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Ekonomirapport (TN 21/5) Ove Skagg, teknisk
chef och Madeleine
Olsson, ekonom 09:15

Sammanfattning

Ove Skiagg, teknisk chef informerar vid dagens sammantrdde om ekonomin for

forvaltningen.

Madeleine Olsson, ekonom informerar om ekonomin géllande koncernen.

Information fran tekniska namndens verksamhet (TN

21/6)

Sammanfattning

Teknisk chef:

Pagéende projekt sdsom nytt reningsverk och anpassning av lokal i posthuset for
gymnasieskolan fortsatter.

Byggande av ny gc-vég till Kapellbackenomréadet &r paborjad.

VA-chef:

De bdgge projekten kring tryggad dricksvattenforsorjning dr pabdrjade och gors 1
samarbete med konsulter pa Tyréns Sverige AB (totalt 300 000 kr &r beviljat i bidrag
till dessa projekt).

Faroanalyser/HACCP pa de storre vattenverken ér reviderade och inskickade till
tillsynsmyndigheten.

Kostchef:

Forberedelser infor Offentliga méltidens dag 21 oktober och Halloweenlunch pa
skolor och forskolor v 43.

Rekrytering av tva kockar genomfors.

Uppdaterad egenkontroll och utbildning i Sdker Mat pagar for kokens medarbetare.

Forslag till ny renhallningstaxa fr.o.m. 2022-01-01 (TN Maria Edin,
21/74) renhallningsansvarig
Sammanfattning

Ange Tekniska Forvaltning har tagit fram forslag till ny renhallningstaxa att gélla
fr.o.m. 2022-01-01 med anledning av 6kade entreprenadskostnader och
behandlingsavgifter.

1 januari 2022 tar kommunerna dver ansvaret for insamling och dtervinning av
returpapper, da det nuvarande producentansvaret upphdor.

Kostnad for hantering av returpapper berédknas till 200.000 och ska finansieras via
avfallstaxan.

Aven avfallsskatten infor 2022 hojs fran 100 kr till 125 kr per ton.

Index for insamling och behandling av hushéllssopor kommer att 6ka med 3,6%
samt index for insamling av slam med 4,7%.

Taxan for hushéllsavfall foreslas att hojas med 6,6 %. For sophdmtning innebér det
43 kr okad fast avgift for 190L kérl och h6jd tomningsavgift med 4 kr exkl moms.
Taxan for slamtomning foreslds hojas med 5%, 39 kr per brunn exkl. moms

Beslutsunderlag

e Nuvarande Renhallningstaxa 2020-01-01
e Forslag till renhallningstaxa 2022-01-01
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4. Forslag till ny va-taxa fr.o.m. 2022-01-01 (TN 21/75) Emma Gustafsson, va-
ansvarig

Sammanfattning
Ange Tekniska Forvaltning har tagit fram ett forslag till ny va-taxa att gilla fr.o.m.
2022-01-01 med anledning av 6kade kostnader for verksamheten. Taxan har legat pa
samma niva sedan 2016-01-01. Frén januari 2016 och fram till augusti 2021 har KPI
hojts med 9,8% vilket innebér att forvaltningen foreslar att brukningsavgifterna hojs
med 10%.

I forslaget till ny va-taxa ér alla andringar gjorda i1 rod text.

Beslutsunderlag
o VA-taxa 2022

5. Revisionsrapport — Uppfoljande granskning av inforande Ove Skagg, teknisk
av dataskyddsforordningen (TN 21/82) chef

Sammanfattning

KPMG har pé uppdrag av kommunens revisorer genomfort en fordjupad granskning
avseende uppfoljning av inférande av dataskyddsférordningen.

Revisionen Onskar att kommunstyrelsen ldmnar synpunkter pa de slutsatser som
finns redovisade i rapporten. Svar 6nskas senast 17 december 2021.

Beslutsunderlag

e Revisionsrapport - Uppfoljande granskning av inférande av
dataskyddsforordningen

6. Nytt bidrag for att flytta fordonsvrak (TN 21/66) Hakan Lundin,
gatuansvarig

Sammanfattning
Regeringen har i dag beslutat om en férordning om bidrag till kommuner {6r att
flytta fordonsvrak som ska skrotas.
Fordonsvrak kan utgdra en risk for miljon och innebéra en skaderisk. Genom det nya
bidraget kan fler fordon tas om hand och atervinnas.
Bidraget ska mojliggora att fler kommuner kan skrota fordonsvrak for att minska
riskerna for skada pd miljon och for att omhénderta virdefulla metaller i linje med
utgangspunkterna i den cirkuldra ekonomin, sédger miljo- och klimatminister Per
Bolund.
Bidraget kan uppga till hogst 5 000 kronor per fordon och administreras av
Naturvardsverket. Forordningen trader i kraft den 1 september 2021.

Beslutsunderlag
e Nytt bidrag for att flytta fordonsvrak

7. Maijliga ytor for husvagnsparkering (TN 21/84) Hakan Lundin,
gatuansvarig
Sammanfattning
Ett kortare stopp for handel eller stilla vagnen en ldngre stund, blir fragor att ta
stdllning till vid dagens sammantréde.
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Beslutsunderlag
e Situationsbilder

Skrivelse om hastighetsbegriansning i Fransta och Hakan Lundin,
Komsta (TN 21/81) gatuansvarig

Sammanfattning

Skrivelse har kommit frin Frinsta vigviagforening med dnskemadl om att:
*Lampliga vagskyltar, exempelvis skola, forskola och/eller varning for gdende barn
bor sdttas upp 1 ndrheten av forskolorna Skattkistan, S6rgarden och dven
Frinstaskolan.

*Hastighetsbegriansningen pa samtliga vigar om véigforeningen ansvarar for i
centrala Friansta och Komsta bor sinkas fran 40 km/h till 30 km/h.

Forvaltningen anser om man ser till skyltade hastigheter i nirhet av skolor i
kommunen sé ér Frinsta en ort som inte har skyltat 30km/h pa strackan forbi skolan.
Ett forsta steg ar att se 6ver detta till att borja med.

Diérefter se 6ver hastigheterna i de 6vriga omradena i Frénsta.

Beslutsunderlag

e Skrivelse angéende trafiksékerhet 1 Frinsta
e Ritt fart 1 staden

Remiss - Forslag till barighetsklasser (TN 21/80) Hakan Lundin,
gatuansvarig

Sammanfattning

Denna remiss géller forslag till nya barighetsforeskrifter for Vasternorrlands 1an samt

upphévande av Trafikverkets foreskrifter (TRVTFS 2020:7) om barighetsklasser i

Visternorrlands 1dn. Remissen omfattar konsekvensutredning och forslag till

foreskrifter.

Eventuella synpunkter ska ha kommit in senast den 21 oktober 2021.

Séndlista till bl.a. Ange kommun.

Beslutsunderlag
e Epost fran Trafikverket

e Konsekvensutredning till forslag om barighetsforeskrifter
e Forslag till béarighetsklasser

Uppfoljning av synpunktshantering (TN 21/7)
Sammanfattning
Till dagens sammantrdde har 5 synpunkter kommit in och 5 svar har ldmnats:

Synpunkt pa gdng- och cykelvég forbi Bobergsgymnasiet (21/1-19)
Svar pé synpunkt om gang- och cykelvag (21/1-22)

Synpunkt pa information om vatttenavstingning (21/1-20)

Svar pa synpunkt om information om vattenavstangning (21/1-21)
Synpunkt pa asfalt i Fransta (21/1-23)

Svar pé synpunkt om asfalt i Fransta (21/1-25)
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Synpunkt pa sopbilens turlista (21/1-24)

Svar pa synpunkt pa sopbilens turlista (21/1-27)

Synpunkt pa att det saknas adresser pa sopbilens turlista (21/1-26)
Svar pa synpunkt om adresser pa sopbilens turlista (21/1-28)

Aterstar sedan tidigare:
Synpunkt pd dtervinngen 1 Hallsta, nedskrdpning (21/1-15)
Synpunkt pa hoga buskar (21/1-18)

11. Delegeringsbeslut (TN 21/3)
Sammanfattning

Begiran om yttrande om tung, bred och lang transport - K Mark TransportService
AB (21/85)
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kommun
1(2)
Renhallningstaxa fran 2020-01-01
utan
HUSHALLSAVFALL moms med moms
Hamtning varannan vecka, 190 liter kr/ar 651 814
Hamtning varannan vecka, 370 liter kr/ar 1170 1463
Hamtning varannan vecka, 660 liter kr/ar 2106 2633
Hamtning en gang i veckan, 190 liter kr/ar 1170 1463
Hamtning en gang i veckan, 370 liter kr/ar 2106 2633
Hamtning en gang i veckan, 660 liter kr/ar 3775 4719
Hamtning tva ganger i veckan, 190 liter kr/ar 2106 2633
Hamtning tva ganger i veckan, 370 liter kr/ar 3775 4719
Hamtning tva ganger i veckan, 660 liter kr/ar 6795 8494
Fritidsabonnemang galler fastigheter dar ingen ar skriven
Fritidsabonnemang 190 liters karl, pa fastighet
dar ingen ar skriven, tdmning aret runt kan bara
erbjudas i omrade dar det ocksa finns
helarsabonnenter kr/ar 278 348
Sasongsanlaggning
Hamtning varannan vecka, 370 liter kr/ar 501 626
Hamtning varje vecka, 370 liter kr/ar 900 1125
Avgift per hamtningstillfalle, 190 liter kr/gang 58 73
Avgift per hamtningstillfalle, 370 liter kr/gang 116 145
Avgift per hamtningstillfalle, 660 liter kr/gang 199 249
Extra gangavstand, enkel vég, vid varje hamtningstillfalle.
Extra gangavstand i gatuplan kr/ar och karl 650 813
Byte av karl (fran en storlek till en annan,
utlevererade karl) kr/st 375 469
Forsvarad hamtning, séck som stallts bredvid,
soprum, svarframkomlig vag, éverfullt karl kr/gang 100 125
Extra karl 190 | kr/ar 160 200
Extra karl 370 | kr/ar 200 250
Extra karl 660 | kr/ar 360 450
Hamtning av latrin efter budning kr/karl 500 625

Det ar fastighetsdgaren som ska betala avgifterna for renhallning.

| fritidsabonnemang ingar hamtning av grovavfall en gang under juni - augusti. |

abonnemanget for heldr ingar tvd hamtningar av grovavfall.

Postadress
841 81 Ange

BesoOksadress

Torggatan 10

Webb
www.ange.se

Telefon

0690259 709\, 16374-3994

Bankgiro

Organisationsnummer
212000-2387



f\nge kommun 22

. utan
SLAMTOMNING moms med moms
Framkoérningsavgift, inréknat i
slamtémningspriset kr 257 321
Liten brunn &r 2 m3 eller mindre
Stor brunn &r2 -3 m?

Volym ar den tdmda och uppmatta volymen

Slamtémning, liten brunn kr/brunn 737 921
Slamtémning, stor brunn kr/brunn 780 975
Tillagg for kubik dverstigande 3 m3 kr/m3 129 161
Slamtémning, liten brunn tva ganger per ar, 790 988
Slamtémning, stor brunn tva ganger per ar. 834 1043
Slamtémning, liten brunn, vart annat ar kr/brunn 844 1055
Slamtémning, stor brunn, vart annat ar kr/brunn 887 1109
Slamtéming, liten brunn var tredje ar kr/brunn 1131 1414
Slamtéming, stor brunn var tredje ar kr/brunn 1131 1414
Slamtémning 3 ganger per ar, planerat over ett

ar. kr/brunn 800 1000
Slamtank, upp till 3 m3 kr/brunn 780 975
TILLAGG

Akuttdmning inom 24 timmar fran anmalan

Tillagg, kostnad per timma for akuttémning kr/timma 780 975
Tdmning inom 5 arbetsdagar fran bestallning

Extratdmning liten brunn kr/brunn 692 865
Extratdmning stor brunn kr/brunn 732 915
Extratdmning slamtank, upp till 3 m3 kr/brunn 760 950
Tillagg for volym 6verstigande 3 m3 kr/m3 129 161
Tilldgg for betonglock med diameter stérre dn 90

cm kr/brunn 185 231
Slanglangder éverstigande 20 m kr/5 m 50 63
Mindre fordon fér vag som ej ar 3 m bred eller

har fri h6jd 4 m eller har lag barighet, bestalls i

férvag kr/brunn 1030 1288
Témning av fettavskiljare kr/timma 1030 1288
Ovriga tjanster kr/timma 1030 1288
Spolning av brunn i samband med témning kr/timma 1030 1288
Minireningsverk, inkl aterfylln m vatten kr/timma 1030 1288

Mer information om renhélining i Ange kommun finns p4 www.ange.se/renhallning.
Dar finns sopbilens tidtabell, hamtning av grovavfall och om atervinningscentralens
Oppettider.

Vi finns ocksa pa facebook, Ange tekniska férvaltning.

Ange tekniska forvaltning, Torggatan 10, 841 81 ANGE
Telefon 0690 250100, e-post tekniska.namnden@ange.se

Renhallningstaxa fran 2020-01-01 . 2(2)
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Renhallningstaxa fran 2022-01-01

utan
HUSHALLSAVFALL moms med moms
Hamtning varannan vecka, 190 liter kr/ar 694 867
Hamtning varannan vecka, 370 liter kr/ar 1247 1559
Hamtning varannan vecka, 660 liter kr/ar 2245 2806
Hamtning en gang i veckan, 190 liter kr/ar 1247 1559
Hamtning en gang i veckan, 370 liter kr/ar 2245 2806
Hamtning en gang i veckan, 660 liter kr/ar 4024 5030
Hamtning tva ganger i veckan, 190 liter kr/ar 2245 2806
Hamtning tva ganger i veckan, 370 liter kr/ar 4024 5030
Hamtning tva ganger i veckan, 660 liter kr/ar 7243 9054
Fritidsabonnemang galler fastigheter dér ingen ar skriven
Fritidsabonnemang 190 liters karl, pa fastighet
dar ingen &r skriven, témning aret runt kan bara
erbjudas i omrade dar det ocksa finns
helarsabonnenter kr/ar 296 370
Sasongsanlaggning
Hamtning varannan vecka, 370 liter kr/ar 534 668
Hamtning varje vecka, 370 liter kr/ar 959 1199
Avgift per hamtningstillfalle, 190 liter kr/gang 62 77
Avgift per hamtningstillfalle, 370 liter kr/gang 124 155
Avgift per hamtningstillfalle, 660 liter kr/gang 212 265
Extra gangavstand, enkel vag, vid varje hamtningstillfalle.
Extra gangavstand i gatuplan kr/ar och karl 693 866
Byte av karl (fran en storlek till en annan,
utlevererade karl) kr/st 400 500
Foérsvarad hamtning, sack som stallts bredvid,
soprum, svarframkomlig vag, éverfullt karl kr/gang 107 133
Extra karl 190 | kr/ar 171 213
Extra karl 370 | kr/ar 213 266
Extra karl 660 | kr/ar 384 480
Hamtning av latrin efter budning kr/karl 533 666

Det ar fastighetsdgaren som ska betala avgifterna fér renhallning.

| fritidsabonnemang ingar hamtning av grovavfall en gang under juni - augusti. |
abonnemanget for helar ingar tvd hamtningar av grovavfall.

Postadress Besoksadress Webb Telefon Bankgiro Organisationsnummer
841 81 Ange Torggatan 10  www.ange.se  0690-339 $09,, 15274-3994 212000-2387
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2(2)
utan

SLAMTOMNING moms med moms
Framkorningsavgift, inraknat i
slamtémningspriset kr 270 337
Liten brunn &r 2 m3 eller mindre
Stor brunn &r2 -3 m3
Volym ar den tdmda och uppmatta volymen
Slamtémning, liten brunn kr/brunn 774 967
Slamtémning, stor brunn kr/brunn 819 1024
Tillagg for kubik overstigande 3 m? kr/m?3 135 169
Slamtémning, liten brunn tva ganger per ar, 829 1036
Slamtémning, stor brunn tva ganger per ar. 876 1095
Slamtémning, liten brunn, vart annat ar kr/brunn 886 1107
Slamtémning, stor brunn, vart annat ar kr/brunn 931 1164
Slamtéming, liten brunn var tredje ar kr/brunn 1187 1484
Slamtdming, stor brunn var tredje ar kr/brunn 1187 1484
Slamtdmning 3 ganger per ar, planerat éver ett
ar. kr/brunn 840 1050
Slamtank, upp till 3 m3 kr/brunn 819 1024
TILLAGG
Akuttdmning inom 24 timmar fran anmalan
Tillagg, kostnad per timma for akuttémning kr/timma 819 1024
Témning inom 5 arbetsdagar fran bestallning
Extratdmning liten brunn kr/brunn 727 908
Extratdémning stor brunn kr/brunn 769 961
Extratdbmning slamtank, upp till 3 m3 kr/brunn 798 997
Tillagg for volym overstigande 3 m3 kr/m3 135 169
Tilldgg for betonglock med diameter stérre an 90
cm kr/brunn 194 242
Slangléngder éverstigande 20 m kr/5 m 100 125
Mindre fordon for vag som ej ar 3 m bred eller
har fri hojd 4 m eller har lag barighet, bestalls i
férvag kr/brunn 1081 1351
Témning av fettavskiljare kr/timma 1 081 1 351
Ovriga tjanster kr/timma 1081 1351
Spolning av brunn i samband med témning kr/timma 1 081 1 351
Minireningsverk, inkl aterfylin m vatten kr/timma 1 081 1 351

Mer information om renhéllning i Ange kommun finns p& www.ange.se/renhallning.
Dar finns sopbilens tidtabell, hamtning av grovavfall och om atervinningscentralens
Oppettider.

Vi finns ocksa pa facebook, Ange tekniska férvaltning.

Ange tekniska férvaltning, Torggatan 10, 841 81 ANGE
Telefon 0690 250100, e-post tekniska.namnden@ange.se

Renhéllningstaxa frén 2022-01-01 . 2(2)
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Taxa for Ange kommuns allminna Vatten- och

avloppsanliggning
Antagen av kommunfullmaéktige 2021-XX-XX, § 93.

Forvaltningen av VA-anldggningen handhas under Tekniska ndmnden av
Tekniska forvaltningen, nedan kallat VA-verket.

§1

For att ticka kostnader for Ange kommuns allméinna vatten- och
avloppsanldggning skall dgare av fastighet inom anliggningens
verksamhetsomrade betala avgifter enligt denna taxa.

Avgiftsskyldig ar alternativt den som enligt 2 § Lag om allminna
vattentjinster, SFS 2006:412 jamstills med fastighetsdgare.

§2
Avgifterna utgors av anldggningsavgifter (engangsavgifter) och
brukningsavgifter (periodiska avgifter).

§3
Fastigheterna indelas i1 bostadsfastighet, annan fastighet och obebyggd
fastighet.

Bostadsfastighet ér fastighet som uteslutande eller huvudsakligen &r bebyggd
eller, enligt beviljat bygglov, avses att bebyggas for bostadsandamal.

Annan fastighet ar fastighet som uteslutande eller huvudsakligen ar bebyggd
eller, enligt beviljat bygglov, avses att bebyggas for annat &ndamaél &n
bostadsdandamal och som inte jdmstills med bostadsfastighet sdsom:

Kontor Forvaltning Butiker
Utstéllningslokaler Hotell Restauranger
Hantverk Industri Utbildning
Sjukvard Lantbruk

Obebyggd fastighet &r fastighet som enligt detaljplan ar avsedd for
byggande, men som dnnu ej bebyggts.
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§4

4.1 Avgift tas ut for nedan angivna dndamal:

Andamal Anliaggningsavgift | Brukningsavgift
Vattenforsorjning (V) Ja Ja
Spillvattenavlopp (S) Ja Ja

Dag- och dranvattenavlopp fran Ja Nej

fastighet inom detaljplan (Df)

Som detaljplan kan enligt 17 kap, § 4 Plan- och bygglagen, SFS 1987:246,
dven dldre plan gélla.

4.2 Avgiftsskyldighet for vart och ett av andamélen V, S och Df intrdder nér
VA-verket upprittat forbindelsepunkt for Andamélet och underrittat

fastighetségaren dérom.

4.3 Anldggningsavgift skall berdknas enligt taxa som géller vid den tidpunkt
ndr avgiftsskyldighet intrader.
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Anlaggningsavgifter (§§ 5-12)

Forutom de angivna avgifterna tillkommer lagstadgad mervérdesskatt.

§5

5.1 For bostadsfastighet och annan fastighet skall vid avgiftsskyldighet for
samtliga i § 4.1 angivna dndamal erldggas anldggningsavgift. Avgift utgér
per fastighet med:

a) en avgift avseende upprittandet av varje uppséttning servisledningar
till forbindelsepunkter for V, S och Df om 15 000 kr.

b) en avgift avseende upprittandet av varje uppsittning
forbindelsepunkter (FP) for V, S och Df om 15 000 kr.

c) en avgift per lagenhet om 10 000 kr.

Foreligger ej avgiftsskyldighet for samtliga i 4.1 angivna dndamal, se § 8.

5.2 Ar forbindelsepunkt gemensam for tva eller flera fastigheter, fordelas
avgifter enligt 5.1 a) och b) lika mellan fastigheterna.

5.3 Lagenhetsantalet bestdms efter de ritningar enligt vilka bygglov beviljats,
eller efter annan ritning eller uppmatning som VA-verket godkénner.

I frdga om sddana utrymmen i bostadsfastighet, eller annan fastighet, som
anvinds for 1 § 3 tredje stycket avsedda andamal rdknas varje paborjat
150-tal m? bruttoarea (BTA) enligt svensk standard SS 02 10 52 som
lagenhet.

5.4 Framdras ytterligare servisledningar och uppréttas ytterligare
forbindelsepunkter skall erldggas avgifter enligt 5.1 a) och b).

5.5 Sker om- eller tillbyggnad, uppfors ytterligare byggnad eller ersétts riven
bebyggelse pa fastighet skall erldggas avgift enligt 5.1 ¢) for varje

tillkommande ldgenhet.

Vid tillbyggnad av garage, uthus m.m. utgér ingen avgift.
For 6vriga utrymmen se § 3 andra stycket och § 5, 5.3.
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§6
Denna paragraf reserveras for ett eventuellt inféorande av andra
anldggningsavgifter for annan fastighet.

§7

7.1 For obebyggd fastighet skall erldggas del av full anldggningsavgift.

Avgift utgdr per fastighet med:

Bostadsfastighet Annan fastighet
Servisavgift 5.1a100% av 15 000 kr 6.1a 100%
Avgift per FP 5.1 b 100% av 15 000 kr 6.1b 100%
Lagenhetsavgift  [5.1 ¢ 0% av 10 000 kr 6.1c 0%

7.2 Bebyggs obebyggd fastighet skall erldggas resterande avgifter enligt
foljande:

Bostadsfastighet Annan fastighet
Lagenhetsavgift 5.1c¢100% av 10 000 kr|6.1 ¢ 100%

§8
8.1 Foreligger inte avgiftsskyldighet for samtliga i 4.1 angivna dndamal,
skall erldggas reducerade avgifter enligt foljande:

Avgift for framdragen servisledning:

En ledning 70% av 15 000 kr enligt 5.1
Tva ledningar 85% av 15 000 kr enligt 5.1
Tre ledningar 100% av 15 000 kr enligt 5.1

Avgifter 1 vrigt:

A% S Df Dg
Avgift per FP 30% av 50% av 20% av -
(enligt 5.1 b) 15 000 kr 15 000 kr 15 000 kr
Ligenhetsavgift 30% av 50% av 20% av -
(enligt 5.1 ¢) 10 000 kr 10 000 kr 10 000 kr
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8.2 Intrdder avgiftsskyldighet for &ndamal, for vilket avgiftsskyldighet inte
tidigare forelegat, skall erldggas avgifter enligt 8.1.

8.3 For servisledning som pa fastighetsdgarens begiran utfors senare én
ovriga servisledningar skall, utver avgift enligt 8.1, erldggas en
etableringsavgift om 20 % av avgiften enligt 5.1 a). Etableringsavgiften
avses ticka VA-verkets merkostnader till foljd av att arbetet ej utfors 1
samband med framdragning av 6vriga servisledningar.

§ 9 Denna paragraf reserveras for eventuellt inforande av indexreglering.

§ 10
Ar det inte skiligt att for viss fastighet berikna avgift enligt §§ 5-8 triffar
VA-verket i stillet avtal om avgiftens storlek.

§ 11
11.1 Sedan avgiftsskyldighet intritt, skall avgift betalas inom tid som anges i
fakturan.

11.2 Betalas debiterat belopp inte inom tid som anges 1 fakturan, skall
erliggas drojsmalsrinta enligt § 6 Rédntelagen fran den dag betalningen
skulle ha skett.

11.3 Uppgér avgiften till belopp, som ér betungande med hénsyn till
fastighetens ekonomiska bérkraft och évriga omstindigheter, skall om
fastighetsdgaren sa begir och godtagbar sékerhet stélls, avgiften fordelas pa
arliga inbetalningar under viss tid, dock hogst tio &r. Rinta skall erliggas
enligt § 5 Rantelagen pa varje del av avgiften som forfaller till betalning i
framtiden fran den dag da den forsta inbetalningen skall ske till dess
ifrigavarande del av avgiften betalas eller ranta skall erldggas enligt 11.2.

11.4 Avgiftsskyldighet enligt 5.5 eller 7.2 foreligger, da bygglov for avsett
dndrat forhallande meddelas eller dndrat forhallande som t ex tillbyggnad
utan att bygglov erfordrats eller meddelats. Det aligger fastighetsdgaren att
omgéende anmdla till VA-verket nér det &ndrade forhallandet intrétt.
Forsummar fastighetsdgaren denna anmélningsplikt, tas ut drojsmalsranta
enligt 11.2 for tiden frén tvd méanader forflutit sedan avgiftsskyldighet intratt
och fram till dess att tilliggsavgiften betalas.
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§12

12.1 Om efter ansdkan fran fastighetsdgare och sirskilt medgivande av VA-
verket ledningar utforts pa annat sitt eller forsédtts med andra anordningar &n
VA-verket funnit erforderligt, skall fastighetsdgaren som begért arbetets
utforande ersétta VA-verket 6verenskomna kostnader harfor.

12.2 Begir fastighetsigare att ny servisledning skall utforas i stillet for redan
befintlig och finner VA-verket skél bifalla ans6kan hirom, &r
fastighetségaren skyldig att bekosta dels den nya servisledningens allmidnna
del med det avdrag som befinns skéligt med hénsyn till den tidigare
servisledningens alder och skick, dels borttagandet av den tidigare
servisledningens allménna del.

12.3 Finner VA-verket pakallat att utféra ny servisledning 1 stéllet for och
med annat ldge dn redan befintlig, 4r VA-verket skyldigt att ersétta
fastighetsdgaren hans kostnad for fastighetens del av den nya
servisledningen och dess inkoppling med det avdrag som befinns skéligt med
hénsyn till den tidigare servisledningens alder och skick.
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Brukningsavgifter fr.o.m 2022-01-01
Antagen av Kf 2021-XX-XX, § 93

Forutom de angivna avgifterna tillkommer lagstadgad mervérdeskatt.

§13

13.1 For fastighet skall erldggas brukningsavgift per ar med:

a) Smahus (1-2 Igh)

Grundavgift |Avgift per Igh Forbrukningsavgift
per Igh
Vatten och avlopp {2800 kr 968 kr 2970 kr
Enbart vatten 1122 kr 380 kr 1188 kr
Enbart avlopp 1678 kr 589 kr 1782 kr
b) Fritidshus
Grundavgift | Avgift per Igh Forbrukningsavgift
per Igh
Vatten och avlopp {2800 kr 968 kr 1485 kr
Enbart vatten 1122 kr 380 kr 594 kr
Enbart avlopp 1678 kr 589 kr 891 kr
c) Flerbostadshus
Grundavgift |Avgift per Igh  |Pris/m3
Vatten och avlopp  [2800 kr + mét | 968 kr 26,00 kr
Enbart vatten 1122 kr + mat {380 kr 10,50 kr
Enbart avlopp 1678 kr + mit 589 kr 15,50 kr

I frdga om sddana utrymmen 1 bostadsfastighet som anvinds for i § 3
tredje stycket avsedda dndamal raknas varje paborjat 150-tal m? bruttoarea
(BTA) enligt svensk standard SS 02 10 52 som ldgenhet.

d) Annan fastighet

Grundavgift Pris/m3
Vatten och avlopp 6974 kr + mit 26,00 kr
Enbart vatten 2783 kr + mit 10,50 kr
Enbart avlopp 4191 kr + mit 15,50 kr
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e) Maitaravgift

Maitarstorlek 5 130 kr
Maitarstorlek 10 440 kr
Maitarstorlek 20 550 kr

f) Rabatt/m?

Vatten och avlopp |Vatten Avlopp

Arsforbrukning  |3,60 kr 1,43 kr 2,17 kr
m3 5001-

13.2 Har fastighetsdgare begért undersdkning av vattenmétare och métaren
hirvid godkinns, skall fastighetsdgaren for tickning av
undersokningskostnaderna erligga en avgift om 500 kr.

13.3 Uppgér for fastighet for vilken den allménna anldggningen brukas, den
per &r genom en och samma métare uppmétta vattenférbrukningen till
maéngder dverstigande 5000 m3, reduceras avgiften per m? for den
overstigande forbrukningen enligt § 13 f. Uttages vatten genom flera mitare,
provar VA-verket i vilken omfattning rabatt kan medges.

§ 14

Tillfors avloppsnitet storre spillvattenméngd &n som svarar mot levererad
vattenmingd eller avleds inte hela den levererade vattenméngden till
avloppsnitet skall avgift for spillvattenavlopp erldggas efter den méngd
spillvatten som avleds till avloppsnitet.

Maingden skall bestimmas genom métning pa fastighetsdgarens bekostnad av
ifrdgavarande vatten- eller spillvattenmingd eller pa annat sitt som
overenskommits mellan VA-verket och fastighetségaren.

En forutsittning for att avgiften for avlett spillvatten skall debiteras efter
annan grund dn efter levererad mingd vatten ar att skillnaden mellan
mingderna vatten och spillvatten dr avsevird (mer dn 20%).
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Sarskilda avgifter

§15
15.1 For obebyggd fastighet skall erldggas érlig avgift om 620 kr.

15.2 Har VA-verket bestadmt att for bebyggd fastighet dar
vattenforbrukningen normalt bestdms genom métning, tillsvidare inte skall
faststillas genom métning, skall erldggas en avgift per ar och lagenhet om:

Grundavgift |Avgift per Igh Forbrukningsavgift
per Igh
Vatten och avlopp {2800 kr 968 kr 2970 kr
Enbart vatten 1122 kr 380 kr 1188 kr
Enbart avlopp 1678 kr 589 kr 1782 kr

15.3 Avgift for ansluten fastighet som ej brukar anlaggningen géller att en
fast avgift per &r uttas under avstdngningstiden om:

Vatten och avlopp 2596 kr
Enbart vatten 1463 kr
Enbart avlopp 1463 kr
§ 16

Har VA-verket pa fastighetsdgarens begéran vidtagit atgird eller har pa
grund av att fastighetsédgaren dsidosatt sin skyldighet vattentillforseln
avstangts eller reducerats eller annan atgird vidtagits av VA-verket debiteras
foljande avgifter:

Nedtagning/uppséattning vattenmétare 400 kr
Avstiangning/péslipp vattentillforsel 450 kr
Demontering strypbricka 500 kr
Léansning av vattenmétarbrunn 500 kr
Sonderfrusen vattenmétare (métarstorlek 5) 600 kr
Sonderfrusen vattenmétare (métarstorlek 10) 800 kr
Sonderfrusen vattenmétare (maétarstorlek 20) 900 kr
§17

Reserveras for eventuellt senare inforande.
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§ 18

Ar det inte skiligt att for viss fastighet berikna brukningsavgift enligt de i

§§ 13—15 angivna grunderna, eller 4r VA-verkets kostnad for att 1ata den
allménna anldggningen brukas for fastigheten avsevirt hogre eller lagre

an for fastigheter inom verksamhetsomradet skall avgifterna bestimmas med
hinsyn till skillnaderna (§ 31 Lag om allmdnna vattentjdnster).

§ 19

Avgifter enligt §§ 13—15 debiteras genom forfallodagsdebitering sex ganger
per ar. Betalas debiterat belopp inte inom tid som anges i fakturan, skall
erliggas drojsmélsrinta pd obetalt belopp enligt § 6 Réntelagen fran den dag
betalningen skulle ha skett.

Sker, enligt VA-verkets beslut, mitaravlasning inte infér varje debitering,
far mellanliggande debiteringar ske efter uppskattad forbrukning,

dock att mitaravldsning och debitering efter verklig forbrukning skall ske i
genomsnitt minst en gang per ar.

Avlisning och debitering skall dirjdmte ske pa fastighetsdgares begéiran
med anledning av fastighetsoverlatelse.

§ 20

Har fastighetségare begirt att VA-verket skall foreta atgérd for att underlatta
eller mdjliggora hans brukande av anldggningen 1 visst fall eller avseende
eller 1 ovrigt sdrskild atgérd pdkallats pa grund av fastighetens va-
forhallanden, har VA-verket ritt att triffa avtal om brukningsavgiftens
storlek.

§ 21
Denna taxa trader 1 kraft 2022-01-01.

Mal som ror tvist mellan fastighetségare och VA-verket betridffande

tillimpning och tolkning av denna taxa provas av statens va-namnd jamlikt
§ 53 Lag om allménna vattentjanster.
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Uppfdljande granskning av inférandet av dataskyddsférordningen

2021-09-15

1 Sammanfattning

Vi har av Ange kommuns revisorer fatt i uppdrag att genomféra en férdjupad
uppféljning avseende iakttagelserna i revisionsrapporten "inférande av
dataskyddsférordningen” samt iakttagelserna fran den évergripande uppfdljningen fran
ar 2020. Uppdraget ingar i revisionsplanen for ar 2020 och 2021.

Granskningen syftar till att konstatera om styrelse och namnder har vidtagit tillrackliga
atgarder med anledning av iakttagelserna fran granskningen avseende inférandet av
dataskyddsférordningen och den évergripande uppféljningen fran ar 2020.

Var sammanfattande bedomning utifran granskningens syfte ar att ett antal atgarder
har vidtagits men att det finns utrymme fér ytterligare forbattringar. Vi konstaterar att en
ny checklista anpassad for det I6pande arbetet med GDPR haller pa att utformas. Vi vill
betona vikten av att checklistan fortsattningsvis bor vara en del av rutinbeskrivningen
for det arbete som ska genomféras kontinuerligt. Vi anser vidare att det ar vasentligt att
planen regelbundet foljs upp och rapporteras for att minimera risken att
dataskyddsférordningen inte efterlevs.

Mot bakgrund av var granskning rekommenderar vi kommunstyrelsen och granskade
namnder:

att inhamta en statusuppdatering dar det tydligt framgar vad som aterstar for att
uppfylla lagens krav samt sakerstalla att de kvarstaende uppgifterna/aktiviteterna
enligt handlingsplanen tilldelas en ansvarig och slutférs

att  tydliggora att arbetet med den nya checklistan for att arbetet med
dataskyddsordningen ska betraktas som I6pande och som regelbundet ska foljas
upp samt rapporteras

att  regelbundet félja upp och sakerstalla att personalen har tillrackligt med kunskap
och att nya arbetssatt anpassat for GDPR tillampas

att  regelbundet félja upp och sakerstalla att rutiner och instruktioner ar aktuella och
efterlevs

© 2021 KPMG AB. Al rights reserved.
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2021-09-15

Inledning/bakgrund

Vi har av Ange kommuns revisorer fatt i uppdrag att genomféra en férdjupad
uppféljning avseende iakttagelserna i revisionsrapporten "inférande av
dataskyddsférordningen” samt iakttagelserna fran den évergripande uppfdljningen fran
ar 2020. Uppdraget ingar i revisionsplanen for ar 2020 och 2021.

Revisionen anser det angelaget att géra en uppfdljning av de atgarder som vidtagits
med anledning av granskningen.

Revisionen beddmer att det finns en risk att beslutade atgarder inte genomforts fullt ut i
enlighet med de svar revisionen erhallit. Det finns ocksa en risk for att vidtagna
atgarder inte fatt avsedd effekt. Det ar aven vésentligt att fattade beslut genomférs
samt att det finns rutiner for att sakra att sa sker.

Syfte, revisionsfraga och avgransning

Granskningen syftar till att konstatera om styrelse och namnder har vidtagit tillrackliga
atgarder med anledning av iakttagelserna fran granskningen avseende inférandet av
dataskyddsférordningen och den évergripande uppféljningen fran ar 2020.

Granskningen ska besvara féljande revisionsfragor

« Har atgarder vidtagits i enlighet med ansvarig styrelse/namnds beslut?
* Har styrelse/namnd foljt upp att vidtagna atgarder efterlevs och fatt avsedd effekt

Revisionskriterier
Vi har beddmt om rutinerna uppfyller

— Kommunallagen 6 kap § 6
— TilldAmpbara interna regelverk och policys

Metod

Granskningen har genomférts genom dokumentstudier av relevanta dokument bl.a.
handlingsplan for persondataskydd, rutinbeskrivningar och mallar samt intervjuer med
berérda tjanstepersoner.

Rapporten ar faktakontrollerad av kanslichef, verksamhetsutvecklare samt
forvaltningschefer inom socialférvaltningen och for tekniska forvaltningen.

Uppgiftslamnare for utbildningsnamnden har fatt rapporten for faktakontroll. Vi har inte
erhallit nagon aterkoppling.

© 2021 KPMG AB. Al rights reserved.
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Resultat av granskningen

Granskningen bygger pa de rekommendationer som lamnades i revisionsrapporten
“inférande av dataskyddsférordningen” fran ar 2018 och de svar som styrelse och
namnder lamnade i samband med denna.

Var sammanfattade bedémning av var tidigare genomférda granskning fran ar 2018 var
att det pagar ett arbete for att forbereda kommunen infér inférandet av
dataskyddsforordningen. Da det saknades en strukturerad plan och uppféljning av vilka
atgarder som behodvde vidtas eller var vidtagna gick det inte att bedéma om tillrackliga
atgarder hade vidtagits.

