORE | EFTER | Skillnad | FORE | EFTER | Skillnad
50/30 L 2 45,1 39,7 -5,4 54,9 48,0 -6,8
50/40 H 6 49,8 441 -5,7 57,8 51,6 -6,1

Som framgar av resultaten har bilisternas hastighetsbeteende forandrats under forsoksperioden. Pa
huvudgatorna dar hastighetsgransen andrandes fran 50 till 40 km/h har medelvéardesnivan pa
hastigheten blivit lagre, mellan 1.6-10.2 km/h, i genomsnitt 5,7 km/h, pa olika huvudgator i
efterperioden. Hastighetsgransandringen fran 50 till 30 km/h pa lokalgator har medfort att
medelhastigheten har dven pa dessa lokalgator blivit lagre med 3.2-7.6 km/h, i genomsnitt 5,4
km/h. Hylte dr den av de sex gruppl-orterna som haft storst hastighetssankningar. Detta beror
med storsta sannolikhet pa att man ocksa haft de hogsta hastigheterna fore forsoket.

Resultat i Tabell 5-2 indikerar dven de som korde fortast (85-percentil nivaer) innan andring av

hastighetsgréanserna har andrat sitt hastighetsbeteende och kor med lagre hastighet pa huvud- och
lokalgator dér hastighetsgransen &r lagre i efterperioden.
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Berédknade effekter
Effekterna av de uppmétta forandringarna ar beraknade utifran de samband som idag ar kdnda
fran forskning om samband mellan fordonshastigheter och dess paverkan pa olika faktorer.

Trafiksékerhet

Med den mix av férandringar som genomforts i Hyltebruk och utifran samband mellan
medelhastighetsforandring och forandring av skaderiskerna som vi kanner till, blir den forvantade
genomsnittliga risken ca 16% lagre att raka ut for en svar personskada i en olycka med
motorfordon inblandat inom forsoksomradet och risken for att raka ut for en lindrig personskada
minskar med ca 11%. Inga dodsfall har intréffat i forsoksomradet under den undersékta
tidsperioden, och sdledes har ingen reduktion av antal dodsfall kunnat skattas.

Utifran det olycksutfall som &r kant fran de senaste fem arens statistik inom omradet innebér det
en forvantad reduktion av 0,3 svart skadade och 2,3 lindrigt skadade trafikanter under en
femarsperiod. Hansyn har enbart tagits till olyckor dér ett motorfordon varit inblandat.

Tabell 5-4 Antal skadade (2002-2006) och forvantad forandring i antal skadade under en femérsperiod vid alla
andringar av hastighetsgransen, Hylte

HYLTE Antal skadade fore Forvantad forandring
Andring D SS LS D SS LS
50-30 L 0 1 7 0,0 -0,2 -0,9
50-40 H 0 1 11 0,0 -0,2 -1,4
Ej paverkade 1 1 6
Totalt 1 3 24 0,0 -0,3 -2,3

Obs: Vid skattningen av forandring i antal skadade per gatutyp sa har den genomsnittliga
hastighetsforandringen for den gatutypen sett Gver alla orter anvénts. Detta har gjorts for att fa en
mer stabil skattning av vilken hastighetsforandring man kan forvanta sig vid en viss forandring av
hastighetsgransen. | Hyltes fall har man dock haft hastighetssankningar som har varit dubbelt sa
stora som genomsnittet. Darfér kan man férvéanta sig att den skattade forvantade
skadeforandringen ar nagot for 1ag. Dock sa ar antalet olyckor i Hyltes tatort sa lagt redan innan
forsoket att man bara kan forvanta sig ett fatal farre skadade.

Restider

Forandring av restiderna med bil har kunnat uppskattas med utgangspunkt fran det
harmoniserade medelvérdet av de hastigheter som métts pa olika punkterna i systemet. Restiden
minskar dér hastighetsgransen okat och tvart om. Restiden inom forsoksomradet har enligt dessa
studier 6kat med i genomsnitt drygt 6%, se Tabell 5-5.

Tabell 5-5 Forandring i restid vid alla &ndringar av hastighetsgransen, Hylte
Hastighetsgrans | Harm.Medel | Harm.Medel | Restids- |Stracka| Restid fcl'?rZitclicriisr{
Fore/Efter Fore Efter forandring | (km) | (minuter) ; 9
(minuter)
50—-30 L 33,2 31,2 6,2% 28,0 50,7 3,2
50—40H 42,9 40,1 7,0% 9,5 13,3 0,9
Totalt 6,4% 37,5 63,9 4,1

For restid, liksom for trafiksakerhet, sa har forandringen per gatutyp baserat sig pa genomsnittet

over alla kommunerna istallet for bara Hylte. | fallet med restider sa far det effekten att

restidsforandringen underskattas, dvs att 6kningen i restid egentligen borde vara dnnu storre.
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Miljo

Hylte, Landerydsvéagen, 50->40 (& 70->70)

Korprofilen pa Landerydsvagen har studerats for att kunna uppskatta hur sankningen av den
skyltade hastigheten fran 50 km/tim till 40 km/tim paverkat utslappen fran biltrafiken.
Medelhastigheterna i de olika punkterna utmed strackan redovisas i Tabell 5-6 och profilen i
Figur 5-3.
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Tabell 5-6 Punkthastigheter pa fem platser lings Landerydsvagen, Hylte

. P Medel Medel 85- 85-
Matplats | Gatutyp | Férandring Fére Efter Fr‘jr?a Eft(fr
HYO01 H 70—-70 58,2 55,6 66,0 63,0
HY02 H 53,6 50,9 62,6 59,2
HYO03 H 47,1 43,2 54,2 48,2
HY04 H 50,3 40,1 57,5 47,0
HYO05 H 41,9 32,5 49,7 38,7

Av matningarna framgar att hastighetsnivan sjunkit medan hastighetsvariationen langs gatan inte
forandrats namnvart. Darmed bor kvaveoxidutslappen ha minskat nagot medan koldioxidutslapp
och bréansleférbrukning endast marginellt paverkats.



Hylte 50->40 & 70->60
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Figur 5-3 Hastighetsprofil, Landerydsvagen, Hylte
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Intervjuer med boende

Majoriteten av respondenterna inom forscksomradet bor i ett omrade dar det ar 30 km/h (60 %).
De flesta kanner till hastighetsférsoket (92 %) och har fatt information via media (62 %), nar det
galler information fran kommunen &r siffran 30 %. En stor del (45 %) samtalar inte med andra
om forsoket men har anda uppfattningen att de flesta i deras narhet har samma attityd som de har
till hastighetsforsoket (Tabell 5-7).

Tabell 5-7 En jamforelse mellan Hyltebruk kommun och deltagande kommuners genomsnitt — inom och utanfér
forsoksomradet. Angivelserna ar i procent (%) och motsvarar en sammanslagning av de béda svarsalternativen
Instdmmer och Instdmmer Helt.

Inom Utanfor Awvikelse frdn
forsoksomradet forsoksomrédet genomsnittet
Hyltebruk  Genomsnitt  Hyltebruk ~ Genomsnitt  Inom Utanfor
kommun kommuner  kommun kommuner  fors.omr. fors.omr.
Jag upplever att trafikrytmen har blivit lugnare 41 25 - 24 +16 -
Jag kénner mig tryggare nar jag gar/cyklar i trafikmiljon 20 19 - 16 +1 -
Det kénns bra att hastigheten har sinkts pa vissa gator 66 72 - - -6 -
Hastigheten borde ha sankts/hojts i mitt bostadsomréade - - - 26/4 - -
Det nya systemet med hastighetsgrénser fungerar bra 24 32 - 38 -8 -
De gamla hastighetsgranserna fungerade béttre 42 29 - 15 +13 -
Maénga har svért att halla hastigheten sedan den sankts 84 71 - 72 +13 -
Budbilar/varutransporter foljer séllan hastighetsgranserna 36 42 - 45 -6 -
Olika hastighetsgranser ar forvirrande 53 55 - 53 -2 -
Viktigare att folja trafikrytmen 4n att hélla hastigheten 25 26 - 27 -1 -
Det &r OK att kora fortare om man &r en saker bilforare 1 3 - 1 -2 -
Bilisterna struntar i hastighetsgrénserna oavsett 28 33 - 33 -5 -
Det finns andra atgérder som &r bittre for trafiksakerheten 31 30 - 23 +1 -
Sénkta hastigheter r bra for de oskyddade trafikanterna 82 86 - 86 -4 -
Vilken hastighetsgrans bor galla pa bostadsgator?* 30 km/h 30 km/h - 30 km/h 0 -
(51%) (49%) (52%)
Vilken hastighetsgrans bor gélla pd huvudgator med gang- och 30 km/h 40 km/h - 40 km/h -10km/h -
cykeltrafik?* (40%) (36%) (37%)
Vilken hastighetsgréns bor galla pa huvudgator utan gang- och 50 km/h 50 km/h - 70 km/h 0 -
cykeltrafik?* (48%) (35%) (45%)

* Gallande hastighet ar den hastighet som stérst andel respondenter angett representerad i tabellen. D& tva hastigheter fatt samma procentsats
presenteras bada. Procentsatsen som angett hastigheten ifrdga presenteras i procent.
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Intervjuer med politiker, tjansteman och yrkesforare

Tabell 5-8 Intervjuade personer i Hylte

Politiker Tjansteman Yrkesforare
Hakan Dagsgard (s) Nils-Gunnar Lennartsson Johan Ivarsson
Allan Petersson (kommunens val) Peter Karlsson
Anders Bertilsson (oberoende) Hasse Andersson

Sammanfattningsvis &r Hyltebruk den ort som sticker ut i materialet. Samtliga intervjuade
personer inom de tre yrkesgrupperna anser att Hyltebruk &r for litet och att samhaéllet ar for litet
for att motivera olika hastighetsgranser. En gata med 30 begransning kan se lika dan ut om en
gata med 50 begrénsning, samma galler for gator som har hastighetsbegransningen 40 km/h. Vért
att notera ar att de flera av de intervjuade personerna har framfort att hastigheten har betydelser
vid en eventuell olycka.

Yrkesforare
Yrkesforarna i Hyltebruk anser att bilisternas hastighetsbeteende inte har paverkats av de nya
hastighetsgrénserna.

’Det har inte andrats sa hemskt mycket. De kér nog om de alltid har gjort. Polisen har
sina driver och da gar ju larmet direkt och vi kan nog fraga dem, vi var ganska manga
som akte dit”.

Vidare ar yrkesforarna 6verens om att Hylte ar for litet for sa olika hastighetsgranser som ingar i
forsoket. De anser att miljon pa de olika gatorna ar alldeles for lika varandra for att det ska bli
logiskt med nya grénser. En av chaufforerna kor dver hela landet och ar positiv till nya
hastighetsgranser generellt sett, forutsatt att hastigheten andras pa de stéllen dar skyltad hastighet
stdmmer 6verens med verkligheten och dérmed blir logisk.

Hylte &r ett langdraget samhalle och 50 hade rackt, jag hade inte sagt ndgon om det
hade varit ett ratt sa tight samhalle™.

Chaufforerna anser dock att hastigheten har betydelse for hur skadorna blir vid en olycka. Ndr det
géller deras uppfattning om nér det ar lampligt med olika hastigheter anser de att 40 ar [ampligt
pa platser med mycket 6vergangsstallen och nar det ar mycket oskyddade trafikanter.

Tjanstemannen

I Hylte har man f6ljt VVagverkets rekommendationer nér de nya hastigheterna valdes.
Tjanstemannen ser fordelar med nya lagre hastigheter men anser att det &r svart att halla dem,
speciellt i Hylte dar samhéllet inte skiljer sig speciell mycket at. Nya bilar blir bade tystare och
starkare vilket han menar ocksa bidrar till svarigheten att kora langsamt. Vidare anser han att
fordelen med lagre hastigheter ar att nagot farre antal manniskor blir skadade. Inga egentliga
forvantningar har tjanstemannen men tror samtidigt att det efter forsoket kommer att bli mojligt
att anvédnda 40 km/h som hastighetsgréans i tatort.

Vidare framfor han oro dver att fa trafikanter att lara om.

” Det ar svart att lara gamla hundar att sitta, men jag tror att vi maste sénka
hastighetsgranserna. Enligt vara egna matningar var den hogsta hastigheten kl 22 95
pa en 50 gata. Att folk cyklar pa trottoaren har blivit vedertaget och det ar for att det
gar for fort pa vagen™.



Politiker

Politikerna i Hylte var inte 6verens om att medverka i forsoket. Det politiska arbetet har varit
turbulent i Hylte vilket har inneburit att forsoket med nya hastighetsgranser har dvertagits av
andra politiker an de som var med och fattade beslutet om medverkan fran borjan. De
forvantningar som anda finns ar ratt sa lika dver de olika partierna. En forhoppning som finns ar
nagot farre antal skadade trafikanter. Trots att S ar negativt installda till forsoket framhaller man
att olika hastighetsgranser maste staimma 6verens med trafikmiljon som rader i den omgivningen
dér vagen finns, nagot som inte anses stamma i Hylte. 30 &r en hastighet som anses valdigt lag av
samtliga politiker, till och med for 1ag av s forutom utanfér skolor.

Sammanfattande slutsatser for Hylte

Hylte &r den av forsoksorterna som har statt ut ur manga aspekter. Man har haft de hogsta
hastigheterna fore forsoket och de storsta hastighetsminskningarna under férsoket. Det sétt pa
vilket sékerhets- och restidseffekt har beréknat underskattar effekterna av fordndringarna i Hylte
enligt beskrivning ovan. Procentuellt har man stora forvéntade forandringar, men iom att Hylte
ar den minsta tatorten bland de sex gruppl-orterna sa blir de absoluta talen i forandring av antal
skadade respektive antal minuter forhallandevis sma.

Aven nir det galler intervjuerna star Hylte ut frén mangden nagot. Man upplever starkare att
trafikrytmen blivit lugnare, samtidigt som det blivit svarare att halla hastighetsgransen. Detta
stdmmer val med métningarna, hastigheterna har ju sjunkit mer i Hylte &n i 6vriga orter,
samtidigt som hastigheterna langt ifran sjunkit lika mycket som hastighetsgransen andrats.






