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Forord

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att utreda forutsattningarna for, och
konsekvenserna av, sénkt bashastighet i tatort. Inom ramen fOr detta regerings-
uppdrag har Trivector Traffic AB fatt i uppdrag att genomfora en utredning av
konsekvenserna av sankt bashastighet pa trygghet och trafiksakerhet for gaende
och cyklister generellt och med fokus pa barn. Oversiktligt resonemang har dven
forts utifran skillnader mellan kvinnor och méan som gaende och cyklister.

Utredningen har genomforts under november 2016 - februari 2017. Fran Tri-
vector Traffic AB har tekn.dr. Hanna Wennberg (projektledare) och fil.mag. Ida
Sundberg medverkat i utredningen. Tekn.dr. Annika Nilsson har svarat for den
interna kvalitetsgranskningen och agerat som expertstdd tillsammans med fil.dr.
Erik Stigell.

Lund, 2017-03-10

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Kort om utredningen

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att utreda forutsattningarna for, och
konsekvenserna av, sénkt bashastighet i tatort. Inom ramen for detta regerings-
uppdrag har Trivector Traffic AB fatt i uppdrag att genomfora en utredning av
konsekvenserna av sankt bashastighet pa trygghet och trafiksakerhet for gaende
och cyklister generellt och med sarskilt fokus pa barn. Resonemang har dven
forts utifran skillnader mellan kvinnor och man som gdende och cyklister.

| utredningen har en sammanstallning gjorts av radande kunskapslage vad galler
hastighetens betydelse for trafiksakerhet och trygghet. Med utgangpunkt i denna
sammanstallning har en konsekvensbedomning gjorts enligt ovanstaende syfte
for tva huvudsakliga scenarion: (1) sankt bashastighet fran 50 till 40 km/h i tatort
och (2) sankt bashastighet fran 50 till 30 km/h i tatort. Resultatet av konsekvens-
bedémningen har analyserats i relation till tre av preciseringarna for de transport-
politiska malen, och slutsatser och rekommendationer har formulerats utifran
bade trafiksakerhets- och trygghetsperspektivet.

Positiva effekter pa bade trafiksakerhet och trygghet

Genom att sanka bashastigheten i tatort fran 50 km/h till 40 km/h forbattras bade
trafiksakerheten och tryggheten fér gaende och cyklister, sarskilt for grupper som
barn, &ldre och kvinnor ar effekten betydande. Hastighetssdnkningen beddms bi-
dra positivt till samtliga studerade preciseringar for de transportpolitiska malen:

Precisering Paverkan pa maluppfyllnad  Kommentar om paverkan

Scenario Scenario 2

40 km/h 30 km/h
Barns mojligheter att sjalva  gJ 2 DA Hastighetssankningen har stor betydelse
pa ett sakert satt anvanda for tryggheten, bade ur barnens och forald-
transportsystemet och vis- rarnas perspektiv.
tas i trafikmiljoer ska oka.
Forutsattningarna for att A DA Hastighetssankningen har stor betydelse
vélja kollektivtrafik, gang for tryggheten (sarskilt for gdende, kvinnor
och cykel ska forbattras. och barn) och for trafiksékerheten (séarskilt

for aldre).

Antalet omkomna inom DA DA Hastighetssénkningen har en skattad ef-

vagtransportomradet halve-
ras och antalet allvarligt
skadade minskas med en
fijardedel mellan 2007 och
2020. Sarskilt bor atgarder
som syftar till att forbattra
barns trafiksékerhet priori-
teras.

fekt pa 16-25 farre omkomna personer per
ar i olyckor med motorfordon inblandade
inom tattbebyggt omrade och 170-302
farre allvarligt skadade personer per ar en-
ligt RPMI-méttet.

Enligt Trafikverket omkom 259 personer 2015.
Uppgifter om antal allvarligt skadade saknas
2015 men var 4900 for 2014. Malet for &r 2020
ar 220 omkomna och 4000 allvarligt skadade.
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Skattningen av hur antalet dodade och skadade personer i olyckor med motorfor-
don inblandade inom tattbebyggt omrade paverkas av sankt bashastighet i tétort
ar gjord med hjélp av potensmodellen (Nilsson, 2004; Elvik 2009) utifran data
fran STRADA for 2009-2013, RVU Sverige for 2011-2014, TSU92 for 1998-
2000 och NVDB. For enbart gaende och cyklister innebar en hastighetssankning
till 40 km/h respektive 30 km/h uppskattningsvis 38-61 farre dodade (8-12 per
ar) och 253-450 farre allvarligt skadade (51-90 per ar) enligt RPMI-mattet.

30 km/h som bashastighet ger storre effekt &nh 40 km/h

En sankning av bashastigheten i tatort till 30 km/h far storre effekt pa bade tra-
fiksakerhet och trygghet jamfort med en sankning till 40 km/h, visar resultat fran
skattningar presenterade i denna utredning. En sankning till 30 km/h &r ett nér-
mande till den hastighet som anses vara dimensionerande i stdder/tatorter utfor-
made utifran oskyddade trafikanters forutsattningar. Med utgangspunkt i trafik-
sakerhet och trygghet for gaende och cyklister som studerats inom denna utred-
ning, och med sarskild hénsyn till barns, aldres och kvinnors forutsattningar och
varderingar, ar darfor rekommendationen att inféra 30 km/h som bashastighet i
tatort.

Trygghet i trafiken och social trygghet

Den positiva effekten pa trygghet av sankt bashastighet i tatort galler saval trygg-
heten i trafiken (upplevd trafiksakerhet) som social trygghet. Tryggheten bedéms
aven ha storre betydelse for gaende an for cyklister — &ven om trygghet i trafiken
ar en viktig faktor for valet att cykla ocksa.

Hastighetens paverkan pa tryggheten i trafiken (upplevd trafiksakerhet) kan upp-
fattas som ganska sjéalvklar och ar ocksa dokumenterad i flera studier. Det gar
med utgangspunkt i litteraturen aven att dra paralleller mellan hastighet och
social trygghet. Pa manga platser och gator i staden dar bade oskyddade trafikan-
ter och motortrafik samsas, t ex pa huvudgator, finns det motstridiga funktions-
krav mellan a ena sidan oskyddade trafikanter ansprak pa trafiksakerhet, trygghet
och tillganglighet och a andra sidan biltrafikens ansprak pa framkomlighet. Da
stadsrummet gar mot en alltmer renodlad transportfunktion blir motortrafiken
mer tongivande vilket minskar tryggheten i trafiken. Det kan dven innebdra ett
stadsrum dér biltrafiken blir en barridr som separerar de oskyddade trafikanterna
till miljoer, t ex gangtunnlar eller annan gang- och cykelinfrastruktur som ar helt
separerad fran biltrafiken, med bristande social kontroll och kansla av utsatthet.
Pa sa vis bidrar hastighetsnivan i staden &aven till otrygghet i social mening. De
barriérer i staden som mycket trafik och hdga hastigheter skapar har aven mer
langtgaende konsekvenser for livet i staden, t ex for mangden sociala interakt-
ioner langs och tvars en gata samt omfattningen av det omrade som manniskor
ser som sitt livsrum.

Kan kommunerna bli mindre bené&gna att inféra 30 km/h?

Det dr i sammanhanget ocksa intressant att reflektera kring vad som kan héanda i
praktiken som kan paverka trafiksakerhet och trygghet om bashastigheten i tatort
andras. Till exempel kan en séankning av bashastigheten till 40 km/h hypotetiskt
innebéra att kommunerna blir mindre benédgna att genom lokala trafikforeskrifter
infora 30 km/h pa strackor dar detta egentligen kan behdvas. Kommuner kan helt
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enkelt ’noja sig” med 40 km/h och d&rmed forloras en potentiell trafiksakerhets-
effekt. En skattning av trafiksékerhetseffekten for denna hypotes visar att en
sénkning av bashastigheten till 40 km/h kan innebéra att dess trafiksakerhetspot-
ential uteblir eller reduceras. | skattningen gjordes antagandet att hypotesen gal-
ler de kommuner som &nnu inte gjort en dversyn av sina hastigheter (50-75 %
enligt Regeringens uppdragsbeskrivning at Trafikanalys).

Avslutande reflektioner

Inom Nollvisionen utgdr man numera fran ett mer integrerat synsétt dar trafiksa-
kerhetseffekter stalls i relation till miljo och hdlsa, mobilitet och andra mer soci-
ala aspekter osv. Det &r darfor relevant att sétta hastighetsfragan i ett storre sam-
manhang och att inte bara reducera den till att handla om en faktor som paverkar
trafiksdkerheten och tryggheten.

Att sénka bashastigheten i tatort ger signaler om en helt annan typ av trafik- och
stadsplanering, en planering med méanniskan i fokus som gar fran en bilorienterad
planering till en planering for 6kad gang-, cykel- och kollektivtrafik. Det ger sig-
naler om vilka trafikanter som &r prioriterade. For flera grupper i samhallet ar
mojligheten att ga, cykla och resa kollektivt deras majlighet till sjalvstandig mo-
bilitet. Det galler inte minst barn och &ldre — men dven kvinnor anvénder dessa
trafikslag i hogre utstrackning. Trafik- och stadsplaneringen &r ocksa ett viktigt
verktyg for att framja en mer fysiskt aktiv livsstil genom att planera for 6kad
gang och cykling (s.k. aktiv mobilitet) och i en sadan planering ar bilarnas has-
tighet en viktig parameter for att skapa trafiksakra och trygga trafikmiljoer.

Det ar dock viktigt att betona att sankt hastighetsgréans inte &r en garanti for lagre
hastighetsniva pa vagarna — studier visar att en sankning av hastighetsgransen
med 10 km/h endast minskar medelhastigheten med 2-3 km/h mellan hastighets-
granserna 30 och 50 km/h. Det blir alltsa viktigt att komplettera en sankning av
bashastigheten i tatort med andra atgarder, t ex fysiska atgarder, information och
intelligenta hastighetsstdd (t ex ISA-system). Utvecklingen med sjalvkorande bi-
lar &r i det har sammanhanget intressant med tanke pa dessa fordons mojlighet
till att automatiskt sékra hastighetsefterlevnaden.
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Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen har hdga ambitioner pa trafiksakerhetsomradet och har genom beslut
den | september 2016 initierat en nystart for Nollvisionen (dnr N2016/05494/TS).
Det innebér bland annat att regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att utreda
forutsattningarna for, och konsekvenserna av, sdnkt bashastighet i tatort.

Bashastighet ar den hogsta tillatna hastighet som fordon far foras i om inget annat
ar beslutat. Inom tattbebyggt omrade ar bashastigheten 50 km/h och utom tattbe-
byggt omrade 70 km/h enligt 3 kap. 17 § trafikforordningen (1998: 1276). Be-
stammelser om bashastighet galler oavsett vaghallare. Kommuner kan genom lo-
kala trafikforeskrifter avgora vad som &r tattbebyggt omrade men ocksa besluta
om lagre hastigheter, om det ar motiverat med hansyn till trafiksakerhet, fram-
komlighet eller miljo.

Nya hastighetssteg i intervallet 30-120 km/h infordes 2008, i enlighet med Nya
hastighetsgranser (Prop. 2006/07:73). Sedan dess har manga végar och gator fatt
forandrad hastighetsgrans. P& uppdrag av regeringen redovisade Trafikverket en
utvardering av de justerade hastighetsgranserna 2012 (Trafikverket Publikation
2012:135). De framsta underlagen i utvéarderingen gallde statliga végar, och
framst utanfor tatort. Trafikverket lamnade forslag i utvarderingen om att bas-
hastigheterna skulle andras. Enligt utvarderingen fran 2012 har uppskattningsvis
25-50 % av landets kommuner genomfort en mer systematisk dversyn av sina
hastigheter i tatort sedan 2008.

1.2 Syfte

Inom ramen for det regeringsuppdrag som Trafikanalys har fatt, utfor Trivector
en utredning av konsekvenserna av sankt bashastighet i tatort bade utifran ett
trafiksakerhets- och trygghetsperspektiv med fokus pa konsekvenserna for ga-
ende och cyklister generellt och med sarskilt fokus pa barn. Oversiktligt resone-
mang fors aven utifran konsskillnader med utgangspunkt i kand kunskap om
kvinnors och méns fardmedelsval, trafiksakerhet och trygghet.

Analysen gors i relation till delar av de transportpolitiska malen: preciseringen
rorande barns maojligheter, preciseringen rérande forutsattningarna for kollektiv-
trafik, gang och cykel respektive trafiksakerhetsmalen for vagtransportomradet.
Utredningen syftar till att ge ett underlag for ett resonemang kring vad som krévs
for att na malen for preciseringarna dar utredningens olika scenarier for en has-
tighetssankning innebar mojlighet till olika stor paverkan pa malen.



2

Trivector Traffic

1.3 Metod

Utredningen har genomforts genom foljande tre steg: (1) litteraturgenomgang om
relevanta effektsamband, (2) konsekvensbedémning och (3) analys med slutsat-
ser och rekommendationer. Tillvagagangssattet beskrivs narmare nedan.

Kunskapslaget for relevanta effektsamband

Detta steg innebar en sammanfattning av relevant litteratur for att fa en bild av
kunskapslaget for relevanta effektsamband vad géller hastighetens betydelse for
trafiksakerhet och trygghet for gaende och cyklister med fokus pa barn och kvin-
nor/mén. Kunskapslaget presenteras i kapitel 2.

Konsekvensbeddmning

Bedomning av konsekvenserna av sankt bashastighet i tatort pa trafiksakerhet
(dods- och skaderisk) och trygghet har gjorts for gaende och cyklister med sar-
skilt fokus pa barn. Oversiktligt resonemang har aven forts utifran konsskillnader
med utgangspunkt i kand kunskap om kvinnors och méans fardmedelsval, trafik-
sékerhet och trygghet. Konsekvensbeddomningen presenteras i kapitel 3.

Scenario

For att fa en storleksomfattning av konsekvenserna har bedémningen gjorts for
tva huvudsakliga scenarion:

1) Sankt bashastighet fran 50 till 40 km/h i tatort
2) Sénkt bashastighet fran 50 till 30 km/h i tatort

Kommuner kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre eller hogre has-
tigheter &n bashastigheten om det & motiverat med hénsyn till trafiksékerhet,
framkomlighet eller miljé. FOr scenario 1 fors dven ett resonemang kring konse-
kvensen av att kommuner hypotetiskt kan bli mindre bendgna att genom lokala
trafikforeskrifter inféra 30 km/h nér bashastigheten ar 40 km/h. Hypotesen ar att
de 50-75 %! av kommunerna som &nnu inte gjort en dversyn av sina hastigheter
“nojer sig” med 40 km/h och resonemang fors kring den uteblivna trafikséker-
hetspotentialen pa grund av detta.

For bada scenarierna ovan antas att gallande lokala trafikforeskrifter for hastig-
hetsgranser finns kvar &ven efter ett inférande av sankt bashastighet i tatort, till
exempel for scenario 1 blir dagens 30-strackor kvar och for scenario 2 blir dagens
40-strackor kvar. Det blir i praktiken dock nddvandigt att se 6ver géllande lokala
trafikforeskrifter for att matcha dessa mot nya bashastigheten.

Beddmning av trafiksékerhet

For trafiksakerhet har dods- och skaderisk for fotgangare i kollision med motor-
fordon resp. for cyklister i kollision med motorfordon beraknats for olika alders-
grupper och for kvinnor/méan. Utgangspunkten har varit antalet skadade personer
inom tattbebyggt omrade i olyckstyperna fotgangare-motorfordon resp. cy-

1 25-50 % av kommunerna har gjort en hastighetséversyn enligt regeringens uppdragsbeskrivning &t Trafikana-
lys (Regeringsbeslut N2016/05491/TS: Uppdrag att utreda sénkt bashastighet i tatort).
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kel/moped-motorfordon som rapporterats i STRADA (sjukhus- och polisrappor-
terade olyckor) under aren 2009-2013 samt exponeringsdata fran RVU Sverige
2011-2014 och TSU92 for aren 1998-2000 (Gustafsson & Thulin, 2003). For
olyckstypen cykel/moped-motorfordon har endast trafikantgruppen “cykel” fil-
trerats ut, dvs. i denna utredning bendmns olyckstypen istéllet for cykel-motor-
fordon.

| utredningen &r fokus pa antalet dodade och antalet allvarligt skadade enligt
RPMI-mattet (Risk of Permanent Medical Impairment), men &ven antalet ska-
dade enligt ISS-skalan (Injury severity score) presenteras. Allvarligt skadad en-
ligt RPMI-mattet &r ett prognostiserat matt och innebér en risk att fa en framtida
medicinsk invaliditet om minst 1 %.