Inféorandet av dataskyddsforordningen

Den 25 maj 2018 fick Sverige och dvriga EU-medlemslander en ny gemensam lag-
stiftning, som ersatte davarande personuppgiftslagen (PUL) i Sverige. Den nya
lagstiftningen, dataskyddsférordningen, innebar bland annat nya och skarpare regler
om hur féretag, myndigheter och organisationer far behandla personuppgifter.

| syfte att sakerstalla att arbetet med att inféra dataskyddsférordningen skulle bli klart
antog kommunstyrelsen den 4 september 2018 en handlingsplan fér persondataskydd.
Handlingsplanen ar uppbyggd med information kring atta insatsomraden med
aktiviteter som behdver genomféras for att sakerstalla efterlevnaden av gallande
lagstiftning. Féljande insatsomraden redovisas i handlingsplanen:

e Information och utbildning

¢ Behandlingar av personuppgifter

¢ Organisation och roller

o De registrerades rattigheter

o Personuppgiftsincidenter

e Sarskilda integritetsrisker

o Skydd foér personuppgifter i IT-system

¢ Avtal med personuppgiftsbitraden

1 Med personuppgifter avses varje upplysning som avser en identifierad eller identifierbar fysisk person. Avgdrande ar
att uppgiften, enskilt eller i kombination med andra uppgifter, kan knytas till en levande person.
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Till handlingsplanen finns en checklista i syfte att underlatta for férvaltningarna att

dokumentera och rapportera status for aktiviteterna. Vi har tagit del av checklistan
version 2021-01-04. Av checklistan framgar foljande status:

Slutférd 100 % 10
Slutfort 50 - 75 % 3

Ej slutférda 22
Totalt 35

Vi noterar att nagra av de ej slutférda uppgifterna/aktiviteterna anges som prioriterade.
Checklistan presenterades for kommunstyrelsen den 2 februari 20212 som tackade for
informationen. Av protokollet framgar att det pagar ett arbete att se éver checklistans
utformning och innehall samt att framtida handlingsplaner kan komma att se
annorlunda ut. Vid faktakontroll framkommer handlingsplanen redaktionellt kan komma
att justeras men att fokus har varit pa att utforma en ny checklista som ska underlatta
for den l16pande uppféljningen. Checklistan for ar 2021 kommer att bytas ut mot en ny i
form av en e-tjanst som utformats i samrad med kommunens dataskyddsombud.

Vid intervjuer framkommer att det ar svart att avgora nar inférandet av
dataskyddsférordningen kan bedémas som "slutfort” da flera processer kraver ett
kontinuerligt arbete, t.ex. registerférteckningar med personuppgiftsbehandlingar. Det
uppges dock finnas rutiner och arbetssatt for att hantera detta I6pande, bl.a. genom
Draftit Privacy Records som ar ett webbaserat verktyg dar kommunen hanterar sina
registerforteckningar dver personuppgiftsbehandlingar. Draftit sékerstaller ocksa att
personuppgiften hanteras pa ett korrekt satt genom att personen som registrerar
personuppgiften far ta stallning till ett antal fragestaliningar kring bl.a. syfte, gallringstid
och samtycke. Vid personuppgiftsbehandlingar som sannolikt medfér en hog risk for
den registrerades integritet har kommunen utformat en mall fér konsekvensbedémning
(DPIA3®). Mallen ska fungera som en vagledning vid konsekvensbeddmningen och
utgar fran de riktlinjer som publicerats av Artikel 29-gruppen, en radgivande
arbetsgrupp inom EU:s samarbete kring dataskydd. Av mallen framgar att
konsekvensbedémningen ska genomféras enligt foljande fem steg:

1. Bakgrund — beskrivning av behandlingens andamal

2. Behov av konsekvensbeddémning

3. Dataflédesanalys

4. Riskhantering

5. De sju principerna for behandling
2§31

3 Data Protection Impact Assessment
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For begaran om registerutdrag av personuppgifter enligt GDPR har kommunen
utformat en sjalvservicetjanst pa hemsidan®. Via sjalvservicetjansten gar det att
genomfdra begéaran digitalt och bestalla blankett fér manuell ifyllnad. Om det inkommer
en begaran om registerutdrag av personuppgifter sa har kommunen utformat en rutin
som omfattar elva steg om hur begaran ska hanteras.

Personuppgiftsincidenter som leder till oavsiktlig eller olaglig forstoring, forlust eller
andring av de personuppgifter som behandlas har kommunen en skyldighet att anmala
till Datainspektionen inom 72 timmar fran att det har upptackts. For personuppgifts-
incidenter har kommunen utformat rutin som omfattar en beskrivning av
arendeprocessen i sex steg. Av rutinen framgar att alla personuppgiftsincidenter ska
anmalas, oavsett riskniva, i en intern e-tjanst. Efter att en anmalan ar genomférd
skickas den vidare till kommunens dataskyddsombud som bedémer om anmalan
behdver skickas vidare till Integritetsskyddsmyndigheten. Det ar den personen som
upptackt incidenten som enligt riktlinjen ar skyldig att genomféra anmalan, vid behov
kan personen fa stdd att genomféra anmalan av narmsta chef. Enligt uppgift kommer
rutinen for personuppgiftsincidenter revideras i nartid da det har identifierats ett behov
att forenkla vissa delar.

Kommunstyrelsen

Inom kommunstyrelseforvaltningen uppges det vid intervju att roller och ansvar kring
arbetet med GDPR ar tydlig férdelat men att det finns ett behov av ytterligare
utbildningar for att sakerstalla att all personal tar sitt ansvar och att nya arbetssatt
anpassat for GDPR tillampas. Samtlig personal fick i samband med att lagen tradde i
kraft ta del av bade interna och externa utbildningar. Darutéver framkommer vid
intervju att samtlig personal inom kommunen arligen ska genomféra en digital
sakerhetsutbildning.

Arbetet med dataskyddsférordningen rapporteras arligen till kommunstyrelsen. Att
detta rapporteras ansvarar enligt uppgift kommunchefen fér. Uppféljningen uppges
genomféras inom samtliga avdelningar inom férvaltningen som sedan sammanstalls
innan det gors en sammantagen bedémning. Till foljd av covid-19 framkommer vid
intervju att arbetet under ar 2020 forst rapporterades i borjan av ar 2021°.

Utbildningsnamnden

Vid intervju framkommer att det inom utbildningsférvaltningen pagar en rekrytering av
en ny utvecklingsledare som tillsammans med férvaltningschefen ska ansvara for
arbetet med GDPR. Vad galler roller och ansvar inom foérvaltningen i dvrigt uppges
detta vara tydligt fordelat och att forvaltningen har fatt ta del av stéttning och hjalp av
kommunens verksamhetsutvecklare.

Utoéver den utbildningen som erbjods i samband med att lagen tradde i kraft sa har
personal inom férvaltningen aven tagit del av information kring dataskyddsférordningen
i samband med arbetsplattstraffar och évriga interna moten. Skoladministratérerna har
ocksa haft regelbundna traffar tilsammans med kommunens dataskyddsombud och
verksamhetsutvecklare da administratérerna uppges vara den personal som hanterar
personuppgifter mest.

4 Begéaran om registerutdrag - Ange kommun (ange.se)
5KS 2021-02-02

© 2021 KPMG AB. Al rights reserved.

Document classification: KPMG Public

Sid 32 av 132



DocuSign Envelope ID: C73AC98B-9322-4A91-A80E-05665E6E7860

KPMG

Ange kommun
Uppfdljande granskning av inférandet av dataskyddsférordningen

2021-09-15

Skolchefen uppges ha det yttersta ansvaret for att arbetet med GDPR féljs upp och
aterrapporteras till namnden. Under ar 2020 delgavs namnden information om arbetet
med checklistan vid sammantradet den 18 mars 2020°.

Socialnamnden

Inom socialférvaltningen upplevs roller och ansvar vara tydlig férdelat mellan
forvaltningschefen, IT-strategen, systemforvaltaren och verksamhetsutvecklaren som
tillsammans arbetar med att sakerstalla att dataskyddsférordningen efterlevs.

Utover den utbildning som personalen fick ta del av i samband med att lagen tradde i
kraft s& framkommer vid intervju att forvaltningen genomgatt ett arbete att digitalisera
verksamheterna. Som ett resultat av detta finns information om arbetssatt kopplat till
GDPR samlat via bl.a. appar i mobiltelefoner och andra digitala arbetsverktyg. Inom
forvaltningen brukar personalen under normala omstandigheter ocksa informeras om
férandringar i arbetssatt kopplat till GDPR vid arbetsplattstraffar. Dessa traffar har till
foljd av covid-19 varit installda under ar 2020.

Under ar 2020 beslutade namnden att inkludera kontroll av persondataskydd som en
aktivitet i internkontrollarbetet’. Av slutrapporteringen framgar att inga avvikelser har
noterats.

Uppfdljning och aterrapportering av arbetet med GDPR till namnden sker enligt uppgift
i samband med att arbetet med intern kontroll aterrapporteras. Vi har efterfragat men
inte tagit del av nagot protokoll eller underlag som visar att detta har féljts upp.

Tekniska nhamnden
Inom den tekniska forvaltningen ar det forvaltningschefen som har éver évergripande
ansvaret for arbetet med dataskyddsforordningen.

Inom forvaltningen far personalen I6pande information vid eventuella férandringar i
arbetssatt kopplat till GDPR av bade dataskyddsombud och férvaltningschef.
Personalen uppges daremot inte ha tagit del av nagra ytterligare utbildningar utéver
den utbildning som genomférdes i samband med inférandet av
dataskyddsférordningen.

Uppfdljning och aterrapportering av arbetet med GDPR till namnden sker enligt uppgift
en gang per ar vid slutet av aret. Namnden informerades senast om arbetet med
handlingsplanen och den tillhérande checklistan vid sammantradet den 12

november 20208,

6 UN 2020-03-18 § 30
72020-02-27 § 4
8 TN 2020-11-12
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Bedomning

Vi konstaterar att kommunen, i varje fall enligt checklistan, inte har fullgjort arbetet med
att infora GDPR-lagstiftningen.

Vi delar beddomningen att efter inforandet behdver arbetet 6verga i en “férvaltningsfas”
med ett [6pande arbete. Det arbetet kan dock inte fullt ut paborjas férran inforandet ar
klart. Vi anser darfor att det ar viktigt att en statusuppdatering om vad som aterstar for
att uppfylla lagens krav inhdmtas innan den nya checklistan for forvaltningsfasen
upprattas. Aven om bendmningar inte ar det mest vasentliga betraktar vi anda det som
kommunen benamner som "checklista for det I6pande arbetet” mer ska utformas som
en rutinbeskrivning for att tydliggora att det ar ett arbete som ska genomféras
kontinuerligt.

Vi konstaterar att personalen har tagit del av bade interna och externa utbildningar
samt att de informeras om férandrade arbetssatt kopplat till GDPR vid arbetsplatstraffar
vilket vi ser positivt pa. Vi uppfattar daremot att det finns ett fortsatt utbildningsbehov
och vi rekommenderar darfor styrelse och namnder att regelbundet folja upp och
sakerstalla att personalen har tillrackligt med kunskap och att nya arbetssatt anpassat
for GDPR tillampas.

| dvrigt beddmer vi att kommunens rutiner och instruktioner for bl.a.
personuppgiftsbehandlingar och registerutdrag av personuppgifter i évrigt ar
andamalsenliga. Vi anser dock att det ar viktigt att styrelse och namnder regelbundet
foéljer upp att de ar aktuella och dess efterlevnad.
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4 Slutsats och rekommendationer

Var sammanfattande bedomning utifran granskningens syfte ar att ett antal atgarder
har vidtagits men att det finns utrymme for ytterligare forbattringar. Vi konstaterar att en
ny checklista anpassad for det I6pande arbetet med GDPR haller pa att utformas. Vi vill
betona vikten av att checklistan fortsattningsvis bor vara en del av rutinbeskrivningen
for det arbete som ska genomforas kontinuerligt. Vi anser vidare att det ar vasentligt att
planen regelbundet foljs upp och rapporteras for att minimera risken att
dataskyddsférordningen inte efterlevs.

Mot bakgrund av var granskning rekommenderar vi kommunstyrelsen och granskade
namnder:

att inhamta en statusuppdatering dar det tydligt framgar vad som aterstar for att
uppfylla lagens krav samt sakerstalla att de kvarstaende uppgifterna/aktiviteterna
enligt handlingsplanen tilldelas en ansvarig och slutférs

att  tydliggora att arbetet med den nya checklistan for att arbetet med
dataskyddsordningen ska betraktas som I6pande och som regelbundet ska foljas
upp samt rapporteras

att  regelbundet félja upp och sakerstélla att personalen har tillrackligt med kunskap
och att nya arbetssatt anpassat for GDPR tillampas

att  regelbundet félja upp och sakerstalla att rutiner och instruktioner ar aktuella och
efterlevs

Datum som ovan
KPMG AB

DocuSigned by: DocuSigned by:
(e (o g

9CB391FI9QD1D41B... 480FFE3C85E74FQ...
Lena Medin Klara Engs rom
Certifierad kommunal revisor Kommunal revisor
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tryckfrihetsférordningen.
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Fran: Tekniska ndmnden <tekniskanamnden@ange.se>

Till: Postlista Tekniskandmnden <Postlista. Tekniskanamnden@ange.se>
Skédgg Ove <ove.skagg@ange.se>

Amne: VB: Nytt bidrag for att flytta fordonsvrak

Skickat: 2021-07-22 13:23:23

Jag diariefor (och avslutar) det har drendet pa tekniska namnden med dig som handlaggare.

JElin O N

Fran: Ange (Funktionsadress for ange@ange.se)
Skickat: den 22 juli 2021 12:58

Till: Tekniska namnden <tekniskanamnden@ange.se>
Amne: VB: Nytt bidrag for att flytta fordonsvrak

Fran: Miljodepartementet [mailto:A1050740174 @distribution.cision.com]
Skickat: den 22 juli 2021 11:51

Till: Ange (Funktionsadress for ange@ange.se) <ange@ange.se>

Amne: Nytt bidrag for att flytta fordonsvrak

Bild som tagits
bort av
avsandaren.

Nytt bidrag for att flytta fordonsvrak

Regeringen har i dag beslutat om en forordning om bidrag till kommuner
for att flytta fordonsvrak som ska skrotas.

Fordonsvrak kan utgdra en risk for miljon och innebara en skaderisk. Genom det nya
bidraget kan fler fordon tas om hand och atervinnas.

— Bidraget ska mojliggora att fler kommuner kan skrota fordonsvrak for att minska riskerna
for skada pa miljon och for att omhanderta vardefulla metaller i linje med utgangspunkterna
i den cirkulara ekonomin, sager miljo- och klimatminister Per Bolund.

Bidraget kan uppga till hdgst 5 000 kronor per fordon och administreras av
Naturvardsverket. Férordningen trader i kraft den 1 september 2021.

For mer information, kontakta:

Robert Englund
Pressekreterare hos miljo- och
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klimatminister samt vice statsminister
Per Bolund
073 044 89 65

Denna information skickades av Cision http://news.cision.com/se

Om du inte langre ar intresserad av att fa framtida utskick fran Miljddepartementet, ga till
https://optout.ne.cision.com/sv/5JQ7Mnc7zg46ZNukvT9bBIEa7 Tu49cWtm8ZSPp89kmkabUBX5j54 E2tjqwb 14mJOH2D TJIRUXWDP8AbZfqJoHqwt5.
Miljodepartementet, Fredsgatan 6, Stockholm, 10333 Sverige
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Skrivelse om
hastighetsbegransning i
Fransta och Komsta

3
TN 21/81
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Ange kommun
Kommunstyrelsen

841 81 Ange

Trafiksakerhet i Fransta

Det har av boende i ndromrddet uppmarksammats att det inte finns ndgra vigskyltar som uppmanar
till forsiktighet i ndrheten av férskolan Skattkistan pa Industrigatan. Sddan skyltning ar 6nskvird fran
trafiksakerhetssynpunkt eftersom férdldrar med sma barn gar och cyklar lings Industrigatan och
anslutande vagar (som saknar trottoarer/cykelbanor), séarskilt morgon och eftermiddag, samtidigt som
en stor mangd tung trafik kér bade till och fran industriomradet och ombyggnationen av reningsverket
och det dessutom &r mycket trafik till och fran JL66f gym pa Akerviagen. Motsvarande skyltning saknas
dven i ndrheten av Franstaskolan och Sérgardens forskola (vid Frinstavidgen och Brandgatan).

Frdgan om eventuella farthinder tas med jamna mellanrum upp av boende i Frinsta, pa senare tid
exempelvis pa Killvigen och Akervagen. Som namnt ovan &r det patagligt mycket trafik pa flera gator,
bade tunga fordon och personbilar. Péfallande ofta upplevs det av de boende att det kérs for fort pa
gator med hastighetsbegrénsning 40 km/h vid bostadshus dar ménga barn &r i rérelse under dagtid.
Styrelsen i Frdnsta vdgférening hdller med om att detta dr problematiskt, men konstaterar att
vdgféreningen inte har mojlighet att ha hand om eventuella 15sliggande farthinder, inkl. férvaring
vintertid och hantering av den skyltning som krdvs for att varna for hindren. Ett Iampligt alternativ till
farthinder vore att sdnka hastighetsbegransningen till 30 km/h. En s&dan sinkning av
hastighetsbegrénsningen skulle ocks3 ytterligare forbattra trafiksdkerheten i anslutning till férskolan

Skattkistan.

Styrelsen i Fransta vagférening vill darfor att foljande forslag tas upp till diskussion med hopp om

positivt gensvar:

e Lampliga vagskyltar (exempelvis Skola, Forskola och/eller Varning fér gdende/barn) bér sittas
upp i narheten av férskolorna Skattkistan och Sérgarden samt Franstaskolan.

e Hastighetsbegransningen pa samtliga vagar som viagféreningen ansvarar for i centrala Frénsta®
och Komsta? bor sinkas fran 40 km/h till 30 km/h.

FOr Fransta viagforening

Fransta 2021-09-16

Peter Saterberg, ordférande Stefan Andersson, sekreterare

Kontakt: 070-2423220, peter.saterberg@telia.com

|ndustrigatan, Kallvagen, Akervagen, del av Ostra Gransgatan, Hedinsgatan, Ostinsgatan, Bankgatan,
Kantorsgatan, Sodra végen, Villagatan, Lagdevagen, samt storre delen av Centralvdgen
2 Franzengatan, Renstromsvagen och Tunforsgatan

Sid 49 av 132



Ratt fart i staden *7°°

Hastighetsnivder i en attraktiv stad

i oW

et L

i




Sid 51 av 132



Ratt fart i staden

Handbok for hastighetsnivaer
i en attraktiv stad

-~ @  Sveriges
&%‘&\; . Kommuner
== Vagverket 8. och Landsting

December 2008

Sid 52 av 132



Sveriges Kommuner och Landsting
118 82 Stockholm

Tfn 08-452 70 00

www.skl.se

Végverket

Roda véagen 1, 781 87 Borldnge
Tfn 0771-119 119

WWW.vV.se

SKL Kommentus AB

117 99 Stockholm

Tfn 08-709 59 00 (kundservice 08-709 59 90)
Epost order@sklkommentus.se
www.sklkommentus.se

© Sveriges Kommuner och Landsting, Vagverket och SKL Kommentus AB,
Andra upplagan (i elektronisk form) mars 2009

Text: Roger Johansson och Leif Linderholm, med bidrag av Lovisa Indibetou och Liselott S6derstrom,
Trivector Traffic; Bjorn Carlsson, Bjorn Fallstrém, Helena Sjostrand och Torbjorn Andersson, SWECO;
Gerd Cruse Sondén, Géteborgs stad och Bo Gronlund, Kebenhavns Universitet

Projektledare: Mathias Wérnhjelm och Johan Lindberg

Foto och figurer: Bjorn Hardstedt, Kommentus Férlag

Omslagsillustration & sid 20: Caroline Andersson

Form & produktion: Bjorn Hardstedt, Kommentus Forlag

Tryckeri: Alfa Print, Sundbyberg

Distribution: Tfn 020-31 32 30, fax 020-31 32 40, www.skl.se/publikationer
ISBN: 978-91-7345-203-8

ISSN: 1401-9612

Vagverket Publikation 2008:54

OBS: Detta verk dr upphovsrattsskyddat.

Utskrifter far goras i begransad omfattning, frimst for personlig anvandning.
Mangfaldigande och spridning i storre omfattning &r inte tillaten.

Ritt fart i staden Sid 53 av 132



Forord

Nir riksdag och regering beslutade om nya
hastighetsgrianser, och inférde 10-steg mellan
30 och 120 km/tim, betonades bland annat att
detta inte far bidra till 6kad "plottrighet” med
alltfér olika hastighetsgranser. Storre krav kom-
mer att stillas pa beslutsunderlag, och varje
hastighetsférandring maste viigas mot de olika
transportpolitiska delmaélen, sirskilt trafik-
sikerhet, framkomlighet och miljo.

Ritt fart i staden dr en handbok som
stédjer arbetet med att anpassa trafiksystemet
till stadens férutsattningar i stallet for det
omvinda. Genom att bedéma hastighetsnivan
inom olika delar av trafiknitet s& som beskrivs
i handboken, kan de valda hastighetsgrinserna
medverka till att stadsrummet anvinds pa ett
sdtt som biattre stédjer stadens utveckling.

Raitt fart i staden har samma utgéngspunkt
som Trafik for en attraktiv stad (TRAST), dvs
att hastighetsgrinserna ska vara vil avviagda
mot de stadsbyggnadskvaliteter och transport-
politiska mal som paverkas av hastighetsnivan i
staden.

Handboken &r avsedd att anvindas som stod
for kommuner vid hantering av évergripande
trafikfragor. Handbokens metodik resulterar
dels i en hastighetsplan som bildar underlag for
beslut om nya, justerade hastighetsgrinser, dels
i forslag till fysiska atgiarder inom kommunens
gatunit. Arbetsmetodiken bidrar till att 6ka
forstdelsen till varfér man har valt en viss
hastighetsgrians och varfér man behéver vidta
atgirder i gatunitet.

Tva viktiga delar i processen att ta fram en
hastighetsplan ir dels kopplingen till kommu-
nens egna mél och visioner, dels forankringen

med berérda aktérer som Vigverket, polisen
och grannkommunerna. Samradet med Vagver-
ket ar viktigt nir det géller statliga viigar inom
titorterna som &r av nationell eller regional
betydelse f6r arbetspendling och néringslivets
transporter. I dessa fall 4r det viktigt att pa ett
bra sitt viga samman Vigverkets analyser som
vighallare med de analyser som en kommun gér
utifrdn denna handbok.

Handboken har tagits fram av Roger Johans-
son, Sweco, och Leif Linderholm, Trivector.
I projektets styrgrupp har foljande personer
deltagit: Jan Séderstrém (ordf), Johan Lindberg
och Lars Ahlman, Sveriges Kommuner och
Landsting, samt Thomas Erlandsson, Torsten
Bergh, Bo Ottosson, Catrine Petersson och
Mathias Wirnhjelm, Vigverket. Projektledar-
ansvaret har varit delat mellan Johan Lindberg
och Mathias Wirnhjelm. Handboken har
anvints i olika omfattning i sex exempelkom-
muner: Falun, Géteborg, Halmstad, Habo,
Motala och Visteras. En remissutgéva av hand-
boken presenterades och diskuterades vid ett
seminarium i Stockholm den 2 maj 2008 med
ett 40-tal kommuner och representanter frin
Vigverket.

Till forfattare, styrgrupp, exempelkommu-
ner och alla dvriga som medverkat till utveck-
lingen av denna skrift riktas ett varmt tack!

December 2008

Hdkan Sérman Ingemar Skogi
Verkstdllande direktor Generaldirektor
Sveriges Kommuner och Viigverket

Landsting
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Lasanvisning — handbokens uppliagg

Denna handbok 4r uppdelad i fyra delar:

1. Nyttan med handboken

2. Hastighetsnivéer i en attraktiv stad

3. Hastighetsnivans betydelse for
stadsbyggnadskvaliteterna

4. Arbetsordning for ritt hastighetsniva

Dessutom finns en ordlista.

Det forsta kapitlet, Nyttan med handboken,
beskriver syftet med handboken och redovisar
olika skal till varfor det kan vara klokt att
anvinda sig av denna handbok nir man vill géra
en dversyn av titorternas hastighetsgrinser. [
kapitlet kan man ta del av kommentarer frén
de kommuner som redan testat handboken och
dess arbetsmetodik.

Det andra kapitlet, Hastighetsnivder i en att-
raktiv stad, beskriver tre viktiga sitt att uppna
ritt hastighetsnivaer i staden. Kapitlet redovisar
formella forutsittningar och rekommendatio-
ner inf6r lokala beslut om nya hastighetsgranser
inom titort. Rekommendationerna syftar till
att skapa en frivillig men likartad hantering av
hastighetsbeslut i landets kommuner.

Det tredje kapitlet, Hastighetsnivdins betydelse
for stadsbyggnadskvaliteter, beskriver samban-
den mellan hastigheten och négra av stadens
kvaliteter — de kvaliteter som péverkas mest
av hastigheten. En del av sambanden bygger
pa forskning, andra pa goda erfarenheter och
kvalificerade bedémningar. Kapitlet syftar till
att bygga upp kunskap och férstéelse f6r hur

vi med utgdngspunkt fran dagens virderingar
kopplar hastighetsnivaerna till kvalitetsnivaer
for de aktuella stadsbyggnadsaspekterna. Kopp-
lingen &r inte statisk — med ny kunskap och
andra virderingar kan sambanden komma att
justeras.

Det fjirde kapitlet, Arbetsordning for rdtt has-
tighetsnivd, beskriver hur det praktiskt kan ga
till att genomféra analysen pa ett systematiskt
sitt. Arbetssittet tar sin utgdngspunkt i stadens
karaktér och byggs efterhand ut genom stegvisa
avvigningar mellan dvriga kvalitetsansprak.
Avvikelser och konflikter mellan olika ansprak
behandlas efter hand. En del av dem kan 16sas
genom justeringar av hastighetsnivén, andra
inte. Arbetsordningen 4r uppbyggd sa att ana-
lyserna kan genomféras i ett kalkylark. Arbetet
leder fram till en hastighetsplan dir kvalitets-
avvikelserna noteras — kvalitetsavvikelser som
uppstér da valet av hastighet ger mindre god
eller 1ag kvalitet pd ndgon eller nagra stadsbygg-
nadskvaliteter. Atgirder for att hantera dessa
kvalitetsavvikelser dvervigs i slutet av arbets-
ordningen.

Ordlistan beskriver en del av de ord som
anvinds i handboken. De forklaringar som ges
till orden 4r avsedda att anvéndas i samband
med denna handbok.

Sist i handboken aterfinns den referens-
litteratur som anvints vid framtagandet av

handboken.
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1. Nyttan med handboken

HANDBOKENS SYFTE

Den hastighet med vilken motorfordonstrafi-

ken i en stad framférs paverkar manniskors for-

utsdttningar fér ett gott liv och deras upplevelse

av staden. Motorfordonens hastigheter paverkar

ocksé systemet for resor och transporter.
Handbokens syftar till att ge kommunen

en arbetsmetodik som skapar underlag for vil

avvigda hastighetsgrinser, med hinsyn tagen

till de kvaliteter som boende och besdkare vir-
desitter i titorten. Dessa har tidigare beskrivits

i handboken TRAST (Trafik i en attraktiv stad).

Oversynen avser att ge stod for hastighetsnivaer

som:

o stirker stadens karaktir genom att hastig-
heterna anpassas till gaturummens ansprak,

® balanserar tillgingligheten for bland annat
biltrafik och kollektivtrafik pa vig dir has-
tigheten tydliggor hur de olika trafikniten ar
avsedda att anvindas,

o OSkar tryggheten genom att samspel, nirvaro
och ett lagom tempo skapas i olika delar av
trafiksystemet,

e hojer trafiksikerheten dir hastigheten anpas-
sas till den grad av krockvald som minniskan
tal,

® reducerar miljébelastning genom att de nya
hastigheterna medfér jamnare trafikrytm
och bittre konkurrensvillkor for kollektiv-
trafik och oskyddade trafikanter,

o tydliggor kopplingen mellan vigens utform-
ning och 6nskvird hastighet.

MOTIV TILL ATT SE OVER
HASTIGHETSGRANSERNA

Det finns flera skl f6r en kommun att se dver
hastighetsgranserna i sina titorter i enlighet

med denna handbok:

1 e Nyttan med handboken

® anpassa hastighetsgrinserna till de transport-
politiska malen
® anpassa hastighetsgrinserna till kommunens
visioner och mél
® tasin del av systemutformaransvaret
e fortydliga motivet till valet av hastighets-
granser
e synliggora behovet av atgirder
e forbittra forutsittningarna for trafikanternas
acceptans och efterlevnad
Kommunerna har som systemutformare av
gatunitet ett delat ansvar med 6vriga system-
utformare att bidra till att de transportpolitiska
malen uppnas. I regeringens proposition
Moderna transporter 2005/06:160 slas det dver-
gripande maélet for transportpolitiken fast. Det
ska vara att sikerstilla en samhillsekonomiskt
effektiv och ldngsiktigt hallbar transportfor-
sorjning fér medborgarna och naringslivet i
hela landet. Detta mél delas upp i delmél om ett
tillgdngligt transportsystem, en siker trafik, en
god miljo, regional utveckling och ett jimstallt
transportsystem. Niringsdepartementet har
under ar 2008 remitterat ett forslag till nya
transportpolitiska mal. Riksdagen férvintas
besluta nya transportpolitiska mal under &r
2009.

Oavsett hur de nya transportpolitiska mélen
formuleras kan konstateras att valet av hastig-
hetsgranser paverkar i princip samtliga trans-
portpolitiska delmal, inte minst trafiksikerhet,
tillgdnglighet, miljo och jamstélldhet. Hastig-
hetsgranserna paverkar dven tryggheten, vilket
sannolikt kommer att bli ett nytt transport-
politiskt delméal under &r 2009. Valet av hastig-
hetsgrinser har dven inverkan pé lokala visioner
och mél f6r den egna kommunens utveckling,
varfor en 6versyn av hastighetsgrianserna bor ses
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som en del i arbetet med en attraktiv stad.

Enligt nollvisionen har kommunen som
systemutformare det yttersta ansvaret fér vig-
transportsystemets utformning och funktion
pa det kommunala trafiknitet. Nollvisionen
har sin utgdngspunkt i trafiksikerhet men
kan likvil anvindas som ett generellt synsitt
for ansvarsfordelning. Under &r 2008 remit-
terade Niringsdepartementet ett férslag
till ny ansvarslag for vighallarna, diribland
kommunerna. Med en s&dan lag 6kar kravet
pa kommunerna att bade besluta avvigda och
vil motiverade hastighetsgrinser i titorterna
och vidta erforderliga fysiska atgirder i arbetet
med att ta sitt systemutformaransvar. Genom
att tillimpa arbetsordningen i denna handbok
kommer kommunen att sté vil rustad infor de
krav som den nya vigansvarslagen kommer att
innebdra.

Genom att f6lja arbetsmetodiken som
beskrivs i denna handbok kommer motiven
till valet av hastighetsgrinser pa olika delar av
gatunitet att tydliggoras. Detta dr en styrka
inf6r dialogen med béde boende, trafikanter
och berérda myndigheter. Analyserna kom-
mer dven att resultera i konkreta férslag till
atgiarder som behovs, fraimst fysiska &tgérder
och 6vervakningsatgirder, for att énskvirda
hastighetsnivéer ska kunna nas pa sikt. Ytterst
skapas hirigenom goda forutsittningar for att
6ka savil acceptansen som efterlevnaden av de
nya hastighetsgrinserna.

RIKSDAGEN OCH REGERINGENS
FORVANTNINGAR

Nir riksdag och regering beslutade att inféra
10-steg mellan 30 och 120 km/tim betonades
bland annat att detta inte far bidra till 6kad

"plottrighet” med ménga olika hastighetsgrin-
ser. Det dr ocksa viktigt att utmirkningen r
tydlig. Det betonas att skyltningen av hastig-
hetsgranser bor upprepas mer frekvent,
sarskilt inom det statliga vignitet. Storre

krav bor stillas pa beslutsunderlag, och varje
hastighetsfoérandring maste vigas mot de olika
transportpolitiska delmalen, det 6vergripande
malet om samhillsekonomisk effektivitet och
mojligheterna att f3 acceptans for den nya
hastighetsgrinsen. Det ar frimst delmélen

for trafiksikerhet och miljo som maéste stillas
mot delmalen fér tillginglighet och regional
utveckling.

I riksdags- och regeringsbehandling
understryks vikten av att Vigverket utarbetar
riktlinjer f6r egna beslut, och att féreskrifter
tas fram med klara och tydliga riktlinjer till de
beslutande lokala myndigheterna f6r hur de
olika hastighetsgrinserna bér anvéindas. Som
ett minimikrav bor dé gélla att de nya 10-stegen
endast anvinds f6r lingre sammanhingande
striackor pé landsbygden och for storre stads-
delar i stiderna. P4 sikt skulle utvecklingen
kunna leda till att ndgot steg tas bort eller
till en 6vergang till ett system med jamna
20-steg. Riksdagen konstaterar att staten har en
praxisskapande roll som slutinstans fér dver-
klaganden, vilket kan ge lokala myndigheter
vagledning i sin fortsatta tillimpning.

Sammantaget bedémer riksdagen att de nya
stegen bor leda till en bittre efterlevnad av och
6kad acceptans for gillande hastighetsgrinser,
da forslaget innebir att det sker en anpassning
av hastigheten utifrdn rddande vigférhallanden.
Férandringen forvintas leda till positiva effek-
ter for trafiksdkerheten och fér miljén genom
minskade utsldpp av bland annat koldioxid.
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Riksdagen betonar att det 4r visentligt att de
nya hastighetsgrianserna féljs upp och utvirde-
ras. Vigverket har fatt i uppdrag att genomféra
en sddan utvirdering, vilken ska redovisas till
regeringen under &r 2011.

SNABBT INFORANDE AV NYA

HASTIGHETSGRANSER

Vigverkets mélsdttning r att under 2008-2009

samordna en systematisk dversyn av hastighets-

grinserna inom hela det statliga vignitet med

den nationella och regionala atgirdsplaneringen

for ar 2010-2021. Vigverkets mal ér att:

® minska antalet dédade med minst 10 per &r,

e minska koldioxidutsldppen,

e (ka den samhillsekonomiska effektiviteten,

e f3 hastighetsgrinser som upplevs som
tydligare och som ger bittre acceptans.

En forsta etapp av hastighetséversynen

genomfoérdes hdsten 2008, pa cirka hilften av

det nationella vignitet. Den andra etappen av

inférandet av nya hastighetsgrinser inom det

statliga vignitet planeras till hésten 200g.

1 e Nyttan med handboken

Vigverkets malsattning 4r ocksa att denna
Sversyn ska ske samordnat med kommunala
vighéllare och regionala planupprittare. Detta
ar sdrskilt viktigt for statliga genomfarter i
titorter.

Kommunerna ir inte skyldiga att géra en
Sversyn av sina hastighetsgrinser och inféra
ett nytt hastighetsgranssystem. Det finns dock
stora férdelar i att s3 manga kommuner som
moijligt gor en Sversyn av hastighetsgrinssyste-
met inom titort — i likhet med det Vigverket
gor inom hela det statliga vignitet. Det dr
sarskilt viktigt att de forslag till nya hastighets-
grinser som tas fram av kommunerna grundar
sig pa en analys av hela trafiksystemet inom
bade huvudorten och évriga mindre titorter
i kommunen. Dels fér att uppna sa positiva
effekter som méjligt pd bland annat miljé och
trafiksikerhet, dels for att motverka plottrighet
i det nya hastighetsgrinssystemet. Men dven
om analysen sker utifrdn en helhetssyn s& kan
inforandet mycket vil ske i etapper, beroende pa
forutsittningarna i den enskilda kommunen.
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Vi Aar testad handboken!

Halmstad

- Att kunna hianféra val av hastighets-
granser till en noga genomférd analys
ar en forutsattning for ett lyckat ge-
nomférande, da det kréver stor tydlig-
het mot beslutande politiker, massme-
dia och allméanhet.

— Hastighetsgranserna i Halmstad tétort
har analyserats med hjdlp av handboken
Rdtt fart i staden. Analysen ger en tydlig
och bra bild av vilka kvaliteter vi maste ta
hansyn till i stadsmiljon nar hastighets-
granser ska vdljas. Rdtt fart i staden ger
inte bara ett viktigt stod i analysen utan
den ger dven mojlighet féor kommunen
att sjalv kunna "skruva pa parametrarna”
for att na den bdsta kompromissen nar
hansyn ska tas till stadens olika kvaliteter.
Diskussionerna i samband med optime-
ringen av kvaliteterna har varit mycket
givande och analysen har i manga fall
starkt tidigare tankegangar och stdll-
ningstaganden om vilka hastigheter som
ar lampliga inom tatorten.

— Bade tekniska namnden och kommun-
styrelsen &r positiva till inférandet av nya
hastighetsgranser men anser att det ar
viktigt att undvika "plottrighet”. Man vill
darfor att antalet hastighetsgranser be-
gransas genom att sa langt som mgjligt
anvanda jamna 20-steg samt 30 km/tim
inom tdtorten. De nya hastighetsgran-
serna stimmer ofta battre 6verens med
trafikrytmen i en tatort som Halmstad,
vilket innebdr att man kan forvanta sig en
okad acceptans och en bittre efterlevnad
av de nya hastighetsgranserna. Det kvar-
stdende problemet i Halmstad ar att vag-
natet i manga fall har utformats med for
god framkomlighet for bilisterna oavsett
gatornas funktion.

Ulf Holm, Gatuchef

Falun

- Hastighetsplanen kommer att vara
ett viktigt underlag i vart arbete med
ett trafiksikerhetsprogram for Falu
kommun.