BILAGA 6
Forsoksort Luled

Omradet

| Luled genomfordes forsoket i centrum som ér ett ca 1,3 kvadratkilometer stort omrade.
Omradet innehaller stadens viktigaste institutioner blandat med afférer, kontor och bostader i en
tydlig rutnatsstruktur. Strategin har varit att hoja hastigheten i huvudnétet till 60 déar oskyddade
trafikanter varit tillréackligt separerade och sanka till 40 dar de inte bedémts vara separerade.
Hastighetsgranserna pa lokalnétet har sankts dverlag. Av de lokalgator som tidigare hade
hastighetsgrans 50 km/h har ca 60% fatt 40 km/h och resterande 30 km/h. Utdver detta finns ca
1,5 km gagata.

| Figur 6-1 nedan redovisas hastighetsgranserna fore respektive under férsoket med olika férger.
De numrerade punkterna visar var och med vilken metod hastigheterna matts. 1 Tabell 6-1 nedan
framgar vilka forandringar som skett med héansyn till hastighetsgrans och total langd gata som
berdrs. Den totala gatulangden i omradet ar ca 31 km. Hastigheter har métts pa 18 punkter, 12
med radar och 6 med slangar.
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Tabell 6-1 Sammanlagd gatuldngd som berdrs av de olika hastighetsgransférandringarna, samt antal métpunkter av
olika typ pa dem, Luled

Hasti'ghetsgrans Langd (km) An"tal_ An:tal.
Fore/Efter radarmatningar | slangmatningar
Gagata L 1,5

30/30 L 4,2 1

30/40 L 0

50/30 L 5,1 3 1
50/40 L 7.1 5 1
50/40 H 2 2 1
50/50 H 1
50/60 H 1,5 1 2
70/70 H 0,6

Totalt 21,9 12 6

Uppmatta hastighetsskillnader

Hastigheter har uppmatts pa 17 olika punkter inom forsoksomradet och en utanfor
(kontrollméatningen), fore respektive fem manader efter forandringen, se Figur 6-1. Matningarna
fore omskyltningen genomfordes i april 2007 och eftermatningarna i oktober samma ar. Pa sex av
platserna har hastigheterna matts kontinuerligt under minst en vecka med slangdetektorer. Pa
dvriga platser har mobila radarinstrument anvénts och endast ett begransat antal fordon (ca 100)
ar matta under en begransad tid pa dagen. De tva matningarna ar dock gjorda under samma tid
pa dagen pa respektive plats. 1 Tabell 6-2 nedan redovisas resultaten av genomforda studier.

Tabell 6-2 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla
gatutyper. Luled

olats Gatutyp F;i?L}]IErfEEZf Med%'(rr‘]?fht)'ghet 85-percentil (km/h) | Méttyp
Fore Efter Fore Efter

LuleaO1 H 50/40 52,0 51,5 59,0 61,0 Radar
Lulea02 H 50/60 54,6 54,7 63,0 63,0 Slang
Lulea03 H 50/60 46,3 48,2 56,1 56,1 Radar
Lulea04 L 50/40 30,9 33,2 35,5 38,6 Radar
Lulea05 L 50/40 30,3 30,7 36,5 37,5 Slang
Lulea06 L 50/40M 35,7 32,8 40,6 37,5 Radar
Lulea07 L 50/40 29,6 28,7 35,0 34,3 Radar
Lulea08 L 50/30 25,7 28,7 34,4 35,2 Radar
Lulea09 L 50/40 29,8 29,8 35,2 35,2 Radar
Lulea10 L 50/30 33,3 33,2 41,0 40,0 Slang
Lulea11 L 50/30M 29,1 29,8 35,0 35,2 Radar
Lulea12 H 50/40 40,7 39,9 48,0 47,5 Slang
Lulea13 H 70/60 60,7 62,8 69,5 70,5 Slang
Lulea14 L 30/30S 27,5 26,9 32,1 31,8 Radar
Lulea15 H 50/40 32,6 28,0 37,4 34,2 Radar
Lulea16 L 50/30 29,5 27,6 35,3 33,3 Radar
Lulea17 L 50/40 32,5 31,5 40,2 37,4 Radar
Lulea18 H 50/50K Data saknas Slang
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| Tabell 6-2 finns tva punkter, nummer 06 och 11 som har ett M markerat efter
hastighetsgranserna i kolum 3. M stéar hér for minvarde, dvs punkten ar vald nara en korsning i
syfte att hitta lagsta hastigheten utmed strackan, vilket anvands for att tillsammans med de andra
matningarna skapa en hastighetsprofil utmed gata. Denna profil har sedan anvants for att bedéma
forandringar i avgasutslappen. Bokstaven S efter hastighetsgranserna, punkt 14, star for
spridningspunkt, dvs syftet har varit att studera spridningseffekt fran narliggande omskyltning pa
en plats vars hastighetsgrans inte har forandrats. K efter hastighetsgranserna star for
kontrollpunkt, en vald punkt som ligger langt fran forséksomradet, men inom tatorten.

Som framgar av resultaten &r sinkningarna av hastigheterna mycket blygsamma pa de flesta
platserna dar hastighetsbegransningen sankts. 1 nagot fall har medelhastigheten t o m 6kat nagot.
Samtidigt har medelhastigheterna knappast 6kat pa de platser dér hastighetsgransen okat.
Skillnaderna ar alltsd genomgaende sma och bilden splittrad. Slas materialet inop med hansyn till
hastighetsforandring och om det ar huvud- eller lokalgata blir bilden en aning tydligare, se Tabell
6-3. De punkter som valts for att studera minhastighet och kontrollstrackan har exkluderats i
denna sammanstéllning.

Tabell 6-3 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil per andringskategori, vardagar 06-
18. Alla gatutyper. Luled

Hastighetsgrans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter métningar | FORE | EFTER | Skillnad | FORE | EFTER | Skillnad
Géagata L 0

30/30 L 1 27,5 26,9 -0,6 32,1 31,8 -0,2
50/30 L 3 29,5 29,8 0,3 36,9 36,1 -0,8
50/40 H 3 41,8 39,8 -2,0 48,1 47,6 -0,6
50/40 L 5 30,6 30,8 0,1 36,5 36,6 0,1
50/60 H 2 50,5 51,5 1,0 59,5 59,5 0,0
70/70 H 0

Den storsta effekten av sankt hastighetsgrans erhalls pa huvudnétet dar gransen sinks fran 50
km/tim till 40 km/tim. Pa lokalgator sker ingen forandring vid samma omskyltning, vilket beror
pa att utgangslaget redan var lag hastighet, en medelhastighet pa 11 km/tim lagre &n pa
huvudnatets gator. Okningen av hastighetsgransen fran 50 till 60 km/tim pa huvudnatet ger
heller ingen direkt 6kning av hastighetsnivan beroende pa att den redan var alldeles for hog i
utgangslaget i forhallande till satt gréns.

Beréknade effekter
Effekterna av de uppmiétta forandringarna ar beraknade utifran de samband som idag ar kanda
fran forskning om samband mellan fordonshastigheter och dess paverkan pa olika faktorer.

Trafiksékerhet

Med den mix av foérandringar som genomforts i Luled centrum och utifran samband mellan
medelhastighetsférandring och forandring av skaderiskerna som vi kanner till, blir den férvantade
genomsnittliga risken att raka ut for en dédsolycka med motorfordon inblandat inom
forsoksomradet drygt 10% lagre, risken att raka ut for en svar personskada med motorfordon
inblandat har minskat med ca 10%, och risken att raka ut for en lindrig personskada med
motorfordon inblandat har minskat med ca 7%.

Utifran det olycksutfall som &r kant fran de senaste fem arens statistik inom omradet innebér det
en forvantad reduktion av 1-2 svart skadade och 8-9 lindrigt skadade trafikanter under en



femarsperiod (Tabell 6-4). Hansyn har enbart tagits till olyckor dér ett motorfordon varit
inblandat.

Tabell 6-4 Antal skadade (2002-2006) och forvantad forandring i antal skadade under en femérsperiod vid alla
andringar av hastighetsgransen, Lulea

LULEA Antal skadade fore Forvantad forandring
Andring D SS LS D SS LS
50-30 L 0 2 12 0,0 -0,3 -1,5
50-40 H 0 6 47 0,0 -0,9 -5,9
50-40 L 1 7 43 -0,1 -0,4 -1,9
50-60 H 0 1 17 0,0 0,1 0,7
Ej paverkade 0 91 229
Totalt 1 107 348 -0,1 -1,6 -8,6
Restider

Forandring av restiderna med bil har kunnat uppskattas med utgangspunkt fran det
harmoniserade medelvéardet av de hastigheter som métts pa olika punkter i systemet. Restiden
minskar dér hastigheten 6kat och tvart om. Restiderna inom forsoksomradet har enligt dessa
studier i genomsnitt 0kat ca 4,5% efter omskyltningen, se Tabell 6-5 nedan.

Tabell 6-5 Forandring i restid vid alla d&ndringar av hastighetsgrénsen, Luled

Hastighetsgrans | Harm.Medel | Harm.Medel | Restids- |Stracka| Restid fi?rg?]té?isn_
Fore/Efter Fore Efter foréandring | (km) | (minuter) (minuter)g
50—30 L 33,2 31,2 6,2% 5,1 9,1 0,6
50—40 H 42,9 40,1 7,0% 2,0 2,8 0,2
50—40 L 34,0 32,9 3,5% 7,1 12,5 0,4
50—60 H 52,9 54,1 -2,2% 1,5 1,7 0,0

Totalt 4,5% 15,7 26,1 1,2
Miljo

Korprofilen utmed Sandviksgatan - S6dra Hamnleden respektive Kungsgatan har studerats for att
kunna uppskatta hur forandringen paverkar utslappen fran biltrafiken. En del av Sandviksgatan —
Sodra Hamnleden (gréna delen) har fatt sankt grans fran 50 km/tim till 40 km/tim medan 6vrig
del fatt en hojning till 60 km/tim.
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Luled, Sandviksgatan - Sodr
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Figur 6-2 San&(ﬁl?sgatan - S6dra Hamnleden, Lulea

Resultatet for Sandviksgatan - S6dra Hamnleden redovisas i Tabell 6-6 och Figur 6-3.
Hastigheten har okat nagot i dndarna av strackan, men effekten pa utslapp ar troligtvis marginell.

Tabell 6-6 Punkthastigheter pa tre platser lings Sandviksgatan - S6dra Hamnleden, Luled

. o Medel Medel 85-p 85-p
Matplats | Gatutyp | Férandring Fore Efter Fore Efter
LU13 H 50—60 60,7 62,8 69,5 70,5
LUO1 H 50—40 52,0 51,5 59,0 61,0
LU02 H 50—60 54,6 54,7 63,0 63,0
LUO3 H 50—60 46,3 48,2 56,1 56,1
Luled 50->60 & 50->40
70,0
60’0 !\\\%\
5 50,0 R |
% 40,0 -
©
3 30,0 1
B
= 20,0
10,0
0,0
LU13 LUO1 LU02 LUO03
Métpunkt
—&— Medel Fére —m— Medel Eﬂer‘

Figur 6-3 Hastighetsprofil, Sandviksgatan - Sédra Hamnleden, Luled
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Luled, Kungsgatan, 50->40
Pa Kungsgatan har hastighetsgransen sankts fran 50 km/h till 40 km/h (Figur 6-4). Resultaten
redovisas i Figur 6-5 samt Tabell 6-7. Hastighetsprofilen har jamnats ut, och ddrmed kan en
minskning av koldioxidutslapp samt bransleforbrukning forvantas.
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Figur 6-4 'ﬁr;gsgatan, Luled

Tabell 6-7 Punkthastigheter pé fyra platser lings Kungsgatan, Luled

. o Medel Medel 85- 85-
Matplats | Gatutyp | Férandring Fére Efter Fér% Eftgr
LUO4 L 50—40 30,9 33,2 35,5 38,6
LUO5 L 50—40 30,3 30,7 36,5 37,5
LUO6 L 50—40M 35,7 32,8 40,6 37,5
LUO7 L 50—40 29,6 28,7 35,0 34,3

Lulea 50->40

40,0
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30,0 —X
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Figur 6-5 Hastighetsprofil, Kungsgatan, Luled
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Intervjuer med boende

Trafikanter och boende har fatt limna synpunkter pa det nya hastighetssystemet. 100 personer
som bor i centrum inom forsoksomradet och 60 personer i Lulea som bor utanfor forsoksomradet
har blivit intervjuade per telefon. Respondenterna har blivit slumpéssigt utvalda fran
boenderegistret med aldersvillkoret 16 till 75 ar.

Majoriteten av respondenterna inom forssksomradet bor i ett omrade dar det ar 40 km/h (58 %).
De flesta kanner till hastighetsférsoket (67 %) och har fatt information via media (71 %), nar det
galler information fran kommunen &r siffran 7 %. De flesta (73 %) samtalar inte med andra om
forsoket men har anda uppfattningen att de flesta i deras narhet har samma attityd som de har till
hastighetsforsoket.

Majoriteten av respondenterna utanfor forssksomradet bor i ett omrade dér det ar 50 km/h (65 %).
De flesta kanner till hastighetsforsoket (85 %) och har fatt information via media (44 %). De
flesta (90 %) samtalar inte med andra om forsoket men har é&nda uppfattningen att de flesta i
deras narhet har samma attityd som de har till hastighetsforsoket.

Nedan redovisas de viktigaste svaren fran studien.

Tabell 6-8 En jamforelse mellan Luled kommun och deltagande kommuners genomsnitt — inom och utanfor
forsoksomradet. Angivelserna ar i procent (%) och motsvarar en sammanslagning av de béda svarsalternativen
Instdimmer och Instdmmer Helt.

