10 20 30 | TATORT

En mdjlig svensk hastighetsreform

SPACE 260616



SAMMANFATTNING

Fragan om lamplig hastighet inom

tatbebyggt omrade har forandrats i takt med
trafikplaneringens ideal. Efterkrigstidens
bilorienterade planering etablerade 50 km/h

som bashastighet i tatort. Darefter anpassades
regleringen stegvis till gdende och cyklister
genom bland annat gangfartsomraden och
cykelgator, och senare till Nollvisionen och
trafiksékerhetsforskningen, dar 30 km/h har gatt
fran undantag till norm. Nu pagar ett fjarde skifte
dér gatan alltmer ses som livsmiljo och offentlig
plats. I denna utveckling blir &ven 10 och 20 km/h
relevanta nivaer for gator dar vistelse, lek, gang,
cykel och lokalt stadsliv viger tyngre dn biltrafikens
framkomlighet.

Internationellt har utvecklingen gatt snabbare dn
i Sverige. Wales har beslutat om 20 mph, Spanien
har infort ett differentierat system med 20 och 30
km/h, och Grekland &r pa vdg mot 30 km/h som
ny bashastighet i tatort. I Irland och Osterrike har
statliga riktlinjer och lagstiftning 4ndratsisamma
riktning, ofta med stort ansvar fér kommunerna.
Samtidigt har stdder som Paris, Amsterdam,
Bilbao, Grenoble och Bryssel infort stadstdckande
30-zoner, medan tyska kommuner gemensamt
harikampanjen Tempo 30 fatt storre kommunal
radighet. Parallellt bérjar 10 och 20 km/h
normaliserasiinternationella handbocker och pa
europeiska gator dar ménniskor vistas, trafikslag
blandas och platskvaliteten &ar stark.

Analysen av svensk hastighetsreglering visar att
genomslaget dr ojimnt och begrénsat. Trots att 30
km/hlédnge har rekommenderats dir gdende och
cyklister blandas med motortrafik utgér 30-gatorna
bara omkring en tredjedel av gatunétet i svenska
tatorter. Skillnaderna mellan kommuner ar stora:
ivissatédtorter dominerar 30 km/h, medan andra
istort sett har behallit 50 km/h. Sammanhéllna
30-zoner, som blivit vanliga i flera europeiska
stader, forekommer knappt i Sverige. Dessutom
har 30 km/h frimst fatt genomslag pa villagator,
medan tdtare stadsmiljoer ofta fortsatt har hogre
hastighetsgranser.

Samtidigt har den svenska planeringspraktiken
utvecklats snabbare dn regelverket. Kommuner
bygger och omvandlar allt oftare gator for gang,
cykel, gronska, vistelse, lek och lokalt stadsliv,

men saknar ett enkelt och tydligt sétt att
hastighetsreglera dessa miljoer. Gangfartsomraden
och cykelgator ar specialregleringar med séirskilda

villkor och otydlig hastighetsangivelse. De fungerar
inte som fullvdrdiga alternativ till ordinarie
hastighetsgrianser pa 10 och 20 km/h.

Mot denna bakgrund foreslar rapporten en svensk
10-20-30-reform. Reformen bor forst fullborda
hastighetsskalan genom att inféra 10 och 20 km/h
som ordinarie skyltbara hastigheter. 10 km/h bor
kunna anvandas déar platskvaliteten dominerar,
exempelvisicentrala stadsmiljoer, skolgator
ochlokala bostadsgator, som komplement till
gangfartsomrade. 20 km/h bér kunna anvindas
palokalgator ochlagtrafikerade stadsgator med
blandtrafik dar gatan bade ar plats och skapar lokal
tillgdnglighet, som komplement till cykelgata. I
néasta steg bor bashastigheten i tatort sénkas fran
50 till 30 km/h, s att 30 km/h blir utgdngspunkt
och hogre hastigheter motiverade undantag.

Reformen forutsatter bade statligt och kommunalt
ansvar. Staten behover fordndra regelverket genom
attinfora 10 och 20 km/h som skyltbara hastigheter
och 30 km/h som bashastighet. Kommunerna
behover omsétta principernaisin trarikplanering,
bygga kunskap om genomforande, inspirera och
synliggora behovet av ett mer &ndamalsenligt
nationellt regelverk.

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod
fran Skyltfonden, Trafikverket. Standpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder i rapporten
reflekterar forfattaren och 6verensstimmer inte
med nodvandighet Trafikverkets stdndpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens
amnesomrade.
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BAKGRUND

Hur gator och hastigheter regleras har

stor betydelse for hur tatorter fungerar i

praktiken. Hastighetsgranser paverkar inte
baratrafiksikerheten, utan ocksd méanniskors
mojligheter att rora sig tryggt, barns
sjalvstandighet, stadslivets kvalitet, bullernivaer,
luftmilj6 och forutsittningarna for ett mer hallbart
transportsystem. Fradgan om hastighet i tatort
handlar darfor inte enbart om trafik, utan ocksd om
vilken typ avlivsmiljo som samhallet vill skapa.

Under senare decennier har kunskapen om
hastigheternas effekter 6kat. Forskning och
internationella erfarenheter visar att lagre
hastigheter i urbana miljéer kan ge betydande
vinster for savil sdkerhet som héilsa, miljé och
attraktiv stadsmiljo. Samtidigt har méanga stdder, i
Sverige och internationellt, utvecklat nya ideal for
hur gator ska utformas och anvéndas. Gator sesiallt
hogre grad som offentliga rum med flera funktioner,
dar framkomlighet behover vigas mot vistelse,
trygghet och livskvalitet.

Trots denna utveckling ar det svenska regelverket
for hastigheteritétort i stora delar uppbyggt
utifran dldre planeringsideal. Det har lett till en
vixande diskussion om huruvida dagens system
ger kommuner tillrdckliga mojligheter att anpassa
hastighetsgranser till moderna stadsmiljoer och
aktuella samhallsmél. Det finns darfor ett behov
av att samla kunskap om hur hastighetsfragan har
utvecklats, vilka effekter lagre hastigheter kan

ge, hur andraldnder har agerat och hur svenska
kommuner ser pa behovet av férandring.

Mot denna bakgrund har denna studie genomforts.
Syftet ar att skapa ett samlat underlag for att forsta
behovet av en majlig svensk hastighetsreform
itatort, med utgdngspunkt i forskning,
internationella erfarenheter och kommunal
praktik. Studien ska bidra med kunskap om varfor
fragan ar aktuell, vilka problem dagens ordning
innebar och vilka mojligheter som finns att utveckla
hastighetsregleringen i riktning mot sdkrare, mer
héllbara och mer attraktiva titorter.

Med stod av kunskapsliget i forskningen, lardomar
fran andraliander, och en behovsundersokning
riktad till planerare pa svenska kommuner, kan
foljande rapport ses som ett underlag till en ny
svensk hastighetsreform. Studien dr genomford
med stod av Trafikverkets forskningsfond
Skyltfonden.

SYFTE

Fragan om hastigheter i tdtort rymmer langt

mer 4n trafikreglering i snév mening. Den

beror trafiksdkerhet, miljo, folkhélsa, barns
sjalvstandighet och stadsmiljons kvalitet.

For att kunna bedéma behovet av en svensk
hastighetsreform krévs darfor bade kunskap om
forskningens resultat, forstaelse for hur dagens
regelverk har vuxit fram och inblick i hur andra
lander och svenska kommuner har hanterat frdgan
ipraktiken.

Denna studie syftar till att:

- sammanfatta kunskapsldget om
fordonshastigheters effekter pa manniska och miljo

- analysera hur trafikregleringen har utvecklats
parallellt med trafikplanering och stadsplanering

» draldrdomar av andraldnders erfarenheter kring
inférandet av lagre hastighetsgranser i tatort

- analysera hur dagens hastighetsreglering ser ut
isvenska titorter och vilka skillnader som finns
mellan kommuner

- utarbeta ett forslag till en svensk hastighetsreform
som kan bidra till sikrare, hdlsosammare och mer
attraktiva tétorter.

Studien ar viktig eftersom den behandlar fragan
om hastighetsreglering med utgdngspunktiden
praktiska trafikplaneringen i svenska kommuner
idag.

METOD

Studien bygger pd en sammanstéallning av
forskning, internationella exempel, svensk
regleringshistorik, geografiska analyser av dagens
hastighetsgrianser samt en behovsundersékning
riktad till kommunala planerare. Litteraturen
harvalts ut for att belysa hastigheters effekter pa
trafiksdkerhet, energi och klimat, framkomlighet,
hélsa, trygghet, stadsliv och ekonomiska

varden. Urvalet omfattar bade vetenskapliga
studier, internationella kunskapsoversikter och
vagledningar fran myndigheter och organisationer.
Sarskild vikt har lagts vid studier som behandlar
tatortsmiljoer, laga hastigheter och effekter av
hastighetssankningar pa niatverksniva.

De internationella exemplen har valts for att visa
olika sétt att fordndra hastighetsregleringen
itatort. Fallstudierna omfattar lander déar
nationella regelverk eller riktlinjer har dndrats,
sdsom Wales, Spanien, Grekland, Irland och
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Osterrike, samt stader som genom lokala beslut
har infért sammanhéangande laghastighetszoner
eller stadstdckande 30-reglering, ddribland Paris,
Amsterdam, Bilbao, Grenoble och Bryssel. Aven
den tyska kommunala Tempo 30-rérelsen ingar
som exempel pa hur lokala aktorer gemensamt kan
péverka nationell reglering.

Analysen av dagens svenska hastighetsreglering
bygger pa data fran Nationella vigdatabasen,
NVDB. Gatulangder har analyserats inom SCB:s
tatortsavgransningar och delats in efter skyltad
hastighetsgrans. Med gatuldngd avses den
sammanlagda ldngden av de vag- och gatulankar
som ingar i underlaget, vilket gor det mojligt

att jaimfora andelen gator med 30, 40, 50 km/h
och hogre hastigheter mellan olika tatorter och
kommuner. Analysen omfattar bade kommunala
och statliga vagar inom tdtort dir dessaingéri
NVDB-underlaget. Resultaten bor darfor tolkas
som en bild av hastighetsregleringen i tdtortens
gatunét, snarare 4n som en analys av enbart
kommunalt huvudmannaskap.

Sambandet mellan hastighetsreglering och
olycksutfall har undersokts genom att jamfora
andelen 30-gator itédtort med olycksstatistik

fran STRADA. Korrelationen har anvénts for

att analysera om titorter med storre andel
laghastighetsreglerade gator ocksé uppvisar

lagre olycks- eller skadenivaer. Analysen visar
samband pé 6vergripande niva, men ska tolkas med
forsiktighet eftersom olycksutfall ocksa paverkas
av trafikvolymer, gatustruktur, bebyggelsetathet,
fardmedelsférdelning, rapporteringsgrad och lokala
trafiksdkerhetsatgarder.

Som komplement till litteratur- och dataanalysen
har en behovsundersokning genomforts bland
planerare i svenska kommuner. Undersékningen
har anvants for att fainga kommunernas
erfarenheter av dagens hastighetsreglering,
behovet av fler hastighetsnivaer, praktiska hinder
igenomforandet och intresset for att kunna

arbeta mer systematiskt med 10,20 och 30 km/h
itatort. Studien gor inte ansprak pa att ge en
fullstdndig bild av alla svenska kommuners arbete,
utan ska ses som ett kunskapsunderlag for att
identifiera terkommande problem, maojligheter och
reformbehov.
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Det finns en omfattande forskning

om hur fordonshastigheter paverkar
trafiksakerhet, energi och klimat,
framkomlighet och restider samt

hdlsa och sociala varden. De positiva
effekterna av Iaga eller sénkta
hastigheter i stadsmiljd, sarskilt vid 30
km/h och ddrunder, &r vdl belagda.

Forskningen visar bland annat pa féljande:

o farre déda och skadade i trafiken

» minskat buller

- minskade utslapp och mindre luftféroreningar
» marginell paverkan pa den totala restiden

Det finns ocksa ett stort antal studier som belyser
mer indirekta effekter av1iagre hastigheter.
Sambanden dr har mer komplexa, och det ar darfor
inte alltid mojligt att lika entydigt faststélla
orsakssambanden. Den samlade forskningen pekar
anda pa flera dterkommande effekter:

» 0kad trygghet och storre rorelsefrihet for barn

- 0kad fysisk aktivitet och ddrmed forbéttrad
folkhélsa

- minskad biltrafik och forbattrad framkomlighet
- okade fastighetsvérden
» 0kad omséattning i handeln

Sammantaget visar forskningen att hastighet ar

en av de mest grundlidggande faktorerna for hur
stadstrafik paverkar manniskor och miljo. Lagre
hastigheter minskar risken for déd och allvarlig
skada men har ocksa potential att leda till minskat
buller, jaAmnare kérmonster vilket leder till mindre
utslapp samt storre trygghet och darmed 6kad
rorelsefrihet for barn. Restidseffekternaititort ar
samtidigt ofta begransade eftersom stadstrafikens
framkomlighet i hog grad styrs avandra faktorer 4n
den skyltade hastigheten. Kunskapslédget ger darfor
starkt stod for att hastighetsgranser i tatort bor
bestammas utifran ménniskors hilsa och livsmiljo
- inte enbart motortrafikens framkomlighet.

TRAFIKSAKERHET OCH
TRAFIKSKADA

Sankta fordonshastigheter framstar entydigt som
den mest avgorande faktorn for 6kad trafiksékerhet;
lagre hastighet minskar sannolikheten for

kollisioner och, i &nnu hogre grad, skadornas
allvarlighetsgrad och dédlighet. Den fysiska
forklaringen ligger i krockvaldets relation till
hastighet: den energi som maste absorberas
vid en kollision 6kar snabbare 4n hastigheten,
vilket innebar att &ven mattliga minskningar
igenomsnittshastighet ger stora minskningar
iallvarliga skador och dodsfall. I praktiken
innebér detta att trafiksdkerhetsarbetet bor
riktas mot de atgarder som mest effektivt sanker
genomsnittshastigheten.