Fran RVU Sverige har uppgifter om antalet gang- och cykelkilometer i Sverige
hamtats. For att skatta hur stort antalet gang- och cykelkilometer ar inom tatort
har uppgifter om fordelning mellan inom respektive utanfor tatort hamtats fran
TSU92. Eftersom barn under 6 ar inte ingar i RVU Sverige har TSU92 aven an-
vants for att skatta de yngsta barnens gang- och cykelkilometrar inom tatort.
Detta forfarande forutsatter att de fordelningar mellan inom respektive utanfor
tatort som hamtats fran TSU92 ser likadana ut idag som 1998-2000. Det innebar
givetvis en forenkling som kan diskuteras.

Potensmodellen (Elvik, 2009) har darefter anvants for att skatta forandrat antal
dodade och skadade personer i olyckor med motorfordon inblandade inom tétt-
bebyggt omrade genom hastighetsforandringen i scenario 1 och 2 (hastighets-
gransen har anvants, inte en skattad verklig hastighetsniva). Potensmodellen har
darmed anvants for att skatta en riskférandring for skadade motorférare och
oskyddade trafikanter, och inte anvants for olyckstyperna fotgangare-motorfor-
don och cykel-motorfordon, da modellen inte &r utvecklad for detta andamal. Re-
sonemang har daremot forts om effekten for studerade grupper (gaende, cyklis-
ter, barn och kvinnor/méan) med utgangpunkt i dessa gruppers dods- och skade-
risker och i radande kunskapslage. Mer information om potensmodellen finns i
avsnitt 2.1. For berdkningarna i denna utredning har féljande exponenter till po-
tensmodellen hamtas fran Elvik (2009) vilka dven presenteras i Tabell 2-1:

Dddade: 3,0

Allvarligt skadade (RPMI): 2,0

Allvarligt skadade (1SS 9-): 2,0

Mattligt skadade (1SS 4-8); 1,6 (medelvarde av 2,0 och 1,1)
Lindrigt skadade (ISS 1-3): 1,1

vVVvVVyYVYY

For att bedéma hur stor andel av skadorna som berors i studerade scenario &r
utgangspunkten uppgifter om kilometer vag inom tattbebyggt omrade uppdelat
pa olika hastighetsgranser ur NVDB (uttagsdatum 2016-11-28), se Tabell 3-3.
Det innebar saledes ett antagande om att skadorna skulle vara jamnt fordelade pa
vagstrackor med olika hastighetsgranser, dvs. en lika stor andel olyckor och ska-
dor pa 30-, 40- och 50-strackor. Det innebér givetvis en forenkling av verklig-
heten, men ger anda en bild av storleksomfattningen av trafiksakerhetskonse-
kvenserna.

I denna utredning har inte atskillnad gjorts mellan begreppen “titort” och tatt-
bebyggt omride”. SCB definierar en tatort som “ett tattbebyggt omrade med
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minst 200 invanare dar avstandet mellan husen ar mindre an 200 meter samt dar
andelen fritidsfastigheter understiger 50 %”. Det finns saledes tattbebyggda om-
raden som per definition inte &r tatort. De data som hamtats fran STRADA avser
olyckor och skador inom tattbebyggt omrade. Samtidigt handlar regeringens
uppdrag at Trafikanalys om att utreda konsekvenser endast inom tatort. Denna
utredning tar darfor med ett storre urval olyckor och skador &n om STRADA-
data funnits inom/utanfor tatort.

Beddmning av trygghet

For trygghet har resonemang forts om hur tryggheten i relation till trafikmiljon
och hastighet ser ut for olika grupper och hur den potentiellt kan paverkas av en
sankning av bashastigheten. Utgangspunkten har varit radande kunskapslage vad
géller hastighetens betydelse for tryggheten som presenteras i kapitel 2.

Slutsatser och rekommendationer

Slutligen har resultatet av konsekvensbedémningen analyserats varefter slutsat-
ser och rekommendationer har formulerats utifran bade trafiksakerhets- och
trygghetsperspektivet. Analysen har gjorts i relation till de transportpolitiska ma-
len. Slutsatser och rekommendationer finns i kapitel 4.
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2. Kunskapslaget for relevanta effektsamband

2.1 Hastighetens betydelse for trafiksakerheten

Hastighetsniva och hastighetsspridning

En av de storsta potentialerna for en sékrare trafik ligger i en lagre hastighet inom
tattbebyggt omrade — liksom i en liten hastighetsspridning mellan trafikanter som
anvander samma utrymme (Hydén, 2008). Hastighetsnivan paverkar trafiksaker-
heten pa tva huvudsakliga satt. Dels blir skadeféljden vid en olycka lindrigare
vid en sankning av hastigheten, med storst forandring for de svarare olyckorna
(se vidare i avsnittet om krockvaldskurvor nedan), dels minskar risken att en
olycka ska intréffa vid en sédnkning av hastigheten genom att trafikantens moj-
lighet att forhindra olyckan okar.

Samspelet mellan trafikanterna forbattras vid lagre hastigheter. Till exempel vi-
sar forskning att bilisters vajningsbeteenden mot oskyddade trafikanter paverkas
positivt av lagre fordonshastigheter (SKL & Trafikverket, 2013). Vid hastigheter
pa upp till 30 km/h lamnar cirka 70 % av bilisterna spontant foretrade for cyklis-
ter, trots att bilister inte har samma generella vajningsplikt mot cyklister som mot
fotgangare. Vid fordonshastigheter pa mellan 46-60 km/h lamnar knappt 40 %
foretrade for cyklister (Pauna m.fl., 2009).

Hastighetsgransens betydelse for hastighetsnivan

Hastigheterna bor anpassas till den aktuella trafiksituationen och vilka trafikant-
grupper som ska samsas om utrymmet. Som underlag for valet av hastighet tas
vanligen en hastighetsplan fram enligt den av SKL och Trafikverket framtagna
metoden “Ritt fart i staden”. Hastighetsplanen redovisar vilka hastighetsgranser
som ar lampliga pa trafiksystemets olika gator samt vilka avvikande strackor och
korsningspunkter som kraver sérskilda atgarder for att hastighetssakras.

Att skylta om till nya, battre anpassade hastighetsgranser ar ett forsta steg. Men
hastighetsgransen ar samtidigt ingen garanti for att denna hastighet verkligen
halls. Hastighetsnivan ar i regel hdgre an hastighetsgransen (hastighetsniva avser
den hastighet som 85 % av fordonen haller, den sa kallade 85-percentilen). Stu-
dier refererade till i SKL & Trafikverket (2013) visar att en sénkning av hastig-
hetsgransen med 10 km/h beddms ge en verklig minskning av medelhastigheten
med ca 2-3 km/h mellan hastighetsgranserna 30 och 50 km/h. Det motsvarar dock
en minskning av antalet dodade och svart skadade med ca 8 %, se vidare i av-
snittet om potensmodellen nedan. Vid laga hastigheter ar den reella effekten av
hastighetsreduktionen mindre (SKL & Trafikverket, 2013).
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Krockvaldskurvor —déds- och skaderisk for fotgangare i kollision

Arbetet med att skapa okad sakerhet for fotgangare och cyklister utgar fran sa
kallade krockvaldskurvor som visar sambandet mellan pakorningshastighet och
risken for en fotgangare att dodas eller skadas. Krockvaldskurvan visar att en
kollision mellan bil och fotgangare inte far ske i en hogre hastighet dan 30 km/h
om man vill varna om manniskors liv och halsa.

Ny forskning visar att den krockvaldskurva som har anvants tidigare beskriver
sambandet mellan pakdrningshastighet och allvarliga personskador for en popu-
lation som &r nagot &ldre &n en genomsnittlig population. Trafikverket presente-
rade darfor nya krockvaldskurvor under 2012, se Figur 2-1. Med utgangspunkten
att tatorternas trafiksystem ska dimensioneras utifran oskyddade trafikanters be-
hov blir dock slutsatsen densamma, dvs. att 30 km/h bor vara den dimension-
erande hastigheten pa platser och i omraden dar bilar, fotgangare och cyklister
blandas (Trafikverket, 2012a).

Krockvaldskurvor ska endast anvandas for grov uppskattning av risken da det
finns flera andra faktorer, t ex typ av fordon och fotgangarens alder, som paver-
kar risken for svara eller dodliga skador.

= Dddsrisk fotgdngare » -~
08 - Di:c:s*s‘r for 3<?ier”53~ , 7
=== Risk MAIS3+ fotgéngare p
= == Risk MAIS3+ for alder 60+ py
06 /
'(f) / "' : -
o /

0 10 20 30 40 50 60 70
Pakérningshastighet (km/h)

Figur 2-1  Krockvaldskurvor som visar uppskattad viktad risk att dédas och skadas allvarligt (MAIS 3+)
vid olika p&kérningshastigheter for alla fotgangare och for fotgangare &ldre &n 60 ar. Kalla:
Trafikverket 2012a.
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Potensmodellen — riskforandring av sankt hastighet

Potensmodellen (Nilsson, 2004) r ett exempel pa en aggregerad riskmodell. Mo-
dellen beskriver sambandet mellan férandrad medelhastighet och antalet olyckor
pa en viss vagstracka eller 6ver ett visst omrade. Modellen ar framst utvecklad
for landsbygdsforhallanden och baseras pa fore/efter-studier av hastighetsférand-
ringar. Potensmodellen &r vl inarbetad och anvands ofta saval i Sverige som i
internationella studier. Modellen har validerats av T@I och funnits stamma val
overens med data fran flera olika lander.

| potensmodellen beskrivs hur en relativ hastighetsforandring paverkar antalet
olyckor: totala antalet (polisrapporterade) personskadeolyckor andras med en ex-
ponent pa den relativa hastighetsforandringen enligt foljande formel:

exponent

Olyckor fore (Hastighet fére)
Olyckor efter  \Hastighet efter

I den ursprungliga potensmodellen galler for antalet dodsolyckor fjardepotensen
(exponent = 4,5), for allvarliga personskadeolyckor (DSS) tredjepotensen (expo-
nent = 3) och for alla personskadeolyckor andrapotensen (exponent = 2).

Effekten av en relativ hastighetsforandring beror dock inte bara pa den relativa
hastighetsforandringen utan dven pa den faktiska hastighetsnivan (Vadeby &
Forsman, 2012). | Elvik (2009) beskrivs att man har funnit en tendens att trafik-
sakerhetseffekten av en relativ hastighetsforandring ar nagot lagre for hastigheter
under 60 km/h jamfort med hastigheter 6ver 60 km/h. For att ta hansyn till detta
redovisas separata modeller for tatort och landsbygd, dar modellen for tatort ge-
nerellt har nagot lagre potenser an modellen for landsbygd. I Elvik (2009) redo-
visas aven potenser for andra kategorier &n i den ursprungliga potensmodellen,
se Tabell 2-1.

Tabell 2-1 Exponenter till en reviderad potensmodell av Elvik (2009) uppdelad for vagar utanfor respek-
tive inom tatort. KI = konfidensintervall.

Utanfor tatort/ Inom tatort/ Alla vagar
motorvagar bostadsgator

Basta 95 % KI Bésta 95 % KI Bésta 95 % KI

skattning skattning skattning
Dadsolyckor 4,1 (2,9;5,3) 2,6 (0,3; 4,9) 3,5 (2,4; 4,6)
Dodade personer 4,6 (4,0; 5,2) 3,0 (-0,5; 6,5) 4,3 (3,7; 4,9)
Olyckor med alivarliga 2,6 (27:79) 15 0.9: 2,1) 2.0 (1.4; 2,6)
personskador
Allvarligt skadade 35 (0,5; 5,5) 2.0 (0,8;3,2) 3,0 (2,0; 4,0
personer
Olyckor med . . .
lindriga personskador 11 00;2,2) 10 (0,6; 1,4) 1,0 (0,7, 1,3)
Lindrigt skadade 1.4 (0,5; 2,3) 1,1 0,9; 1,3) 1,3 (1,1,15)
personer
Olyckor, alla 1,6 (0,9; 2,3) 1,2 (0,7; 1,7) 15 (1,2;1,8)
Skadade personer, alla 2,2 (1,8; 2,6) 1,4 (0,4; 2,4) 2,0 (1,6; 2,4)
Olyckor med enbart . . .
materiella skador 1.5 0.1;2,9) 038 (0,1;1,5) 1,0 (0,5; 1,5)
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Tabell 2-2 visar hur en sankning av hastighetsgransen pa vagen paverkar den
genomsnittliga hastigheten och forvantad procentuell fordndring av dédade och
skadade i trafiken berdknad genom potensmodellen. Exemplet ar hamtat fran
T@I:s Trafikksikkerhetshandboken.

Tabell 2-2 Samband mellan hastighetsgréns, genomsnittlig hastighet p& vagen och forvantad procen-
tuell forandring av antalet dodade och skadade i trafiken. Data fran Norge. Kalla: T@I, Tra-
fikksikkerhetshandboken.

Hastighets- Genomsnittlig has- Procentuell forandring av antal dodade, svart
grans tighet (km/h) skadade och lindrigt skadade
Fore Efter Fore Efter Dodade Svart skadade Lindrigt skadade
90 100 87,3 89,3 +13 +8 +4
90 80 87,3 84,8 -14 -9 -5
80 90 77,6 79,6 +13 +8 +4
80 70 77,6 75,1 -14 -9 -5
80 60 77,6 70,1 -36 -26 -14
70 60 67,9 65,4 -14 -9 -5
60 50 59,4 55,9 -19 -13 -7
50 40 49,5 46,0 -19 -13 -7
50 30 49,5 40,5 -42 -30 -16
40 30 39,6 36,1 -19 -13 -7
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2.2 Hastighetens betydelse for trygghet i trafiken
Trygghet — bade upplevd sékerhet i trafiken och social trygghet

| vardagligt tal innebér trygghet att vara fri fran radsla, oro, osakerhet och obe-
hagskanslor. Trygghet ar enligt Maslow (1954) ett basalt behov foér manniskan
och ligger nivan 6ver de mest grundlaggande behoven som mat och vatten i den
ofta refererade behovstrappan. Brottsforebyggande radet (Brd) som arligen ge-
nomfor nationella trygghetsundersokningen (NTU) skiljer pa begreppen radsla,
oro, risk, sékerhet, tillit och trygghet. Av dessa begrepp ar trygghet det som ar
svarast att definiera. Det inkluderar bade tillit och sédkerhet men ocksa avsakna-
den av radsla, oro och risk. Trygghet handlar om ménniskors livsvillkor men
goda livsvillkor tar inte nédvandigtvis bort otryggheten infor att utséttas for na-
got farligt eller pd annat sétt oonskat.

Medan trafiksékerhet handlar om den objektiva sékerhetssituationen och att
minska risken for olyckor och skador i trafiken, handlar trygghet mer om den
subjektiva eller upplevda sékerhetssituationen. Att jamstalla trygghet med upp-
levd eller subjektiv risk, ar dock en férenkling av begreppet. Det finns snarare
tre dimensioner av trygghet (Sjéberg, 1996; Beaulieu m.fl., 2007): en kognitiv
dimension som handlar om upplevd sannolikhet for mojliga handelser, en emot-
ionell dimension som ror radsla och osékerhet forknippat med méjliga handelser
samt en beteendedimension som avser undvikande beteenden eller forsvarsbete-
enden kopplat till mojliga handelser. For att skilja pa den kognitiva och emotion-
ella dimensionen finner man ofta i litteraturen foljande exempel: risken att traffas
av blixten upplevs i regel som lag, samtidigt som man anda kan kanna sig otrygg
nar det askar. Exemplet visar att upplevd risk och trygghet inte kan ersatta
varandra som begrepp (Sjoberg, 1996).

Utifran litteraturen kan man skilja pa trygghet i trafiken (upplevd sakerhet i tra-
fiken) och social trygghet som handlar om trygghet i relation till sociala interakt-
ioner och radsla for brott. Som trafikplanerare ar det latt att enbart fokusera pa
tryggheten i trafiken, men dven den sociala tryggheten &r relevant att forhalla sig
till som trafikplanerare, inte minst genom att utformningen och regleringen av
trafikmiljoer (t ex genom val av hastighetsgranser) paverkar manniskors anvand-
ning av trafikmiljon och déarmed den sociala tryggheten.

Livsrumsmodellen som utgangspunkt for analys

Det finns i dagslaget fa etablerade effektsamband mellan hastigheten i en trafik-
miljo och trygghet, bade utifran upplevd trafiksakerhetssituation och for kopp-
lingen till social trygghet. Det har gjorts en hel del studier som lyfter fram has-
tighetens betydelse for tryggheten, varav flera refereras nedan. Det kravs dock
ett mer systematiskt angreppsatt nar det géller att beddma och beakta trygghet i
trafik- och stadsplaneringen — med hénsyn till trygghetsbegreppets komplexitet.