Inom Utanfor Awvikelse frdn

forsoksomradet forsoksomrédet genomsnittet

Luled Genomsnitt  Luled Genomsnitt  Inom Utanfor

kommun kommuner  kommun kommuner  fors.omr. fors.omr.
Jag upplever att trafikrytmen har blivit lugnare 29 25 42 24 +4 +18
Jag kanner mig tryggare nar jag gar/cyklar i trafikmiljon 28 19 42 16 +9 +26
Det kanns bra att hastigheten har sénkts pé vissa gator 88 72 - - +16
Hastigheten borde ha sankts/hgjts i mitt bostadsomrade - - 20/2 26/4 - -6/-2
Det nya systemet med hastighetsgrénser fungerar bra 62 32 68 38 +30 +30
De gamla hastighetsgranserna fungerade béttre 15 29 18 15 -14 +3
Maénga har svért att halla hastigheten sedan den sankts 58 71 63 72 -13 -9
Budbilar/varutransporter foljer séllan hastighetsgranserna 33 42 35 45 -9 -10
Olika hastighetsgranser &r forvirrande 40 55 27 53 -15 -26
Viktigare att folja trafikrytmen &n att hélla hastigheten 23 26 17 27 -3 -10
Det & OK att kora fortare om man &r en saker bilforare 4 3 2 1 +1 +1
Bilisterna struntar i hastighetsgrénserna oavsett 27 33 33 33 -6 0
Det finns andra atgérder som &r béttre for trafiksakerheten 24 30 9 23 -6 -14
Sénkta hastigheter &r bra for de oskyddade trafikanterna 92 86 88 86 +6 +2
Vilken hastighetsgrans bor galla pa bostadsgator? 40 km/h 30 km/h 30 km/h 30 km/h +10km/h 0

(47%) (49%) (55%) (52%)
Vilken hastighetsgréns bor galla pd huvudgator med géng- och 40 km/h 40 km/h 40 km/h 40 km/h 0 0
cykeltrafik?* (50%) (36%) (37%) (37%)
Vilken hastighetsgrans bor gélla pa huvudgator utan gang- och 60 km/h 50 km/h 70 km/h 70 km/h +10km/h 0
cykeltrafik?* (39%) (35%) (47%) (45%)

* Gallande hastighet ar den hastighet som stérst andel respondenter angett representerad i tabellen. D& tva hastigheter fatt samma procentsats
presenteras bada. Procentsatsen som angett hastigheten ifrdga presenteras i procent.



Intervjuer med politiker, tjansteman och yrkesforare

Tabell 6-9 Intervjuade persner i Luled

Politiker Tjansteman Yrkesforare
Margaretha Lindback (s) Kerstin Chley Gunvor Nilsson
Tore Isaksson (s) Anders Johansson
Nihad Hodzic (c) Rene Jensen

Thomas Wassermann
Hans Englund
Kent Wildmark

Lars Ling
Maria Pettersson

Nedan redovisas de viktigaste svaren fran dessa intervjuer.

| Luled framkommer uppfattningar fran yrkesférarna om saval ett lugnare tempo som att
trafikanter kor alldeles for fort. Vidare anser manga att det ar plottrigt med alla skyltar och att det
ar svart att veta vilket hastighet som géller. Nagra menar ocksa att de kér i de gamla hastigheterna
av gammal vana. Tjanstemannen framfor en viss oro for att plottrigheten som sadan leder till att
en mellanhastighet véljs och att det inte blir sa stora skillnader med de nya hastighetsgranserna
som det var tankt fran borjan.

Yrkesforare

Uppfattningen om de nya hastighetsgranserna gar isar bland de tillfragade yrkesforarna i Lulea.
Nagra tycker att det ar bra, andra tycker inte att det ar bra. Manga havdar att trafikanterna i Lulea
ar déliga pa att halla hastigheten.

”Nej, det &r ingen som bryr sig anda. Jag kor buss sa jag mycket i trafiken, jag skulle saga att det
ar hugget som stucket. Det &r ingen som bryr sig anda”.

Att kora 40 menar en yrkesforare inte ar bra med hansyn till miljon eftersom man maste kéra
motorn pa hoga varv, vilket ger mer utsldpp. En annan yrkesforare anser att det blivit
trafikstockningar i storre utstrackning nu jamfoért med innan forsoket, samtidigt som ytterligare
en yrkesforare anser att det flyter pa battre nu jamfort med tidigare. De fordelar man ser &r att
vissa vagar har fatt hogre hastighet men man ser ocksa fordelar med att det har lugnat ner sig i
centrum. Nast intill samtliga yrkesforare anser att trafikanterna i Lulea kor for fort.

Inom gruppen yrkesforare framfors kritik mot att de unga taxichaufférerna kor alldeles for fort.
En yrkesforare menar att det &r dalig reklam for Lulea om det forsta intrycket &r en taxiresa som
gar for fort och kinns oséker. Vidare tycker flera av yrkesforarna att Gvervakningen av
hastighetsefterlevnaden ar for dalig.

"Jag forstar inte det dar riktigt, man sanker hastigheten och séanker och sanker men det gors ju
ingen kraftanstrangning for halla efter de hastighetsbegransningar som galler. Den har veckan
har jag sett en polisbil. Forr sa sag man en varje dag. Jag har sett forandring pa vagarna. Ligger
jag och kor 90 med farthallaren sa kér 9 av 10 bilar om mig och bussar och lastbilar. Hur det
gar till forstar jag inte, de ska ju ha regulatorer som ska begransa hastigheten”.

Aven bland Luleés yrkesforare framkommer kritik om att det &r svart med manga
hastighetsgranser eftersom det ar latt att missa alla hastighetsskyltar i staden. Flera yrkesforare



anser att polisen borde finnas mer i trafiken och att de behovs for att fa trafikanterna att bete sig
battre, inte minst for att bli battre pa att folja hastighetsgranserna.

Tjanstemannen

Tjanstemannen i Luled &r inte samma person som skrev ansokan om att fa vara med i forsoket,
men har satt sig in i projektet nu i efterhand. Lulea har delat in forsoket i tre nivaer 30-40-60 och
eftersom Lulea har en stadskarna som ar avgransad av vatten har hela stadskarnan anvants som
forsoksomrade.

Tjanstemannen hoppas att projektet ska paverka medborgarnas syn pa hastighet men aven att
trafikanternas forstaelse for miljé och olika hastigheter ska dka. Hastigheten 40 anses vara bra
eftersom den ar lagre an 50 km/h men samtidigt inte sa lag som 30. Nackdelen som
tjanstemannen ser dr risken for plottrighet om alla hastighetsgrénser ska anvéndas. Men dven
risken for att plottrigheten som sadan leder till att en mellanhastighet véljs och att det inte blir sa
stora skillnader som det var tankt fran borjan.

Politiker

Politikerna i Luled var dverens om att vara med i forsoket. Politikerna forvantningar som att
forsoket ska leda till reducerat antalet skadade trafikanter men ocksa att samarbetet i trafiken blir
battre. Ytterligare forvantningar ar att det blir lattare for saval gangtrafikanter som cyKklister att ta
sig fram i de centrala delarna av Lulea. Tidigare arbete med hastighet har bestatt i inférande av 30
begrasning utanfor skolor och i vissa mindre byar. De intervjuade politikerna

Sammanfattande slutsatser for Luled

Sma forandringar av bilisternas hastighetsval kan konstateras. Mycket beror pa att
hastighetsnivan, med nagra undantag, redan fran borjan var relativt 1aga. Nagon matbar effekt
erhalls endast pa huvudgator med sankt grans fran 50 km/tim till 40 km/tim, undantaget fér den
del av Sandviksgatan som berérs. Begransningen ar 60 km/h pa angréansande strackor och detta
far genomslag pa strackan som sankts till 40 km/tim. Medelhastigheten &r kvar pa 52 km/tim.
Restiden 6kar nagot. Intervjuerna visar dock att hela 88% tycker det r bra att
hastighetsgranserna sankts pa vissa gator och ca 90% tycker det &r bra med sankta granser med
hansyn till de oskyddade trafikanterna. Uppfattningen om att systemet blivit plottrigt ar ganska
spritt. Manga &r tilltalade av hastighetsgransen 40 km/tim.






BILAGA 7

Forsoksort Malmd

Omradet

Malmo stad har valt att anvanda hastighetsgransen 40 km/h inom en zon om knappt 2 km? i
innerstaden. Huvudgatorna inuti omradet, samt en av de avgransande huvudgatorna fick sankt
hastighetsgréns till 40 km/h, 6vriga angransande huvudgator fick behalla 50. Inne i omradet
galler 40 km/h utom pa vissa gator dér hastighetsgransen fran borjan varit 30 och denna har da
bevarats. | tillagg till den centrala 40-zonen har man dven valt att hoja hastighetsgransen fran 50
till 60 km/h pa Flygfaltsvagen, en industrigata i 6stra delarna av Malmo.

Det centrala omradet har gott om fotgédngare och cyklister i och med att det inkluderar
malpunkter sdsom kopcentrat Triangeln, Mollevangstorget, busscentralen vid Sodervarn samt
Folkets park. Flygféltsvagen & andra sidan har i princip ingen korsande GC-trafik eftersom den
|6per parallellt med Inre Ringvdgen som agerar nastan total barridr for GC-trafikanter. Tabell 7-1
presenterar mer i detalj hur gatunatet i forsoksomradet fordelar sig pa olika gatutyper och
hastighetsgransforandringar. Den storre delen (ca 2/3) av gatunétet i forsoksomradet utgors av
lokalgator som skyltas om fran 50 till 40 km/h.

Tabell 7-1 Sammanlagd gatuldngd som berdrs av de olika hastighetsgransférandringarna, samt antal métpunkter av
olika typ p& dem, Malmé (Punkter dér hastighetsgransen inte férandrats 4r antingen kontroll eller
spridningspunkter)

Hasélc?rl;t/a;tgerrans Langd (km) radarﬁnéftilingar slangﬁn;t?:ingar
30/30 L 4,1 2
50/40 H 4,1 8 2
50/40 L 16 9 1
50/50 H 2
50/60 H 1,5 2 1
Totalt 25,7 21 6

Uppmatta hastighetsskillnader

Hastigheter har uppmatts pa 27 olika punkter, se Figur 7-1, fore och fem manader efter
forandringen. Forematningarna genomfordes i april 2007 och eftermatningarna i oktober. Pa sex
av platserna har hastigheterna matts kontinuerligt under minst en vecka med slangdetektorer. Pa
ovriga platser har mobila radarinstrument anvénts och endast ett begransat antal fordon (ca 100)
ar matta under en begransad tid pa dagen. De tva méatningarna ar dock gjorda under samma tid
pa dagen pa respektive plats. 1 Tabell 7-2 och Tabell 7-3 redovisas resultaten av genomforda
studier.

Ur studiesynpunkt har Malmo varit intressant eftersom man anvant 40 km/h i stor utstrackning
pa saval huvud- som lokalgator. De tva kategorierna gator skiljer sig mycket at vilket avspeglar sig
i markant skilda hastighetsnivaer. Medelhastigheterna liger i fore-situationen strax under 40 km/h
for huvudgatorna och strax under 30 km/h for lokalgatorna, se Tabell 7-3. Déarfor &r det helt
naturligt att huvudgatorna i samband med omskyltningen fran 50 till 40 km/h har sett storre
hastighetssdnkningar, i genomsnitt 2,7 km/h, an lokalgatorna.



En av de 30-gator som aterfinns inom zonen, vid punkt 13, verkar ha fatt en kraftigt sankt
hastighet (Tabell 7-2), men detta &r en kort gatstump med mycket stoérningar i form av
parkerande och vandande fordon samt fotgdngare som befinner sig i gaturummet, vilket gor att
spridningen i hastigheter blir hog och precisionen i hastighetsskattningen lag.
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Tabell 7-2 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla
gatutyper. Malmd

Plats Gatutyp I-Ilgst.grans Medzl(t;;l/s;)lghet 85-percentil (km/h) Mattyp
Ore/Efter " =
Fore Efter Fore Efter

Malmo01 H 50/40 41,4 38,4 46,0 43,0 Radar
Malmo602 H 50/40 40,1 38,5 449 45,9 Radar
Malmo03 H 50/40M 34,3 36,8 42,2 45,2 Radar
Malmo04 H 50/40 40,3 38,4 48,5 45,5 Slang
Malmo605 H 50/40 38,3 38,5 45,0 43,2 Radar
Malmo606 L 50/40 23,7 23,5 30,1 30,3 Radar
Malmo607 H 50/40 44 .4 39,0 48,5 43,0 Radar
Malmo608 L 50/40 27,2 27,0 33,5 33,5 Slang
Malmo09 L 50/40 33,1 30,7 40,1 38,3 Radar
Malmo610 L 50/40 27,9 23,8 33,0 34,0 Radar
Malmo11 L 50/40 29,9 28,0 35,0 37,2 Radar
Malmo12 L 50/40 35,4 34,9 42,5 454 Radar
Malmo13 L 30/308 29,4 23,8 37,0 33,0 Radar
Malmo614 L 50/40 27,3 27,7 32,5 37,4 Radar
Malmo615 H 50/40 29,5 28,6 45,0 42,0 Radar
Malmo616 H 50/40 40,2 35,2 46,8 43,0 Radar
Malmo617 L 50/40 28,2 25,9 35,1 35,8 Radar
Malmo618 L 50/40 28,4 24,8 35,2 33,1 Radar
Malmo619 H 50/40 41,4 37,0 47,2 42,2 Radar
Malmo620 L 30/308 25,9 26,5 32,3 33,2 Radar
Malmo21 L 50/40 31,6 29,3 36,1 36,2 Radar
Malmo622 H 50/40 427 40,4 49,5 46,5 Slang
Malm623 H 50/50S Data saknas Slang
Malmé24 H 50/50K Data saknas Slang
Malm60A H 50/60 56,0 58,7 63,5 67,8 Radar
Malmo0B H 50/60 61,2 61,8 70,0 69,5 Slang
Malmé0C H 50/60 54,8 57,9 62,0 65,0 Radar

Tabell 7-3 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil per &ndringskategori, vardagar 06-
18. Alla gatutyper. Malmd

Hastighetsgrans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matningar | FORE | EFTER | Skillnad | FORE | EFTER | Skillnad
30/30 L 2 27,6 25,2 2,5 34,7 33,1 -1,6
50/40 H 9 39,8 37,1 2,7 46,8 438 -3,0
50/40 L 10 29,3 27,6 1,7 35,3 36,1 0,8
50/60 H 3 57,3 59,5 2,1 65,2 67,4 2,3
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Beréknade effekter

Effekterna av de uppmétta forandringarna ar beraknade utifran de samband som idag ar kanda
fran forskning om samband mellan fordonshastigheter och dess paverkan pa olika faktorer.