Enbart omreglering har generellt sett begriansad
effekt. For att fa stor effekt pa enskilda platser kravs
ofta fysiska atgarder som understodjer lampligt
korsatt. Atgdrder som 6kad korsningstéthet och
konnektivitet i gatunétet, smalare korfélt och
fysiska trafikddmpande element verkar i praktiken
genom att sanka korhastigheter (Stavroulaki &
Berghauser Pont 2020; Marshall & Garrick 2011;
Kiec, Tracz & Gaca 2012). Effekten blir da bade
direkt - genom lagre krockenergi, och indirekt -
genom att 6kad komplexitet och visuell stimulans i
gaturummet okar uppmarksamheten.

Téta stadsmiljoer som attraherar fler gdende

och cyklister féljer ofta en paradox: antalet
interaktioner mellan olika trafikslag kan oka,
vilketisig kanleda till fler registrerade incidenter.
Eftersom dessa interaktioner emellertid sker vid
lagre hastigheter resulterar de oftareilindrigare
skador, vilket gor att analyser som bara méter
olycksfrekvens kan underskatta sédkerhetsvinsterna
(Marshall & Garrick 2011; MacLeod, Sanders,
Griffin, Cooper & Ragland 2018; Stavroulaki &
Berghauser Pont 2020). Darfor rekommenderas att
utvarderingar av hastighetssankningar inkluderar
bade frekvens och skadegrad — antal olyckor
tillsammans med indikatorer pa skadans allvar ger
en mer rattvisande bild av effekterna.

WHO betonar att 30 km/h-stider sirskilt skyddar
barn och andra sarbara trafikanter, och attlaga
hastigheter ar avgorande dar manniskor och
motortrafik blandas (WHO, 2021). Virldsbanken
lyfter pdliknande sétt fram att 30 km/h bor
varanorm imiljoer dar barn ror sig, eftersom

det 4r en hastighetsniva som béattre svarar mot
manniskokroppens talighet och mot stadens sociala
funktion (World Bank, 2024).

Enannan viktig princip dr att hastighetssdnkning
inte bara fungerar som en isolerad sikerhetsatgard
utan ocksa som en forutsattning for att andra
trafikintegrerade och mangfunktionella
designprinciper ska fungera. Studier av shared
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space-losningar visar pa att interaktionen dar styrs
mer av socialaregler - 6gonkontakt, artighet och
Omsesidig tolkning — 4n av formell trafikreglering,
vilket kraver mycket laga hastigheter.

Kostnaden utgor ett betydande hinder

for genomforandet av sankt hastighet

som trafiksdkerhetsatgard. For fysiska
hastighetsdampande atgirder ar kostnaden
direkt kopplad till gatans ldngd eller omradets
storlek. Samtidigt 4&r administrativa
hastighetssdnkningar, genom enbart omreglering,
relativt kostnadseffektiva. De kan dessutom, néar de
inforsistorre skala, uppviga begriansade effekter
pa enskilda gator genom 6kad trafiksidkerhet pa
aggregerad niva (King & Semylen 2016).

En studie fran 2018 i Bristol visar att antalet
trafikskador minskar 4ven om hastigheterna

inte nar hela vigen ner till 30 km/h (20 miles per
hour). Framgang handlar alltsd inte om att alla kor
hogst 30 km/h, utan om att sinka hastigheterna
niarmare dennaniva och jamfora effekterna med
hur det sdg ut innan hastighetsgransen sdnktes
(Davis 2018). Genomforandet av stadsovergripande
hastighetsbegransningar pd 30 km/h i europeiska
stader visade i genomsnitt en minskning med runt
15 % farre trafikolyckor (Ambros, Sipek, Kiivanek,
Jurewicz, Turner, Elvik & Valentovd 2026), med
storst effekt pa de dodliga och allvarliga olyckorna.
(Yannis & Michelaraki 2024)

Omregleringar ar kostnadseffektivt men behéver
planeras pa natverksniva for att ge effekt pa
trafiksdkerheten. Policy och reglering bor allt
eftersom kompletteras med fysiska atgirderi
gaturummet som stodjer den skyltade hastigheten
for att 6ka regelefterlevnaden. Om tillrackliga
medel saknas for omfattande atgarder kan
temporéra eller semipermanenta lésningar
anvindas som ett forsta steg, i vintan pd mer
varaktiga ombyggnationer.

En ny undersékning fran Eurocities starker
bilden av att sdnkta hastigheter ger positiva
effekter i europeiska stader. Undersokningen
bygger pa svar fran 38 staderi19 ldnder och visar
att'75 procent av stiderna rapporterar farre
dodade och skadade efter inférande av ldgre
hastighetsgrianser. Samtidigt uppger 91 procent
minst en positiv effekt pa stadslivet, till exempel
farre olyckor, minskade luft- och bullerstérningar
eller 6kad aktiv mobilitet. Resultaten visar ocksa
att genomforandet ofta sker stegvis och riktat, till
exempel i bostadsomréden, historiska stadskdrnor

och skolzoner, och att stdderna inte rapporterar
nagra overgripande negativa effekter pa trangsel,
trafikvolymer eller restider. Undersékningen

visar darmed bade att siankta hastigheter kan ge
maétbara trafiksikerhetsvinster och att motstand
ofta minskar efter genomforande nér effekterna blir
synliga (Eurocities, 2026).

Sammanfattningsvis dr hastighetssdnkningar en
av de mest kostnadseffektiva och genomgripande
atgarderna for att minska svara trafikskador och
dodsfall. Narlag hastighet blir norm i miljoer

med manga oskyddade trafikanter skapas béttre
forutsattningar for sakrare, mer inkluderande och
levande stadsrum (Stavroulaki & Berghauser Pont
2020;van den Dool et al. 2017).
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Antal personer dodade i trafiken arligen per miljoner invanare. Tata, mul-
timodala stadsdelar har omkring en femtedel sa higa trafikdadlighetstal
som utspridda, bilberoende omraden. (Litman 2017)
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Beraknad andel allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade inom
tattbebyggt omrade (medel 2014 - 2016) fordelat pa hastighetsgrans.
Gaende singel och cykel singel exkluderat. (Vadeby, Forsman, Ekstrém
& Gustafsson 2077).
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ENERGI OCH KLIMAT

Hastigheten pa gator och vagar paverkar

inte bara trafiksdkerheten utan ocksa
bransleférbrukningen. Enligt Trafikverket orsakar
hastighetsovertradelser utslapp pad omkring

300 000 ton koldioxid per ar (Trafikverket,
2022). I en studie genomford av Haworth och
Symmons vid Monash University Accident
Research Centre framkom att bade sédnkta
hastighetsgranser och ett mjukare korséatt
forbattrar bransleekonomin samtidigt som de
minskar utsldppen och risken for olyckor. I deras
analys minskade briansleférbrukningen med 11
procent nar hastigheten sédnktes och korstilen
anpassades darefter (Haworth och Symmons,
2001). Denna bild bekriftas av Litman, som
berdknade att en sidnkning av hastigheten fran
50 km/h till 30 km/h leder till omkring 7 procent
lagre bransleforbrukning. Resultaten visar att
energieffektiviteten 6kar nar fordon framfors i
lagre och jamnare hastigheter, vilket samtidigt
minskar utsldppen av bade vaxthusgaser och lokala
luftféroreningar (Litman, 2004).

Ytterligare stod kommer fran en studie av Rowland
och McLeod, genomford for Nya Zeelands
transportmyndighet. De fann att en sinkning av
hogsta hastigheten fran 50 km/h till 40 km/h, det
vill sdga en minskning med 20 procent, reducerade
bransleférbrukningen med 3,4 procent. Studien
visar att dven relativt sméa hastighetssankningar
kan ge métbara energibesparingar néar de infors
over ett storre vagnat (Rowland och McLeod, 2017).

Aven svenska myndigheter lyfter fram
hastighet som en del av transportsektorns
klimatomstéllning. Naturvardsverket betonar
behovet av energieffektiva fordon, hallbara
drivmedel och begransade trafikvolymer, medan
Transportstyrelsen framhaller att korséttet har
stor betydelse for bade utslapp och buller och att
sparsam korning bland annat innebar att halla
hastighetsgranserna (Naturvérdsverket, 2025;
Transportstyrelsen, 2025).

En sankning av hastigheten leder ocksa

till mindre hastighetsvariation, eftersom
accelerationsstrickorna vid korsningar och
overgangsstallen blir kortare. Det bidrari sin tur
till minskad drivmedelsférbrukning och darmed
lagre utslapp av vaxthusgaser fran fordon med
forbranningsmotor (Trafikverket, 2016). Vissa
studier fran stdder i Vasteuropa och Australasien
visar dessutom att jimnare trafikfloden kan
uppviga de dkningar i utslapp som annars kan

uppsta nar forbranningsmotorer 4r mindre
effektiva vid 30 km/h &n vid 50 km/h (Rowland och
McLeod, 2017; Litman, 2004).

Sammantaget visar forskningen att

lagre hastigheter kan bidra till minskad
energianviandning och lagre utslapp, framfor allt
nar de leder till jAmnare kérning, farre kraftiga
accelerationer och mindre hastighetsvariation
(Haworth och Symmons, 2001; Litman,

2004; Trafikverket, 2016). Effekten dr dock
beroende av gatans utformning, trafikflode,
fordonsflotta och efterlevnad, vilket innebar att
hastighetssdnkningar bor ses som en del av ett
bredare paket av atgarder for minskad klimat- och
miljopaverkan.
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FRAMKOMLIGHET OCH
RESTIDER

Leder hogre hastighetsgréanser till kortare restider?
For att sa ska vara fallet krdvs forst och framst

att fordonen kan koéra fritt och i huvudsak endast
begriansas av den skyltade hastigheten. Det kan
stamma pa landsvégar och motorvigar under
perioder dé belastningsgraden ligger vdl under
vigens kapacitet. Tidsvinsten per mil vid en 6kning
med 10 km/h brukar d& uppskattas till ungefar

en halv till en minut. I stadstrafik ar situationen

en annan. Dar paverkas restiden i hog grad av
korsningar, gupp, signalreglering och kébildning,
snarare dn av den skyltade hastigheten i sig (Archer
etal, 2008). Sammantaget innebar detta att en
hastighetssankning inom tédtort inte far samma
direkta effekt pa restiden som pé motorvig. Under
rusningstid, nar kéer och trangsel redan begransar
framkomligheten, 4r hastighetsgransens paverkan
pa den faktiska korhastigheten sannolikt som
minst. For att bedoma vad en sdnkt hastighetsgrians
innebar for restiden i tatort kravs darfor kunskap
om den faktiska fordonshastigheten pa strackan,
inte bara om den skyltade nivan.

Ienstudie fran Edinburgh, dar hastigheten stegvis
sénktes till 20 mph (cirka 32 km/h) mellan 2016 och
2018, fann forskarna att genomsnittshastigheten
minskade med cirka 5,7 procent och trafikvolymen
med cirka 2,4 procent, &ven om volymminskningen
inte var statistiskt sakerstalld (Nightingale et

al., 2021).1Bryssel, dar en generell 30 km/h-

grans infordes, konstaterades att restiderna inte
férdndrades (Tenngy och George, 2024). I Bilbao
rapporterades att grupper som initialt varit mest
kritiska, sdsom handlare, bud- och taxiforare, efter
inférandet upplevde att trafikflodet forbéttrades
och att den ldgre hastighetsgransen inte skapade
nagra storre problem. Samtidigt observerades
enliten minskning av trafikvolymen, omkring

2 procent, efter inférandet av 30 km/h i staden
(Yannis och Michelaraki, 2024).1 Grenoble
minskade antalet 1atta motorfordon med cirka

9 procent och tunga fordon med omkring 20
procent efter inférandet av 30 km/h-zoner i hela
stadens kommunala omrade. Ddr noterades ocksa
enrestidsokning pa 3-5 procent (Yannis och
Michelaraki, 2024).

I en amerikansk studie visar Langdon (2018) att
en hastighetssdnkning fran 70 km/h till 40 km/h
iinnerstadsmiljo ger en fordréjning pa knappt

50 sekunder per kilometer. Det 4r en begransad

tidsforlustiforhallande till den totala restiden for
pendlare, sirskilt eftersom merparten av resvigen
till och fran arbetet vanligen ligger utanfor
stadskérnan.

I Sverige studerades sdnkta hastighetsgriansers
paverkan pa restider i samband med inférandet

av 40 och 60 km/h (Hydén, Jonsson, Linderholm

& Towliat 2008). Slutsatsen fran den tidiga
utvarderingen 2008 var att de mest sannolika
restids6kningen hamnar mellan 2 och 5 %,

vilket innebar att det nya systemet forlingde en
femkilometersresa med mellan 10 och 24 sekunder.

Forskningen visar ocksa att restidsforluster till
foljd av sénkt hastighet delvis kan kompenseras
av ett jamnare trafikflode. I den australiska staden
Unley infordes en generell hastighetsgrians pa

40 km/h. Restiderna 6kade dd ndgot, men inte
iproportion till sénkningen av den skyltade
hastigheten. Ett forbattrat trafikflode angavs som
en mojlig forklaring (Dyson et al., 2001).

En annan foreteelse som ofta lyfts
framisammanhanget ar intelligent
hastighetsanpassning, sd kallad ISA (Intelligent
Speed Assistance). Ett av huvudargumenten

for tekniken ar just dess positiva effekter pa
trafikflodet. Om sédnkta hastigheter delvis kan
kompenseras av ett jimnare flode, borde ISA-
systemiprincip kunna ge liknande resultat. I ett
svenskt test noterade Hjalmdahl (2004) att ISA
ledde till bAde nagot ldgre medelhastigheter och
en mycket liten, men 6vergripande, minskning av
restiderna, omkring 0,6 procent. En trolig forklaring
var jamnare korning och lagre topphastigheter,
vilket i sin tur gav farre stopp och mindre vintan
vid trafikljus.