— Den enhetliga provning av hastighets-
granserna som har skett med hjalp av Rdtt
fart i staden kommer att underlitta vara
dagliga kontakter med allmédnheten och
dessutom ge en 6kad forstaelse for has-
tighetsgranserna pa kommunens gator.

Helen Lott, chef fér trafik- och
fritidsforvaltningen

Motala

- Analysen av hastighetsgranserna pa
riksvag 50 genom Motala enligt de
steg som Rdtt fart i staden beskriver,
har varit en god hjilp vid samtalet
mellan kommunen och Vagverket.

— Genom att forst komma Gverrens om
forutsattningarna utifran “livsrummodel-
len” s& har vi skapat en gemensam ut-
gangspunkt som bygger pa den fysiska
verkligheten, vilket gor det enklare for
oss att forsta varandra. Kommunen kan
fa stod for att hastigheten bor sankas pa
en viss stracka medan Vagverket tydligare
kan visa var anspraken pa en sankt has-
tighet dr for sma for att en sankning ska
vara befogad.

— Vihar kortare strackor utmed riksvag 50
dar staden har hoga ansprak pa en sank-
ning fran 50 till 40 km/tim. Om vi i nula-
get skulle vdlja att helt fasa ut 50 km/tim
blir det langa strackor med 40 km/tim. Att
i detta fall kunna nyttja 60-50-40 skulle
ge stora fordelar. P4 Storgatan foreslas en
lang 40-stracka utifran analyserna enligt
Rdtt fart i staden. Utmed denna stracka ar
buller en starkt dimensionerande faktor
och vi skulle astadkomma en battre miljo
for boende om hastigheten sanktes pa
gatan. Men vi ser samtidigt att det skulle
bli svart att fa acceptans for en sankning
pa hela strickan om inte gaturummet
forst omformades. Detta kan darfor vara
motiverat med en ombyggnad av gatan sa
att man sedan kan inféra 40 km/tim pa
en ldangre stracka.

— Sa ldnge vi inte har gjort en hastighets-
Oversyn av hela vagnatet i Motala kdnner
vi att vi inte kan hastighetsbegrdnsa en

langre stracka till 40 km/tim, da risk finns
for att trafik flyttas over fran riksvag 50
till mindre gator i staden. Det &r ocksa sa
att en funktionell forbindelse som riksvég
50 har stor betydelse dven for den lokala
trafiken och det lokala vignatet. Det &r
darfor viktigt att riksvagen dr mer fram-
komlig @n anslutande och parallella gator
sa att den kan avlasta Gvriga gator fran
biltrafik.

Fredrik Nilson, trafikingenjor

Goteborg

- Hastighetsplanen ger oss en o6ver-
skadlig bild av de hastighetsnivaer vi
vill ha pa vara gator.

— Hastighetsplanen blir ett verktyg bade
i den interna och externa kommunikatio-
nen. Internt ger den en gemensam bild
att relatera till i planeringen och externt
kan vi formedla vad vi vill astadkomma
med vara olika atgarder. | samverkan med
andra aktorer som raddningstjansten och
kollektivtrafiken blir hastighetsplanen re-
sultatet av de prioriteringar som maste
goras i utveckling och forbattring av sta-
dens trafikmiljGer.

Hentrik Petzdll, avdelningschef Trafik

Hdbo

— Analysen enligt handboken ligger i
linje med kommunens mal att utveckla
den fysiska miljon sa att kommuninva-
narna kdnner 6kad trygghet i ett tra-
fiksakert gatunat.

— Resultatet ger underlag fér Habo kom-
mun att besluta om justerade hastighets-
granser i enlighet med gillande f6rord-
ning. Det blir en naturlig fortsattning av
det nu pagiende forsoket med 40 och
60 km/tim. Resultatet ger dven ett var-
defullt underlag i form av "avvikelser” pa
delstrackor i gatundtet, vilka visar var fy-
siska dtgarder behover vidtas for att fa en
kontinuerlig standard pa langre samman-
hangande strackor i gatunatet.

Arne Andersson, Gatuchef
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2. Hastighetsnivder i en attraktiv stad

Stader, tatorter och annan bebyggd miljo ar
livsmiljén f6r dem som bor och verkar dir.
Stadsutvecklingen ska medverka till en god
regional och global miljé. Trafiksystemets pri-
mira uppgift dr att ge staden den tillginglighet
den behover och tal - en tillginglighet som
medverkar till att gora staden attraktiv. Hur en
sadan planering kan genomf6ras finns beskrivet
i TRAST.

I en attraktiv stad tas unika stadsbyggnads-
kvaliteter tillvara. Stadsbyggnadskvaliteterna
Karaktdr, Tillginglighet, Trygghet, Trafikscikerhet
och Miljo- och hélsopdverkan ar viktiga for
stadens attraktion. Stadsbyggnadskvaliteterna
péverkas bland annat av den hastighet med
vilken motorfordonen framfors.

Stadsutveckling férutsitter helhetstank-
ande. Funktion, gestaltning, ekonomisk
effektivitet och uthéllig resursanvindning vigs
mot varandra. Dokument som innehaller infor-
mation om stadens visioner och maél, trafikniit,
miljépaverkan, bebyggelse- och gaturumskarak-
tdr dr viktiga som utgdngspunkter i arbetet med
att gora en hastighetsplan. Arbetet med planen
ska ses som en naturlig fortsittning i kommu-
nens arbete med att effektivisera, anpassa och
justera trafiknitens funktion till de mal kom-
munen satt for sin utveckling.

Hastighetsnivaer i staden

HASTIGHETSNIVAN PAVERKAR
STADSKVALITETERNA

Hastighetsnivan pd en trafikstrém paverkar pa
olika sitt mojligheten att pa en gata tillgodose
de ansprak pa god livskvalitet som bor efter-
stravas i ndrmiljon. Grundidén med TRAST
ar att skapa ett balanserat trafiksystem med

2 * Hastighetsnivaer i en attraktiv stad

utgangspunkt fran de olika ansprdk som kan
stéllas. Med detta menas att en medveten
avvigning ska goras mellan de férflyttningar
som boende och verksamma behdover gora, hur
dessa behov kan tillgodoses och vad staden och
dess gaturum ska anvindas till. Hastighetsnivan
pa motorfordonstrafiken ir en av de variabler
som da stér till buds for att balansera de olika
anspraken.

P2 varje homogen stricka kan olika ansprak
stillas med avseende pa stadsbyggnadskvali-
teterna. Det 4r skillnad pé var i systemet den
aktuella strickan ligger. Ytterligheterna kan till
exempel vara strickor i centrum och strickor i
industriomraden. Hastighetsnivan pa trafiken
kan i bada fallen vara betydelsefull. Anspraken
pa vissa kvaliteter skiljer sig ocksd mellan gator
av samma typ. En stricka i ett industriomrade
kan till exempel vara en del av huvudnitet for
cykeltrafik, vilket da stéller sirskilda ansprak pa
god sikerhet fér cyklister.

Tanken med denna handbok &r att trafik-
planeraren i ett férsta skede tinker igenom
vilka ansprék som stills pa respektive homogen
stricka inom respektive stadsbyggnadskvalitet.
Vilka kvaliteter &r sdrskilt viktiga? Hela omra-
den kan analyseras pa samma sitt, exempelvis
ett storre homogent villaomrade.

Nir trafiksystemets olika homogena strickor
och omréden ir analyserade, bor eventuella
justeringar géras med hinsyn till att en viss
kontinuitet i hastighetsgrinserna bor efterstri-
vas sd att inte hastighetssystemet upplevs som
rorigt. Det kan innebira sinkning eller héjning
av griansen pa vissa strickor. Kontroll méste
da genomforas for hur detta paverkar de olika
stadsbyggnadskvaliteterna. Ingen av kvalite-
terna bor hamna pé 1ag niva. Detta kan medféra
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att kompletterande atgirder behover vidtas.

Med begreppet hastighetsniva avses i denna
handbok den hastighet som 85 procent av
fordonen héller eller underskrider och som
foljaktligen cirka 15 procent dverskrider. Med de
virderingar som idag giller kan detta likstéllas
med hastighetsgrinsen.

FLERA SATT ATT UPPNA RATT
HASTIGHETSNIVA

Hastigheten pa gatorna paverkas ytterst av det
val som enskilda trafikanter gér. Generellt giller
att cirka 6o procent av bilresorna sker 6ver gil-
lande hastighetsgriins och att cirka 20 procent
kor mer dn 10 km/tim for fort. Men situationen
varierar stort mellan olika omraden och olika
vig- och gatustrickor. Om alla trafikanter skulle
respektera hastighetsgrinserna kunde nira 150
liv rdddas varje &r och koldioxidutslappen kun-
de minskas med 700 ooo ton, vilket motsvarar
utsldppen fran 240 ooo personbilar. Restiderna
skulle paverkas endast marginellt.

De tre viktigaste atgirderna som samhillet
kan vidta for att stodja trafikanterna att hélla
ritt hastighet ar:

RATT HASTIGHETSGRANS. Det ir vighal-
larens ansvar att sikerstilla att den hastig-
hetsgrins som en gata eller vig har ir ritt satt
med hinsyn till dess funktion. Ett férslag om
ny ansvarslag riktad till samtliga vighallare,
skérper vighallarens ansvar for att besluta ritt
hastighet fran trafiksikerhetssynpunkt. Hand-
boken Rdtt fart i staden ger kommunerna stod
att hitta ritt hastighetsgrinser fér varje enskild
del av titorternas trafiksystem utifrén ett antal
relevanta kvalitetskrav.

RATT UTFORMAD GATA. Det ir dnskvirt
att gatans utformning éverensstimmer med
gatans funktion och den hastighetsnivé som
man vill ha pa gatan. Begreppet sjalvférklarande
gata innebdr att trafikanterna naturligt viljer
den hastighetsnivd som gatan ir avsedd for.
Sjalvforklarande gator kan dstadkommas dels
genom att hela gaturummet 4r gestaltat pa ett
sidtt som dverensstimmer med den énskade
hastighetsnivan, dels genom riktade fysiska
atgirder i konfliktpunkter, sdsom genom cirku-
lationsplatser och hastighetssikrade gdng- och
cykelpassager. For att hitta ritt fysiska atgiarder
hinvisas till den Atgérdskatalog som Sveriges
Kommuner och Landsting (SKL) kommer att ge
ut i genomarbetad och utvidgad upplaga under
boérjan av 2009. Det finns dven en nyutgiven
bok om cirkulationsplatser frdn SKL, och en
om Shared space, dvs trafikytor som samnyttjas
av flera trafikslag.

RATT HASTIGHETSOVERVAKNING. Fér
att uppné énskade hastighetsnivéer i staden
behdvs en effektiv och problemorienterad has-
tighetsévervakning inom bade det statliga och
kommunala vigniatet. Enligt Rikspolisstyrelsens
handlingsplan Samverkan polis och kommun — for
en lokalt forankrad polisverksamhet i hela Sverige
ar trafiksikerhet ett av fyra problemomréden
dir man vill se en nira samverkan mellan
polisen och kommunerna. Som grund for
samverkan ska polisen och respektive kom-
mun enas om en gemensam lokal problembild.
Denna problembild blir sedan underlag for
de atgirder som bland annat polisen planerar
och genomfor. Det dr darfér viktigt att i detta
arbete peka ut gator och strickor dir problemet
med hastighetsovertridelser &r sirskilt stora
fran trafiksikerhetssynpunkt.

Sid 62 av 23XHastighetsnivaer i en attraktiv stad

11



12

89@ € @@

Den utvirdering som gjorts av titortsforsoket
med nya hastighetsgrinser visar att medelhas-
tigheten ligger dver den skyltade hastigheten pé
knappt hilften (cirka 40 procent) av de linkar
i huvudnitet f6r biltrafik dar hastigheten
sinktes frén 50 till 40 km/tim. P4 dessa gator
kravs ytterligare atgérder, frimst i form av
fysiska atgirder (ombyggnad i punkt eller pd
stricka) och/eller hastighetsévervakning. For
att forstirka dessa dtgirder kan olika riktade
informationsinsatser samtidigt vidtas lokalt.

Hastighetsgranser i tatort

HASTIGHETSGRANSER | TATORT SEDAN 1907
Hastighetsgrinser inférdes i Sverige férsta
gangen &r 1907 d& hégsta tilldtna hastigheten

i tatort sattes till 15 km/tim under dagtid och
10 km/tim efter solens nedgang. Hastighets-
griansen hoéjdes 1923 till 35 km/tim i titort

och 45 km/tim utanfér titort. Ar 1930 togs
hastighetsgransen bort utanfér titort och 1936
gjordes samma sak i titort. Ar 1955 aterinférdes
en hastighetsgrins i titort, frimst pd grund

av att antalet olyckor dir hade 6kat betydligt.
Regeringen valde mellan att inféra 40 eller 50
km/tim som titortshastighet, men valde da 50
km/tim.

De férsta riktlinjerna om 30 km/tim pé
bostadsgator kom 1973. Ar 1998 utdkades kom-
munernas mandat att besluta om 30 km/tim till
att gilla hela eller del av tittbebyggt omrade.
Kommunerna fick dven mandat att besluta
gransen for tattbebyggt omrade. Efter denna
reform har antalet bostadsomraden med 30
km/tim 6kat markant i landets kommuner.
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TATORTSFORSOK MED NYA
HASTIGHETSGRANSER

Under 12 ménader med start 1 juni 2007 pagick
forsdk med nya hastighetsgranser i ett antal
kommuner. Resultaten av dessa férsék finns
dokumenterade i rapport Nya hastighetsgriinser
i tdtort — resultat av forsok i ndgra svenska
kommuner, Bulletin 240, Institutionen for trafik
och samhdlle, LTH). Rapporten kan hamtas
som elektroniskt dokument p& Vigverkets
webbplats www.vv.se, under rubriken Trafiksi-
kerhet > Hastighet > Hastighetsforsok i titort.
Se Lanktips till héger pa den webbsidan.

NYTT SYSTEM MED HASTIGHETSGRANSER
Den 2 maj 2008 inférdes ett nytt system med
hastighetsgrianser i Sverige, vilket bestér av has-
tighetsgranser i steg om 10 km/tim, fran 30 upp
till 120 km/tim. Syftet med dndringen var att f8
hastighetsgrinser som bittre 6verensstimmer
med vigens standard. Anpassningen av hastig-
hetsgranserna ir avsedd att ge 6kad trafiksiker-
het baserad pé krockvaldsprincipen, en minskad
miljépaverkan samt en 6kad respekt och
acceptans for hastighetsgrianserna. Samtidigt
har bade regering och riksdag patalat vikten av
att dessa nya hastighetsgrinser inte ska anvin-
das pé ett sddant sitt att det blir "plottrigt” och
svaréverskadligt for trafikanterna.

Att dagens hastighetsgrianser i titorterna
brister i sin anpassning till nollvisionskraven
visar de djupstudier av dédsolyckor inom titort
som genomforts. Enligt studierna bedéms att
hilften av de personer som omkommit i tra-
fikolyckor inom titort har féljt trafikreglerna
och anvint tillganglig sakerhetsutrustning.

I dessa fall har vigens utformning haft en
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bristfillig sikerhetsstandard, eller s3 har gil-
lande hastighetsgrins varit fér hog i férhéllande
till véigens sikerhetsstandard. Nya och ritt satta
hastighetsgranser bedéms ha en stor potential i
att rddda liv och spara milj6é inom titort.

FORMELLA BESLUTSMANDAT

Kommunerna beslutar griansen fér tittbebyggt
omrade och beslutar alla hastighetsgrinser
inom tittbebyggt omrade, oavsett vem som

ar vighéllare. Sedan den 2 maj 2008 kan kom-
munerna inféra 30 och 40 km/tim i hela eller
delar av ett tattbebyggt omrade (3 kap 17 § TrF).
Sedan den 1 augusti 2008 har kommunerna
mojlighet att besluta lokala trafikféreskrifter
om 30, 40, 50, 60, 70, 80, 9o, 100 och 110 km/
tim inom téittbebyggt omrade (VVFS 2008:184).
Beslut om annan hastighetsgréins dn 50 km/
tim inom tattbebyggt omrade far ske om det

ir motiverat av hiansyn till trafiksikerheten,
framkomligheten eller miljon. Innan ett has-
tighetsbeslut fattas har kommunen skyldighet
att 1ata den polismyndighet och den statliga
vighallningsmyndighet som berérs fa yttra sig
over forslaget (10 kap 5 § TrF).

Vigverket tar beslut om féreskrifter om 8o
km/tim och hogre pa langre strackor utanfor
tittbebyggt omrade. Linsstyrelser kan sinka
hastighetsgransen pa kortare stricka utanfér
tittbebyggt omrade genom beslut om lokal
trafikforeskrift.

Kommunens beslut éverprévas férst av lans-
styrelsen och sedan av Transportstyrelsen (fran
I januari 2009). Lansstyrelsernas beslut éverpro-
vas av Transportstyrelsen (frén 1 januari 2009).
Vigverkets beslut 6verprovas av regeringen.

REKOMMENDATIONER INFOR KOMMUNALA 13

HASTIGHETSBESLUT

De kommunala hastighetsbesluten bor inte

styras av langtgdende och detaljerade riktlinjer

for nar olika hastighetsgrianser far anvindas. For
att minimera risken fér framtida detaljreglering
inom omréadet och for att skapa en frivillig men
likartad hantering av hastighetsbeslut i landets
kommuner, ges féljande rekommendationer
infor kommuners beslut om nya foreskrifter
och lokala trafikféreskrifter om hogsta tilldtna
hastighet:

® Beslut om foreskrifter och lokala trafikfére-
skrifter om hogsta tilldtna hastighet bér tas
med hinsyn till samhillsekonomisk effekti-
vitet, 1dngsiktig hallbarhet och uppfyllelse av
nationella transportpolitiska mal samt andra
viktiga nationella, regionala och lokala mal.

® Beslut om foreskrifter och lokala trafikfore-
skrifter om hogsta tillditna hastighet inom
titort bor bygga pa en analys av sambandet
mellan olika intressegruppers ansprak,
vagnitets utformning och funktion samt
framkomlighet, trafiksikerhet och miljé.

I analysen bér studeras konsekvenserna av
hastighetsférindringar pd huvudnit fér kol-
lektivtrafik och biltrafik. Analysen bér ingé
som underlag vid samrad och beslut och bér
utféras enligt handboken Rditt fart i staden.

e Beslutsunderlag for foreskrifter och lokala
trafikféreskrifter om hoégsta tilldtna hastig-
het pa allméinna statliga vigar, ingdende i
funktionella férbindelser for arbetspendling
och l&ngviga godstransporter, bér innehélla
en redovisning av samhillsekonomiska
kostnader och effekter for tillginglighet, tra-
fiksikerhet, miljo och andra visentliga mal.
Beskrivningen bor avse samtliga delstrickor
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i forbindelsen. Beslutsunderlaget tas fram av

Vigverkets regionala vighallningsmyndighet
enligt gillande riktlinjer for "Hastighets-
beslut pa statliga vigar och gator”.

e For allmin statlig vig som inte utgér funk-

tionell forbindelse, bér beslutsunderlaget for
foreskrifter och lokala trafikforeskrifter om
hogsta tilldtna hastighet innehalla en redo-
visning av samhillsekonomiska kostnader
och effekter fér tillginglighet, trafiksikerhet,
milj6 och andra visentliga mal fér den
aktuella strickan. Redovisningen utférs av
Vigverkets regionala vighallningsmyndighet
enligt gillande riktlinjer "Hastighetsbeslut
pa statliga vigar och gator”.

® Beslut om hojning av hégsta tilldtna hastig-
het bor inte ske om gillande gransvirden for
miljékvalitetsnormer éverskrids.

e Vid beslut om foreskrifter och lokala tra-
fikforeskrifter om hogsta tilldtna hastighet
bor samma hastighetsgrins efterstrivas
inom sammanhingande omraden och sam-
manhingande vigstrickor. Vid sinkning
av hogsta tilldtna hastighet pé en kortare
stricka bor hastighetsindringen vara 20 km/
tim eller mer.

e Inom titorter bor frimst hastighetsgrinserna
30, 40, 60, 80 och 100 km/tim anvindas vid
nya beslut om hdogsta tilldten hastighet.
Hastighetsgranserna 50, 70, go och 110 km/
tim kan behéllas under en &vergdngsperiod
pa strickor dir andra dtgirder forst bér vidtas
innan hastighetsgrinsen andras. Overgangs-
periodens lingd ir starkt beroende av hur
omfattande atgirdsbehovet ir.

® Beslut om hogsta tilldtna hastighet ska alltid
vara motiverade utifran att de ger en forbatt-
rad trafiksikerhet, framkomlighet eller miljo.
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LOKALA AVVAGNINGAR MELLAN OLIKA
HASTIGHETSGRANSER

Det ser olika ut i landets 2go kommuner, varfor
forutsittningarna for en 6versyn av hastighets-
grinserna skiljer sig &t mellan kommunerna.
Det dr inte bara de fysiska och demografiska
forutsittningarna, sésom bebyggelsestruktur,
trafiknitets struktur och utformning, trafik-
volym, befolkningsmingd och befolknings-
tithet, som skiljer sig mellan kommunerna,
utan dven fragor som ror trafikantbeteenden,
trafikens sammansittning och inte minst
acceptansen f6r dndrade hastighetsgrinser. Det
ar darfoér viktigt att kommunernas analyser och
beslut om nya hastighetsgrinser anpassas till de
lokala férutsattningarna.

Samtidigt bér det, av hinsyn till medborgar-
nas och trafikanternas mojlighet att kunna for-
std och overblicka det nya hastighetsgrinssys-
temet, inte rdda omotiverat stora och ologiska
skillnader mellan olika kommuner och mellan
det statliga vignitet och det kommunala vig-
nitet inom en kommun. Denna handbok &r ett
stod for kommunerna att hitta ratt hastighets-
grinser i staden eller titorten.

FRAN 50 TILL 40 KM/TIM?

Utvirdering av titortsforsoket med nya hastig-
hetsgrinser visar pé betydande vinster vid dnd-
rad hastighetsgrins fran 5o till 40 km/tim inom
titorternas huvudnit for biltrafik. Medelhastig-
heten sjunker med i snitt cirka 3 km/tim. Det
kan 13ta lite, men frén trafiksikerhetssynpunkt
ger det en minskad risk fér dédsolyckor med
25-30 procent. Férutom att hastighetsnivan
sjunker minskar hastighetsspridningen. Tra-
fiken flyter i en négot ligre och jamnare takt.
Detta minskar inte bara bensinférbrukningen
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och koldioxidutslappen utan bidrar dven till
minskade utsldpp av kviveoxider och partiklar.
Restiderna péverkas med 2-5 procent. For stads-
trafiken innebir det mindre 4n en halv minuts
restidsférlangning fér en normal tétortsresa.

Inférandet av 40 km/tim inom huvudnitet
for biltrafik kommer i normalfallet att bli
aktuellt pa gator dir gdende och cyklister korsar
gatan pa en eller flera bestimda platser utmed
strackan. For att uppna en god kvalitet fran
trafiksikerhetssynpunkt fér gdende och cyklis-
ter, bor passagerna hastighetssikras till 30 km/
tim. Utvecklingen kommer d4rfér sannolikt
att innebdra att s k 50/30-gator allt mer ersitts
med 40/30-gator. Om 50/30-gator ersitts med
40/30-gator kommer trafiken bli mindre ryckig
pa dessa strickor, vilket dr positivt fér bade
trafiksikerheten och miljén.

Aven om mycket kan tala fér att inféra 40
km/tim i stora delar av titorternas huvudnit s
bor man gora en seriés bedémning av om det
finns andra skil som talar fér att till exempel
inféra 60 km/tim pa gator som i dag har 50 km/
tim. Det dr angeldget att studera konsekvenser-
na fér vigar ingdende i den dvergripande delen
av huvudnitet for biltrafik f6r arbetspendling
och langviga godstransporter. Denna handbok
ger i dessa fall ett viktigt st6d i avvigningarna.

Den 6versyn som sker enligt denna handbok
kommer sannolikt visa att man pad manga
50-gator bor sinka hastigheten till 40 km/tim,
medan man pé andra gator kan héja hastig-
hetsgransen till 60 km/tim. I vissa fall kan det
visa sig vara klokt att i det korta perspektivet
behalla 5o km/tim i avvaktan pa dtgérder. Det
kan till exempel gilla en gata dir man vill sinka
till 40 km/tim, men dar gatans utformning och
trafiksituationen gor att man riskerar att f8 en

lag efterlevnad av den nya hastighetsgransen. 15
D3 kan det ibland vara bittre att forst vidta

erforderliga ombyggnadsétgirder fér att dir-

efter inféra den nya, l4igre hastighetsgransen.

Omvint kan det vara sa att man pa sikt vill hoja

till 6o km/tim men att det av sdkerhetsskil inte

bor ske forrdn man till exempel har byggt en

cirkulationsplats eller hastighetssikrat ging-

och cykelpassager utmed strickan.

30 ELLER 40 KM/TIM?

Genom att f6lja arbetsordningen i denna hand-
bok kommer kommunerna att fa ett tydligt
beslutsunderlag for valet av hastighetsgréanser i
olika delar av titortens trafiksystem. Sannolikt
kommer analysen pavisa behov av att inféra
béde 30 och 40 km/tim i olika omréden och pa
olika strickor i tatorten.

Men oavsett vad analysen mynnar ut i fér
olika delar av titorten sa finns det i dag flera
olika 3sikter om nir man bér anvinda och inte
anvinda hastighetsgransen 30 km/tim. Synen
pa nir man bor anvinda 30 km/tim skiljer sig
ocksé en hel del mellan olika kommuner och
ibland dven mellan tjansteman och fortroen-
devalda i en och samma kommun. Frigar man
boende &r dock svaret mer entydigt. Boende vill
normalt ha 30 km/tim inom sitt eget bostads-
omréde. De nya hastighetsgrinserna 6ppnar
upp fér en diskussion kring valet mellan 40 och
30 km/tim i bland annat bostadsomraden. P4
nista sida berdrs den diskussionen lite nidrmare.

BLA-30 ETT ALTERNATIV?

Denna handbok handlar om arbetet med att
komma fram till vil avvigda beslut om nya has-
tighetsgranser. Under ménga &r har rekommen-
derad 30 km/tim, s k bld-30, anvints pa so-gator
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30 km/tim — hur gar diskussionen?

Nedan ges exempel pa vanligt forekommande
resonemang kring val av 30 km/tim som
hastighetsgrans. De illustrerar den diskussion
som kan paga i en kommun vid framtagan-
det av beslut om en hastighetsgrans. Med
bostadsgata menas i detta sammanhang en
vagstracka med tdt bostadsbebyggelse, med
storre inslag av gdende och cyklister och

dar gaende har behov av att korsa kérbanan
utmed hela eller stora delar av strackan.

”30 KM/TIM BOR ENDAST ANVANDAS UTANFOR
SKOLOR?". Detta resonemang grundar sig pa en idé om
att det viktigaste dr att minska olycksriskerna medan
den sékerhetsfilosofi som nollvisionen baseras pa mer
fokuserar att minska risken fér personskada om olyckan
skulle vara framme. Att minska risken for olyckor genom
att sanka farten pa platser dar det r6r sig manga perso-
ner (i detta fall barn) kan i sig vara klokt. Risken for att
nagot hander dr helt naturligt storre pa dessa platser
jamfort med platser dar fa barn ror sig. Men vill man
tillimpa nollvisionens sdkerhetsfilosofi, handlar det om
att eliminera risken for allvarlig personskada genom att
reglera krockvaldet utifrin den télighet som den sva-
gaste lanken i systemet har. Nollvisionens sdkerhetsfi-
losofi gor att hastighetsgransen bor vara max 30 km/
tim Gverallt dar till exempel barn och dldre blandas med
bilar, dven om antalet barn relativt sett &r fa. | bostads-
omraden star detta inte heller i konflikt med biltrafikens
framkomlighetsansprak, vilket det kan géra inom huvud-
natet. Man kan ocksa konstatera att om det kan anses
vara berdttigat att ha 30 km/tim utanfor skolor sa bor
det dven vara motiverat att ha 30 km/tim utanfor till ex-
empel dldreboende, forskolor, lekplatser, idrottsanlagg-
ningar, samlingslokaler, narbutiker, kiosker och andra
viktiga malpunkter fér barn, ungdomar och &ldre.

”SKOL-30 BOR ENDAST GALLA VARDAGAR 7-17".
Enligt studier i Goteborg forekommer fler olyckor vid
skolorna pa andra tider. Skolorna och andra anldgg-
ningar i anslutning till skolorna anvands ofta fér manga
fritidsaktiviteter pa bade kvillar och helger. Ofta sker
dessa aktiviteter da det dr morkt utomhus, vilket okar
riskerna i trafiken.

”OM 30 KM/TIM BLIR FOR VANLIGT FORSVINNER
RESPEKTEN FOR 30 KM/TIM”. Detta pastiende ir
vanligt, men det finns ingen forskning som stodjer pa-
staendet. Efterlevnaden dr i och for sig nagot samre

pa 30-strackor dn pa 50-strackor, trots att attitydmat-
ningar visar att trafikanters respekt ar hogre for 30 km/
tim an for 50 km/tim. Detta antyder att efterlevnaden
av 30 km/tim snarare styrs av om bilisten far stéd att
halla 30 km/tim — genom till exempel farthinder eller
gaturummets utformning — &@n hur vanligt férekom-
mande 30 km/tim dr. Noterbart dr att motsvarande
diskussion i princip aldrig férekommer kring nagon an-
nan hastighetsgrans, trots att andra hastighetsgranser
ar betydligt mer vanligt férekommande vid en normal
bilresa inom tatorten.

"MAN HINNER BROMSA NER FRAN 40 TILL 30 KM/
TIM VID EN OLYCKA". Detta stammer sdkert i flera fall,
dven om det ofta finns en Gvertro pa att man som bi-
list har kontroll pa hela situationen. Manga olyckor sker
namligen i den hastighet som man fardas i, helt enkelt
da man av olika skal inte hinner pabdrja inbromsningen
trots att man kanske upptackt faran. Men an viktigare ar
att sdkerhetsmarginalen behovs at andra hallet! Enligt
krockvaldskurvan uppgar risken att dédas som fotgang-
are vid en pakorning i 30 km/tim till cirka 10 procent.
Uppgiften giller vuxna, friska manniskor, och inte till
exempel dldre personer, vilka I16per en betydligt storre
risk att omkomma vid en pakorning i 30 km/tim. Vidare
bor noteras att krockvaldskurvan avser risken att dodas,
inte risken for att skadas allvarligt. Vill man férebygga
allvarliga personskador i ett bostadsomrade eller inner-
stadsmiljo, och da kanske sarskilt bland dldre, sa bor
krockhastigheten helt naturligt understiga 30 km/tim.

"DET AR BOENDE SJALVA SOM KOR FOR FORT".
Detta pastaende ar tyvarr alltfor ofta sant. Darfor bor
man satta ett redskap i handerna pa dem som bor i ett
omrade sa att de sjélva kan l6sa problemet. | varje bo-
stadsomrade finns det familjer/vuxna, ofta barnfamiljer,
som ar sarskilt angeldgna om att alla som bor i och be-
soker omradet héller en lag hastighet. Genom att infora
30 km/tim ger man dessa medborgare en reell mgjlighet
att diskutera fortkorningar med just de personer som
kor for fort i bostadsomradet. Infér man till exempel 40
km/tim sa krdvs ganska hoga hastigheter for att det ska
vara nagon idé for till exempel en engagerad forélder att
ha synpunkter pa grannens beteende.

"POLISEN KAN INTE OVERVAKA BOSTADS-
GATORNA”. Om man behéver sdkerstilla en hog efter-
levnad av 30 km/tim sé dr det mycket battre att anldgga
nagra farthinder dn att krdva av polisen att de ska 6ver-
vaka bostadsgatorna. Fran ett trafiksdkerhetsperspektiv
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ar det ovanligt att man kan finna motiv for att polisen
ska kontrollera hastighetsovertradelse pa bostadsga-
tor. Men om man ser polisens 6vervakning i ett bredare
brottsforebyggande perspektiv, dar det kan handla om
att 6vervaka andra ordningsstorningar, gangbildningar,
fortkérning med moped etc, kan det sakert i vissa fall
vara motiverat for polisen att dven Gvervaka biltrafiken
och hastigheterna pa bostadsgator. Detta adr fragor
som ldmpar sig bra att diskutera inom ramen for det
lokala brottsforebyggande arbetet.

"DET KOSTAR MINDRE ATT INFORA ETT 40-OM-
RADE GENOM ATT DET BLIR FARRE SKYLTAR”.
Detta kan vara ett relevant argument fér en kommun
som star infor stora kostnader vid inférandet av ett
nytt hastighetsgranssystem. De storsta effekterna pa
bl a sdkerhet och miljo astadkoms genom att infora
nya hastighetsgranser inom huvudnatet, varfor det kan
vara klokt att prioritera omskyltningen inom huvudna-
tet. Men detta dr i det korta perspektivet. | ett litet
langre perspektiv dr det mycket tveksamt att argumen-
tera for héga hastighetsgranser endast med hanvisning
till skyltkostnaderna. |

i flera kommuner i stillet f6r inférandet av
hastighetsbegrinsningen 30 km/tim. Med det
nya hastighetsgrinssystemet skulle man till
exempel kunna inféra 40 km/tim i en stadsdel
och sedan skylta rekommenderad 30 km/tim pa
vissa gator eller platser.

Samma diskussion kan foras kring alterna-
tivet bla-30 kontra tvingande 30 km/tim som
ovan férs kring 40 km/tim kontra tvingande 30
km/tim.

Ytterligare ett argument talar for att inféra
en hastighetsbegrinsning till 30 km/tim i stil-
let for att infora bla-30. Ofta hivdas att man
bor anvinda en smartare teknik dn att bygga
farthinder fér att £ bilarna att kora i till exem-
pel 30 km/tim. Denna teknik finns redan sedan
flera ar, och kallas Intelligent stod fér anpass-
ning av hastighet (ISA). ISA-tekniken bygger
pé digital information om vilken hastighet som
giller pa en viss stricka. Vid ett dverskridande
av hastighetsgrinsen far féraren antingen en
pipsignal i kupén eller sa kidnner foraren ett
motstdnd i gaspedalen. ISA-tekniken reagerar
inte pa rekommenderade hastigheter, sésom
blé-30. Inom en snar framtid kommer ISA-
tekniken inte att vara beroende av den digitala
informationen. Fordonsindustrin héller nim-
ligen pa att utveckla kameror som kan "lasa”
virdet pa hastighetsskyltarna. Men dven i detta
fall kommer bilen bara att kunna reagera pa de
tvingande hastighetsgrinserna.

Ytterligare ett argument mot att anvinda
bla-30 4r att det numera finns totalt 10 olika
hastighetsgrinser. Om man i en stad dessutom
anvinder blé-30 pd ménga gator s riskerar man
sannolikt att 6ka férvirringen bland trafikanter
och boende om vilka hastigheter som giller.

Samrad

Det ar viktigt att kommunen genomfér arbetet
med inférandet av nya hastighetsgrinser i
samrad med alla berérda parter. Dessa bor inled-
ningsvis informeras om att kommunen har f6r
avsikt att genomfora en analys. Underhand bor
de f8 information om vilka resultat analyserna
har gett och dérvid ges méjlighet att komplet-
tera bilden infér kommande beslut. Dessutom
giller det att samrada fére det att handlings-
planen genomfors.

Féljande parter kan ingd i samradet: boende
och storre arbetsgivare i kommunen, grann-
kommunerna, riddningstjinsten, ambulansen,
kollektivtrafikhuvudmannen, Vigverket,
polisen, den regionala planupprittaren, lins-
trafikbolaget m fl.

Samradet med Vigverket dr sirskilt viktigt
nir det giller statliga vigar inom titorterna
som ir av nationell eller regional betydelse for
arbetspendling och niaringslivets transporter, s k
funktionella férbindelser. I dessa fall 4r det vik-
tigt att pa ett bra sitt viga samman Vigverkets
analyser som vighallare med de analyser som en
kommun gor utifrdn denna handbok.

Sid 68 av 23XHastighetsnivaer i en attraktiv stad
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3. Hastighetsnivans betydelse for
stadsbyggnadskvaliteter

I detta avsnitt beskrivs hur stadens fem olika
stadsbyggnadskvaliteter, som beskrivs i TRAST,
paverkar och péverkas av fordonsstrémmens
hastighet i gaturummet. Kvaliteterna &r:

1. Stadens karaktir

2. Tillganglighet

3. Trygghet

4. Trafiksikerhet

5. Milj6 och hilsa
Fér vissa stadsbyggnadskvaliteter 4r sambanden
grundade pd vetenskapliga studier, f6r andra
saknas sddan kunskap varfor sambanden dir
istdllet grundas pa erfarenhet och bedémningar.
I avsnittet beskrivs ocksd hur de transport-
politiska delméalen péverkar och péverkas i det
overgripande huvudnitet. De férhéllanden som
behandlas i avsnittet utgor ett viktigt underlag
for planerare och beslutsfattare infér val av

hastighetsnivder inom olika delar av trafiknitet.

Tre viktiga begrepp

STADSBYGGNADSKVALITETERNAS NIVAER

I kapitel 4 beskrivs en modell f6r hur en avvig-
ning kan géras mellan de fem olika stadsbygg-
nadskvaliteternas ansprék pa gatorna i titorten.
Fér att mojliggéra en avviagning graderas varje
kvalitet i tre nivéer: god, mindre god och 1&g
kvalitet.

GOD KVALITET: innebir att det berorda
kvalitetsanspraket ar tillgodosett (betecknas
dven som grén kvalitet).

innebdr att det
berorda kvalitetsanspraket delvis ér tillgodosett.
Kvalitetsnivan kan godtas om andra visentliga
kvaliteter dirigenom erhéller god kvalitet
(betecknas dven som gul kvalitet).
LAG KVALITET: innebir att det berérda

kvalitetsanspraket inte tillgodoses. Atgirder
bor planeras for att pa sikt forbittra kvaliteten
(betecknas dven som rod kvalitet).