Trafiksékerhet

Med den mix av férandringar som genomforts i forsoksomradet i Malmé och utifran samband
mellan medelhastighetsférandring och fordndring av skaderiskerna som vi kdnner till, blir den
forvantade genomsnittliga risken att raka ut for en dodsolycka med motorfordon inblandat inom
forsoksomradet drygt 10% lagre och risken att raka ut for en svar eller lindrig personskada med
motorfordon inblandat har minskat med drygt 8%.

Utifran det olycksutfall som &r kant fran de senaste fem arens statistik inom omradet innebér det
en forvantad reduktion av 3-4 svart skadade och 44 lindrigt skadade trafikanter under en
femarsperiod. Hansyn har enbart tagits till olyckor dér ett motorfordon varit inblandat.

Tabell 7-4 Antal skadade (2002-2006) och férvintad forandring i antal skadade under en femérsperiod vid alla
andringar av hastighetsgransen, Malmé

MALMO Antal skadade fore Forvantad forandring
Andring D SS LS D SS LS
50-40 H 0 15 251 0,0 -2,3 -31,4
50-40 L 1 24 274 -0,1 -1,4 -12,4
50-60 H 0 3 3 0,0 0,2 0,1
Ej paverkade 1 114 515
Totalt 2 156 1043 -0,1 -3,5 -43,6
Restider

Forandring av restiderna med bil har kunnat uppskattas med utgangspunkt fran det
harmoniserade medelvéardet av de hastigheter som métts pa olika punkter i systemet. Restiden
minskar dér hastighetsgransen okat och tvart om. Restiden inom forsoksomradet har enligt dessa
studier 6kat med i genomsnitt ca 4%, se Tabell 7-5.

Tabell 7-5 Férandring i restid vid alla &ndringar av hastighetsgransen, Malmo

Hastighetsgrans | Harm.Medel | Harm.Medel | Restids- |Stracka| Restid f;g?]té(:isn_
Fore/Efter Fore Efter foréandring | (km) | (minuter) (minuter)g
50—40 H 42,9 40,1 7,0% 4,1 57 0,4
50—40 L 34,0 32,9 3,5% 16,0 28,2 1,0
50—60 H 52,9 54,1 -2,2% 1,5 1,7 0,0

Totalt 3,8% 21,6 35,6 1,4
Miljo

Malmo, Bergsgatan, 50->40

Korprofilen pa Bergsgatan har studerats for att kunna uppskatta hur 6kningen av den skyltade
hastigheten fran 50 km/tim till 60 km/tim paverkat utslappen fran biltrafiken.
Medelhastigheterna i de olika punkterna utmed strackan redovisas i Tabell 7-6 och profilen i
Figur 7-3.
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Tabell 7-6 Punkthastigheter pa fem platser lings Bergsgatan, Malmo

. P Medel Medel 85- 85-
Matplats | Gatutyp | Férandring Fore Efter Fér% Eftef)r
MAO1 H 50—40 41,4 38,4 46,0 43,0
MAO02 H 50—40 40,1 38,5 449 45,9
MAO3 H 50—40M 34,3 36,8 42,2 45,2
MAO04 H 50—40 40,3 38,4 48,5 45,5
MAO05 H 50—40 38,3 38,5 45,0 43,2

Av métningarna framgar att hastighetsnivan i genomsnitt minskat nagot, medan
hastighetsvariationen blivit mycket jamnare. Detta medfor en forvantad svag minskning av
kvéveoxider samt en mer ordentlig minskning av koldioxidutslapp och bransleforbrukning.
Bergsgatan har dessutom ingatt som en av de tva strackningar dar mer detaljerade
kormonsterstudier genomforts. Kérmonsterstudierna har visat pa ca 7-10% reduktion i
brénsleforbrukning och koldioxidutslapp, samt ca 3-11% reduktion i kvaveoxidutslapp.
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Intervjuer med boende

Majoriteten av respondenterna inom forsoksomradet i Malma bor i ett omrade dér det & 50 km/h
(55 %). De flesta kanner till hastighetsférsoket (66 %) och har fatt information via media 89 %),
nér det galler information fran kommunen &r siffran 4 %. De flesta (85 %) samtalar inte med
andra om forsoket men har anda uppfattningen att de flesta i deras narhet har samma attityd som
de har till hastighetsforsoket.

Majoriteten av respondenterna utanfor forséksomradet bor i ett omrade dér det ar 50 km/h (68 %).
De flesta kanner till hastighetsforsoket (90 %) och har fatt information via media (68 %). De
flesta (90 %) samtalar inte med andra om forsoket men har d&nda uppfattningen att de flesta i
deras narhet har samma attityd som de har till hastighetsforsoket.

Malmdborna &r mer positiva 6verlag till forsoket &n man &r i dvriga orter, det finns t.o.m. en
majoritet bland de boende utanfor forsoksomradet som hade onskat att aven det egna omradet
fatt sankt hastighetsgrans. Malmoborna upplever dessutom inte hastighetsgranserna som lika
forvirrande som man &r i de andra orterna, troligtvis beroende pa att hastighetsgranserna inte
varierar inom zonen, forutom ett fatal 30-strackor.

Tabell 7-7 En jamforelse mellan Malmé stad och deltagande kommuners genomsnitt — inom och utanfér
forsoksomradet. Angivelserna ar i procent (%) och motsvarar en sammanslagning av de béada svarsalternativen
Instdimmer och Instdmmer Helt.

Inom Utanfor Awvikelse fran
forsoksomradet forsoksomrédet genomsnittet
Malmé Genomsnitt  Malmd Genomsnitt  Inom Utanfor
stad kommuner  stad kommuner  fors.omr. fors.omr.
Jag upplever att trafikrytmen har blivit lugnare 16 25 18 24 -9 -6
Jag kanner mig tryggare nar jag gar/cyklar i trafikmiljon 13 19 5 16 -6 -11
Det kanns bra att hastigheten har sinkts pé vissa gator 68 72 - - -4
Hastigheten borde ha sankts/hgjts i mitt bostadsomrade - - 57/0 26/4 - +31/-4
Det nya systemet med hastighetsgranser fungerar bra 29 32 38 38 -3 0
De gamla hastighetsgranserna fungerade béttre 16 29 10 15 -13 -5
Maénga har svért att halla hastigheten sedan den sankts 59 71 62 72 -12 -10
Budbilar/varutransporter foljer séllan hastighetsgranserna 48 42 61 45 +6 +16
Olika hastighetsgranser &r forvirrande 39 55 37 53 -16 -16
Viktigare att folja trafikrytmen 4n att hélla hastigheten 29 26 32 27 +3 +5
Det &r OK att kora fortare om man &r en saker bilforare 4 3 2 1 +1 +1
Bilisterna struntar i hastighetsgrénserna oavsett 40 33 28 33 +7 -5
Det finns andra atgérder som &r béttre for trafiksakerheten 26 30 30 23 -4 +7
Sénkta hastigheter &r bra for de oskyddade trafikanterna 78 86 80 86 -8 -6
Vilken hastighetsgrans bor galla pa bostadsgator? 30 km/h 30 km/h 30 km/h 30 km/h 0 0
(55%) (49%) (47%) (52%)
Vilken hastighetsgréns bor galla pd huvudgator med géng- och 50 km/h 40 km/h 50 km/h 40 km/h +10 km/h  +10 km/h
cykeltrafik?* (52%) (36%) (68%) (37%)
Vilken hastighetsgrans bor gélla pa huvudgator utan gang- och 50 km/h 50 km/h 50 km/h 70 km/h 0 -20 km/h
cykeltrafik?* (43%) (35%) (42%) (45%)

* Gallande hastighet ar den hastighet som stérst andel respondenter angett representerad i tabellen. D& tva hastigheter fatt samma procentsats
presenteras bada. Procentsatsen som angett hastigheten ifrdga presenteras i procent.



Intervjuer med politiker, tjansteméan och yrkesforare.

Tabell 7-8 Intervjuade personer i Malmo

Politiker Tjansteméan Yrkesforare
Emmanuel Morfiadakis (s) Hossein Ashouri Patrik Olsson
Hakan Falth (m) Monika Nilsson
Anders Thérnblad (mp) Bo Uhrfeldt
Hans Ros
Monika Johansson
Signe Larsson

| Malmo trycker tjanstemannen fler ganger pa att det ar lattare att anpassa gatumiljon efter 40
begransning &n 30 begransning, vilket enligt honom leder till att fler accepterar skyltad hastighet.
Yrkesforarnas uppfattning om trafikanternas hastighetsbeteende géar — liksom pa évriga orter — isar
men med Gvervikt pa att det kors for fort. Nagra anser att det gar lugnt till men en majoritet
anser att det gar for fort pa gatorna i Malmo.

Yrkesforare

Manga av yrkesforarna i Malmo anser att trafikanterna i allmanhet kor cirka 10 km for fort och
att taxichaufforerna tillhdr dem som kor fortast. Nagra yrkesforare uppger att fordelen med nya
hastighetsgrénser dr att hastigheten ar Iagre vilket leder till att risken for olyckor minskar. Andra
menar att trafiken stoppar upp mer nu jamfort med tidigare och menar da att det &r negativt.
Ytterligare nackdelar som framfors &r att det kan bli lite ker som en f6ljd av den sénkta
hastigheten. Samtidigt anser flera av yrkeschaufférerna att det innanfér broarna i Malmé inte
behdver vara med dn 40. Att ha 30-zoner uppskattas inte av yrkesférarna.

En sak som jag reagerat pa. Pa ett omrade i Kirserberg hade man 30 utanfor skolan
s sankte man hastighetsgransen i hela Kirserberg vilket jag tycker det ger ar att alla
kor 40 i hela kirseberg och skiter i att man &r utanfor en skola. Jag tycker att det ger fel
signaler. Man ska inte satta en hel stadsdel i 30 som det ska var utanférskolor. Satter
man 40 i hela omradet &r ok, men jag tycker att det ska vara en markering nar man
kommer till en skola”.

Aven i Malmg framfors kritik Gver att det stora antalet hastighetsgranser leder till plottrighet och
svarigheter att veta vilken hastighet som géller. Nagra av yrkesforarna framfor att mycket av
koncentration gar 4t till sjdlva trafiken nér det & mycket trafik och att det da ar extra svart att
hinna med och titta efter hastighetsskyltar.

Nagra av yrkesforarna stéller sig fragande till hastigheten 60 km/h. De menar att det inte &r ndgon
skillnad jamfort med 70 km/h varfor man lika garna kan ha 70 begrénsning.

Tjanstemannen

De kriterier som har anvands i Malmo ar att de gator som fatt 40 km/h ligger centralt och
trafikeras till stor del av gdende och cyklister. I omradena med 40 km/h &r malpunkterna for
gaende manga. De forvantningar som framfors ar ett minskat antal skadade trafikanter. I Malmo
trycker man pa fordelen och nddvandigheten av att kunna anpassa trafikmiljon till hastigheten.

”Fordelar &r som jag berattade innan ar att man kan anpassa hastigheten efter den
gatutyp vi har. Vi har olika gatutyper men inte anpassat hastigheten efter det. Med de
nya hastigheterna kan man anpassa gatans karaktar efter hastigheten pa ett lattare
satt™.



’Nackdelar kan var att det blir sa olika hastighetsgrans att bilisterna tappar kontroll
Over vilket hastighet som galler...h&r ska du kdra 30 och sedan 40 och sedan 50 och 60.
det ar enda nackdelen att folk kommer inte riktigt ha koll pa vad som géller. Men det ar
for det mesta gatans karaktar som ska paminna en bilist om vilken hastighet som galler
inte bara en skylt™.

Genom att andra en gatas karaktar ska man forstd nar man aker fran exempelvis 50 till
40”.

Politiker
Det rader politisk enighet gallande deltagande i forsoket, dar samtliga intervjuade politiker tycker
att det &r bra med nya hastighetsgréanser.

40 km/h &r en hastighet som samtliga vill kunna anvdnda eftersom deras uppfattning &r att
efterlevnaden vid 40 & mycket hdgre an vid 30 km/h. Man tror sig 6ka acceptansen och
forstaelsen bland trafikanterna, varfor det ar viktigt med en sankt hastighet dar manga oskyddade
trafikanter ror sig.

Vi ville fa mojligheten att ha hastighetsgranser som gar att motivera for allmanheten.
Om jag kan kora pa infarten till Malmo och kéra 50 och kora kring Gustav Adolfs torg
och kora 50 dar med, da stammer det daligt med folks uppfattning”.

Finns en tendens till att moderaterna vill ha hogre hastighet pa fler stallen an 6vriga som
exempelvis hojningar fran 50 till 60 pa "huvudgator” men de olika politikerna har énda liknande
uppfattning om vad som krévs for att ha en hog hastighet dvs separation av oskyddade och
skyddade trafikanter samt inga eller fa korsningspunkter. Samtliga kan tanka sig 10-stegs skala.

Det rader olika uppfattning om vad man tidigare satsat pa gallande hastighetsfragor inom
kommunen, dar kommunen enligt moderaterna har valt att anvdnda 30 mycket restriktivt for att
underlatta for trafikanterna. Uppfattningen fran miljopartiet &r kommunen prioriterat
framkomlighet av biltrafik.

Sammanfattande slutsatser for Malmo

Omskyltningen av en hel zon till 40 km/h har varit ett annorlunda grepp jamfért med de 6vriga
orterna. Malmoforsoket har resulterat i en storre acceptans bland de boende, det finns t.o.m. en
majoritet bland de boende utanfor forsoksomradet som efterfragar hastighetsgranssankningar i det
egna omradet. Sakerhetsmassigt har forsoket lett till en forvantad reduktion av antal skadade i
olyckor med motorfordon involverade med drygt 8%. Miljémassigt har forsoket varit mycket
lyckat nér effekterna langs Bergsgatan skattats. Hastigheterna har blivit jamnare langs gatan, och
dérmed bidragit till signifikanta reduktioner i koldioxidutslapp och brénsleférbrukning. De
genomsnittliga hastighetsminskningarna i omradet kan dessutom antas ha haft en reducerande
effekt pa utslappen av kvaveoxider.