For att mer systematiskt beddma och beakta trygghet i trafik- och stadsplane-
ringen kravs metoder for att méta trygghet. En metod for att mata upplevelsen av
trygghet har tagits fram av Hagberg m.fl. (2007; 2009). | deras trygghetsmaétning
har 32 faktorer bedomts enligt tva skalor, dels en mer kvantifierbar subjektiv
bedémning av exempelvis bilarnas hastighet och dels en dér trygghetsupplevel-
sen av hastigheten bedéms. Metoden har applicerats genom trygghetsvandringar
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med 36 personer pa Hornsgatan i Stockholm. Faktorer som belysning, hastighet
och folkliv ar nagra exempel pa faktorer som flest deltagare uppgav som mest
avgorande for trygghetskanslan.

Ytterligare ett angreppssétt for att analysera och bedéma trygghet kan vara med
hjélp av den s.k. Livsrumsmodellen. Stadsrummet kan organiseras utifran Livs-
rumsmodellen som &r en begrepps- och beskrivningsmodell utvecklad av profes-
sor S-O Gunnarsson. Modellen ger en 6verblick av trafiknatens roller och funkt-
ionskrav i olika omgivningsmiljoer. | Livsrumsmodellen delas staden in i tre
“rum” (frirum, mjuktrafikrum och transportrum) och tva “mellanrum” (integrerat
frirum, och integrerat transportrum). Frirummet &r helt fritt frAn motortrafik. |
det integrerade frirummet finns motortrafik men gaende och cyklister &r priori-
terade. Mjuktrafikrummet omfattar storre delen av staden/tatortens gaturum och
hér samspelar olika trafikantgrupper. | det integrerade transportrummet blir
transportfunktionen allt patagligare och oskyddade trafikanter kan fardas i rum-
met men med litet ansprak pa att korsa det eller vistas i det. Transportrummet
innebar végar och trafikmiljoer for enbart motortrafik

Livsrumsmodellen anvands bland annat i SKL:s metod for att valja hastighetsni-
vaer i staden — Rétt fart i staden (SKL & Vagverket, 2008). | Rétt fart i staden
klassificeras trygghet och andra kvaliteter utifran tre kvalitetsnivaer: god, mindre
god och lag, beroende pé gatans funktion i stadens trafiknat enligt Livsrumsmo-
dellen, se Figur 2-2.

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

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

Figur 2-2  Klassificering av kvalitetsnivaer med avseende pa trygghet enligt Ratt fart i staden.

De storsta trafiksékerhets- och miljokonflikterna uppstar pa grund av motstridiga
funktionskrav dar mjuktrafikrum och transportrum (enligt Livsrumsmodellen)
overlappar varandra, dvs. i det integrerade transportrummet. Har finns ocksa
stora utmaningar vad galler trygghet — bade for trygghet i trafiken (upplevd sé-
kerhet i trafiken) och for social trygghet. Genom att stadsrummet alltmer far en
transportfunktion blir motortrafiken tongivande vilket minskar tryggheten i tra-
fiken. Det integrerade transportrummet narmar sig dven ett stadsrum dar biltrafi-
ken blir en barriér som separerar de oskyddade trafikanterna till miljoer som kan
skapa en kansla av utsatthet och en bristande social kontroll.


http://www.google.se/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwi-5qnn-IXRAhWGBywKHbdgDx4QjRwIBw&url=http://docplayer.se/121031-Hastighetsplan-vellinge-kommun-oktober-2011.html&psig=AFQjCNGg0DOJaYIUHAxPPsTvN7ykHOZ72A&ust=1482432292738447
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Ibland motsatt trygghetseffekt av trafiksékerhetsatgarder

Hastighetsgransen paverkar trafiksékerhet och trygghet — ju lagre hastighet desto
battre for bade trafiksékerhet och trygghet. Det konstaterar Sgrensen & Mosslemi
(2009) i sin kartlaggning av effekter pa objektiv och subjektiv sakerhet av de
trafiksakerhetsatgarder som ingar i T@I:s Trafikksikkerhetshandbok.

Trafiksakerhetsatgarder behdver dock inte nddvandigtvis medfora 6kad trygghet.
Sgrensen & Mosslemi (2009) konstaterar att de flesta av trafiksakerhetsatgar-
derna i handboken (78 av 125) har positiv effekt pa bade objektiv och subjektiv
sakerhet, men for 25 atgarder visas dock motsatt effekt for objektiv och subjektiv
sakerhet. Ett exempel pa en atgard med negativ effekt pa objektiv séakerhet med
positiv effekt pa subjektiv sikerhet dr dvergangsstéllen. Den “falska tryggheten”
som overgangsstallen ar forknippade med &r, ett valkant faktum i trafiksakerhets-
forskningen.

Gangtunnlar ar ett exempel pa en atgard med positiv effekt pa objektiv sakerhet
men samtidigt negativ effekt pa subjektiv sakerhet. Genom att separera oskyd-
dade trafikanter fran biltrafiken helt kan trafiksakerheten forbattras — och aven
framkomligheten oka for bade oskyddade trafikanter och motortrafiken. Samti-
digt finns det manga exempel pa gangtunnlar som istallet skapat otrygga rum
genom att ta bort dverblickbarheten, férutsagbarheten, den sociala kontrollen och
med det tryggheten som andra nérvarande personer kan ge. Betydligt fler kvinnor
an man (oavsett alder) tycker att det kanns otryggt att ga i en tunnel. Om mojlig-
heten finns valjer sarskilt aldre kvinnor att korsa ett dvervakat dvergangsstalle
istallet (Bernhoft och Carstensen, 2008). Aven Lundholm m.fl. (2001) visar att
manniskor foredrar att korsa gatan vid signalreglerade dvergangsstallen.

Oskyddade trafikanter — oskyddade och sarbara men olika

Det finns flera studier som undersokt hur tryggheten skiljer sig at mellan olika
fardsatt. Backer-Grgndahl m.fl. (2009) menar exempelvis att manniskor oroar sig
mer for olyckor (dvs. trygghet i trafiken) nar det géller privata fardmedel sasom
cykling och mer for obehagliga incidenter (dvs. social trygghet) nér det géller
kollektiva fardmedel och gang. Liknande samband konstateras daven av Amund-
sen & Bjarnskau (2003). Detta diskuteras utifran termer av olika utsatthet for
overfall/vald eller andra obehagliga handelser for olika fardsatt, olika grad av
egenkontroll, olika katastrofpotential, olika sannolikhet fér olycka osv.

Gaende och cyklister ar oskyddade i trafiken, och i utformning av trafikmiljoer
kan deras trafiksakerhet ibland st i motsatsforhallande till motortrafikens (dven
kollektivtrafikens) framkomlighet. Hastigheten hos motortrafiken har inte bara
stor betydelse for trafiksékerheten for oskyddade trafikanter, utan ocksa for
tryggheten pa olika satt. Hagberg m.fl. (2007; 2009) visade pa bilarnas hastighet
som en faktor som avgorande for trygghetskanslan pad en gata. Aven Handy
(1996) visar att den upplevda sékerheten pa en gata paverkas av hastigheten hos
fordonstrafiken samt att gator med breda trottoarer, cykelfalt och gangpassager
(infrastruktur som skiljer de oskyddade trafikanterna fran motortrafiken) upplevs
som sékrare an gator utan denna infrastruktur.
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Otrygghet forklaras ofta med den s& kallade sarbarhetsteorin (Beaulieu m.fl.,
2007). Oskyddade trafikanter ar per definition oskyddade i trafiken i fysisk me-
ning och darmed mer sarbara &n vad trafikanter som fardas med motorfordon ér.
Personlig sarbarhet kan dels handla om fysisk sarbarhet (kan vara aktuellt for
exempelvis barn, kvinnor, aldre, personer med funktionsnedséttningar och
oskyddade trafikanter i allmanhet) och dels social sarbarhet (kan vara aktuellt for
socialt utsatta grupper som exempelvis HBTQ-personer och personer med annan
etnicitet eller religion dn vad som dr “normen”).

Hur trafikanten upplever trafikmiljon, och vilka aspekter i trafikmiljon som &r
viktiga for mojligheten att ga och vistas i staden, paverkas av flera individuella
faktorer sdsom alder, kon, halsostatus och funktionell kapacitet osv. | en enkat-
undersokning av Carreno & Stradling (2007) deltog 1100 vuxna personer fran
olika “befolkningsgrupper”: personer i arbetsfor alder, foraldrar, tonaringar,
aldre utan funktionsnedséttningar, samt personer med olika funktionsnedsétt-
ningar. FOr samtliga grupper var tillrackligt med utrymme, sékerheten i kors-
ningar, kanna sig trygg i trafiken, k&nna sig trygg med andra manniskor (social
trygghet) och trangsel viktiga aspekter.

Trafikmangd och hastighetsniva ar enligt ovan namnda studier faktorer som ar
starkt forknippade med trygghet for oskyddade trafikanter. Mycket trafik och hig
hastighet hos motortrafiken skapar dessutom barriérer i staden och har darigenom
stor betydelse for oskyddade trafikanters tillganglighet. Det har dven mer langt-
gaende konsekvenser for livet i staden. I studier av Appleyard (1981) genom-
forda i San Fransisco pa 1970/80-talet visas att gator har manga sociala och re-
kreativa funktioner som allvarligt kan nedsattas av mycket och snabb biltrafik
(Figur 2-3). Till exempel har manniskor som bor pa gator med lite biltrafik i
genomsnitt tre fler vanner och dubbelt s manga bekanta som de som bor pa gator
med mycket trafik. Med 6kad trafikmangd krymper dessutom det omrade som
manniskor upplever vara deras territorium” eller deras upplevda livsrum.
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Figur 2-3  Tre gator med olika mycket biltrafik (lite trafik Gverst i bilden, méttligt i mitten och mycket trafik
underst): de sociala kontakterna dver och langs gatan minskar med trafikméngden (till vans-
ter) liksom manniskors upplevda "territorium” (till hoger) (Appleyard, 1981).
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Barns trygghet och rorelsefrihet

For barn ar mojligheten att ga, cykla och resa kollektivt deras majlighet till sjalv-
standig mobilitet. Cyklandet star for 13 % av barnens resor och utgor 3 % av
barnens totala reslangd (exKkl. flyg) vilket &r det dubbla mot évriga aldersgrupper.
Barn i stora och medelstora tatorter, sarskilt de som bor néra stadskarnan, gar och
cyklar i storre utstrdckning &n ovriga barn. (Wennberg m.fl., 2014)

Barn ar per definition alla manniskor upp till 18 ar, men det ar stora skillnader
inom denna grupp vad géller behov och forutsattningar. De allra yngsta barnen
reser sallan pa egen hand medan de &ldre barnen i hogre utstrackning &n de yngre
sjalvstandigt reser till skola och fritidsaktiviteter. 11-arsaldern ar en brytpunkt
dar 4 av 5 barn gar och cyklar till skolan pa egen hand (Schmidt & Neergaard,
2007). Ju yngre barnen &r desto mer styrs barnens resvanor och vistelse i trafik-
miljoer av foraldrarnas uppfattning av bland annat séakerheten under resan och av
resans komplexitet i forhallandet till barnens utvecklings- och mognadsgrad.

Barnens forutsattningar att resa och vistats i trafikmiljéer pa egen hand styrs av
deras utvecklings- och mognadsgrad. | jamférelse med vuxna har de yngre bar-
nen (6-9 ar) inte en fardigutvecklad syn och horsel. Barnen ar kortare i langden
an manga vuxna och har darfor svart att se och nd. Yngre barn ar ocksa mer
spontana och har svarare att hejda sina impulser, t ex kan 40 % av 6-aringarna
inte hejda en paborjad handling. Nagra av anledningarna till att barn i denna al-
dersgrupp skadas i trafiken &r héga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer
som barnen har svart att klara av. (Wennberg m.fl., 2014)

Barn gar och cyklar mindre enligt resvaneundersékningar, se t ex Trafikanalys
(2015). Trafikverket gor sedan 2000 en undersokning om barns skolvagar var
tredje ar, se resultat fran de senaste fyra undersokningarna i Tabell 2-3. Under-
sokningen 2012 (Trafikverket Publikation 2013:006) visar att beroende pa arstid
gar eller cyklar 48-58 % av barnen i F-9 till skolan, vilket &r en minskning fran
tidigare ar. Skjutsningen med bil har okat i samma utrackning. Sett 6ver en langre
tidsperiod finns det uppgifter i Spolander (1985) att 97 % av 7-9 aringarna gick
eller cyklade till skolan pa 1980-talet. Med tanke pa att barn som gar eller cyklar
(anvénder sa kallad aktiv mobilitet) aven ar mer fysiskt aktiva som vuxna (Yang
m.fl., 2014) ar det en utveckling som &r oroande ur ett folkhalsoperspektiv.

Vad denna nedatgaende trend i barnens aktiva mobilitet beror pa ar svart att svara
pa och det ar sannolikt en samverkan mellan flera olika trender. Andelen som
upplever att skolvagen &r saker ar relativt konstant under tidsperioden som Tra-
fikverkets undersokningar tacker, medan alltfler upplever att skolvagen kanns
otrygg. Dér spelar sannolikt fler aspekter &n trygghet relaterat till trafiken in. 1 en
oppen fraga i Trafikverkets undersékning 2012 fick foraldrarna ange synpunkter
pa sitt barns skolvéag. De vanligast forekommande synpunkterna aterfinns i tur-
ordning nedan:

1) Hastigheten pa skolvagen respekteras sallan

2) Barnet passerar/korsar en trafikerad gata pa vag till skolan

3) Det saknas gang/cykelvag pa barnets skolvég

4) Det saknas 6vergangsstallen utmed skolvagen

5) Vart barn har en séker skolvag

6) Kaos utanfor skolan da foraldrar skjutsar barn som skulle kunna ga
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Tabell 2-3 Resultat frdn Trafikverkets undersokningar om barns skolvagar frdn 2003-2012.

Indikator 2003 2006 2009 2012

Andel gang- och cykelresor,  * 62 % (54 %) 66 % (57 %) 58 % (48 %)
sommar (vinter)

Andel skjutsning med bil, * 15% (22 %) 15 % (21 %) 18 % (24 %)
sommar (vinter)

Andel som upplever att skol- 50 % 50 % 55 % 51 %

vagen ar séker

Andel som upplever att skol- 77 % 66 % 73 % 70 %

vagen kanns helt eller ganska

trygg

*) For 2003 har uppgifter hamtas i rapporten fran undersokningen fran 2006, men denna
rapport redovisar inte uppgifter om resandet for 2003.

| en studie av SKL fran 2013 om varfor foraldrar skjutsar sina barn till skolan
framkom att 29 % av foréldrarna tyckte att skolvagen var oséker. De vanligaste
anledningarna var att bilarna hade for hdga hastigheter och att barnet maste pas-
sera en storre vag. Ovriga anledningar var till exempel dalig sikt, kaos utanfor
skolan och avsaknad av gang- och cykelvagar. | studien undersoktes dven resva-
nor. P4 en frdga om hur barnet hade tagit sig till skolan féregdende dag svarade
40 % att barnet hade gatt eller cyklat medan 19 % svarat att de skjutsat sitt barn
i bil. Det &r uppgifter som ligger i linje med Trafikverkets undersékning om barns
skolvagar fran 2012.

Barns upplevelse av trafikmiljon har studerats av Johansson & Leden (2009). De
har jamfort nyckelparametrar som enligt barnens egen uppfattning ar avgorande
for varfor cykelolyckor sker med befintligt olycksstatistik. Enligt studien anser
barn att dalig sikt, intensiv motortrafik och hdg hastighet bidrar till en farlig tra-
fikmiljo. Barn kan aven tankas ha samre sikt an vuxna pa grund av deras langd.
Parkerade bilar, trad och byggnader gor det ofta svart for barn att fa en 6verblick
over trafiken. Johansson & Leden (2009) papekar, med stod i andra studier, att
barn ofta foljer trafikreglerna och beter sig mer noggrant i trafiken an andra al-
dersgrupper.

Barns och foraldrars vérdering av trafikmiljon studeras i ett examensarbete av
Astrom (2015). Sammanlagt 144 foréaldrar och 210 barn fran tva skolor i Lunds
kommun deltog i en enkétundersokning. Undersékningen visar att for bade barn
och foréldrar ar bilarnas hastigheter och att bilister visar hansyn till och stannar
for gaende bland de viktigaste faktorerna for en trygg och séaker skolvag.