Nir det giller funktionella forbindelser for
arbetspendling och naringslivets transporter
inom titortens dvergripande huvudnit, ana-
lyseras kvalitetsnivan for dessa ur ett lokalt
perspektiv genom denna handbok, dels ur ett
regionalt/nationellt perspektiv genom Vig-
verkets stodkriterier. Dessa analyser utfores av
kommunen respektive Vigverket. Handbokens
modell och Vigverkets stodkriterier ger tillsam-
mans det underlag som behovs fér diskussion
och beslut om nya hastighetsgrianser och fysiska
atgiarder inom funktionella férbindelser i tat-
orter.

TRAFIKNATETS INDELNING

Hela arbetet med hastighetsplanen bygger pa
att det finns en indelning av titortens trafiknit.
I TRAST definieras de olika niten for biltrafik
enligt figur pa sid 19.

Hela klassningen av ldnkarna i stadens vig-
och gatunit utgér frdn ovan beskrivna funk-
tionsindelning av bilnitet. Huvudnitet i staden
ska locka till sig trafik fran lokalnitet vilket
skapar ansprék pé en bittre framkomlighet och
dirmed en hogre hastighetsniva pa detta nit
jamfort med lokalnitet. I lokalnitet &r biltra-
fikens samspel med de oskyddade trafikanterna
den avgoérande fragan.

Huvudnitet bestar dels av ett 6vergripande
nit dir de regionala kopplingarna ir viktiga,
dels av 6vriga linkar i stadens huvudnit.
Normalt bestar det évergripande niatet i storre
titorter av dels statliga vigar med genomfarts-
trafik och infartstrafik till titorten, dels kom-
munala gator som ansluter till regionala eller
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Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift

Huvudnit for bil ~ Overgripande ldnkar i huvudnit

Anvinds av trafik som har regionala eller nationella start- och malpunkter

Ovrigt huvudnit

Natet bestér av gator for trafik genom tdtorten och gator for trafik till/fran titorten samt

mellan stadsdelar inom tatorten. Viktiga malpunkter dr centrum, verksamhetsomraden och

besokspunkter inom staden och fjdrrpunkter utanfor tatorten

Lokalnit for bil

Natet omfattar gator for trafik som till vervagande del har malpunkt utmed gatan. Viktiga

malpunkter dr malpunkter inom stadsdelen och huvudnitet for bil.

Funktionsindelning av bilndtet enligt TRAST.

nationella malpunkter inom tétorten.

Det 6vergripande nitet i tatorten ingar
normalt i det vignit av funktionell férbindelse
for regional arbetspendling och niringslivets
transporter samt f6ér nationella transporter.
Dessa forbindelser klarldggs i den nationella
och regionala vigtransportplaneringen. I det
6vergripande nitet dr hog tillganglighet viktig
inte minst f6r regional kollektivtrafik. Hastig-
hetsanspraket inom det évergripande nitet
har i princip ingen &vre grins med avseende
pa regional tillgdnglighet, men begrinsas av
andra kvalitetskrav inom och utanfor titorten.
Hastighetsanalyser for funktionella férbindel-
ser bor goras for hela férbindelsen inom och
utom titorten. Hastighetsindringar vid lagre
hastighetsgranser ger storst effekter pa restider
och mojligheter till arbetspendling och arbets-
marknadsforstoring.

LIVSRUMSMODELLEN
Fér att kunna identifiera vilken hastighetsniva
som &r lamplig i olika delar av stadens trafiknit
ricker det inte med att veta vilken del av trafik-
nitet som en viss gata tillhor. Detta eftersom
nittillhérigheten endast beskriver gatans funk-
tionella roll i trafiksystemet. Gatan har ju inte
bara en funktionell roll i staden, utan ir ett av
stadens viktigaste och mest strukturbildande
stadsbyggnadselement. Det innebir att en ana-
lys av hastighetsnivderna i staden dven maéste
beakta hela det stadsrum som gatan ir en del av.
Som stdd f6r en grov indelning av stads-
rummen, med hénsyn till dess karaktirsdrag,
anvinds hir den s k livsrumsmodellen. Livs-
rumsmodellen uttrycker skillnader mellan
vilken potential olika stadsrum har beroende
av dess form, inramning, l4ge i stadsstrukturen

etc. Se dven avsnitt Kvalitet 1: Stadens karaktar
som inleds pa sid 21. Denna potential tar sin
utgdngspunkt i rummets viggar och dr lyhérd
for vilken roll golvet kan spela om anspriken
tas tillsvara. Golvet blir en arena for olika
ansprak, viggarnas ansprak, vistelsens méjlig-
heter och trafikrérelsen i rummet.

I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika
"rum” och i tvd "mellanrum”; frirum, integrerat
frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum
och transportrum. En ambition kan vara att
pa sikt ge de olika rummen en gestaltning som
tydliggor deras roll. De blir sjalvforklarande och
ir l4tta att forstd for alla som vistas i rummen.
Dagens utformning har ofta fokus pa biltrafi-
ken. Detta ger en otydlighet som kan gora det
svart att uppfatta rummets tillhérighet.

FRIRUM (F), rum fér cyklister, fotgingare
och de lekande barnen. I frirummet ska de
oskyddade trafikanterna inte behéva oroa sig
for motorfordonstrafik, som i princip inte bor
férekomma. Utformningen méste utga fran
gdendes och cyklisters perspektiv och hastighet,
vilket innebér detaljrikedom och smaskalighet
med manga mojligheter till méten mellan mén-
niskor. Bilfria omraden ar till exempel torg, par-
ker, lek- och fritidsomraden, avstingda gator,
separata gang- och cykelvigar. Mopedtrafik ar
inte ldmplig pé dessa platser.

INTEGRERAT FRIRUM (IF), rum dir fotging-
are och cyklister &r prioriterade. Motorfordon
har méjlighet till begrinsad inkérning men all-
tid med stor hansyn till de oskyddade trafikan-
terna. Lag fart dr en forutsittning och prioritet
for fotgangare/cyklister géller. Vaggarna bestar
ofta av hus med entré mot rummet. Olika
typer av aktiviteter kdnns naturliga att gora i
rummet. Ytorna har delad funktion. Rummen

3 o Hastigh8iahivhabdt3@else for stadsbyggnadskvaliteterna
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MJUKTRAFIKRUM

I livsrumsmodellen kan man skilja pa frirum, mjuktrafikrum och transportrum.

finns i de finaste delarna av stadens nit, i torg-
bildningar, i entréomrade, centrala offentliga
stadsrum m m.

MJUKTRAFIKRUM (M), rum som omfattar
storre delen av stadens/titortens gaturum.
Viggarna i rummen uttrycker ett ansprak pa
kontakt och nirvaro. Rummet bor tillmétesga
minniskors ansprak att litt réra sig i rummets
langs- och tvirsriktning. [ rummet ska bilister
och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafik-
ens ytor begrinsas s 1angt det gr med hinsyn
till gatornas funktion.

INTEGRERAT TRANSPORTRUM (IT), oskyd-
dade trafikanter kan fardas i rummet men har
ringa ansprak pa att korsa det. Det finns ocksé
ringa ansprak pa vistelse i rummet. Viggarna
vinder sig mot rummet men har ringa ansprak
pa det. Det ir 1anga avstdnd mellan entréerna.

Korsningsanspraket uppkommer i anslutning
till korsningar mellan de integrerade trans-
portrummen eller andra livsrum. I rummet har
oskyddade trafikanter ett ansprék pa trygghet i
form av andra trafikanters nirvaro men utan att
samspela med dem. Gaturummet har som regel
en transportfunktion.

TRANSPORTRUM (T), rum fér enbart motor-
fordonstrafik, diar gang- och cykelpassager
pa ett bekvamt och tryggt sitt dr separerade.
Viggarna vinder inte sina ansprak mot rum-
met. Transportrummet omgirdas av barriirer,
synliga eller osynliga. Transportrummet har en
renodlad trafikuppgift. Dess karaktir paverkas
ringa av hastighetsnivan, varfér den inte beho-
ver bedémas. Fér dvergripande huvudnit bor
transportrum efterstrivas.
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KVALITET 1: Stadens karaktar

Begreppet karaktir anvinds som ett samlande
begrepp fér ménga olika faktorer som kan
paverka bilden av staden eller titorten och dess
olika kvaliteter. Bebyggelsestrukturen, enskilda
byggnader, platser, parker, gronstrak och gatu-
nit bidrar i hég grad till ortens karaktir och ar
viktiga bestdndsdelar i ortens attraktivitet. En
orts karaktér innefattar dven annat én fysiska
forhallanden. Mianskliga aktiviteter, nirings-
livets sammansittning, turism och kulturtra-
ditioner tillhér sddant som ocksé bidrar. Varje
ort har dessutom en unik historia, vilken ir en
viktig utgdngspunkt vid all fysisk planering.

Begreppen karaktir och identitet anvinds
ofta synonymt. Karaktir kan sigas vara en
beskrivning av hur det ser ut, medan begreppet
identitet har en djupare innebérd som ligger
nirmare minniskan och inkluderar flera icke
synliga delar. En orts karaktir kan &ven besté
av egenskaper och aspekter som skapar minnen
och kinslor. De kinslomissiga aspekterna ar
till vissa delar individuella, men det finns vissa
aspekter som &r mer allméngiltiga och som
delas av ménga invénare. Det kan exempelvis
vara uttryck och upplevelser inom konst, litte-
ratur, poesi och musik.

Vilken hastighet som &r lamplig fér fordons-
trafiken utifrdn begreppet karaktir, hinger
samman med vilken roll gatan har i stadsstruk-
turen. Ar gatan mer eller mindre betydelsefull
for lokalisering av verksamheter som besoks till
fots eller med cykel, s k urbana funktioner, dir
det tillhandahalls urbana tjinster? Exempel ar
caféer, barer, gallerier och butiker. Sddana verk-
samheter upplevs autentiska och bygger upp det
urbana kapitalet, till skillnad fran kedjebutiker
i externcentra. Autentisk verksamhet 4r en
kritisk resurs fér social, kulturell och industriell

utveckling i tjansteekonomin. Det urbana

kapitalet kan vara en relevant utgangspunkt for

beddmning av kvalitetsnivaer for hastighet pa
olika stréackor.

Vilken roll en gata har paverkas av dess
rumsliga relation till alla andra gator i stads-
strukturen. En gata som 4r mer centralt beldgen
attraherar sannolikt fler viktiga funktioner fér
stadens urbana kapital. En rumsligt vilintegre-
rad stricka har manga kopplingar till andra
strickor i strukturen. Sddana strukturella egen-
skaper, liksom mojligheten att korsa en gata
varhelst de gdende 6nskar, motverkas genom
héga fordonshastigheter och genom barridrer
som byggs for att hoja framkomlighet och
sdkerhet.

Nir hastighetsgrianser ska bestimmas for en
stadsgata kan darfér foljande fragor vara viktiga
att stélla:

o [ vilka rumsliga relationer och funktioner
kan den aktuella gatan delas in?

e Vilken grad av integration har den aktuella
strickan? Hogre integrationsvirden indi-
kerar hogre urbant kapital och fordrar lagre
fordonshastigheter lings gatan. I stidernas
ytteromraden &r det vanligt med 13ga inte-
grationsvirden i savil likformiga industri-
omraden som bostadsomraden. D3 dr rumslig
integration inte ensamt en bra indikator fér
kvalitetsniva betraffande hastighet.

e Vilken typ av funktioner &r lokaliserade
utmed strickan? Ar dir endast boende, kon-
tor handel eller en blandning av allt? Vissa
likformiga stadsmiljéer 4r mindre kinsliga
for hastighet i likhet med lankar i huvud-
nitet for biltrafik i industriomrdden, medan
mangfunktionella stadsmiljoer rimligen
alltid 4r kansliga.

3 e Hastighetsnivans betydelSidafd mdsh3@gnadskvaliteter — Stadens karaktar
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Samband 1: Hastighetens betydelse for stadens karaktar.

Kvalitetsniva Integrerat frirum

God Gangfart
Mindre god 20 km/tim
Lag = 30 km/tim

Mjuktrafikrum Integrerat transportrum
< 30 km/tim < 50 km/tim

40 km/tim 60 km/tim
= 50 km/tim = 70 km/tim

| transportrum har hastighet ingen avgorande betydelse for stadens karaktar.

e Hur titt dr det mellan entréer? Tétare
indelning indikerar hégre urbant kapital och
fordrar lagre hastigheter lings gatan.

Ovanstdende egenskaper kan indikera storre

eller mindre attraktivitet fér oskyddade tra-

fikanter att begagna och korsa den aktuella

strickan, och didrmed en stérre eller mindre

kinslighet for olika fordonshastigheter.
Samband 1 ovan avser enbart att finga

hastighetens betydelse. Stadens karaktir r

ett avsevirt bredare begrepp. Livsrumsmodel-

len, som beskrivits tidigare i detta kapitel, ar

avsedd att underlitta 6vergdngen fran det breda
karaktirsbegreppen till en operativ koppling
mellan gatukaraktir och hastighet. Nagra

platser i staden kan vara svara att klassificera
med stéd av modellen. Ett exempel dr "natur-
rum”, gaturum dér gatan/vigen 16per genom
park- eller grénomréden. Detta rum fér ingen
egen rumsbenimning utan ges den bendmning
som passar bist.

I det fortsatta arbetet anvinds stadens
karaktdr som utgéngspunkt for analysen.
Stadens karaktdr 4r i denna handbok den indel-
ningsgrund som &vriga kvaliteter ska fogas in
mot. Detta dr helt i linje med det synsitt som
priglar TRAST och stédjer arbetet med att lata
trafiksystemets utveckling vara en del i arbetet
med att skapa en attraktiv stad.
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KVALITET 2:

Samhillet ska vara tillgangligt for alla. Det dr
ett av de nationella malen. Med ett tillgidngligt
transportsystem avses att trafiksystemet ska
utformas s att medborgarnas och niringslivets
grundldggande transportbehov kan tillgodoses.
Det 4r ocksé en del av ett jamstillt transport-
system, dir olika dldersgrupper och kon ska ges
mojlighet att tillgodose sina forflyttningsbehov.

Tillgidnglighet skapas i samverkan mellan
bebyggelsens lokalisering och trafiksystemets
uppbyggnad och kopplingar till regionen och
Ovriga regioner. Nirhet och koncentration
ar viktiga inslag i bebyggelsestrukturen.
Samverkan och genhet ir viktiga inslag i trafik-
systemens uppbyggnad, likasd trafiksystemens
anviandbarhet.

Planeringen maéste utgd fran bade samhillets
behov och enskilda trafikanters férméga och
behov. Barn, ildre och minniskor med funk-
tionshinder behover sirskild omtanke. Dessa
grupper dr ocksé beroende av en fungerande
kollektivtrafik och méjligheter att ta sig fram
till fots eller per cykel.

Transporter av varor och gods méste ocksé
gé smidigt. Utan detta fungerar inte staden
och dess olika verksamheter. Det 6vergripande
huvudnitet for biltrafik och det regionala nitet
for kollektivtrafik i en tatort ar sarskilt viktigt.
Det utgér en del av de regionala och nationella
funktionella forbindelserna som skapar goda
forutsdttningar f6r god regional utveckling
genom bittre férutsittningar f6r arbetspend-
ling och forstorade arbetsmarknader.

Trafiksystemets grundldggande uppgift blir
dérfor att skapa effektiva och hallbara transpor-
ter med tillgdnglighet for alla. Tillgdngligheten
skapas genom bidrag frén alla trafikslag. Plane-
ringens uppgift ar att uppna stor samverkande

tillgdnglighet, for s& manga som majligt och
med minimala negativa konsekvenser for den
enskilda trafikanten, fér omgivningen och for
staden.

Tillgidnglighet kan definieras som den
latthet med vilken medborgare, niringsliv och
offentliga organisationer kan na det utbud och
de aktiviteter som de har behov av. Littheten
beror pé restid, kostnader, hinder samt tillgdng
till fairdmedel for att nd 6nskad destination.

Avvigning behovs mellan olika tillginglig-
hetsansprak. D3 en kategoris ansprak tillgodoses
kan det leda till begrinsningar i tillginglighet
for en annan kategori. Kollektivtrafik och
utryckningstrafik har ansprak pa tillginglighet
som bor tas med vid avvigning av hastighets-
ansprak.

Gang-, cykel och mopedtrafik

Gang-, cykel och mopedtrafikanternas tillgang-
lighet styrs i hég grad av genhet och standard
inom géng- och cykelvignitet. Detta giller
sdrskilt i korsningspunkter med biltrafiknitet.
Mgjligheten att korsa ett biltrafikfldde paverkas
av stadsbyggnadskvaliteterna trygghet och
sikerhet. Trygghet och sikerhet paverkar sdle-
des tillgingligheten, vilket gor att bedémning
av denna kvalitet gérs indirekt vid bedom-
ningen av trygghet och sikerhet. I 6vrigt bor
planeringen striva efter det 6vergripande cykel-
nitet anpassas till lokala och regionala resbehov
med cykel for att 6ka tillgingligheten f6r dessa
trafikantgrupper sirskilt for arbetspendling och
skolresor under 5 km.

Bil- och lastbilstrafik

Bil- och lastbilstrafikens tillganglighet 4r nor-
malt dimensionerande i transportrummet. [ de
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Samband 2A - Hastighetsnivans betydelse for biltrafikens tillganglighet i de olika tatortsnaten.

Kvalitetsniva Lokalnat Huvudnat Overgripande nit *
God = 30 km/tim = 50 km/tim = 60 km/tim
Mindre god < 30 km/tim 30-40 km/tim 40-50 km/tim

* For regional analys av funktionella forbindelser med strackor i tatortens 6vergripande huvudnét anvédnds inte dessa
kvalitetsnivaer. Istéllet analyseras alternativa hastighetsgranser pa hela forbindelsens strackor i syfte att na forbatt-

rade restider

andra livsrummen &r andra faktorer ofta dimen-
sionerande. [ transportrummet kommer andra
stadsbyggnadskvaliteter och transportpolitiska
mal som trafiksikerhet och milj6 att sitta gran-
sen for hastigheten.

I TRAST finns definition pa de olika niten,
vilket kortfattat beskrivs i inledningen till
kapitlet.

Huvudnitet ska locka till sig trafik fran
lokalnitet vilket skapar ansprak pa en bittre
framkomlighet och dirmed en hégre hastig-
hetsniva pa detta nit jamfort med lokalnitet.
Den 6vergipande delen av huvudnitet ska dess-
utom koppla ihop titortens viktiga malpunkter
med regionen och 6vriga regioner.

Maélpunkter f6r bil- och lastbilstrafik skiljer
sig ofta at. Hastighetsskillnaden mellan de
olika trafikniten ir visentlig. Skillnaden bor
finnas och ska kunna uppfattas av trafikanten.
Hastighetsanspraket for det 6vergripande
huvudnitet har i princip ingen 6vre grins ur
framkomlighetssynvinkel, utan avvigs mot
andra kvaliteters krav.

Under 1960- och 70-talet utformades ofta
gatan i lokalnitet mellan de bostadsnira gator-
na och de hért trafikbelastade gatorna som en
del av transportrummet. Dessa striackor medger
som regel hogre hastigheter dn de som accep-
teras i lokalnitet. Nar strukturférindringar
gor att konflikter uppstar pa dessa gator r det
viktigt att utgd fran att de ingdr i lokalnitet.
Om de ddremot har en god trafiktélighet kan
man hir acceptera hogre hastigheter.

Det 6vergripande nitet for bil — eller med
andra ord de funktionella férbindelserna -
inom en titort bestar ofta av statliga vigar med
genomfartstrafik och infartstrafik till titorten
och kommunala gator som kopplar ihop det

statliga vignitet med regionala eller nationella

maélpunkter inom titorten.

Vig- och gatuférbindelser med behov
av hogre reshastighet 4n titortshastigheten
klarlaggs i den nationella och regionala vig-
transportplaneringen.

For det 6vergripande nitet dr det sarskilt
viktigt att beakta de hastighetskrav som kan
stillas utifran behovet av tillginglighet och
regional utveckling med avseende p3 arbets-
pendling och niringslivets transporter. Analy-
sen kan hir goras badde med titortens perspek-
tiv enligt denna handbok och med ett regionalt
perspektiv. I det senare fallet innebir detta att
fokus dr pa hela den funktionella férbindelsen,
se samband 2A ovan. Nedan listas fyra aspekter
som man bor ta hiansyn till vid bedémningen
av vilka hastighetsnivder som kan anses ge god
kvalitet i det enskilda fallet:

e STRACKANS LANGD. Vid en férhallandevis
kort stracka uppnas god kvalitet redan vid en
lagre hastighet.

® ANDEL REGIONAL GENOMFARTSTRAFIK. Vid
en forhéllandevis 13g andel genomfartstrafik
uppnas god kvalitet redan vid en lagre has-
tighet.

® GENOMFARTSTRAFIKENS VOLYM. Om
genomfartstrafikens volym dr férhéllandevis
14g uppnas god kvalitet redan vid en liagre
hastighet.

o VAGFORBINDELSENS UTBYTBARHET. Om det
finns spértrafik som kan utgora ett alternativ
till den aktuella vigférbindelsen uppnés god
kvalitet redan vid en ligre hastighet.

Sammantaget kan en analys av dessa kriterier

ge en god kvalitetsniva trots att hastighetsnivin

i ett regionalt perspektiv ar for 1ag. Utifran det

regionala perspektivet kan da dtgirder behéva
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planeras for att pa 1dng sikt kunna hoja hastig-

hetsnivan.

Vid regional analys av funktionella for-
bindelser anvinds inte dessa kvalitetsnivéer.
Istallet studeras alternativa hastighetsgranser pa
hela forbindelsens strickor. Mojligheterna att
forbattra restider for arbetspendling och viktiga
godstransporter provas inom och utom titorten
mot stédkriterier fér de transportpolitiska
malen, och inom titort dven for dvriga stads-
byggnadsmaissiga kvaliteter.

Effekter for tillgianglighet kan bedémas med
verktyget "Effekt hastighetsoversyner” (finns pa
Vigverkets webbplats www.vv.se under rubrik
Om Vigverket > Planering > Planeringsunder-
lag). Detta verktyg dr samordnat med EVA,
som dr ett verktyg for att berdkna effekter och
gbra samhillsekonomiska kalkyler av vigin-
vesteringar och bland annat anvinds for att
utvirdera investeringsprojekt i den nationella
och regionala atgirdsplaneringen. Dessa effekt-
berikningar dr dock anpassade till att virdera
atgirder inom det statliga vignitet och ticker
inte in alla de aspekter som dr viktiga att vir-
dera i en tatortsmiljo. "Effekt hastighetséversy-
ner” beskriver hur forindrade hastighetsgranser
paverkar reshastigheterna, trafiksikerheten,
koldioxidutslappen och de samhillsekonomiska
kostnaderna. "Effekt hastighetséversyner”
sammanfattar genomsnittseffekter av hastig-
hetsgransindringar och Automatisk trafiksiker-
hetskontroll (ATK) enligt foljande:

e En hastighetsgrinsidndring pa 10 km/tim
bedéms dndra medelhastigheten for person-
bilar med 4 km/tim 6ver frén 5o km/tim och
uppét och 2,5 km/tim frdn 50 km/tim och
nedat.

e ATK beddms ge medelhastigheter strax 25
under hastighetsgrinsen.

Fér att sitta ritt hastighetsgrins pd kommunala

vigar utanfor titort behdvs en sirskild hand-

liggning. Kommunen kan enklast 16sa detta

genom att samrdda med Vigverket.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken med buss indelas och
bendmns som stads-, stom- och regionbusslin-
jer. De senare trafikerar primirt det évergripan-
de huvudnitet. Nomenklaturen 4r himtad frén
TRAST men kommuner och trafikhuvudmin
kan anvinda de begrepp som anvinds lokalt
respektive regionalt.

For béde resendrer och trafikféretag i kol-
lektivtrafiken dr det restid och kértid som ar
intressant. For resendren innebir en kort restid
dkade moijligheter att dka kollektivt och méjlig-
het att na fler mélpunkter inom en given tids-
ram. Hir dr de funktionella férbindelserna dir
det 6vergripande huvudnitet ingar sarskilt vik-
tiga. For kollektivtrafikhuvudmannen innebér
kort kértid minskade kostnader, alternativt att
turtidthet kan 6kas inom konstanta ekonomiska
ramar. Med kortare koértider kan kollektivtrafi-
ken bedrivas pé ett effektivare sitt.

Restid och kortid i kollektivtrafik beror pa
en lang rad faktorer, bland dem finns méjlig
hastighet pa strickorna, avstdnd mellan hall-
platser, hur héllplatserna ir utformade och
uppehallstiden pé hallplats. Restiden paverkas
dessutom i hég grad av bussbyte och av tur-
titheten samt méjligheter till anslutning med
bade cykel och bil.

En avvigning méste goras mellan ging-
avstdnd och aktid i bussen. Ménga héllplatser
ger korta géngavstdnd, men férdréjningarna till
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| figuren syns tydligt hur kollektivtrafikandelen sjunker
da kvoten mellan restid med kollektivtrafik och med
bil 6kar. En kollektivtrafikandel pd 50 procent erhélls i
detta fall i relationer dar restidskvoten ar cirka 1,6.

Kélla PM 2001:12 Trafikanalyser RUFS 2001, Region-
plane- och trafikkontoret Stockholm.

foljd av héllplatsstopp blir stora.

Om hallplatserna dr utformade som klack-
hallplatser, timglashallplatser eller stopphéll-
platser tvingas biltrafik vinta bakom bussen
medan bussen star pa hallplatsen. Pa sa sitt
kommer bussen direkt ivdg fran hallplatsen
och behéver inte invinta en lucka i biltrafiken,
restid och kortid kortas. I det 6vergripande
huvudnitet bor dessa hallplatstyper undvikas.
Med busshéllplats i bussficka prioriteras biltra-
fiken framfor busstrafiken. Med fickhallplats
tvingas bussen till lagre hastighet fore hallplats-
stoppet fér att kunna kéra med precision in
till kantstenen, vilket dr viktigt f6r bekvam
av- och péstigning. Vid utfart fran fickhallplats
krivs en lucka i biltrafiken, vilket kan leda till
fordréjningar och langre restid.

Uppehéllstiden pa hallplats beror i sin tur
pa antal pé- och avstigande resenirer, om de
har bagage, barnvagn och hjilpmedel samt hur
biljetthantering for pastigande resenirer ar
ordnade med mera.

I TRAST anges att kollektivtrafikens
medelhastighet inte bor vara ligre 4n att de
flesta i en medelstor stad kan né centrum inom
10-15 minuters restid med buss. Vid regional
analys av funktionella férbindelser strivar man
efter att forbattra mojligheterna f6r regional
busspendling. Inriktningen ar att utoka mojlig-
heterna till arbetspendling primirt upp till 6o
minuter.

For att kollektivtrafiken ska vara ett
attraktivt alternativ framfér bilen krivs att
restidskvoten, dvs restid med kollektivtrafik i
forhallande till restid med bil, &r mindre 4n 2.

Eftersom restiden i buss paverkas av s
maénga olika faktorer har hastighetsgriansen

Kollektivtrafikresande som funktion av restidskvot

0.5+

Andel av totalt resande

2 3 4 5
Restid kollektivtrafik / restid bil

pa enskilda strickor eller passager séllan en
avgorande betydelse for tillgingligheten for
stads- och stombussar. Ligre hastighet kan
accepteras om det motiveras av andra skil och
kan kompenseras av hogre hastigheter i andra
delar av linjesystemet. Fér regionala bussar ar
hastighetsgrinser viktiga. I regional trafik ar
ofta mojligheterna att paverka restider inom
titorterna viktigare 4n utanfor.

Stadsbusslinjenitet passar de flesta resena-
rerna och tar hand om den stdrsta resandeefter-
fragan i storre stider. For mindre titorter giller
ofta motsatsen. Stadsbussar ska framfér allt
trafikera biltrafikens huvudnit fér att kunna
medge korta res- och kortider mellan titortens
olika omraden. I titortens centrum, dir manga
har sin malpunkt, ligger hallplatserna titare,
vilket gor att det inte 4r hastighetsgrinser
som sitter gransen for tillgdngligheten med
kollektivtrafik. Dir accepteras dirfor lagre
hastighetsgrins.

Stombusslinjerna har stor betydelse fér kol-
lektivtrafikens attraktion. De har prioritet i tid
och rum for att ge hogre service och har dirfor
hoégre ansprak pa framkomlighet.

Fysiska hastighetsddmpande atgirder sdsom
forhojningar och sidoférskjutningar ger nastan
alltid negativ paverkan pé sdvil resenirernas
och férarnas komfort som kollektivtrafikens
framkomlighet. De hastighetsddmpande
atgirderna boér i mojligaste man forliaggas till
hallplatser eller korsningar dir bussen dnda
héller 13g fart. P4 huvudnit bér eventuella has-
tighetsddmpande atgirder f6r bussar om méjligt
undvikas.

Pa funktionella forbindelser, i titorten
pa det dvergripande huvudnitet, finns mer
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Samband 2B - Hastighetsnivans betydelse for busstrafikens tillganglighet.

Hastighetsnivan avser fardhastigheten.

Kvalitetsniva Stadsbuss
God = 30 km/tim
Mindre god 20 km/tim
Lag 10 km/tim

Stombuss Regionbuss *
= 40 km/tim = 60 km/tim

30 km/tim 40-50 km/tim

20 km/tim 30 km/tim

* For regional analys av regionbusstrafik anvdnds ej dessa kvalitetsnivaer. Istéllet analyseras alternativa hastighets-
granser pa hela forbindelsens strackor i syfte att na forbattrade restider .

langviga trafik, i manga fall av regionbussar
med hégre hastighetsansprak. Regionbussarna
kan pé en 1&ng stricka ha endast ett fatal hall-
platser. I bérjan och slutet av linjen, ddr manga
stiger pa och av, dr det kortare avstdnd mellan
héllplatserna. P3 dessa strickor i stidernas cen-
trum och nira terminaler accepteras ligre has-
tighet, men pé de ldnga strickorna ska en hog
hastighetsniva efterstrivas. Regionbussar ska i
titorten i huvudsak trafikera det dvergripande
huvudnitet som tilldter hogre hastighetsgrin-
ser. [ regionala analyser avseende hastigheter
langs en funktionell férbindelse utgor den
totala restiden mellan tva regionala malpunkter
det viktigaste mattet for tillginglighet.

Hastighetsnivan for busstrafiken blir som
regel densamma som for biltrafiken dir dessa
delar gatuutrymmet. Ibland blir busstrafiken
dimensionerande for hela trafikstrémmens
hastighet. Om kollektivtrafiken prioriteras i
trafiksignaler och genom eget utrymme i gatan,
kan kollektivtrafiken f3 en hogre firdhastighet
ar biltrafiken. Kollektivtrafikens hastighet bor
ha en nivd som matchar biltrafikens hastighet
och bér i huvudnit ges samma ansprak for mot-
svarande biltrafiknit.

Analysen kan géras bdde med titortens
perspektiv enligt denna handbok och med ett
regionalt perspektiv. I det senare fallet innebér
detta att fokus 4r pa hela den funktionella for-
bindelsen.

Utryckningstrafik

Fér utryckningstrafik dr det kort insatstid, det
vill siga tiden frén att larmet mottas till dess
att riddningsstyrkan dr pa plats och kan borja
arbeta pa olycksplatsen, som ir det viktigaste
kravet. Som ett exempel har en minuts lingre
insatstid en beriknad samhillsekonomisk kost-
nad pa 6ver 50 ooo kr vid en drunkningsolycka,
knappt 30 ooo kr vid brand i byggnad och cirka
17 0oo kr vid en trafikolycka.

Insatstiden bestar av anspidnningstid, kértid
och angreppstid. Anspanningstiden utgér tiden
frdn utlarmning till dess utryckningsstyrkans
forsta fordon utgar. Koértiden ar tiden fran att
utryckningsfordonet lamnat stationen till att
det anlinder till olycksplatsen. Angreppstiden
utgor tiden fran det att utryckningsfordonet
ankommit till olycksplatsen till dess att insat-
sen har inletts.

Fér att kortiderna ska kunna héllas korta
behéver utryckningsvigarna vara gena och
framkomliga. Enligt en nyligen genomférd stu-
die bland sex kommuner klaras cirka go procent
av samtliga insatser via biltrafikens huvudnit.
De prioriterade gatorna fér utryckningstrafiken
sammantfaller alltsd i huvudsak med biltrafikens
huvudnit, men inte samtliga. Det dr frimst i
nirheten av hogt frekventerade méalpunkter
for riddningstjanst och ambulans som sjukhus,
vardhem, brandstationer och andra servicein-
rittningar, som dven lokalgatorna kan omfattas
av utryckningstrafikens tillginglighetskrav.

Maximal insatstid frén respektive brand-
station beslutas av kommunen och har bland
annat att gora med riddningstjinstens beman-
ning, brandstationernas lokalisering och
utryckningstrafikens framkomlighet. Maximala
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Kvalitetsniva

Samband 2C — Hastighetsnivans betydelse for utryckningstrafi-
kens tillgdnglighet — lokalt exempel som géller inom tatorten.

Utryckningstrafiken nar 90 procent
av befolkningen inom utsatt tid

God < 10 minuter
Mindre god 10-15 minuter
b
Teckenférklaring

Insatstid

Q- 10 min @ Brandstation

10-20min = Grans mellan insatsomraden

DR A s Eos Insatskarta fran Karlshamn.

28 insatstider till ett utryckningsmal i en stérre accepteras under foérutsittning att strickan &r

titort dr vanligen cirka 10 minuter, medan den
for ett mal pa landsbygden kan vara 20-30
minuter och fér otillgingliga platser langre tid
in sa.

Eftersom kortiden ér en del av insatstiden
och giller f6r den totala utryckningsvigen ar
det svért att 6versitta kravet till ett hastighets-
ansprak for en enskild gatustricka. Hastighets-
anspraket fér utryckningstrafiken giller istillet
medelhastigheten med vilken rdddningsfordo-
nen kan ta sig fram utmed utryckningsvigarna.

Kommunen kan visa sina insatstider pa en
"insatskarta”. Exemplet ovan dr himtat fran
Karlshamn.

P3 enskilda gatustriackor ar det istillet
utryckningstrafikens framkomlighetsansprak
vad giller bland annat tvirsektion, sveputrym-
me och méjligheten fér andra fordon att kora
undan for att lamna fri vig som &r viktigast. P&
de gator som ingér i utryckningstrafikens pri-
mira nit dr det sirskilt viktigt att hastighets-
dampande atgirder sdsom sidoférflyttningar,
avsmalningar och gupp férekommer i s liten
utstrickning som méjligt. Gupp kan gora resan
i en ambulans plagsam. Sidoférflyttningar eller
avsmalningar kan goéra att raiddningstjanstens
fordon fér svart att ta sig fram.

I utryckningstrafikens sekundéra nit, som
vanligen omfattar biltrafikens lokalnit, kan en
lagre hastighet accepteras under férutsittning
att den totala strickan frdn nirmsta avfart fran
det priméra nitet till utryckningsmalet inte ar
sa 1ang att utryckningstiden inte klaras. P4 den
sista strackan fram till utryckningsmalet, p4 till
exempel kvartersgator och gégator med plante-
ringar och gatumébler, kan en ldgre hastighet

kort. Har dr det anda oftast den fysiska utform-
ningen som begrinsar utryckningstrafikens
framkomlighet.

Sambandet mellan avstandet frin brandsta-
tion till utryckningsmal och hastighetsanspra-
ket utmed hela utryckningsvigen illustreras i
diagrammet ovan. Anspraket giller medelhas-
tigheten utmed hela utryckningsvigen.

I exemplet ovan ir kravet att nd go procent
av befolkningen inom 10 minuter fér att nd god
kvalitet. Dessa krav dr formulerade pa olika sitt
i kommunerna.

D4 anspraket provas, i arbetsordningen ldng-
re fram i skriften, maste de lokala besluten tas
fram. Vad giller i den ort som berdrs av arbetet?
D4 anspraket berdknas och hastighetsnivin som
behovs for att klara de beslutade insatstiderna
tas fram, maste frigan stillas: Ar detta ett
rimligt ansprak? Kan vighéllaren tillgodose
anspréket eller maste andra metoder prévas for
att klara insatstiden? Om hastighetsnivan blir
for hog kommer den att ge negativa effekter i
form av trygghets- och trafiksikerhetsproblem.

Att utryckningsfordon anvinder siren och
pakallar fri viag innebir inte att de kan vilja
fart helt oberoende av andra faktorer. Det ar
inte hastighetsgrinsen som &r begrinsande
under utryckning, utan andra dimensionerade
begrinsningar som finns utmed utrycknings-
vigen. Exempel pé sddana begransningar ar
vigens geometri, hastighetsbegrinsande atgir-
der, trafikkoer, oskyddade trafikanter i ome-
delbar nirhet till utryckningsvigen, vigarbete.
Dessa faktorer bor kontrolleras i samrdd med
raddningstjansten.
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KVALITET 3: Trygghet

Begreppet trygghet har en existentiell dimen-
sion. Bade sjilva livet och det som kommer
efterdt skrammer oss. Kanske fanns det for inte
sa lange sedan en tro pa att samhillsutveck-
lingen skulle kunna géra oss mer trygga, men vi
inser nu, i bérjan pd 2000-talet att det inte blev
sd. Trots 6kat vilstdnd, mer sikerhet pd ménga
sitt i vistvirlden, verkar otryggheten 6ka. Det
forefaller att handla lika mycket om oro for
klimatférindringar eller finanskriser, som om
ridsla for att réka ut for ndgot i det egna kvar-
teret. Allt detta paverkar vir trygghet, ocksé nir
vi 161 oss i stadsrummen. Kanske &r det ocksé s
att sjidlva samtalet om otrygghet ocksa bidrar till
att spd pa kinslorna av otrygghet.

