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Forord

Foreliggande studie ér gjord pad uppdrag av NTF (Nationalforeningen for trafiksékerhetens frédmjande)
1 syfte att studera hastighetsefterlevnaden pé gator med hastighetsbegriansning 40 km/tim. Ambitionen
har varit att f& en bild 6ver vilka fysiska utformningar och miljéer som har god efterlevnad pé gator
med 40 km/tim. P& VTI har huvuddelen av arbetet i projektet genomforts av Anna Vadeby som
ansvarat for analyserna och rapportskrivandet. Anna Anund har bidragit i arbetet med problemformu-
lering och analys och Erik Kjellman har analyserat gestaltning vid métpunkterna. Projektet finansieras
via Trafikverkets bidrag till ideella organisationer.

Uppdragsgivare pad NTF har varit Marie Nordén. Ansvariga for genomforande av projektet pd NTF har
varit Maria Zetterberg Moberg och Mats Hedfors.

Link&ping september 2019

Anna Vadeby
Projektledare
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Sammanfattning

Hastighetsefterlevnad pa gator med 40 km/h — vad skiljer en gata med god efterlevnad fran en
med dilig? Resultat frin mitningar ar 2018.

av Anna Vadeby (VTI) och Anna Anund (VTI)

Tidigare mitningar har visat att det generellt dr dalig efterlevnad pé gator med hastighetsbegrénsning
40 km/tim. Det finns ddrmed ett behov av att hitta forhallningssitt som bidrar till att 6ka efterlevnaden
pa gator med hastighetsgrins 40 km/tim, dels for att fa den effekt man 6nskar av en sénkning av en
hastighetsgréns, dels for att bibehalla acceptansen for hastighetsgrinserna.

Syftet med studien var att studera hastighetsefterlevnad pa gator med 40 km/tim pa det kommunala
végndtet. Genom att utnyttja dels befintliga, dels nya métningar studerades hastighetsefterlevnaden vid
olika fysiska utformningar och miljoer dér hastighetsbegransningen ér 40 km/tim. Totalt studerades
hastigheten vid 51 métplatser i 23 olika kommuner.

Resultaten fran studien visade att for variablerna reshastighet (space-mean-speed) och P85 (den
hastighet som 85 procent av forarna understiger) dr det endast forekomst av oskyddade trafikanter och
gangbana som har en signifikant korrelation pa nivan 0,05. Saval P85 som reshastigheten ar lagre dar
det finns gangbanor samt en forvéntan av oskyddade trafikanter. Studerar man de signifikanta
korrelationerna mellan bakgrundsvariablerna och andel trafik inom hastighetsgréns finns en signifikant
korrelationen med oskyddade trafikanter och for omrédestyp. En hogre hastighetsefterlevnad ar
diarmed forknippat med omradestyp stenstad jaimfort med villaomrade och ytteromrade. Forvantad
forekomst av oskyddade trafikanter kar hastighetsefterlevnaden.

I en klusteranalys studerades hur matpunkterna grupperades efter reshastighet, andel inom hastighets-
grans och P85. De mitplatser som klassificerades med 14g reshastighet, 1ag P85 samt god hastighets-
efterlevnad studerades separat. Forutom skillnader i reshastighet, P85 och andel trafik inom hastighets-
gransen har de matplatser med god efterlevnad lagre spridning i hastigheterna, det vill sdga lagre
standardavvikelse. Sett till variationskoefficienten (standardavvikelsen dividerat med reshastigheten)
ar det dock i princip inga skillnader. I genomsnitt gar det inte heller att se nigra skillnader vad géller
korbanebredd mellan de métplatserna med god respektive dalig hastighetsefterlevnad. En analys av
platser med god respektive délig hastighetsefterlevnad visade att de platser med god efterlevnad ofta
ligger i stenstad och att man dir jobbat med gestaltning i form av gatsten och avbrytande farg pa t.ex.
gangbanor. Gator med hastighetsbegriansning 40 km/tim i ytteromraden har generellt sdmre
efterlevnad.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det finns stora trafiksdkerhetsvinster att géra om man far en
battre hastighetsefterlevnad pa gator med 40 km/tim, samtidigt som det dr komplext att analysera vilka
faktorer som ar betydelsefulla for en god hastighetsefterlevnad. Resultat fran tidigare studier, ddr man
analyserat efterlevnaden pé olika hastighetsgranser, visar att hastighetsgrins, omrédestyp och variabler
som speglar forvéintad forekomst av oskyddade trafikanter &r av betydelse for hur god efterlevnaden
blir. Nér enbart gator med hastighetsbegriansning 40 km/tim studeras &r dessa bakgrundsvariabler
relativt lika for de flesta métpunkterna och det blir dirmed svért att dra nagra slutsatser relaterade till
dessa variabler. Resultaten fran studien visar dock att hastighetsefterlevnaden &r béttre i de fall man
forvintar sig oskyddade trafikanter och dér man jobbat med gestaltning med hjélp av stenséttningar
och planteringar.
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Summary

Speed compliance on streets with speed limit 40 km/h - what differentiates a street with good
compliance from one with poor? Results from measurements in 2018.

by Anna Vadeby (VTI) and Anna Anund (VTI)

Previous measurements have shown that there is generally poor speed compliance on streets with a
speed limit of 40 km/h. There is need to find approaches that increase speed compliance on these
streets, both to obtain the effect desired by a speed limit reduction and to maintain the acceptance of
the speed limits.

The aim of the study was to study speed compliance on streets with speed limit 40 km/h on
municipality streets in Sweden. By utilizing both existing and new measurements, speed compliance
was studied for different physical designs and locations where the speed limit is 40 km/h. In total,
speed was studied at 51 measurement sites in 23 different municipalities. The results of the study show
that for the variables space mean speed and P85, only the expected presence of unprotected road users
and pedestrian walkways has a significant correlation at the level of 0.05. Both P85 and space mean
speed are lower where there are pedestrian walkways as well as an expected presence of unprotected
road users. If you study the significant correlations between the background variables and speed
compliance, there is a significant correlation with unprotected road users and area type (inner city,
residential areas, outside city areas). A higher speed limit compliance is associated with inner city
(compared to residential area and outside city areas). If there is an expectation of vulnerable road
users, speed compliance increases.