En GAP-analys av vérderingen av viktighet och ndjdhet med olika faktorer i tra-
fikmiljon for en trygg och séker skolvég visar att storst skillnad mellan viktighet
och ndjdhet finns for “bilisterna respekterar hastighetsgrianserna” — detta géller
for bade barnen och deras foraldrar, se Tabell 2-4 och Tabell 2-5. Bilarnas has-
tighet ar saledes en faktor som bade barn och foraldrar tycker ar mycket viktig
och som man ar mindre ndjd med i dagsléget, dvs. en faktor dér det finns stor
potential till forbattring och som genom stort gap mellan viktighet och néjdhet
bor vara ett prioriterat atgardsomrade.
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Tabell 2-4 GAP-analys av barnens vardering av viktighet och néjdhet med olika faktorer i trafikmiljén
for en trygg och saker skolvag (N=210). Barnen har svarat pa en 3-gradig skala for viktighet
(1=inte viktigt, 2=viktigt, 3=mycket viktigt) respektive néjdhet (1=stdmmer inte, alls, 2=stdm-
mer delvis, 3=stammer helt — ju hégre tal desto mer néjd &r man). Kélla: Astrém, 2015.

Faktor i trafikmiljon Viktighet Nojdhet  Skillnad
Bilisterna respekterar hastighetsgranserna 2,7 2,2 -0,5
Bilisterna visar hansyn till gdende och cyklister 2,7 2,2 -0,5
Det finns trafikljus dar man ska korsa végar 2,2 1,8 -0,4
Det finns god belysning 2,6 2,3 -0,3
Det finns Gvergangsstallen dar man kan korsa vagar 2,6 2,3 -0,2
Det finns gangvag/trottoar och cykelvag 2,6 2,3 -0,2
Det inte finns otrevliga/hotfulla manniskor langs skolvagen 2,5 2,3 -0,2
Gangvag/cykelvag ar fri fran sn6 och halka 2,3 2,2 -0,2
Det inte ar s& mycket biltrafik 2,0 2,1 0,2
Det &r god sikt, ingen vegetation eller byggnad som skymmer sikt 1,9 2,1 0,2
Gangvag/cykelvag ar jamn och fin, fri frAn sprickor och hal 1,9 2,2 0,3

Tabell 2-5 GAP-analys av foraldrarnas véardering av viktighet och ndjdhet med olika faktorer i trafikmil-
jon for en trygg och saker skolvag (N=144). Foraldrarna har svarat pa en 5-gradig skala for
viktighet (1=inte alls viktigt, 2= lite viktigt, 3=ganska viktigt, 4=viktigt, 5=mycket viktigt) re-
spektive nojdhet (1=stammer inte alls, 2=stammer lite, 3=stdmmer ganska val, 4=stammer
nasta helt, 5=stammer helt — ju hégre tal desto mer néjd ar man). Kalla: Astrom, 2015.

Faktor i trafikmiljon Viktighet No6jdhet  Skillnad
Att bilisterna respekterar hastighetsgranserna 4,9 2,8 -2,0
Att det finns trafikljus dar man ska korsa vagar 4.3 2,4 -1,8
Att bilisterna visar hansyn till gdende och cyklister 49 3,1 -1,8
Att mopedisterna respekterar gadende och cyklister 4,8 3,1 -1,6
Att det inte &r sa mycket biltrafik 4.4 3,0 -1,4
Att det finns gupp eller andra farthinder dar man ska korsa véagar 4,0 2,8 -1,2
Att det inte &r s& mycket lastbilar och tung trafik 4,7 3,5 -1,2
Att det inte &r s& manga bilar och annan trafik runt skolan 4,3 3,3 -1,0
Att det finns dvergangsstallen dar man kan korsa vagar 49 3,9 -1,0
Att det &ar god sikt, ingen vegetation eller byggnad som skymmer sikt 4,3 34 -0,9
Att det finns god belysning 4,5 3,7 -0,8
Att det finns gangvag/trottoar och cykelvag 4,9 4,1 -0,7
Att det inte finns otrevliga/hotfulla ménniskor langs skolvagen 4.8 4,1 -0,7
Att skolvagen inte korsar stora genomfartsleder och bilvagar 4,7 4,0 -0,7
Att gangvag/cykelvag ar fri fran sné och halka 4,0 3,5 -0,5
Att gangvag/cykelvag ar jamn och fin, fri fran sprickor och hal 3,7 3,3 -0,5
Att det finns andra manniskor langs skolvagen 4.1 4,2 0,1
Att skolvagen inte gar genom otrevliga industriomraden 4,2 49 0,7
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Kvinnors och mans upplevelse av trafiksakerhet och trygghet

Kvinnor &r generellt mer positiva till trafiksakerhetsatgarder jamfort med man
enligt Trafikverkets Trafiksdkerhetsundersokning 2014. Det &r enligt undersok-
ningen fler kvinnor &n mén som tycker att det ar rimligt att sénka hastighetsgréan-
sen for att 0ka trafiksakerheten — bland kvinnorna ar det 71 % som &r positiva
och bland mannen 54 %. Betydligt fler m&n &n kvinnor anser att det ar viktigare
att folja trafikrytmen &n hastighetsgrénserna.

Fler kvinnor dn man tycker ocksa att det ar viktigt att sanka hastigheten dar det
finns manga fotgangare och cyklister. Mest positiva ar kvinnor i aldern 75-84 ar
dér 86 % ar positiva. Kvinnor upplever aven i storre utstrackning an man att bilar
inte stannar for dem nar de ska ga 6ver dvergangsstallen.

Totalt upplever 57 % av respondenterna i Trafikverkets Trafiksédkerhetsunder-
sokning 2014 att trafiken har blivit mer riskfylld under senare ar. Det ar stora
skillnader mellan kénen och mellan aldersgrupper. Bland kvinnor i aldern 65-74
ar upplever 83 % att trafiken ar farligare numera, medan bara 23 % av mannen i
aldern 18-19 ar tycker detsamma.

""Det ar rimligt att sdnka hastighetsgransen till

"Jag tycker att trafiken blivit mer riskfylld 30 km/tim pa gator dér det finns manga
under senare ar"” fotgadngare och cyklister”
Andel som instimmer 2014 Andel som instimmer 2014
Procent Procent
100 100
M Kvinnor Mén B Kvinnor Mr
80 | 80
A BB
for riket
o1 e T =y ] 60
40 40
20 20

1517 1819  20-24 25-54 55-64 65-74 75-84 15117  18-19 20-24 25-54 55-64 65-74 75-

Figur 2-4 Resultat fran Trafikverkets Trafiksakerhetsundersokning 2014 for kvinnor respektive man.
Kalla: Trafikverket (2014).
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Liknande resultat konstateras i flera olika studier. Till exempel visar Lundholm
m.fl. (2001) och Bernhoft & Carstensen (2008) att kvinnor och aldre i storre ut-
strackning &r positiva till trafiksakerhetsatgarder sdsom lagre hastighetsgréanser i
tatort. Kvinnor bedomer risken som hogre i manga olika situationer som saval
fotgangare som cyklist, se Tabell 2-6 och Tabell 2-7. Bade kvinnor och méan upp-
lever dock mindre risk forknippat med att ga eller cykla pa gata med 30 km/h &n
pa en gata med 50 km/h (Lundholm m.fl., 2001).

Tabell 2-6 Mans och kvinnors beddmning av risk i olika situationer som fotgéngare. Kalla: Lundholm

m.fl. (2001).
Vilka risker upplever du att fljande situationer innebir for dig som gangtrafikant? Man  Kvinna  Totalt
Att korsa en gata dér det inte finns 6vergangsstalle. *** 3.08 344 3.26
Att korsa en gata padvergagsstille med ljud- och ljussignaler. *#* 1,77 1.98 191
Att korsa en gata paovergangsstille utan ljud- och ljussignaler. *** 2.74 3.06 2.90
Att korsa en gata paupphojt overgangstille. * 2,26 242 238
Att gai halt viglag. *** 3,75 4,07 3,88
Att gapakombinerad cykel/gangbana. *** 2,88 3.19 3.00
Att gapatrottoar eller gagbana som endast dr avsedd for fotgéngare. ** 1.54 1.68 1.62
Att gapaen gata dar hastighetsgrénsen 30 kmv/h giller. *#* 2,19 237 2,29
Att gapaen gata dér hastighetsgrénsen 50 km/h giller. * 2,96 3.11 3.00
Att gapaen gata dar hastighetsgrinsen 70 km/h géller. ** 3381 3,99 3.87

Skala: 1= inga risker; 5 = mycket stora risker
<001, *p<.01, *p<.05

Tabell 2-7 Mans och kvinnors bedémning av risk i olika situationer som cyklist. Kéalla: Lundholm m.fl.

(2001).

Vilka risker upplever du att féljande situationer innebar for dig som cykeltrafikant? Min  Kvinnor Totalt
Att cykla pagata med biltrafik. *** 3,55 397 3.74
Att cykla pacykelbana. ** 2,08 225 2,19
Att korsa en gata dir det inte finns dvergangsstille*** 3.09 3.45 3,24
Att korsa en gata padvergangsstille med ljud- och ljussignaler. ** 1,79 1,97 1,92
Att korsa en gata padvergangsstille utan ljud- och ljussignaler. *** 2,78 3.03 2,89
Att korsa en gata paupphdjt dvergangstille. ** 234 2,54 2

Att cykla i halt viglag. *** 420 452 434
Att cykla pagator dar bussar kor. *** 3,61 4,00 3.86
Att cykla pacykelbana med farthinder tex. grindar.* 294 3.11 3.09
Att cykla paen gata dir hastighetsgrinsen 30 km/h giller. *** 223 2,51 2,38
Att cykla paen gata dir hastighetsgransen 50 km/h géller. *** 2,95 3.26 3.08
Att cykla paen gata dir hastighetsgrinsen 70 km/h galler. *#* 3,73 4.08 391

Skala: 1= inga risker; 5 = mycket stora risker
<001, *p<.01, *p<.05

Det ar skillnader i hur kvinnor och mén upplever olika aspekter i gangmiljon och
hur detta paverkar valet att ga. 1 forskningsprojektet Planering och utformning
for okat gaende” (TRV Dnr AL 90 A 2009:40220) skickades en enkaét ut till 3000
slumpmassigt utvalda personer i aldern 16-84 ar fran fem svenska tatorter (Ba-
stad, Luled, Vasterds, Almhult och Ostersund). Det konstateras ingen skillnad
mellan hur ngjda kvinnor och man &r med mojligheten att korsa gator. Kvinnor
anger daremot betydligt oftare an man olika anledningar till att avsta fran att ga,
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daribland dalig trafiksékerhet och nar 6vrig trafik kor for fort. Studien presente-
ras i Ullberg m.fl. (2013) men datan i tabellerna nedan ar bearbetade utifran kons-
skillnader inom denna utredning.

Tabell 2-8 Hur ndjda kvinnor och man ar som fotgangare med olika aspekter i gangmiljon. Svarsskala
1-10: 1 = inte alls ndjd och 10 = helt ndjd. Viktade medelvarden. Signifikanstest for skillnad
mellan kén (Mann-Whitney U, P < 0,05).

Kvinnor Man Alla

(N=706) (N =569) (N =1075)
N6jd med hansynen som mopedister visar pa gc-vagar 5,0 51 51 0,527
NOjd med den belysning som finns nér det & morkt ute 5,1 5,8 55 0,000*
N6jd med hansynen som cyklister visar pa gc-vagar 5,8 59 5,9 0,215
No6jd med mojligheterna att korsa gator 6,6 6,6 6,6 0,693
Nojd med den plats/utrymme som finns for gdende 7,1 7,1 71 0,235
Nojd med utbudet av trottoarer/gangvagar 7,3 7,3 7,3 0,444

Tabell 2-9 Hur vanligt det ar att kvinnor och mén avstar fran att ga till fots pa grund av olika anled-
ningar. Svarsskala 1-5: 1 = aldrig och 5 = alltid. Viktade medelvarden. Signifikanstest for
skillnad mellan kén (Mann-Whitney U, P < 0,05).

Kvinnor Man Alla

(N=706) (N =569) (N=1075)
Nar jag ska frakta tunga kassar/saker/dylikt 3,9 35 3,7 0,000*
Nar det ar for daligt upplysta gangvagar/trottoarer 3,2 2,5 2,9 0,000*
Nar det ar for lAnga omvéagar 2,7 2,4 2,6 0,000*
Nar det saknas gangvagar/trottoarer 2,6 2,4 25 0,006*
Nar det ar for daligt underhall av gangvagar/trottoarer 2,6 2,4 2,5 0,008*
Nar det &r for dalig trafiksakerhet 2,4 2,2 2,3 0,001*
Nar ovrig trafik kor for fort 2,3 2,1 2,2 0,038*
Nar det ar bullrigt 2,2 2,0 2,1 0,002*
Nar det ar for manga cyklister p& gang- och cykelba- 2,2 2,1 2,1 0,006*
norna
Nar det &r mycket féroreningar/avgaser 2,1 2,0 2,1 0,013*
Nar det ar for fula omgivningar 2,1 2,1 2,1 0,262
Nar det finns fysiska hinder p& gangvagar/trottoarer 2,1 2,0 2,1 0,153
Nar det a&r mycket motorfordonstrafik 2,0 1,9 2,0 0,036*

Det finns dven skillnader i kvinnors och mans resménster enligt resvaneunder-
sokningar. Aven om de storre skillnaderna kan hérledas till andra faktorer an kon,
t ex alder, inkomst- och utbildningsniva, sa ar skillnaderna beroende pa kén sys-
tematiskt genomgaende. Till exempel reser man langre och mer med bil &n vad
kvinnor gor (Slotte & Wennberg, 2014).
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Oro och radsla paverkar hur man reser och forflyttas sig i staden. Det finns manga
studier som visar att kvinnor i storre utstrackning &n man anpassar sina fardvagar
utifran radsla att utsattas for vald (Andersson, 2001; SCB, 2014). Alm & Lind-
berg (2000; 2002) menar att otrygghet minskar attraktiviteten hos kollektivtrafi-
ken och gor att manniskor ibland véljer bort denna. Kvinnors rédsla for hot och
vald i trafikrummet gor att de undviker platser, valjer sékra végar, ror sig snabbt
och sa vidare, for att minimera kanslor av radsla och otrygghet. Pa sa vis begran-
sar radslan manga kvinnors mobilitet och gor flera offentliga rum otillgangliga
(Andersson, 2001).

Undersokningarna av levnadsforhallanden (ULF/SILC) som arligen genomfors
av SCB visar att trygghet ocksa kan kopplas till olika grupper av manniskor. |
Sverige ar svenska, unga man som bor pa mindre orter i villa och &r hoginkomst-
tagare till stor del trygga. En grupp som har stor andel otrygga personer &r ut-
landsfodda, aldre kvinnor som ar laginkomsttagare och bosatta i nadgon av stor-
stadernas hyreshus. Folkhalsomyndighetens nationella folkhélsoenkat som arli-
gen gor en undersokning om det allmanna halsotillstandet i Sverige, levnadsva-
nor och livsvillkor visar i december 2016 att 41 % av kvinnorna &r radda att ga
ut ensamma. Av mannen svarar 9 % att de ar det. Den alderskategori bland kvin-
nor som i storst utstrackning svarar att de ar radda att ga ut ensamma aterfinns i
gruppen 16-29 ar (Folkhalsomyndigheten 2016). Liknande resultat visas aven av
Nationella trygghetsunderséknigen (NTU) som genomfors arligen av Brottsfore-
byggande radet (Bra), se Figur 2-5.

Procent

Man
I Mycket/ganska otrygg
[ Gar ej ut p.g.a. otrygghet

Kvinnor
I Mycket/ganska otrygg
[ Gar ej ut p.g.a. otrygghet

16-194ar 20-24ar 25-34a& 35-44ar 45-54ar 55-644r 65-74ar 75-794&r

Figur 2-5  Andel personer som upplever sig otrygga nar de gar ut sent pa kvallen i det egna bostads-
omradet 2016. Andel for respektive kon och aldersgrupp. Kélla: Nationella trygghetsunder-
sokningen 2016.
Bauman (2002) ser otrygghet som en kansla kanaliserad av radsla for brott. Brott
ar av sin natur kopplat till radande lagstiftning och bor ses i vidare mening. | den
feministiska forskningen betonas méns och kvinnors olika livsvillkor och den
otrygghet som uppstar av manligt kodade rum, platser och miljoer. Radslan for
det sexuella valdet praglar ocksa forskningen och hur detta paverkar kvinnors
mobilitet (se t ex Scholten m.fl., 2012; Wendt Hojer, 2002; Liserborn, 2000)
Kvinnor, som ofta & mer oroliga att utséttas for brott, lars ocksa att vara vak-
samma och forsiktiga. Den sociala konstruktionsteorin visar att skillnader i
trygghetsmatningar mellan kvinnor och méan ar inlarda beteenden grundade pa
forvantningar kopplat till kon (se t ex Berger & Luckmann 1966).