Det &r vart att notera att man valt att sénka &ven lokalgatornas hastighetsbegransning till 40 km/h
trots att medelhastigheterna pa dessa fore forsoket legat under 30 km/h. Medelhastigheten har
dock dven hédr minskat, men de som kor fortast har snarare 6kat sina hastigheter.






BILAGA 8

Forsoksort VVanersborg

Omradet

I Vanersborg genomfors hastighetsforsoket i och runt centrum med genomfartsvagar,
huvudvagar, industriomraden, lokalgator och villaomraden. Totalt har 13,6 km vag skyltats om,
bade med hojningar och med sankningar.

Strategin har varit att dar det finns val separerat med GC-banor och relativt fa korsningar har
hastigheten hajts fran 50 till 60 km/h (infarterna), medan hastighetsgransen sankts fran 50 till 40
km/h pa 6vriga huvudgator dér det & mer konflikter mellan oskyddade trafikanter och
biltrafiken. Hastighetsgransen 30 km/h anvéands redan sedan tidigare i villaomraden och
centrumnara gator. | Vanersborg har aven i viss man hansyn tagits till kollektivtrafiken vid val av
hastighetsgrénserna.

| Figur 8-1 nedan redovisas hastighetsgranserna fore respektive under férsoket med olika farger.
De numrerade punkterna visar var och med vilken metod hastigheterna métts. 1 Tabell 8-1 nedan
framgar vilka forandringar som skett med hansyn till hastighetsgrans och total langd gata som
berdrs. Den totala gatulangden i omradet ar ca 14 km. Hastigheter har métts pa 18 punkter, 13
med radar och 5 med slangar. En av métningarna, en kontrollméatning, ligger utanfor kartan i
Figur 8-1.

Tabell 8-1 Sammanlagd gatuldngd som berdrs av de olika hastighetsgransforandringarna, samt antal matpunkter av
olika typ pa dem, Vanersborg (Punkter dar hastighetsgransen inte forandrats &r antingen kontroll eller
spridningspunkter)

Hasti__ghetsgréns Langd (km) Ar?_tal_ An"tal_
Fore/Efter radarmatningar | slangmatningar
30/40 H 1,6 1 1
30/40 L 1,5 1
50/40 H 4,2 6 1
50/40 L 4,1 2
50/50 H 1
50/50 L 1
50/60 H 2,6 2
70/70 H 2
Totalt 14 13 5

Uppmitta hastighetsskillnader

Hastigheter har uppmatts pa 18 olika punkter, se Figur 8-1, 1-2 manader fore och fem manader
efter forandringen. Foreméatningarna genomfordes i april 2007 och efterméatningarna i oktober.
Pa fyra av platserna har hastigheterna matts kontinuerligt under minst en vecka med
slangdetektorer. Pa dvriga platser har mobila radarinstrument anvéants och endast ett begransat
antal fordon (ca 100) &r métta under en begransad tid pa dagen. Fore- och eftermatningarna ar
dock gjorda under samma tid pa dagen pa respektive plats. | Tabell 8-2 och Tabell 8-3 redovisas
resultaten av genomforda studier.
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Figur 8-1 Hastlghetsgranser fore och under forsdket, Véanersborg

| Véanersborg har manga olika hastighetsgransforandringar genomforts pa olika gatutyper och de
olika matningarna har delats upp mellan dem. Dérmed har de flesta forandringarna bara studerats
med 1-2 matningar, med undantag for sankning fran 50 till 40 km/h pa huvudgator dar sex
matningar genomforts. Som framgar av resultaten har bilisternas hastighetsbeteende inte
forandrats ndmnvart under forsoksperioden, hastighetsskillnaderna &r oftast hogst 2 km/h. Om
man tittar pa ett genomsnitt éver alla de olika forandringarna tar hojningar och sankningar ut
varandra och hastigheterna har i princip inte rort sig alls.
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Tabell 8-2 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla

gatutyper. Vénershorg

Plats Gatutyp I-Ilﬁst.grans Medtal(r;r?/s;)lghet 85-percentil (km/h) Mattyp
Ore/Efter = ”
Fore Efter Fore Efter

Véanersborg01 H 50/40 40,2 38,0 45,1 443 Radar
Véanersborg02 H 50/40 429 41,7 51,0 50,0 Slang
Vanersborg03 H 50/40M 39,3 41,5 46,0 49,0 Radar
Véanersborg04 H 50/40 40,1 41,2 46,5 47,7 Radar
Vanersborg05 H 50/40 42,3 41,5 47 1 48,1 Radar
Vanersborg06 H 50/40 49,3 47,7 55,4 54,4 Radar
Vanersborg07 H 70/70S 63,4 62,4 70,2 71,0 Radar
Vanersborg08 H 70/70S 57,1 59,4 65,0 68,0 Radar
Véanersborg09 L 30/40 39,5 40,0 48,2 48,4 Radar
Vanersborg10 H 30/40 42,5 42,5 50,0 50,0 Slang
Vanersborg11 H 50/60 48,9 50,0 54,5 56,0 Slang
Vanersborg12 H 50/40 42,2 38,5 48,0 44,0 Radar
Véanersborg13 H 30/40 34,2 35,2 421 41,7 Radar
Vanersborg14 L 50/50S 34,8 32,7 40,0 39,0 Radar
Vanersborg15 L 50/40 35,9 36,1 43,0 45,8 Radar
Vanersborg16 L 50/40 37,4 40,9 45,2 47,0 Radar
Véanersborg17 H 50/60 48,6 48,7 55,0 55,0 Slang
Vanersborg18 H 50/50K 48,9 49,1 55,8 56,0 Slang

Tabell 8-3 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil per &ndringskategori, vardagar 06-
18. Alla gatutyper. VVénershorg

Hastighetsgréans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter maétningar | FORE | EFTER | Skillnad | FORE | EFTER | Skillnad
30/40 H 2 41,0 41,3 0,3 49,1 49,2 0,1
30/40 L 1 34,2 35,2 1,0 42,1 41,7 -0,4
50/40 H 6 42,8 41,4 -1,4 48,9 48,1 -0,8
50/40 L 2 36,7 38,5 1,9 441 46,4 2,3
50/50 L 1 34,8 32,7 -2,1 40,0 39,0 -1,0
50/60 H 2 48,7 49,4 0,6 54,8 55,5 0,8
70/70 H 2 60,3 60,9 0,6 67,6 69,5 1,9

Beréknade effekter
Effekterna av de uppmatta férandringarna ar beraknade utifran de samband som idag ar kanda
fran forskning om samband mellan fordonshastigheter och dess paverkan pa olika faktorer.

Trafiksakerhet

Med den mix av forandringar som genomforts i Vanersborgs centrum och utifran samband
mellan medelhastighetsférandring och forandring av skaderiskerna som vi kanner till, blir den
forvantade genomsnittliga risken ca 16% lagre att raka ut for en dodsolycka med motorfordon
inblandat inom forsoksomradet, risken att raka ut for en svar personskada i en olycka med
motorfordon inblandat minskar med drygt 8% och risken for att raka ut for en lindrig
personskada minskar med ca 7%.

Utifran det olycksutfall som &r kant fran de senaste fem arens statistik inom omradet innebér det
en forvantad reduktion av 2-3 svart skadade och 16 lindrigt skadade trafikanter under en
femarsperiod. Hansyn har enbart tagits till olyckor dér ett motorfordon varit inblandat.
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Utifran det olycksutfall som &r kant fran de senaste fem arens statistik inom omradet innebér det
en forvantad reduktion av 0-1 doda, 0-1 svart skadade och 2 lindrigt skadade trafikanter under en
femarsperiod. Hansyn har enbart tagits till olyckor dér ett motorfordon varit inblandat.

Tabell 8-4 Antal skadade (2002-2006) och forvantad forandring i antal skadade under en femarsperiod vid alla
andringar av hastighetsgransen, Vénersborg

VANERSBORG Antal skadade fore Forvéantad forandring
Andring D SS LS D SS LS
30-40 H 1 1 5 0,1 0,0 0,1
50-40 H 2 2 18 -0,5 -0,3 -2,2
50-40 L 0 1 1 0,0 -0,1 0,0
50-60 H 0 0 5 0,0 0,0 0,2

Ej paverkade 0 0 14
Totalt 3 4 43 -0,5 -0,3 -2,0
Restider

Forandring av restiderna med bil har kunnat uppskattas med utgangspunkt fran det
harmoniserade medelvérdet av de hastigheter som métts pa olika punkter i systemet. Restiden
minskar dér hastighetsgransen okat och tvart om. Restiden inom forséksomradet har enligt dessa
studier 6kat med i genomsnitt ca 2,5%, se Tabell 8-5.

Tabell 8-5 Férandring i restid vid alla andringar av hastighetsgransen, Vanersborg

Hastighetsgrans | Harm.Medel | Harm.Medel | Restids- |Stracka| Restid f(lj?r;ité?isn-
Fore/Efter Foére Efter forandring | (km) [(minuter) (minuter?
30—40 H/L 38,4 39,0 -1,5% 3,1 4,8 -0,1
50—40 H 42,9 40,1 7,0% 4,2 5,9 0,4

50—40 L 34,0 32,9 3,5% 4,1 7,2 0,3

50—60 H 52,9 54,1 -2,2% 2,6 29 -0,1

Totalt 2,5% 14,0 20,9 0,5
Miljo

Viénersborg, Torpavagen, 50->40

Korprofilen pa Torpavéagen har studerats for att kunna uppskatta hur sankningen av den skyltade
hastigheten fran 50 km/tim till 40 km/tim paverkat utslappen fran biltrafiken.
Medelhastigheterna i de olika punkterna utmed strackan redovisas i Tabell 8-6 och profilen i
Figur 8-3.
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Figur 8-2 Torpavégen, Vénersborg

Tabell 8-6 Punkthastigheter pa fyra platser langs Torpavigen, Vnersborg

. . Medel Medel - -
Matplats | Gatutyp | Forandring F%?g E(fatdef ggri Igfst(fr
VBO01 H 50—40 40,2 38,0 45,1 443
VB02 H 50—40 42,9 41,7 51,0 50,0
VBO03 H 50—40M 39,3 41,5 46,0 49,0
VB04 H 50—40 40,1 41,2 46,5 47,7

Av métningarna framgar att hastighetsnivan minskat nagot pa den norra delen medan den okat i
motsvarande grad pa den sédra delen. Man kan darmed inte saga nagot definitivt om méangden
kvéveoxidutslapp, men forandringarna bor vara sma. Hastighetsvariationen langs gatan har
daremot minskat markbart och ddrmed bor koldioxidutslapp och brénsleférbrukning ha minskat.
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Véanersborg 50->40
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Figur 8-3 Hastighetsprofil, Torpavégen, Vénersborg
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Intervjuer med boende

Majoriteten av respondenterna inom forsoksomradet bor i ett omrade dar det ar 40 km/h (55 %).
De flesta kénner till hastighetsforsoket (79 %) och har fatt information via media (80 %), nar det
galler information fran kommunen ér siffran 5 %. De flesta (65 %) samtalar inte med andra om
forsoket men har anda uppfattningen att de flesta i deras narhet har samma attityd som de har till
hastighetsforsoket.

Majoriteten av respondenterna utanfor forsoksomradet bor i ett omrade dar det &r 30 km/h (52 %).
De flesta kénner till hastighetsforsoket (88 %) och har fatt information via media (77 %). De
flesta (65 %) samtalar inte med andra om forsoket men har d&nda uppfattningen att de flesta i
deras narhet har samma attityd som de har till hastighetsforsoket.

Boende béade inom och utanfor forsoksomradet ar mer negativa till forsoket an boende i de sex
orterna generellt, och tycker att det &r forvirrande med de olika hastighetsgranserna (80%/67%).
Skillnaden beror troligtvis pa att det i Vanersborg finns en storre blandning av gator med nya
hastighetsgrénser och gator med oférdndrade hastighetsgranser an i de andra orterna. |
Vénersborg finns dessutom en stérre blandning av olika hastighetsgransférandringar an i de andra
orterna.

Tabell 8-7 En jémforelse mellan Vénersborg kommun och deltagande kommuners genomsnitt — inom och utanfér
forséksomréadet. Angivelserna ar i procent (%) och motsvarar en sammanslagning av de béda svarsalternativen
Instdmmer och Instdmmer Helt.

}:nom Utanfor Awvikelse frin

orsoksomréadet forsoksomrédet genomsnittet
Vanersborg  Genomsnitt  Vénersborg Genomsnitt  Inom Utanfor
kommun kommuner  kommun kommuner  fors.omr. fors.omr.

Jag upplever att trafikrytmen har blivit lugnare 17 25 15 24 -7 -9

Jag kénner mig tryggare nér jag gar/cyklar i trafikmiljon 15 19 17 16 -4 +1

Det kénns bra att hastigheten har sinkts pa vissa gator 67 72 - - -5

Hastigheten borde ha sankts/hojts i mitt bostadsomréde - - 12/7 26/4 - -14/+3

Det nya systemet med hastighetsgranser fungerar bra 24 32 27 38 -8 -11

De gamla hastighetsgranserna fungerade béattre 46 29 42 15 +17 +27

Manga har svart att halla hastigheten sedan den sankts 80 71 70 72 +9 -2

Budbilar/varutransporter foljer sallan hastighetsgranserna 38 42 33 45 -4 -12

Olika hastighetsgranser &r forvirrande 80 55 67 53 +25 +14

Viktigare att félja trafikrytmen 4n att hélla hastigheten 27 26 27 27 +1 0

Det &r OK att kora fortare om man &r en séker bilforare 2 3 2 1 -1 +1

Bilisterna struntar i hastighetsgréanserna oavsett 36 33 30 33 +3 -3

Det finns andra &tgérder som &r bittre for trafiksikerheten 31 30 30 23 +1 +7

Sénkta hastigheter ar bra for de oskyddade trafikanterna 88 86 90 86 +2 +4

Vilken hastighetsgrans bor gélla pa bostadsgator?* 30 km/h 30 km/h 30 km/h 30 km/h 0 0
(48%) (49%) (59%) (52%)

Vilken hastighetsgrans bor galla pd huvudgator med gang- och 40 km/h 40 km/h 30/50 km 40 km/h 0 +-10 km/h

cykeltrafik?* (35%) (36%) (36/36%)  (37%)

Vilken hastighetsgréns bor glla pd huvudgator utan gang- och 50 km/h 50 km/h 70 km/h 70 km/h 0 0

cykeltrafik?* (40%) (35%) (42%) (45%)

* Gallande hastighet &r den hastighet som storst andel respondenter angett representerad i tabellen. D& tv& hastigheter fatt samma procentsats
presenteras b&da. Procentsatsen som angett hastigheten ifrdga presenteras i procent.