In a cluster analysis, the measurements were classified according to space mean speed, P85 and speed
compliance. When locations with low mean speed, low P85 and good speed compliance were studied
separately, it was shown that in addition to differences in mean speed, P85 and speed compliance, the
locations with good compliance had lower standard deviations of speeds. However, looking at the
coefficient of variation (standard deviation divided by mean speed), there were essentially no
differences. In general, it is not possible to see any differences in speed compliance depending on the
width of the carriageway. An analysis of locations with good and poor speed compliance showed that
locations with good compliance include inner cities and places where efforts have been made to
improve the design and the surroundings of the street. Such efforts consist of introducing paving
stones, applying different coloring to stones and pavements, as well as various plantings. Streets with
speed limit 40 km/h in outside city areas generally have poorer compliance.

In conclusion, there are major road safety gains to be had if better speed compliance on streets with
speed limit 40 km/h is achieved, while at the same time it is complex to analyze which factors that are
most important for a good speed compliance. Results from previous studies, that analyzed compliance
at different speed limits, showed that speed limit, area type (inner city, residential areas, outside city
areas) and variables that reflect the expected incidence of unprotected road users are important factors
for speed compliance. In this study, where only streets with speed limit 40 km/h are studied, such
background variables are relatively similar for most of the locations and therefore, it becomes difficult
to draw any conclusions related to these variables. However, the results show that speed compliance is
better at locations where unprotected road users are expected, in inner cities and where efforts have
been made to improve the design and the surroundings of the street.

VTI notat 14-2019 9
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1. Inledning

Varje ar méter NTF pa uppdrag av Trafikverket hastigheten i 23 tétorter och i dessa tre métpunkter per
tatort. Matserien startade ar 2012 och resultaten anvands i den nationella maluppfoljningen. Avsikten
med dessa médtningar dr inte att skatta nivan pa andelen trafikarbete inom hastighetsgrans i Sverige pa
ett representativt sitt, men méatningarna bedoms vara tillrackligt bra for att folja upp forandringen dver
tid och ge en uppskattning av den ungefarliga nivan. Métningarna gors pa gator med hastighetsgrianser
40, 50, 60 och 70 km/tim.

Under 2017 gjorde Trafikanalys pa uppdrag av regeringen en utredning for att studera forutséttning-
arna for och konsekvenserna av sénkt bashastighet i tétort frdn nuvarande 50 km/tim till 40 km/tim,
Trafikanalys (2017). Trafikanalys forordar i sin rapport att en ny bashastighet pa 40 km/tim inf6rs
inom téttbebyggt omrade. De papekar att en fordel med ny bashastighet ar att det da kan bli ett snabbt
genomslag 6ver hela landet och att det kan bidra till en mer likartad tillimpning av hastighetsgréans-
erna ¢ver hela landet. Vadeby, Forsman och Ekstrom, (2017) studerade trafiksdkerhetseffekter av att
sdnka bashastigheten fran 50 till 40 km/tim i titort. Resultaten visade att om minskningen av
medelhastigheten blir lika stor som tidigare utvédrderingar visat, dvs. ca 2 km/tim, s& kan ca 5 liv per &r
sparas om alla gator med 50 km/tim sénks till 40 km/tim. Om man lyckas minska medelhastigheten
med 5 eller 10 km/tim kan istéllet 10 respektive 17 liv sparas.

Oavsett beslut angdende forandrad bashastighet &r det ménga kommuner som arbetar med att foréndra
sina hastighetsgrinser i titort och da handlar dndringarna ofta om att sdnka hastighetsgriansen fran 50
till 40 km/tim. Eftersom effekterna pa dédade och skadade blir storre ju storre hastighetsminskningar
man uppndr vid en fordndring av hastighetsgriansen, bor malet vara att man vid en éndring av skylten
med 10 km/tim ska uppné storre dndringar av medelhastigheten &n 2-3 km/tim. Detta har dock visat
sig svart att uppna och for att 6ka mojligheterna till stérre minskningar behdvs mer kunskap.

I den métserie som gors av NTF finns for ndrvarande 22 métpunkter pa gator med hastighetsgréns 40
km/tim. Generellt 4r det dalig efterlevnad i dessa punkter, resultaten fran 2018 &rs métningar visade att
medelhastigheten 14g pa 39 km/tim och att endast 53 procent holl hastighetsgrénsen, Vadeby och
Anund, 2019.

Det finns ett behov av att hitta forhallningssatt som bidrar till att 6ka efterlevnaden, speciellt pa 40
km/tim dar efterlevnaden &r som sdmst, annars finns det en risk att respekten for hastighetsgrianserna
urholkas och att vi istéllet uppnar dnnu sdmre hastighetsefterlevnad som fo6ljd. For att f4 en mer
generell bild 4n vad nuvarande métningar kan erbjuda, behovs fler goda exempel dér efterlevnaden ar
relativt hog pa 40 km/tim.

Detta kan leda till att man béttre forstdr sambandet mellan vigutformning, gaturummets gestaltning
och medelhastighet eller om det &r andra faktorer som ar avgdrande for forares val av hastighet som
t.ex. forekomst av fotgdngare och cyklister.

1.1. Syfte

Syftet med foreliggande studie dr att studera hastighetsefterlevnad pa gator med 40 km/tim pa det
kommunala vignatet. Genom att utnyttja dels befintliga matpunkter som anvénds i den arliga
uppfoljningen (Vadeby och Anund, 2019), dels nya métningar dar kommunerna sjdlva upplever att det
ar en god efterlevnad dr tanken &r att dessa méatpunkter tillsammans ska utgora ett underlag, dar
ambitionen &r att fa en bild dver vilka fysiska utformningar och miljéer som har god efterlevnad pé 40
km/tim.

VTI notat 14-2019 11



2.

Metod

2.1.