I Polisens trygghetsmétningar underséks
invanarnas upplevelser av otrygghet och oro att
utsittas for brott, framférallt i det egna nir-
omréadet. Frigorna som stills handlar om pro-
blemen i det egna bostadsomrédet, utsattheten
for brott, oron fér att utsittas fér brott samt en
frdga om upplevelsen av polisens engagemang.
Trygghetsundersékningar ér vilbeprovade och
bygger pa en vetenskaplig sociologisk/krimino-
logisk grundteori som introducerades i Sverige
pa go-talet. Trafiken — och sirskilt det faktum
att "bilar koér f6r fort” - dr enligt dessa under-
s6kningar den enskilt viktigaste orsaken till att
boende kinner sig otrygga i sitt bostadsomrade
eller nir man r6r sig i staden.

Trygghetsvandring dr en metod som berér
trygghet i flera dimensioner. Den 4r anvindbar
for att underséka ménniskors upplevelser av
ett omrade. I samtal med fastighetsférvaltare,
politiker, polis, boende och andra aktérer i nir-
omradet identifieras trygga och otrygga platser
och forandringar diskuteras utifrdn méinniskors
egen kunskap och kreativitet. En vil genomford

trygghetsvandring som resulterar i dtgarder
skapar trygghet och tillit i insikten i att "min
asikt har betydelse” och till slut i det konkreta
resultatet. Manga trygghetsvandringar runt

om i landet pa senare &r har berért biltrafikens
betydelse fér tryggheten. Tét biltrafik i flera
korfalt skapar barridrer och otrygghet. Ldngsam
biltrafik pa de gdendes villkor skapar trygghet
och liv i ett omréde.

I de flesta sammanhang dr det mansklig
nérvaro som skapar trygghet. Mer eller mindre
medvetet ror vi oss helst i ndrheten av andra
minniskor. D3 godtar vi ocksd den ménniska
som sitter i en bil. Trots riskerna det innebir att
ga utefter en bilvig, utan trottoarer och med
dalig belysning, gér méanga, speciellt kvinnor,
hellre det 4n att ga genare pa en 6dslig gdngvig,

Bilens hastighet leder, utifrdn en trafiksiker-
hetssynpunkt, till trafikseparering av bilar och
oskyddade trafikanter, helst med helt skilda sys-
tem. Buller och avgaser och andra féroreningar
fran bilarna talar ocksa fér trafikseparering.

Ur rorelsesynpunkt i staden, samspelar trafik-
separering ofta med en uppdelning av staden i
stadsdelar och bebyggelsedar med gronomraden
eller impediment emellan. Denna uppdelning
av staden har flera orsaker, trafikseparering ar
en av dem.

Utifran ett trygghetsperspektiv i forhal-
lande till risk eller upplevd risk att bli utsatt fér
brottslighet, mobbning eller stérande beteende,
ir det 6nskvirt med rorelsestrdk for oskyddade
trafikanter som ir befolkade med tillrickligt
manga andra oskyddade trafikanter, s3 att
en informell social kontroll finns lings med
straket. For att det ska fungera, bér de oskyd-
dade trafikanterna dessutom vara aldersmissigt

blandade.

29
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Samband 3 - Hastighetsnivans betydelse for trygghet.

Kvalitetsniva Integrerat frirum

God < 10 km/tim
Mindre god 20 km/tim
Lag = 30 km/tim

Informell social kontroll kan vara svar att
uppna enbart genom oskyddade trafikanter pa
rorelsestrdket. Antalet oskyddade trafikanter dr
ofta lagt i verkligheten och varierar dessutom
kraftigt over dygnet/aret. Den informella
sociala kontrollen och méjligheten att kalla pa
hjilp i ndrmiljon kan stirkas genom:
® bebyggelse med minniskor nira rorelsetrak
for oskyddade trafikanter, och hus som har
fénster och entréer vinda mot rérelsestraket,

® parallella rérelsestrék for bilar och oskyddade
trafikanter, dir de kan se varandra och pas-
sera pa kort avstand,

e funktionsblandade miljéer som ¢kar bland-
ningen av oskyddade trafikanter, och redu-
cerar den tid pa dygnet d& de oskyddade
trafikanterna &r fa.

Detta betyder, att utifran synpunkten om

informell social kontroll, borde vi féredra tra-

fikldsningar med en traditionell gatustruktur,
med blandad trafik av bilar och oskyddade
trafikanter och gator kantade med husfasader,
girna med servicefunktioner i bottenvéningen.

Det var detta den moderna stadsplaneringen

ofta valde bort fran 1920/30-talet och framaét,

och som trafiksepareringen ytterligare bidrog
till att vélja bort under 1960-talet. En storre
grad av dtervindande till traditionella 16sningar
forutsitter dock att bilarnas hastighet anpassas.

I den traditionella staden dr gatustrukturen
normalt inte utformad som ett trad utan i
stillet utformat som ett deformerat nit. Har
visar det sig i ménga studier att de oskyddade
trafikanterna dras till de 1dnga sammanhing-
ande stréken. Det dr ddr de flesta ror sig, bland
annat for att det &r lattare att orientera sig dar,
men ocksa fér att aktivitet drar till sig aktivitet.
Det ir ocksa har butikerna girna vill etablera

Mjuktrafikrum Integrerat transportrum
< 30 km/tim < 50 km/tim

40 km/tim 60 km/tim
= 50 km/tim = 70 km/tim

sig. Dilemmat planeringen di kommer till,

ur hastighetssynpunkt, bestar i att de l&nga
sammanhingande strdken frestar bilisterna till
hoégre hastigheter samtidigt som ménga oskyd-
dade trafikanter vistas i gaturummen.

En forutsittning for att gatunitet ska fung-
era bra f6r oskyddade trafikanter &r att stadens
kvarter dr lagom stora, dvs fran cirka 7 ooo
kvadratmeter (8o x 8o meter) upp till helst
inte mera dn det dubbla (120 x 120 meter). Med
kvarter av denna storleksordning undgas att
sprida de oskyddade trafikanterna pa for ménga
rorelselinjer, samtidigt slipper de onddiga omva-
gar. Gatunitet differentieras mellan de vanliga
gatorna, som det finns flest av och som ofta ar
kortare, och linkar i huvudnitet for biltrafik
med stoérre bredd, som ofta 4r lingre. Denna
princip kan varieras pd manga sitt. New Yorks
rutnit pd Manhattan med gator och avenyer,
och Paris system med gator och boulevarder, dr
négra tydliga och vilkinda exempel.

Studier av manga historiska stider visar
samtidigt att centrala delar av stiderna, dir det
finns manga butiker och annan service, normalt
har ndgot mindre kvartersstorlekar 4n resten av
staden. Detta 6kar tillgingligheten i de omra-
den som har flest oskyddade trafikanter.

Gaturummen bor utformas sé de oskyd-
dade trafikanterna kan trivas, vara sikra och
trygga. Utformningen av gaturummet fér de
oskyddade trafikanterna bor vara generds. Nar
trafikbelastningen dr hog fordras en storre yta
for ge-trafiken for att de ska kinna sig trygga.
Géang- och cykelbanors bredd varieras dven
med den férvintade mingden fotgingare och
cyklister. Hinsyn tas ocksa till gatans roll for
ovrigt, till exempel plats till gatuserveringar,
biankar och cykelparkering. Gatubelysningen
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bor prioritera de oskyddade trafikanterna.

For att 6ka trygghet och trafiksikerhet
kan gaturummet dessutom utformas s att de
oskyddade trafikanterna och bilarna skiljs &t
genom plantering av trad, placering av pollare,
atskiljande rabatt av gris och kantstensparke-
ring, men pé ett sddant sitt att det bli god visu-
ell kontakt mellan bilister och de oskyddade
trafikanterna.

Hastighetsgrinserna avspeglar tre olika
situationer dir biltrafikens hastighet spelar
roll f6r tryggheten i gaturummet for géende
och cyklister. I integrerat frirum dir gdende
forvantar sig prioritet, i mjuktrafikrummet dér
samspel ska rdda mellan alla trafikanter och i
det integrerade transportrummet dér bilisternas
ndrvaro medverkar till trygghet for de oskyd-
dade trafikanterna om deras hastighet inte blir
for hog.

Bilisterna &r ingen homogen grupp. Hir
finns till exempel nybérjare och ldre forare
vars férméga inte lingre 4r densamma som

3 e Hastighetsnivans Sidy82lsvfdB82tadsbyggnadskvaliteter — Trygghet

tidigare. De ar en del av systemet med ritt att
kunna kinna sig trygga nir de firdas. Ett alltfor
hogt uppskruvat tempo i stadstrafiken kan
innebira att de avstar fran att resa, vilket da
inkriktar pd jamstilldheten i systemet. I titor-
tens transportrum bor ett lagom tempo rada s&
att ovana eller ildre bilforare inte blir ondigt
stressade eller kdnner otrygghet. Det finns dock
i dag ingen kunskap om vilka hastighetsnivaer
som ger ett lagom tempo for ovana och ildre
bilférare inom olika delar av trafiksystemet,
varfor ndgra kvalitetsnivder inte har angetts f6r
dessa forhéllanden.

Fér naringslivets transporter dr ocksa trygg-
heten en arbetsmiljofraga. Lastbilschaufférens
mojlighet att né fram till terminal utan onddig
fordréjning, eller till en parkeringsplats som
medger en trygg méjlighet till vila, avgér ofta
hur langt lastbilen gér innan paus. Inte heller
hir finns idag tillracklig kunskap for att skapa
kvalitetsnivéer.
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KVALITET 4: Trafiksdkerhet

Nollvisionen dr grunden fér trafiksikerhets-
arbetet i Sverige. Det 1angsiktiga malet for
trafiksikerheten ska vara att ingen dodas eller
skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom
transportsystemet. Transportsystemets utform-
ning och funktion ska anpassas till de krav som
foljer av detta. Men eftersom minniskor ibland
gOr misstag, gdr det inte att helt forhindra
trafikolyckor. Daremot kan féljderna av olyckor
mildras genom att gator och fordon blir sikrare.
Risken fér att olyckor ska intridffa minskar dess-
utom om alla trafikanter far 6kad insikt om hur
viktigt det 4r med ett sikert beteende i trafiken.

Hastighetens betydelse

Hastigheten har stor direkt inverkan pa trafik-
sikerheten. Detta giller framfor allt konsekven-
serna av en kollision.

Risken for att en personskadeolycka ska
intriffa 6kar med 6kande hastighet, eftersom
forarens mojlighet att reagera och hinna avvirja
olyckan minskar. Reaktionsstrickan och broms-
striackan utgor tillsammans stoppstrickan, dvs
den stricka som passerats fran det att féraren
upptickt en eventuell konflikt, till dess att
hon hunnit stanna fordonet. Vid 30 km/tim &r
stoppstrickan 13 meter om reaktionstiden r en
sekund, en reaktionstid snabbare #n normalt.
Vid 50 km/tim ir den det dubbla och efter 13
meter har retardationen dnnu inte bérjat. Vid
daligt viglag kan stoppstrickan bli flera ganger
langre (se figur pd motstdende sida).

Vad manniskan tal

Vilka skadeféljder en olycka fér beror pa det
krockvéld som minniskan utsitts for. En ligre
hastighet och diarmed ett minskat krockvald
paverkar de svdra skadorna mest. I moderna

fordon med airbag och sikrare konstruktion
ir risken att skadas betydligt ligre &n vad som
tidigare var fallet fér forare och passagerare i
fordonet. Men oskyddade trafikanter dr fort-
farande lika utsatta i trafiken.

I titort 4r 2/3 av dem som dor i trafiken
oskyddade trafikanter. Framforallt dldre
fotgdngare 4r utsatta. De har helt enkelt inte
samma tolerans mot krockvald som unga, friska
personer. Manga fotgingare omkommer pa
obevakade 6vergangsstillen eller pd gdng- och
cykelpassager dir bilarnas hastighet har varit
hégre dn vad fotgidngarna télde.

Fér bilister dr singelolyckor den vanligaste
dodsorsaken inom titort. Djupstudier visar att
6ver hilften av de bilister som dor inte hallit sig
till hastighetsgriansen. Men i cirka 40 procent
av fallen har hastighetsgrinserna varit for hégt
satta i jimforelse med vilket krockvald som
vigmiljon utléser. Djupstudierna visar ocksé
att de st6rsta problemen ir alkohol, droger och
bristande anvindning av bilbilte och hjalm.

En viktig vig till en siker titortstrafik ar
att anpassa hastigheterna efter vad ménnisko-
kroppen tal. Skillnaden mellan att 6verleva en
olycka eller inte kan vara harfin. I synnerhet fér
oskyddade trafikanter dr krockvéldet av avgs-
rande betydelse. De flesta manniskor klarar en
kollision dir hastigheten vid kollisionstillfallet
inte dverstiger 20 km/tim. Nio av tio oskyddade
trafikanter 6verlever att bli pdkorda av en bil i
30 km/tim, vilket ungefir motsvarar ett fritt
fall fran tre meter. Vid 40 km/tim 6verlever
sju av tio. Ar hastigheten déremot 50 km/tim,
vilket motsvarar ett fall frin tio meters hojd,
Sverlever bara tva av tio olyckan. Att bli pakoérd
i 70 km/tim leder sannolikt till d6den. Déarfér
bor hastigheterna inte dverstiga 30 km/tim i
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I Stoppstrdcka for personbil
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Stoppstrackans langd i 30 och 50 km/tim f6r normal
personbil vid bra underlag och en sekunds reaktionstid.

miljder dir oskyddade trafikanter och bilister
blandas.

For bilister ddremot dr risken att do i kol-
lisioner vid hastigheter under 50 km/tim laga.
En modern bil klarar i regel av att skydda pas-
sagerarna vid en sidokollision i upp till 50 km/
tim. Déarfor bor hastigheten i korsningar eller
andra platser dir det finns risk for sidokol-
lisioner inte dverstiga 5o km/tim. Bilarnas front
har stérre deformationszon #n sidorna och kan
klara frontalkollisioner i upp till 7o km/tim.
Fordonstekniken férvintas lyfta denna niv4 till
8o km/tim pa lingre sikt. Tills vidare bér darfér
70 km/tim vara hogsta hastighet da det finns
risk for frontalkollisioner mellan fordon. Fasta
féremal som smala stolpar och triad tringer
langt in i férarhytten vid frontalkollision, och
hastigheten boér diarfér vara hégst 6o km/tim
om risken ska likstillas med frontalkollision
med annan bil.

Samband mellan hastighet och
trafiksakerhet

Ett generellt samband mellan medelhastigheten
och fériandring av antalet olyckor har tagits
fram. Det visar att antalet dédsolyckor dar
bilister 4r inblandade 6kar med 4,5-potensen av
hastighetsékningen. For svara olyckor motsva-
ras det av 3-potensen. Det innebir till exempel
att en sé liten f6randring av medelhastigheten
som 5 procent ger en férdndring av antalet
dodade med cirka 20 procent. Férindringen av
antalet svart skadade blir ndgot ligre, knappt

15 procent. For alla personskadeolyckor dkar
antalet endast med kvadraten av hastighets-
forandringen (se figur pa sid 34).

Risk att dodas vid kollision

100
" /s
I ~
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Krockvéldskurvan visar hur stor risken dr att dédas vid
pakérning for olika trafikanter.

Ger ratt hastighetsgrans ratt
hastighet?

Hastigheterna ska anpassas till den aktuella
trafiksituationen och vilka trafikantgrupper
som ska samsas om utrymmet. Men ritt hastig-
hetsgrans ar samtidigt ingen garanti for att ritt
hastighet verkligen halls. En sénkning av has-
tighetsgrinsen ger normalt dven en sénkning av
de verkliga hastigheterna, men inte alls i samma
storleksordning.

En sinkning av hastighetsgransen med 10
km/tim bedéms ge en verklig minskning av
medelhastigheten med 2-2,5 km/tim mellan 30
och 50 km/tim. Det motsvarar en minskning av
antalet dédade och svart skadade med cirka 8
procent. Vid 13ga hastighetsgrinser dr den reella
effekten av hastighetsreduktionen mindre. Vid
héjningar fran 50 till 60 km/tim 6kar medel-
hastigheten med cirka 4 km/tim. Genomsnitt-
liga hastighetsidndringar kan analyseras genom
Vigverkets verktyg "Effekt hastighetséversyner”
som finns pd www.vv.se under Om Vigverket >
Planering > Planeringsunderlag.

For att f3 en storre hastighetséindring dr det
darfér viktigt att gatumiljon stédjer gillande
hastighetsgranser. Hastighetsbegriansningen
bér kdnnas naturlig och acceptabel f6r trafi-
kanterna. P4 breda gator med god sikt dr hastig-
heterna betydligt hégre d4n pa smalare gator
med begrinsad sikt — oavsett hastighetsgrins.
En hastighetssikring av platser kan ibland
vara nddvindig dir oskyddade trafikanter och
motorfordon ska samsas om utrymmet. En
sankning av hastighetsgrinsen frin so km/tim
till 30 km/tim kan annars invagga i synnerhet
oskyddade trafikanter i en falsk trygghet. Om
inga hastighetsddmpande atgarder genomfors
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Samband 4 - Hastighetsnivans betydelse for trafiksakerhet.

Kvalitetsniva Gem/bil-konflikter  Bil/bil, korsande kurs  Bil singel, fast hinder Bil/bil, mote
God < 30 km/tim < 50 km/tim < 60 km/tim < 70 km/tim
Mindre god 40 km/tim 60 km/tim 70 km/tim 80 km/tim

Lag = 50 km/tim = 70 km/tim = 80 km/tim = 90 km/tim

For regional analys av funktionella forbindelser anvands stodkriterier, som ger uttryck for en malbild 2025. Dessa
innebar till exempel motesseparering for bilar vid hastighetsgrans 6ver 80 km/tim utom fér laga trafikfldden och att
sidoomraden ska ha minst standard for nybyggnad vid tatortsférhallanden.

som ger en reell och betydande sinkning av
hastigheterna, finns risken att sinkningen
far en negativ trafiksikerhetseffekt for dessa

grupper.

Hastigheter och
trafiksdakerhetsansprak

Bilisters hastighet paverkar trafiksikerheten
for olika trafikantgrupper i olika gaturum.
Bedémningen av vad som dr hég och 1ag trafik-
sikerhet for olika trafikantgrupper bygger pa
krockvaldskurvan. Vi vet till exempel att risken
for gem-trafikanter att avlida 6kar dramatiskt
over 30 km/tim. Anspraken pé trafiksikerhet
kan variera mellan olika gaturum. I frirummet
ska forildrar kunna sldppa ut sina barn att leka
utan risk att de blir pakérda. Daremot krivs

det i det integrerade transportrummet att gcm-
trafikanten sjilv &r uppmairksam och foljer de
regler som giller for att inte utsitta sig for faror
i trafiken.

Samband 4 ovan redovisar en samlad
bedémning av hastighetsnivans betydelse fér
trafiksikerheten. Tabellen ska tolkas sé att dar
gem-trafikanter korsar eller cykel- och moped-
trafik 16per oseparerad intill biltrafik ir < 30
km/tim god kvalitet och 40 km/tim mindre god
kvalitet. For biltrafik infors ett ansprék kopplat
till fasta hinder. Aven i titort utgér oskyddade
fasta hinder intill korbanan (inom 3 meter fran
korbanekant) en trafiksidkerhetsrisk. Av SKL:s
skrift "Farligt nira” och 4ven av TOl:s Trafikk-
sikkerhetsh&ndbok framgar det att problemet
ar patagligt och bor tas med. Hastighetsnivéin <
60 km/ tim &r ldgre 4n den som giller vid méote
mellan fordon. Ett fast hinder i form av en
stolpe, en mast eller ett triad tringer in i bilen
pa ett annat sétt 4n en motande bil gor. Orsaken

Diagram nedan: Samband mellan medelhastighetsf6rand-
ring och risken att dodas eller skadas svart i trafikolyckor
dar bilister dr inblandade. (Effekt hastighetscversyner)
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ir att ett fast hinder med begrinsad bredd gor
att rorelseenergin i fordonet koncentreras till
en liten yta och ger d4rmed stora skador pé for-
donet. Risken fér personskada i fordonet 6kar
dirmed avsevirt. Om det fasta hindret 4r place-
rat sd att det riskerar att tringa in i sidan pd ett
fordon bor en lagre hastighetsniva évervigas.

De samband som redovisas ovan kallas
dimensionerande trafikscikerhetssituationer
(DTSS). DTSS kan anges for stracka eller for
en punkt. Den DTSS med l4gst hastighetsan-
sprak som férekommer kontinuerligt utmed
en stricka anges som dimensionerande fér
striackan. Enskilda punkter som har ett lagre
DTSS, exempelvis korsning mellan bil/bil
respektive bil/gcm, noteras och behandlas i
analysens senare del som enskilda punkter dar
hastighetssikrande atgirder kan behévas. Nir
avstdndet mellan punkterna r <150 meter vid
bil/bil-konflikter, respektive <so meter vid bil/
gem-konflikter, blir dessa punkter dimensione-
rande for strickan.

P4 viagar som inte har ndgon av ovanstiende
DTSS, exempelvis métesfria vigar, dr inte tra-
fiksikerhet den dimensionerande kvaliten. Som
regel finns det en nirhet till bostéder, detta gor
ofta buller till en dimensionerande kvalitet.
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KVALITET 5:

Transportsystemet paverkar miljén vid dess
byggande, drift, underhall och avveckling samt
vid systemets anvindning av trafiken. Partiklar
kommer i omlopp och emissioner uppstar.
Amnen sprids och omvandlas. Vid olyckor kan
farliga &mnen spridas okontrollerat.

Transportsystemets miljéproblem innebéar
forluster i vilbefinnande och hilsa fér minnis-
kan, och paverkar djur och natur- och kultur-
miljder negativt. Det medfér restriktioner for
transportsystem och fér anvindning av mark.
Hur stadens ytor anvinds och férdelas paverkar
isin tur vilka avstdnd och strickor som behéver
Sverbryggas av transporter och infrastruktur,
och vilka férutsittningar som ges fér olika
fardmedel. Om biltrafik och vigtransport-
system tillats vdxa i en storre stad, kommer
trafikanldggningarna att bli dominerande och
skapa stora barridrer, vilket i sin tur skapar
tillganglighetsproblem. Dels direkt genom dalig
framkomlighet f6r biltrafik i stadens centrala
delar, dels indirekt genom att handel och andra
verksamheter flyttar ut frén centrum till
externa lagen nira storre trafikleder.

Fér att klara en l8ngsiktig klimatanpassning
av samhillet maste biltrafikens utsldpp kraftigt
minskas. Det ricker inte med en energieffek-
tivisering av fordon och 6kning av alternativa
drivmedel, utan det kravs dven dtgirder inom
andra omraden som till exempel transportsnal
bebyggelse- och produktionsstruktur, och mer
gang-, cykel- och kollektivtrafik. En mer aktiv
styrning mot en attraktiv stad maste darfér
innefatta effektivare méjlighet till transporter
genom aktivt arbete med markanvindning,
trafiksystem och beteendepaverkan.

Men det handlar inte bara om att buller,
avgaser och annan paverkan gér staden mindre

attraktiv. Det handlar ocksa om att positiva 35
miljéaspekter gér staden mer attraktiv, som

vackra utblickar, god ljudmiljo, virdefulla

kultur- eller naturmiljéer och friskt vatten.

Luftfororeningar

BRANSLEFORBRUKNING OCH CO,
Utsldppen av koldioxid (CO,) ér direkt propor-
tionella mot brinsleférbrukningen och dirmed
beroende av hastigheten, vilket giller fér bade
latta och tunga fordon.

Foér dagens personbilar dr bransleforbruk-
ningen lagst vid konstant fart mellan 50 och 70
km/tim. For hastigheter under och éver 70 km/
tim okar brinsleférbrukningen, och sérskilt
mycket fér tunga fordon. Brinsleférbruk-
ningen for personbilar 6kar med g-13 procent
da hastigheten 6kar frén 7o till go km/tim.
Motsvarande 6kning fér tunga fordon ir 22-26
procent.

Att brinsleférbrukningen 6kar vid lagre
hastigheter &n 50 km/tim beror pa att verk-
ningsgraden fér motor och transmission mins-
kar mer dn fardmotstdndet. Detta giller f6r
huvuddelen av dagens fordon. Utvecklingen av
hybridmotorer med elmotorer direkt pa hjulen
och annan utveckling av drivlinan gar dock
mot en hégre verkningsgrad, och dirmed lagre
brinsleférbrukning i de ldgre fartomrédena och
dven delvis i hogre farter.

Riknas accelerationer och retardationer in
kan dock brinsleférbrukningen och emission-
erna av CO; dven minska vid lagre hastigheter.
Det giller speciellt fér gatutyper med mycket
stopp och hastighetsvariationer. Till exempel
redovisar Hedstrom 1999 flera studier dir
det redovisas minskade emissioner vid sdnkt
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Koldioxidutsldpp for personbil och lastbil med slép 2010 berdknade med emissionssamband enligt Vagverkets EVA-modell.

skyltad hastighet fran 50 km/tim till 30 km/
tim. For en genomfart skyltad 70 km/tim ar
koldioxidutsliappen som ligst i nirheten av 70
km/tim, dvs som vid konstantfart. Fér en lokal-
gata i centrum med relativt mycket stopp och
hastighetsvariationer dr emissionerna diremot
som ligst vid efterstrivad hastighet pé 30 km/
tim eller till och med l4gre hastighet.

Genomsnittliga koldioxidutslappseffekter
kan bedémas med Effekt hastighetséversyner
pa Vigverkets webbplats. Genomsnittliga
utslapp vid olika hastigheter for ndgra vigtyper
redovisas ovan.

Fér koldioxid finns inga miljékvalitetsnor-
mer eller annan lagstiftning som sitter lokala
restriktioner pa hur stora emissionerna far vara.
Klimatpaverkan ir en global fraga, och alla
lokala atgirder och styrmedel fér att minska
biltrafiken dr av betydelse. Hastigheter har en
roll nér det giller att styra Sver trafik fran bil
till kollektivtrafik.

I detta sammanhang kan Vigverkets s k
fyrstegsprincip vara till god hjilp i den fysiska
planeringen. Fyrstegsprincipen kan anvindas
som ett stéd vid val av hastighetsgrins. For de
tva forsta stegen giller att:
® steg 1: Optimera val av transportslag
® steg 2: Valt transportslag optimeras
Vid justering av hastigheter giller det att i
forsta steget i fyrstegsprincipen underséka
alternativa sitt till att minska restider och
gora restiden mer anvindbar. Det kan handla
om satsningar pa kollektivtrafik med buss
eller spartrafik. Energianvindningen och kol-
dioxidutsliappen for dessa transportsitt dr oftast
bara en brakdel av vad de &r fér personbil per
utfort transportarbete. I framtida héllbart

transportsystem dr det diarfor visentligt att
andelen resor som sker med energieffektiva
kollektiva firdmedel 6kar betydligt. I staden
och dess omgivning bor i forsta hand tillging-
ligheten med kollektivtrafik ckas.

I det andra steget giller det att optimera
valt transportslag. For kollektivtrafiken kan
det handla om att till exempel forbéttra till-
forlitlighet, turtithet eller bekvamlighet, och
inom vigtransportsystemet kan det handla
om att vilja en lagre hastighet och ddrmed
direkt paverka utsldppen (koldioxid, kvive-
oxider, kolviten, svavel, partiklar samt buller).
Effekten av dndrade hastigheter pa miljén
bestér dels av dessa direkta effekter, men ocksi
indirekta genom reshastighetens inverkan pa
trafikutvecklingen. Okade reshastigheter och
minskade restider dr atgirder som ofta prévas
for att stédja en regional utveckling. Baksidan
ar att trafiken 6kar och darmed utsliapp och
miljépaverkan. Andrade hastighetsgrinser och
forandrade restider for personbil kan paverka:
® ruttval,
nir resorna sker,
hur ofta resor gors,
val av transportsitt ,
mojligheterna till koordinering med andra
individer,

e lokalisering av bostader och verksamheter.
Dessa effekter klarar vi idag inte fullstindigt att
beskriva i vira modeller. Det dr dock viktigt att
kinna till dem, sdrskilt som det ytterligare 6kar
motivet till att tillimpa fyrstegsprincipen.

NOyx, HC OCH CO
Resultaten fran flera studier visar entydigt pa
att utsldppen av kviveoxid och kvivedioxid
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(NOy), kolvite (HC) och kolmonoxid (CO)
minskar da hastighetsgrinsen sinks fran 5o till
30 km/tim. Speciellt géller detta i natverk dér
béde strackor och noder ingér, dvs samman-
hingande omraden. Genomgéende tycks det
gilla att den storsta effekten fés for NOy som
Okar relativt mycket med hastigheten.

I en Osterrikisk studie frén 1992 visades
att den verkliga medelhastigheten minskade
fran 31 km/tim till 27 km/tim d& den skyltade
hastigheten sinktes fran 5o till 30 km/tim.
Samtidigt minskade brinsleférbrukningen med
1 procent och emissionerna av NO,, HC och CO
minskade med 32 procent, 17 procent respektive
3 procent. Att NOy, HC och CO minskar da
hastigheten sinks fran 50 km/tim till 30 km/
tim styrks ocksd av Hedstrém, som refererar till
denna och flera andra studier. Hedstrém pekar
ocksa pé vikten av att 8stadkomma en jimn
hastighet. Det kréver relativt tit placering av
farthinder (max 40 meter mellan hindren).

For kvivedioxid, NO,, finns miljokvalitets-
normer for tre olika tidsintervall: ett f6r drsme-
delvirde pa 40 pg/m3, ett for dygnsmedelvirde
pa 60 ng/m3 (98-percentil) samt ett for tim-
medelvirde p& go pg/m? (98-percentil). I flera
orter dverskrids miljokvalitetsnormerna for
kvivedioxid vid hart trafikerade gator.

Fér kolmonoxid, CO, finns miljokvalitets-
norm dels fér dygnsmedelvirde, dels fér rul-
lande 8 timmars medelvirde, bida pa 10 mg/m?>.
Det dr mycket f8 kommuner som gér métningar
av CO. P3 de platser dir kolmonoxid mits, pa
Hornsgatan och Sveavigen i Stockholm samt
Nobelvigen i Malmd, har virdena varit klart
under miljokvalitetsnormen och som mest 6,2
mg/m? (MKN 1o mg/m?3).

Det finns inga miljékvalitetsnormer f6ér
HC, daremot fér polycykliska kolviten och
lattflyktiga organiska &mnen som bensopyren
respektive bensen.

PARTIKLAR
Hastighetens inverkar pa savil produktionen
av partiklar som fér uppvirvlingen av partiklar
frén vigbanan. Okade hastighet ger 6kad pro-
duktion och uppvirvling. Med 6kande hastighet
Okar dock ocksa den trafikgenererade turbu-
lensen och dirigenom omblandningen/utspad-
ningen. Flera processer ir alltsé inblandade som
delvis motverkar varandra. I de flesta fall leder
minskad hastighet sammantaget till minskade
halter av partiklar. [ smala gaturum, dar luft-
kvalitetsproblemen oftast ir storst, 4r dock
fordonsturbulensen viktig fér utspadningen.

Verifierade samband saknas dnnu fér has-
tighet och PMio-emission (partiklar mindre
in 10 miljondels millimeter), men preliminira
skattningar kan géras utifrdn resultat frén
ett forskningsprojekt i Stockholm med mobil
mitutrustning (Hussein et al, 2007). En sink-
ning frén 7o till 50 km/tim kan ge sénkningar
av PMio-emissionen med uppemot 40 procent
enligt dessa matningar. En sinkning frén 5o
till 30 km/tim kan ge 20-30 procent sinkning
av emissionen, men denna skattning 4r mer
osiker. Vad detta har for betydelse for halten
gar inte att sdga nagot generellt om, eftersom
forhallandena dr sa platsspecifika och beror pa
omblandning/utspiadning som ocksa dr hastig-
hetsberoende.

Enligt studier pa VTI 6kar vigbaneslitaget
med 6kad hastighet. Resultat fran laboratorie-
forsok i Weartox-projektet antyder att
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Samband 5A - Hastighetsnivans betydelse for luftféroreningarna.

Kvalitetsniva

Enligt MKN

God Inga 6verskridanden

Mindre god

Néra eller pa gransvérde

Lag Overskrider grinsvirde

Langs strackor dar miljokvalitetsnorm 6verskrids bor hastigheten inte

hojas.

PMio-emissionerna dokar med faktor 2,5 nir
hastigheten 6kar fran 30 till 50 km/tim, och
med faktor 4 nir hastigheten 6kar fran 30 till 70
km/tim. Miljoforvaltningen i Stockholm anger
att det sannolikt framst dr lings infartslederna
som hastighetssinkningar kan ha betydelse

for partikelhalterna, och inte i innerstaden dir
hastigheterna redan ir relativt laga.

Okningen av partikelemissionen forefaller
vara mer dn proportionellt beroende av hastig-
heten. Det finns dock inte mycket kvantitativ
information om hastighetens betydelse fér
PMio halterna i verklig trafikmiljé. En falt-
studie i Norge (Hagen et al, 2005) har dock
genomférts, och visade att d& den uppmitta
medelhastigheten sinktes fran 77 till 67 km/
tim minskade partikelhalterna med cirka 35
procent.

Sankningen av skyltad hastighet frén 50
till 30 km/tim pé Friggagatan och omkringlig-
gande gator i Géteborg ar 2007 ledde till att den
verkliga medelhastigheten minskade med 35
km/tim. Andelen fordon som kérde mer 4n 70
km/tim minskade ocksa ndgot. Detta ledde till
att partikelhalterna (PMio) minskade med 5
procent i férhéllande till en referensmitplats.

For partiklar finns miljokvalitetsnormer for
tva olika tidsintervall: ett f6r &rsmedelvirde pa
40 pg/m?> samt ett for dygnsmedelvirde pa 5o
pg/m?3 (go-percentil).

HASTIGHETSNIVANS BETYDELSE FOR

LUFTFORORENINGARNA

Halter av olika luftféroreningar fran vigtrafi-

ken dr beroende av biltrafikflodets storlek och

sammansittning, hastigheten, kérménster,
gaturummets bredd och héjd, gaturummets
lokalisering m a p naturligt luftomsitting, kors-
ningstithet, bakgrundhalter etc. Sambanden

ir komplexa, dirfor gar det inte att generellt

ange vilka hastigheter som ger olika kvalitet

med avseende pa halter av olika 4mnen. Vilken
hastighetsniva fordonen fardas med har dock
en viss betydelse. En minskning eller 6kning
kan dock sla &t olika hall. Hur stora fordndring
som kan dstadkommas 4r ocksa svart att prog-
nostisera. For att 8stadkomma en férindring

av luftkvaliteten maste som regel en sirskild

utredning genomforas. Generellt géller dock:

e Sinkt hastighet kan bidra till minskad andel
bilresor vilket i sin tur medfér minskade
emissioner.

® Om accelerationer och retardationer som
normalt férekommer i stadsmiljé pa gator
med relativt mycket stopp och hastighets-
variationer riknas in, minskar brinslefér-
brukningen och emissionerna av CO; med
minskad hastighet. Detta giller dock inte
pa storre leder dar hastigheten inte bér vara
lagre dn 50 km/tim.

e Utslippen av NO,, HC och CO minskar nor-
malt da hastighetsgriansen sénks frén 5o till
30 km/h. Speciellt giller detta i natverk dar
bade strackor och korsningar ingar, dvs sam-
manhingande omrdden. Genomgéende tycks
gilla att den storsta effekten fas for NO, som
Okar relativt mycket med hastigheten.
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Samband 5B — Hastighetsnivans betydelse for bullret (enskilda strackor)

Kvalitetsniva Ekvivalentniva
Mindre god 56-65 dBA Mindre 6verskridande av riktvardet
Lag > 65 dBA Stort 6verskridande av riktvardet

Inverkan av hastighetsséankning pa ljudnivan utomhus enligt Nordiska berdkningsmodellen. (Tunga fordon
forutsatts kora i hogst 80 km/tim)

Hastighets- Korrektion for ekvivalent ljudniva (dBA) Korrektion fér maximal ljudniva (dBA)
sankning 10 % tunga 5 % tunga Inga tunga 10 % tunga 5 % tunga Inga tunga
km/tim fordon fordon fordon fordon fordon fordon
90 = 80 -0,8 -1,0 -1,3 0 0 -1,
80 m 70 15 1,5 1,5 1,0 -1,0 13
70 m 60 -1,8 -1,8 -1,6 =11 =11 -1,5
60 = 50 -2,2 -2,0 -2,0 -1,2 -1,2 -1,8
50 mw 40 1,4 1,8 2,4 0 0 23
40 = 30 0 0 0 0 0 -2,9
® For partiklar saknas verifierade samband Va gtraﬁ kbuller
mellan hastighet och halter av PMro. Parti-
kelhalten 4r beroende av flera platsspecifika Fo6r tunga fordon minskar bullret med minskad
faktorer, omblandning/utspadning samt hastighet kontinuerligt ner till 30 km/tim
trafikens hastighet. Klart 4r att emissionerna  vid jamn hastighet och ner till 50 km/tim vid
okar med 6kad hastighet. accelerationer, retardationer och koérning pé
For luftféroreningar finns miljokvalitetsnormer  ldgre véxlar, dvs vid korning i tatortsmiljé. For
(MKN) som inte far éverskridas. I de fall pro- personbilar minskar p& motsvarande sitt det

blem finns med 6verskridanden lings en stricka  ekvivalenta bullret ner till 30 km/tim respek-
ir dock mojligheten att paverka halterna genom  tive 40 km/tim. Anledningen till att bullret

hastighetsreglering relativt liten. Andra atgir- inte minskar vid de lagsta hastigheterna ir att
der, som till exempel péverkar trafikmingden motorbullret d& dominerar 6ver dacksbullret.
pa den aktuella strickan, ger i de flesta fall En sinkning av hastigheten ger hogst effekt vid
betydligt storre effekt. 70 km/tim, ndgot sdmre effekt vid go km/tim.
Lings strackor dir MKN &verskrids bor dock P gator utan tung trafik blir effekten stérst
hastigheten inte héjas. vid sankning frdn 50 km/tim, framfér allt for
Vid bedémning av luftkvaliteten pd enskilda ~ maxnivaerna. Effekten pé ljudnivan inomhus
strickor kan indelning enligt samband 5 anvin-  blir dock inte lika stor eftersom fasader ddmpar
das. ljud frén hogre hastigheter battre dn fran ligre

hastigheter, beroende p& olika frekvenser pa
ljudet vid olika hastigheter.