Intervjuer med politiker, tjanstemé&n och yrkesférare

Tabell 8-8 Intervjuade personer i Védnersborg
Politiker Tjanstemén Yrkesforare
Bo Carlsson (c) Bjorn Magnusson Jan Andersson
Marie Dahlin (s) Evert Nilsson
Gunnar Lidell (m) Mats Héglund
Stefan Térnkvist
Goran Torsell

| Véanersborg &r uppfattningen om de nya hastighetsgranserna ungefar som i dvriga orter. Kritik
framfors 6ver plottrighet med manga skylar samtidigt som det framfors fordelar med sénkt
hastighet i de centrala delarna av staden. En bussforare anser att bussarna inte &r konstruerade for
att kora 40 km/h och att det darfor ar svart att halla den hastigheten.

Yrkesforare

Flera av yrkesforarna anser att trafikanterna over lag respekterar hastigheten béattre i centrum nu
nar de nya hastigheterna har inforts. De framfor dven fordelar med att bade héja och sénka
hastigheten pa vissa strackor. En nackdel som framfors av yrkesférarna ar att om en gata hojs fran
50 till 60 har inte bussen langre foretrade da de lamnar hallplatsen vilket paverkar mojligheten att
folja tidtabellen. En av yrkesforarna &r generellt positiv till de fordndringar dar man hojt
hastigheten men generellt negativ till de stéllen dar man sankt.

Tjanstemannen

De kriterier man anvént i Véanersborg foljer det forslag som Végverket ldamnat. Tjdnstemannen
anser att acceptansen blivit béttre eftersom det &r lattare att anpassa hastigheten till olika typer av
gator. 40 anses vara en hastighet som ar bra i stadsmiljo eftersom 30 km/h manga ganger kan
upplevas for langsamt och 50 km/h for fort. Tjanstemannen framhaller att man har snalat med
skyltningen vilket har lett till att folk varit forvirrade och inte riktigt vetat vilken hastighet som
galler.

”En reaktion som kommit da och da och som jag fullt delar ar att vi behdver mer
upprepningsskyltar. Den fraga stallde jag forst till en borja till ledningen for det och da
fick jag svaret att nej vi ska inte skylta mer utan det ska vara exakt som innan for att vi
ska fa en bra utvardering.”

Politiker

Réder delade meningar om varfér man gick med i projektet. S anser att det beror pa att det &r
svart att kora 30 och att det darfor var idé att prova nagot annat. M anser att man gick med
eftersom det ar positivt att man kanske far kora lite fortare. Det rader politisk enighet om att
anvanda lagre hastighet utanfor skolor och dagis etc.

De forvantningar som politikerna har dr att acceptansen blir stérre och att det blir ett jamnare
och béttre trafikflode och darmed en sékrare trafik. Man menar samtidigt att det inte helt
sjalvklart behdver blir enklare med nya hastighetsgrénser.

... det ar alltid nagra vagar som hamnar i grazonen, det var ju sa tidigare nar man
hade med 20-steg och det ar ju dven mellan 40 och 60 d&r man kanske hade velat har
kvar 50 pa vissa gator”.



En av politikerna anser att det &r svart att kora i 30 km/h och staller sig positivt till att hoja
samtliga 30 strackor till 40 km/h aven utanfor skolor, nagot som inte framkommit bland andra
politiker.

"Jag tror fortfarande att dagis ar en san sak som skulle ga att ha 40 just for att det &r svart att kora
i 30. En bil mar ju inte bra av att kora 30. Har du automatlada ar det ju helt okej och det ar bara
att inte gora nagonting holl jag pa att saga. Men har du manuell vaxellada ar det svart att kora 30.
Sedan kan det nog handa att det finns dem som kor langsammare &n 40 men har du 40 som
grans sa kor man 40 eller lagre”.

Sammanfattande slutsatser i Vanershorg

| Véanersborg aterfinns en blandning av olika hastighetsgransforandringar, bade héjningar och
sankningarna. Detta, mdjligen tillsammans med en aterhallsamhet i skyltning, aterspeglas i att de
boende i Vanersborg &r &n mer forvirrade av de olika hastighetsgranserna &n man &r i de andra
forsoksorterna. Ser man till de faktiska hastighetsférandringarna sa har man fatt bade hojningar
och sénkningar som i slutdndan ar av samma storleksordning och i genomsnitt har
hastighetsnivaerna i forsoksomradet inte forandrats. Som en foljd ar restidsokningen den minsta
som noterats bland forsoksorterna. De forvantade trafiksakerhetseffekterna ar dock forvanansvart
goda. Detta beror pa att manga av de olyckor som &ger rum i omradet gér det pa den del av
huvudgatunétet dar man sankt fran 50 till 40 km/h.






BILAGA 9

Forsoksort Vaxjo

Omradet

Forsoket med nya hastighetsgranser genomfardes i Teleborgsomradet, ett ca 2,5 kvadratkilometer
stort omrade i sodra delen av staden. Stadsdelen byggdes ut pa 70-talet men dar pagar standigt en
viss utbyggnad. Omradet bestar i huvudsak av blandad bostadsbebyggelse och skolor. Ett lokalt
centrum och nagra mindre verksamhetsomraden finns ocksa. Omradet gransar till Vax;jo
Universitetsomradet.

Huvudvégnatet bestar av tva storre gator dar Teleborgsvagen utmed den Gstra omradesgransen ar
en viktig infartsled soderifran in till centrala Vaxjo med ca 7700 f/d. Den andra gatan &r
Torparvagen med ca 5300 f/d. Den gér runt omradet och leder trafiken vidare till den vastra
delen av staden. Tva lokalgator forbinder dessa bada huvudgator, Furutavagen respektive
Vallviksvagen, som har ca 5000 respektive ca 6500 f/d.

Strategin har varit att ge huvudndtet samma hastighetsgrans, 60 km/h och lokalnétet i huvudsak
hastighetsgransen 30 km/h. De lokala matargatorna har fatt hastighetsgransen 40 km/h. Det har
inneburit att av huvudnatets 6,4 kilometer har ca hélften fatt en nedsatt hastighetsgrans fran 70
km/h till 60 km/h (Torparvégen) och den andra halften en dkad hastighetsgrans fran 50 km/h till
60 km/h (Teleborgsvagen). For lokalnatets ca 25 kilometer gata, innebar det att hela 20 km fatt
en sankning fran 50 till 30 km/h och ca 3 km fran 50 till 40 km/h. Resterande 2 km behdll sin
ursprungliga hastighet pa 30 eller 50 km/h.

I Figur 9-1 nedan redovisas hastighetsgranserna fore respektive under férsoket med olika férger.
De numrerade punkterna visar var och med vilken metod hastigheterna matts. Férutom en del
30-gator har endast Furutavagen behallit sin tidigare hastighetsgrans pa 50 km/h (svart linje).
Politikerna tyckte det kdndes omotiverat att sanka till 40 km/h och att hdja gransen var heller inte
aktuellt.

| Tabell 9-1 nedan framgar vilka forandringar som skett med hansyn till hastighetsgrans och total

langd gata som berdrs. Den totala gatulangden i omradet ar ca 31 km. Hastigheter har métts pa
18 punkter, hélften med radar och halften med slangar.
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Tabell 9-1 Sammanlagd gatuldngd som berdrs av de olika hastighetsgransfordndringarna, samt antal matpunkter av

olika typ pa dem, Vaxjo (Punkter dar hastighetsgrinsen inte forandrats ar antingen kontroll eller spridningspunkter)
Hastigh ran . Antal Antal
aslgo%e?stgera > el (9 radarmé;[tiingar slangméttiingar

30/30 L 1,2

50/30 L 19,8 1 1

50/40 L 2,9 3 1

50/50 H 2

50/50 L 0,9 1

50/60 H 3,1 2 1

70/60 H 3,3 3 2

70/70 H 1

Totalt 31,2 9 9

Uppmitta hastighetsskillnader

Hastigheterna dr métta fore och efter det omskyltningen genomférdes i borjan pa juni manad
2007. Forematningarna utférdes i vecka 16 (mitten av april) och eftermétningarna i vecka 41 och
42 (mitten av oktober). Pa nio platser har hastigheterna métts kontinuerligt under minst en
vecka med slangdetektorer. Pa évriga platser har mobila radarinstrument anvants och endast ett
begréansat antal fordon (ca 100) ar matta under en begransad tid pa dagen. Férematningarna och
eftermatningarna 4r dock gjorda under samma tid pa dagen pa respektive plats. | Tabell 9-2
redovisas resultaten av genomforda studier.

Tabell 9-2 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla
gatutyper. Véxjo

- Medelhastighet :
Plats Gatutyp ';%Srg?éggf (km/h) 85-percentil (km/h) Méttyp
Fore Efter Fore Efter

Vaxjo01 L 50/40 46,8 47,3 53,2 55,2 Radar
Vaxjo02 L 50/40 46,4 443 53,0 51,0 Radar
Vaxjo03 H 50/60 55,9 57,6 63,0 65,0 Radar
Vaxjo04 L 50/30 354 33,7 43,0 40,5 Slang
Vaxjo05 L 50/30 35,7 33,4 42,0 41,0 Radar
Vaxjo06 H 70/60M 59,7 56,2 69,0 65,0 Radar
Vaxjo07 H 70/60 66,9 63,1 75,0 71,0 Slang
V&xjo08 H 70/60 67,3 58,6 74,0 67,9 Radar
V&xjo09 H 70/60M 53,4 51,3 63,0 58,0 Radar
Vaxjo10 L 50/50S 51,8 50,1 60,0 59,0 Slang
Vaxjo11 H 50/60 57,4 57,4 65,0 65,0 Slang
Vaxjo12 H 70/70S 49 50 57 58,5 Slang
Vaxj013 H 50/50S 51 54 62 65 Slang
Vaxjo14 H 70/60 64 62 79 76 Slang
Vaxjo15 L 50/40 36 35 44 43 Slang
Vaxjo16 H 50/60 57,5 57,4 65,3 63,6 Radar
Vaxjo17 L 50/40 47 4 46,7 54,1 54,1 Radar
Vaxjo18 H 50/50K 48 47 56 55 Slang

| Tabell 9-2 finns tva punkter, nummer 06 och 09 som har ett M markerat efter
hastighetsgranserna i kolum 3. M star har fér minvérde, dvs punkten &r vald néra en korsning i
syfte att hitta lagsta hastigheten utmed strackan, vilket anvéands for att tillsammans med de andra
matningarna skapa en hastighetsprofil utmed gata. Denna profil har sedan anvénts for att bedéma
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forandringar i avgasutslappen. Bokstaven S efter hastighetsgranserna, punkt 10, 12 och 13, star
for spridningspunkt, dvs syftet har varit att studera spridningseffekt fran narliggande omskyltning
pa en plats vars hastighetsgrans inte har forandrats. K efter hastighetsgranserna star for
kontrollpunkt, en vald punkt som ligger 1angt fran férséksomradet, men inom tatorten.
Hastigheten i kontrollpunkten har sjunkit med ca en km/h, vilket skulle kunna antyda att
effekterna av hastighetssankningen i forsoksomradet i realiteten ar nagot for stora och uppmatta
hojningarna nagot for sma. For att vara helt sédker pa detta borde dock fler kontrollmatningar
genomforts med resultat som pekat pa samma hall.

Som framgar av resultaten ar sankningarna av hastigheterna mycket blygsamma pa de flesta
platserna dar hastighetsbegransningen sankts. | nagot fall har medelhastigheten t o m 6kat nagot.
Samtidigt har medelhastigheterna knappast ckat pa de platser dar hastighetsgansen okat.
Skillnaderna ar alltsd genomgéaende sma och bilden splittrad. Slas materialet ihop med héansyn till
hastighetsférandring och om det ar huvud- eller lokalgata blir bilden en aning tydligare, se Tabell
9-3. De punkter som valts for att studera minhastighet och kontrollstrackan har exkluderats i
denna sammanstéllning.

Tabell 9-3 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentil per &ndringskategori, vardagar 06-

18. Alla gatutyper. Véxjo
Hastighetsgréans Antal Medelhastighet (km/tim) 85-percentil (km/tim)
Fore/Efter matningar | FORE | EFTER | Skillnad | FORE | EFTER | Skillnad

30/30 L 0
50/30 L 2 35,6 33,5 -2,0 42,5 40,8 -1,8
50/40 L 4 441 43,3 -0,8 51,1 50,8 -0,2
50/50 H 1 51 54 3 62 65 3
50/50 L 1 51,8 50,1 -1,7 60,0 59,0 -1,0
50/60 H 3 56,9 57,5 0,5 64,4 64,5 0,1
70/60 H 3 66,1 61,2 -4,8 76,0 71,6 -4,4
70/70 H 1 49 50 1 57 59 2

Sankningen fran 50 till 30 km/h ger en verklig hastighetssankning pa ca 2 km/h, dock fran en
redan lag niva. De hdgre hastigheterna borde skjunka mer an medelhastigheten, men sa sker ej.
Runt 60% Gverskrider hastighetsgransen. Pa lokalnatet, dar hastighetsgransen sanks fran 50 till 40
km/h, blir den verkliga hastighetsgransen endast runt 1 km/h, trots en relativt hog utgangsvarde.
Pa Furutavagen, dar hastighetsgransen 50 km/h behallits, har hastigheten ocksa skjunkit vilket
kan tyda pa en viss spridningseffekt, dock fran en redan hdg niva.