Urval av matpunkter

De mitpunkter som ingér i den ordinarie &rliga uppfoljningen 2018 beskrivs i Vadeby och Anund
(2019). Fran dessa métningar ar det 21 métpunkter pa gator med hastighetsbegransning 40 km/tim som
anviands i foreliggande studie. For de métningar som genomforts speciellt for denna studie (30 punkter
med 40 km/h) sa har ambitionen varit att hitta matpunkter med forvantad god efterlevnad. Bedomning
gjordes av NTF:s personal med god lokalkdnnedom. De kriterier som anvéndes vid insamlingen av
dessa nya méatpunkter var:

Gator med forvintad god efterlevnad och god geografisk spridning 6ver Sverige. Notera dock
att &ven om vi soker métpunkter med forvantad god efterlevnad sa bor mdjligheten finnas att
vélja” sin hastighet.

Mitpunkterna bor ligga i centrumomrade eller anslutning till villaomréden.

Funktionell vigklass' 3—6 dr rekommenderas (tidigare métpunkter ligger i funktionell
vagklass 3-5).

Minst 100 meter fran ndrmaste storre korsning/signalreglering/cirkulationsplats (for att
minimera problem med accelererande och inbromsande fordon).

Minst 100 meter fran eventuellt vidtagen fysisk hastighetsddmpande atgérd.

Om mittseparering mét endast i ena riktningen.

I Figur 1 redovisas den geografiska spridningen av de 51 métpunkterna. I vissa fall 6verlappar
ringarna, som illustrerar métplatserna, varandra. Samtliga méitplatser ligger pa gator med
hastighetsbegransning 40 km/tim.

! Klassificeringen enligt funktionell viigklass beskriver hur viktig en vig ér for det totala vignitets
forbindelsemojligheter (Vagverket, 2006)

12
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Figur 1. Geografisk spridning av alla mdtpunkter.
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2.2. Matutrustning

Radarutrustning av typen SR 4 (Skyltar och Mérken, 2017) monterades vid sidan av vigen och ca en
meter hdgre dn viagbanan, se Figur 2.

Figur 2. Radarutrustning SR 4.

Maitutrustningen kan mita trafik i tva korfalt och da i bada riktningarna, alternativt tva korbanor i en
riktning. Hastighet (heltal), fordonets 1dngd (dm) och sékerhetsavstand till framforvarande fordon
(dm) registreras. Detekteringen av fordonsldngder (och ddrmed fordonstyper) fungerar béttre i det
korfdlt som ér ndrmast radarn én i det korfalt som dr langre ifran pa grund av att fordon i det ndrmsta
korfiltet eventuellt ticker fordonet 1 det bortre korfaltet. I foreliggande studie delas resultaten inte upp
pa fordonstyp och darfor anviands hastigheter fran fordon i bada korfélten i de flesta analyser.

2.3. Matningar, databearbetning och bortfall

Hastighetsmétningarna &r 2018 genomfordes under veckorna 36—38 i september méanad for de
mitpunkter som ingér i den ordinarie &rliga métserien (Vadeby och Anund, 2019) och under vecka
39-41 for de nya métplatserna. Vid bortfall under ordinarie métperiod gjordes kompletteringar i
anslutning till ordinarie métvecka. En godkidnd métning omfattar en hel veckas métning.

For att undvika att hastigheter fréan till exempel svingande fordon, fotgdngare och cyklister tas med i
analysen har endast data dér hastigheten varit 20 km/tim eller hogre inkluderats. Detta leder dven till
att situationer med i princip stillastaende trafik vid kdbildning forsvinner. Dessutom exkluderades
orimligt hoga hastighetsviarden (hogre én 140 km/tim). Detta resulterade sammantaget i att ca 10
procent av hastigheterna sorterades bort, i princip alla med hastigheten under 20 km/tim. Totalt sett
har hastigheter for ca 2,2 miljoner fordon registrerats och ca 2 miljoner fordon har anvénts i studien.

I analysen studeras dels alla fordon oavsett tidsavstand till framférvarande fordon, dels fria fordon.
Fria fordon definieras hdr som fordon med ett tidsavstand pa mer &n 5 sekunder till framforvarande
fordon.
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2.4. Parametrar och bakgrundsdata

Nedan beskrivs dels de platsspecifika egenskaper métplatserna har, dels vilka parametrar som
analyseras.

2.4.1. Platsspecifika egenskaper

De bakgrundsdata som finns tillgdngliga for analyserna beskrivs i Tabell 1. Det bor papekas att mét-
punkterna inte valts med syfte att f en jamn férdelning mellan de olika uppdelningar som finns for
bakgrundsvariablerna. Vi kan konstatera att pa i stort sett samtliga métplatser finns en forvéintan att det
ska finnas oskyddade trafikanter i omradet (48 av 51 mitplatser), 49 platser har gdngbana i nérheten,
47 ar pa huvudled, 46 har en korsning inom 200 meter och 35 har ett 6vergangsstélle inom 200 meter.
De flesta métplatserna har sikt mellan 100 och 300 meter (34 stycken) och korfiltsbredden varierar
mellan 2,5 och 5,5 meter.

Tabell 1. Beskrivning av tillgingliga bakgrundsvariabler for analys av hastighetsdata

Omradestyp 0 (stenstad) 1(villaomrade) 2(ytteromrade)
Antal 29 10 12
Huvudled/foretrade Ja (1) Nej (0)
Antal 47 4
Siktklass 0 (<100m) 1 (100-300m) 2(>300m)
Antal 4 34 13
Korsning inom 200 meter Ja (1) Nej (0)
Antal 46 5
2 3
Korbanebredd (meter) 1(3m) (3m<bredd<3,5m) (3,5m<bredd<4m) (>4 m)
Antal 12 12 13 14
Gatuparkering Ja (1) Nej (0)
Antal 9 42
Gangbana Ja (1) Nej (0)
Antal 49 2

Overgangsstille inom 200

meter Ja (1) Nej (0)
Antal 35 16
Farthinder inom 200 meter Ja (1) Nej (0)
Antal 18 33
Oskyddade trafikanter Ja (1) Nej (0)
Antal 48 3

VTI notat 14-2019 15



2.5. Analys

I de flesta analyser studeras samtliga fordon i bada riktningarna (undantaget de fordon dér hastigheten
ar under 20 km/tim eller 6ver 140 km/tim). I vissa fall studeras &ven fria fordon som definieras som
fordon med ett tidsavstand mer an 5 sekunder till framforvarande fordon.