I tabell ovan visas exempel pa vilken
reduktion av ljudnivdn som kan nds utomhus
med sinkning av hastigheten vid korning i
tatortsmiljé (dvs sd som den Nordiska berik-
ningsmodellen riaknar).

Som framgar av tabellen far hastighetssink-
ning hogst effekt pa den ekvivalenta ljudnivin
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Samband mellan sdnkt medelhastighet och minskad
bullerniva vid olika utgangshastighet. De olika fargerna
representerar olika utgangshastigheter.

om utgangshastigheten ir 60 eller 70 km/tim.
Om andelen tung trafik &r liten fis ocksa stor
effekt vid sinkning av hastigheten frén 5o till
40 km/tim. De maximala ljudnivderna paverkas
betydligt mindre av sénkningar av hastigheten
savida inte tunga fordon helt saknas.

Som framgar krivs relativt stora fordndring-
ar av hastigheten for att ljudnivan ska paverkas
indgon storre omfattning. Enligt Vigverkets
nya rad fér hur férandring av ljudniva fran
vigtrafik ska virderas spelar dock dven mindre
férandringar i bullrande miljéer stérre roll dn
vad som tidigare framgatt. For varje dBA star-
kare buller 6kar den samhillsekonomiska vir-
deringen av stérningarna med 20 procent. Vid
en 6kning med 4 dBA férdubblas stérningen.

Riksdagen har angivit riktvirden for
vigtrafikbuller vid nybyggnation av bostads-
bebyggelse eller vid nybyggnation eller visentlig
ombyggnad av trafikinfrastrukturen. Ett av
riktvirdena anger att det hogst ska vara 55
dBA i ekvivalent ljudniva utanfér fasad och
pa uteplats. Detta motsvarar dock inte god
ljudmiljo utan kan snarare betecknas som en
godtagbar ljudmilj6 eftersom en viss andel av
befolkningen 4ven vid denna ljudniva upplever
sig som starkt stérda. P4 uteplats giller ocksa
riktvirdet om hdgst 70 dBA i maximal ljudniva.
Inomhus anger riktvirdena hogst 30 dBA i ekvi-
valent ljudniva och 45 dBA i maximal ljudniva
nattetid.

HASTIGHETSNIVANS BETYDELSE

FOR BULLRET

Eftersom ljudnivan &r helt beroende av avstin-
det fran vigen, gér det inte att generellt ange
vilka hastigheter som ger olika kvalitet med

Reducerat buller vid minskad hastighet

50

Antal dBA Gver riktvdrde i utgangslige

O = N W H» U1 O N 00 VO
N
o

1 1 1
10 20 30 40 50 60
Nodvéndig sankning av medelhastighet for att na riktvérde

o

avseende pa buller. Generellt giller dock:

® Det krivs mattliga sinkningar av medel-
hastigheten for att bullrets storningar ska
paverkas mirkbart. En sinkning med 10 km/
tim innebir att den samhillsekonomiska
virderingen av stérningarna kan minska med
upp till 50 procent.

o Storst effekt fas vid s@nkning av medelhastig-
heten vid 18ga hastigheter pa gator utan tung
trafik. Effekten inomhus 4r dock endast
ungefir hilften s stor.

e En sinkning av medelhastigheten fran 50
km/tim till 30 km/tim i titorten minskar
den ekvivalenta ljudnivin med hogst 2 dBA,
men den maximala ljudnivin péverkas inte
om tung trafik férekommer.

Fér befintlig bebyggelse fanns ett f6érsta etapp-

mal fram till &r 2006 pa att atgirda allt dver 65

dBA, vilket inte lyckades. Nista etappmal fram

till 2010 siktar pé att minska antalet storda med

5 procent, jamfort med 1998.

Med hjilp av figuren ovan kan en uppskatt-
ning goras av hur stor en sdnkning av medel-
hastigheten som maéste till fér att komma ner
till riktvirdet. Om till exempel medelhastig-
heten dr 70 km/tim och riktvirdet pa 55 dBA
i ekvivalent ljudniva dverskrids med 4 dBA,
maste medelhastigheten sinkas med 20 km/
tim for att klara riktvirdet. Hur stor sinkning
av hastighetsgrinsen som da krivs fir bedémas
frén fall till fall. Av figuren framgér ocksa att
om overskridandet vid 50 km/tim 4r mer 4n 2
dBA ir det inte méjligt att na riktvirdet genom
sinkt hastighet.

Andra atgirder dn sinkt fart brukar ocksa
vara intressanta att prova, till exempel fénster-
byte, bullerplank och annan beldggning.

3 © Hastighetsnivans betydelse for stadsbyggnadskvalite®dd-OMlikiy & B sa



4. Arbetsordning for ratt hastighetsniva

Arbetsordningen #r utformad som ett stéd for
att pa ett systematiskt sitt analysera hastighets-
grianser pa lokalnit, 6vergripande huvudnit och
6vrigt huvudnit. For det évergripande huvud-
nitet bor hastighetsanalysen samtidigt goras
for hela den funktionella férbindelsen. Denna
analys genomférs av Vigverket.

Avsikten med arbetsordningen, som illus-
treras av figuren pa nista sida, 4r att stegvis
beskriva arbetsprocessen som leder fram till
en vil sammanvigd hastighetsplan med forslag
till hastighetsgranser och atgirder pé kort och
lang sikt. Arbetsordningen pekar pé vikten
av samverkan med alla berdrda, bland annat
regionala planupprittare, Vigverket, polisen,
trafikhuvudman, kollektivtrafikbolag, radd-
ningstjansten, ambulans och grannkommuner.

Hastighetsplanen ska vara vil balanserad
mot stadens olika kvaliteter, mot trafikanters
och boendes ansprék och mot regionala och

nationella behov i det 6vergripande huvudnitet.

Balansen mellan olika stadsbyggnadskvaliteter
och transportpolitiska mal stéds genom den
systematiska arbetsordningen. Balansen mellan
olika berordas intressen sker genom samrad och
forankring. Férankringen stdds av de underlag
som skapas i arbetsprocessen.

Trafik for en attraktiv stad (TRAST), det
transportpolitiska mélet och Vigtrafikforord-
ningens regelverk om hastighetsgrinser ger
basen for de begrepp och férhallningssitt som
anvinds i arbetsordningen. Om inget annat
anges sa giller TRAST:s nomenklatur.

Analysen avser att belysa hastighetens bety-
delse f6r en del av stadens kvaliteter. I analyser-
na ar allt annat 4n hastigheten konstant. Effek-
ten av dndrade hastighetsgranser kan forstirkas
pa flera sitt, bland annat genom omskyltning,

6vervakning, ATK, ISA, hastighetssikring samt
forandrat och kompletterat gatubyggande. Att
hastigheterna férindras i den riktning som
avses maste hela tiden f6ljas upp.

Samrad och forankring ett
aterkommande arbetsmoment

En ny hastighetsplan och dndrade hastighets-
grianser kommer att beréra ménga olika intres-
sen. Arbetet med planen behéver en politisk
forankring innan det startar. Férankringens
omfattning kan skissas inledningsvis och behé-
ver omprovas 16pande under arbetets ging.
e STODJANDE DOKUMENT

¢ Kommunens trafikstrategi enligt TRAST,

"Lugna Gatan-analyser”, funktionella forbin-

delser i regionala systemanalyser och andra

relevanta trafikplanedokument.

¢ Funktionella férbindelser beskrivna i

regionala eller nationella systemanalyser.

® Beslutade eller foreslagna kommunala,

regionala och nationella investeringsplaner.
® RESULTAT AV ARBETSMOMENTET

¢ Ett formellt uppdrag fran den politiska

ledningen att sitta igdng med uppdraget. En

skiss pa hur férankringen ska bedrivas under

arbetet. En skiss som utvecklas successivt.
Vid alla férandringar ar det viktigt att den sker
med stéd av en 6ppen dialog. En férdndring har
som regel svil positiva som negativa effekter.
Dessa effekter bor studeras, diskuteras och slut-
ligen balanseras si att de ger ett bra underlag
for beslut. Ett vil férankrat beslut féregas av en
iterativ process dér alla berérda har méjlighet
att lagga fram sina synpunkter.

I samband med inférande av nya hastighets-
grianser i det 6vergripande huvudnitet det vik-
tigt med ett gott samarbete mellan kommun,

Sid 92 av4132betsordning for ritt hastighetsniva
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Vision, 6vergripande mal, effektmal, projektmal
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Vigverket, polisen, regionala planupprittare,
lanstrafikhuvudman och grannkommuner. D
kan arbetet bli effektivt och ge ett gott resultat.

Mer om forankringsprocessen gér att ldsa i
TRAST, sid 24-27.

Projektorganisationen som behovs for att
16sa uppgiften dr beroende av hur kommunen &r
organiserad, dvs var ansvaret ligger f6r de fragor
som berérs, hur omfattande analysen ska vara
och dirmed vilka resurser som behdovs for att
16sa uppgiften samt vilka ansvarsomraden som
berérs. En vanlig modell ér att ha en arbets-
grupp med dem som handgripligt kan med-
verka till att 16sa uppgiften, en styrgrupp med
politiska féretradare samt en referensgrupp
med externa ber6rda. For det 6vergripande
huvudnitet och inférandet av nya hastighets-
grinser bor en regional samordning ske.

Malbild vaxer successivt
fram under arbetets gang

Visionen uttrycker den framtid som staden
eller kommunen bér eller kan utvecklas mot i
samspel med regionen. Visionen kan anvindas
som styrinstrument fér den politiska ledningen,
som genom visionen visar i vilken riktning
staden ska utvecklas. Visionen omsitts i hand-
lingar genom att specificera olika mal som bor
infrias inom en viss tidsperiod. Méjligheten att
utvecklas i riktning mot antagna visioner och
mot fastlagda mél har i vissa fall ett samband
med trafiken och den hastighet som anges i de
olika trafiknéten.

Sammanstill de mal som finns i olika kom-
munala, regionala och nationella dokument som
beror trafiken, dvriga stadsbyggnadskvaliteter

4. Arbetsordning for ratt hastighetsniva

och det transportpolitiska malet.

Den kommunala budgeten ir grunden for
vad som genomfors i en kommun. Budgeten
utgor basen for den kommunala verksamheten.
Dirfor bér en férandring av hastighetssystemet
ha stéd i detta dokument. Stdm av med den
kommunala budgeten vilket stod det finns f6r
de olika stadsbyggnadskvaliteterna i olika delar
av staden. For det évergripande huvudnitet ir
staten i stor utstrickning vighallare. Budgeten
for atgirder i detta vignit styrs pa nationella
vigar av riksdagsbeslut och fér 6vrigt vignit av
beslut hos regionala planupprittare.

Formulera projektets mal med stéd av den
vision och de mél som kommunen har fattat
beslut om och som har baring pa trafiken och
trafikens konsekvenser. Nar kommunen antar
mal for dversynen bor beaktas vad som fram-
kommit i dialog med de olika intressenterna.
Mélen kan specificeras under arbetes gdng och
nér da full detaljeringsgrad férst mot slutet
av arbetet. Malet formuleras dels i projektmal
som beskriver vad projektet ska leverera (en
hastighetsplan) och dels i effektmél (den effekt
pa stadens kvaliteter som hastighetsplanen
forvantas ha).

Mal bor formuleras for hur kommunens
6versyn och inférande av nya hastighetsgrinser
ska samordnas internt inom kommunen samt
med externa aktérer, sisom Vigverket, polisen,
regionala planupprittare, grannkommuner
och trafikhuvudmannen. Om kommunen vill
prioritera vissa stadsbyggnadskvaliteter i sin
oversyn (se kapitel 3) bér mal anges for denna
prioritering.
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Exempel pa formuleringar kring hastighetsplanens mal

Direkta effekter

Indelning av stadens trafikndt for bil i Gvergripande
huvudnat, 6vrigt huvudnat samt lokalnat.

STADENS KARAKTAR - de gaturum dar biltrafikens
hastighet idag tranger undan socialt liv, men som har
en potential att utvecklas ska lyftas fram.

TILLGANGLIGHET - olika trafikantgruppers ansprak
pa tillganglighet ska lyftas fram och avvdgningen mel-
lan dem och andra kvaliteter ska tydliggoras och be-
skrivas. Mal och brister for forbattrad regional och na-
tionell tillgéanglighet som till exempel for arbetspend-
ling och kopplingar till resecentrum, godsterminaler
och flygplats bor klarlaggas.

TRYGGHET - de gaturum som upplevs som trygga
och de som har brister ska askadliggoras sa att atgar
der kan beskrivas som rattar till bristerna.

TRAFIKSAKERHET - de trafiksikerhetsproblem som
ar kopplade till hastighetsgranser ska askadliggoras.
Dessutom ska atgdrder forslas som har en positiv
effekt pa trafiksdkerheten.

MILJO - de miljsproblem som &r kopplade till hastig-
het ska dskadliggoras. Dessutom ska atgarder foreslas
som medverkar till att I6sa dem.

De kvalitetsavvikelser som hastighetsplanen synlig-
gor lyfts fram och inarbetas i kommunal och regional
atgdrdsplanering.

Indirekta effekter

RESOR OCH TRANSPORTER - de hastighetsgran-
ser som foreslas ska vara samhllsekonomiskt effek-
tiva och langsiktigt hallbara. Detta innebar bl. a till att
gang- och cykeltrafiken och kollektivtrafiken konkur-
renskraft gynnas lokalt. Hastighetsgranserna ska ock-
sa medverka till regionutveckling genom battre majlig-
heter for arbetspendling, effektiv godsforsérjning och
effektiva nationella transporter.

SOCIAL-, EKONOMISK- OCH EKOLOGISK HALL-
BARHET - hastighetsplanen ska medverka till att tra-
fiksystemet utvecklas i riktning mot hallbarhet.

BOENDE, FASTIGHETSAGARE, NARINGSIDKARE
— hastighetsplanen ska tas fram i samrad med beror-
da. Dialog och information ska ske kring planen pa ett
sadant satt att den blir vdl mottagen och atminstone
accepteras av flertalet, samt att det klart framgar var
de negativa effekterna finns och hur de hanteras.

HALSA OCH KLIMAT — hastighetsplanen ska med-
verka till att miljobelastningen minskar genom att
forutsattningen for gang-, cykel- och busstrafik for-
battras.

e STODJANDE DOKUMENT

¢ Kommunens budget och vision, mél i dver-
siktsplan och trafikplan, etc samt nationella
transportpolitiska mal och indikatorer.

# Funktionella forbindelser beskrivna i
regionala eller nationella systemanalyser.

# Nationella och regionala investerings-
planer for 6vergripande huvudnit.

RESULTAT AV ARBETSMOMENTET

¢ En mélformulering f6r hastighetsplanen.

Sid 94 av4132betsordning for ritt hastighetsniva
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MOMENT 1: Nuldgesbeskrivning

Nulidgesbeskrivningen ska ge alla berérda moj-
lighet att fa en gemensam uppfattning om vilka
forutsattningar som géller. Den bor goras for
hela titorten oavsett vighéllare.

Arbetet inleds vid skrivbordet dar karta
och ett schema for inventering gérs. Befintliga
hastighetsgrianser noteras. Fundera pé vilken
detaljeringsgrad som beh&vs. Ar det enbart
gaturummen f6r trafikens huvudnit som ska
behandlas eller 4dr det hela vignitet, detta avgor
detaljeringsgraden.

A. OVERGRIPANDE NIVA: Titortens vig-
och gatunit delas in i lokalnit och huvudnit.
Huvudnitet delas i sin tur in i 6vergripande
huvudnit och 6vrigt huvudnit. Fér det dvergri-
pande huvudnitet identifieras vilka funktio-
nella forbindelser lainkarna ingar i. T4tortens
gaturum fér trafikens huvudnit beskrivs och
analyseras och 6vriga delar av staden behandlas
forenklat som homogena omraden.

B. DETALJERAD NIVA: Varje homogent gatu-
rum beskrivs och analyseras.

Se efter var griansen for tittbebyggt omrade
gar. Kommunen beslutar féreskrifter och lokala
trafikforeskrifter om hogsta tilldten hastighet

inom tittbebyggt omrade, samt fé6r kommunala
vigar utanfor tittbebyggt omrade.
Nulédgesbeskrivningen innehaller fyra delar:

o Inventering av livsrum. Har noteras det
livsrum gatan tillhér, baserat pa "viggarnas”
ansprak pa gatan oaktat dagens utformning
av "golvet” i livsrummet. Det gor att gatu-
rummets eventuella utvecklingspotential
identifieras. Aven befintlig hastighetsgrins
noteras.

® Inventering av dimensionerande trafiksiker-
hetssituation (DTSS), se samband 4

e Inventering av trafiknit framtagna enligt
TRAST eller liknande. Har inventeras ocksé
kopplingen till de funktionella férbindel-
serna.

e Inventering av upplevda och uppmitta
stérningar, olycksstatistik fran STRADA,
eventuella kapacitetsbrister, brister i kopp-
ling mellan trafikslag samt andra kinda kva-
litetsbrister som paverkar hastighetsnivderna
i staden.

Inventering av livsrum och DTSS gors lampli-

gen samtidigt ute i falt medan den &vriga inven-

teringen gors med underlag av olika dokument.

4. Arbetsordning for ritt hastighetsnivda — moment 1: N@igeSieekvivhBig



Byte av golv mellan samma véiggar, illustration PeGe Hillinge

Inventering av livsrum
och dimensionerande
trafiksakerhetssituation (DTSS)

Som stéd fér en grov indelning av gaturummen,
med hinsyn till dess karaktirsdrag, anvinds
livsrumsmodellen. Livsrumsmodellen uttrycker
en prioritering mellan olika trafikantintressen
och samspelet mellan trafikfunktion och
stadsomsorg. I livsrumsmodellen delas staden
in i tre olika "rum” och i tvd mellanrum; frirum
(F), integrerat frirum (IF), mjuktrafikrum (M),
integrerat transportrum (IT) och transportrum
(T). Begreppen definieras tydligare i kapitel 3.
En ambition kan vara att pa sikt skapa tydliga
skillnader mellan frirummet, mjuktrafikrum-
met och transportrummet, och att gatorna i
respektive rum far en tydlig utformning, som
ar sjalvforklarande och litt att forsta for alla
trafikanter. Mellanrummen hianférs till det rum
som upplevelsemissigt ligger ndrmast.

Beddémningen tar sin utgdngspunkt fran
viaggarnas ansprak och golvets méjliga funktion.
Bedoémningen kan goras sa att golvet "byts ut”
mot ett golv ett steg &t vianster eller hdger i livs-
rumsmodellen. Utbytet av golv visar om rum-
met skulle bli mer balanserat och svara mer mot
sina férutsittningar om golvet var ett annat.

Strickans placering i trafiksystemet 4r ocksa
en metod som kan stédja en bedémning. Om
strackan dr sista strickan i systemet, atervinds-
grind, da dr det troligt att rummet tillhér ndgon
av kategorierna till vinster i modellen, ett
humanare och lugnare rum. Préva dirfér olika
golv och fundera pé var i systemet strickan
finns.

Bedémningen gérs i falt plats for plats,
stricka for stricka och omrade for omréade.

4. Arbetsordning for ra®ilda 9wt {325 — moment 1: Nuldgesbeskrivning

Efter bedémningen ldggs de bedémda platserna
samman i homogena platser, strickor och
omraden. En homogen plats kan vara ett torg,
en 6ppen yta i en gatukorsning, en passage dar
passagen dr mera dn en punkt. En stricka kan
omfatta en eller flera kvarterslingder, strickan
mellan tva eller flera korsningar eller del av en
sddan stricka. Ett omrdde omfattar flera platser
och/eller strackor.

I stider som Halmstad, Falun samt stads-
delen Kélltorp i Géteborg resulterade invente-
ringen i totalt cirka 200 olika rumsenheter av
strickor, omraden och platser. Fér beskrivning
pa detaljerad niva blir de inventerade rummen
betydligt fler. Antalet reduceras dock efterhand,
da likheterna mellan dem blir uppenbara och de
kan grupperas i strickor eller omraden.

Vid inventeringen ar det lampligt att sam-
tidigt bedéma dimensionerande trafiksiker-
hetssituation (DTSS). Dessa situationer ir bil/
bil-méte (70 km/tim), bil/fast hinder (6okm/
tim) bil/bil korsande kurs (50 km/tim) och gc/
bil (30 km/tim). Det ir lampligt att ocksé note-
ra om gc-trafikanterna ar fysiskt separerade.
Notering gors for situationen pa den homogena
strickan samt fér de eventuella korsningspunk-
ter som finns pé strickan.

Har en punkt en DTSS med lagre hastig-
hetsniva 4n den som giller for strickan, noteras
och behandlas denna punkt som en avvikelse
pé strickan. [ samband med analysen (senare
i detta kapitel) bedéms om punkten kan ges
lokal hastighetsgrins eller om avvikelsen ska
hanteras genom till exempel en fysisk atgird.

Nir avstdnden mellan flera avvikande kors-
ningspunkter pé en stricka ir korta bor inte
strickan betraktas som homogen, utan delas
upp i fler delar. En ledning till nér detta bér
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Kartor: Livsrumsindelning pa Svergripande respektive detaljniva. Exemplen &r fran Halmstad och Kélltorp i Goteborg,.
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goras dr nér avstindet mellan avvikande bil/bil-
korsande kurskonflikter understiger 150 meter
eller nir avstdndet mellan gcm/bil-konflikter
ir 50 meter eller kortare. Anslutningar till fast-
igheter ingér normalt inte i denna bedémning,
I dessa fall blir DTSS for korsningspunkterna
dimensionerande f6r den strackan. For strickor
dir cykel och moped skiljs 4t och mopedtra-
fiken blandas med biltrafiken, noteras detta
sdrskilt.
e STODJANDE DOKUMENT

¢ En grundkarta som kan laggas in i till

exempel MapInfo och dir varje stricka kan

kopplas till en tabell som byggs upp succes-

sivt.

¢ Kommunala planer éver karaktiren pa

stadens olika omraden.

¢ NVDB (Nationell Vigdatabank) ger

information om nuvarande hastighetsgrinser,

kontrollera girna uppgifterna.

¢ Dimensionerande krockvaldssituation, se

samband 4 i kapitel 3.

Ett kalkylark byggs upp enligt handbokens
nomenklatur. Genom att koppla information i
tabellens celler till de samband som redovisats
i kapitel 3, erhélls en automatisering av kvali-
tetsbedomningarna som avsevirt underlattar de
analyser som kommer att genomforas.
® RESULTAT AV ARBETSMOMENTET
# En karta kopplad till en tabell dér plats,
stricka eller omradet avgrinsas, bedéms,
numreras och namnges. Strickans rumstill-
horighet bedoms (oaktat dagens utformning
av golvet), rddande hastighetsgrins noteras,
gc-separering noteras och dimensionerande
krockvaldssituation anges.
# P3 kartan kan firg, linjetyp och tjocklek
varieras. Anvind gérna réd, gul och gron for
kvalitetsredovisningar i kapitel 3 och andra
varianter for dvriga redovisningar.

4. Arbetsordning for ritt hastighetsniva — moment 1: N @igeSeskvivhBig



Kartor: DTSS pa 6vergripande respektive detaljniva. Exemplen ar fran Halmstad och Kalltorp i Géteborg.

Hastighet Livsrum DTSS
Nr Namn | Typ Befintlig | Stricka  Punkt
1 A-gatandel 1  Stricka 70 T . Fast 2gc3Bilk
2 A-gatadel2 | Stracka 50 IT | Fast 1 gc 1 Bil-k
3 Agatandel3  Stracka 50 T | Fast
4 A-gatandeld4  Stracka 50 IT | Fast
§ B-gatan |Stracka 50 M | Fast
6 C-gatan, del 1 |Stracka 50 IT ! Bil-kors 2gc
7 Cegatan, del 2 |Stracka 50 M | GC
8 C-gatan, del3 |Stracka 50 T | Birkars
9 D-gatan |Stracka 70 T | Fast 1 Bilk
10 E-gatan |Stracka 50 T | Birkors 2gc
MFgaan  Stscka S0 | M | GC
12 Omrade G [Omrade 50 M | 66T |
13 Omrade H |Omrade 50 IT | Fast 10 Bikk
14 Plats K Plats 20 IF GC

Exempel pa tabell visas pa ovan. I vart exempel
ir gatorna A-D en stdrre genomfartsled som
utgor en del av det regionala nitet. Livsrums-
tillhorigheten skiftar for de olika delarna. Gata
E tillhor det 6vriga huvudnitet i titorten och
gata F 4r en centralt beldgen lokalgata. Omrade
G ir ett homogent bostadsomréde och omréde
H ett relativt stort industriomréde. Plats K ar
en del av en central torgbildning, som har en
gata utefter den ena kanten.

4. Arbetsordning for ra@Bilch98ghetd825 — moment 1: Nuldgesbeskrivning

Den férsta raden i tabellen redovisar att den
forsta delen av A-gatan ir ett typiskt trans-
portrum (T) och har i dag hastighetsgrinsen 7o
km/tim. Den dimensionerande trafiksikerhets-
situationen ir "fasta hinder” i form av ej efter-
givliga lyktstolpar utmed vigkanten. Vid fem
punkter pa strickan uppkommer situationer
med ansprdk pa dnnu liagre hastighetsniva, tva
gc-overfarter och tre oreglerade korsningar.
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Exempel pa karta: Huvudnat for bil, inkl 6vergripande bilnat till vanster. Exemplen &r fran Hamstad och Géteborg-Kalltorp.
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Hastighet Livsrum

Nr Namn Typ Befintlig

1 A-gatandel 1 |Stracka 70 i
2 A-gatadel 2 Stracka 50 IT
3 A-gatandel 3 | Strécka 50 T
4 A-gatandel4 |Stricka 50 IT
5 B-gatan Stracka 50 M
6 GC-gatan, del 1 | Stracka 50 T
7 Cegatan, del 2 |Stracka 50 M
8 C-gatan, del3 | Stracka 50 IT
9 D-gatan |Stracka 70 T
10 E-gatan |Strédcka 50 Im
11 F-gatan |Stréicka | 50 M
12 Omrade G |Omrade 50 M
13 Omrade H |Omrade | 50 IT
14 Plals K Plals 30 IF

Utryckning,

Primar
Primar
Primar
Primé&r
Primar
Primar
Primar
Primar
Primar
Primar

DTssS | Trafiknét
~ Stracka Punkt | Bil Koll
Fast 2gc3 Bil~k:0vergripande Regionbuss
Fast 1gc 1 Bil-k Overgripande Regionbuss
Fast |Overgripande Regionbuss
Fast |Overgripande Regionbuss
Fast Overgripande Regionbuss
Bil-kars 2gc | Overgripande Regionbuss
GC Overgripande Regionbuss
Bil-kars Overgripande  Regionbuss
Fast 1 Bil-k IOvergripande Renionbuss |
Bil-kors 2gc Huvudnat  Stombuss
GC Lokaingt  Stadsbuss = Sekundar |
GC ] | Lokalnat
Fast 10Bikk | Lokalnat
GC Lokalnat

Inventering av trafiknat

Beskriv trafikniten for bil-, koll- och utryck-
ningsfordon. Fér évergripande huvudnit
noteras dven vilka funktionella forbindelser
strickan tillhor. PA motsvarande sétt beskrivs
busslinjernas nittillhérighet. Busstrafikens
lokallinjer behéver som regel inte inventeras,
deras tillganglighetsansprak understiger
som regel andras ansprék. Det ricker hir att
beskriva region- och stomlinjenitet. Férutom
kartbeskrivningar fors informationen om
nittillhorigheten in i tabellen 6ver respektive
gaturum.
e STODJANDE DOKUMENT
¢ Kommunens trafiknitsanalys, framtagen
med stéd av TRAST eller Lugna gatan! Har
framgar CM-nitet, biltrafikniten, kollek-
tivtrafikniten och det primira utrycknings-
nitet.
¢ Funktionella forbindelser beskrivna i
regionala eller nationella systemanalyser.

Exempel pa karta: Primart utryckningsnat

RESULTAT AV ARBETSMOMENTET
# Flera kartor kopplade till tabeller som
visar bil-, kollektiv- och utryckningstrafikens
olika nit inklusive dess kopplingar till funk-

tionella férbindelser.

Trafiknat - utryekningsvig
— LRrychnungsvag

Tabellen frén "Inventering av livsrum...” byggs
nu pa med ytterligare kolumner. Den férsta
raden i tabellen ovan, under Trafiknit, redovisar
att strickan tillhér det évergripande huvud-
nitet, regionbusstrafiknitet och det priméra

utryckningsnitet.

4. Arbetsordning for ritt hastighetsnivda — moment 1: N@igeSi®:ekvivhBig
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Exempel pa karta: Trafikbuller Exempel pa karta: Sjukhusrapporterade personskadeolyckor under fem ar

Uppmaétta och upplevda stérningar
Luftkvalitet
ndara grans

ngj Trygghet 15
18§,14LS
388, 9LS
288,7Ls |
188,8LS
188,11LS
185,5LS
5LS
4Ls
1D,11LS |
288,7LS
i | IS
. klagomal |
| 185,7LS |

Utveckling av
pa tabellen till
vdnster.

nara grans |

Buller Hastighet Annat
>grans  54/58 19900 f/d
. >grans 51 18 700 f/d
> grans
naragrans  54/60 10 300 f/d
> Qrans
>gréns  48/55 10600 fid
12 500 f/h
3500 fid

Inventering av upplevda och
uppmatta storningar

Ange de platser, strickor och omraden dar
information finns om upplevda och uppmitta
stérningar. Stérningar som indikerar att trygg-
het, trafiksikerhet och miljopaverkan avviker
fran onskat tillstdnd. Avsikten med beskriv-
ningen &r att lyfta fram de stérningar som kom-
mit fram i utredningar eller noterats i andra
sammanhang och som borde tas tillvara. Aven
situationer da trafiksystemet anvinds pé ett sitt
som det inte har planerats for, eller ger effekter
som inte kan forutses kan noteras.
o STODJANDE DOKUMENT
¢ Kommunens trygghetsvandringar, doku-
menterade klagomal.
# Sjukhusrapporterade olyckor, hastighets-
mitningar och trafiksakerhetsanalyser.
¢ Miljéutredningar som omfattar buller och
luftkvalitet.
® RESULTAT AV ARBETSMOMENT
¢ Kartor med avvikelser fér trygghet,
trafiksikerhet, miljépaverkan kopplade till
tabeller.

Exempel pa tabell visas ovan I tabellen anvinds
forkortningarna D, SS och LS i kolumnen fér
TS, vilket ska uttydas Déd, Svart skadad respek-
tive Lindrigt skadad.

Tabellen frén de tidigare inventeringarna
byggs nu pa med ytterligare kolumner.

Den forsta raden i tabellen ovan redovisar
att strickan har en svér och 14 lindriga skadefall
under senaste femarsperioden, ligger nira
gransvirdet for luftkvalitet, ligger 6ver riktvir-
det for buller, har en uppmaitt medelhastighet
pé 54 km/tim samt en 85-percentil pé 59 km/
tim. [ kolumnen "Annat” finns det méjlighet
att ange att till exempel fordonsfldet &r upp-
mitt till 19 goo f/d.

4. Arbetsordning for ra@ilda{0ghatsi82 - moment 1: Nuldgesbeskrivning
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MOMENT 2: Analys

Nuldgesanalys

Som stéd f6r fortsatt arbete bor nuliget analy-
seras. Kvalitetsbristerna som finns till f6ljd av
gillande hastighetsgrianser och fysisk utform-
ning bor klarlaggas. Underlaget for analysen ar
den nulagesbeskrivning som gjorts med st6d
av foregdende avsnitt samt de samband som
beskrivs i kapitel 3. Summera antalet erhallna
kvalitetsnivéer av gul eller r6d kvalitet.
e STODJANDE DOKUMENT

¢ Kapitel 3 i denna handbok.
® RESULTAT AV ARBETSMOMENTET

# Ett kalkylark med kvalitetsbedémning

av nulidge samt redovisning av kvalitets-

avvikelser.

Exempel pa tabell visas dverst pa nista sida.
Den f6rsta raden i tabellen redovisar att
striackan har god kvalitet f6r bil och kollektiv-
trafikens tillganglighet och att trafiksikerheten

liksom luftkvaliteten 4r mindre god. Buller-
kvaliteten #r 13g,

Med dagens hastighetsgrinser och uppmitta
virden f6r buller och luftkvalitet i vart exem-
pel, finns det bara tva av 14 homogena enheter
som uppnér god standard inom samtliga aktu-
ella stadsbyggnadskvaliteter, rad 10 och 13. Av
totalt 67 bedémningar ir 18 av 13g kvalitetsniva
och 19 av mindre god niva (se Summaraden
overst).

Tabellen askadliggér det urval av kvaliteter
och parametrar av kvaliteter som bor finnas
med vid den fortsatta bedomningen. Kom-
munen har méjlighet att prioritera ndgon av

stadsbyggnadskvaliteterna och ange en lagsta
niva fér den kvaliteten. Om man gor detta bér
det ocksa synas i de mélformuleringar som styr
oversynen.

Stadsbyggnadskvaliteternas bedémningar
redovisas pa ett operativt sitt. For tillginglighet
redovisas anspréken fér tre olika trafikslag.
Avsikten med detta ar att tydligt redovisa
underlaget for de sammanvigningar som sker
langre fram i arbetsordningen. Tillginglighet ar
den kvalitet som har héga ansprék pa hastighet.

Fo6r karaktir och trygghet finns bara en
bedémning. For trafiksikerhet anvinds den
dimensionerande trafiksikerhetssituationen.
Detta innebir att 6vriga trafiksikerhetssituatio-
ner inte redovisas utan uppfylls om den dimen-
sionerande blir uppfylld. Alternativt skulle
alla aktuella situationer kunna redovisas, detta
skulle dock inte péverka slutresultatet.

F6r milj6 finns tva skilda bedémningar, en
for luftkvalitet och en f6r buller. Underlaget
for beddmningarna ér skilda frdn varandra och
kan inte sammanfogas. Darf6ér behandlas de
atskilda.

I summa kvalitetsavvikelser redovisas totala
antal avvikelser av réd respektive gul niva.
Avsikten ar att ge stéd for att bedéma hur
bra olika hastighetsnivéer har utfallit. Ingen
viktning eller prioritering 4r avsedd att ta stod
i denna summering. Vill beslutsfattaren priori-
tera en kvalitet genom att ge den grén kvalitets-
niva pa alla ingdende delar, sé kan effekten av
detta avlisas i avvikelsekolumnen.

Fér det dvergripande huvudnitet och dess

4. Arbetsordning fér rétt hastighetsnivd — moment 2: AiBigs 101 av 132



| Hastighet
NriNamn | Befintlig |
Summa
1 A-gatan del 1 70
2 A-gatadel2 il | e Mindre god  Primar
3 A-gatan,del 3 50 Mindre god  Primar
4 A-gatan.del 4 | | ' d
5 B-gatan
_6/Cgatan,def1 e god| _ Frimar
7.C-gatan, del 2 Mindre god  Primér
_8 C-gatan, del 3 | od  Primdr
9 D-gatan Primar
10,E-gatan ! __Primér il |
(11Fgatan 1 Sekundar | A
12 Omrade G |
J3 Omeade H. ! = =
14 Plats K
ingdende funktionella férbindelser finns méj- hastighetséversyner” (finns pa Vigverkets

lighet att beddma reshastigheter, trafiksikerhet, — webbplats www.vv.se under rubrik Om Vigver-

koldioxidutslapp och samhillsekonomiska
kostnader med hjilp av verktyget "Effekt

ket > Planering > Planeringsunderlag).

4. Arbetso8idildR awitt3Rstighetsnivd — moment 2: Analys
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| Hastighets-
| férdndring
| Hastighet Tillgénglighet . Karaktir | Trygghet TS Miljg mot befintlig
| Laink- | Link-
Nr Namn | Befintlig optimerad Bil Koll utr | Luft Buller Gula | optimering
_ Summa | = 2
| 1 A-gatan.del1 | 70 1 -10
2Agatadel2 | 50 2 0
3/A-gatandel3 | 50 o i (T
__i__A_r-gal:anﬁeH | 50 2 4]
5 B-gatan 50 _ 5 -10
6 C-gatan, del1 | 50 - 0
| 7.C-gatan.del2 | 50 5 _J=——=1¢
8 C-gatan, del3 | 50 2 0
| 9 D-gatan | 0 0 -10
(10Egatan | 50 3B 0 0
11 F-gatan | 50 o a =20
120mrade G | 50 0 0 -20
13 OmradeH | 50 B 0 0
14 Plats K [ 30 0 1 25
52 Lankoptimering

Lankoptimering r den forsta sammanvigning-
en av kvalitetsanspraken. Sammanvigningen
sker genom att fér varje rumsenhet (stricka,
omrade eller plats) efterstriva den hastighets-
niva som bist reducerar antalet och graden av
kvalitetsavvikelser. Avsikten &r att hitta en has-
tighetsniva som ger 6vervigande gron/gul kvali-
tet och som minimerar de roda kvaliteterna.

Fé6r kvaliteterna tillginglighet och milj6é
finns fler &n en dimension. For trafiksikerhet
anvinds den dimensionerande trafiksikerhets-
situationen (DTSS), vilket gor att endast ett
virde anvinds hir trots att flera dimensioner
finns. For tillgdnglighet maste de olika dimen-
sionerande trafikslagen finnas med i bedém-
ningen, varfor antalet dimensioner varierar for
denna parameter.

I det hir momentet handlar det om att préva
olika hastighetsgrinser pa respektive plats/
stricka/omrade och kontrollera vilken kvali-
tetsniva som erhalles for karaktir, tillganglighet
for bil- och kollektivtrafik, trygghet och trafik-
sikerhet. Vilj tills vidare den hastighet som
ger minst antal roda eller gula kvalitetsniver.
Om tv3 eller flera hastighetsgrinser fr samma
resultat bor den med hogsta grinsen viljas
tillsvidare.