En modelleringsstudie av ISA-system indikerar
ocksé att restiderna kan hallas relativt oféréandrade
trots att medelhastigheten sanks (Carsten et al.,
20086). Att ett forbattrat flode kan uppsté vid lagre
hastigheter kan forklaras av att korsande trafik
lattare vavs samman, att en jamn framatrorelse
underléttas och att ldgre hastighet mojliggor
kortare avstand mellan fordon, vilket gor att

fler fordon ryms pd samma yta (The European
Federation for Transport and Environment, 2001).
Europeiska kommissionen framhaéller ocksé att
sidnkta hastighetsgrénser har en tydligt positiv
effekt pa sakerheten, medan forlusten i restid ofta
ar liten och i praktiken mindre &n vad forare sjilva
upplever (European Commission, 2018).
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Nér en eventuell hastighetssdnkning i tatort
diskuteras ar det ocksa viktigt att beakta hur
kollektivtrafiken paverkas. Precis som for biltrafik
beror effekten inte bara pa den skyltade hastigheten,
utan ocksa pa den faktiska medelhastigheten. For
stadsbussar spelar bland annat antalet hallplatser
och tidsforluster vid hallplats stor roll. I flera
studier konstateras att bussar sillan nar upp till
de skyltade hastigheterna pa grund av sina manga
stopp, och att medelhastigheten ofta ligger runt

20 km/h (Jénsson och Karlsson, 2011; Stockholms
stad, 2020; Petersson et al., 2010). Ddrmed blir
effekten av en hastighetssdnkning vanligtvis
mindre for bussar an for bilar pd samma stracka.
Samtidigt kan dven smé restidsfordndringar fa
betydelse i kollektivtrafiken, eftersom en buss kor
langa strackor och en liten fordrojning per omlopp
multipliceras ménga ganger under en dag.

Analyser av Umeds nya hastighetsplan visade

att fordrojningarna for kollektivtrafiken skulle

bli mycket sm4, i genomsnitt 0,5 respektive 0,8
minuter per omlopp beroende pd miatmetod och
typ av hastighetssankning (Petersson et al., 2010).
En studie av tre fiktiva hastighetsplaner i Karlstad
visade samtidigt att en sénkning fran 50 till 30
km/h kan fa en betydande inverkan pé bussarnas
omloppstid, till skillnad fran en sdnkning till 40
km/h (Kingstedt och Yngve, 2013). Inverkan pa
medelhastighet och restid vid en sinkning fran
40till30 km/h kan ddrmed antasliggaiungefar
samma storleksordning.

Det finns dock flera atgiarder som kan kompensera
for en eventuell forsdmrad framkomlighet for
busstrafiken. I en rapport om busstrafikeni
Stockholm lyfts bland annat optimering av
trafiksignaler for bussarnas framkomlighet, béttre
planering och samordning av gatuarbeten samt
atgarder mot felparkering i busskorfalt och vid
hallplatser fram som viktiga verktyg (Keolis, 2017).
Sadana atgarder kan med fordel kombineras med
féradndrade hastighetsgranser.

Den centrala slutsatsen ar darfor att
restidsforluster av sdnkta hastigheter i tatort

ofta blir mindre 4n vad skillnaden i skyltad
hastighet antyder. I stadstrafik har kobildning och
korsningars tiathet och utformning stor betydelse.

HALSA OCH SOCIALA VARDEN

Sankta hastigheterititort motiveras ofta med
trafiksdkerhet, men effekterna stracker siglangt

utéver antalet olyckor. Nar 30 km/h blir norm i
stadsmiljoer dar ménniskor vistas fordndras ocksa
villkoren for buller, luftkvalitet, barns rorelsefrihet,
fysisk aktivitet och gatans sociala och ekonomiska
funktion. Den internationella forskningen och

de senaste drens europeiska erfarenheter pekar
sammantaget pa att 1dga hastigheter inte bara gor
staden sdkrare, utan ocksa mer hilsosam, trygg och
attraktiv attlevai(World Bank, 2024; WHO, 2021;
Yannis och Michelaraki, 2024).

Lagre hastigheteristadstrafik kan bidra till
minskade utsldpp genom att trafiken blir
jimnare, med farre kraftiga accelerationer

och inbromsningar. Varldsbanken lyfter i sin
vigledning for sikra hastigheter fram att lagre
hastigheter kan minska bade luftfororeningar
och buller, sdrskiltitita stadsmiljoer dar manga
ménniskor exponeras samtidigt (World Bank,
2024).1den europeiska metastudien av Yannis
och Michelaraki, som sammanfattar erfarenheter
fran ett stort antal stdder med generell 30 km/h-
reglering, redovisas i genomsnitt 18 procent
lagre utslapp av luftfororeningar, cirka 2,5 dB
lagre bullerniva och omkring 7 procent lagre
bransleforbrukning efter inférandet av 30 km/h-
zoner (Yannis och Michelaraki, 2024).

Det betyder inte att varje enskild gata automatiskt
far battre luft sa fort hastigheten sanks. Effekten
beror pa trafikméngd, gatans utformning,
fordonsflotta och hur vél regleringen efterlevs.
Aven om 30 km/h ar en viktig brytpunkt for buller
dé friktionsljud fran ddcken borjar dominera 6ver
motorljud, vilket har sarskilt stor betydelseien
framtid med allt fler elbilar, &r sambanden mellan
30-zoner och buller respektive utslapp ar inte
likavalbelagda som trafiksdkerhetseffekterna
(Ambros, Sipek, K¥ivdnek, Jurewicz, Turner, Elvik
& Valentovd 2026) men den samlade forskningen
visar 4ndéa att 30 km/h ofta samverkar med andra
positiva forandringar: lugnare korsétt, mindre
genomfartstrafik och béttre forutsattningar att
omfordela gatans ytor till gdng, cykel och gronska.
Darfor ar lagre hastigheter i praktiken ofta en

del av ett bredare paket som forbattrar den lokala
miljokvaliteten.

Vid sidan av direkta, métbara effekter dr hastighet
en frdga om vardaglig frihet. Néar biltrafiken
garlangsammare minskar barriareffekterna i
stadsrummet. Gatan blir lattare att korsa, foraldrar
upplever miljon som mindre hotfull och barn far
storre mojlighet att rora sig sjalvstandigt mellan
hem, skola, vinner och fritidsaktiviteter. WHO
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framhaller uttryckligen att 30 km/h-gator framjar
fysisk aktivitet eftersom méanniskor gar och cyklar
mer nar trafikmiljon kanns trygg (WHO, 2021).
Samma koppling betonas av Virldsbanken, som
beskriver sikra hastigheter som ett verktyg inte
bara for att minska skador utan ockséa for att stodja
ett mer aktivt och hdlsosamt vardagsresande
(World Bank, 2024). En studie av barns trygghet
itrafiken bekraftar bilden (Spacescape 2022).
Resultatet visar att otrygghet kan leda till att farre
barn gar och cyklar, vilket i sin tur paverkar deras
fysiska aktivitet och hélsa.

Folkhalsoeffekten uppstar darmed pa flera nivaer
samtidigt. Dels minskar risken for dod och svar
skadaitrafiken. Dels skapas battre villkor for
vardagsmotion, social kontakt och vistelseidet
offentliga rummet. I férlangningen kan detta bidra
till minskad fysisk inaktivitet, battre psykiskt
vilbefinnande och starkare lokalsamhallen.
Sambanden dr mer indirekta 4n vid rena olycksdata,
men den samlade evidensen pekar i samma
riktning: sdkra och lagtrafikerade gator gor det
lattare att valja aktiva fardmedel i vardagen (WHO,
2021; World Bank, 2024; WHO, 2021b).

Sambandet mellan ldga hastigheter och
fastighetsvarden dr mer indirekt 4n sambandet
mellan hastighet och olycksrisk, men det finns
stark forskning som visar att trafikbuller och
trafikdominerade miljoer pressar bostadsvéirden.
Studier av bostadsmarknaden visar att trafikbuller
kapitaliserasildgre fastighetspriser, medan
bullerddmpande atgarder kan hoja viardet pa
bostaderiutsattaldgen. Lindgren visar till
exempel att bullerreducerande atgarder hojde
fastighetspriserna med omkring 10-12 procentidet
undersokta omradet, vilket illustrerar hur starkt
boendemarknaden reagerar pa minskad storning
fran trafik (Lindgren, 2021). Blanco och Flindell
visar paliknande sétt att vagtrafikbuller har en
tydlig negativ effekt pd bostadspriser (Blanco och
Flindell, 2011).

Detinnebar inte att enbart en ny skylt automatiskt
hojer bostadspriserna. Daremot finns goda skl
attanta att 30 km/h, nar det leder till 1agre buller,
tryggare gaturum och béttre vistelsekvaliteter,
ocksé forbattrar den boendemiljo som marknaden
varderar. P4 sa satt kan lagre hastigheter bidra till
hogre attraktivitet och i vissa fall till hégre bostads-
och fastighetsvérden, sarskiltitita urbanalidgen
dar trafikstérningar annars ar stora (Blanco och
Flindell, 2011; Lindgren, 2021).

Aven svenska berdkningar pekar pa att sinkta

hastigheter kan ha betydande ekonomiska véirden
pabostadsmarknaden. Inom forskningsprojektet
Smarta gator uppskattas att omkring 70 procent
av gatunditet i svenska titorteridag ar reglerat

till 50 km/h, och att en 6vergang fréan 50 till

30 km/h pa dessa gator, i kombination med
hastighetsdampande atgarder och forbattrad
gatumiljo, skulle kunna ge ett merviarde pa
bostadsmarknaden. Med utgangspunktistudier
fran Skane och Uppsala, dir bostdder vid 30-gator
visat hogre viarden dn bostédder vid 50-gator, gors
en forsiktig uppskattning om en genomsnittlig
virdedkning pa 5 procent. Oversatt till svenska
tatorter som helhet motsvarar detta ett potentiellt
tillskott pa drygt 300 miljarder kronor i samlade
bostadsvarden. Forfattarna framhaéller samtidigt
att berdkningen ska ses som en illustration av
storleksordningen snarare 4n som en exakt prognos,
och att virdedkningen forutsatter att omskyltning
kombineras med faktiska forbéttringar av gatans
utformning och vistelsekvaliteter.

Ettvanligt argument mot sédnkta hastigheter och
trafikddmpning ar att handel och service skulle
forlora kunder om biltrafiken gar langsammare
eller far mindre utrymme. Forskningen ger

dock en mer nyanserad bild. Redan Hass-

Klau visade i sin 6versikt av erfarenheter fran
Tyskland och Storbritannien att trafikddmpning
ofta varit positiva for handeln som helhet,

sarskilt ndr atgarderna gjort stadsmiljon mer
attraktiv for gdende (Hass-Klau, 1993). Nyare
forskning bekréftar detta monster. Yoshimura
med fleravisarien studie av spanska stader

att pedestrianisering hade positiva effekter pa
omséttningen i omkringliggande handel, sarskilt i
centrala urbana miljoer dar forbattrad gangbarhet
lockade fler besdkare (Yoshimura et al., 2022). Aven
erfarenheter fran trafikstyrning i Stockholm visar
att minskad biltrafik inte nédvéandigtvis skadar
detaljhandeln (Daunfeldt et al., 2009).

Forklaringen ar att handel i tita stadsmiljoer sidllan
enbart dr beroende av snabb bilframkomlighet.
Attraktiva gator med 1ag hastighet, mindre buller
och battre villkor for vistelse kan i stéllet 6ka
antalet gdende, forldnga besokstider och stéarka den
lokala platsens attraktivitet. Effekterna varierar
mellan olika ldgen och branscher, men forskningen
ger inget stod for att sinkta hastigheter generellt
skulle vara skadliga for handeln. Tvartom tyder
mycket pa att lagtrafikerade och mer gangvinliga
stadsgator ofta gynnar den typ av handel som ar
beroende av stadsliv och spontana besok (Hass-
Klau, 1993; Yoshimuraetal., 2022).
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Hastighetsregleringen paverkar dven tryggheten. Forhallandet mellan den upplevda och
faktiska risken baseras pa en studie av trygghet i trafiken. (Spacescape 2022)
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Hur hastigheter har reglerats genom
historien hanger ndra samman med
bilens roll i planeringen. | féljande
kapitel beskrivs hur synen pa hastighet
har fordndrats under de senaste

hundra aren, och hur det har paverkat
regleringen av densamma i svenska
tatorter.

Genomgangen spanner 6ver de senaste hundra
aren, fran att gator utgjorde ett gemensamt golv for
alla trafikslag, via fyra skiften i de dominerande
trafikplaneringsidealen, fram till modern tids
planeringsprinciper. Dagens syn pa gator paminner
pamanga sitt om gaturummets ursprungliga
funktion: ett sammanhaéllet rum for rorelse, vistelse
och socialtliv. Gemensamt for samtliga fyra skiften
ir att planeringen har gatt forst och att regler och
lagar kring hastighet har anpassats i efterhand.

Genomgéangen nedan visar att
hastighetsregleringen har forandrats i takt med
trafikplaneringens ideal. Nér bilen blev norm
etablerades 50 km/h som bashastighet i tatort.
Nar gdende, cyklister och trafiksdkerhet darefter
fick storre betydelse inférdes nya regleringsformer
och storre maojligheter att anvianda 30 km/h. I
dag pagar ett nytt skifte dir gatan allt oftare
forstds som livsmiljo och offentlig plats, men

dar regelverket 4nnu inte fullt ut har anpassats
till denna utveckling. Historien visar darmed

att hastighetsregleringen inte ar statisk, utan
aterkommande har reformerats nar synen pa
stadens gator har forandrats.

|‘ 1 2
3 4
EEEEl
Regleringen
halkar efter
Regleringen
halkar efter
TRAFIKREGLERINGEN
T f- k . 1:a regleringsskiftet : 2:a regleringsskiftet 3:e regleringsskiftet 4:e regleringsskiftet
ratik- F& hastighets- | Anpassning till bilen Vagtrafik- Anpassning till ing till Anpassning till
. regleringar | Bashastighet (1955) kungbrejsen (1973)  gdende trafiksakerhet stadsliv pch livs-
reg I eri ng Samspel avgr 50 km/h | titort Traﬂkreglermg Gardsgator (1994) Nollvisionen (1997)  kvalitet
formaliseras Trafikfdrordningen  Nya hastighets-
1998) g-dnser 10 och 20
Nya hastighets- km/h i tatort
granser (2008)
30 och 40 km/hi
tatort
Gator byggs med ett Gataor tas tver av Végar, gc-banor, | Gator byggs med Gator byggs som | Smarta gator
golv fiir alla  bilen. Gator byggs gagator byggs. | trottoarer, bilar och stadsrum, shared
trafikslag | med trottoarer. fullsténdig | cyklar blandas space blir vanligt
- separering

Svensk trafikplanerings dominerande ideal har genomgatt fyra stora skiften under de senaste 100 aren. Hastighetsregleringen har anpassats darefter.

SVENSK HASTIGHETSREGLERINGS HISTORIA / 16



DET FORSTA SKIFTET (1955-):
ANPASSNING TILL BILEN

Under mycket lang tid byggdes gator som ett
sammanhédngande rum dér alla trafikanter
samsades om utrymmet. I takt med 1900-talets
utveckling av motordrivna fordon uppstod ett allt
storre behov av att reglera fordonshastigheten, inte
minst pa grund av de manga och allt allvarligare
trafikolyckor som bilarna gav upphov till. Den
foranderliga trafikmiljon gav upphov till en rad
forsok med olika lagar och regler. Under mitten pa
50-talet mynnade de utien hastighetsreglering som
ligger kvar dnidag.

BASHASTIGHET 50 KM/H INFORS 1955

Ar1906 infoérdes hastighetsgranser for forsta
gangeni Sverige. I titort var den hogsta tillatna
hastigheten 15 km/h dagtid och 10 km/h efter
morkrets inbrott. Ar 1923 hojdes hastighetsgriansen
till 35 km/h, for att sedan avskaffas helt 1936.
Antalet trafikolyckor 6kade dérefter lavinartat.
1955 skedde det som kan betraktas som det forsta
skiftetihastighetsregleringens historia: Sverige
inforde den dnnu rddande bashastigheten pa 50
km/h inom tétort.

Tilltron till bilen som framtidens
fortskaffningsmedel gav upphov till en ny
planeringsprincip baserad pa rumsseparering.
SCAFT-principen, som den kom att kallas i Sverige,
byggde pa att biltrafik skulle hallas atskild fran
gang- och cykeltrafik genom hierarkiska gatunét.
Fokus lag pa att sakerstilla god framkomlighet,
likstéllt med hog hastighet, for motorfordon.
Géende och cyklister borjade bendmnas “oskyddade
trafikanter” vilka framst skulle skyddas fran
skador.

Under samma period lades grunden for svensk
hastighetsreglering. Forsok med periodiserade
hastighetsbegriansningar genomfoérdes under
1960-talet och ledde s smaningom fram till att
helaviagnétet hade hastighetsbegriansats med 50,
70,90 och 110 km/h i slutet av 1970-talet. Ar1gve
fastslogsiden nya, samlade trafiklagstiftningen
Vigtrafikkungorelsen att 50 km/h fortsatt skulle
galla som bashastighet men att kommuner fick ratt
att infora hastighetsbegriansning pa 30 km/h genom
lokala trafikforeskrifter.

Ungefir samtidigt undertecknade stora delar
av Europa Wienkonventionen i syfte att likrikta
landernas trafikreglering. Ansvarsfordelningen

inom hastighetsreglering kinns darfor igen i manga
europeiskalander: den statliga nivan beslutar om
vilka bashastigheter som géiller, medan kommuner
tillats, om 4n med olika frihetsgrad, att infora
undantag med hogre och lagre hastighetsgréinser. I
de allra flestalander ansags, precis som i Sverige, 50
km/hvaraenldmplig grundhastighet i stader.

Kort darefter borjade den kraftigt utbyggda
trafiksepareringen och bilens dominerande
stallningiplaneringen att vicka motstand i bade
Sverige och 6vriga Europa. Stadsmiljon blev gles,
funktionsuppdelad, farlig och hogljudd. I de centrala
delarna uppstod konflikter mellan handel, vistelse
och genomfartstrafik nir gdende, cyklister och
stadslivet trycktes undan.

Trafikplaneringen utgick under 1960-1980-talen fran hastighetsgrans
50 km/h och principen om att gdende och cykilister skulle separeras fran
motortrafiken.

Gagator var ett av de forsta regleringsméssiga
svaren pa kritiken. I Sverige infordes
trafikregleringen gigata ar 1974. Det ar vart att
notera attlosningen att eliminera biltrafiken pa
vissa specifika gator 1ag helt i linje med datidens
planeringsideal om rumsseparering, innan
hastighetsreglering borjade anvindas som ett
verktyg for att hantera konflikter mellan olika
trafikslag.

Figur 1 Storgatan i Pited, en av Sveriges férsta gagator. Fota: Leif Lidmans
samlingar
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DET ANDRA SKIFTET (1994-):
ANPASSNING TILL GAENDE OCH
CYKLISTER

Under slutet av1900-talet borjade
trafikplaneringen stegvis rora sig bort fran den
starkt bilorienterade ordning som hade préglat
efterkrigstiden. Inférandet av en bilfokuserad
hastighetsreglering foljdes pd 1990-talet av

ett andra skifte da regleringen anpassades till
gaende och cyklisters villkor. Det markeras av

att trafikplaneringen breddade synen pa gatans
funktion till att handla om mer 4n framkomlighet
samt att hastighet borjade anvindas som styrmedel
for gatans rumsliga funktion.

GANGFARTSOMRADEN INFORS 1994

Géagatan utvecklades for den mest centrala
stadskdrnans handelsgator. Nar det blev tydligt
attliknande trafikproblem éven gillde vanliga
bostads- och lokalgator uppstod behovet av

en mindre restriktiv regleringsform. Svaret
blev gdngfartsomrade, en anpassning av
hastighetsregleringen i riktning mot hur gator
fungerade fore bilens intag. Genom att begriansa

hastigheten till gdendes takt maojliggjordes for alla
trafikslag att samsas om ytan.

Nederldnderna var den viktigaste forebilden i
denna utveckling. Redanibdrjan av1970-talet
borjade man dar anldagga bostadsgator utifran
idén om att tillata biltrafik men prioritera gdende
och lek genom mycket 1ag hastighet. I avsaknad av
hastighetsreglering uppnaddes detta i stillet genom
utformning - smala gaturum utan tydlig korbana
omojliggjorde rent fysiskt hogre hastigheter 4n
gangfart. Planeringen gav upphov till regleringen
Woonerfvilken spreds vidare i Europa under olika
namn under 80- och 90-talet.

1994 infordes gardsgata, senare gadngfartsomrade,
iSverige. Den skiljer sig fran ordinarie
hastighetsreglering pa tva satt: Den saknar

strikt hastighetsgrians samt kommer med ett
utformningskrav. Fordon ska anpassa hastigheten
till "gdngfart” och regleringen far endast inforas om
“omradet ar utformat sd att det framgar att gdende
nyttjar helaytan samt att det inte 4r lampligt att
fora fordon med hogre hastighet 4n gangfart”.

Gangfartsomraden inférs bade i korsningar och langs gator - saval centrala shoppingsstrak som lugna bostadsgator. De utformas ofta med ett gemen-
samt, plattlagt golv for att folja regelkraven om att utformningen ska uppmana till gangfart. Bilder fran Norrtalje, Malma och Eskilstuna.
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CYKELGATA INFORS 2020

Efter bostadsgatorna riktades uppméarksamheten
mot trafikmiljon pa bostadsomradenas huvudgator
och andralokala stadsgator. Bakgrunden

var att regelverket innebar lagsta maojliga
hastighetsgrans 30 km/h och bilprioritet, oavsett
hur stort cykelflédet var. Aven om Tyskland

var foregangsland har 16sningen blivit starkt
forknippad med Nederldnderna. Den starka
cykelkulturen har dir gjort cykelgatan till en
vilfungerande hastighetsregleringsform i manga

stader.

Gangfartsomradesreglering kompletterad med informationstavia for att
fortydliga hastighetsbegransningen.

I Sverige infordes cykelgata 2020 for att

ge cykeltrafiken en starkare stdllning pa
blandtrafikgator. Fordon far inte foras snabbare
4n 30 km/h och férare av motordrivna fordon ska
anpassa hastigheten till cykeltrafiken. Precis som
gangfartsomrade ar cykelgata inte en vanlig strikt
hastighetsgrans. Den formella hastighetsgransen
ar fortsatt 30 km/h men kompletterat med ett
krav pa att bilister ska anpassa hastigheten till
cykeltrafiken.

Cykelgata, fietsstraat, i Nederlanderna.

Cykelgator &r ett relativt nytt inslag i svensk hastighetsreglering och va-
rierar mycket i utformning. Har exempel fran bland annat Uppsala, Var-
berg och Stockholm.
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DET TREDJE SKIFTET
(1998-): ANPASSNING TILL
TRAFIKSAKERHET

Under slutet av 1990-talet hade
separeringsprinciperna lamnats och gator dar
gaende och cyklister blandades med biltrafik hade
aterigen blivit norm. I takt med att forskning om
krockvald gav ckade kunskaper om hastighetens
betydelse for dodsrisk och allvarliga skador borjade
30 km/h ses som en nédvandighet snarare 4n
ettundantag. Det tredje skiftet handlar om hur
trafiksdkerheten stegvis kom att sattasicentrum
for hastighetsregleringen och att en ny dimension
avdenradande hastighetsregleringen borjade
ifrdgaséttas: bashastighet 50 km/hititort.

— Ddcarisk folgéngare S
e DStk 157 Alder G0+ ,
oE 5

=== Rigk MaI53+ folgdngare

= Rigk MAISH fir bider 50+ ’ M

0 10 20 30 40 s &0 70
PakBmingshastighet (km/h)

Krockvaldskurvor dver sambandet mellan hastighet och risk for skada
och dod som Trafikverket utgar fran. (Trafikverket)

30 KM/H GAR FRAN UNDANTAG TILL NORM

I Sverige hamnade trafiksdkerhet hogt upp pa

den politiska agendan redan 1997 nir den da
banbrytande Nollvisionen antogs. I fraga om
hastighetsreglering togs ett viktigt steg 1998, d&
Vigtrafikkungorelsen ersattes av den mer flexibla
och trafiksdkerhetsinriktade trafikférordningen.
Den gav kommunerna stoérre frihet att inféra 30
km/h genom lokala undantag fran bashastigheten
50 km/h.

NOLLVISIONEN

TILLSAMMANS
RADDAR VI LIV

Under 2010-talet blev trafiksdkerhet en allt
viktigare fraga globalt och Vision Zero dr idag ett
véletablerat begrepp. Framfor allt har hastighetens
betydelse for trafiksdkerheten fatt stort
internationellt genomslag. Varldsbankens Guide
for Safe Speeds lyfter fram hastighetsstyrning
som ett grundlidggande verktygiarbetet for sdkra
stader. WHO:s och FN:s Global Plan for the Decade
of Action for Road Safety 2021-2030 slar fast att

30 km/h bér varanormiblandade stadsmiljoer dér
ménniskor vistas. Vid Third Global Ministerial
Conference on Road Safety: Achieving Global
Goals 2030 antogs The Stockholm Declaration med
rekommendationen att varldens ldnder bor ha en
maxhastighet pd 30 km/h i titorter, sdrskilt dar
fotgdngare och cyklister blandas med motortrafik.

I Europasénker fleralander bashastigheten till 30
km/h

Till skillnad frani Sverige har
trafiksakerhetsforskningens slutsatser lett till mer
langtgdende beslut 4n att underldtta for undantag
fran 50 km/h. De senaste dren har hastigheten
sankts pa bred front i flera stdder. Spanien, Wales
och Grekland har alla infért en ny nationell
bashastighet pd 30 km/h.

I Spanien hade diskussionen pagattlange.
Bakgrunden var en utveckling ddr andelen
omkomna fotgdngare och cyklister ckade, samtidigt
som olyckorna mellan biltrafikanter minskade
istadsmiljoer. Flera stdder, diaribland Bilbao,
Zaragoza och Pontevedra, hade redan infort
omfattande 30-nét med positiva resultat, vilket gav
regeringen konkreta exempel att hanvisa till. Ar
2020 genomfordes ddrfor en nationell reform dér 30
km/h blev huvudregel pa dubbelriktade stadsgator
och 20 km/h pé enkelriktade gator dir gaingbana
och kérbanaligger i samma niva.

Grekland har enliknande bakgrund. Landet
hadelidngelegat hogt i EU:s dodsstatistik och
fragan om hastigheter vaxte fram som en del av

en bredare diskussion om sdkerheten pa landets
végar. Ar 2025 godkindes lanserades en helt ny
trafiksakerhetsreform avregeringen och landets
transportmyndighet. I reformen ingar 30 km/h som
hastighetsgrins pa alla stadsgator med ett korfalt i
varderariktningen.

I Wales har den nya nationella bashastigheten pa
30 km/h métt betydligt storre politiskt motstand.
Ar 2023 tradde reformen i kraft. En pilotstudie
hade dessforinnan genomforts i atta frivilliga
kommuner men i samband med den fullstdndiga
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implementeringen vixte det lokala motstandet.
Delar av oppositionen, framfor allt de walesiska
konservativa, framstéllde reformen som en symbol
for ett bilfientligt och centralstyrt styre. Skyltar
vandaliserades, protestaktioner organiserades och
starkt formulerade debattartiklar blev vanliga.
Trots detta har regeringen och den nationella
transportmyndigheten statt fast vid beslutet.

De framhaller att reformen vilar pa ett gediget
kunskapsunderlag, fem &rs forberedelser och ett
korrekt genomfort beslutsforfarande. Regeringen
podngterar dven kommuners mojligheter att gora
lokalaundantag.

I Osterrike och Irland har statliga myndigheter
och beslutsfattare resonerat i liknande banor

men valt en mindre definitiv strategi. Dar har
riktlinjer &ndrats i riktning mot att goéra 30 km/h
till norm snarare &n undantag men ansvaret

for genomforandet haristérre utstrackning
lamnats till kommunerna for att underlatta lokala
anpassningar.

FLERA STADER INFGR 30 KM/H PA LOKAL
NIVA

Vid sidan av nationella regelandringar har manga
stader pa egen hand frangatt bashastigheten genom
lokala hastighetsreformer drivna som politiska
kampanjer. Under namn som Citta 30 och Ville

30 har Paris, Amsterdam, Bilbao och Grenoble
blivit s& gott som fullstdndiga 30-zoner pa senare
ar. Forandringarna har i flera fall viackt stark

kritik bland grupper som oroat sig 6ver minskad
framkomligheten for bilar. Utvarderingari
kombination med uthallighet och anpassningar av
genomforda forandringar har emellertid lett till att
motstandet tenderat att 6vergé i acceptans over tid.

Flerametastudier visar att inférandet aven
stadsovergripande 30 km/h-gréns har blivit en

I Wien har 30-ndtet byggts ut succesivt, gata for gata.

konsekvent framgangsrik dtgard for att forbattra
trafiksakerheten och ju stérre omradet dr desto
béattre blir effekten. (Tenngy & George 2024, Yannis
& Michelaraki 2024, Ambros, Sipek, K¥ivének,
Jurewicz, Turner, Elvik & Valentovd 2026)

Stad Andel 30-gator Infdrande ar Invdnare
Graz 80 % 1992 305 000
Pontevedra 100 % 2010 84 000
Grenoble 80 % 2016 158 000
Bilbao 100 % 2018 - 2020 346 000
Lille 88 % 2021 236 000
Bryssel 85 % 2021 195 000
Paris 90 % 2021 2700 000
Lyon 84 % 2022 525 000
Amsterdam 80 % 2023 930 000
Bologna 90 % 2024 395 000

Sammanstallning av andel gata reglerad med 30 km/h i europeiska stader (Yannis & Michelaraki 2024). Andel i Paris, Bryssel och Pontevedra ar upp-

skattningar.
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I Tyskland har kommuner i stéillet gatt samman
for att driva pd utvecklingen mot lagre hastigheter
pa nationell niva genom kampanjen Tempo 30.
Kampanjen startades 2021 av Aachen, Augsburg,
Freiburg, Hannover, Leipzig, Miinster och Ulm
isyfte att samla kommuner bakom kravet att

de skulle fa 6kat sjalvbestammande 6ver var 30
km/h ska inftras. 2025 hade 6ver 1100 kommuner
stallt sig bakom initiativet genom att skicka in ett
formuldr undertecknat av en politiskt ansvarig
foretriadare, till exempel borgmaéstare, eller via ett
formellt beslut i kommunfullmaktige. Utfallet blev
enreform av det nationella regelverket som gav
kommunerna storre handlingsutrymme att infora
30 km/h. Ddremot har man dnnu inte nétt den fulla
frihet som kampanjen hade efterfragat.

| SVERIGE SAKTAR REFORMTAKTEN IN

Sverige har d4n sd ldnge valt att behalla systemet
med bashastighet 50 km/hitatort. 2008
kompletterades hastighetsskalan med 40

km/h och blev en jamn stege fran 30 till 110

km/h. Samtidigt uppmanades kommuner att
genomfora hastighetsplaner i syfte att inféra
avsteg fran bashastighet for att battre anpassa
hastighetsgrianserna efter gators olika funktion
och utformning inom tatort. Som stod utgavs
metodboken Ritt fartistaden (SKR & Trafikverket
2008). Hastighetsbestimningen utgar fran en
indelning av gator i fem s kallade livsrum: frirum,
integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat
mjuktrafikrum och transportrum. Dessa kopplas
dock inte till ndgon konkret hastighetsgrans.

I Sverige tillsattes 2017 en statlig utredning om
séankt bashastighetitatort. Slutsatsen var att

en sdnkning till 40 km/h bor genomforas. Ingen
regering har sedan dess vidtagit ndgon atgard.
Aven om fragan dterkommer i debatten med jaimna
mellanrum har frdgan 1ag prioritet pa nationell
niva (Ivansson, Wennberg & Svensson Smith 2026,
Kvandal 2021).

Genomslaget for det tredje skiftets
hastighetsregleringen anpassad till trafiksdkerhet
bygger saledes pd kommunalt fordndringsarbete
med statligt stod i form avvagledning. Skiftet

har inneburit att 30-gator har infoérts i mycket
varierande utstriackning i olika kommuner.
Statistik 6ver andel 30-gator i svenska tétorter finns
redovisasidenna rapport.

MJUKTRAPIKRUM

Livsrumsmodellen &r utgangspunkt i dagens nationella riktlinjer for hastighetsbestamning. (Trafikverket)
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DET FJARDE SKIFTET (2020-):
ANPASSNING TILL STADSLIV
OCH LIVSKVALITET

Under de senaste dren pa 2020-talet har
viarderingar inom trafikplaneringen skiftat &n en
gang. Fran att ha haft som méal att undvika skada
och dod har planeringen under 2020-talet tagit ett
kliv mot ett mer proaktivt frimjande av livskvalitet
och stadsliv. Det innefattar en férskjutning av

vad som riaknas som 1agt tempo i titbebyggda
omréaden, dar 10 och 20 km/h introduceras som nya
hastighetsgréanser.

STADER BORJAR PLANERAS FOR 10 OCH 20
KM/H

Flera europeiska stader har under senare ar
utvecklat planeringsmodeller som i praktiken
bygger pad mycket laga hastigheter, begransad

framkomlighet for biltrafiken och en omprioritering

av gatans funktion. Barcelona introducerade
greppet med storkvarter dar genomfartstrafiken

ISUPERBLOCKS MODEL

Current Model
0 A= | =

leds runt sé kallade ”Superblocks”, medan de

inre gatorna reserveras for lokal trafik, vistelse
ochlek.I Wien harliknande principer utvecklats
genom Supergréitzl dar trafikddmpning, gronska
och minskad genomfart anviands for att skapa
tryggare och mer levande kvarter. I Gent har en
cirkulationsplan infoérts som stoppar biltrafikens
genomfartiinnerstaden ochistéllet prioriterar
gang, cykel och kollektivtrafik. Oslo har genom
satsningen Bilfritt byliv stegvis omformat
centrum till en mer stadslivspréglad fotgdngar-
och cykelvianlig miljo. Képenhamn ar ett tidigare
exempel pd samma utveckling, dar gagator, bilfria
strak och trafikdampade stadsmiljoer successivt
har byggts ut under lang tid. Paris har satsat pa
att stdnga av eller kraftigt begransa biltrafiken
icentrum och utanfor skolor for att ge mer plats
atbarn och vistelse. Samtliga exempel ar uttryck
for det fjarde skiftets trafikplanering dar gatani
forsta hand ses som livsmiljo och i andra hand ett
transportrum. Konsekvensen dr en underliggande
normforskjutning kring vad en rimlig hastighet i
stadsmiljo ar.

Superblocks Model

PUBLIC TRAMSPOAT NETWORK

BICYCLES MAIN NETWORK [BIKE LAME)
_a_ BICYCLES BIGNPOSTS (REVERSE DIRECTION)

FREE PASSASE OF B3CYCLES
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gm PRIVATEVEHICLE PASSING
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H!r_ UREBAN SERVICES AND EMERGEMCY s BASI TRAFFIC METWORE
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g DU PROMIMITY AREA
ACCESS COMTROL

SINGLE PLATFORM (PEDESTRIAMS PRIORITY)

Barcelonas Superblocks-madell har fatt stort genomslag runt om i vériden. De grona inre lokalgatorna ar reglerade till 10 km/h.

SVENSK HASTIGHETSREGLERINGS HISTORIA / 23



Temporara omvandlingar av gator fran transportrum till platser for stadsliv och vistelse i Oslo, Stockholm och Wien. De utgdr starten pa det fjarde skiftet
inom trafikplanering.

Utvecklingen gar nu fran enstaka pilotprojekt

och temporara atgarder till att nya, lagre
hastighetsgranser borjar implementeras dvenidet
ordinarie hastighetsregleringssystemet. Dar 30
km/h tidigare var den utbredda lagfartsgransen
for stadsgator blir nu hastighetsgréanserna 10

och 20 km/h allt vanligare runt om i Europa.
Vanliga lokalgator skyltas med 20 km/h medan
strak dar platsfunktionen dominerar far 10 km/h.
Regleringen stottar pa sa vis fysiska anpassningar
av gaturummets kérbanor, markbelaggning,
moblering och gronska till stadslivets villkor.

I exempelvis Frankrike och Spanien kan bade
20km/h och 10 km/h vara réttsligt bindande
hastighetsgranserisarskilda stadsmiljoer. I
Frankrike dr 20 km/h den tydligt lagreglerade
nivanizone de rencontre, dar fotgdngare har
prioritet och fordon maste framféras med mycket
lag hastighet. Ligre granser, exempelvis 10
km/h, kan férekomma genom sérskildalokala
trafikbeslut om de beslutas av behorig myndighet
och skyltas korrekt. I Spanien gédller 20 km/h
generellt pa stadsgator dar kérbana och gangytor

ligger i samma niva, och kommuner kan besluta
om annu lagre hastigheter pa platser med
séarskilda trafiksakerhets- eller stadsmiljoskal,

till exempel i historiska stadskéarnor, vid skolor
eller i gdngintensiva shared-space-miljoer. En
skylt med 10 eller 20 km/h ar séledes en bindande
lokal hastighetsgrans i dessa ldnder som polis eller
kommunal kontrollmyndighet har rattsligt stod att
sanktionera, vilket inte ar fallet i Sverige.
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Exempel pa skyltade 10-gator i franska och spanska stader.
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Tidiga exempel pa svenska gator utformade fér stadsliv och vistelse i
form av gangfartsomraden.

I Sverige togs de forsta stegen mot gator som satte
stadsliv och livskvalitet i forsta rumibérjan av
2000-talet genom experimentella och nydanande
omraden som BoO1 och staden. Stadsdelarna
domineras av gangfartsomraden men har en
pakostad och sarpraglad gatudesign for att ga
lagstiftningen till motes.

Under 2010-talet har de nya trafikplaneringsidealen
fatt faste pa allvar och manga nya stadsdelar
utformas nu som ldgfartsomraden med en enklare
och mer traditionell gatudesign. I omraden som
Lomma Strandstad, Tullinge tradgardsstad, Norra
Djurgéardsstaden i Stockholm och Nyhamnen
iMalmo ar gatorna mycket lika de gator som
byggdes innan den bilcentrerade planeringen fick
genomslag.
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Moderna och dldre bostadsgator utformade for 10 och 20 km/h. (Google Streetview)

PLANERINGEN FORMALISERAS | NYA
DESIGNGUIDER

Forskjutningen frén trafiksdkerhet som ensam
huvudfraga till en bredare diskussion om stadens
attraktivitet och manniskors livsmiljoer mérks
avenide senaste arens globala policydokument
och designguider. Vinster kopplat till fragor som
buller, barridrer och barnvanlighet lyfts likvil som
luftkvalitet och klimatférandringar i rapporten som
Global Street Design Guide (GDCI 2016), Guide for
Safe Speeds (World Bank 2023) och Designing for
Safe Speeds (GDCI 2025). Har ar 10 och 20 km/h en
naturlig del av hastighetsskalan.
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Utdrag fran handboken Designing for Safe Speeds (GDCI 2025)

Handboken Trafik for en attraktivstad - TRAST
(2015) kan sagas vara ett forsok fran Trafikverket,
Boverket och SKR att formulera trafik som inte bara
en transportfridga utan dven stadens attraktivitet
men den fick i praktiken relativt liten effekt pa
gatornas reglering och utformning. 2022 ersattes
den av Handbok for trafikstrategiskt arbete som
visserligen lyfter att gdende och cyklister ska
prioriteras hogst men fortfarande bygger pa den
diffusalivsrumsmodellen. Med inspiration av
internationella guidebdcker och trender kring
boulevardisering av genomfartsleder, temporéra
omvandlingar och lagfartszoner startades

2018 forskningsprojektet Smarta gator (www.
smartagator.se) med foljeprojektet Snabba gator.

Ur behovet av att anpassa svensk gatustandard

och trafikplanering till trender och moderna
forhallanden har projekten resulterat i Designguide
for smarta gator (2022) och Designguide for

snabba gator (2024). Hastighet 4r det mest centrala
begreppet.
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Designguidernas fyra gatutyper foljer den nya
synen palamplig hastighet i stader:

+ Gangfartsgator (5-10 km/h)

Gator med hog plats- och 1ag transportfunktion.
Aterfinnside mest avskilda delarna samt mest
centrala delarna av gatunitet. Utformas som ett
delat gaturum vilket skapar utrymme for lek och
stadsliv. Foretradesvis enkelriktade.

+ Lagfartsgator (20-30 km/h)

Gator med likvéardig plats- och transportfunktion.
Utgors av lokala huvudgator. Motortrafik och
cyklister delar korbana medan gaende separeras.

+ Flerfartsgator (20-50 km/h)

Gator dar kollektivtrafiken gar med hogre hastighet
centraltigatan och bil och cykel blandas pa lokala
forfaltigatans ytterkant.

+ Hogfartsgator (40-50 km/h)

Gator med lag plats- och hog transportfunktion.
Utgors av centrala huvudgator. Sékerstéller hog
framkomlighet for samtliga trafikslag genom att
motortrafik, cyklister och gdende separeras helt.
Egna korfalt dven for kollektivtrafiken efterstriavas.

Kategoriseringen syftar till att ersétta
Livsrumsmodellens utformningsbaserade
indelning med en modell som l&ter lage och funktion
bestdmma gatutyp. I stillet for hastighetsplaner
appliceras modellen genom gatuutvecklingsplaner
som ser till gatans multifunktionalitet. Planerna
inkluderar 4ven en stegvis genomforandeprocess
som bygger pa tester och temporara omvandlingar.

Smarta gator-modellen har fatt stort genomslag
isvenska kommuner och bidragit till arbete

med gatuutvecklingsplaner i Gavle, Trelleborg,
Sundbyberg, Jonkoping och Goéteborg samt en ny
teknisk handbok for Goéteborgs stad. I februari 2026
antogs den forsta gatuutvecklingsplanen politisk i
Sundbybergs stad.

5:kmi/h
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Principer for stegvis omvandling till smart lagfartsgata (20 km/h). Utdrag ur Gavle och Sundbybergs gatuutvecklingsplaner. (Spacescape)
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Principer for stegvis omvandling till smart hégfartsgata (30 km/h). Utdrag ur Gavle och Sundbybergs gatuutvecklingsplaner. (Spacescape)

BT — rocign
Mer gronska Sparvagnegata
Enkelriktad och sittplatser Bussgata®
nkelriktade : i =
gangfartsgator paVegogatal Mer plats for = r::\;fga
ger trygghet och stadsliv pa cangts
plats for Sturegalan Géng- och cykelvi™
it Bofintlg enkelrikining
> Foresisgen enkeliktning

Plan SNS

“Ej persanisiatrafi, Owigs gator lilbler samili fordan

Groén bussgata
med battre plats
for cyklister

Battre
framkomlighet i
korsningarna
pa Landsvagen

Forbattrad
framkomlighet
och mer plats
for cyklister pa
Hamngatan

Mer plats for
kollektivirafik,
cyklar och stadsliv
pa Landsvagen

Minskad genom-
fartstrafik och
lagre hastigheter
pa Humblegatan

Gatuutvecklingsplan ftr Centrala Sundbyberg (Riktlinjer for gatuutveckling i centrala Sundbyberg, 2026).

Sundbybergs stads gatuutvecklingsplan (bild ovan)
antogs 2026 politiskt och markerar att det fjarde
skiftet 4r i full gdng hos kommunerna, inte bara hos
planerarna utan dven inom politiken.

I Stockholm inférdes 2026 20 km/hihela
Sodermalms stadsmiljozon (bild nedan). I Sverige
saknas dock 4nnu mojligheten att reglera gator
ldgre 4n 30 km/h. I brist pd adekvat lagstiftning
anviands rekommenderad hastighet.
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L&ghastighetszon
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Stadsmiljgzon Sédermalm som 2026 far hastighetsgrans 20 km/h. (Stockholms stad 2026)

Rekommenderade 20- och 10-gator i Malmd, Stockholm och Uppsala.
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Med geodata fran NVDB (Trafikverket
2024) har statistik for hur
hastighetsregleringen ser ut i
samtliga svenska tatorter tagits fram.
Har undersdks vilka som har mest
respektive minst andel 30-gator.
Denna statistik har sedan korrelerats
med olycksdata fran STRADA for

att identifiera samband mellan
hastighetsreglering och trafikolyckor.

ANDEL 30-GATOR | SVERIGE

50 km/h giller som bashastighet pa gator inom
svenskt tattbebyggt omrade. Kommuner kan
genom lokala trafikforeskrifter besluta om ldagre
hastigheter, framfor allt 40 eller 30 km/h, dar

det 4r motiverat av hdnsyn till trafiksékerhet,
framkomlighet eller miljo. Till stod for
hastighetssattningen finns bland annat Handbok

for trafikstrategiskt arbete och Livsrumsmodellen,

dir 30 km/h rekommenderas i miljoer dar

fotgéangare och cyklister blandas med motorfordon

(Trafikverket 2022).
35%
30% 30%
0,%
Under 30 30 km/h 40km/h 50 km/h
km/h

For att undersoka vilket genomslag dessa regler
ochriktlinjer har fatt har hastighetsgranseri
svenska tétorter analyserats med hjalp av data

fran Nationella vigdatabasen, NVDB. Analysen
omfattar vig- och gatuldnkar inom SCB:s
tatortsavgransningar. Varje lank har klassificerats
efter skyltad hastighetsgréins, och andelen 30-gator
har berdknats som ldngden gator med 30 km/h
iforhallande till den totala gatuldngden inom
respektive tatort och kommun. Resultaten visar
alltsd hur stor del av det reglerade gatunétet i tatort
som har 30 km/h, 40 km/h respektive 50 km/h
eller hogre hastigheter. Analysen bor tolkas som en
overgripande bild av hastighetsregleringen i téatort,
eftersom den bygger pa registrerad hastighetsgrans
iNVDB och gatuliangd, inte pa faktisk korhastighet,
trafikvolym eller gatans exakta utformning.

2.4%
T 0,2% 0,2%
[ = - -
60 km/h 70 km/h 80 km/h Over B0 km/h

Svenska tatorter, deras andel gator med 30 km/h och allvarligt skadade och dddade gaende och cyklister per 100 000 invanare per ar.
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Sma tatorter Mellanstora tdtorter Stora titorter

7000 - 10 000 invdnare 10 000 - 100 000 invanare Fler 3n 100 000 invénare
1 Alvsbyn 79% | Ockerd 91% | Halmstad 69%
2 Alvkarleby 63% | Danderyd B84% | Nacka 69%
3 Surahammar 59% | Hammard 82% | Huddinge 69%
4 Degerfors 50% | Trosa 80% | Orebro 64%
5 Vadstena 50% | Téby 77% | Stockholm 62%
6 Dals-Ed 49% | Lomma 76% | Linkdping 61%
7 Skinnskatteberqg 47% | Sundbyberg 76% | Gavle 61%
8 Norberg 33% | Osterdker 76% | Uppsala 61%
9 Munkfors 30% | Séter 75% | Lund 60%
10 Sotends 25% | Sollentuna 75% | Eskilstuna 60%

Sveriges tio sma, mellanstora och stora tatorter med hggst andel 30-gator (NVDB, Trafikverket 2025)

Sma titorter Mellanstora tdtorter Stora tdtorter

7000 - 10 000 invénare 70 000 - 100 000 invdnare Fler &n 100 000 invdnare
1 Nordmaling 0% Eksjd 1% Jonkdping 2%
2 Ragunda 0% SHvsjd 1% Boras 5%
3 Bjurholm 0% Gislaved 1% Giteborg 9%
4 Gnosjd 0% Vara 1% Helsingborg 9%
5 Pajala 0% Smedjebacken 1% Malmd 10%
6 Dorotea 1% Vetlanda 1% Umed 44%
7 Mald 1% Ludvika 1% Visterds 49%
8 Norsjo 1% Katrineholm 1% Haninge 52%
9 Hogsby 1% Védrnamo 1% Stdertdlje 54%
10 Ydre 1% Sjdbo 1% Norrkiping 57%

Sveriges tio sma, mellanstora och stora tatorter med lagst andel 30-gator (NVDB, Trafikverket 2025).

Tio-i-topp-listorna éver andelen 30-gator
redovisas efter tatortsstorlek utifran antagandet
attinvanarantal kan vara en viktig forklaring

till hur langt kommunerna har kommit i
hastighetsregleringen. Analysen visar dock

att sambandet bara éar delvis tydligt. Storlek
verkar spela viss roll, men forklarar inte ensam
varfor vissa kommuner har infért 30 km/h i stor
omfattning medan andraistort sett har behallit 50
km/h.
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Mindre tatorter - I mindre tétorter och
landsbygdsorter 4r andelen 30-gator generellt

lag. Ungefar halften avkommunerna har behallit
bashastigheten 50 km/h i hela tdtorten, medan
enungefir lika stor andel har sédnkt hastigheten

till 40 km/h pé delar av gatunétet. Endast ett fatal
mindre kommuner har infért 30 km/h i storre
utstrackning. Det kan bero pd att manga mindre
tatorter har ett mer vigdominerat gatunét, dir farre
gator motsvarar Livsrumsmodellens beskrivning av
mjuktrafikrum. Det kan ocksa vara en resursfraga.
Omskyltning, inventering och administration av
lokala trafikforeskrifter kan utgora en betydande
kostnad for sma kommuner med begriansade
planeringsresurser.

Mellanstora tatorter - Bland de mellanstora
tatorterna ar variationen storre. I 25 tatorter,

till exempel Norrtilje, Amal och Uddevalla, har
bashastigheten 50 km/hiprincip inte sénkts alls.
Iménga andra mellanstora titorter har daremot
stora delar av gatunétet reglerats till 30 eller 40
km/h. Bland de mellanstora tatorterna har omkring
en tredjedel avkommunerna infért 30 km/h

pa minst hdlften av gatorna. I tio-i-topp-listan
aterfinns framfor allt villadominerade kommuner,
vilket tyder pa att 30 km/h hittills har varit lattare
attinforailokala bostadsgator 4nitédtare och mer
funktionsblandade stadsmiljoer.

Stora titorter - Bland Sveriges 20 storsta tétorter
har flera kommuner reglerat minst halften av
gatunatet till 30 km/h. Samtidigt finns tydliga
undantag. Jonkoping, Helsingborg och Malmo
harihogre grad valt 40 km/h, medan Boras och
Goteborg i stort sett har behallit 50 km/h i hela
nétet. Skillnaderna visar att tatortsstorlek i sig inte
avgor hastighetssédttningen. Lokala planeringsideal,
politiska prioriteringar, gatunatets karaktar och

kommunens arbetssatt verkar ha stor betydelse.

Sammanhallna 30-zoner av den typ som blivit
vanligiflera europeiska stader forekommer i
princip inte i Sverige. Ndgra svenska téatorter
ligger &nda nara de europeiska 30-stidderna sett
till andel 30-reglerad gatulangd, med nivaer
omkring 80 procent. Dessa dr dock i regel inte tita
stadskarnor, utan mellanstora och villadominerade
kommuner som Ockerd, Danderyd, Tdby, Lomma
och Osteraker. Aven bland de storre titorterna ar
det framfor allt villadominerade kommuner, som
Halmstad, Nacka och Huddinge, som har de mest
utbyggda 30-néten.

En slutsats dr att dagens regelverk och riktlinjer
framst har lett till stort genomslag fér 30 km/h pa
villagator, medan gator i tatare stadsmiljoer ofta
fortsatt har hogre hastighetsgranser. En annan
slutsats ar att systemet har skapat mycket stora
variationer mellan kommuner. Manga kommuner
har 4nnu inte genomfoért den hastighetsanpassning
som kravs for att gatunétet ska motsvara nationella
trafiksikerhetsmal och moderna mal om stadsliv,
trygghet och livskvalitet.

b
ﬂ?‘n’r Tl

50 km/h i nybyggt bostadsomrade Norrtalje och centrala Goteborg.
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HASTIGHETSREGLERING OCH
OLYCKSSTATISTIK

For att undersdka sambandet mellan
hastighetsreglering och trafiksdkerhet pa lokal
nivé har andelen 30-gator i svenska tétorter
jamforts med olycksdata for gdende och cyklister.
Analysen bygger pa data fran Nationella
viagdatabasen, NVDB, dar gatuldngder inom SCB:s
tatortsavgransningar har sammanstéllts efter
skyltad hastighetsgrins. Andelen 30-gator har
berdknats som den del av den totala gatuldangden
irespektive titort som dr reglerad till 30 km/h.
Dérefter har tdtorterna grupperats i intervall efter
andel 30-reglerad gatuldngd, frdn 0-10 procent

till 70-80 procent. Olycksutfallet har hiamtats
fran STRADA och omfattar allvarligt skadade och
dodade gdende och cyklister. For att gora tatorter
jamforbara har utfallet raknats om till antal
allvarligt skadade och dédade per 100 000 invanare
ochar.

Nar parametrarna stélls mot varandra
framkommer ett tydligt samband. Tétorter dar en
storre del av gatulangden ar reglerad till 30 km/h
har generellt farre allvarligt skadade och dédade
gaende och cyklister per invanare. I titorter dar
0-30 procent av gatuldngden ar reglerad till 30
km/hligger skade- och dodstalen pd omkring tva
personer per 100 000 invanare och ar. I titorter
dir 50-80 procent av gatuldngden &r reglerad

till 30 km/h 4r det ungeféar halften s ménga

n

Allvarligt skadade och didade gaende och cyklister
per 100 000 invanare och ar

0-10 % 10-20 % 20-30 %

olyckor. Analysen visar dirmed att en hogre andel
30-gator samvarierar med béttre trafiksakerhet for
oskyddade trafikanter.

Resultatet liggerilinje med forskningens slutsatser
om hastighetens betydelse for trafiksédkerheten.
Lagre hastigheter minskar bade risken for
kollisioner och, framfor allt, risken for att en olycka
leder till allvarlig skada eller dod. Nar 30 km/h
anvinds pa en storre del av gatunitet skapas darfor
battre grundforutsattningar for sdkra rorelser till
fots och med cykel, sdrskilt i miljoer dar oskyddade
trafikanter blandas med motortrafik. Analysen
tyder dirmed pd att en mer sammanhéngande
anvandning av 30 km/h kan ge betydande
trafiksdkerhetsvinster pa tatortsniva.

Sambandet bor samtidigt tolkas som ett statistiskt
samband, inte som ett isolerat orsakssamband.
Olycksutfallet paverkas &ven av trafikvolymer,
gatustruktur, bebyggelsetathet, socioekonomiska
forhallanden, rapporteringsgrad, andelen gdende
och cyklister samt andra trafiksédkerhetsatgarder.
Tatorter med hog andel 30-gator kan ocksa skilja
sig fran andra tiatorter genom mer sammanhallen
trafikplanering, fler fysiska hastighetsdampande
atgarder eller andra investeringar i gdng- och
cykelmiljoer. Trots dessa begransningar ar
monstret tydligt: ddr 30 km/h har fatt storre
genomslagigatunéitet ar antalet allvarligt skadade
och dodade gaende och cyklister lagre.