For att studera sambandet mellan faktisk hastighet och trafikmiljons utformning gors inledningsvis en
korrelationsanalys. En korrelationsanalys ger grad av linjart samband mellan enskilda variabler och en
beroende variabel (reshastighet, P85 eller andel trafik inom hastighetsgrinsen).

2.5.1. Parametrar

Foljande parametrar studeras i analyserna:

o Reshastighet (space-mean-speed), 4r genomsnittshastigheten hos ett trafikflode Gver ett valt
végndt och vald tidsperiod. Genomsnittlig reshastighet p berdknas som kvoten mellan

trafikarbete, Q, och restid, R, for valt viagnat och tidsperiod: £ = % , ddr trafikarbetet, Q,

definieras som den totala strickan som alla fordon producerar pa det aktuella vagnédtet under
den studerade tiden och restiden, R, ar den tid det atgar for att generera detta trafikarbete, se
Danielsson (1999).

e Andel trafikarbete inom hastighetsgriins, beskriver hur stor andel av trafikarbetet som

utfordes inom tillaten hastighet. Den definieras enligt: x = % , ddr Q, ar totalt trafikarbete

for fordon inom hastighetsgrinsen och Q totalt trafikarbete for alla fordon.

e 85-percentilen, P85, definieras som den hastighet som 85 procent av férarna understiger.

En utforlig beskrivning av hur dessa parametrar beréiknas finns i Vadeby och Forsman (2012) och
Vadeby och Anund (2014).

2.5.2. Klusteranalys

Hastighetsdata per punkt har analyserats med hjalp av klusteranalys (k-means clustering). Kort innebar
denna analys att de olika parametrarna som studeras indelas 1 tre kluster: ett kluster som har lagre
reshastighet/lagre P85/hdgre andel hastighetsefterlevnad én dvriga, ett som har hogre
reshastighet/hdgre P85/ldgre hastighetsefterlevnad och ett kluster ddremellan. Dessa klusteranalyser
redovisas i avsnitt 3.3.

2.5.3. Visuell analys

Utover de platsspecifika parametrar som beskrivs i avsnitt 2.4.1 har en visuell beddmning gjorts
utifran fotografier tagna vid métplatsen. For att gora klassificeringen har foljande frageunderlag
anvéants:

1. Bedom for varje plats om det finns insatser gjorda for att en gata ska uppfattas som en 40 gata
(ej enbart dvergangsstille). Det kan handla om att man anvént farg, sten eller annat material
for att smalna av eller separera trafik. For varje matplats bedom om insats dr gjord:

oJa
o Nej
o Oklart
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2. Om insats dr gjord, besvara foljande kring material/gestaltning:
o Férg
o Gatsten
o Véxtlighet

O Annat,

VTI notat 14-2019
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3. Resultat

I kommande avsnitt redovisas resultat i form av genomsnittlig reshastighet, andel trafik som haller
hastighetsgransen och P85.

3.1. Hastigheter

3.1.1. Jamférelser gamla och nya matpunkter

I Tabell 2 redovisas de genomsnittliga reshastigheterna dels totalt sett for alla 51 métpunkter, dels
uppdelat pa de gamla och de nya mitpunkterna. I nedanstdende sammanstillning anvands endast
hastigheter i den riktning som ligger ndrmast radarn for att direkt kunna jamfora med de resultat som
redovisas i den arliga uppfoljningen av hastigheter pa kommunala gator i tétort, se Vadeby och Anund
(2019).

Resultaten i Tabell 2 visar att reshastigheten totalt sett for alla fordon ligger pa 38,5 km/tim och for
fria fordon pa 39,5 km/tim. Den genomsnittliga reshastigheten vid de gamla méatpunkterna ligger en
km/tim 6ver reshastigheten vid de nya métpunkterna om man ser till alla fordon och tidsavstand och ca
tva km/tim 6ver om man ser till fria fordon med ett tidsavstdnd pa mer &n 5 sekunder till
framforvarande bil.

Tabell 2. Reshastigheter totalt for 51 mdtpunkter pd gator med hastighetsbegrdnsning 40 km/tim, dels
for gamla och nya mdtpunkter separat, dels en totalskattning. Endast riktning ndrmast radarn.

Reshastighet (km/tim)
Tidsavstand Gamla matpunkter | Nya matpunkter | Alla matpunkter
Alla tidsavstand 39,1 38,1 38,5
Tidsavstand > 5 sekunder 40,7 38,6 39,5

I Figur 3 redovisas genomsnittliga reshastigheter mot antal fordon per timme fran enskilda
matpunkter. Hastigheterna redovisas for alla fordon oavsett tidsavstand. Pa de studerade gatorna med
hastighetsbegrénsning 40 km/tim har ca 35 procent av métpunkterna en genomsnittlig reshastighet
som ligger 6ver 40 km/tim. De nya métpunkterna (r6da) har en nagot béttre efterlevnad &n de gamla
(bla), vilket ocksé var syftet med urvalet. Skillnaderna ar dock relativt sma.
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Figur 3. Reshastighet och antal fordon per timme och mdtpunkt for gamla (bld) och nya mdtpunkter
(roda) ar 2018. Mdtpunkter med hastighetsbegrdnsning 40 km/tim. N = 51 mdtpunkter. Endast

riktning ndrmast radarn.

Tabell 3. P85 baserat pd 51 mdtpunkter pd gator med hastighetsbegrdnsning 40 km/tim, dels for
gamla och nya mdtpunkter separat, dels en totalskattning. Endast riktning ndrmast radarn.

P85 (kml/tim)

Tidsavstand

Gamla matpunkter

Nya matpunkter

Alla matpunkter

Alla tidsavstand

47,7

46,1

46,8

Tidsavstand > 5 sekunder

49,7

47,3

48,3

I Tabell 4 redovisas andel trafik inom hastighetsgrins, dels uppdelad per hastighetsgréns, dels en

totalskattning

Tabell 4. Andel inom hastighetsgrdns, dels for gamla och nya mdtpunkter separat, dels en
totalskattning. Endast riktning ndrmast radarn.