P& huvudnatet har bade hojning och sankning av hastighetsgransen skett till den gemensamma
hastighetsgransen 60 km/h. Sankningen har gett betydande effekt medan hojningen paverkat
hastigheterna relativt lite. Daremot har forandringen medfort en viss spridningseffekt till hdgre
hastighet pa narliggande platser med oférandrad hastighetsgrans. Effekten ar sarskilt stor pa
Teleborgsvagen soder om forsoksomradet, punkt 13.



Berdknade effekter

Effekterna av de uppmatta férandringarna ar beraknade utifran de samband som idag ar kanda
fran forskning mellan fordonshastigheter och dess paverkan pa olika faktorer.

Trafiksdkerhet

Med den mix av forandringar som genomforts i Teleborgsomradet och utifran samband mellan
medelhastighetsforandring och forandring av skaderiskerna som vi kanner till, blir den férvantade
genomsnittliga risken ca 10% lagre att raka ut for en svar personskada i en olycka med
motorfordon inblandat inom forsoksomradet och risken for att raka ut for en lindrig personskada
minskar med ca 4%. Inga dodsfall har intréffat i forsoksomradet under den undersokta
tidsperioden, och saledes har ingen reduktion av antal dodsfall kunnat skattas. Den laga
forvantade minskningen av antalet lindriga personskador beror pa att en stor andel av de lindriga
skadorna intraffat pa de strackor dar hastighetsgransen hajts fran 50 till 60 km/h.

Utifran det olycksutfall som &r ként fran de senaste fem arens statistik inom omradet innebér det
en reduktion av ungefar en svart skadad och en lindrigt skadad trafikant under en femarsperiod.
Hansyn har enbart tagits till olyckor dér ett motorfordon varit inblandat.

Tabell 9-4 Antal skadade (2002-2006) och forvintad forandring i antal skadade under en femarsperiod vid alla
andringar av hastighetsgrdnsen, Vaxjo

VAXJO Antal skadade fore Forvantad férandring
Andring D SS LS D SS LS
50-30 L 0 2 6 0,0 -0,3 -0,8
50-40 L 0 0 1 0,0 0,0 0,0
50-60 H 0 2 10 0,0 0,1 04
70-60 H 0 6 4 0,0 -0,8 -0,4
Ej paverkade 1 5 17

Totalt 1 15 38 0,0 -1,0 -0,8
Restider

Forandring av restiderna med bil har kunnat uppskattas med utgangspunkt fran det
harmoniserade medelvérdet av de hastigheter som matts pa olika punkter i systemet. Restiden
minskar dér hastighetsgransen okat och tvart om. Restiden inom forsoksomradet har enligt dessa
studier okat med i genomsnitt drygt 5%, se Tabell 9-5.

Tabell 9-5 Férdndring i restid vid alla &ndringar av hastighetsgransen, Vaxjo

Hastighetsgrans | Harm.Medel | Harm.Medel | Restids- | Stracka| Restid f;g?]tclj?isn_
Fore/Efter Fore Efter forandring | (km) | (minuter) (minuter)g
50—30 L 33,2 31,2 6,2% 19,8 35,7 2,2
50—40 L 34,0 32,9 3,5% 29 50 0,2
50—60 H 52,9 54,1 -2,2% 3,1 3,5 -0,1
70—60 H 63,6 60,0 6,1% 3,3 3,1 0,2

Totalt 5,3% 29,0 47,3 2,5

Miljo

Korprofilen pa Torparvagen har studerats for att kunna uppskatta hur sankningen av den skyltade
hastigheten fran 70 km/tim till 60 km/tim paverkat utslappen fran biltrafiken. En mindre del av
strackan har fatt en hojning av hastighetsgransen fran 50 km/tim till 60 km/tim.
Medelhastigheterna i de olika punkterna utmed strackan redovisas i Tabell 9-6 och profilen i
Figur 9-3.
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Véxj0, Torparvéagen, 70->60 & 50->60
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Figur 9-2 Torparvagen, Vaxjo

Tabell 9-6 Punkthastigheter pa sex platser langs Torparvégen, Vaxj6

Matplats | Gatutyp | Forandring I\égcrigl I\I/Ekfatde?I Egrg gfstepr
VX14 H 70—60 64 62 79 76
VX06 H 70—60M 59,7 56,2 69,0 65,0
VX07 H 70—60 66,9 63,1 75,0 71,0
VX08 H 70—60 67,3 58,6 74,0 67,9
VX09 H 70—60M 53,4 51,3 63,0 58,0
VX16 H 50—60 57,5 57,4 65,3 63,6
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Vaxjo 70->60 & 50->60
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Figur 9-3 Hastighetsprofil, Torparvégen, Vaxj6

Av matningarna framgar att hastighetsnivan sjunkit och blivit jamnare. Allt tyder pa att utslappen
darmed har reducerats, bade koldioxid och kvaveoxider, samt att bransleforbrukningen minskat,
men i vilken utstrdckning kan vi dock inte uttala oss om.



Intervjuer med boende

100 personer som bor i Teleborg inom forsoksomradet och 60 personer i Vaxjé som bor utanfor
forsoksomradet har blivit intervjuade per telefon. Respondenterna har blivit slumpassigt utvalda
fran boenderegistret med aldersvillkoret 16 till 75 ar.

De flesta respondenterna inom forsoksomradet bor i ett omrade dar det ar 40 km/h (37 %). Néstan
lika stor andel bor dér det &r 30 km/h (29 %) eller 50 km/h (30 %). De flesta kanner till
hastighetsforsoket (76 %) och har fatt information via media (81 %). Endast 1% anger att de fatt
informationen genom kommunen. De flesta (86 %) samtalar inte med andra om forséket men
har dnda uppfattningen att de flesta i deras narhet har ssmma attityd som de har till
hastighetsforsoket.

Majoriteten av respondenterna utanfor forsoksomradet bor i ett omrade dar det &r 50 km/h (63 %).
De flesta kénner till hastighetsforsoket (72 %) och har fatt information via media (76 %). De
flesta (90 %) samtalar inte med andra om forséket men har d&nda uppfattningen att de flesta i
deras narhet har samma attityd som de har till hastighetsforsoket.

| Tabell 9-7 redovisas de viktigaste svaren fran studien.

Tabell 9-7 En jamforelse mellan Véxjé kommun och deltagande kommuners genomsnitt — inom och utanfor
fors6ksomréadet. Angivelserna ar i procent (%) och motsvarar en sammanslagning av de béda svarsalternativen
Instdmmer och Instimmer Helt.

Inom Utanfor Awvikelse frén

Forsoksomradet forsoksomradet genomsnittet

Véxjo Genomsnitt  Véxjo Genomsnitt  Inom Utanfér

kommun kommuner ~ Kommun kommuner  férs.omr. fors.omr.
Jag upplever att trafikrytmen har blivit lugnare 11 25 12 24 -14 -12
Jag kdnner mig tryggare nar jag gar/cyklar i trafikmiljon 15 19 10 16 -4 -6
Det kanns bra att hastigheten har sankts pa vissa gator 62 72 - - -10
Hastigheten borde ha sankts/hojts i mitt bostadsomréade - - 18/8 26/4 - -8/+4
Det nya systemet med hastighetsgranser fungerar bra 25 32 22 38 -7 -16
De gamla hastighetsgranserna fungerade battre 28 29 33 15 -1 +18
Manga har svart att halla hastigheten sedan den sankts 67 71 85 72 -4 +13
Budbilar/varutransporter foljer sallan hastighetsgranserna 36 42 48 45 -6 +3
Olika hastighetsgranser &r forvirrande 63 55 65 53 +8 +12
Viktigare att félja trafikrytmen &n att halla hastigheten 28 26 27 27 +2 0
Det &r OK att kora fortare om man &r en séker bilforare 5 3 2 1 +2 +1
Bilisterna struntar i hastighetsgranserna oavsett 34 33 35 33 +1 +2
Det finns andra atgarder som ar bttre for trafiksakerheten 37 30 22 23 +7 -1
Sankta hastigheter ar bra for de oskyddade trafikanterna 84 86 85 86 -2 -1
Vilken hastighetsgrans bor galla pé bostadsgator?* 30 km/h 30 km/h 30 km/h 30 km/h 0 0

(41%) (49%) (48%) (52%)
Vilken hastighetsgrans bor galla pd huvudgator med gang- och 40 km/h 40 km/h 40 km/h 40 km/h 0 0
cykeltrafik?* (35%) (36%) (47%) (37%)
Vilken hastighetsgrans bor gélla pa huvudgator utan géng- och 70 km/h 50 km/h 70 km/h 70 km/h +20km/h 0
cykeltrafik?* (53%) (35%) (60%) (45%)

* Gallande hastighet &r den hastighet som storst andel respondenter angett representerad i tabellen. D& tv& hastigheter fatt samma procentsats
presenteras bada. Procentsatsen som angett hastigheten ifrdga presenteras i procent.



Intervjuer med politiker, tjanstemé&n och yrkesférare

Tabell 9-8 Intervjuade personer i Vaxjo
Politiker Tjdnsteman Yrkesforare
UIf Hedin (m) UIf Agermark Annelie Karlsson
Amelie Asp (s) Lars Bergkvist
Jan-Bertil Johansson
Alf Isacsson
Lennart Bokvist
Sofia Ard
Gunilla Aimetoft
Lars Olof Haglund
Kennert Térnblad

Uppfattningen hos de intervjuade personerna i Vaxjo paminner om 6vriga intervjuade
personernas uppfattningar. Nagra anser att bilisterna kor fort och andra anser att det gar relativt
lugnt. Aven i Vixj6 framkommer kritik éver plottrighet med méanga hastigheter, vilket anses
forsvara for trafikanterna med hastighetsovertradelser som foljd. Fordelar som framkommer med
de nya hastighetsgranserna & mojligheten att anpassa hastigheten efter trafikmiljon. Nedan
redovisas de viktigaste svaren fran dessa interrvjuer.

Yrkesforare

Uppfattning om trafiken i Véxjo delar yrkesforarna. Nagra anser att det gar ganska lugnt medan
andra anser att det gar for fort. Flera yrkesforare ser inga fordelar med de nya hastigheterna utan
framhaller istéllet svarigheten med det stora antalet olikheterna. Samtidigt framfor nagra att
hastigheten som sadan har betydelse for utgangen av en olycka.

"Teleborg ar helt vardeltst dar ar det allt i fran 30-90 tillslut man vet inte var man ar. Det &r
fullstdndigt idiotiskt.”

Till skillnad fran manga andra yrkesforare i andra orter finns det nagra yrkesforare i Vaxjo som
anser att folk har svart att halla hastigheten vid 30 km/h, men att folk &r béttre pa att halla
hastigheten vid 50 begrdnsning. En av yrkesforaren anser att det bor vara 30 eller 40 utanfor
skolor, personen menar att det inte & nagon direkt skillnad mellan de bada hastigheterna. Flera
av chaufforerna framhéver att det ar viktigt att hastigheten ocksa maste avspegla sig i trafikmiljon
for at den ska efterfoljas.

"Vissa stadsdelar ar gamla och dar finns det inte en rak gata nagonstans och dar gar det inte
kora fortare &n 30, men i moderna stadsdelar dér det finns en matargata som &r rak och lite
bredare dar ska man ha en hdgre hastighet anser jag”.

Tjanstemannen

Forvantningarna som tjanstemannen har ér att forsoket ska ge ett bra resultat att man ar positiva
fran de flesta hall till de nya hastighetsgranserna. Vidare hoppas tjanstemannen att
rekommendationen inte blir 40-zon éver hela omraden dar det bor folk, bland annat beroende pa
att Vaxjo har manga 30-zoner idag. Vidare framférs att man bor ha en helhetssyn pa staden nar
hastighetsbegransningarna ska forandras att tio-steg inte anvands. Foreslaget som tjanstemannen
framhaller & man jobbar med 30 40 60 80, han anser att tio-stegen blir for plottrigt.

"Det &r sa liten skillnad sa det blir besvarligt for bilisterna”.



Tjanstemannen efterfragar riktlinjer for nar de olika granserna ar lampliga att valja. Fordelar som
framhalls &r att de nya hastighetsgranserna ger mojlighet att anpassa hastigheten till den miljo
som rader och att dven gatan ge en signal om vilken hastighet som galler inte enbart skylten.

De 30-gator som tjanstemannen anser vara lampliga att hoja ar till 40 kan vara gator med
lagenhets dar fa dorrar och infarter ar ut mot vagen.

Politiker

Politikerna i Vaxjo ar bada relativt nya nar det géller att hantera just trafikfragor men har andé en
del forvantningar. Bade s och m ar mycket positiva till forsoket hoppas att systemet med fler
hastighetsgranser kommer att fa vara kvar. Bada politikerna framhaller intresset for hastigheten 40
km/h som de anser vara bra utan for exempelvis alderdomshem som inte ligger precis intill vagen
eller utanfor skolor som ligger vid extremt stora och raka végar dér efterlevnaden av 30 km/h
kanske kan vara dalig. Att hoja en befintlig 30 vag anser s vara nagot man av princip inte gor.

Bada politikerna framfor att det pa omradet Teleborg har blivit valdigt manga skyltar och anser
att det ar for manga skyltar som permanent l6sning.

"Men det har varit mycket klagomal pa att det blir hiskeligt manga skyltar och att det da ar
forvirrande och det kan ju vara en risk som vi kan ha framéver, det verkar ju som att vi gar mot
fler mojligheter att satta olika hastighetsbegransningar jamfért med att vi kunnat tidigare i alla
fall. Men framforallt att anvénda 40 ser jag mycket fram emot”.