Som trafikplanerare &r det viktigt att vara medveten om de vasentliga skillnader
som faktiskt finns mellan kvinnor och mén och hur man genom utformning och
reglering av trafikmiljoer (t ex genom val av hastighetsgranser) har en stor inver-
kan pa manniskors upplevelse och anvandning av trafikmiljéer och darmed bade
pa tryggheten i trafiken och pa den sociala tryggheten.
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Cyklisters trafiksdkerhet och trygghet — medel for 6kad cykling

Det finns en stor méangd studier som med ett folkhélsoperspektiv studerat bety-
delsen av olika egenskaper i den fysiska miljon for den fysiska aktiviteten i form
av en 0kning av cykling. Trafikmiljons betydelse for 6kad cykling har studerats
av Wahlgren (2011) som visar att vackra, grona och trygga fardvagsmiljoer ar
stimulerade faktorer for arbetspendling med cykel i innerstadsmiljoer.

Noland (1995) menar att en forbattring av den upplevda trafiksékerheten bidrar
till 6kad cykling och att “elasticiteten” 1 detta samband dr storre @n 1, dvs. att
exempelvis en 10 procentig 6kning i sdkerhet resulterar i mer dn en 10 procentig
6kning av antalet cyklister. Samtidigt ar detta en amerikansk studie och ar dar-
med svar att dverfora till en svensk kontext, inte minst da USA och Sverige har
mycket olika forutsattningar vad galler tillgang till saker cykelinfrastruktur.

Generellt utgar manga studier fran cykelpendlare (dvs. person som cyKlar till ar-
bete/studie) och bristande trafiksakerhet ndmns ofta som en anledning till att inte
cykelpendla. Samtidigt ar avstandet den faktor som har storst betydelse for valet
att cykla till arbete eller studier (Heinein m.fl., 2010). Heinen m.fl. (2011) kon-
staterar dven att trafiksékerhet varderas som viktigare av de som inte cyklar och
av de som cykelpendlar kortare strackor.

Liknande skillnader mellan olika cyklistgrupper visas &ven i en studie av Tri-
vector (Wennberg m.fl., 2014). Bland cykelpendlarna upplevde 30 % av lang-
pendlarna (pendlar > 5 km) att det finns en stor risk att raka ut for en for en olycka
nér de cyklar, medan betydligt fler (45 %) av de som pendlar kortare strackor
upplevde denna risk. Att det dr ”snabbt och smidigt att ta sig fram som cyklist”
var den viktigaste aspekten for de upplevda cykelmojligheterna for bada grup-
perna av cykelpendlare.

En GAP-analys gjordes aven mellan hur viktiga de studerade aspekterna var for
cykelpendlarna och vad man ansag om cykelmajligheterna i dagslaget. De mest
viktiga aspekterna som dessutom var forenade med storst forbattringspotential
(dvs. dar man inte var sa nojd i dagslaget) var foljande:

Grus och haligheter pa cykelvagen

Inte bli hindrad av bilar, t ex parkerade bilar, bilar som stannar pa éverfart,
bilar som inte ldmnar foretrade osv.

Inte behdva sakta ner for tvara svangar och andra hinder

Bra och sakra mojligheter att korsa bilvégarna

Inte bli hindrad av gaende, t ex gdende som gar i vagen pa cykelvagen
Vagar utan avgaser

\ A 4

A\ A A 4

Wennberg m.fl. (2014) studerar inte enbart cykelpendlare utan flera olika cyklist-
gruppers behov och ansprak. | studien dras slutsatsen att om cykelinfrastrukturen
inte anpassas efter en alltmer varierad skara cyklister med olika ansprak pa has-
tighet och utrymme, t ex fler snabba cykelpendlare och elcyklar pa cykelvagarna
och samtidigt fler langsamma lastcyklister, far det kapacitetsproblem for cyklis-
terna till f6ljd och trafiksakerhetsproblem med en 6kning av antalet cykel-cykel-
kollisioner.
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Rekommendationer som diskuteras av Wennberg m.fl. (2014) &r behovet av att
arbeta med strukturen och hierarkin i GCM-néatet med en tydligare funktionsupp-
delning — likt hur v&gnatet for motortrafik planeras. Det &r viktigt att minimera
hastighetsspridningen mellan trafikanterna i végnatet vilket innebdr att trafikan-
ter med liknande hastighetsniva bor samsas pa samma ytor. | praktiken kan det
innebara att snabba cyklister kan cykla i blandtrafik med motortrafiken eller pa
cykelfalt i gatan (om hastighetsgransen pa gatan medger det) medan langsam-
mare cyklister i storre utstrackning kan samsas med gaende dar det ar lampligt.

En viktig parameter i en sadan mer medveten gang- och cykelplanering ar da
motortrafikens hastighet. Genom att skruva pa den parametern tillgangliggors
ytor i stadsrummet for vissa cyklistgrupper som annars forfogas éver av motor-
trafiken. Genom att snabba cyklistgrupper i mindre utstrackning anvander gang-
och cykelvagar kan det bli tryggare for gaende.
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3. Konsekvensbeddmning

3.1 Generell trafiksékerhetspotential

Kollisionsolyckor med oskyddade trafikanter inom tattbebyggt
omrade

En betydande andel av de dodade och allvarligt skadade i trafiken ar orsakade av
kollisioner mellan motorfordon och oskyddade trafikanter (fotgéngare, cyklister
och mopedister). Det ar en olyckstyp dar olyckans skadeutfall &r starkt beroende
av hastighetsnivan i trafikmiljon. Ju hogre hastighet, desto storre sannolikhet for
olycksutfall och for mer allvarlig skada.

Tabell 3-1 visar antal dodade och skadade i trafiken inom téttbebyggt omrade i
Sverige mellan dren 2009 och 2013. Under denna femarsperiod omkom samman-
lagt 378 personer i trafiken inom tattbebyggt omrade i Sverige. Av dessa omkom
122 personer (32 %) i kollision mellan fotgangare och motorfordon och 41 per-
soner (11 %) i kollision mellan cykel och motorfordon.

Sammanlagt 24 000 personer skadades allvarligt i trafiken inom tattbebyggt om-
rade under samma femarsperiod enligt RPMI-mattet. Bland dessa allvarligt ska-
dade personer star kollisioner fotgangare-motorfordon for 3 % av skadorna och
kollisioner cykel-motorfordon ocksa for 3 %.

Tabell 3-1 Antal dédade och skadade i trafiken inom tattbebyggt omréde i Sverige. Uppgifter fran
STRADA fér 2009-2013.

Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt

skadade skadade skadade skadade

(RPMI) (ISS 9-) (ISS 4-8) (ISs 1-3)
Totalt 378 24 000 5284 42 482 100 331
Fotgangare- 122 735 377 13 00 4829
motorfordon 37 ¢ 3% 7% 3% 5%
Cykel- 41 748 7845 293 1313
motorfordon 11 % 30 5 % 6 % 30
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Generell trafiksakerhetspotential av hastighetssankning

Det finns en stor positiv trafiksédkerhetseffekt kopplat till en sénkning av bashas-
tigheten till 40 km/h eller 30 km/h i tdtort — och ju storre hastighetssankning desto
storre trafiksakerhetseffekt. Trafiksakerhetskonsekvenserna av en hastighets-
sankning fran 50 km/h till 40 km/h (scenario 1) respektive 30 km/h (scenario 2)
presenteras Tabell 3-2. Mer information i scenario 1 och 2 finns i avsnitt 1.3.

Antalet dodade personer i olyckor med motorfordon inblandade inom téattbebyggt
omrade minskar uppskattningsvis med 23 % (78 personer) respektive 37 % (126
personer) vid hastighetssankning till 40 km/h respektive 30 km/h. Antalet allvar-
ligt skadade personer enligt RPMI-mattet kan uppskattningsvis minskas med 17
% (851 personer) respektive 30 % (1512 personer). Detta inkluderar bade oskyd-
dade trafikanter och motorforare och avser en tidsperiod pa fem ar.

Tabell 3-2 Forandring av antalet skadade personer i olyckor med motorfordon inblandade inom téttbe-
byggt omrade genom sankning av bashastighet i tatort till 40 km/h respektive 30 km/h. Re-
sultat frdn berakning med potensmodellen baserat pa data frAin STRADA fér 2009-2013 och
NVDB (2016-11-28).

Scenario 1 (40 km/h) Scenario 2 (30 km/h)

Fore Efter Forandring Efter Forandring

Dédade 338 260 78 23% |212 -126 37 %
Allvarligt skadade 4984 |4134 851 17% |3472  -1512 -30%
(RPMI)

Allvarligt skadade 1512 |1254 -258 17% |1053  -459 30 %
(ISS 9-)

Mattligt skadade i a4 i oR 0
(1S5 4.8) 6260 |5392 -868 14% |4637 1623 -26%
'('l'gg”lg_g?kadade 52212 (46825 -5387 -10% |41573 -10639 -20%

Resultatet ovan ar berdknat med potensmodellen (Nilsson, 2004; Elvik, 2009)
baserat pa olycks- och skadedata fran STRADA for 2009-2013 och uppgifter om
kilometer vag inom tattbebyggt omrade med olika hastighetsgranser enligt
NVDB. Utgangspunkten &r hur stor andel av vagnatet som paverkas av en has-
tighetssankning for respektive scenario, se Tabell 3-3. Berdkningen i denna rap-
port bygger pa antagandet att olyckor och skador fordelar sig jamnt pa vagnatet,
dvs. en lika stor andel olyckor och skador pa 30-, 40- och 50-strackor. Det inne-
bar givetvis en forenkling av verkligheten men ger anda en bild av storleksom-
fattningen av trafiksakerhetspotentialen.

Tabell 3-3 Andel kilometer vag inom tattbebyggt omrade med olika hastighetsgranser, dels fore (vid
uttag ur NVDB, 2016-11-28) och dels for scenario 1 (40 km/h) och scenario 2 (30 km/h).

Scenario 1 (40 km/h)  Scenario 2 (30 km/h)

30-strackor 30,0 % 30,0% 77,4 %
40-strackor 18,2 % 65,6 % 18,2 %
50-strackor 47,4 % 0% 0%

Ovriga strackor 4,4 % 4,4 % 4,4 %
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Skattning av trafiksakerhetspotential for gaende och cyklister

Med utgangspunkt i resultatet fran potensmodellen ovan kan trafiksékerhetspo-
tentialen for gdende och cyklister skattas. Uppskattningsvis bidrar sankt bashas-
tighet i tatort till 38 respektive 61 farre dodade och 253 respektive 450 farre all-
varligt skadade gaende och cyklister enligt RPMI-mattet genom en sankning till
40 respektive 30 km/h, se tabeller nedan. Siffrorna avser en period pa fem ar.

Skattningen utgar fran resultatet fran potensmodellen ovan som visar att antalet
dodade personer i olyckor med motorfordon inblandade inom téttbebyggt om-
rade minskar med 23 % respektive 37 % vid hastighetssankning till 40 km/h re-
spektive 30 km/h. Dessa andelar har applicerats pa antalet dodade och allvarligt
skadade personer i olyckstyperna fotgangare-motorfordon och cykel-motorfor-
don. Det ar sannolikt sa att en storre trafiksakerhetseffekt av en hastighetssank-
ning kan forvantas bland gaende och cyklister an bland motorforare som i regel
sitter skyddade i fordon, men har gors saledes det férenklade antagandet att tra-
fiksékerhetseffekten ar jamt férdelad mellan motorforare och oskyddade trafi-
kanter (och mellan gaende och cyklister). Det innebdr i praktiken att trafiksaker-
hetseffekten i tabellerna nedan &r underskattad.

Tabell 3-4 Skattning av trafiksakerhetseffekt for gdende och cyklister av sankt bashastighet i tatort till
40 km/h (scenario 1) baserat pa resultat frAn potensmodellen i Tabell 3-2 (data fran
STRADA for 2009-2013).

Fotgangare-motorfordon Cykel-motorfordon Totalt
Fore  Efter Forandring Fore Efter Forandring

Dodade 122 94 28 23% |41 32 9 23% |-38
Allvarligt skadade | 755 41 125 -17% |748 621  -128 -17% |-253
(RPMI)
Allvarligt skadade | 577 395 64 17% |293 243 50  -17% |-114
(ISS 9-)
Mattligt skadade 4 300 19950 180  -149% |1313 1131 -182 -14% |-362
(ISS 4-8)
'(‘I'gg”lg_gkadade 4829 4331 -498 -10% |6198 5559 -639 -10% |-1138

Tabell 3-5 Skattning av trafiksakerhetseffekt for gdende och cyklister av sankt bashastighet i tatort till
30 km/h (scenario 2) baserat pa resultat frAn potensmodellen i Tabell 3-2 (data fran
STRADA for 2009-2013).

Fotgangare-motorfordon Cykel-motorfordon Totalt
Fore  Efter Forandring Fore Efter Forandring

Dédade 122 77 45 37% |41 26 15  37% |-61
Allvarligt skadade | 755 59, 223 -30% |748 521  -227 -30% |-450
(RPMI)
Allvarligt skadade | 577 54 114 -30% |293 204 -89  -30% |-203
(ISS 9-)
Mattligt skadade ) Dy _ -26 0 .
(1SS 4.6) 1300 963 337 26% [1313 973 340 -26% |-677
'(‘I'ggr'lqgkadade 4829 3845 -984  -20% |6198 4935 -1263 -20% |-2 247
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Hypotes om kommuners vilja att inféra 30 km/h

En sénkning av bashastigheten till 40 km/h kan hypotetiskt innebdara att kommu-
nerna blir mindre benégna att inféra 30 km/h pa strackor dar detta kan behdvas.
Kommuner kan helt enkelt ’noja sig” med 40 km/h och dérmed forloras en po-
tentiell trafiksékerhetseffekt. Detta beror foretradesvis de kommuner som annu
inte gjort en dversyn av sina hastigheter. Enligt uppgifter fran Regeringens upp-
dragsbeskrivning &t Trafikanalys® har 25-50 % av kommunerna gjort en hastig-
hetsdversyn, dvs. vi kan anta att de resterande 50-75 % av kommunerna berors
av denna hypotes.

Skattningen av trafiksékerhetseffekten for denna hypotes visas i Tabell 3-6. En
sankning av bashastigheten i tatort till 40 km/h kan bade minska och 6ka antalet
dodade i olyckor med motorfordon inblandade inom téttbebyggt omrade (forand-
ring pa mellan -3 % upp till +8 %) beroende p& hur manga kommuner som néjer
sig” med 40 km/h och inte infor nagra 30-strackor. Allvarligt skadade personer
kan minska med 5 % men ocksa vara oférandrad om hypotesen géller for alla
kommuner som saknar hastighetsoversyn i dagslaget (75 %).

Detta ar givetvis ett teoretiskt resonemang och det bedoms féga sannolikt att alla
kommuner som saknar hastighetsoversyn (upp emot 75 %) skulle bli mindre be-
nagna att sanka hastigheten till 30 km/h pa vissa strackor. Skattningen visar dock
pa den teoretiska mojligheten till en utebliven eller reducerad trafiksakerhetspot-
ential som man bor vara medveten om och hantera vid inférande av sankt bas-
hastighet i tétort.

Tabell 3-6 Skattning av ett spann for trafiksékerhetseffekten vid sankning av bashastighet i tatort till 40
km/h om kommuner som i dagslaget inte gjort en hastighetséversyn (50-75 %) blir mindre
ben&gna att inféra 30 km/h. Resultat frAn berdakning med potensmodellen baserat pa data
frdn STRADA for 2009-2013 och NVDB (2016-11-28).

50 % saknar 75 % saknar
hastighetsdversyn hastighetsdversyn
Fore Efter Forandring Efter Forandring
Dodade 338 329 -9 -3% |364 26 8%
Allvarligt skadade ) Eo0 0
(RPMI) 4984 4715 269 5% |5006 22 0%
Allvarligt skadade ) Eo0 0
(1SS 9-) 1512 1430 82 5 % 1519 7 0%
Mattligt skadade i =0 i 10
(ISS 4-8) 6 260 5920 340 5% |6184 76 1%
Lindrigt skadade ) £ ) 50
(ISS 1-3) 52 212 49741 2471 5% 51198 1014 2%

2 Regeringsbeslut N2016/05491/TS: Uppdrag att utreda sankt bashastighet i tatort
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3.2 Trafiksdkerhetspotential for olika grupper

Dods- och skaderisk for olika grupper

Alder

Antal dédade och skadade i kollisionsolyckor fotgangare-motorfordon respek-
tive cykel-motorfordon inom téttbebyggt omrade samt miljoner gang-km inom
tatort visas for olika aldersgrupper i figurerna nedan. Se dven bilaga 1 for mer
detaljerade data om ddds- och skaderisk.