Andel inom hastighetsgrans

Tidsavstand

Gamla matpunkter

Nya matpunkter

Alla matpunkter

Alla tidsavstand

53 %

59 %

56%

Tidsavstand > 5 sekunder

45 %

55 %

46 %

I Figur 4 redovisas andel inom hastighetsgréns och antal fordon per timme frén enskilda métpunkter.
Figurerna avser alla fordon oavsett fordonstyp. Réd linje markerar nationellt mél om 80 procents
hastighetsefterlevnad. Det &r stora skillnader i andel som héller hastighetsgransen mellan de olika
matpunkterna. I vissa matpunkter dr malet om 80 procents efterlevnad uppnatt, medan det i andra
punkter kan vara sé lag efterlevnad som 10-20 procent.
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mdtpunkter (réda) dr 2018. Mdtpunkter med hastighetsbegrdnsning 40 km/tim. N = 51 mdtpunkter.
Réd linje markerar nationellt mal om 80 procents hastighetsefterlevnad. Endast riktning ndrmast
radarn.

3.1.2. Alla fordon i bada riktningarna

Resultaten totalt avseende reshastighet, andel inom hastighetsgrans och P85 dels for alla fordon, dels
for fria fordon med att tidsavstand storre dn 5 sekunder till framférvarande fordon baserat pa samtliga
matpunkter och bada riktningarna i férhallande till radarn redovisas i Tabell 5.

Den genomsnittliga reshastigheten i bada riktningarna ar 38,2 km/tim, P85 46,5 km/tim (dvs. 15
procent av trafiken kor fortare &n 46,5 km/tim) och andel inom hastighetsgrins 58 procent. For fria
fordon ar reshastigheten niagot hogre; 39,1 km/tim, P85 &r 47,9 km/tim och andel trafik inom
hastighetsgrins nagot lagre, 53 procent.

Tabell 5. Resultat avseende reshastighet, andel inom hastighetsgrdns och P85 dels for alla fordon,
dels for fria fordon med att tidsavstand > 5 sekunder till framforvarande fordon. Trafik i bada
riktningarna, N = 51.

Tidsavstand Reshastighet Andel inom P85
(km/tim) hastighetsgrans (%) (km/tim)
Alla fordon 38,2 58,0 % 46,5

Tidsavstand > 5
sekunder 39,1 53,0 % 47,9

I Figur 5 redovisas andel fordon inom hastighetsgréns, dels for alla fordon (bld), dels for fria fordon
med ett tidsavstdnd >5 sekunder till framf6érvarande bil (rod). For laga floden ar skillnaden marginell
mellan alla fordon och fria fordon eftersom i princip alla fordon dé kan betraktas som fria, men for
fordonsfldden pé fler &n 300 fordon/timme ligger skillnaden ofta mellan 5—10 procentenheter samre
hastighetsefterlevnad for de fria fordonen.
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3.2. Korrelationsanalys

For att studera sambandet mellan faktisk hastighet och trafikmiljons utformning beskriven utifran de
bakgrundsvariabler som beskrivits tidigare gors inledningsvis en studie av korrelationen mellan
beroendevariablerna reshastighet, P85 och andel inom hastighetsgrians och samtliga bakgrunds-
variabler. Korrelationerna (r) mellan beroendevariabler och forklaringsvariablerna samt motsvarande
p-vérden redovisas i Tabell 6.

For variablerna reshastighet och P85 ar det endast forekomst av oskyddade trafikanter och gdngbana
som har en signifikant korrelation pé nivén 0,05 (fetmarkerat i tabellen). Savil P85 som reshastigheten
ar lagre dér det finns gdngbanor samt en forvantan av oskyddade trafikanter. Studerar man de
signifikanta korrelationerna mellan bakgrundsvariablerna och andel trafik inom hastighetsgrins ar
korrelationen positiv med oskyddade trafikanter och negativ for omradestyp. En hogre hastighetsefter-
levnad dr ddrmed forknippat med omradestyp stenstad jimfort med villaomrade och ytteromrade.
Forekomst av oskyddade trafikanter kar hastighetsefterlevnaden.

Det kan dven papekas att flera av bakgrundsvariablerna ar starkt korrelerade med varandra, t.ex. ar
variabeln gangbana signifikant korrelerad med forekomst av oskyddade trafikanter och
overgangsstille inom 200 meter.
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Tabell 6. Korrelationer mellan beroendevariablerna reshastighet, P85 och andel overtrddelser och

samtliga bakgrundsvariabler.

Reshastighet P85 Andel inom
hastighetsgrans
Antal personbilar/tim r=-0,11,p=0,46 r=-0,21,p=0,13 r=0,18, p=0,21

Géangbana

r=-0,28, p = 0,05

r=-0,32, p=0,01

r=0,26,p=0,07

Overgéngsstille inom 200 m

r=-0,23,p=0,10

r=-0,25p=0,08

r=0,24,p=0,09

Korsning inom 200 m

r=-0,09, p = 0,51

r=-0,03, p=0,84

r=0,08, p =0,57

Oskyddade trafikanter

=-0,29, p = 0,04

r=-0,29, p=0,04

r=0,28, p=0,05

Omradestyp

r=0,26,p=0,07

r =0,25,p =0,08

r=-0,28, p=0,05

Huvudled/foretrade

r=0,25p=0,08

r=0,19,p =0,19

r=-0,23,p=0,10

Siktklass r=0,09,p=0,51 r=0,08, p=0,60 r=-0,09, p=0,53
Koérbanebredd r=0,09,p=0,51 r=0,06, p=0,69 r=-0,06, p=0,57
Farthinder inom 200 m r=-0,21,p=0,14 r=-0,19,p=0,18 r=0,20,p=0,17
Gatuparkering =-0,23,p=0,11 =-0,22,p=0,13 r=0,22,p=0,13

I Figur 6 redovisas andel inom hastighetsgrans for de 3 olika omradestyperna stenstad, villaomrade
och ytteromrade. Som tidigare pépekats finns det en tendens till att efterlevnaden &r béttre for
centrumomraden (stenstad). Variabeln ’0vergangstélle inom 200 meter” &r inte signifikant pa nivan
0,05, men har ett p-virde pa 0,09. Figur 7 redovisar andel inom hastighetsgréns uppdelat pd om
maitpunkten har ett 6vergangsstille inom 200 meter eller inte. Tendensen &r att efterlevnaden i
genomsnitt dr battre pa de gator dar matpunkten ligger i ndrheten av ett dvergangsstille.
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Figur 6. Andel inom hastighetsgrdns och fordon per timme for olika omrddestyp (stenstad,
villaomrdde och ytteromrdde). Mdtpunkter med hastighetsbegrinsning 40 km/tim ar 2018. N = 51
mdtpunkter. Bada korriktningarna i forhdllande till radarn.
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N = 51 mdtpunkter. Bdada kérriktningarna i forhallande till radarn.

3.3. Klusteranalys

Figur 8 visar klusteranalysen baserat pa reshastigheten for alla fordon och fo6r samtliga métplatser. De
tre nivaerna anger hur resultaten i forhaller sig till varandra. De ska inte tolkas i absoluta termer, dvs.
kategorin Hog innebér att reshastigheten dr hogre én i kategorin Mellan och Lag, men kategorierna
sdger ingenting om huruvida reshastigheten ar tillrackligt bra. I nedanstdende avsnitt redovisas resultat
for alla fordon, oavsett riktning vid métpunkten. Figur 9 visar resultaten fran klusteranalysen avseende
reshastigheten for fria fordon (tidsavstand pa minst 5 sekunder till framforvarande fordon), Figur 10
visar resultaten fran klusteranalysen, avseende P85 for alla fordon och Figur 11 redovisar resultaten
fran klusteranalysen, avseende andel trafik inom hastighetsgrins for alla fordon.

Reshastighet

50
45
40
35
30
25
20
15
10

Reshastighet (km/tim)

1 3 5 7 9 111315171921 23252729 3133353739414345474951

Figur 8. Resultat frdn klusteranalysen, avseende reshastighet for alla fordon for de 51 mdtpunkterna.
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Figur 9. Resultat frdn klusteranalysen, avseende reshastighet for fria fordon med ett tidsavstand till
framforvarande fordon pa mer dn 5 sekunder for de 51 mdtpunkterna.
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Figur 10. Resultat fran klusteranalysen, avseende P85 for alla fordon i de 51 mdtpunkterna.
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Figur 11. Resultat fran klusteranalysen, avseende andel trafik inom hastighetsgrdns, alla fordon i de
51 mdtpunkterna.

De méitplatser som har gron klassificering i minst 3 av klusteranalyserna ovan sammanstélls i Tabell 7

och maétplatserna med rdd klassificering i minst 3 av klusteranalyserna sammanstills i Tabell 8.

Forutom skillnader i reshastighet, P85 och andel trafik inom hastighetsgransen har de métplatser med

god efterlevnad lagre spridning i hastigheterna, det vill sdga lagre standardavvikelse. Sett till
variationskoefficienten (standardavvikelsen dividerat med reshastigheten) dr det dock i princip inga
skillnader. I genomsnitt gér det inte heller att se nagra skillnader vad géller korbanebredd mellan de

mitplatserna med god respektive dalig hastighetsefterlevnad.

Tabell 7. Mdtplatser med ldg medelhastighet och P85 samt hog hastighetsefterlevnad

Andel inom

Antal Reshastighet | Std P85 hastighetsgrans | Kérbanebredd

fordon/tim | (km/tim) (km/tim) | (km/tim) | (km/tim) (m)
28 26,3 4 31,6 99% 3
87 30,3 5 36,5 96% 3,5
289 30,3 55 37,4 94% 3,5
232 30,3 6 38,1 93% 3
96 31,3 5,9 39,4 92% 4,3
432 31,5 6,1 39,3 90% 4,6
106 31,3 7,3 40,7 86% 2,8
273 33,9 6,9 42,6 80% 45
509 34,9 6,3 42,6 79% 3
231 35,2 6,7 431 77% 5
185 35,4 6,6 43,4 75% 3,3
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Tabell 8. Mdtplatser med hég medelhastighet och P85 samt ldg hastighetsefterlevnad

Andel inom
Antal Reshastighet | Std P85 hastighetsgrans | Kérbanebredd
fordon/tim | (km/tim) (km/tim) | (km/tim) | (km/tim) (m)
115 47 8,4 56,5 14% 3
163 46,8 9,4 58,2 15% 4
93 45,7 10,9 58 15% 3,5
49 47,4 13,1 63,5 19% 4
195 45 8,8 55,3 20% 4,8
49 45,3 111 58,4 20% 3
490 43,5 8 53,1 28% 3,5
444 421 6,9 50 34% 3,5
144 41,8 7,2 50,3 36% 3
346 41,7 6,5 49,5 38% 4,5

Fotografier fran mitplatser med bra efterlevnad och med fler &n 60 fordon per timme i Tabell 7
redovisas i Tabell 9

Tabell 9. Fotografier frdan mdtplatser med ldg medelhastighet och P85 samt hég hastighetsefterlevnad.
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Fotografier frén métplatser med dalig efterlevnad och fler &n 60 fordon per timme i Tabell 7 redovisas
i Tabell 10. Jamfort med fotografierna i Tabell 9 sa ligger dessa mitplatser i hogre utstrackning pa
gator i ytteromraden.

Tabell 10. Fotografier fran mdtplatser med hog medelhastighet och P85 samt lag hastighets-
efterlevnad.
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3.4. Gestaltning

Med gestaltning menas i detta sammanhang om man gjort atgarder i infrastrukturen for att forstarka
vigmiljon for att en gata ska uppfattas som en 40-gata, dvs. en gata med lag hastighetsgrians. Det kan
handla om att man anvént farg, sten eller annat material for att forstéirka en avsmalning eller en
separering av trafik. Klassificeringen av punkterna har varit:

e ja, man har anvént gatsten och/eller férg
e jaman har anvént vixtlighet
* ngj.

Vad giller vixtlighet handlar det om att man anvént vaxter for att separera korriktningar eller
cykelbanor fran trafiken och dérigenom ge en kénsla av att gaturummets volym minskat — inte bara att
det dr véxtlighet ldngs végen.

I Figur 12 visas andel trafik inom hastighetsgrinsen for métpunkterna beroende pé vilken gestaltning
som finns vid och i nirheten av métpunkten. Figur 13 redovisar motsvarande for reshastighet och
Figur 14 for P85S. Tabell 11 redovisar andel inom hastighetsgrins, genomsnittlig reshastighet och P85
beroende pa gestaltning vid och i ndrheten av métpunkten. Saval tabellen som figuren visar att
efterlevnaden ar betydligt battre vid de métplatser man forstarkt gatumiljon for att fortydliga att det ar
en lagre hastighet som géller.

Tabell 11. Andel inom hastighetsgrins, genomsnittlig reshastighet och P85 beroende pd gestaltning
vid och i ndrheten av mdtpunkten.

Andel inom hastighetsgrans (%) | Reshastighet (km/tim) | P85 (km/tim)
Ja, gatsten och férg 72,0% 35,4 43,4
Ja, véxtlighet 55,5% 38,9 47,0
Nej 44,5% 40,6 49,5
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Figur 12. Andel trafik inom hastighetsgrdnsen for mdtpunkterna beroende pd vilken gestaltning som
finns vid och i ndrheten av mdtpunkten.
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4. Sammanfattande diskussion

Hastighetsbegrinsningen 40 km/tim anvinds ofta i titortsmiljoer dir det finns oskyddade trafikanter.
Syftet med foreliggande studie ar att studera hastighetsefterlevnad péa gator med hastighetsbegriansning
40 km/tim pa det kommunala végnitet for att f4 en bild 6ver vilka fysiska utformningar och miljéer
som genererar god efterlevnad.

Resultaten fran hastighetsmétningarna i de studerade méatpunkterna visar att andelen trafik som kor
inom hastighetsgrins ar 58 procent och att 15 procent av trafiken kor fortare &n 46,5 km/tim. Det &r
stora skillnader i efterlevnad mellan métpunkterna. I vissa métpunkter 4r mélet om 80 procents
efterlevnad uppnatt, medan det i andra punkter kan vara sa 1ag efterlevnad som 10-20 procent.

Manga kommuner jobbar aktivt med att anpassa hastighetsgranserna till gatornas sékerhetsstandard for
att skapa sikra, trygga och attraktiva stadsmiljoer. I samband med 6versyn och beslut om eventuellt
nya hastighetsgranser anviander sig kommunerna ofta av handboken “Rdtt fart i staden” (SKL och
Vigverket, 2008). Handbokens syfte ar att ge kommunerna en arbetsmetodik som skapar ett bra
underlag for hastighetsgrénser, dar man tar hinsyn till aspekter som &r viktiga i titorten.

Rekommendationer kring hastighetsnivéerna i handboken syftar till att anpassa hastigheterna sa att de
balanserar tillgdngligheten for biltrafik och kollektivtrafik, 6kar tryggheten, hojer trafiksékerheten,
reducerar miljobelastningen och tydliggdr kopplingen mellan vigens utformning och 6nskvérd
hastighet. Det finns troligen variationer mellan olika kommuner i hur de géllande grinserna har satts
och sannolikt d4ven en varierande grad av “korrekthet” och sjalvforklarandegrad. Vilken grans som
viljs for en gata ar naturligtvis inte slumpmaéssigt bland alla tillgdngliga grénser utan ofta dr det en
eller tva granser som man av naturliga skél kan vilja mellan. Att en viss hastighetsgrans har valts for
en gata ar i sig saledes ett resultat av i vilken milj6é som gatan ligger i, hur sjdlva gatan ser ut och
politiska samt personliga forutséttningar hos dem som beslutat om géllande gréins.

Fran kommunens perspektiv handlar det om att gora avvagningar mellan egenskaper som stadens
karaktdr, tillgédnglighet, trygghet, trafiksikerhet och miljopaverkan. Egenskaperna kan frdmja eller
motverka varandra och dessutom konkurrera om tillgéingliga resurser. Varje kommun behover gora
egna prioriteringar och anpassa insatserna efter sina behov och resurser. I handboken TRAST (2015)
finns st6d for hur kommunerna kan gora denna typ av avvédgningar.

Manga av de fordndringar av hastighetsgrans som sker i tdtort handlar om att sdnka hastighetsgriansen
fran 50 till 40 km/tim. Mellan &ren 2012 och 2018 har ldngden av kommunala gator med 40 km/tim
okat ca 5 ganger, frén drygt 2 000 km till drygt 10 000 km (Amin m.fl., 2019). Tidigare studier visar
att en sénkning av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim ofta ger en minskning av medelhastigheten
pa 2-3 km/tim (Hydén m. fl. (2008), Trafikverket (2012), Vadeby och Anund (2014)). Effekterna pa
dodade och skadade blir storre ju storre hastighetsminskningar man uppnér vid en férédndrad
hastighetsgréns.

I samband med en utredning av sidnkt bashastighet i tatort fran 50 till 40 km/tim visade Vadeby m.fl.
(2017) att om alla nuvarande gator med hastighetsbegransning 50 km/tim sanktes till 40 km/tim och
om medelhastigheten dd minskade med drygt 2 km/tim (vilket tidigare studier visat) sa kunde ca 5 liv
per ar sparas. Om man genom att arbeta mer med till exempel hastighetsddmpande atgérder och 6kad
overvakning som leder till storre minskningar av medelhastigheten kan ytterligare effekter uppnas pa
dodade och skadade. Om man lyckas minska medelhastigheten med 5 respektive 10 km/tim kan
istéllet 10 respektive 17 liv sparas, jaimfort med 5 liv dd medelhastighetsminskningen ér ca 2 km/tim.
Tidigare forskning har dven visat att det 4r 2—3 ganger hogre risk for en fotgidngare att dddas om man
blir pakord 1 50 km/tim jamfort med 40 km/tim (Krdyer m.fl. 2014), det finns ddrmed ett stort behov
av att 0ka kunskapen om vilka faktorer som bidrar till en god efterlevnad

Att analysera vilka faktorer som ar betydelsefulla for en god hastighetsefterlevnad dr mycket
komplext. I "Rdtt fart i staden” lyfter man att de tre viktigaste atgdrderna som samhéllet kan vidta for
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att stodja trafikanterna att hélla rétt hastighet: det &r att satta ritt hastighet, ha en rétt utformad gata sa
att gatans utformning stdmmer dverens med gatans funktion och den hastighetsnivé man vill ha pa
gatan samt att ha ritt hastighetsévervakning.