Sammanfattande slutsatser for Vaxjo

Trots sma forandringar pa bilisterna val av hastighetsniva, ger den genomférda omskyltningen
positiva effekter pa trafiksakerhet och miljo. Detta far bilisterna "betala” med Gkade restid pa ca
5%. Intervjuerna visar att ca 85% tycker det ar ratt med sdnkta hastigheter i tatorten for de
oskyddade trafikanternas skull. Attityden kan dock inte avl&sas i ett fordndrat beteende i samma
grad. Manga tycker hastighetssystemet &r plottrigt och svaravlast. Detta kan bero pa att det endast
ar ett forsok inom ett begransat omrade och att andra hastighetsgranser rader utanfor. Skulle
forsoket omfatta hela tatorten hade denna uppfattning troligen inte varit lika tydlig.
Hastighetsgransen 40 km/tim pa ett mer generellt plan verkar tilltalande for manga.
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BILAGA 10

Goteborg
Hastighetssankningens betydelse for partikelmangden i
luften — en studie pa Friggagatan i Goteborg.

Goteborg tillhor grupp 2-orterna och har bara gjort denna speciella studie pa en gata.

Studien dr genomford av Trafikkontoret och Miljoforvaltningen i Goteborg i samarbete med 1 dgverket Region
Vst Studien dr dokumenterad i rapporten Partickeldampande atgéirder i Goteborg 2007, uppdragsrapport
20074, dér den ingar som en del i ett storre arbete. Rapporten finns att laddas ner fran
www.miljo.goteborg.se/ lufinet/ under rubriken “"Rapportarkiv”.

Bakgrund

Partiklar har i allt storre utstrickning kommit i fokus vad giller halsoeffekter vid exponering for
luftféroreningar. Partiklar och 1 viss méan ozon ar de tva typer av luftféroreningar som idag anses
ge storst hilsoeffekter. I en studie fran 2005 beraknas antalet fértida dodsfall i Sverige pa grund
av langviga partikelexponering uppga till cirka 3 500 per ar och medfora en genomsnittlig
livstidsforkortning med cirka sju manader. Lokala svenska partikelkillor medfor ytterligare 1 800
fortida dodsfall per ar och medfor en livstidstorkortning med cirka tvda manader (Forsberg B et al,
2005).

Miljokvalitetsnormer (MKN) édr den lagstiftning som reglerar vilka halter av bland annat partiklar
(PM10) som it tillitna i utomhusluft. Sedan 1 januati 2005 giller grinsvirdet 40 pg/m3 som
arsmedelvirde och det far inte 6verskridas. Normen f6r dygnsmedelvirden dr 50 pg/m3 och fir
inte 6verskridas mer dn 35 ganger per dr (90-percentil).

En atgird som kan vidtas for att minska partickelhalterna i gaturummet ér att sinka fordonens
hastigheter eftersom slitaget fran dubbdick minskar vid ligre hastighet, liksom uppvirvlingen fran
marken nir fordonen passerar. Tidigare studier visar att sammantaget uppskattas en
hastighetssiankning frin 50 km/h till 30 km/h ge en minskning av partikelemissionerna med 20-
30 procent (Vigverket, 2007). Minskning av bullernivaer idr ytterligare ett skal till
hastighetssinkningen.

Den 14 mars 2007 sinktes hastigheten pa Friggagatan och kringliggande gator fran 50 km/h till
40 km/h i stadsdelen Stampen i G6teborg, i syfte att studera vilken effekt detta kunde medféra.
Mitplats

En analys har gjorts av hur PM10-halterna pa Friggagatan forhaller sig till en referensplats dar
ingen hastighetssinkning gjorts. Mitplatsen 1 Haga (Springkullsgatan) dr den mitplats som valts
som referens, eftersom den bist motsvarar kraven pé en likvirdig referensplats, se Figur 10-1
nedan. Metoden att jimfora tva stadsgator med samtida matningar har fordelen att klimat,
dubbdicksandel och gaturenhillning kan antas vara relativt lika. Lokala variationer ger dock en
osikerhet i jaimforelsen.
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Figur 10-1 Métplatser av partikelhalter i Géteborg.

Normalt ir trafiken som passerar de tva matplatserna pa Friggagatan och Springkullsgatan
ganska likvirdiga. Pa Friggagatan (delstricka Odinsplatsen - Alstrémergatan ) passerar 17 400
fordon per vardagsdygn varav cirka 7 procent dr tung trafik. Vid referensmaitplatsen i Haga
(korsningen Springkullsgatan — Vasagatan) passerar cirka 24 000 fordon per vardagsdygn, varav
cirka 7 procent ir tung trafik. En skillnad mellan matplatserna ar att matplatsen pa
Springkullsgatan ér vid en korsning med gupp som bromsar upp trafiken.

De extra mitningar av partiklar (PM10) som gjorts for att utvirdera hastighetssinkningen gjordes
med mobil mitstation under perioden 13 februari 2007 till 8 maj 2007. Referensmitplatsen Haga
ar en av Miljoforvaltningens fasta mitstationer och har kontinuerliga mitningar av PM10, vilket
gOr att mitdata finns att tillga fo6r hela métperioden. Det betyder att samtida mitningar skett en
manad innan hastighetssinkningen och knappt tva manader efter hastighetssinkningen. Mitdata
med entimmesvirden har anvints i analysen. Alla partikelmatningar har skett med TEOM
(Tapered Element Oscillating Microbalance). Mitdata ar korrigerad med faktorn 1,2 enligt
Naturvardsverkets anvisningar.

Resultat

Har det skett en verklig hastighetssinkning?

For att kunna utvirdera effekten pa luftkvaliteten vid en skyltat sinkning av hastighetgrinsen dr
det givetvis nodvindigt att veta om dtgirden lett till en verklig sainkning av hastigheten. Under
2007 har extra matningar gjorts av Trafikkontoret under vardagar for att se om
hastighetssinkningen haft en reell paverkan pa hastigheten. Hastighetssinkningen omfattar hela
stadsdelen Stampen (se Figur 10-1). Mitningarna har gjorts pd de tre gatorna Friggagatan (01),
Odinsgatan (02) och Folkungagatan (03) i bada riktningarna. En forstudie gjordes 9-13 mars 2007
da skyltad hastighet fortfarande var 50 km/h. Onsdagen 14 mars sinktes hastigheten frin 50
km/h till 40 km/h. Direfter gjordes efterstudie 15-21 mars samt uppfoljande efterstudie 8-16 maj
da hastigheten fortfarande var 40 km/h. Hir redovisas bara resultaten pa Friggagatan. Resultaten
fran Odingatan och Folkungagatan redovisas bilagan.
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Tabell 10-1 Siankning av hastighetsgrinsen fran 50 till 40 km/tim. Medelhastigheter och 85-
ercentilhastigheter, vardagar 06-18. Huvudgator. Géteborg

. Medelhastighet .
Plats Gatutyp ';%?L?éﬁgrs (km/h)g ST (L) Méttyp
Fore Efter Fore Efter
Goteborg01 H 50/40 44,5 40,5 53,5 50 Slang
Goteborg02 H 50/40 41,5 36,5 52,5 45 Slang
Goteborg03 H 50/40 39 38,5 48 47,5 Slang

Tunga fordon miits inte enskilt, men pa Friggagatan domineras den tunga trafiken av bussar i
linjetrafik, vilket gor att den tunga trafiken kan antas vara ganska konstant pa vardagar.
Medianhastigheten (kan dven sigas vara punktmedelhastigheten med hiansyn till det stora antalet
mitta fordon) minskar efter sinkningen frin 43 km/h till 38 km/h visterut och frin 46 km/h tll
43 km/h 6sterut. Medianhastigheten blir densamma vid bida efterstudierna. Det betyder att en
reell sinkning med 3-5 km/h har skett pa Frigeagatan. Medianhastigheten innan
hastighetssidnkningen var under 50 km/h, vilket gor att en verklig hastighetssinkning med 10
km/h inte var vintad. Med tanke pa att inga fysiska dtgirder, till exempel gupp, har gjorts si var
inte heller en sinkning i niva med den skyltade hastighetssinkningen att férvanta.

Aven hastigheten mitt som 85-percentil och mitt som antalet fordon som kér éver 70 km/h har
minskat efter hastighetssinkningen. 85-percentilen har minskat mellan 3-4 km/h. Antalet fordon
som kor 6ver 70 km/h visterut har minskat fran 0,5 procent till 0,2-0,3 procent och Osterut frin
0,7 procent till 0,4-0,6 procent. Aven detta ir betydelsefullt att veta, eftersom slitage av vigbana
och uppvirvling ar betydligt storre vid hoga hastigheter. Slutsatsen ar med andra ord att
hastigheten pa Friggagatan entydigt har minskat, om én lite, efter omskyltningen fran 50 km/h till
40 km/h.

Har partikelhalterna minskat?

Det ir svart att ur matningarna dra nagra slutsatser om ifall en generell minskning av
partikelhalterna har skett pa Friggagatan. Den metod som anvints for att avgéra om
partikelhalterna minskat pa Friggagatan har varit att studera hur férhallandet till
referensmatplatsen i Haga forandrats efter hastighetssinkningen paverkats. I analysen har
timmedelvirden fran de tva matplatserna anvints. Samvariationen mellan de tva mitplatsernas
virden var god (r = 0,7). Foére sinkningen ér halterna pa Friggagatan i medeltal 22 procent hogre
an 1 Haga och efter sinkningen bara 16 procent hogre. Skillnaden visar att halterna pa
Frigeagatan i genomsnitt har minskat nagot i foérhallande till referensmatplatsen efter att
hastigheten sidnkts. Skulle halterna pa Friggagatan efter hastighetssinkning fortsatt vara 22
procent hégre dn i Haga sa motsvarar forindringen pa Friggagatan en minskning av PM10-
halterna med 5 procent.

Slutsatser

Hastighetssinkningen pa Friggagatan frin 50 km/h till 40 km/h har i praktiken inneburit att
hastigheten som medianvirde minskat med 3-5 km/h. Andelen fordon som kér fortare dn 70
km/h har ocksd minskat nagot. I férhéllande till referensmitplatsen i Haga har partikelhalterna
(PM10) minskat med fem procent efter hastighetssinkningen. En generell hastighetssinkning 1
Goteborg skulle utifrdn resultatet kunna innebira att partikelhalter sinktes med drygt 1 ug/m3
som arsmedelvirde. Det skulle pa ling sikt motsvaral5-20 firre dodsfall. Resultaten, bade frin
hastighetssidnkningen och partikelmatningarna, ir relativt osidkra och bor f6ljas upp med fler
forsok och mitningar for att verifieras.
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BILAGA 11

Eskilstuna, Lidk6ping och Nykoping

Dessa kommuner har ingatt i grupp 2, sdledes har de sjalva ansvarat for eventuell utvardering och
matningar i samband med forsoket. Nedan presenteras en sammanstélining av de
hastighetsmatningar som kommunerna sjélva gjort.

I Lidkdping har man dessutom gjort samma typ av intervjuer med boende som genomforts i
gruppl-orterna. Totalt antal svarande har varit 281 och svaren i Lidkoping stimmer 6verlag
overens med resultaten i de sex gruppl-kommunerna. Man ar nagot mer positiva till forsoket,
kanner sig tryggare nar man gar och cyklar men man upplever ocksa starkare att bilisterna
struntar i hastighetsgrénserna.

Tabell 11-1 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla
gatutyper. Eskilstuna

. Medelhastighet :
Plats Gatutyp ';%?L?Erggf (km/h)g 85-percentil (km/h) Mattyp
Fore Efter Fore Efter

Eskilstuna01 H 50/40 50,5 44,5 59,5 53,5 Slang
Eskilstuna02 L 50/40 41 34 50 46 Slang
Eskilstuna03 H 70/70S 76 71 85 80 Slang
Eskilstuna04 L 50/40 48 48 59 58 Slang
Eskilstuna05 H 70/60 66 61 73 68 Slang
Eskilstuna06 L 30/30S 38 38 48 48 Slang
Eskilstuna07 L 30/30S 31 31 37 37 Slang
Eskilstuna08 H 50/60 58 60 65 66 Slang
Eskilstuna09 H 70/70S 63 63 71 71 Slang
Eskilstunal0 L 50/40 41 41 49 48 Slang
Eskilstunall H 50/40 51 43 57 50 Slang
Eskilstunal2 H 30/30S 41 36 51 44 Slang
Eskilstunal3 L 30/30S 37 35 44 43 Slang

Tabell 11-2 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla
gatutyper. Nykoping

Medelhastighet

Plats Gatutyp I-Ilqst.grans (km/h) 85-percentil (km/h) Mattyp
Ore/Efter " =
Fore Efter Fore Efter
Nykoping01 H 30/30S 36 36 43 43 Slang
Nykdping02 L 50/40 44 41 52 48 Slang
Nykoping03 H 50/40 51 50 59 60 Slang
Nykoping04 H 50/40 46 40 53 a7 Slang
Nykoping05 H 50/50S 40 39 47 45 Slang
Nykoping06 H 50/60 54 55 62 62 Slang
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Tabell 11-3 Alla &ndringar av hastighetsgransen. Medelhastigheter och 85-percentilhastigheter, vardagar 06-18. Alla
gatutyper. Lidkdping

Plats Gatutyp I-Ilqst.grans Medzl(t;;l/s;)lghet 85-percentil (km/h) Mattyp
Ore/Efter " =
Fore Efter Fore Efter
Lidkdping01 H 50/60 49 45 58 58 Slang
Lidkdping02 H 50/60 44 54 56 69 Slang
Lidkdping03 L 50/30 28 25 35 34 Slang
Lidkdping04 L 50/40 35 33 42 43 Slang
Lidk6éping05 H 50/60 49 a7 64 63 Slang
Lidk6éping06 L 50/40 42 43 50 52 Slang
Lidk6éping07 L 50/40 45 44 53 52 Slang
Lidk6ping08 L 50/30 22 23 30 32 Slang
Lidkdping09 L 50/30 30 29 40 40 Slang
Lidkdping10 H 50/60 56 57 66 65 Slang
Lidkdping11 H 50/40 49 45 57 55 Slang
Lidkdping12 H 50/60 58 57 69 68 Slang
Lidkdping13 H 50/40 49 47 59 57 Slang
Lidkoping14 H 50/40 49 49 61 61 Slang
Lidk6éping15 H 50/60 56 56 68 67 Slang
Lidk6éping16 H 50/40 a7 45 55 54 Slang
Lidk6pingl7 L 50/30 37 26 45 42 Slang
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