Aldre (65-84 &r) har hogst dods- och skaderisk i bada olyckstyperna nér hinsyn
tas till aldersgruppernas exponering i form av antal miljoner gang-km/cykel-km
inom tatort. Aldres 6verrepresentation bland dodade och allvarligt skadade &r i
linje med resultat fran andra studier som menar att aldres skorhet &r en bidra-
gande faktor till att aldres skador vid en olycka ocksa far en hogre allvarlighets-
grad jamfort med andra aldersgrupper.

Barn i aldersgrupperna 0-6 ar och 7-14 ar har en jamforelsevis hog risk for all-
varlig skada i kollision fotgangare-motorfordon enligt RPMI-mattet i forhallande
till sin exponering — dock géller detta inte for kollision cykel-motorfordon. Ska-
derisken utifran 1SS-skalan visar daremot att barn snarare ar mer 6verrepresen-
terade bland de lindriga skadorna.

Fotgéngare-motorfordon
100%

0
90% i 1% 2%
27%
80% o il 20%
70% 56% 28%
60% 23% ‘ 65-84 ar
‘ . ‘ 45-64 ar
50% 23% ‘ ‘ ’ w2544 &r
40% | 32% w1524 ar
19% e ‘ w714 4r
30% i"YZ% ‘ | ‘ m0-6 ar

20%

10%

0%
Dédade Allvarligt skadade Allvarligt skadade Mattligt skadade Lindrigt skadade Miljoner gang-km
(RPMI) (1SS 9-) (1SS 4-8) (1SS 1-3) inom tatort

Figur 3-1  Antal dédade och skadade i kollisionsolyckor fotgangare-motorfordon inom tattbebyggt om-
rade (STRADA 2009-2013) och antal miljoner gang-km inom tatort (RVU Sverige 2011-2014
och TSU92) uppdelat pa alder.
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Cykel-motorfordon

17%

44%

65-84 ar
w4564 ar
u25-44 ar
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Dédade Allvarligt skadade Allvarligt skadade Mattligt skadade Lindrigt skadade Miljoner cykel-km
(RPMI) (1SS 9-) (1SS 4-8) (1SS 1-3) inom tatort

Antal dédade och skadade i kollisionsolyckor cykel-motorfordon inom tattbebyggt omrade
(STRADA 2009-2013) och antal miljoner gang-km inom tatort (RVU Sverige 2011-2014 och
TSU92) uppdelat pa alder.

Kvinnor och man

Med hansyn till exponeringen i form av antal gang-km/cykel-km inom tatort &r
kvinnors och mén dods- och skaderisk for kollisionsolyckor fotgangare-motor-
fordon och cykel-motorfordon inom tattbebyggt omrade relativt lika (se figurer
nedan). Se &ven bilaga 1 for mer detaljerade data.
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Fotgéngare-motorfordon
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Dédade Allvarligt skadade Allvarligt skadade Mattligt skadade Lindrigt skadade Miljioner gang-km
(RPMI) (1SS 9-) (ISS 4-8) (1SS 1-3) inom tatort

Antal dodade och skadade i kollisionsolyckor fotgangare-motorfordon inom tattbebyggt om-
rade (STRADA 2009-2013) och antal miljoner gang-km inom tatort (RVU Sverige 2011-2014
och TSU92) uppdelat pa kon.
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Cykel-motorfordon
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Figur 3-4 Antal dodade och skadade i kollisionsolyckor cykel-motorfordon inom tattbebyggt omréde
(STRADA 2009-2013) och antal miljoner gang-km inom tatort (RVU Sverige 2011-2014 och
TSU92) uppdelat pa kon.

Trafiksakerhetspotential av hastighetssankning for olika grupper

Utgangspunkten for konsekvensbedémningen for trafiksékerhet av en sankning
av bashastigheten i tatort &r den trafiksakerhetspotential som skattas med hjélp
av potensmodellen ovan samt andra uppgifter fran litteraturen. Nedan fors ett
resonemang for olika grupper. Det goérs dven en sammantagen bedémning av
konsekvenserna for trafiksakerheten pa en relativ skala som utgar fran hur trafik-
sakerheten ser ut for gadende och cyklister generellt, dvs. de andra grupperna stalls
i relation till gdende och cyklister generellt.

Géaende och cyklister generellt (avsett alder och kon)

Sankt bashastighet i tatort innebar en positiv trafiksékerhetseffekt for gaende och
cyklister. 1 avsnitt 3.1 konstateras uppskattningsvis 38-61 farre dodade (8-12 per
ar) och 253-450 farre allvarligt skadade enligt RPMI-mattet (51-90 per ar) i
olyckstyperna fotgangare-motorfordon och cykel-motorfordon.

En sdnkning av bashastigheten i ttort innebdr att hastigheten narmar sig vad som
utifran krockvaldskurvorna anses vara dimensionerande hastighet pa platser och
i omraden dar bilar, fotgangare och cyklister blandas — och tétorter &r att betrakta
som en sadan plats. Den vedertagna krockvaldskurvan (visas i avsnitt 2.1) galler
for fotgdngare medan motsvarande kurvor for cyklister ar mer séllsynta. Rosén
(2013) anvander en krockvaldskurva for cyklister som visar pa lagre skaderisk
for cyklister jamfort med fotgangare vid samma pakorningshastighet. En forkla-
ring kan vara att for vissa olyckor tréaffar bilen fram- eller bakhjulet pa cykeln
och cyklisternas skada orsakas da snarare av fallet till marken. Samtidigt betonar
Rosén (2013) att ytterligare forskning behdvs om krockvaldskurvor for cyklister.

En av de storsta potentialerna for en sékrare trafik ligger i en lagre hastighet inom
tattbebyggt omrade — liksom i en liten hastighetsspridning mellan trafikanter som
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anvénder samma utrymme (Hydén, 2008). | en trafikplanering som medvetet
framjar gang- och cykeltrafik ar hastigheten (och hastighetsspridning) viktiga pa-
rametrar. Genom lagre fordonshastigheter kan ytor i stadsrummet som annars
endast anvénds av motortrafiken tillgangliggoras for vissa cyklistgrupper, inte
minst for snabba cykelpendlare och elcyklister (Wennberg m.fl., 2014). Som en
foljd av att dessa snabba cyklistgrupper i mindre utstrackning anvander gang-
och cykelvagar kan det bli tryggare for gaende.

Sammantaget kan man séga att en sankning av bashastigheten i tatort innebar en
positiv trafiksakerhetseffekt for bade gaende och cyklister — och da en storre tra-
fiksékerhetsvinst vid sdnkning till 30 km/h &n vid en sankning till 40 km/h. Tra-
fiksakerhetspotentialen bedéms som storre for gaende da fler fotgangare an cy-
klister omkommer i kollision med motorfordon (antalet allvarligt skadade &r re-
lativt lika dock) samt eftersom gaende verkar ha hogre skaderisk vid samma
pakorningshastighet enligt krockvaldskurvorna.

Tabell 3-7 ger en sammantagen konsekvensbedomning for trafiksakerhet pa en
relativ skala, dvs. tabellen ger ingen bild av trafiksékerheten i absoluta termer
utan for gdende och cyklister (och fér scenario 1 och 2) i relation till varandra.

Tabell 3-7 Sammantagen konsekvensbedomning for trafiksakerhet for gdende och cyklister.

Trafiksakerhet

Scenario 1 Scenario 2
40 km/h 30 km/h
Géende + + + + +
Cyklister + + +

Barn och aldre

Barn star for en mindre andel av antalet dodade personer och skadade personer
jamfort med andra aldersgrupper. Barn i aldersgrupperna 0-6 ar och 7-14 ar har
dock en jamforelsevis hog risk for allvarlig skada i kollision fotgdngare-motor-
fordon enligt RPMI-mattet i forhallande till sin exponering — dock galler detta
inte for kollision cykel-motorfordon.

Skaderisken utifran 1SS-skalan visar till skillnad fran RPMI-mattet att barn sna-
rare ar Overrepresenterade bland de lindriga skadorna. Observera att det blir
skillnader mellan antal allvarligt skadade (RPMI) jamfort allvarligt skadade (1SS
9+). Skador pa exempelvis huvud ger en hogre risk for permanent skada an ska-
dor pé brost och buk vid samma skadegrad vid olyckstillfallet. RPMI-mattet ar
inte heller justerat for barns béttre lakande férmaga och aldres problem med
lakandet. Darfor bor detta resultat tolkas med forsiktighet.

Barn ror sig oftare an andra aldersgrupper i trafikmiljoer dar hastighetsgransen
ar 30 km/h enligt data fran TSU92 presenterade i Gustafsson & Thulin (2003),
dvs. barn kommer att berdras av en sénkning av bashastigheten i tatort i mindre
utstrackning an andra aldersgrupper. Samtidigt ar barn en grupp dar mojligheten
att vistas i trafiken pa ett sakert satt beror pa barnets utvecklings- och mognads-
grad. Néagra av anledningarna till att barn i denna aldersgrupp skadas i trafiken
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ar hoga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer som barnen har svart att klara
av (Wennberg m.fl., 2014).

Aldre 4r ddremot en grupp med stor potentiell trafiksakerhetsnytta av sankt bas-
hastighet i tatort. Aldersgruppen 65-84 &r star for en stor andel av antalet dédade
personer i de bade olyckstyperna fotgangare-motorfordon och cykel-motorfor-
don (43 % respektive 39 %) och en stor andel av antalet allvarligt skadade per-
soner enligt 1SS-skalan i samma olyckstyper (35 % respektive 29 %). Aldre &r
skorare och konstateras i flera studier, sa dven i denna utredning, ha en hogre
dods- och skaderisk jamfort med andra aldersgrupper. Krockvaldskurvan i Figur
2-1 visar att aldre (60+) har en dubbelt s& hog dodsrisk vid pakdrning i 40 km/h
jamfért med fotgéngare i allméanhet.

Sammantaget kan man séga att en sénkning av bashastigheten i tatort innebér en
betydande positiv trafiksékerhetseffekt for framforallt aldre personer med hén-
syn till aldres hdga risk men att &ven barn kan lyftas fram som en utsatt grupp.
Tabell 3-8 ger en sammantagen konsekvensbeddmning for trafiksdkerheten for
barn och aldre i relation till gaende och cyklister generellt (Tabell 3-7).

Tabell 3-8 Sammantagen konsekvensbeddmning for trafiksékerhet for barn och aldre.

Trafiksakerhet ‘

Scenario 1 Scenario 2
40 km/h 30 km/h
Barn + + +++
Aldre ++ + ++ + +

Kvinnor och méan

Trafiksakerhetseffekten ar ungefar lika positiv for kvinnor som for méan da dessa
grupper har relativt lika dods- och skaderisk i kollisionsolyckor fotgangare-mo-
torfordon och cykel-motorfordon. Kvinnor vistas mer i trafiken som gaende jam-
fort med mén, medan man har hdgre exponering som cyklister. Enligt resone-
mang ovan verkar gaende ha hogre skaderisk vid samma pakérningshastighet
enligt krockvaldskurvorna, dvs. trafiksékerhetseffekten av en hastighetssankning
ar storre for en enskild gaende an for en cyklist. Det talar for en storre trafiksa-
kerhetspotential for kvinnor.

| en beddmning av vilka grupper som gynnas respektive missgynnas av en atgard
finns det ocksa anledning att begrunda resultatet av en studie av Isaksson-Hell-
man (2011). | denna studie framkommer att 77 % av bilférarna som varit inblan-
dade i fotgangarolyckor & man. 60 % av de pakdérda fotgangarna var kvinnor. |
de olyckor som man var involverade i har krockvaldet dessutom varit hogre &n
da foraren var en kvinna, t ex i 15 av 16 dodsolyckor med fotgangare var bilfo-
raren en man. Studien bygger pa en sammanstéllning av 464 fotgangarolyckor
som intraffat 2000-2009 dar forarens bil ar forsékrad i If (ca en tredjedel av alla
bilar i Sverige ar forsékrade i If). Resultatet i If:s studie kan sannolikt forklaras
utifran gruppernas olika exponering (kvinnor gar mer, man kor mer bil) och olika
beteenden i trafiken (méan kor fortare och uppvisar mer riskfyllda beteenden). Det
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ger dnda signaler om en “maktforskjutning” i stadsrummet (fran gaende till bi-
lister, fran kvinnor till man) som kan vara intressant att belysa vidare i fortsatt
forskning.

Sammantaget konstateras inga stora skillnader relaterade till kon vad galler tra-
fiksakerhetskonsekvenser av sankt bashastighet i tatort, men man kan anda reso-
nera sig fram till att kvinnor ar den grupp som anda gynnas mest av atgarden.
Tabell 3-9 ger en sammantagen konsekvensbeddmning for trafiksékerheten for
kvinnor och mén i relation till gdende och cyklister generellt (Tabell 3-7).

Tabell 3-9 Sammantagen konsekvensbeddmning for trafiksékerhet for kvinnor och mén.

Trafiksakerhet ‘

Scenario 1 Scenario 2
40 km/h 30 km/h
Kvinnor + + + + +
Man + + +

3.3 Paverkan patrygghet for olika grupper

Utgangspunkten for konsekvensbeddomningen for trygghet av en sinkning av
bashastighet i tatort ar det radande kunskapslaget vad galler hastighetens bety-
delse for trygghet som presenteras i avsnitt 2.2. Nedan fors ett resonemang for
olika grupper. Det gors aven en sammantagen bedémning av konsekvenserna for
trygghet pa en relativ skala som utgar fran hur tryggheten ser ut for gaende och
cyklister generellt, dvs. de andra grupperna stélls i relation till gadende och cy-
Klister generellt.

Géaende och cyklister generellt (oavsett alder och kon)

Sankt bashastighet i tatort bidrar till 6kad trygghet i trafiken, dvs. den upplevda
trafiksakerheten, da flera studier lyfter fram hastighetens betydelse for denna
form av trygghet (se t ex Ullberg m.fl., 2013; Wennberg, 2011; Hagberg m.fl.,
2007; 2009; Sgrensen & Mosslemi, 2009; Carreno & Stradling, 2007; Handy,
1996). Storst trygghetspotential har en sankning av bashastigheten till 30 km/h.

Det gar med utgangspunkt i litteraturen aven att dra paralleller mellan hastighet
och social trygghet. Pa manga platser och gator i staden dér bade oskyddade tra-
fikanter och motortrafik samsas, t ex pa huvudgator, finns det motstridiga funkt-
ionskrav mellan & ena sidan oskyddade trafikanter ansprak pa trafiksakerhet,
trygghet och tillganglighet och a andra sidan biltrafikens ansprak pa framkom-
lighet. Da stadsrummet gar mot en alltmer renodlad transportfunktion blir mo-
tortrafiken mer tongivande vilket minskar tryggheten i trafiken. Det kan &ven
innebdra ett stadsrum dér biltrafiken blir en barrir som separerar de oskyddade
trafikanterna till miljoer med bristande social kontroll och kénsla av utsatthet. Pa
sa vis bidrar hastighetsnivan i staden aven till otrygghet i social mening. Ett kon-
kret exempel ar da oskyddade trafikanterna separeras fran biltrafiken genom
gangtunnlar eller annan gang- och cykelinfrastruktur som &r helt separerad fran
biltrafiken. Det kan vara nédvéndigt ur trafiksakerhetssynpunkt, men samtidigt
finns det manga exempel pa gangtunnlar som istéllet skapat otrygga rum genom
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att ta bort 6verblickbarheten, forutsagbarheten, den sociala kontrollen och med
det tryggheten som narvaro av andra personer (aven bilar) kan ge. De barriérer i
staden som mycket trafik och hoga hastigheter skapar, bidrar aven till mer langt-
gaende konsekvenser for livet i staden genom att paverka sociala interaktioner
langs och dver en gata och omfattningen av det omrade som manniskor upplever
vara deras "territorium” eller deras upplevda livsrum (Appleyard, 1981).

Trygghet kan anses ha storre betydelse for gdende an for cyklister. Gaende vistas
under langre tid i stadsrummet och har interaktioner med andra manniskor (och
fordon) pa ett annat satt an vad cyklister har, dvs. den sociala tryggheten har
storre betydelse for gaende (Backer-Grgndahl m.fl., 2009). Sedan &r givetvis
tryggheten i trafiken &ven en viktig faktor for valet att cykla (Wennberg m.fl.,
2014; Wahlgren, 2011; Heinen m.fl., 2011; Noland, 1995).