Tidigare studier av KTH (Trafikverket, 2012) har visat att det & ménga faktorer, forutom skyltad
hastighetsgrans, sdsom till exempel korsningstithet, vigbredd, forekomst av gatuparkering och
gangbanor som paverkar trafikanternas hastighetsval. Det finns dven faktorer som &r av mer generell
karaktdr och som kan vara svarare att definiera objektivt séisom exempelvis typ av stadsmiljo,
forekomst av andra trafikanter eller oskyddade trafikanter, véxtlighet eller annan typ av gestaltning
t.ex. gatstenar som paverkar. Vadeby och Anund (2017) visade att d&ven faktorer som i stora drag
beskriver i vilken miljé man kor har betydelse for vilken hastighet man faktiskt véljer. Studien visade
dven att begreppet sjdlvforklarande gata i titort &r svart och med dagens befintliga hastighetsgrénser
inte ar en verklighet sett i ett nationellt perspektiv. Det &r langt ifran enkelt for trafikanterna att enbart
utifran trafikmiljon beddma vilken hastighetsgrians som rader om man av ndgon anledning missat
informationen som finns pé skyltarna.

For de métplatser som dr aktuella i foreliggande studie kan vi konstatera att vid i stort sett samtliga
platser finns en forvintan att det ska finnas oskyddade trafikanter i omradet (48 av 51 maétplatser), 49
mitplatser har gangbana i nérheten, 47 &r pa huvudled, 46 har en korsning inom 200 meter och 35 har
ett dvergangsstille inom 200 meter. Eftersom dessa bakgrundsvariabler &r relativt lika ar det svéart att
sdrskilja vilka av dessa faktorer som ger en god hastighetsefterlevnad.

Resultaten fran studien visar att for variablerna reshastighet och P85 ar det endast forekomst av
oskyddade trafikanter och gdngbana som har en signifikant korrelation pa nivan 0,05. Savil P85 som
reshastigheten &r 14gre dér det finns gangbanor samt en férvéintan av oskyddade trafikanter. Studerar
man de signifikanta korrelationerna mellan bakgrundsvariablerna och andel trafik inom hastighets-
gréans finns en signifikant korrelationen med oskyddade trafikanter och for omradestyp. En hogre
hastighetsefterlevnad 4r ddrmed forknippat med omréadestyp stenstad jamfort med villaomréde och
ytteromréde. Forekomst av oskyddade trafikanter 6kar hastighetsefterlevnaden.

I en klusteranalys studerades hur métpunkterna grupperades efter reshastighet, andel inom hastighets-
gréns och P85. De mitplatser som har gron (lag reshastighet och P85 samt hog efterlevnad) respektive
r0d klassificering (hog reshastighet och P85 samt 1ag efterlevnad) i minst 3 av klusteranalyserna
studerades separat. Forutom skillnader i reshastighet, P85 och andel trafik inom hastighetsgriansen har
de mitplatser med god efterlevnad lagre spridning i hastigheterna, det vill sdga lagre standardavvik-
else. Sett till variationskoefficienten (standardavvikelsen dividerat med reshastigheten) &r det dock i
princip inga skillnader. I genomsnitt gér det inte heller att se nagra skillnader vad géller kérbanebredd
mellan de mitplatserna med god respektive délig hastighetsefterlevnad. En analys av platser med god
respektive dalig hastighetsefterlevnad visade att de platser med god efterlevnad ofta ligger i stenstad
och att man dér jobbat med gestaltning i form av gatsten och avbrytande firg pé t.ex. gdngbanor. Gator
med hastighetsbegransning 40 km/tim i ytteromréden har generellt sémre efterlevnad.

I en studie av Gustafsson m.fl. (2011) har man studerat nya hastighetsddmpande atgarder i trafikmiljon
samt ITS-orienterade atgérder. Resultaten fran studien visar att de fysiska atgdrder som troligen har
mest potential 4r modifieringar av olika sorters fartgupp samt byggnation av mindre kurvor som
”tvingar” fram en lagre hastighet.

Det finns en rad begrénsningar med studien. Det dr viktigt att papeka att for att studera sambandet
mellan vald hastighet och ett antal bakgrundsvariabler har vi dels haft tillgéng till redan insamlade
mitdata (som fran borjan inte var avsedda for detta &ndamaél), dels har dessa data kompletterats med
punkter dir man innan méitningarna formodade att hastighetefterlevnaden skulle vara god.
Maitpunkterna speglar dirmed inte de olika bakgrundsvariablerna pa ett balanserat sétt. Vid korning i
verklig trafik ar det sannolikt s att det finns andra faktorer som har betydelse och vigs in vid valet av
hastighet. Dessa kan vara kontextuella men dven kopplade till andra faktorer som mélet med resan,
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antal och typ av medpassagerare med mera. Det kan &ven vara sa att personliga egenskaper som éalder
och kon har betydelse for vilken hastighet foraren véljer, men ndgon sadan information har inte varit
tillgénglig fran hastighetsméitningarna.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det finns stora trafiksékerhetsvinster att gora om man fér en
battre hastighetsefterlevnad pa gator med 40 km/tim, samtidigt som det dr komplext att analysera vilka
faktorer som &r betydelsefulla for en god hastighetsefterlevnad. Resultat fran tidigare studier, ddr man
analyserat efterlevnaden pa olika hastighetsgranser, visar att hastighetsgrans, omradestyp och variabler
som speglar forekomst av oskyddade trafikanter dr av betydelse for hur god efterlevnaden blir. Nar
enbart gator med hastighetsbegransning 40 km/tim studeras dr dessa bakgrundsvariabler relativt lika
for de flesta métpunkterna i denna studie och det blir ddrmed svart att dra nigra slutsatser relaterade
till dessa variabler. Resultaten frén studien visar dock att hastighetsefterlevnaden ér béttre i de fall det
forekommer oskyddade trafikanter och ddr man jobbat med gestaltning med hjélp av stenséttningar
och planteringar.
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