1] I

30-40 %

40-50 % 50-60 % 60-70 % 70-80 %

Andel gatuldnad reglerad 30 km/h

En 6kad andel 30-gator leder till betydande trafiksakerhetsvinster i form av farre allvarligt skadade och didade gaende och cyklister.
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Analysen av dagens hastighetsreglering
visar att det nuvarande systemet har
haft ett ojamnt genomslag. Trots att

30 km/h ldnge har rekommenderats

i blandtrafikmiljoer dr stora delar

av tdtorternas gatunat fortfarande
reglerade till 40 eller 50 km/h och
skillnaderna mellan kommuner dr
mycket stora. Resultatet tyder pa att
dagens modell, dar kommunerna sjdlva
forvédntas gora lokala avsteg fran
bashastigheten, inte har varit tillracklig
for att skapa en sammanhallen

och trafiksaker hastighetsnorm i

tdtort. Om Sverige ska ndrma sig
forskningsldget, internationella
rekommendationer och kommunernas
moderna planeringspraktik kravs darfor
en tydligare nationell reform.

REGELVERKET AR BYGGT FOR EN ALDRE
SYN PA GATAN

Det svenska systemet for hastighetsreglering i
tatort dr otillrackligt for de krav som moderna
stadsmiljoer stéiller. Regelverket bygger fortfarande
pdenordning dar 50 km/h dr utgdngspunkt och 30
km/h ar den ldgsta ordinarie hastighetsgransen,
med vissa fa exempel pa gangfartsgator och
cykelgator. Strukturen formadesien tid da gator
byggdes som viagar och hastighetsregleringen inom
tatort syftade till att maximera framkomligheten
for biltrafik. Idag ligger fokus i stédllet pa
hastighetens betydelse for trafiksidkerhet, buller,
luftmiljo, barns rorelsefrihet, stadsliv och folkhélsa.
Gator forvantas inte bara ge framkomlighet,

utan ocksa fungera som trygga, attraktiva och
mangfunktionella offentliga rum.

HASTIGHETSSKALAN SAKNAR DE LAGSTA
STEGEN

30 km/h har varit den lagsta méjliga
hastighetsgridnsen sedan Sverige fick sin forsta
samlade trafiklagstiftning 1972. 2008 inférdes
40 km/h for att komplettera steget mellan 30
och 50 km/h. Idag finns glappet i stallet upp

till hastighetsstegens lagsta niva 30 km/h.
Kommunerna har alltfor trubbiga verktyg just
dér behovet ar som storst: pa bostadsgator,

lokalgator och skolgator med médnga manniskor
som ror sig till fots eller med cykel, och dédr gatans
platsfunktion viger tungt i férhallande till dess
transportfunktion.

GANGFARTSOMRADEN AR INGET FULLVAR-
DIGT ALTERNATIV

Ett skal ar att regleringen gangfartsomrade

har praktiska begriansningar. Det ar
utformningsmaissigt svart att sikerstilla

gangfart och samtidigt garantera framkomlighet
for raddningstjanst och andra samhéllsviktiga
funktioner. Kostnaden for att bygga bort trottoarer
och omforma gaturummet ar dartill hog. Det har lett
till att gingfartsomrdden anvénds relativt sparsamt
iSverige idag. Att gdngfartsomraden skyltas med
bla pabudsskyltar ger dartill ett annat signalvarde
dn hastighetsgransers gulroda forbudsskyltar.
Eftersom bade skyltning och regler avviker fran
vanliga hastighetsbegriansningar kompletteras de
inte sédllan med forklarande informationsskyltar.

CYKELGATOR FUNGERAR BARA | VISSA
TRAFIKMILJOER

Regleringen cykelgata har liknande problem.
Hastighetsgransen dr 30 km/h, men regleringen
bygger samtidigt pa att motordrivna fordon

ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken, som
vanligtvis dr 15-20 km/h. Det gor regleringen
beroende av trafikfloden och trafikanternas
tolkning av situationen. I Nederldnderna ar
tumregeln att cykelflodet bor vara minst 1 000
cyklar per dygn och storre dn bilflédet samt att
bilflddet bor vara hogst 2 500 bilar per dygn for
att en cykelgata ska fungera vél. Den typen av
trafikférhallanden dr mycket ovanliga i Sverige.

30 KM/H HAR FRAMST FATT GENOMSLAG
DAR BEHOVET VARIT ENKLAST ATT
HANTERA

Var analys visar dven pa ett strukturellt problem
med dagens hastighetsregleringssystem. Savéil
svenska som internationella maldokument
lyfter fram vikten av att1dta 30 km/h vara

den dominerande hastighetsgransen. Anda ar
andelen 30-gator 14g i svenska stader jamfort
med europeiska forebilder. Omkring en tredjedel
av gatunatetitatort har hastighetsgrians 30
km/h, och variationen mellan kommuner ar stor.
Sankningen har dessutom fatt stérst genomslag
pavillagator, men inteitéta stadsmiljoer dar det
ror sig fler gdende. Den ojamna fordelningen visar
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att dagens system inte racker for att skapa ett
jamlikt transportsystem dar gator dr trafiksdkra
och attraktiva livsmiljoer i hela landet, oavsett
kommunstorlek. Principen att 6verlata ansvaret
for hastighetssdnkningar till kommunerna har inte
varit tillracklig for att né vare sig Nollvisionen eller
den moderna stadsplaneringens mal om levande
och attraktiva stadsmiljoer.

EN 10-20-30-REFORM KRAVER ANDRINGAR
| NATIONELLT REGELVERK

Mot denna bakgrund behovs en svensk
hastighetsreform. 10-20-30-reformen

handlar om att skapa ett regelverk som béattre
motsvarar Nollvisionens logik, internationella
rekommendationer och den planeringsutveckling
mot mer attraktiva livsmiljoer som redan pagar.
Reformen kraver fordndringar pa flera nivéer i

det nationella regelverket. For det forsta behover
trafikférordningen dndras sa att 10 och 20

km/h kan anvindas som ordinarie skyltbara
hastighetsgranser, och s att 30 km/h kan ges en
tydligare roll som bashastighet inom tattbebyggt
omrade. For det andra behover Transportstyrelsens
foreskrifter och allménnarad om lokala
trafikforeskrifter uppdateras, eftersom de styr
hur kommuner och andra vaghéllare formulerar
och beslutar om lokala hastighetsforeskrifter.
TSFS 2015:60 ar sarskilt relevant, eftersom den
reglerar utformningen av lokala trafikforeskrifter
och innehéller exempel f6r 30 och 40 km/h inom
tattbebyggt omrade. For det tredje kan reformen
krava kompletteringar i vigmaérkesregleringen och
istatligt stodmaterial, sd att nya hastighetsnivéer
far tydliga skyltar, tillampningsprinciper och
vigledning for hur de ska anvéandas i olika typer av
tatortsgator.

En svensk 10-20-30-reform skulle innebéra att
hastighetsregleringen anpassas till dagens kunskap
och den utveckling som redan pagaristiaderna.
Genom att inféra 10 och 20 km/h som ordinarie
skyltbara hastigheter far kommunerna verktyg

for att reglera gator dar stadsliv och livskvalitet ar
viktigare 4n biltrafikens framkomlighet. Genom att
samtidigt sinka bashastighetenitatort till 30 km/h
skapas en ny normalniva som battre motsvarar
Nollvisionen, internationella rekommendationer
och moderna stadsmiljomal. Reformen skulle
darmed inte innebéara ett avsteg fran svensk
hastighetsreglerings utveckling, utan nista steg i
enlang historisk anpassning av trafikreglerna till
samhaéllets syn pa stadens gator.

Har foljer vara rekommendationer till staten och
kommunerna.

STATENS PRIO 1: FULLBORDA
HASTIGHETSSTEGEN MED 10
OCH 20 KM/H

Idaglyder trafikférordningens bestammelse

om avsteg fran bashastighetenitatort: "Om det
ar motiverat av hansyn till trafiksdkerheten,
framkomligheten eller miljon far kommunen
meddela foreskrifter om att den hogsta tillatna
hastigheten inom ett tattbebyggt omrade eller
del av ett sddant omrade ska vara 30 eller 40
kilometeritimmen.” Genom att komplettera
hastighetsstegen med 10 och 20 km/h skulle
regelverket mojliggora en tydlig och mer
andamalsenlig hastighetsreglering av lokalgator,
utan att kommuner forst behéver genomfora dyra
och klimatbelastande ombyggnationer.

Inférandet av 10 och 20 km/h beslutas av
regeringen genom ett tillagg i trafikférordningen,
exempelvis med: "Om det 4r motiverat av hdnsyn till
trafiksdkerheten, framkomligheten eller miljon far
kommunen meddela foreskrifter om att den hogsta
tillatna hastigheten inom ett tittbebyggt omrade
eller del av ett sddant omrade ska vara 10, 20, 30
eller 40 kilometer i timmen.” Parallellt behover
regeringen komplettera vigméarkesforordningen
sd attvigmarke C31, hastighetsbegriansning,

kan anvdndas med 10 och 20 km/h som ordinarie
hastighetsgréanser. Transportstyrelsen behover
déarefter uppdatera sina foreskrifter och allméanna
rad om lokala trafikforeskrifter, sd att kommuner
och andraviaghallare far tydliga regler for hur

de nya hastigheterna ska beslutas, formuleras
ochregistreras. Eftersom TSFS 2015:60 reglerar
utformningen av lokala trafikforeskrifter och
innehaller exempel for 30 och 40 km/h inom
tattbebyggt omrade, bor den uppdateras med
motsvarande stod for 10 och 20 km/h.

Trafikverket bor samtidigt uppdatera relevanta
handbocker, kunskapsunderlag och stod for
hastighetsplanering i titort, s att de nya
hastighetsnividerna kan anvindas konsekvent
iplanering, trafiksakerhetsarbete och statlig
véigledning. Lidnsstyrelserna behover ges tydlig
vigledning for sin roll i granskning, tillsyn och
overprovning av lokala trafikforeskrifter, sa att
tolkningen av de nya hastighetsnivéerna blir
likartad ilandet. Polismyndigheten bor involveras
iarbetet med tillimpning och regelefterlevnad,
sirskilt for att sdkerstélla att 10 och 20 km/h kan
hanteras tydligt i kontroll, kommunikation och
uppféljning. Aven NVDB och andra nationella
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databaser behdver anpassas sa att de nya
hastighetsgriansernakan registreras, féljas upp och
analyseras pa ett enhetligt sétt.

Precis som 40-reformen syftar forslaget till

att skapa ett mer flexibelt system. Kommuner
kaniegen taktinventera sitt gatunét och inféra
lagre hastigheter i den utstriackning de finner
lampligt. Palang sikt 4r méalet att reformen ska
leda till storre stringens och 6kad likriktning
ihastighetssittningen inom tétort. Eftersom
kommunerna dr vaghallare for merparten av
gatornaitatort foreslas att SKR, med stod av
ett expertrad dar exempelvis Trafikverket,
Transportstyrelsen, Polismyndigheten,
lansstyrelserna, forskare och kommunala
representanter ingdr, far ansvar for att ta fram
nya nationella riktlinjer och stddmaterial for
hastighetsreglering. Dessa bor presenteras
samtidigt som regeltillagget trader i kraft, sa att
kommunerna snabbt far enhetliga svar pa de fragor
som uppstar.

Livsrumsmodellen bor samtidigt utbytas

till gatutyper klassificeras utifran de

mer stabila faktorernalédge och funktion

genom gatunédtsanalyser och dar explicita
hastighetsgranser kopplas till respektive gatutyp.
Iriktlinjerna bér 10 km/h rekommenderas dér
gatans funktion som plats tydligt 6verstiger dess
transportroll. Dessa gator aterfinns bade i de mest
avskilda och i de mest centrala delarna av gatunétet,
till exempel pa skolgator, lokala bostadsgator

och stadsgator dar vistelse, lek, gang och stadsliv
dominerar. Hastighetsgransen 20 km/h bor
rekommenderas pa langre lokalgator med nagot
hogre transportfunktion, exempelvis gator som
binder samman flera bostadsgator inom en stadsdel
och dér bil- och cykeltrafik ofta blandas.

| vagmdrkesftrordningen kompletteras C31 med varianterna C31-1 och
C31-2.

STATENS PRIO 2: SANK
BASHASTIGHETEN TILL 30
KM/H

Bashastigheten avgor vilken hastighetsnivd som
betraktas som normali titort. S&linge 50 km/h ar
utgangspunkt behover varje sinkning motiveras,
beslutas och skyltas som ett lokalt undantag, &ven
pa gator dar manniskor gar, cyklar, vistas och bor.
Det gor systemet trogt, ojamnt och svart att forena
med dagens kunskap om trafiksdkerhet, hilsa,
buller, klimat och stadsliv. En sdnkt bashastighet
skulle vinda pa logiken: 30 km/h blir norm déar
maénniskor och motortrafik blandas, medan hogre
hastigheter reserveras for gator dar de verkligen ar
motiverade.

Den avgorande fragan om bashastigheten ar
enkelt reglerad i trafikférordningens 3 kap. 17 §:
“Inom tattbebyggt omrade far fordon inte foras
med hogre hastighet 4n 50 kilometer i timmen.”
Samma paragraf ger kommunen mojlighet att
foreskriva att hogsta tillatna hastighet i stallet
skavara 30 eller 40 km/h, om det 4r motiverat av
hansyn till trafiksdkerheten, framkomligheten
eller miljon. Mot bakgrund av forskningen om
hastighetens betydelse for trafiksdkerhet, hélsa,
barns rorelsefrihet, buller, luftmiljo och stadsliv,
samt den internationella utvecklingen mot 30
km/h som norm i tdtbebyggda omraden, bor
trafikforordningens grundprincip dndras. En
svensk hastighetsreform bor géra 30 km/h till
utgdngspunkt inom titort, medan 40 och 50 km/h
anviands som motiverade undantag pa gator dar
funktion, utformning och trafikmiljo stodjer hogre
hastigheter.

Ensadan reform kraver andringar i flera delar

av regelverket och i det stddmaterial som styr
kommunernas praktiska arbete. Forst behover
trafikforordningen d&ndras sé att 30 km/h ersétter
50 km/h som bashastighet inom téttbebyggt
omrade. Paragrafen bor ocksa formuleras sé att
kommuner fortsatt kan besluta om avvikande
hastigheter, exempelvis 40 eller 50 km/h, dar

det 4r motiverat av hansyn till trafiksékerhet,
framkomlighet eller miljo. Darefter behover
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rad om lokala trafikforeskrifter uppdateras, s

att det framgér hur kommuner ska formulera,
besluta, registrera och motivera lokala foreskrifter
nér 30 km/h dr huvudregel och hogre hastigheter
blir undantag. Vigmarkesforordningen och
vigledningen for vigmérke C31 behover ses 6ver
sé att skyltningen blir konsekvent nar 30 km/h ar
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bashastighet och endast avvikande hastigheter
behoéver mirkas ut. Aven nationella databaser,
sarskilt NVDB, behover anpassas sé att den nya
hastighetsordningen kan registreras, foljas upp och
analyseras pa ett enhetligt sétt.

Trafikverket bor samtidigt uppdatera

sina handbocker, riktlinjer och stéd for
hastighetsplaneringitétort. Livsrumsmodellen och
andravagledningar bor justeras sa att de utgar fran
30 km/h som normalhastighet i blandtrafikmiljoer
och tydligare anger nér 40 eller 50 km/h dr ldmpliga
undantag. Lansstyrelserna behéver gemensam
vigledning fér granskning och 6verprévning av
lokala trafikforeskrifter, sa att tolkningen blir
likartad ihelalandet. Polismyndigheten bor
involverasiarbetet med regelefterlevnad och
kommunikation, eftersom en ny bashastighet
behover vara begriplig for trafikanterna och maojlig
att folja upp. SKR bor, i samverkan med staten och
kommunerna, ta fram praktiskt stodmaterial for
hur kommuner kan inventera gatunét, prioritera
omskyltning och genomféra reformen stegvis.

Frigan dr redan utredd. Ar 2017 fick Trafikanalys i
uppdrag av regeringen att analysera forutsiattningar
och konsekvenser av en sinkt bashastighet
itatort. Slutsatsen var att en sénkning var

att rekommendera. Aven Trafikverket,
Klimatkommunerna och NTF har stallt sig

bakom en sankning av bashastigheten frdn 50
km/h. Fragan har dessutom aterkommande lyfts
iriksdagen genom enskilda motioner, men dessa
har avslagits i trafikutskottet med hianvisning till
pagaende beredning.

Det ar darfor hog tid att fullfolja det fjarde skiftet
isvensk hastighetsreglering och 1ata 30 km/h bli
norm inom téitort. En sddan férandring skulle
gora dagens undantag till ny huvudregel och
skapa en hastighetsordning som battre motsvarar
Nollvisionen, internationella rekommendationer
och den moderna synen pa gatan som livsmiljo.

DISKUSSION

Restid anvénds ofta for att berdkna
infrastrukturinvesteringars samhéllsekonomiska
lénsamhet. Lagre hastigheter leder naturligt till
nagot langre restider for bilister, vilket omvandlas
till kostnader. Sma fordndringar i restid far

stor effekt pd nationell niva nar Sveriges alla
bilresor laggs samman. Erfarenheterna fran saval
progressivaldnder som visar pdisdmstafall sma,
ide flestafall inga, restidsforluster nar 30 infors
pabred frontititbebyggda omraden. Detsamma

géller utviarderingen av den svenska 40-reformen.
De gator som dr aktuella for 10 och 20 km/h har
dock begriansade, lokala biltrafikfloden och séllan
kollektivtrafik. Samtidigt tillbringar boende och
verksamma ofta en betydande del av sin vardag pa
just dessa gator. De begréinsade restidsforluster
som kan uppsta bor darfor vagas mot andra
samhaéllsekonomiska vinster som farre olyckor, fler
gang- och cykelresor, renare luft, minskat buller,
Okade fastighetsvirden och stérre omséittning i
lokala verksamheter.

Ett annat dterkommande argument ar att 10 och
20 km/h skulle vara svéra att kontrollera och
falag efterlevnad. En sdnkt hastighet dr inte
tankt att ersatta lamplig utformning utan forega
omvandlingarilinje med hastighetsgréinsen.
Fortkorning motverkas genom smala korbanor,
markbeldggning, chikaner, méblering och
vigmarkeringar. Omvérldsexemplen visar att
det 4r mojligt. Den grundldggande logiken ér att
hastighetssdnkningen méste komma fore 6kade
gang- och cykelfloden, inte tvartom.

En sankt bashastighet skulle inte &ndra pa den
raddande ordningen som ger kommuner full frihet
att inféra undantag genom lokala trafikforeskrifter.
Det skulle ddrmed inte finnas nagot juridiskt
hinder fran att fortsatt reglera gator med 40 eller
50 km/h. Omskyltningen skulle ddremot kosta
kommuner pengar. Finansieringsmodellen fran
2008 ars reform skulle kunna dteranvandas.

Det innebéar att kommuner ges mojlighet att

soka finansiellt stod, dels hos Trafikverket for
genomforandet av gatuutvecklingsplaner, dels
fran en statlig reformpott for kostnader kopplat till
omskyltning. Det storsta hindret 4&r med det sagt
sannolikt varken juridiskt eller praktiskt, utan
mentalt. Idag uppfattas 10 och 20 km/h fortfarande
som exceptionellt 1dga hastigheter i Sverige.
Erfarenheter fran reformer runt om i Europa tyder
dock pé att utvecklingen mot allt lagre hastigheter
itatorter ar har for att stanna. Sannolikt kommer
den offentliga diskussionen sa smaningom att
andras fran "varfor?” till “var?”.
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KOMMUNERNAS PRIO 1:
PLANERA FOR 10, 20 OCH 30
KM/H

Storst prioritet for kommunerna bor vara att
konsekvent planera fér 10, 20 och 30 km/h

som en sammanhallen hastighetsskala for
tatortens gator. Det innebér att anamma det
fjarde skiftet itrafikplaneringen och flytta
fokusihastighetsdebatten fran enbart skada
och dod till stadsliv, livskvalitet och gatans

roll som offentlig plats. Genom att tydligare
betona hastighetens betydelse for trygghet,
buller, klimat, hdlsa och attraktivitet kan en
10-20-30-reform kommuniceras som ett brett
stadsutvecklingsverktyg, snarare 4n som en
isolerad trafiksdkerhetsdtgard. Budskapet bor
anpassas till lokala forutsattningar och den
lokala debatten. I vissa kommuner kan barnens
rorelsefrihet, tryggheten vid skolor och mojligheten

att gd och cykla vara den starkaste utgangspunkten.

I andra kan minskat buller, forbattrad luftkvalitet,
starkare stadsliv eller 6kad attraktivitet fér handel
och bostédder vara mer relevanta argument.

Kommunerna bor ta fram gatuutvecklingsplaner
(se tex. Gavle och Sundbyberg) som ger ett
helhetsgrepp om ortens gator och kopplar
hastigheterna till varje gatas funktion och roll i
gatunétet. Hastighetsregleringen bor utga fran
vad gatan ska vara och gora: om den framst ar

en plats for vistelse, lek, gang, cykel och lokalt
stadsliv, om den ska skapa lokal tillganglighet, eller
om den har en mer 6évergripande trafikfunktion.
Pa sé sattkan 10, 20 och 30 km/h anvéindas mer
konsekvent och begripligt i hela tatorten. Det

gor ocksa att hastighetsplaneringen kan kopplas
narmare till kommunens mal for stadsutveckling,
klimat, folkhéalsa, barnperspektiv och lokal
néringslivsutveckling. Hastigheten bor dirmed
inteifOrsta hand bestimmas av gatans befintliga
utformning, utan av den funktion och kvalitet som
kommunen vill att gatan ska stodja 6ver tid.

Beteenderegleringar som cykelgator och
gangfartsomraden hariméanga fall visat sig

skapa forvirring och oklarheter, eftersom de
bygger pa sarskilda samspelsregler snarare an
tydliga hastighetsnivaer. De riskerar ocksa att
stallatrafikslag mot varandra, exempelvis genom
att peka ut gdende eller cyklister som sarskilt
prioriterade, i stallet for att skapa ett gemensamt
lagtrafikerat gaturum dar alla anpassar sig till
platsens villkor. Darfor bor kommunerihogre grad

anvinda hastighetsreglering som verktyg for att
omprioritera ytanviandningen och stiarka samspelet
mellan trafikanter. En tydlig skala med 10, 20 och
30 km/h kan gora det l4ttare att forsté vilken typ av
beteende som forvantas pa olika gator och samtidigt
ge kommunerna storre flexibilitet att utveckla gator
for vistelse, gronska, gang, cykel och lokalt stadsliv.

Ivédntan pa ett mer andamalsenligt nationellt
regelverk bor kommuner ocksa nyttja de mojligheter
somredan finns inom dagens lagrum for att

sénka hastigheten till 10 och 20 km/h, exempelvis
genom att arbeta med rekommenderad hastighet.
Detta kan fungera som ett praktiskt steg for att
testa nya hastighetsnivaer, bygga lokal kunskap

och synliggora behovet av en mer fullstandig
reform. Samtidigt bor genomforandet foljas

upp systematiskt. Uppfoljningen bér omfatta
faktiska hastigheter och trafikolyckor, men dven
bredare effekter pa buller, luftkvalitet, trygghet,
resvanor, barns sjilvstandighet, fastighetsvarden
och naringslivets omséattning. Pa sd satt kan
kommunerna visa hur hastighetsreglering paverkar
bade trafiksystemet och den urbana livsmiljon, och
samtidigt skapa ett starkare kunskapsunderlag for
fortsatt omstdllning mot sdkrare, hdlsosammare
och mer attraktiva tétorter.

KOMMUNERNAS PRIO 2:
KAMPANJA FOR 10, 20 OCH 30
KM/H

Kommunernas bor informera om virdet av att
planera for 10, 20 och 30 km/h som en mer héllbar
hastighetsskalaitétort. Det handlar om att
anamma det fjarde skiftet i trafikplaneringen och
flytta fokus fran att enbart forhindra skada och dod
till att ocksa handla om stadsliv, livskvalitet och
gatans roll som gemensam livsmiljo. Genom att féra
in 10 och 20 km/h i diskussionen kan kommunerna
bidratill att férskjuta synen pa vad som uppfattas
som snabbt och langsamt i staden. Ndar 30 km/h
lange har framstatt som den lagsta normala
hastigheten riskerar den ocksa att uppfattas som
mycket14g. Genom att synliggéra 10 och 20 km/h
som relevanta nivaer for vissa stadsgator blir
hastighetsdebatten battre anpassad till médnniskors
rorelse, barns trygghet, vistelse, lek, gdng, cykel och
lokalt stadsliv.

Eftersom fragan om sankta hastighetsgrianser
iférstahand berér kommunala gator behover
argumenten, exemplen och efterfragan komma
fran kommunerna sjilva. Trafikverket kan haen
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viktig roll i kunskapsutveckling och regelverk,

men myndigheten kommer sannolikt inte att

driva frdgan om 10 och 20 km/h som skyltbara
hastigheter pa egen hand, eftersom behovet framfor
allt finns pa det kommunala gatunétet. Darfor
behover kommuner tillsammans visa att dagens
regelverk inte fullt ut motsvarar de hastighetsnivaer
som moderna tatortsmiljoer kraver. Har finns
inspiration att hAmta fran Tysklands Tempo
30-kampanj, dir kommuner gemensamt har drivit
fragan om storre lokal radighet 6ver hastigheterna
och bidragit till konkreta anpassningar av det
nationella regelverket.

Ett sétt att synliggora behovet ar att bidra till
Spacescapes exempelbank 6ver gator som borde
regleras till 10 och 20 km/h via www.placetoplan.
$e/102030. Genom att samlain manga konkreta
exempel fran olika kommuner kan exempelbanken
visapébehovet av 10, 20 och 30 km/h och inspirera
andra kommuner samt paverka statens lagarbete.
Ju fler gator och svar som samlas in, desto tydligare
blir underlaget. Nar materialet gors offentligt

kan det ocksa bli ett viktigt stod i dialogen med
politiker, myndigheter och andra aktorer. En stor
och langsiktigt oppen exempelbank gor det svarare
att bortse fran kommunernas praktiska behov aven
mer dndamalsenlig hastighetsreglering.

Kommunerna bor ocksa dela erfarenheter

med varandra om hur hastighetsreglering,
laghastighetszoner och gatuutvecklingsplaner
kan genomforasipraktiken. Det giller bade
framgangar, svarigheter och uppmétta resultat.
Genom att sprida kunskap om faktiska hastigheter,
trafiksdkerhet, buller, trygghet, resvanor, stadsliv
och lokal acceptans kan kommunerna bygga

ett gemensamt kunskapsunderlag som stéirker
reformens trovirdighet. Erfarenhetsutbyte
mellan kommuner gor det dessutom lattare att ga
fran enskilda pilotprojekt till mer systematiska
fordndringar av hela gatunat.

Kommunerna kan slutligen anvénda tio-i-topp-
listor 6ver andelen 30-gator for att paverka lokala
politiker och skapa en positiv konkurrens mellan
kommuner. Saddana jamforelser kan synliggora
vilka kommuner som redan har kommit langt och
vilka som ligger efter. De kan ocksé anviandas for
attidentifiera foregdngskommuner att lara av och
ta efter. P4 sd satt blir kampanjen for 10, 20 och 30
km/h bade ett sétt att paverka staten och ett verktyg
forlokal mobilisering, ddr kommuner visar att ldgre
hastigheter dr en praktisk och genomférbar vag
mot tryggare, hdlsosammare och mer attraktiva
tatorter.
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