Tabell 3-10 ger en sammantagen konsekvensbedémning for trygghet pa en rela-
tiv skala, dvs. tabellen ger ingen bild av tryggheten i absoluta termer utan for
gaende och cyklister (och for scenario 1 och 2) i relation till varandra.

Tabell 3-10 Sammantagen konsekvensbeddémning for trygghet for gdende och cyklister.

Scenario Scenario 2

40 km/h 30 km/h
Géende ++ + ++ + +
Cyklister + + ++ +

Barn och aldre

En stor trygghetspotential av sankt bashastighet i tatort bedéms finnas for barn
och éldre, och ju storre hastighetssankning desto storre blir denna potential. Bade
barn och aldre ar grupper som pekas ut som fysiskt sarbara enligt sarbarhetsteorin
(Beaulieu m.fl., 2007) och som i jamforelse med andra aldersgrupper i hogre grad
ar hanvisade till gang, cykel och kollektivtrafik for sin mobilitet. Darfor ar trygga
trafikmiljoer i relation till fordonshastigheter sarskilt viktiga for dem.

Flera studier lyfter fram betydelsen av fordonens hastighet (och méngd) fér 6kad
trygghet i trafiken, bade ur barnens och foréldrarnas perspektiv (Astrom, 2015;
Johansson & Leden, 2009; SKL, 2013; Trafikverket, 2013). Foraldrarnas per-
spektiv ar viktigt i sammanhanget da det i regel ar foraldrarnas uppfattning av
sékerhet och trygghet, i relation till barnens utvecklings- och mognadsgrad, som
styr barnens resvanor och vistelse i trafikmiljoer.

Aven da aldre inte &r i fokus for denna utredning ar det ocksa en grupp som
varderar trygghet hdgt och som ofta pekar ut bilarnas hastigheter som en faktor
som bidrar till otrygghet och reducerad mobilitet (Wennberg, 2011).

Tabell 3-11 ger en sammantagen konsekvensbedémning for tryggheten for barn
och aldre i relation till gaende och cyklister generellt (Tabell 3-10).
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Trygghet

Scenario Scenario 2

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

Kvinnor och man

Storst trygghetspotential av sankt bashastighet i tdtort bedéms finnas fér kvinnor,
och ju storre hastighetssdnkning desto storre blir denna potential. Liksom i reso-
nemanget ovan for gaende och cyklister generellt géller detta bade trygghet i tra-
fiken och social trygghet. Kvinnor bedémer risken som hégre i manga olika si-
tuationer som saval fotgangare som cyklist och ar generellt mer positiva till tra-
fiksakerhetsatgarder sasom lagre hastighetsgranser i tatort jamfort med mén (se
t ex Trafikverket 2014; Bernhoft & Carstensen, 2008; Lundholm m.fl., 2001).

Genom att kvinnor i storre utstrackning &n man vistas i trafikrummet som gaende
eller cyklist (dven pa vag till och fran kollektivtrafiken) blir trygghet i gangmil-
joer sarskilt viktigt for denna grupp. Kvinnor &r dessutom en grupp som kan an-
ses vara mer fysiskt sarbara och darmed mer utsatta for otrygghet enligt sarbar-
hetsteorin (Beaulieu m.fl., 2007).

Genom sin riskbedémning och sarbarhet mobilitetskompenserar kvinnor i stérre
utstrackning an man, t ex véljer att inte resa, anpassar sina fardvagar eller nar pa
dygnet man vistas utomhus osv. Det géller inte enbart for negativ mobilitetskom-
pensation orsakad av rédsla att utsattas for brott (sérskilt sexualbrott) utan &ven
for otrygghet i trafiken; i en studie av Ullberg m.fl. (2013) angav kvinnor betyd-
ligt oftare &n méan olika anledningar till att avsta fran att ga, daribland dalig tra-
fiksékerhet och nér ovrig trafik kor for fort.

Tabell 3-12 ger en sammantagen konsekvensbeddmning for tryggheten for kvin-
nor och man i relation till gaende och cyklister generellt (Tabell 3-10).

Tabell 3-12 Sammantagen konsekvensbeddmning for trygghet for kvinnor och mén.

Trygghet

Scenario Scenario 2

40 km/h 30 km/h
Kvinnor ++++ +++++
Man + + + + +
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4. Slutsatser och rekommendationer

4.1 Sammanfattande analys av scenarier

Sankning av bashastigheten i tatort till 40 eller 30 km/h paverkar analyserade
preciseringar i transportpolitiska malen positivt. Mojligheten att paverka utfallet
for preciseringarna &r storre vid en hastighetssankning till 30 km/h, se Tabell 4-1.

Tabell 4-1 Mojlighet att paverka tre av preciseringarna inom de transportpolitiska malen genom sankt
bashastighet i tatort till 40 km/h respektive 30 km/h.

Precisering Paverkan pa maluppfyllnad  Kommentar om paverkan

Scenario Scenario 2

40 km/h 30 km/h
Barns mojligheter att sjalva  2J 2 DA Hastighetssankningen har stor betydelse
pa ett sakert satt anvanda for tryggheten, bade ur barnens och forald-
transportsystemet och vis- rarnas perspektiv.
tas i trafikmiljoer ska oka.
Forutséattningarna for att DD DA Hastighetssénkningen har stor betydelse
vélja kollektivtrafik, gang for tryggheten (sarskilt for gdende, kvinnor
och cykel ska forbattras. och barn) och for trafiksékerheten (sarskilt

for aldre).

Antalet omkomna inom DA DA Hastighetssénkningen har en skattad ef-

fekt p& 78-126 farre omkomna personer
(16-25 per ar) i olyckor med motorfordon
inblandade inom tattbebyggt omrade och
851-1512 farre allvarligt skadade personer
enligt RPMI (170-302 per ar).

2015 omkom 259 personer. Uppgifter om
antal allvarligt skadade saknas 2015 men
var 4900 for 2014. Malet for ar 2020 ar
220 omkomna och 4000 allvarligt skadade
(Trafikverket 2015; 2016).

vagtransportomradet halve-
ras och antalet allvarligt
skadade minskas med en
fijardedel mellan 2007 och
2020. Sarskilt bor atgarder
som syftar till att forbéattra
barns trafiksékerhet priori-
teras.

For antalet omkomna inom végtransportomradet kan en sankning av bashastig-
heten i tatort bidra till en betydande del av maluppfyllnaden. Daremot for antalet
allvarligt skadade inom végtransportomradet har denna hastighetssankning inte
lika stor paverkan da dessa skador till dvervagande del orsakas av gaendes och
cyklisters singelolyckor.

Bilarnas hastigheter ar en viktig faktor for hur trafikséker en trafikmiljé &r och
upplevs. Det paverkar barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda trans-
portsystemet och vistas i trafikmiljoer — och for forutsattningarna for att vélja
kollektivtrafik, gang och cykel. For dessa preciseringar kan ett vidare resone-
mang foras. En hastighetssankning har stor betydelse for trafiksakerheten for ga-
ende och cyklister och da sarskilt for aldre och i viss man for barn. En hastig-
hetssankning paverkar aven tryggheten, saval tryggheten i trafiken (upplevd tra-
fiksakerhet) som social trygghet, och da mer for gaende an cyklister. Det galler
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sarskilt for grupper som kvinnor och barn (bade ur barnens och foraldrarnas per-
spektiv) enligt studier refererade i denna utredning. Lagre fordonshastigheter in-
nebér att tillgangligheten for gdende och cyklister okar, att de barriarer som mo-
tortrafiken skapar kan minskas och det har i forlangningen dven paverkan pa
social trygghet. Se &ven avsnitt 4.2 for resonemang om kopplingen till social

trygghet.

| ett vidare resonemang kan ocksa konstateras att sankt bashastighet i tatort in-
nebar battre forutsattningar for en trafik- och stadsplanering som tydligare satter
manniskan i fokus vilket i praktiken ar en mindre bilorienterad planering. Det ger
en forskjutning av ”makten” 6ver stadsrummet fran biltrafiken i riktning mot de
oskyddade trafikanterna. Den relativa attraktiviteten mellan fardsatten paverkas
till forman for gang-, cykel- och kollektivtrafik. Sammantaget 6kar forutsattning-
arna att vélja dessa fardsatt.

4.2 Rekommendationer och reflektioner

Positiva effekter pa bade trafiksakerhet och trygghet — och dkad
maluppfyllelse for transportpolitiska mal

Genom att sanka bashastigheten i tatort fran 50 km/h till 40 km/h forbattras bade
trafiksakerheten och tryggheten for gaende och cyklister, sarskilt for grupper som
barn, éldre och kvinnor ar effekten betydande. Hastighetssdnkningen bedéms bi-
dra positivt till samtliga studerade preciseringar for de transportpolitiska malen,
se avsnitt 4.1 ovan.

Antalet dodade personer i olyckor med motorfordon inblandade inom tattbebyggt
omrade minskar uppskattningsvis med 23 % (78 personer) respektive 37 % (126
personer) vid hastighetssankning till 40 km/h respektive 30 km/h. Antalet allvar-
ligt skadade personer enligt RPMI-mattet kan uppskattningsvis minskas med 17
% (851 personer) respektive 30 % (1512 personer). Denna skattning &r gjord med
hjélp av potensmodellen baserat pa STRADA-data fér 2009-2013 och inkluderar
bade oskyddade trafikanter och motorforare. Omréknat till arsbasis blir det en
minskning med 16-25 dodade och 170-302 allvarligt skadade personer per ar.
For enbart gaende och cyklister innebar det uppskattningsvis 38-61 farre dodade
under en femarsperiod (8-12 per ar) och 253-450 farre allvarligt skadade enligt
RPMI-mattet (51-90 per ar).

Den positiva effekten pa trygghet av sankt bashastighet i tatort galler saval trygg-
heten i trafiken (upplevd trafiksakerhet) som social trygghet. Tryggheten bedoms
aven ha storre betydelse for gaende an for cyklister — dven om trygghet i trafiken
ar en viktig faktor for valet att cykla ocksa.

Hastighetens paverkan pa tryggheten i trafiken (upplevd trafiksakerhet) kan upp-
fattas som ganska sjalvklar och ar ocksa dokumenterad i flera studier. Det gar
med utgangspunkt i litteraturen dven att dra paralleller mellan hastighet och
social trygghet. Pa manga platser och gator i staden dér bade oskyddade trafikan-
ter och motortrafik samsas, t ex pa huvudgator, finns det motstridiga funktions-
krav mellan & ena sidan oskyddade trafikanter ansprak pa trafiksakerhet, trygghet
och tillganglighet och a andra sidan biltrafikens ansprak pa framkomlighet. Da
stadsrummet gar mot en alltmer renodlad transportfunktion blir motortrafiken
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mer tongivande vilket minskar tryggheten i trafiken. Det kan dven innebdra ett
stadsrum dér biltrafiken blir en barridr och som separerar de oskyddade trafikan-
terna till miljéer med bristande social kontroll och kénsla av utsatthet. Pa sa vis
bidrar hastighetsnivan i staden aven till otrygghet i social mening. Ett konkret
exempel &r da oskyddade trafikanterna separeras fran biltrafiken genom gang-
tunnlar eller annan gang- och cykelinfrastruktur som ar helt separerad fran bil-
trafiken. Det kan vara nddvéndigt ur trafiksakerhetssynpunkt, men samtidigt
finns det manga exempel pa gangtunnlar som istéllet skapat otrygga rum genom
att ta bort 6verblickbarheten, forutsagbarheten, den sociala kontrollen och med
det tryggheten som narvaro av andra personer (aven bilar) kan ge. De barriérer i
staden som mycket trafik och hdga hastigheter skapar bidrar &ven till &ven mer
langtgaende konsekvenser for livet i staden, t ex for sociala interaktioner langs
och tvérs en gata och omfattningen av det omrade som manniskor upplever vara
deras livsrum.

30 km/h som bashastighet ger storre effekt an 40 km/h

En sénkning av bashastigheten i tatort till 30 km/h far storre effekt pa bade tra-
fiksakerhet och trygghet jamfort med en sankning till 40 km/h, visar resultat fran
skattningar presenterade ovan. En sankning till 30 km/h &r ett ndrmande till den
hastighet som anses vara dimensionerande hastighet i stdder/tatorter utformade
med manniskan i fokus. Med utgangspunkt i trafiksakerhet och trygghet for ga-
ende och cyklister som studerats inom denna utredning, och med sérskild h&nsyn
till barns, aldres och kvinnors forutsattningar och varderingar, ar darfor rekom-
mendationen att inféra 30 km/h som bashastighet i tatort.

Kommunerna som blir mindre benégna att inféra 30 km/h

Det dr i sammanhanget ocksa intressant att reflektera kring vad som kan handa i
praktiken om bashastigheten i tatort andras och som kan paverka trafiksékerheten
och trygghet. Ett exempel ror kommunernas mojlighet att genom lokala trafikfo-
reskrifter paverka hastigheten.

Kommuner kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre eller hogre has-
tigheter an bashastigheten om det &r motiverat med hansyn till trafiksékerhet,
framkomlighet eller milj6. En sénkning av bashastigheten till 40 km/h kan hypo-
tetiskt innebdra att kommunerna blir mindre benégna att genom lokala trafikfo-
reskrifter infora 30 km/h pa strackor dar detta egentligen kan behévas i kommu-
nen. Kommuner kan helt enkelt “ndja sig” med 40 km/h och darmed forloras en
potentiell trafiksékerhetseffekt.

Skattningen av trafiksakerhetseffekten for denna hypotes visar att en sénkning
av bashastigheten till 40 km/h kan bade minska och ¢ka antalet dédade och all-
varligt skadade personer i olyckor med motorfordon inblandade inom tattbebyggt
omrade. Det kan alltsa vara sa att den trafiksékerhetspotential som en sénkning
av bashastigheten i tétort till 40 km/h innebar ”ats upp” av en oonskad sidoeffekt
som denna.

| skattningen gjordes antagandet att hypotesen géller de kommuner som &nnu
inte gjort en Gversyn av sina hastigheter. Detta &r givetvis ett teoretiskt resone-
mang och det beddms féga sannolikt att alla kommuner som saknar hastighetso-
versyn (upp emot 75 % enligt Regeringens uppdragsbeskrivning at Trafikanalys)
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skulle bli mindre benagna att sanka hastigheten till 30 km/h pa vissa strackor.
Skattningen visar dock pa den teoretiska majligheten till en utebliven eller redu-
cerad trafiksakerhetspotential som man bor vara medveten om och hantera vid
inforande av sankt bashastighet i tatort.

Reflektioner kring hastighetsfragan i ett stérre sammanhang

Inom Nollvisionen utgar man numera fran ett mer integrerat synsatt dar trafiksa-
kerhetseffekter stélls i relation till miljo och halsa, mobilitet och andra mer soci-
ala aspekter osv. Det &r darfor relevant att satta hastighetsfragan i ett storre sam-
manhang och att inte bara reducera den till att handla om en faktor som paverkar
trafiksdkerheten och tryggheten. Att sanka bashastigheten i tatort ger signaler om
en helt annan typ av trafik- och stadsplaneringen, en planering med ménniskan i
fokus. Det ger signaler om vilka trafikanter (och befolkningsgrupper) som &r pri-
oriterade. Nedan foljer nagra reflektioner kring hastighetsfragan i ett storre sam-
manhang.

Trafik- och stadsplanering med méanniskan i fokus

Sverige och andra lander star i en 6vergang fran en bilorienterad samhallsplane-
ring till en trafik- och stadsplanering med manniskan i fokus och som utgangs-
punkt. Det finns de som skulle kalla det for ett ”paradigmskifte”. Vra stader och
transportsystem utformas alltmer med ménniskan som dimensionerande forut-
sattning och med en stravan mot en mer hallbar utveckling.

Trafikmangd och hastighetsniva ar enligt studier refererade i denna utredning
faktorer som ar starkt forknippade med bade trafiksdkerhet och trygghet for
oskyddade trafikanter. Mycket trafik och hég hastighet hos motortrafiken skapar
dessutom barriérer i staden och har dérigenom stor betydelse for oskyddade tra-
fikanters tillganglighet. Det har dven konsekvenser for det sociala livet i staden
och paverkar den sociala tryggheten genom att bidra till otrygga miljoer, t ex
gangtunnlar och annan gang- och cykelinfrastruktur separerad fran biltrafiken.