Den f6rsta raden i tabellen ovan redovisar
en sinkning frén 7o till 60 km/tim, vilket ger
god kvalitet for trafiksikerhet. Ovriga kvalitets-
bedémningar dr oférindrade.

Exempel pa karta som visar de lankoptimerade hastig-
hetsnivaerna

I vért exempel har vi genom val av en lamp-
ligare hastighetsniva pé respektive homogen
enhet kunnat reducera antalet réda kvaliteter
fran 18 till 5. Antalet gula kvaliteter har dock
okat nagot, fran 19 till 21. De fem roda kvalite-
terna som kvarstar berér buller och paverkas
inte i bedémningen av en hastighetssinkning
eftersom effekten av en sddan inte ir entydig.
Det kriver en sirskild analys. Om en héjning
av hastigheten diremot skulle prévas, kommer
den r6da eller gula beddmningen att dubbleras.
Detta giller dven fér luftkvaliteten.

Lingst till hoger i tabellen framgar att lank-
optimeringen ger en héjning av hastigheten pa
en av enheterna och sinkning pa 7, medan det
pa 6 av enheterna inte férdndrats. Lainkoptime-
ringen ger totalt 5 olika hastighetsgrinser.
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Koppla ihop de linkoptimerade hastighets-
granserna for platser, strickor och omraden till
sammanhingande strickor och omriden med
samma hastighetsgrins. Lokalisera var even-
tuella avvikelser frin god och i andra hand gul
kvalitet uppstér. Avsikten ir att skapa samman-
hang och hitta bra ligen fér eventuella skiften
av hastighetsgrinser.

D3 avvikelser i hastighetsgrinserna uppstér
bor sévil hdjning som sinkning av grinsen
provas pa enskilda delar, och konsekvenserna
av férandringen analyseras. Om omréden av
samma typ och funktion erhéller olika sam-
manvigd hastighet, bor avvikelser tydligt moti-
veras eller ny hastighet prévas. Vilj den kom-
bination av hastighetsgrinser som ger minst
tillskott av kvalitetsavvikelser. Undvik r6da
kvalitetsavvikelser. Summera antalet erhallna
kvalitetsnivaer av gul eller rod kvalitet.

Vid nitanpassningen av vart exempel har
vi efterstriavat en logisk och mindre ryckig
indelning av hastighetsgrianserna. P4 genom-
fartsstrickan har antalet hastighetsférandringar
minskat fran 7 tillfillen till 4. Ryckigheten har
tagits bort. Dessutom har hastighetsgriansen pa
E-gatan sinkts till 40 km/tim eftersom gatan
ansluter till genomfarten och bor inte ha en
hogre grins 4n denna. Samma sak giller omrade
H. Totalt ger dessa justeringar endast en 6kning
av antalet gula kvalitetsnivaer.

Langst till hoger i tabellen framgar att
nitanpassningen ger en héjning av hastigheten
pa tva av enheterna och sinkning pé 10, medan
det pa tva av enheterna inte har férindrats.
Nitanpassningen péverkar inte antalet hastig-
hetsgrianser jamfért med linkoptimeringen.

Exempel pa karta som visar ndtanpassning

Onskar en kommun prioritera en kvalitet
framf6r de andra, exempelvis trafiksikerhet om
kommunen ir en "nollvisionskommun”, kan
malet vara att den nya hastigheten alltid ska
ge god kvalitetsniva (gront) for trafiksikerhet i
respektive gaturum. I exemplet ovan skulle det
medféra att hastighetsgrinsen pa C-gatan, del
2 (rad 7) skulle behéva sidnkas till 30 km/tim.

I det hir fallet skulle det inte innebéra att
ndgon annan kvalitet blir r6d, men om en kom-
mun Onskar prioritera pa sa sitt dr det viktigt
att alltid analysera konsekvenserna av priorite-
ringen.

Gar det att med olika atgirder dstadkomma
en bittre tillgdnglighet fér bilisterna och/eller
kollektivtrafiken, utan att andra kvaliteter
paverkas negativt? Om inte, s& far kanske kom-
munen acceptera den laga tillginglighetsnivin
for att sakerstilla den hogre trafiksikerhets-
nivan. P4 det 6vergripande huvudnitet sker
prioriteringen i samverkan med Vigverket och
den regionala planupprittaren.
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Systemanpassning

Enligt rekommendationerna i kapitel 2 bor
efterstrivas att pa sikt inféra ett system av
jidmna hastighetsgrinser samt 30 km/tim.
Dessutom kan de rekommenderade hastig-
heterna gangfart, 10 och 20 km/tim bli aktuella
att anvindas inom delar av lokalnitet f6r bil.
Analys och inférande av ett system med jaimna
hastighetsgrianser bor s langt som mojligt
samordnas med berérda grannkommuner,
regionforetradare samt Vigverket och enskilda
vighallare.

Denna systemanpassning gor att nya avvi-
kelser i form av 14g eller mindre god kvalitet
kan uppstd. For att jimféra effekten av de olika
analysernas hastighetsforslag summeras antalet
erhillna kvalitetsnivier av gul eller rod kvalitet

Att anpassa hastighetsgrinserna till ett sys-
tem med 30 km/tim och déirefter jamna 20-steg
fran 40 km/tim och uppat, innebir i vart exem-
pel sainkning frén 5o km/tim till 40 km/tim pé
tva strackor. Ingen férindring sker i den totala
kvalitetsbedémningen (se tabell ovan).

Prova tillganglighetsanspraken

Prova tillganglighetsanspréken fran buss- och
utryckningstrafiken mot de hastighetsgrinser
som ir resultatet av féregdende arbetsmoment.
Anspraken pa kértider och utryckningstider
kan bara prévas pa natniva. Notera de avvikel-
ser som finns mellan ansprak och de kér- och
utryckningstider som ryms inom féreslaget
hastighetsgrinssystem.

Om hastighetsansprak fran kollektivtrafi-
ken 6verstiger de nivier som angetts pa nagra
strackor, provas en hégre hastighetsgrins, och
effekterna pa de 6vriga stadsbyggnadskvalite-
terna beskrivs. Kan inte anspraken tillgodoses
genom en justering av hastighetsgrianserna bor
andra atgirder 6vervigas. Arbetsmomentet
genomfors i samréd med kollektivtrafikhuvud-
mannen.

Om hastighetsanspraken foér utrycknings-
trafiken 6verstiger foreslagen hastighetsgrins,
bér en kontroll géras om utryckningstrafiken
kan vilja en hégre hastighet vid utryckning, Ett
saddant 6vervidgande kan bara géras i samrad med
utryckningstrafikens representant.

For de delar av titortens trafiknét som
ingér i det dvergripande nitet for biltrafik, ar
regionala analyser i samspel med regionala
planupprittare, kollektivtrafikhuvudmin,
Vigverket, polismyndigheten samt niringslivs-
foretradare av stor vikt. Avsikten &r att stimma
av kommunens forslag till hastighetsgranser
med de regionala analyser som ir framtagna
bland annat utifrén Vigverkets stédkriterier for
val av hastighetsgrinser inom statligt vignit.
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Forslag till hastighetsplan for Halmstad inklusive
redovisning av kvalitetsavvikelser.

Samradet ska belysa hur vil de foreslagna grin-
serna inom tétorten Sverensstimmer med den
regionala bedémningen, och om man i ndgon
del bor foresld en annan hastighetsgrins.
Arbetsmomentet kan innebira att hastig-
heter far prévas genom att géra alternativa
tabeller och kartor. Underlaget for dessa kartor
och tabeller aterfinns i féregdende arbets-
moment. Nya analyser kommer att ge nya kvali-
tetsavvikelser, vilka dr viktiga att dokumentera.
P4 nagra strickor kan det finnas ansprak
pa punktatgirder, till exempel dtgirder som
ir avsedda att sikerstilla trafiksdkerheten i en
korsning mellan trafikslagen. Dessa atgiarder
redovisas senare i arbetet.
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Sammanstall hastighetsplanen

Utifrén underlaget fran féregdende arbets-
moment tas ett samlat férslag fram till nya
hastighetsgrinser som bér inféras pa 18ng sikt.

Bestdm om de nya hastighetsgrinserna ska
inforas som omrédesbeslut eller som lokala
trafikféreskrifter. Redovisa antal platser och
lagen dir hastighetsgrinserna ska skifta.
Berikna antal hastighetsmarken som erfordras
och kostnaden f6r att skyltsatta dessa. Forslaget
redovisas i tabell och pa karta.
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MOMENT 3: Genomforande av hastighetsplan

Figuren p& motstéende sida illustrerar den
stegvisa processen fran faststillande av hastig-
hetsplan till dess genomférande.

Beskriv hastighetsavvikelser

Den foreslagna hastighetsplanen anger vilka
hastighetsgranser som bér inforas pé lang

sikt och system f6r utmirkning. Som stéd

for forslag till dtgarder bor skillnaden mellan
foreslagen och nuvarande hastighet beskrivas.
Skillnaden kan beskrivas utifrn tva perspektiv:

Beskriv skillnaden mellan de virden (siffra
pa skylt) som dagens hastighetsgrinser har och
de nya virden som hastighetsplanen redovisar.
Hirigenom kan man f3 en grov bild av hur
stor fordndringen blir vad giller skyltarnas
signalvirde till trafikanterna. Férandringarna
kanske blir smé inom vissa delar av titortens
trafiksystem, medan de blir stora inom andra
delar. Detta kan i sin tur paverka en eventuell
etappindelning av de nya hastighetsgrinserna,
och hur man ligger upp den lokala kommu-
nikationen kring sjilva inférandet av de nya
hastighetsgranserna.

Beskriv i en tabell och pé en karta de
hastighetsnivder som har uppmitts i trafiken.
Uppmitt hastighet i hog- och 13gtrafik kan
anvindas f6r att beskriva tillgidnglighet for
bil-, lastbils- och kollektivtrafik. I de fall
8s-percentilen dr kind bér man anvinda den
som beskrivning av hastighetsnivéan. I annat fall
kan medelhastigheten anvindas. Beskriv var det
finns skillnader mellan féreslagen hastighet och
nuvarande hastighet. Gradera den uppskattade
skillnaden fér éverskridanden av féreslagen has-
tighetsgrins, forslagsvis i intervallen 1-5, 6-15
och mer 4n 15 km/tim. Den uppskattade skill-
naden kan utgd fran antagandet att en sinkning

med 10 km/tim av skyltad hastighetsgrins inom
huvudnitet for bil ger en reell sinkning med
2—3 km/tim av nuvarande hastighetsnivd om
inte ytterligare atgirder vidtas. Avsikten med
denna uppskattning ir att identifiera var man
har stora glapp mellan verklig hastighet och
6nskad hastighet. Detta ger stdd for prioritering
i kommande arbetsmoment.

Beskriv kvalitetsavvikelser

Vid en vald hastighetsgrins kan ndgon av
stadsbyggnadskvaliteterna bedémas fé en for
1ag kvalitet.
GOD KVALITET (GRON) innebir att det berdrda
kvalitetsanspréket ir tillgodosett.

innebdr att det
berorda kvalitetsanspraket dr delvis tillgodosett.
Kan godtas om andra visentliga kvaliteter déri-
genom erhéller god kvalitet. I annat fall bér en
atgird planeras.
LAG KVALITET (ROD) innebir att det berérda
kvalitetsanspréket inte tillgodoses och att det
bor atgirdas.

I forsta hand 4r det de réda avvikelserna som
ska beskrivas och i andra hand de gula. Vilka
kvaliteter som avviker i respektive rumsenhet
framgér dels av nit- och/eller systemanaly-
serna, dels av de avvikande punkter som har
ett lagre hastighetsansprik med avseende pa
DTSS. Dessutom maéste det kontrolleras om nya
avvikande punkter uppkommer i de rum dir
hastigheten hojs i férhallande till nuliget.

Kvalitetsbristerna redovisas i tabell och pa
karta. Kvalitetsavvikelser markeras med réda
prickar i hastighetsplanen (se figur pa sid 55).

Foér det dvergripande huvudnitet bor denna
analys dven goras i samradd med Vigverket uti-
fran ett regionalt perspektiv.
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Beskriv atgarder for att reducera
hastighets- och kvalitetsavvikelser

I detta moment anges vilka dtgérder som bér
vidtas for att motverka de ovan beskrivna
hastighets- och kvalitetsavvikelserna. Denna
atgardslista gors enligt fyrstegsprincipen:
Fyrstegsprincipen ir ett férhallningssitt
och gar ut pa att stillningstagandet till olika
infrastrukturdtgirder féregés av en stegvis
analys, fran att prova paverkansatgirder till att
Sverviga stérre om- och nybyggnadsprojekt.
Enligt fyrstegsprincipen kan hastighets- och
kvalitetsavvikelserna atgirdas genom:
STEG 1: Utmirkning, trafikantinformation,
dialog med boende och intressenter, trafik-
6vervakning, ATK och realtidsinformation
STEG 2: Justering av ging- och cykeltrafikens,
busstrafikens och biltrafikens nitindelning
STEG 3: Smirre fysiska atgirder inom befintligt
gaturum
STEG 4: Storre ombyggnader och nybyggnad
Den analys som sker genom fyrstegsprinci-
pen resulterar i att olika typer av atgirder pekas
ut. Detaljeringsgraden varierar med titortens
storlek. I en mindre tatort kan det gélla konkre-
ta atgirder, i en stérre handlar det kanske mer
om att peka ut olika strategiska insatsomraden.
Arbetsmomentet resulterar i en lista pa
atgiarder som bor genomféras pa kort eller lang
sikt. Atgirderna ska medféra att hastigheten
sikras och att god eller mindre god kvalitet for
stadsbyggnadskvaliteterna och for évergripande
huvudnit stodkriterierna for de transportpoli-
tiska delmélen uppnas pé ett effektivt sitt.

Kontrollera genomférbarhet

Bedom om féreslagen hastighetsniva ligger i

linje med respektive gatas utformning. Det kan
till exempel finnas smala gator med fa ansprak
som inte bor skyltas med s& hég hastighet som
analysen visar med hansyn till olika konflikt-
situationer. Den foreslagna hastighetsnivan
kan dirfor i sddana fall bli aktuell forst efter
ombyggnad. Det kan ocksé finnas breda gator
dir forhallandet dr det motsatta. I dessa fall kan
acceptansen fér en sinkning av hastighetsgrin-
sen paverkas negativt av gatans utformning,
varfér en ombyggnad av gatan kan krivas innan
den nya hastighetsgrinsen inférs. Alternativt
kan ATK &vervigas.

Bedom kostnaderna fér genomférandet.
Férsok dela upp genomférandet i etapper, sitt
pris pa etapperna. En del av atgirderna &r litta
att motivera redan pé kort sikt, andra &tgirder
som dr dyra och kan bli aktuella lingre fram d&
finansieringen 18sts.

Presentera och diskutera forslaget med
berorda parter. For 6vergripande huvudnit bér
arbetet ske i samrad med regionala planupprit-
tare, Vigverket, polisen, kollektivtrafikhuvud-
man, utryckningstrafikens huvudman, narlig-
gande kommuner och andra berérda. Bedém om
det finns stéd fér de nya hastighetsgrinserna
bland trafikanter, boende, verksamma och
besokare etc fér de justeringar som féreslas.
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Om stédet inte ar tillrackligt, fundera 6ver vilka
ytterligare dtgirder som krivs.

Atgarder pa kort och lang sikt

Inférandet av nya hastighetsgranser blir mest
effektiv, tydlig och kommunicerbar om det
sker samtidigt i hela titorten och samordnat
med forandringar i det statliga vagnitet. I
manga fall kan detta dock vara svart att uppna
av bade praktiska och ekonomiska skil, varfér
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inférandet av nya hastighetsgranser kan behéva
delas in i etapper. Aven 6vriga atgirder — savil
fysiska dtgirder som andra typer av dtgirder

- behover ocksa delas in i etapper. Vad kan

da paverka valet av etapper? Nedan féljer en
checklista som stéd fér kommunen att vilja
atgirder pa kort sikt.

OMSKYLTNING ENLIGT HASTIGHETSPLANEN

v I de fall kommunen anser att man inte kan
skylta om en hel titort enligt hastighetspla-
nen vid ett och samma tillfille, kan en férsta
etapp vara att sitta upp marken med ritt
hastighet enligt hastighetsplanen inom hela
huvudnitet f6r bil och inféra 40 km/tim pé
alla lankar i lokalnitet dir so km/tim i dag
réder. Inférandet av 40 km/tim pa lankar i
lokalnitet bor beslutas som omradesbeslut.
D3 behéver inte redan befintliga lokala tra-
fikforeskrifter om 30 km/tim upphévas. I de
fall en lank i lokalnitet har 50 km/tim inom
ett omrade dir anslutande gator har 30 km/
tim, dr det dock ofta mer kostnadseffektivt
att redan i den forsta etappen inféra 30 km/
tim for hela omradet, forutsatt att férand-
ringen ligger i linje med hastighetsplanens
forslag.

v Sikerstill vid behov att medel reserveras i
framtida budgetar for storre dtgardsprojekt
och omskyltningar.

FYSISKA ATGARDER

v Vidta atgirder dir hastighets- och kvalitets-
avvikelserna dr storst.

v Vidta atgirder dir de berdrda dr positiva till
atgirderna. D3 kan tva férdelar vinnas; tid till
dialog och atgirdsanpassning samt att den
forsta etappen kan bli ett positivt exempel
som underlittar férstdelsen, acceptansen och
genomfoérandet av senare etapper.

v Vidta atgirder forst dir man far mest nytta

per krona. Traditionellt genomfors olika slag
av stadsfornyelse, paverkansatgirder for hall-
bart resande etc omrédesvis. En del &tgirder
som inte dr omradesbundna kan emellertid
ge stor nytta fér nedlagda kostnader. Atgirder
inom huvudnitet for bil ger normalt mer
effekt @n atgirder inom lokalnitet.

v Vidta atgirder som ger storst "positiv smitta”.
De atgirder som upplevs av manga som posi-
tiva, ndr publicitet, kan bli varumirken, kan
ge positiv signaler till berérda, beslutsfattare
m fl.

v Passa pa-atgirder. Agera med atgirdsplanen
i ryggen men ta tillvara de aktuella tillfillen
som ges. Detta kriver en flexibel utbyggnads-
ordning som ger beredskap att med kort tid
kunna genomféra en fordndring.

OVERVAKNING OCH INFORMATION

v Genomfér informationsinsatser i anslutning
till att hastighetsgrinserna justeras.

v Genomfor informationsinsatser bade fore,
under och efter att fysiska atgirder vidtas.

¢’ Samrad med polisen kring vilka strickor
inom huvudnitet dar trafikdvervakning krévs
for att onskvird hastighetsniva ska kunna
uppritthallas.

¢ Samrad med polisen kring vilka strickor eller
omraden dir polisen av trygghetsskal bor
uppmirksamma fortkdrningar.

Justering av hastighetsgranser

Féregdende arbetsmoment leder fram till ett
konkret férslag till beslut om nya hastighets-
grianser och fysiska atgirder som bor vidtas pa
kort sikt. Vigverket och Sveriges Kommuner
och Landsting har tagit fram ett erbjudande
med informationsmaterial som kan anvindas
for lokal kommunikation med trafikanter,
boende och niringsliv i samband med inféran-
det av nya hastighetsgrinser.
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MOMENT 4:

Uppfoéljningen syftar till att kontrollera om
de uppsatta malen nas. Det viktigaste dr upp-
foljning av hur hastigheterna hélls i systemet.
Syftet dr ocksé att f6lja upp att de komplet-
terande atgirderna har 6nskad effekt. Vidare
bor man analysera forandrade forutsittningar
och vidta korrigerande &tgérder i den man det
behovs. Uppféljning blir samtidigt ett sitt att
dokumentera effekter och erfarenheter infor
kommande férindringar. Efterfrigad kunskap
ir ofta lokalt kopplad och ger ett férbittrat
beslutsunderlag for orten.

De tre héllbarhetsmalen ligger till grund fér
uppféljningen. Vilka effekter har de genom-
forda atgérderna haft pd méinniskors liv, pd den
ekonomiska utvecklingen och pé anpassningen
till ekologins ramar? Att f6lja upp pé flera niva-
er ger dverblick och ssmmanhang, vilket leder
till att de samverkande processerna stirks och
utvecklingen kan stédjas. Exempel pé verktyg
for uppfoljning dr enkiter dar man kan lyssna
av vilka effekter medborgarna och niringslivet
uppfattar. Vidare ir det lampligt att f6lja upp
trafikutvecklingen genom mitningar av olika
slag; trafikmitningar, firdmedelsval, resvane-
undersdkningar etc.

Konkret innebir det att det fordras indikato-
rer av olika slag och en rutin f6r att aterkoppla
dessa till ledningsfunktioner i organisationen.
Det ar viktigt att komplettera uppfoljningen
med rapporteringsvigar sd att informations-
flédet blir tillrackligt och att informationen
hamnar hos dem som har ansvar fér det omrade
som foljs upp.

Uppfoljningen bér goras efterhand som
hastighetsplanen verkstills. Ansvaret for
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hastighetsplanen och dess uppféljning bér vara
tydligt och formaliserat. Aven om planen har
tagits fram av en arbetsgrupp och har haft flera
engagerade personer involverade, s& b6r planen
dgas av en uttalad del av organisationen, girna
centralt placerad. P4 sd sitt kan de olika delarna
i planen successivt infogas i verksamheten och
planeringen.

Hastighetsplanen ir ett gemensamt verktyg
for alla inblandade men behéver en férvaltare
som #r uttalad och tydlig. En sddan uttalad roll
bor ocksa vara kopplad till en informationsroll.
Kontinuerlig information om hur hastighets-
planen nar genomslag och hur dess olika
delprojekt nér resultat skulle utveckla planens
roll och infoga verktyget som en naturlig och
efterfrdgad del av de kommunala planerings-
verktygen.

Uppféljningen kan med férdel organiseras
som en del av genomférandet. Ansvarig person
kan utses att hélla ett samlat grepp &ver all
uppféljning. Uppféljningen kan ocksd utforas
i ndra anslutning till dem som genomfér res-
pektive atgird eller svarar for respektive del av
genomférandet.

En gang per ar kan det vara lampligt att ge
en samlad bild av hur genomférandet fortskri-
der. Mottagare av en sddan samlad bild r de
som tog beslut om hastighetsplanen.

Metoderna for uppféljningen kan variera
beroende pé syftet. For att kommunicera med
berdrda kan en del av de metoder som beskrivs
under avsnittet Samrad och férankring i kapitel
3 vara lampliga.

P4 nista sida listas ndgra av de effekter som
kan mitas i uppféljningsarbetet.
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Exempel pa effekter som kan mdtas

Direkta effekter

KARAKTAR - enkit och bedomning
TILLGANGLIGHET - hastigheter, forflyttningstider
TRYGGHET - enkat, trygghetsvandring
TRAFIKSAKERHET — STRADA, hastigheter

MILJO - berikna, mita i lokala rum

Indirekta effekter

RESOR OCH TRANSPORTER - effekt pa social-,
ekonomisk- och ekologisk héllbarhet

BOENDE, FASTIGHETSAGARE, NARINGSIDKARE
— halsa och klimat.
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Ordlista

Ordlistan férklarar en del av de ord som anvinds. Syftet ar att redovisa hur férfattarna till boken
har avsett att respektive ord ska uppfattas. Ordlistan gor inte ansprak pa att vara gemensam for
branschen utan giller f6r detta dokument.

Det 85:e virdet av hundra. I denna handbok anvéinds begreppet f6r den hastighet som 85

85-percentil procent av de passerande fordonen haéller och 15 procent dverskrider. Likstélls har med
gillande hastighetsgrins.
Ansprak Krav, pretentioner
Staden blir attraktiv genom de unika karaktirsskapande miljéerna, det sociala livet
Attraktiv stad med métesplatserna, den goda tillgingligheten fér alla till kultur, service, verksamheter,
fritidsaktiviteter och handel. Invinarna i staden, var och en med sina skilda forutsitt-
ningar, ska trivas, kinna trygghet och m3 bra.
Ett balanserat trafiksystem ska stédja en balanserad avvigning mellan resbehovet och
dess konsekvenser for "staden”. Trafiksystemet ska vidare stédja ett gott samspel mellan
Balanserat trafiksystemets olika delar. Biltrafikens huvudnit ska avlasta lokalnitet s att trafikbe-
trafiksystem lastningen inte leder till att miljokvalitetsnormen &verskrids. Balansen innebir ocksa att

dvriga egenskaper, till exempel gatans karaktir och trafiksikerhet, ndr minst acceptabel
niva.

Dimensionerande
trafiksakerhetssi-
tuationer (DTSS)

Den trafiksituation som med avseende pé krockvald ger ligst hastighet. Dessa situa-
tioner #r i fallande skala bil/bil-méte, bil/fast hinder, bil/bil-korsande kurs och gc/bil-
korsande kurs. Den dimensionerande trafiksituationen kan avse stricka (DTSS-S) eller
punkt (DTSS-P). DTSS-P kan vara dimensionerande fér en stricka om avstdndet mellan
punkterna &r kort.

Framkomlighet

Den del av kvaliteten tillginglighet som beskriver férbrukning av tid for forflyttningar
i trafikniten som géende, cyklist, busspassagerare eller bilférare. Férbrukning av tid
beror av forflyttningens lingd och hastighet. Avvikelser i férhéllande till skyltad fard-
hastighet kan ses som ett matt pd framkomligheten. Nedsatt framkomlighet kan ocksé
uppkomma punktvis i korsningar eller lings enstaka delar av nitet. Framkomligheten
for gaende och for funktionshindrade paverkas i hég grad av férdrdjningar vid passager
och av passagernas detaljutformning.

Funktionella
forbindelser

Férbindelse mellan tva regionala malpunkter. Férbindelsen kan passera flera titorter.
Liangs en funktionell férbindelse ir tillgingligheten fér bil- och lastbilstrafik priorite-
rad.

En planering i fyra steg. Férst analyseras och prévas atgirder som paverkar transport-
behovet och val av transportsitt, sedan &tgirder som ger ett effektivare utnyttjande av

Fyrst inci
yrstegsprincipen befintliga trafiknét och fordon, ddrefter begrinsade ombyggnader av befintliga nét och
till sist nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgirder.
Fardhastighet Avser busstrafikens medelhastighet pé en stricka exkluderande stopp vid héllplats.
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Forhallningssatt

Kulturer och virderingar som ska genomsyra verksamheten i det dagliga arbetet. En
sorts sociala regler som alla kiinner till och bejakar.

Ett visuellt avgrinsat rum dir gatan dr golvet och bebyggelse, murar eller gronytor utgér

Gaturum .
viggarna.
Gaturums- Sammanstillning av information som ger underlag for utformning av gaturum. Beskriv-
beskrivning ningen innehéller fyra delar
Den sammanhingande struktur av gator som ir tillginglig fér allmin trafik inom en
Catuniit stad. P4 delar av gatunitet kan finnas fé6rbud mot vissa trafikslag, till exempel gadng- och
cykeltrafik eller forbud mot fordon av viss storlek, tyngd, etc. Av definitionen féljer att
dven vissa sd kallade kvartersgator kan ingd i det som hir kallas gatunit.
Den plats dir gdende respektive cyklister korsar kdrbanan i samma plan, antingen
dérfor att de finner det naturligt eller darfor att de styrs mot platsen med fysiska medel,
Gangpassage, ricken etc. Begreppet passage innefattar inte ndgon sirskild utformning, utrustning

cykelpassage

eller reglering. I trafiklagstiftningen férekommer begreppen markerat, bevakat res-
pektive obevakat 6vergdngsstille samt cykeléverfart. Termerna anger hur gdngpassager

regleras.
Hastighet Hir avses enskilda fordons hastighet i en vald punkt.
Hastighetsgrans  Den skyltade maxhastigheten som inte ska éverskridas.
Foér karaktir, tillgdnglighet, trygghet och trafiksikerhet avses 85%-percentil eller skyltad
Hastighetsniva hastighetsgrins (se ovan). Fér miljépaverkan anvinds medelhastighet for att bedéma
konsekvenser. Hir anvinds inte hastighetsnivén.
Hallbarhet Att forsikra sig om att utvecklingen tillgodoser dagens behov utan att dventyra kom-
mande generationers mdjligheter att tillgodose sina behov.
Impediment Mark som inte pé ett ekonomiskt sitt gér att anviinda.
Innebir att olika trafikslag blandas. Integreringen stéller hoga krav pa utformning och
Integrering hastighetsanpassning. Integrering kan till exempel ske i en gardsgata dir alla trafikslag
finns pé samma gatuyta, utan att skiljas &t med kant eller nivaskillnad.
lterativ Betyder att géra ndgot for andra gdngen, men anvinds for att beskriva samtidiga paga-
ende skeenden som péverkar varandra, en vanlig situation vid all planering.
Kapacitet Det storsta trafikfldde som en trafikanliggning kan klara.
I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika "rum” och i tv "mellanrum”; frirum,
integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transportrum. En ambi-
Livsrums- tion kan vara att pa sikt skapa tydlig tillhérighet i de olika rummen och att gatorna i
modellen respektive rum fér en tydlig utformning, sjalvforklarande, som dr litt att forstd for alla

som vistas i rummen. Dagens utformning har ofta fokus pa biltrafiken. Detta ger en
otydlighet som kan gora det svart att uppfatta rummets tillhérighet.

Lugna gatan!

Handbok fér planering och analys av stadens trafiknit. Ligger till grund fér cirka

Medelhastighet

Hir avses summan av samtliga passerande fordons hastighet i en punkt dividerat med
antalet passerande fordon.

Miljopaverkan

Ett samlat begrepp fér den paverkan som trafiken har pd omgivningen, exempelvis att
ta i ansprak yta, pverka stadsbilden, paverka hur staden upplevs, dess folkliv, buller,
vibrationer, luftféroreningar och klimatpaverkan.

Nollvisionen

Nollvisionen #r grundbulten i regeringens proposition 1996/97

En metod med flera angreppssitt som sammantaget ger en beskrivning av de egenska-

Ortsanalys per som #r viktiga fér stadens karaktir och som inte far férbrukas utan ska utvecklas, i
savil planering fér bebyggelse som for trafik.
PM10 Partiklar mindre 4n 10 miljondels millimeter
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Foérflyttningen fran start- till malpunkt, dvs hela resan, dven om den innehaller for-

Resa flyttningar med flera olika firdmedel. Promenaden frin bostaden till bussen, kturen i
bussen och promenaden fran avstigningshallplatsen till mélpunkten blir sdledes en resa.
Separering innebir att olika trafikslag skiljs at i tid och rum framfér allt vid stora tra-

Separering fikfléden, hoga fordonshastigheter och vid skapandet av sikra korsningar fér oskyddade
trafikanter.

Stad Storre tétort

Stadens karaktar

Egenskaper som kinnetecknar staden, till exempel geografiska férutsittningar, historia,
bebyggelse, struktur, utformning och stadsliv.

Stadstyp

En stadstyp ir en kortfattad beskrivning av principiellt olika sorters bebyggelsestruk-
turer med olika funktionssitt och egenskaper. Med varje stadstyp féljer ett knippe av
sinsemellan helt olika regler och férhallningssitt, prioriteringar och resultat nir det
giller bebyggelse, struktur, trafik, attraktivitet, sikerhet m m.

Strategi

Strategier anger inriktning p& verksamheten ur ett 6vergripande perspektiv; vilka vigar
som viljs for att forverkliga visionen och malet.

Tillganglighet

Anger den "litthet” med vilken olika slag av trafikanter kan nd stadens arbetsplatser,
service, rekreation samt 6vriga utbud och aktiviteter. Den beror bland annat pa restid,
vintetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillférlitlighet. I denna del
anvinds begreppet tillginglighet endast i principiella redovisningar av trafiksystemets
kvaliteter.

Trafiknat

Den sammanhingande struktur av férbindelser som anvénds av ett trafikslag. [ denna
del behandlas trafikniten fér gdende, cyklar, bilar, bussar, utryckningsfordon och tung
trafik inklusive transporter av farligt gods. I den 16pande texten anvinds kortformerna
gangnit, cykelnit, bussnit etc.

Trafiksiakerhet

I praktisk planering kan begreppet enklast definieras som "1ag risk for personskador i
trafiken”. Egendomsskador ingér sdlunda inte i det formella trafiksikerhetsbegreppet,
men ska givetvis tas med i analysen av trafikens konsekvenser. Risken kan uppdelas i
sannolikhet fér att en trafikolycka ska intriffa och konsekvenser av en intriffad trafiko-
lycka.

Trafikstrategi

Ett planeringsdokument som anger trafikplaneringens inriktning. Trafikstrategin kan
anvindas som ett av underlagen till en férdjupning av éversiktsplanen.

Transport

Forflyttning av personer eller gods, i transporttekniska sammanhang inrdknas dven
hantering och lagring av gods.

Transportkvalitet

Med transportkvalitet avses nivan av behovsuppfyllelse for trafikanter i frigor som rér
tillganglighet, trafiksikerhet och framkomlighet. Transportsystemets utformning och
funktion ska medge en hég transportkvalitet for niringslivet.

Trafik for en attraktiv stad, en handbok om trafikplanering som ger stdd for en bred

TRAST syn pa trafiken roll och effekter pd samhillet. Handboken séker ge stéd fér att besvara
fradgan "Hur ska trafiksystemet se ut for att stédja den stadsutveckling vi vill se?”
Trygghet kan uppdelas i upplevd och verklig trygghet, manniskors upplevelse av att

Trygghet det innebdr liten risk att vara trafikant eller uppehélla sig i trafikmiljon. I Trafik for en
attraktiv stad behandlas bade risker som orsakas av trafik och risker fér dverfall och
liknande. Verklig trygghet éverensstimmer inte alltid med den upplevda.

Tatort Sammanhallen bebyggelse med mer 4n 200 invénare.

Vision Visionen anger ett énskvirt framtida tillstdnd. Visionen anger ett ideal, ett tillstdnd att

striva efter.

Oversiktsplan

Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan som i stort anger hur mark- och vat-
tenomriden 4r avsedda att anvindas och hur bebyggelseutvecklingen bér ske. Over-
siktsplanen ir inte bindande fér myndigheter och enskilda, men ska beaktas och vara
vigledande vid olika beslut, enligt Plan och bygglagen 1 kap 3 §.
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Ratt fart i staden

Hastighetsnivder i en attraktiv stad

Ritt fart i staden dr en handbok som stédjer arbetet med att anpassa trafiksystemet

till stadens forutsattningar, i stillet for det omvinda. Genom att bedéma hastighets-
nivén inom olika delar av trafiknitet, kan de valda hastighetsgrinserna medverka till att
stadsrummet anvinds pa ett sitt som bittre stédjer stadens utveckling.

Ritt fart i staden har samma utgangspunkt som Trafik f6r en attraktiv stad (TRAST),
dvs att hastighetsgrinserna ska vara vil avvigda mot de stadsbyggnadskvaliteter och
transportpolitiska mal som péverkas av hastighetsnivén i staden.

Handbokens metodik resulterar dels i en hastighetsplan som bildar underlag for beslut
om nya, justerade hastighetsgrinser, dels i férslag till fysiska atgidrder. Arbetsmetodiken
bidrar till att 6ka forstdelsen till varfér man har valt en viss hastighetsgriins och varfér
man behdver vidta atgérder.

Fler exemplar kan bestillas pd www.sklkommentus.se eller tfn 08-709 59 90.

v SKLKommentus

ETT FORETAG INOM SVERIGES KOMMUNER OCH LANDSTING

ISBN 978-91-7345-203-8

97789173"452038
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Fran: Tekniska ndmnden <tekniskanamnden@ange.se>

Till: Lundin Hékan <hakan.lundin@ange.se>

Postlista Tekniskanimnden <Postlista. Tekniskanamnden@ange.se>
Amne: VB: Forslag till nya birighetsforeskrifter for Visternorrlands 1in
Skickat: 2021-09-09 13:07:55

Fran: Ange (Funktionsadress for ange@ange.se)

Skickat: den 9 september 2021 14:56

Till: Tekniska namnden <tekniskanamnden@ange.se>

Amne: VB: Forslag till nya barighetsforeskrifter fér Vasternorrlands lan

Fran: noreply@trafikverket.se [mailto:noreply@trafikverket.se]
Skickat: den 9 september 2021 14:51

Till: Ange (Funktionsadress for ange@ange.se) <ange@ange.se>

Amne: Forslag till nya barighetsforeskrifter fér Vasternorrlands ldn

Arendenummer Datum

TRV 2021/52724  2021-09-09

Mottagare

Enligt séndlista

Denna remiss giller forslag till nya barighetsforeskrifter for Vésternorrlands lan samt
upphédvande av Trafikverkets foreskrifter (TRVTFS 2020:7) om bérighetsklasser 1
Visternorrlands 1dn. Remissen omfattar konsekvensutredning samt forslag till foreskrifter.

Remissvar

Eventuella synpunkter ska ha kommit in senast den 21 oktober 2021. Svar skickas in via
svarstjansten linkad nedan. Var vénlig ange Trafikverkets diarienummer TRV 2021/52724.

Klicka for att svara

Robin Mattsson
Trafikverket Region Mitt
Bilagor

Forslag till foreskrifter
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Konsekvensutredning
Sindlista

Handelskammaren Mittsverige
Kollektivtratikmyndigheten i Vésternorrlands ldn
Lantbrukarnas Riksforbund
Lénsstyrelsen Visternorrlands ldn
Motorméannen

NTF

Polismyndigheten Region Nord
Regelradet

Region Visternorrland
Riksforbundet Enskilda Vigar
Skogforsk

Skogsindustrierna

Sollefted kommun

Sundsvalls kommun

Svensk Kollektivtrafik

Svenska Naturskyddsforeningen
Svenska Taxiforbundet

Sveriges Bussforetag

Sveriges Akeriforetag

Ange kommun

Trafikverket Texttelefon: 010-123 50 50
Box 417 Telefon: 0771 - 921 921 Direkt: +46 10-123 85 72
803 02 GAVLE Epost:

trafikverket@trafikverket.se

robin.mattsson@trafikverket.se

Besoksadress: Redargatan 18,

GAVLE www.trafikverket.se
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TMALL 0412 Konsekvensutredning barighetsklasser v.3.0

Arendenummer Dokumentdatum i

TRV 2021:48139 2021-05-06 8 TRAFIKVERKET
Sidor
1(4)

Konsekvensutredning till forslag om
barighetsforeskrifter for, Vasternorrlands lan enligt
forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning
vid regelgivning

Bakgrund

Vaghallningsmyndigheten i region Mitt har for avsikt att Aindra barighetsklasser pé vissa
vagar i Vasternorrlands 1an och foreslar darfor att Trafikverkets foreskrifter (TRVTFS
2020:7) om barighetsklasser i Vasternorrlands ldn ska upphora att gilla och nya
foreskrifter beslutas.

Birigheten beror pa en kombination av naturliga forutsattningar och vagkonstruktionens
egenskaper. Birighetsrestriktioner anviands for att skydda vagar och broar mot de skador
och den nedbrytning som orsakas av den tunga trafiken. Om inte annat har foreskrivits
tillhor en allmén vag barighetsklass 1' (BK1). Begransning till en lagre barighetsklass,
BK2/BKs3, gors for vigar, vigdelar eller broar som i dagsliget inte klarar BK1 utan att
kostsamma &tgarder utfors for att forstdrka dessa och om de ska kunna fortsatta vara
framkomliga under 6verskadlig tid. Efter att en vag forstirkts kan den aterga till BK1 och
dirmed utgd ur foreskriften eller foreskrivas till BK4

Viagar som kan klara en hogre barighetsklass 4n BK1 och som ingér i det upplatna
vagnitet for BK4 kan foreskrivas fa BK4. Vissa viagar inom det upplatna BK4 viagnatet
klarar inte den belastning som bruttoviktstabellen for BK4 genererar. Dessa vagar
kommer att villkoras med krav pé fordonen avseende hjulkonfiguration i form av
dubbelmonterade hjul pa fordonen. Motivet till detta ar att inte riskera viagkapitalet och
undvika accelererande underhallskostnader.

Beskrivning av aktuellt lage och vad Trafikverket vill uppna

De berorda vigarna har redan sddan standard att de klarar den hogre béarighetsklassen
BK4. Genom att dndra barighetsklass uppnés okad samhallsnytta frimst i form av
minskad miljobelastning och 6kad trafiksdkerhet utan att ndgra investeringar behovs.
Trafikverket har darfor beslutat att utoka det upplatna ett vagnitet for BK4 genom att
inkludera de berorda vagarna.

Trafikverket har genomfort forstarkningsétgarder och kan darfor hoja barighetsklass pa
de strickor som beskrivs under rubriken férandringar av barighetsklasser.

1 4 kap 11 § trafikforordningen (1998:1276)

Sid 121 av 132



TMALL 0412 Konsekvensutredning barighetsklasser v.3.0

Arendenummer Dokumentdatum
TRV 2021:48139 2021-05-06
Sidor
2(4)

Forandringar av barighetsklasser

Vag: E4

Foreslagen text: Samtliga vagar i trafikplats 225 Skonsmon
Forandring:

Viagen ingar i det av Trafikverket upplatna vagnatet for BK4.

Gillande paragraf: 1 §

Vag: E14

Foreslagen text: Vig E4 trafikplats Skonsmon—vig 562 cirkulationsplats Sundsvall
Forandring:

Vigen ingar i det av Trafikverket uppldtna vagnitet for BK4.

Gillande paragraf: 1§

Vag: 315
Foreslagen text: 1130 meter soder om vig 83 Ostanvall-vig 83 Ostanvall
Forandring:

Vigen ingar i det av Trafikverket upplétna vagnitet for BK4 under forutsittning att de
sarskilda villkoren som framgar i 2 § uppfylls.

Gillande paragraf: 2 §

vag: 516
Foreslagen text: Vig 511 Sandvik—vag 587 Vistané
Forandring:

Vigen ingar i det av Trafikverket upplatna vagnatet for BK4 under forutséattning att de
sarskilda villkoren som framgar i 2 § uppfylls.

Gillande paragraf: 2 §

Vig: 533
Foreslagen text: Givleborgs lansgrans—vig 511 Gim
Foridndring:

Vigen ingar i det av Trafikverket upplatna vagnatet for BK4 under forutséattning att de
sarskilda villkoren som framgar i 2 § uppfylls.

Gillande paragraf: 2 §

Vag: 587
Foreslagen text: Vig E14 Borgsjobyn—vig 516 Vistana

@in
Iy TRAFIKVERKET

Sid 122 av 132



TMALL 0412 Konsekvensutredning barighetsklasser v.3.0

Arendenummer Dokumentdatum

i
TRV 2021148139 2021-05.06 & TRAFIKVERKET
Sidor U
3(4)
Forandring:

Vigen ingar i det av Trafikverket upplétna vagnitet for BK4 under forutsittning att de
sarskilda villkoren som framgar i 2 § uppfylls.

Gillande paragraf: 2 §

Viag: 949

Tidigare text: Vag 87 Sorledingen—Graninge hallplats

Foreslagen text: Vig 87 Sorledingen—3 050 meter nordvist om vig 87 Sorledingen
Forandring:

Forstarkningétgarder ar gjorda pa strackan vilket gor att véigen inte langre ar BK 2

mellan 1 april och 15 november . Vagen ingar nu i det av Trafikverket upplitna viagnatet
for BK4 under forutsittning att de sirskilda villkoren som framgéar i 2 § uppfylls.

Gammal paragraf: 4 §
Ny paragraf: 2 §

Utover detta har dven vissa redaktionella dndringar gjorts som inte paverkar foreskriften
isak.

Alternativa lésningar

Om foreslagna foreskrifter inte kommer till stind s kommer de vigar som foreslas fa ny
barighetsklass inte att kunna belastas med tyngre trafik, vilket innebar att vigarna inte
utnyttjas maximalt. Dessutom kommer gjorda investeringar inte att ge 6kad
samhallsnytta.

Det finns inga alternativa 16sningar for att uppné syftet med forslaget.

Vilka som berors av regleringen

De naringsidkare som har fordonstyper som kan nyttja de utékade lastmojligheterna
gynnas av foreskriften. Ovriga trafikanter gynnas av den minskade miingden tung trafik.

Kostnader och andra konsekvenser

Ett utokat vagnat for BK4 bedoms generera positiva effekter for bl.a. miljo, kapacitet och
for naringslivets transportkostnader i och med att befintlig infrastruktur nyttjas
effektivare. Samhallsekonomiska analyser visar pd en nettonuvardeskvot pa 6ver 2 pa
léng sikt, dvs. forvantad vinst pa 6ver 2 kr per satsad krona, om hela BK1 vignitet
upplats for BK4. De minskade transportkostnaderna bedéms i denna studie ligga mellan
5-20 procent beroende pé vilket gods som transporteras.?

De sérskilda villkoren giller f6r motordrivna fordon och fordonsekipage med en samlad
bruttovikt 6ver 64 ton som ir registrerade i vagtrafikregistret efter 2018-12-31.

2 Natanaelsson, K. & Ngo, P. (2015). Fordjupade analyser av att tillita tyngre fordon pa det
allménna vagnétet, ISBN: 978-91-7467-847-5
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Trafikverkets sammantagna bedémning ar att inférandet av villkor pa dubbelmonterade
hjul inte kommer ha en avgérande betydelse for investeringsbesluten totalt sett da de
minskade transportkostnaderna generellt bedoms vara betydligt storre.

Utokningen av BK4 gors i dialog med branschorganisationer.

Foreskrifterna forvintas inte paverka konkurrensforutsattningarna mellan olika foretag
da alla far samma forandring.

Dock kan det finnas foretag som péaverkas beroende pa exempelvis versamhet, storlek
och lokalisering. Trafikverkets bedomning ar att konsekvenserna av
foreskriftsdnrdingarna inte ar sd pass omfattande att utredning av hur ménga foretag
som péverkas dr nodvandig.

Forslaget bedoms inte paverka foretagens administrativa forutsattningar i ndgon storre
utstrackning.

Overrensstammelse med EU-ratten

Forslaget ar av nationell karaktar och 6verensstimmer med de skyldigheter som foljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

Ikrafttradande och informationsinsatser

Foreskrifterna foreslas trada i kraft den 2021-12-28. Sérskild hansyn till tidpunkt for
ikrafttradande bed6ms inte behovas eftersom det dr angeldget att den nya
barighetsklassen ikrafttrader snarast for att nyttan ska tillgodogoras.

Foreskriftsforslaget samt nu gillande barighetsforeskrifter i kartform finns tillgédngliga
via Trafikverkets interaktiva kartapplikation: Trafikverkets barighetsklasser (om kartan
ser konstig ut sa prova att 6ppna i en annan webblasare, forslagsvis Google Chrome)

Information om BK4 och gillande regelverk finns pé Trafikverkets hemsida: Regelverk
BK4

Trafikverkets bedomning ar att sdrskilda informationsinsatser inte behovs eftersom
forandringen av foreskrifterna kommuniceras i och med denna remiss.

Foreskrifterna kungors i Svensk trafikforeskriftssamling, STFS som finns i den
rikstackande databasen, RDT.

Datum: 2021-09-01

Robin Mattsson

Trafikingenjor

BILAGOR
Forslag till trafikforeskrift
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Trafikverkets foreskrifter TRVTEFS :
om birighetsklasser i Vasternorrlands lin;

beslutade den
Trafikverket foreskriver foljande med stod av 4 kap. 11 § trafikférordningen (1998:1276).

1 § Foljande viagar i Visternorrlands lén ska tillhora béarighetsklass 4 pé foljande strackor.

Vig Stricka

E4 Givleborgs linsgrins vid Arskogen—Visterbottens ldnsgrins

E4 Samtliga végar i trafikplats 224 Stockvik

E4 Av- och péfartsramp i norrgdende korrikning i trafikplats 227 Gérdedalen
E4 Samtliga végar i trafikplats 230 Birsta Norra

E4 Samtliga végar i trafikplats 231 Timra

E4 Samtliga végar i trafikplats 232 Vivsta

E4 Samtliga végar i trafikplats 235 Torsboda

E4 Samtliga végar i trafikplats 241 Saltvik

E4 Samtliga végar i trafikplats 244 Utansjo

E4 Samtliga végar i trafikplats 245 Mortsal

E4 Samtliga végar i trafikplats 246 Nyadal

E4 Samtliga végar i trafikplats 247 Skullersta

E4 Samtliga végar i trafikplats 248 Grita

E4 Samtliga végar i trafikplats 249 Gallséter Sodra

E4 Samtliga végar i trafikplats 251 Bjista

E4 Samtliga végar i trafikplats 252 Sjélevad

E4 Samtliga végar i trafikplats 255 Arnés

E4 Samtliga végar i trafikplats 256 Olstorp

E4 Samtliga végar i trafikplats 225 Skonsmon

E14 Vig 86 Nacksta—Jamtlands ldnsgrans vid Jimtkrogen

E14 Samtliga végar i trafikplats Vattjom

El4 Samtliga vigar i trafikplats O

El14 Vig E4 trafikplats Skonsmon—vég 562 cirkulationsplats Sundsvall
83 Giévleborgs ldnsgrins vid Juvatsjon—viag E14 Naset

83.01 Vig 83 Hallsta—védg E14 Granboda

86 Vig E14 Nacksta—vig 622 Bergséker

90 Vig E4 trafikplats 245 Mortsal-340 meter nordost om vég 983 Junsele
90 Samtliga végar i trafikplats Véja

2 § Foljande végar i Visternorrlands lén ska tillhora barighetsklass 4 pa f6ljande strackor.

Utdver vad som framgér i trafikforordningen (1998:1276) ska forande av fordon eller fordonstag
vara forenat med sérskilda villkor enligt foljande. Motordrivna fordon med en bruttovikt som
overstiger 32 ton ska ha minst en drivande axel som &r forsedd med dubbelmonterade hjul och
luftfjadring eller likvérdig fjadring, eller att drivaxlarna ar forsedda med dubbelmonterade hjul
och vikten inte verskrider 9.5 ton pa ndgon av axlarna. For fordonstag géller dessutom att om
bruttovikten dverstiger 64 ton ska minst 65 procent av sldpvagnens eller sldpvagnarnas
sammanlagda bruttovikt belasta axlar férsedda med dubbelmonterade hjul.

Fordon som &r registrerade i vigtrafikregistret senast den 31 december 2018 undantas frdn
villkor i andra stycket.

Vig Stricka
87 Jamtlands l&nsgrans vid Fangsjobacken—viag 90 Solleftea
305 Giévleborgs ldnsgrans—vég 511 Fanbyn
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315 1 130 meter séder om vig 83 Ostanvall-vig 83 Ostanvall

320 Vig 86, 631 Kovland—Jamtlands ldnsgrins vid Sandnéset

331 Vig 684 Stavreviken—vég 87 Lappkroken

331 Vig 87 Osterforse—vig 345 Kringsigbicken

332 Vig 334 Klapp—vag E4 trafikplats Gallsiter Norra

333 Vig 90 Ytterlinnds—vig 334 Kungsgérden

334 Vig 332 Klapp—vig 333 Kungsgérden

335 Vig 90 Sollefted—vig 348, 938 Overhdrnis

335.01 Vig 335 Haffsta—véig E4 Sorbole

348 Vig E4 Overhérnis—vig 1044 Abosijd

352 Vig E4 Ornskoldsvik—Visterbottens linsgrins

507 Vig 83 Ringdalen—vig 507.01 Albybyn

507.01 Vig 507 Albybyn—vig 83 Aldern

511 Vig 83 Ange—vig 528 Finnsta

511 Vig 529 Gim—vig 305 Fanbyn

514 Gévleborgs lansgrians—vég 511 Erikslund

516 Vig 511 Sandvik—vig 587 Vistana

518 Vig 511 Fredriksdal-3 030 meter sydvést om vdg 511 Fredriksdal

520 Vig 587 Tubbo—vig E14 Tubbo

524 Vig 511 Sédra Gullgard—14,4 kilometer sydvast om vag 511 Sédra Gullgérd

528 Vig 529 Kilen—vég 511 Finnsta

529 Vig 514 Grundsjon—vig 511 Gim

530 Vig 529 Finnsjon—2 130 meter véster om vig 529 Finnsjon

533 Gévleborgs lansgrans—vig 511 Gim

537 Vig 511 Fanbyn-21,8 kilometer sydvist om vdg 511 Fanbyn

539 Gévleborgs lansgrans—vig 529 Naggen

540 Vig 305 Galtorp—vig 544 Skole

541 Vig 305 Vistansjon—vig 544 Lucksta

544 Vig 548 Sorfors—vig E14 trafikplats Vattjom

548 Giévleborgs lansgrans vid Malungen—viég 544 Sorfors

562 Stockviksvigen, Kronvidgen Stockvik—vég 562.02 Stockvik

562.02 Vig 562 Stockvik—viag E4 trafikplats 224 Stockvik

586 Vig E14, 598 Kérvsta—vig 320 Sjodndan

587 Vig E14 trafikplats O=viig 520 Tubbo

587 Vig E14 Borgsjobyn—vig 516 Vistana

591 Vig 553 Klostre—vig E14 Torpshammar

591 Vig E14 Torpshammar—vig 320 Sandnéset

593 Vig 591 Udden-3 140 meter vister om vig 591 Udden

598 Vig E14, 586 Kérvsta—vig E14 Stode

615 Péfartsvig till vag 622 i norrgdende riktning i trafikplats Fillan—avfartsvig
fran vig 622 i sddergdende riktning i trafikplats Fillan

615 Péfartsvig i norrgaende riktning och avfartsvég i sodergaende riktning i
trafikplats Fillan

622 Vig 86 Bergsaker—vig 615 Johannedal

631 1 910 meter Gster om vig 648 Timradalen—vig 86, 320 Kovland

637 Vig 586 Ostanbiéck—8 530 meter nordvist om vig 586 Ostanbéck

663 Vig E14 Tova—450 meter nordvist om viag E14 Tova

684 Vig 331 Stavreviken—vég 690 Soraker

693 Vig 696 Klappnis—vig E4 Hogsnés

696 Vig 693 Klappnis—vig E4 Tjarnsjo

708 Vig 706, 712 Stigsj6 kyrka—vag 718 Ulltra

710 Vig E4, 697 Antjarn—vig 718 Billsta

712 Vig 706, 708 Stigsjo kyrka—vag 710 Nyland

718 Vig E4 trafikplats 240 Godstjarn—vég 331 Nordana

718.01 Vig 718 trafikplats 240 trafikplats Godstjdrn—vig E4 trafikplats 240
Godstjarn

722 Vig 90 Veda—630 meter nordost om vig 90 Veda

723 Vig E4 Overdal-vig 740 Utansjo

725 Vig 718 Hanaberg—vig 724 Aland

727 Vig E4 Nissland—vig 723 Overskog

738 Vig 718 Uland—vdg 90 Hilledal

739 Vig 90 Hogsjo—vig 90 Nordansjo

740 Vig E4 trafikplats 244 Utansjo—vég 723 Utansjo

741 Vig 90 Ramvik—vig 743 Ramvik
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742 Vig E4 trafikplats 246 Nyadal—vig 825 Skullersta

743 Vig 90 Hilledal-vdg 90 Vistby

746 Vig 825 Folkja—vég 332 Fantskog

747 Vig 738 Karlberg—748 Franobodarna

748 Vig 90 Ostby—vig 90 Fiskja

771 Vig 90 trafikplats Vdja—vig 90,793 trafikplats Vija

773 Vig 331 Sorgraninge—vég 331 Viksmon

774 Vig 331 Ostergraninge—vig 90 Bollstabruk

778 Vig 331 Bjorknidset sydostra anslutningen—vag 331 Bjorknéset nordvéstra
anslutningen

779 Vig 90 Héllsatter—véag 90 Kérr

781 Vig 90 Bollstabruk—230 meter sydost om vég 90 Bollstabruk

786 Vig 333 Hammar—vég 90 Tjéll

793 Vig 90, 771 Hista—vig 90, 771 trafikplats Vija

796 Vig 786 Viksbiacken—830 meter nordost om vég 786 Viksbacken

817 Vig 742 Hornon—viag 825 Klockestrand

820 Vig 334 Lugnvik—1 690 meter sdder om védg 758 Méland

822 Vig 742 Hornokrangen—vag 825 Nora

824 Vig E4 Hornoberget—140 meter soder om vig 824.01 Horndberget

824.01 E4 Hornoberget—vig 824 Hornoberget

825 Vig 817 Klockestrand—vég E4 Ullanger

827 Vig 825 Grita—vig 746 Milstabbarna

833 Vig 332 Yttered—vdg 825 Binbole

856 Vig 334 Strinne—vig E4 Eckermansgérden

857 Vig 334 Strinne—vig 334 Kungsgéarden

860 Vig 334 Nissom—vig 857 Vikédnget

870 Vig E4 Nis—vig 872 Sorgillsta

872 Vig E4 Ulldnger—vég 870 Sorgéllsta

885 E4 Skrike—vig 922 Nitra

886 Vig 908 Bredanger—vig 884 Kopmanholmen

903 Vig 335 Bjorka—1 390 meter nordvést om viag 908 Backsjon

908 Vig 90 Selsjon—vag 903 Strupbacken

908 Vig 903 Krokan—vig 335 Sidensjo

908 Vig 335 Sidensjo—1 550 meter Oster om vig 884 Kopmanholmen

911 Vig 908 Asped—vig 967 Grundtjarn

917 Vig 908 Nybyn—vég 348 Bredbyn

922 Vig 885 Nitra—4 930 meter soder om vig E4 Ornskoldsvik

941 Vig 87 Stortallen—vég 331 Lappkroken

949 Vig 87 Sorledingen—3 050 meter nordvést om védg 87 Sorledingen

967 Vig 90, 975 Nasaker—vég 911 Grundtjarn

1032 9 580 meter sydost om viig 931 Osterbacke—viig 1033 Gottne

1035 Vig 348 Bredbyn—6 335 meter sydost om vidg 1036 Remmarbécken

1037 Vig 348 Pengsjo—6 170 meter sydvist om vag 348 Pengsjo

1043 Vig 348 Ostersel-5 360 meter norr om vig 1044 Nyaker

1044 Vig 348 Abosjo—vig 1043 Nyaker

1044 Vig 1043 Nyédker—vig 1048 Norrtjérn

1048 Vig 352 Alghult-vig 1044 Norrtjirn

1058 Vig E4 Ovansjo—vig 1067 Téfted

1060 Vig 1061 Strom—vag E4 Skallsdsen

1061 Vig 1067 Arndsvall-vig 1060 Strom

1062 Vig E4 Idbyn—vig E4 Gidedbacka

1063 Vig 1062 Killingsnds—2 660 meter sdder om vég 1062 Killingsnés

1064 Vig 1062 Skedeviken—2 390 meter sdder om vig 1064.01 Skags kapell

1064.01 Vig 1064 Skags kapell-270 meter Gster om vig 1064 Skags kapell

1067 Vig E4 trafikplats 255 Arnds—vidg 1061 Arnésvall

1067 Vig 1061 Arndsvall-vdg 1075 Sumpmyran

1068 Vig 1075 Sorgissjo—vég 1085 Byviken

1068 Vig 1092 Lomviken—vég 352 Korsbyn

1069 Vig 1067 Ravesta—védg 1075 Sunnansjo

1071 Vig E4 Mosjons kapell-vdg 1062 Stentorp

1075 Vig E4 trafikplats 256 Olstorp—vég 352 Bjorna

1078 Vig E4 Salubdle—vég 1068 Flarke

1082 Vig 1075 Gide—220 meter norr om vig 1084 Lingviksmon

1088 Vig 1062 Banafjidl-viag E4 Mosjons kapell
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1126 Vig E4 Saltvik—870 meter nordvist om vig E4 Saltvik

3 § Foljande végar i Visternorrlands 14n ska tillhora barighetsklass 2 pa foljande strickor.

Vig Stricka

332 Vig 819, 819.01 Galan—1 100 meter sydvidst om vig 334
332 Bro éver Angermanilven, Sandébron, Sando

525 Vig 511 Gullgard—vdg 531 Byn

550 Vig 568 Viforsen—800 meter sydvast om vig 568 Viforsen
552 Bro over Kivans utlopp vid Killasen

553 Vig E14 Tirsta—védg 591 Torpshammar

559 Vig 563 Forsa—vig 562 Kyrkmon

730 Bro over béck vid Utand pa Hemson

734 Bro &ver Skabécken vid Skabdcken

748 Bro &ver béck vid Bolen

839 Vig 834 Gasnds—vig 840 Bjornas

863.01 Vig 863 Myckelby—vig 864 Sjo

864 Vig 334 Lo—vig 873 Bjornsjo

914 Vig 908 Skorped—korsning med enskild vég till Lillsjon
920 Vig 335 Butsjobole—vig 921 Osterbillsjd

934 Vig 935 Mellansel-vig 1032 Mellansel

938 Vig 348 Fraimmerhornds—vig E4, 923, 1026 trafikplats 252 Sjalevad
946 Bro dver Nissebicken vid Nésseforsen

960 Vig 953 Gasnds—vig 906 Myre

1060 Anslutning med enskild vég till Dekarson—vég 1061 Strom

4 § Foljande végar i Visternorrlands 14n ska tillhora barighetsklass 3 pa foljande strickor.

Vig Striicka

532 Vig 511 Gim—vig 553 Torpshammar

535 Vig 511 Hjéltan—vig 553 Viskan

595 Vig 553 Boda—300 meter nordost om védg 553 Boda
642 Bro dver Sittnadn norr om Olofsfors

662 Bro 6ver Ljustorpsan vid Stavreviken

678 250 meter nordost om vig 330 Kavsta—Myckelsjo
787 Bro 6ver Lesjons utlopp

958 Vig 953 Sand—vig 906 Eds kyrka

972 Vig 331 Ramsele—vig 974 Ramsele

1076 Bro dver Gideilv i Gidedbruk

5 § Foljande vigar i Visternorrlands 14n ska 1 april - 15 november tillhora barighetsklass 2 pa
foljande strickor.

Vig Stricka

508 1 800 meter vaster om vig 507 Albybyn—Krog

512 Vig 511 Parteboda—vig 83 Ensillre

513 Vig 512 Onsta—vig 511 Ede

517 Vig 511, 516 Erikslund véstra anslutningen—vég 511 Erikslund 6stra
anslutningen

520 Vig 531 Ljungaverk—vég 519 Johannisberg

520.01 Vig 520 Ljungaverk—Ljungaverks héallplats

523 Vig 520 Ljungaverk—vég 587 Ljungaverk

536 Vig 511 Knosen—vig 511 Grifte

546 Vig 544 Halen—vég 547 Vistana
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547 Vig 545 Torrsjo—vég 545 Vistana

551 700 meter sydvast om vég E4 trafikplats Njurunda—vag 550 Borgarasen

552 Nordostra broféstet vid bro dver Kivans utlopp vid Kéllasen—vig 551
Kalldsen

552 Vig 551 Bunsta—sydvistra brofastet vid bro dver Kivans utlopp vid Kéllasen

554 Vig 562 Backen—vig 552 Svala

555 Vig 562 Njurunda kyrka—vig 551 Héljum

555.01 Vig 555 Njurunda—vég 562 Njurunda

564 Vig 563 Mjosund—vig 566 Juniskér

565 Vig 564 Nyland—vig 566 Bundsbole

566 Vig 563 Dovikssjon—Skatudden

567 2 200 meter norr om vég 563 Haraberg—Norra Nyhamn

569 Vig 568 Ovre Tunbyn—vig 570 Allsta

571 1 000 meter soder om vig E14 Berg—vig E14 Berg

587 Vig 516 Vistana—2 070 meter Oster om viag 516 Viéstana

587 1 000 meter nordvist om viig E14 trafikplats O—viig E14 trafikplats O

595 300 meter nordost om vég 553 Boda—vég 553 Viskan

595.01 Vig 595 Storboda—vig E14 Storboda

600 Vig 663 Selanger kyrka—100 meter vister om vig 663 Selédnger kyrka

615 Vig 671 As—vig 673 Bergvik

615.01 Vig 615 Stornédset—Stornisets kaj

627 Vig 602 Laggarberg—vig 631 Laggarberg

634 Enskild vdg Gravtjarn—vég 320 Suld

636 Vig 86 Krange—Backen

638 Vig 320 Anundgard—vég 645 Kvécklingen

638.01 Vig 320 Holm—vig 638 Holms kyrka

662 Vig 331 Bergeforsen—vég 331 Stavreviken

662.01 Vig 662 Stavreviken—vig 684 Stavreviken

664 Vig 545 Baggbole—vig 547 Skarsitt

665 Vig 615 Eriksdal-vig 671 Alno kyrka

671 Vig 665 Alnd kyrka—vig 615 As

672 Vig 671 Stolpas—vég 674 Potting

673 Vig 615 Bergsvik—vig 665 Alnd kyrka

674 Vig 665 Alno kyrka—vég 615 Horningsholm

675 Vig 665 Bardng—vig 615 Nacka

679 Vig 681 Logdo—Aspen

680 Vig 330 Borgberget—vig 681 Logdd

689 Vig 684 Skiggsta—vig 691 Rosbole

691 Vig 693 Backés—Holmo

692 Vig 691 Vistansjo—Strind

695 Vig 686 Soraker—vig 691 Vistansjo

697 Vig E4 Antjarn—vig 696 Haggdangers kyrka

704 Vig 681 Ljustorps kyrka—vag 705 Bjorkom

705 Vig 681 Bjorkom—vig 681 Lagfors

706 Vig 331 Asing—vig 714 Hamre

708 Vig 710 Antjarn—vag 707 Naggird

708 Vig 712, 706 Stigsjo kyrka—vig 718 Ultra

709 Vig 708 Sormark—vig 710 Mark

713 Vig 718 Helgum—vig E4 Norrstig

727 Vig 729 Strinningen—vig 728 Ro

728 Vig 727 Ulvvik—vig 727 R6

729 Vig 727 Strinningen—vig 729 Kojbacken

730 Sodra brofastet vid bro 6ver béack vid Utand pa Hemson—Prasthushamn

730 Vig 729 Utand—Norra broféstet vid bro dver back vid Utand pd Hemson

731 Vig 729 Hultom—Nordand

732 Vig 731 Hultom—Hultoms brygga

733 Vig E4 Néssland—vag E4 Berge

733.01 Vig 733 Sjiland—vig E4 Ostersjiland

734 Vig 724 Ramséds—Sodra brofastet vid bro dver Skabédcken vid Skabédcken

734 Norra broféstet vid bro 6ver Skabdcken vid Skabiacken—vag 733 Gryttjom

735 Vig 733 Solum—Furuhult

737 Vig 718 Sodergard—vig 738 Sodergard

740 Vig 727 Valanger—avfartsvéig fran E4 Utansjo

749 Vig 90 Springsvikens jarnvégsstation—Vag 332 Lunde
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755 Vig 90 Frano-Bjorknids

757 Vig 755 Frano—vig 90 Knéfta

757.01 Vig 755 Frano—vag 757 Frand

758 Kinmirgen—vig 820 Albiack

771 800 meter nordvast om vig 90 Hista—vég 90 Trafikplats Vija

776 12,5 kilometer nordvist om vig 774-vig 90 Ostnyland

783 Vig 333 Ytterldnnds-Ytterldnnds kyrka

787 Vig 90 Ed—Vig 789 Barktjdrn

788 Vig 779 Kyrkdal sydostra anslutningen—vég 779 Kyrkdal nordvéstra
anslutningen

789 Enskild vég till bergtikt—vig 786 Vikbacken

790 Vig 789 Vik—vig 791 Torsékers kyrka

791 Vig 786 Prastmon—vig 786 Fanom

792 Vig 786 Prastmon—vig fran Prastmons jarnvégsstation

797 Vig 786 Klovsta—vig 786 Tjill

802 200 meter sdder om vég 90 S Sollefted—Tjarnmyren

821 Vig 820 Albick—vig 334 Odtjarmn

834 Vig 825 Asiing—1 000 meter sydvist om vig 836 Higgvik

835 Vig 834 Méddan—vig 825 Vénnersta

836 Vig 839 Nisinget—vig 842 Algsjo

849 Vig 848 Odsaker—vig 841

852 Vig 848 Bergsaker—vig 853 Salsaker

853 Vig 825 Roksta sddra anslutning—vég 825 Roksta norra anslutning

854 Vig 334 Edsbacken—vig 334 Fjardvik

856 Vig 334 Osterstrinne—5 100 meter vister om vig E4 Trisk

858 Vig 332 Miland—viag 856 Finnkétorna

862 Vig 333 Hammarsbron—vég 334 Lo

863 Vig 864 Lo—vig 334 Styrnids

867 Vig 334 Solum—vig 794 Kalknés

869 Vig 334 Undrom—vig 334 Gélva

872.02 Vig 872 Vibyggera norra korsningen—vég 872 Vibyggera sddra korsningen

873 Vig 872 Djupdalen—vig 864 Bjornsjo

875 Vig 872 Ullanger—2 430 meter nordost om vég 872 Ullanger

876 Vig E4 Méja—1 200 meter nordost om vig E4 Mija

877 Vig 872 Dynids—Vamme

878 Vig E4 Néas—Virns

879 Vig E4 Berg—4 360 meter Oster om vig E4 Berg

882 Vig E4 Skulnds—vig 881 Gérden

882 Vig 883 Bricke—Fjilldkern

882.01 Vig 882 Skulnds—vég E4 Bolen

884 Vig E4 Norum-— vig 885 Niske

885 Vig 908 Bjasta— viag 884 Naske

889 2 600 meter vister om vig 888 Konsjostrand—vig 335 Kldppen

890 Vig 889 Orrvik—Rasjo

891 Vig 889 Kornsjo—vig 889 Sunnansjo

892 Vig 891 Vik—vig 908 Ostersel

893 Vig 908 Mjila—vig 335 Nyland

906 Vig 90 Ed- vdg 90 Norrtanflo

909 Vig 906 Ostera-Vig 90 Overbodvill

910 Vig 906 Myre—Vig 90 Strand

925 600 meter sydost om vdg 926 Domsjédnget—6 560 meter sdder om vig 926
Domsjéédnget

932 300 meter nordost om vig 348 Fliarke—vig 930 Mo kyrka

935 Vig 934 Mellansels jarnvigsstation—850 meter sydost om vig 934 Mellansels
jarnvégsstation Reningsverket

946 910 meter oster om vig 952 Langsele—Sodra brofastet vid bro dver
Néssebicken vid Ndsseforsen

946 Norra broféstet vid bro 6ver Nissebédcken vid Néasseforsen—vég 953
Ostgranvag

951 Vig 331 Helgum—vig 954 Nordsjo

954 Vig 951 Nis—vig 951 Nordsjo

966 Norra broféstet vid bro 6ver back i Krange—vig 975 Krange

966 Norra broféstet vid bro dver Silvermyrbacken—sddra brofastet vid bro dver
back i Krange
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966 5 370 meter nordost om vig 331 Edsele—sddra brofastet vid bro over
Silvermyrbécken

970 Vig 969 Lungsjon—2 300 meter soder om vig 965 Terrsjo

975 Vig 968 Asmon—2 200 meter viister om vig 966 Kilforsen

980 Vig 346 Ysjo-Langvattnets by

1009 Vig 331 Nordankil-vég 331 Nordankil norra anslutningen

1018 Vig 348 Tjél-1 100 meter soder om vig 348 Tjdl

1030 Vig 1031 Lillbacke—vig 352 Norrvéstansjo

1051 Vig 352 Bjorna—vag 352 Lappmon

1059 Vig 352 Néavertjal-vag 352 Fors

1066 1 120 meter nordvést om vidg 1061 Hogland—2 100 meter sydvést om vig
1069 Faresta

1068 Vig 1085 Byviken—vig 1094 Lemesjon

1073 100 meter nordvést om vig E4 Domback—30 meter sydvést om vdg 1075
Dombick

1079 Vig 1078 Flarke—Visterbottens lansgréins vid Abborrtjarn

1087 Vig 1068 Trehdrningsjo—Trehdrningsjo kyrka

1091 Vig 1068 Trehdrningsjo—Visterbottens lansgrans norr om Nordsjo

1126 Korsning Gamla Adalsvigens forlingning—vig B4 Lovvik

6 § Foljande végar i Vésternorrlands 14n ska 1 april - 15 november tillhora bérighetsklass 3 pa
foljande striackor.

Vig Stricka

529 2 560 meter norddst om vig 528 Kélen—vig 511 Gim

534 Vig 533 Gile—vidg 511 Hjéltan

571 Vig 568 Runsvik—1000 meter soder om vig E14 Berg

587 970 meter vaster om viag E14 Borgsjoby Ostra korsning—vag E14 Borgsjoby
Ostra korsning

590 Bro 6ver Skérvingens utlopp—vég E4 Tirsta

634 Vig 320 Djupnéset—enskild vég till Gravtjarn

635 Vig 86 Stromsés—vig 320 Vésterhdgsjo

638 Ostligaste skogsbilsvigen i Asen— vig 86 Liden

639 Vig 638 Unédsen—Dackebriannan

663 860 meter nordost om vdg E14 Tova—vig 599 Névsta

688 500 meter s6der om vig 684 Sordker—vig 684 Strand

713 Vig E4 Froland—vag 718 Helgum

717 Vig 713 Helgum—Harsta

751 Vig 90 Stromnéds—vag 748 Fiskja

776 4 340 meter nordvést om vig 774 Sjobotten—12,5 kilometer nordvést om vig
774 Sjobotten

777 2 300 meter norr om vig 774 Sel-vig 90 Kérrsra

815 Vig 825 Klocke—300 meter nordvist om vég 825 Grubbe

828 vég 822 Nora Kyrka—Bolesta

829 Vig 822 Allstadinget—vig 825 Saltea

855 Vig 334 Fjardvik—Sater

859 Vig 334 Hjilta—vig 857 Koja

861 940 meter Oster om vig E4 Héll-védg E4 Ullangers kyrka

874 Vig 872 Asvedjan—vig 872 Otte

875 2 430 meter nordost om vig 872 Ulldnger—Getberget

879 4 360 meter Oster om vig E4 Berg -Sund

883 630 meter vister om vig 882 Bricke - 3 340 meter sydvést om vig 882
Bricke

888 Vig E4 Spjute—vig 889 Kornsjostrand

916 Vig 908 Djupsjo—Sjoland

919 Vig 908 Nyland—vég 335 By

935 850 meter sydost om vig 934 Mellansels jarnvagsstation—Brandtjél

1018 1 100 meter soder om vég 348 Tjil-1 430 meter soder om védg 1018.01 Sjo

1018.01 Vig 1018 Sjo—Mossatrask

1039 9 840 meter nordvést om vag 1033 Bjornsjo—vég 1033 Bjornsjo

1039 Vig 1041 Hadanberg—4 370 meter nordvést om viag 1041 Hadanberg
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1077
1080
1104
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2 100 meter sydviast om vig 1069 Faresta—vig 1069 Faresta
Vig 1058 Bygdom—Stybbersmark

Vig 1075 Vistana—vig E4 Oden

Enskild vég fran Félltjarn—vig 1068 Gidea kyrka

Vig E4 Ovansjo—vig 1058 Stensdden

Vig E4 Hjélta—vdg 1058 Norrbrynge

7 § Foljande végar 1 Vésternorrlands ldn ska 16 november - 31 mars tillhora barighetsklass 2 pd

foljande strackor.

Vig

Stricka

638

Vig 639 Unasen—vig 86 Liden

Dessa foreskrifter trider ikraft den 28 december 2021, di Trafikverkets foreskrifter
(TRVTES 2020:7) om bérighetsklasser i Visternorrlands 14n ska upphora att gélla.

Pé Trafikverkets vignar

LENA ERIXON

Elin Isaksson
(Verksamhetsomrade Planering)
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