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Forum for byutvikling og bytransport, 29.5.2024

Aud Tenngy
PhD By- og regionplanlegging
Forskningsleder Byutvikling og bytransport, Transportgkonomisk institutt




Bakgrunn

" En rekke europeiske byer innfgrer 30 km/t
som generelle fartsgrense

= Skal bidra til (bl.a.):

" Byene skal bli triveligere, livligere, mer
behagelige a bo og vaere i, mv.

" Flere skal ga og sykle, feerre skal kjgre bil
" Redusere antall trafikkulykker

= Erfaringer fra europeiske byer kan vaere nyttig
for norske myndigheter som vurderer lignende
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Bakgrunn |

e Har undersakt: W ) [t A
= Hvem som har tatt beslutningene
= Hvordan omradene med 30 km/t er avgrenset
= Hvordan de sikrer at fartsgrensen overholdes
= Hvilke resultater de har oppnadd

Innfgring av 30 km/t som generell
" Dokumentstudier fartsgrense i europeiske byer

= Seks byer: Grenoble, Brussel, London, Bilbao,
(Li“e, Pa riS) Aud Tenngy, Cyriac George

=Varierende omfang og kvalitet pa S
dokumentasjonen, kort tid siden

" Oppdrag for Viken fylkeskommune

Hvilke effekter kan dokumenteres?




Beslutningene ble tatt pa ulike mater og nivaer

= | Frankrike og Belgia: Bymyndighetene besluttet fartsgrenser for alle gater og veier
= | Storbritannia: Ulike nivaer besluttet a innfgre 30 km/t pa sine deler av gatenettet
= | Spania: Nasjonale myndigheter definerte fartsgrenser pa alle veier i alle byer:

| = Dos o mas carriles 2 Un solo carril 3 Con plataforma unica
por sentido y travesias por sentido de calzada y acera
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Hvordan de har avgrenset omradene med 30 km/t

* Fartsgrense 30 km/t gjelder for hele byen eller byomradet, med unntak av noen hovedveier
som er skiltet med hgyere fartsgrense og noen gater som er skiltet med lavere fartsgrense

» London: Innfgrer 20 mph pa hovedveinettet i deler av London, store deler av det lokale
veinettet er allerede skiltet 20 mph

* Noen byer innfgrte ny fartsgrense i hele omradet pa en gitt dato, andre gradvis
» Andelen gater med 30 km/t i fgrsituasjonen varierte fra 15% (Grenoble) til 87% (Bilbao)
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This is a shared space.

The speed limit is 20 km/h. When you
leave the shared space, the default
speed limit (30 km/h) applies.

This sign is to tell you that the default
speed limit is 30 km/h unless
otherwise indicated by another speed
limit sign.

When you see these signs, the speed

This sign indicates that you are entering
limit is 50 or 70 km/h.

a built-up area and the speed limit is 30
km/h, unless stated otherwise.

Brussel, Bruxelles Mobilité, 2023 )
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Fartsgrenser |
Grenoble by
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London
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Transport
for London

Speed Limits

— 20 mph
— 30 mph
— 40 mph
— 50 mph
— 60 mph
— NS

NS: National Speed Limit

May 2022

LONDON SPEED LIMITS




@kt innsats for a sikre at fartsgrensen overholdes

" Informasjon, nye skilt og veimerking, flere radarskjermer som viser fart, mv.
= Vesentlig gkning i antall fartskontroller og strekningsmalinger (fotobokser)
= Mer strategisk innretting av fartskontroller

= Organisatoriske endringer for a handtere flere bgter

" Forbud mot innretninger som varsler fartskontroll

Grenoble, Cerema (2020)
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London: 44% flere bgter i 2022/2023 enn ett ar f@r

https://tfl.gov.uk/corporate/safety-and-security/road-safety/safe-speeds
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https://tfl.gov.uk/corporate/safety-and-security/road-safety/safe-speeds

Endringer: Hastighet

Betydelig lavere hastigheter, stor grad av overholdelse

= Bade straks og pa lengre sikt
= Bade i gater med redusert fartsgrense og andre gater
= | stgrre grad i selve byen enn utenfor




Brussel: Redusert hastighet i alle typer gater

La vitesse moyenne lors des contrdles de vitesse avec des cameéras LIDAR
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Grenoble

= Reduksjon i hastighet straks (2016), som ble forsterket pa lengre sikt (2018)
= Stgrre grad av hastighetsreduksjon og overholdelse av fartsgrense i selve byen enn i

nabokommunene

Cerema, 2020

Vitesse moyenne

(8- 16)