I en trafikplanering som medvetet framjar gang- och cykeltrafik ar hastigheten
en viktig parameter. Ett trafiksakert system har dessutom sma hastighetsskillna-
der mellan de trafikanter som samsas pa samma ytor. Hittills har gaende och cy-
Klister ofta varit forpassade till gemensamma ytor — trots att hastighetsskillna-
derna dem emellan kan vara stora. Genom l&gre fordonshastigheter kan ytor i
stadsrummet som annars endast anvands av motortrafiken tillgdngliggéras for
vissa cyklistgrupper, inte minst for det vaxande antalet snabba cykelpendlare och
elcyklister (Wennberg m.fl., 2014). Pa sa vis kan kapacitetsproblem i GCM-natet
och kollisioner mellan oskyddade trafikanter undvikas — och gang och cykling
som fardsétt gynnas. Som en foljd av att dessa snabba cyklistgrupper i mindre
utstrackning anvander gang- och cykelvagar kan det dven bli tryggare for gaende.

Social inkludering och ett rattighetsperspektiv

Vid planering och utformning av stdder och transportsystem &r det viktigt att be-
akta olika gruppers vérderingar, forutsattningar och prioriteringar. Det &r inte
bara viktigt, utan &ven nagot som fastslas i saval manskliga rattigheter som i olika
nationella mal. Det galler att fraga sig hur ett beslut eller atgéard paverkar olika
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grupper — vem gynnas respektive missgynnas av beslutet/atgarden? Sankt bas-
hastighet i t&tort innebdr forutsattningar for trafik- och stadsplanering med mén-
niskan i fokus och som i hogre utrackning gynnar gdende och cyklister och da
sérskilt barn, aldre och kvinnor.

For flera grupper i samhallet & mojligheten att g, cykla och resa kollektivt deras
mojlighet till sjalvstandig mobilitet. Det géller inte minst barn, &ldre och personer
med funktionsnedsattningar. Aven kvinnor gar, cyklar och &ker kollektivt i hogre
utstréackning. Bristande trafiksakerhet och trygghet bidrar till direkta halsoforlus-
ter men ocksa till en negativ mobilitetskompensation. Hastigheten hos fordonen
i tatorter (och trafikmangden) ar faktorer som paverkar trafiksékerheten och
trygghet — och darmed mobiliteten.

Otrygghet forklaras ofta genom den sa kallade sarbarhetsteorin. Oskyddade tra-
fikanter &r per definition oskyddade i trafiken i fysisk mening och darmed mer
sarbara an vad trafikanter som fardas med motorfordon ar. Personlig sarbarhet
kan dels handla om fysisk sarbarhet (kan vara aktuellt for exempelvis barn, kvin-
nor, aldre, personer med funktionsnedsattningar och oskyddade trafikanter i all-
manhet) och dels social sarbarhet (kan vara aktuellt for socialt utsatta grupper
som exempelvis HBTQ-personer och personer med annan etnicitet eller religion
an vad som dr "normen”). Som diskuterats ovan finns det paralleller mellan has-
tighetsnivan i staden och trygghet for olika grupper, bade i termer av upplevd
trafiksakerhet och social trygghet.

Trafiksékerhet och trygghet — en frdiga om saker mobilitet

Manniskors upplevelse av trafiksakerheten och den sociala tryggheten paverkar
mobiliteten i hogsta grad, inte minst for barn, aldre och kvinnor. Trafiksékerhet
i mer objektiv mening har ocksa en koppling till mobilitet genom att trafiksaker-
het bygger pa antaganden om mobilitet. En situation med noll mobilitet innebar
total sdkerhet, men samtidigt &r det inte en 6nskvérd situation.

Mobilitet avser i det har sammanhanget bade faktisk och potentiell rumslig for-
flyttning. Mobilitet handlar saledes inte bara om att man forflyttar sig utan dven
att manniskor ges mojlighet att forflytta sig och vara delaktig i aktiviteter efter
behov och énskemal (Metz, 2000; Kaufmann m.fl., 2004).

Ett begrepp som kan anvandas for att beakta bade trafiksakerhet och mobilitet &r
saker mobilitet. En atgard ska idealt bidra till bade dkad trafiksékerhet och fram-
jad mobilitet. Sadana ideala atgarder framjar saker mobilitet i bada dess dimens-
ioner (Heikkinen m.fl., 2010). Sankt bashastighet i tatort kan anses vara en atgard
for saker mobilitet genom att bade trafiksakerheten ékar och dessutom framjas
mobiliteten genom att manniskor kénner sig tryggare.

Okad folkhalsan genom mer aktiv mobilitet

Manniskor lever ofta ett alltfor stillasittande liv och manga nar inte upp till re-
kommenderad niva av daglig fysisk aktivitet. Fysisk aktivitet har en positiv kor-
relation med forvantad livslangd och forebyggandet av manga sjukdomstillstand
(Gotschi m.fl., 2015).
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Genom vardagsmotion i form av gang och cykling kan manga manniskor dock
fa sitt behov av fysisk aktivitet tillgodosedd. Gang och cykling ar fardsatt som
darmed betraktas som aktiv mobilitet. Aven kollektivtrafik kan anses hora till
aktiv mobilitet genom den fysiska aktiviteten som anslutningsresorna till/fran
kollektivtrafiken till fots eller med cykel innebar (Wennberg m.fl., 2012).

Héar behdver vi dock bryta en negativ trend, inte minst bland barnen. 2012 gick
eller cyklade runt halften av barnen i F-9 till skolan, att jamféra med att 97 % av
7-9 aringarna gick eller cyklade till skolan pa 1980-talet. Med tanke pa att barn
som gar eller cyklar dven ar mer fysiskt aktiva som vuxna (Yang m.fl., 2014) &r
det en utveckling som &r oroande ur ett folkhalsoperspektiv.

Samhéllsplaneringen &r i sammanhanget ett viktigt verktyg for en mer fysiskt
aktiv livsstil genom att planera for 6kad gang och cykling, till exempel genom
mer gangvanliga stader (Eriksson, 2013; Boverket, 2013). | en sadan planering
ar bilarnas hastigheter en viktig parameter for att skapa trafiksékra och trygga
trafikmiljoer.

Hastighetssankning bor kompletteras med andra atgarder

Att skylta om till 1agre hastighetsgréns &r ingen garanti for att denna hastighet
verkligen halls. Hastighetsnivan ar i regel hogre &n hastighetsgransen. Studier
refererade i SKL & Trafikverket (2013) visar att en sankning av hastighetsgran-
sen med 10 km/h beddms ge en verklig minskning av medelhastigheten med ca
2-3 km/h mellan hastighetsgranserna 30 och 50 km/h.

| samband med inforandet av hastighetsgranser i 10-steg, fran 30 km/h till 120
km/h, inforde flera kommuner 40 km/h i tatort. En studie av LTH och Trivector
konstaterade att medelhastigheterna enbart sjonk med i genomsnitt 2 km/h bade
nar hastighetsgransen sankts fran 50 till 30 km/h och fran 50 till 40 km/h. Effek-
ten var nagot storre ju hogre hastigheten var i foresituationen. Studien visar pa
svarigheten att fa tillrackligt stora effekter av enbart en sankning av hastighets-
granserna (Hydén m.fl., 2008).

For att astadkomma en effektiv hastighetssakring dar fa trafikanter 6verskrider
hastighetsgransen kravs i regel kompletterande atgarder. 1 SKL:s handbdcker
Trafiksikra staden” och ”Atgirdskatalog for siker trafik i titort” ges exempel
pa hastighetsdampande atgarder i form av exempelvis gupp, busskuddar, mindre
rondeller som paverkar hastigheterna i viktiga punkter. Overvakning med fartka-
meror pa sarskilt utsatta platser kan ocksa vara ett alternativ. Aven radarutrust-
ning med informationstavlor som visar "Din fart” har visat sig paverka hastig-
hetsnivan vid punkten for matningen.

Den mest effektiva atgarden for hastighetssakring ar dock om fordonen genom
ett ISA-system inte gar att kora fortare dn hastighetsgransen. Ett fullt utbyggt
ISA-system ar formodligen den atgard som har den storsta trafiksakerhetseffek-
ten i tatorter, men dven om inte alla fordon har ett sadant system sa paverkas i
regel hela trafikstrommen i samma riktning. Utvecklingen med sjélvkorande bi-
lar &r ocksa att beakta i sammanhanget med tanke pa dessa fordons majlighet till
att automatiskt sdkra hastighetsefterlevnaden.
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Trygghet — ett omrade med fa effektsamband

Det finns i dagslaget fa etablerade effektsamband mellan hastigheten i en trafik-
miljo och trygghet, bade utifran upplevd trafiksakerhetssituation och for kopp-
lingen till social trygghet. Det har gjorts en hel del studier som lyfter fram has-
tighetens betydelse for tryggheten, varav flera refereras i denna utredning. Det
krdvs dock ett mer systematiskt angreppsétt nér det géller att beddma och beakta
trygghet i trafik- och stadsplaneringen — med hansyn till trygghetsbegreppets
komplexitet. Uppfoljning och utvéardering bor prioriteras hdgre for att fa underlag
till effektsamband — och for att kunna folja utvecklingen inom arbetet med Noll-
visionen och de transportpolitiska malen.
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Bilaga 1: Tabeller

Tabell1  Antal dédade och skadade i kollisionsolyckor fotgdngare-motorfordon inom tattbebyggt
omrade uppdelat pa alder och kén. Uppgifter fran STRADA for 2009-2013.

Dédade Allvarligt  Allvarligt  Mattligt Lindrigt

skadade skadade skadade skadade
(RPMI) (Iss 9-) (ISS 4-8) (ISS 1-3)

Totalt 122 735 377 1300 4829
0-6 ar 5 419 6 37 146
7-14 ar 3 314 18 109 531
15-24 ar 8 12 63 235 1225
25-44 ar 8 46 41 222 1236
45-64 ar 18 138 79 283 920
65-84 ar 53 111 133 323 606
Kvinnor 59 161 196 730 2525
Man 63 144 181 564 2287

Tabell 2  Antal dodade och skadade i kollisionsolyckor fotgangare-motorfordon inom tattbebyggt
omrade uppdelat pa alder och kon. Uppgifter fran STRADA for 2009-2013.

Dodade Allvarligt  Allvarligt Mattligt Lindrigt

skadade skadade skadade skadade
(RPMI) (ISss 9-) (ISS 4-8) (ISS 1-3)

0-6 ar 5% 40 % 2% 3% 3%

7-14 ar 3% 30 % 5% 9% 11 %
15-24 ar 8 % 1% 19 % 19 % 26 %
25-44 ar 8 % 4% 12 % 18 % 27 %
45-64 ar 19 % 13 % 23% 23 % 20 %
65-84 ar 56 % 11 % 39 % 27 % 13 %
Kvinnor 48 % 53 % 52 % 56 % 52 %
Man 52 % 47 % 48 % 44 % 48 %




Tabell 3

Antal dodade och skadade i kollisionsolyckor cykel-motorfordon inom tattbebyggt omréde
uppdelat pa alder och kén. Uppgifter fran STRADA for 2009-2013.

Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt
skadade skadade skadade skadade
(RPMI) (1SS 9-) (ISS 4-8) (SERER)
Totalt 41 748 293 1313 6198
0-6 ar 1 3 1 10 72
7-14 ar 1 58 18 113 787
15-24 ar 2 95 21 172 1418
25-44 ar 5 211 71 372 1892
45-64 ar 11 241 92 418 1502
65-84 ar 16 126 85 201 455
Kvinnor 18 349 114 603 3014
Méan 23 399 179 706 3163
Tabell4  Antal dodade och skadade i kollisionsolyckor cykel-motorfordon inom tattbebyggt omrade

uppdelat pa alder och kén. Uppgifter frin STRADA for 2009-2013.

Dodade Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt
skadade skadade skadade skadade
(RPMI) (SEXD) (ISS 4-8) (SSREX))
0-6 ar 3% 0% 0 % 1% 1%
7-14 ar 3% 8% 6 % 9% 13 %
15-24 &r 6 % 13 % 7% 13 % 23 %
25-44 &r 14 % 29 % 25% 29 % 31%
45-64 &r 31% 33 % 32% 33 % 25%
65-84 ar 44 % 17 % 30 % 16 % 7%
Kvinnor 44 % 47 % 39 % 46 % 49 %
Man 56 % 53 % 61 % 54 % 51 %




Tabell 5  Dods- och skaderisk vid kollisionsolyckor fotgdngare-motorfordon inom tattbebyggt om-
rdde. Exponeringsdata baseras p& RVU Sverige 2011-2014 och TSU92.

Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt

skadade skadade skadade skadade

() (1SS 9-) (1SS 4-8) (1SS 1-3)
Totalt 0,048 0,291 0,149 0,514 1,910
0-6 ar 0,068 5,670 0,081 0,500 1,975
7-14 ar 0,024 2,467 0,142 0,857 4,177
15-24 ar 0,018 0,028 0,140 0,524 2,729
25-44 ar 0,010 0,058 0,051 0,279 1,552
45-64 ar 0,026 0,199 0,113 0,406 1,321
65-84 ar 0,140 0,292 0,351 0,852 1,599
Kvinnor 0,044 0,120 0,146 0,543 1,878
Man 0,054 0,122 0,154 0,480 1,947

Tabell 6  Dods- och skaderisk vid kollisionsolyckor cykel-motorfordon inom tattbebyggt omrade. Ex-
poneringsdata baseras p& RES 2011-2014 och TSU92 (Gustafsson & Thulin, 2003).

Dodade Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt

skadade skadade skadade skadade

(RPMI) (1SS 9-) (ISS 4-8) (SERES)!
Totalt 0,027 0,489 0,192 0,858 4,052
0-6 ar 0,059 0,180 0,059 0,593 4,266
7-14 ar 0,008 0,445 0,139 0,873 6,080
15-24 ar 0,008 0,395 0,087 0,712 5,871
25-44 ar 0,010 0,417 0,140 0,735 3,737
45-64 ar 0,022 0,485 0,185 0,841 3,024
65-84 ar 0,113 0,886 0,598 1,413 3,199
Kvinnor 0,028 0,550 0,180 0,950 4,749
Man 0,026 0,446 0,200 0,789 3,535




Tabell 7 Miljoner gang-km respektive cykel-km inom tatort. Exponeringsdata baseras pad RVU Sve-
rige 2011-2014 och TSU92 (Gustafsson & Thulin, 2003).

Miljoner gang-km inom tatort Miljoner cykel-km inom tatort

Totalt 2528 100 % 1530 100 %

0-6 ar 74 3% 17 1%

7-14 ar 127 5% 129 8%

15-24 ar 449 18 % 242 16 %

25-44 ar 797 32 % 506 33%

45-64 ar 697 28 % 497 32 %

65-84 ar 379 15 % 142 9%

Kvinnor 1344 53 % 635 41 %

Man 1175 47 % 895 59 %




Tabell 8

Vaghallare

Gangfart

20

Kilometer vag inom tattbebyggt omrade med olika hastighetsgranser enligt NVDB den 28 november 2016.

Totalt

Statligt vagnat
Kommunalt vagnéat
Enskilt vagnat

Alla vaghallare

190

16

207

234

12 520

5496

18 251

1009

7779

2 265

11 053

2587

17 426

8 842

28 855

289

768

26

1082

355

490

368

1213

67

22

89

24

28

52

17

10

26

14

18

4 596

39 243

17 025

60 864

Vaghallare

Gangfart

Statligt vagnéat
Kommunalt vagnat
Enskilt vagnat

Alla vaghéllare

0,0 %
0,5%
0,1%

0,3 %

51 %
31,9 %
32,3 %

30,0 %

22,0 %
19,8 %
13,3 %

18,2 %

56,3 %
44,4 %
51,9 %

47,4 %

6,3 %
2,0%
0,2%

1,8%

7,7 %
12%
22%

20%

15%
0,1%
0,0%

0,1 %

0,5%
0,1%
0,0 %

0,1%

0,4 %
0,0%
0,0%

0,0 %

0,3 %
0,0 %
0,0 %

0,0 %

0,0 %
0,0%
0,0%

0,0 %

100,0 %
100,0 %
100,0 %

100,0 %

Vaghallare

Statligt vagnat
Kommunalt vagnéat
Enskilt vagnat

Alla vaghallare

Gangfart
0,4 %
91,7 %
7,9 %

100,0 %

357%
64,3 %

100,0 %

1.3 %
68,6 %
30,1 %

100,0 %

9,1 %
70,4 %
20,5 %

100,0 %

9,0 %
60,4 %
30,6 %

100,0 %

26,7 %
70,9 %
2,4%

100,0 %

29,2 %
40,4 %
30,4 %

100,0 %

75,3 %
24,7 %
0,0 %

100,0 %

45,8 %

54,2 %

100,0 %

63,2 %

36,8 %

100,0 %

80,1 %

19,9 %

100,0 %

100,0 %

100,0 %

Totalt

7,6 %
64,5 %
28,0 %

100,0 %