Evolution a Evolution a
Avant A court terme A long terme
Court terme Long terme
2015/2016 2016 2018 2016 2018
Ensemble métropole
(51 postes - 96 mesures) 39,1 38,0 36,9 -1,1 -2,2
Ensemble Grenoble
(17 postes - 29 mesures) 38,0 34,9 33,3 -31
anes passant ”‘“—‘(fg ?;ﬂ 34,7 33,1 30,5 1,5
axes main tenu;oa_%ﬂj ", ," ’,- f
axes mﬂfﬂ fenu;ddf;j 42’? 38, 1 3?’4 _4,6
Ensemble Autres communes
(34 postes - 67 mesures) 40,3 41,7 40,7 14
anes passant ”‘“—‘(gg ?433‘} 38,7 39,7 39,2 1,0 0,5
axes mﬂfﬂ i‘enu;dd__%:;j 41}4 38, 5 3?’0 _2,8
axes maintenus a 50 42’5 45‘? 43,8 3'2




Endringer: Trafikkulykker

= Reduksjon i totalt antall ulykker i alle byene vi har data for
= Hele Brussel: 15%, relevante gater i London: 25%, Hele Bilbao: 23%
= Reduksjon i antall alvorlige ulykker
= Brussel: 25% reduksjon i antall hardt skadde, 41% reduksjon i antall dgdsulykker
= London (relevante gater): 25% reduksjon i antall alvorlige ulykker
= Alle spanske byer: 9% reduksjon i antall dgdsulykker
= Reduksjon i antall ulykker som involverer fotgjengere
= Grenoble: 24% reduksjon, 50% reduksjon i gater hvor fartsgrensen ble redusert til 30 km/t
= London (relevante gater): 63% reduksjon
= Alle spanske byer: 14% reduksjon i antall dgdsulykker blant fotgjengere, 11% blant syklister
" Dette er i trad med all annen forskning vi har funnet
= Vi har ikke funnet noen som har rapportert om gkning i antall ulykker

= Stgrre reduksjon i antall ulykker nar tiltaket gjennomfgres i hele byomrader enn pa
strekninger
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Endringer: Bymiljg

= Brussel malte reisetider og fant ikke gkning, London fant at det ikke ble mer kg
= Grenoble og Bilbao hhv. beregnet og malte reduksjon i lokal forurensning

= Brussel malte reduksjoner i stgyniva

= Lille rapporterte vesentlig gkning i antall syklister
» Grenoble dokumenterte at hastighet pavirker opplevelsen av gatene

Fotgjengere med positive opplevelser av gatemiljget: Fotgjengere med negative opplevelser av gatemiljget:
Hwva bidrar til positiv opplevelse i denne gaten? Hva bidrar til negativ opplevelse i denne gaten?

m Mangelfulle fotgjengertilrettelegging
= Annet
Sykler pa fortau
® Hindret av parkerte kjgretgy
®m Vanskelig a krysse gaten
Sty
® Fortau ikke bredt nok
® For hay kjgretgyhastighet

o Tilrettelagt for fotgjengere
® Levende nabolag
Lett & krysse gaten
m Rolig nabolag
m Brede fortau
Lav kjeretayhastighet
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Kort oppsummert

= Det er flere mater a beslutte og a innfgre dette pa
=30 km/t gjelder i hele byen eller byomradet — med unntak av noen gater
= Det settes av mer ressurser for overvaking (fotobokser) og handheving

= P3 tvers av byene rapporteres det om:
= Lavere hastigheter, stor grad av overholdelse
= Reduksjon i antall ulykker, alvorlige ulykker og ulykker som involverte fotgjengere
= Redusert stpy og forurensing, ikke gkt kg eller forsinkelser
= For tidlig a vite hvordan det har pavirket transportmiddelfordeling, trivsel, mv.

= Like tendenser pa tvers av byene

" [ngen av byene rapporterte om ugnskede effekter

= Usikkerhet pga. fa caser, korte tidsrom, pandemi, varierende dokumentasjon, mv.
" Men - i trad med hva man kunne forvente gitt tidligere forskning
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Noen refleksjoner - Norge

» Beslutningene ma tas pa flere nivaer, som i London
= Kommunene har myndighet over kommunale gater,
fylkeskommunene og Statens vegvesen over andre
= Kontroll og overholdelse
= Norge har allerede ustrakt bruk av fotobokser, og noe bruk
av strekningskontroll, dette kan utvides om
» ‘Dilemma — vi gnsker at flere skal ga og sykle, men da
gker antall trafikkulykker’: Reduserte fartsgrenser i
stgrre deler av byomradene kan veere en Igsning

» Har ofte 30 km/t i boliggater og noen sentrumsgater,
men ikke pa st@rre gater (med kollektivtrafikk) som ogsa
er viktige sykkelruter — det bgr vurderes

) t@ 1 Transportgkonomisk institutt
Side 18 ! Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning



) t O 1 Transportekonomisk institutt
Side 19 ! Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning



