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Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at VVagverket att ta fram “en strategi for en
successiv anpassning av hastighetsgranserna pa vagarna till nollvisionen
samt kraven pa tillganglighet, god miljo, positiv regional utveckling och
ett jamstéllt transportsystem.”

Vagverkets forslag innehaller fyra huvudpunkter:

e hastighetsgranserna ska successivt provas mot det
transportpolitiska malet sa att vagtransportsystemet hela tiden
anvands effektivt

e vdgtransportplaneringen och besluten om hastighetsgranserna ska
tydligare integreras

e hastighetsgranserna ska anpassas efter trafik-, vaglags-, vader-
och siktférhallanden, pa sikt med kostnadseffektiva variabla
hastighetsgrénser

e dialogen med trafikanter ska starkas for att forbattra forstaelse
och respekt for hastighetsgranserna

| forslaget ingar fortydligade, langsiktiga kriterier for de olika delmalen
for tillganglighet, regional utveckling, trafiksékerhet, god milj6 och
jamstélldhet som stdd for hastighets-, investerings- och dvriga beslut.
Forslaget innehaller ocksa kriterier for trafikanternas acceptans och
forstaelse av hastighetsgranserna.

Hastighetsbeslut ska inom ramen for det transportpolitiska malet fattas
utifran ett kundperspektiv for viktiga resrelationer som t ex
arbetspendling och néringslivstransporter. Detta beddms kunna ske med
hjélp av en regional dialog mellan vaghallningsmyndigheten,
lansstyrelse, kommun, polis, i forekommande fall regionala
sjalvstyrelseorgan samt foretradare for trafikanter, naringsliv och andra
viktiga samhéllsintressen. De formella besluten fattas av VVégverket,
kommunen, l&nsstyrelsen inom ramen for nuvarande beslutssystem.

Kriterierna for trafiksakerhet bygger pa det krockvald ménniskor kan
klara utan att dodas eller skadas svart vid olika hastigheter. Sidoomrade
och mittseparation vager tyngst pa landshygdsvéagar. | tatorter far graden
av separation av oskyddade trafikanter storst betydelse.
Sékerhetskriterierna bygger pa samma principer som det europeiska
klassificeringssystemet EuroRAP. Det langsiktiga malet &r att
hastighetsgrans och vagutformning ska uppfylla kravet pa hogsta
sékerhetsklass fyra stjarnor.

Kriterierna for god miljo grundar sig pa miljokvalitetsmalen for partiklar
och luftkvalitet samt riktlinjerna for buller. Hastighetsgrénserna ska dven
sattas sa att de bidrar till att uppfylla koldioxidmalet.
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De olika hastighetsgranserna i viktiga resrelationer bor utga fran
onskvarda medelreshastigheter for att uppna tillganglighetsmalet och
malet for regional utveckling. Hojningar av hastighetsgranser pa strackor
med laga hastigheter ger storst nytta. Delmalskriterierna klargor hur
vagen for en viss hastighetsgrans bor vara utformad for att uppfylla
kraven pa sakerhet, miljo, jamstalldhet och trafikantforstaelse. Fysiska
atgarder for att atgarda eventuella brister bor provas i
vagtransportplaneringen och korrigeringar for att anpassa
hastighetsgrénsen till standarden provas i hastighetsbesluten. Behov av
overvakning och information klargérs i dialog med polis,
trafiksékerhetsorganisationer m.fl.

Fysiska atgarder pa vagarna samt mer miljévanliga fordon och branslen
innebadr att ”sakra och miljoriktiga™ hastigheter och de ur
tillganglighetssynpunkt énskvarda hastigheterna efter hand anpassas till
varandra. Den foreslagna, forbattrade integreringen mellan
vagtransportplaneringen och besluten om hastighetsgréanser leder till en
effektivare aterkoppling till de transportpolitiska delmalen i respektive
beslutsprocess. Kostnadseffektiva atgarder som mittracken och
sidoomradesatgarder kommer att prioriteras i storre utstrackning. Storre
hansyn tas till att trafikanternas faktiska resor oftast paverkas av ett stort
antal hastighetsgranser, dar de laga hastighetsgranserna ar sarskilt
betydelsefulla. Miljomalen kommer tydligare att paverka besluten bade
lokalt for buller, luftkvalitet och partiklar samt pa systemniva for
klimatgaser som koldioxid.

Végverket bedomer vidare att hastighetsgranser, som varierar med trafik-,
vader- och vaglagsforhallanden ar mycket viktiga for att oka effektiviteten
i transportsystemet och acceptansen for hastighetsgranserna. Detta
kommer pa sikt att ske dynamiskt efter hand som kostnadseffektiva
I6sningar utvecklas. Pa kort sikt ar ofta enklare, tidsdifferentierade
I6sningar mer effektiva.

For att successivt kunna utnyttja vagtransportsystemet mer effektivt
foreslas att trafikférordningen andras sa att VVagverket kan foreskriva
aven 80, 100 och 120 km/tim uttver dagens 90 och 110 km/tim.
Végverket kan via andringar i egna foreskrifter ge kommuner och
lansstyrelser mojlighet att anvénda &ven 40 och 60 km/tim. Detta ger
sammantaget storre mojlighet att successivt anpassa hastighetsgranserna
till vag- och trafikforhallanden och darigenom skapa storre
samhéllsekonomisk nytta, storre maluppfyllelse och battre
trafikantforstaelse. Erfarenheterna hittills praglas av att det varit svart att
fa acceptans for beslut om sankningar fran 110 till 90 km/tim, fran 90 till
70 km/tim och ibland fran 50 till 30 km/tim. Enligt VVagverkets
beddmning &r det lampligt att foreslagna férandringar trader i kraft den 1
januari 2007.

Nagra exempel pa tillampningar av ett sadant mandat &r vinterhastigheter
med 80 km/tim pa landsbygdsvagar utan mittracke, 100 km/tim som
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normalhastighet pa de nya mittrackesvagarna, 80 km/tim pa de farligaste
tvafaltsvagarna och darigenom samma hastighet for personbilar, lastbilar
och bussar samt 40 km/tim pa gator i huvudnétet i tatorter. 120 km/tim
kan anvandas pa hogklassiga motorvagar (den vanligaste EU-
hastigheten). Mojligheten bor anvéandas pa langre strackor och med stor
tydlighet for att ge god trafikantforstaelse.

Kommunernas och Vagverkets mojlighet att bidra saval till etappmalet
2007 for trafiksakerhet som koldioxidmalet 2010 ékar med forslaget.
Strategins fokus pa det transportpolitiska malet och den integrerade
beslutsprocessen séakerstaller att tillganglighetsmalet och malet om god
regional utveckling far tillracklig tyngd i den successiva forandringen.
Effekterna av de foreslagna forandringarna pa arsniva 2007 beror av nar
ett mandat ges och hur kommuner, l&nsstyrelser och Vagverket tillampar
de foreslagna justeringarna i samspel med samarbetspartners, kunder och
andra samhallsintressen. Pa langre sikt ar potentialen 40-50 liv per ar
inom ramen for ett effektivare utnyttjande av vagsystemet och med
positiva bidrag till koldioxidmalet.

Det finns en stor potential till 6kad sdkerhet och béattre miljo om alla
respekterade hastighetsgranserna. VTI bedémer att 150 liv/ar skulle
kunna sparas och att koldioxidutslappen skulle minskas med 700 000
ton/ar om efterlevnaden till granserna var total. VVagverket foreslar darfor
i strategin att 6kade insatser gors for 6kad forstaelse och respekt for
hastighetsgranserna. Atgarder som foreslas &r:

¢ informationsinsatser nédr nya hastighetsgranser infors for att skapa
forstaelse

e (Okad anvandning av stodsystem som Automatisk trafikkontroll
ATK

e (kade polisnadrvaro pa vagarna da nya hastighetsgranser infors,
minskad tolerans vid hastighetsovertradelse. Hojd bot bor ocksa
Overvagas

e Okad avvandning av variabla och tidsdifferentierade
hastighetsgréanser

e stimulans for 6kad anvandning av intelligenta stodsystem ISA

Ett viktigt led i strategin &r att trafikanterna tydligt uppfattar vilka
hastighetsgranser som galler och upplever dessa som motiverade. Pa sikt
ar ISA ett viktigt informationsstod.

Vagverket foreslar att grundprincipen ska vara att faktiska
hastighetsgranser marks ut med undantag for lagtrafikerade, ofta enskilda
vagar med lag standard och tatortsgranser, dar kommuner énskar
anvanda market for tattbebyggt omrade. Detta fordrar ett antal justeringar
av nuvarande vagmarkesforordning.
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Vagverket har under utredningsarbetet haft samrad med ett stort antal
bertrda aktdrer, som lagt ned ett engagerat arbete under utredningstiden.
Majoriteten av de viktiga aktorerna har i samraden varit positiva till att
dversyn gors av hastighetsgranserna och till forslaget till strategi.
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1 Uppdraget

Regeringen beslutade i december 2004 att ge VVagverket i uppdrag att ta
fram en strategi for en successiv anpassning av hastighetsgranserna pa
vagarna till nollvisionen samt kraven pa tillganglighet, god miljo, positiv
regional utveckling och ett jamstallt transportsystem, bilaga 1, Av
regeringens beslut framgar att i uppdraget ingar att som ett forsta led i en
sadan strategi ta fram ett forslag till nytt hastighetssystem med
utvardering av olika systems effekter och konsekvenser. Uppdraget anger
ocksa att VVagverket ska bereda andra aktorer tillfalle att medverka i
arbetet. Vidare framgar av beslutet att ett viktigt bidrag for att na
etappmalet ar en successiv anpassning av dagens hastighetsgranser till
nollvisionen och att utgangspunkten skall vara en balanserad
maluppfyllelse for de transportpolitiska delmalen. Uppdragstiden har pa
Vagverkets begaran forlangts fran den 1 maj till den 1 september 2005.

Véagverket har tolkat att uppdraget bestar av tva huvuddelar:

e Attredovisa en strategi for successiv anpassning av
hastighetsgranserna pa vagarna till nollvisionen samt kraven pa
tillganglighet, god miljo, positiv regional utveckling och ett
jamstéllt transportsystem.

e Attinom ramen for denna strategi foresla ett nytt
hastighetssystem eller férandringar i nuvarande system som med
balanserad maluppfyllelse for de transportpolitiska delmalen skall
kunna ge ett bidrag till etappmalet 2007. VVagverket har i denna
del av uppdraget ocksa analyserat nuvarande regler och praxis for
utmérkning av hastigheter.

2 Nulaget och behov av forandringar

2.1 Nuvarande hastighetssystem

Nuvarande hastighetssystem med hastighetsgranserna 30, 50, 70, 90 och
110 km/tim inférdes 1971. Hastighetsbegrénsningen till 50 km/tim i
tatort infordes redan 1955. | dvrigt géllde fri fart utom for buss, lastbil
och vissa andra fordonsslag samt for fordonskombinationer. Mellan
1960 och 1967 foreskrevs tillfalliga hastighetsbegransningar till 80, 90
eller 100 km/tim utom tattbebyggt omrade. Dessa géllde foretradesvis vid
storhelger. | samband med Gvergangen till hogertrafik den 3 september
1967 infordes tillfalliga hastighetsbegransningar. Harefter upphorde i
praktiken den fria farten.
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| slutet av 1960-talet inleddes forsok med differentierade
hastighetsgranser utom tattbebyggt omrade’. Férsoket innebar att hela
vagnatet hastighetshegransades pa sa satt att vagar med god standard fick
hdgre hastighetsgrans &n vagar med samre standard. Efter avslutade
forsok bibehdlls den genom végtrafikkungorelsen (SFS 1972:603)
inforda mojligheten for Trafiksdkerhetsverket att foreskriva att den
hogsta tillatna hastigheten skulle vara 90 eller 110 km/tim och pa
motorvég dven 130 km/tim. Mojligheten att foreskriva
hastighetsbegransning till 130 km/tim togs bort bl.a. pa grund av
ogynnsam olycksutveckling.

Vintern 2003/04 fick Vagverket mojlighet att anvanda "vinterhastigheter”
efter 4 ars forsoksverksamhet.

Sedan 2003 pagar forsoksverksamhet med variabla hastighetsgranser i
10-steg fran 30 till och med 120 km/tim. Forsoksverksamhet med
varierande hastigheter pagar fram till och med 2007 pa sammanlagt 17
platser i landet. FGrsoket regleras via forordningen (SFS 2002:713) om
forsoksverksamhet med varierande hogsta tillatna hastighet. Vagverket
ska 2008 lamna en redovisning om utfallet av forsoksverksamheten.

Végverket utredde ocksa 1999 pa regeringens uppdrag mojligheterna att
ha hogre hastighet an 110 km/tim pa motorvagar med god standard. Ett
forslag till forsoksverksamheten [13]? Iamnades in, men har inte lett till
nagra forandringar.

2.1.1 Beslutsordning m.m.

Hastighetssystemets formella uppbyggnad framgar av 3 kap 17 §
trafikforordningen (SFS 1998:1276). Enligt denna bestdammelse &r hogsta
tillatna hastighet 50 km/tim inom tattbebyggt omrade respektive 70
km/tim utanfor sadant omrade (bashastigheten). Dessa hastighetsgranser
ar generella. Sedan 1998 har kommunerna méjlighet att besluta om 30
km/tim inom tattbebyggt omrade eller del av sddant omrade om det ar
motiverat med hansyn till trafiksékerheten, framkomligheten eller miljon.
Utover detta far Vagverket foreskriva att den hogsta tillatna hastigheten
skall vara 90 eller 110 km/tim pa vag. Pa motorvag galler dock en allméan
hastighetsgrans, 110 km/tim, enligt 9 kap 1 § samma forordning. Pa
gagata och gardsgata far fordon inte féras med hogre hastighet an
gangfart (8 kap. 1 8).

Avwvikelser fran de allmanna hastighetsgranserna beskrivna ovan beslutas
av kommuner och lansstyrelser i form av lokala trafikforeskrifter (10 kap.
1 § trafikforordningen). Kommuner beslutar om vad som skall utgora
tattbebyggt omrade och om hastighetsgréanser inom detta omrade (3 kap.
17 8).

! Jamfor bashastighetskungérelsen (1971:60)
2 Se referenslista
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Léansstyrelsen fattar beslut om féreskrifter om lagre hastighet &n 70, 90
eller 110 km/tim utanfor tattbebyggt omrade pa samma grunder som
kommunen, d.v.s. om det & motiverat med hansyn till trafiksakerheten,
framkomligheten eller miljon. Lansstyrelse fattar ocksa beslut om
motorvag, vilket innebar 110 km/tim. (10 kap. 1 och 3 §8).

Innan myndigheterna beslutar lokala trafikforeskrifter skall berdrda ges
tillfalle att ldamna synpunkter. Enligt 10 kap. 5 8 trafikforordningen skall
kommunen innan beslut om lokala trafikforeskrifter héra
polismyndigheten och ge den statliga vaghallningsmyndigheten som
berdrs tillfalle att yttra sig. Av 27 § tredje punkten verksforordningen
(SFS 1995:1322) framgar att myndighet, i detta fall bade lansstyrelse och
Végverk, skall innan beslut om bl.a. foreskrifter ge statliga myndigheter,
kommuner och landsting, organisationer och andra som pa nagot
betydande satt berdrs tillfalle att yttra sig i fragan och om
konsekvensutredningen. Vidare framgar av 10 kap. 6 § forsta stycket
trafikforordningen att om en enskild vag sarskilt berors i ett &rende om
lokala trafikforeskrifter, skall vagens &gare ges tillfélle att yttra sig,
liksom om &gare till mark som sarskilt berdrs.

Kommunala beslut kan 6verklagas till lansstyrelse som i sin tur
overklagas till Vagverket. Beslut dar lansstyrelse ar forsta instans
overklagas till Vagverket. Vagverkets beslut om hogsta tillatna hastighet
om 90 eller 110 km/tim éverklagas till regeringen. Ordningen att
Végverket &r sista instans fér kommunala respektive lansstyrelsebeslut
har gallt sedan 1992 (tidigare Trafiksakerhetsverket). Fram till 1987
kunde besluten dverklagas till regeringen.

Nuvarande beslutsordning sammanfattas i figuren nedan:
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FIGUR 1 Beslutsordningen: Inom tattbebyggt omrade ar 50 km/tim
generell hastighet, utanfor tattbebyggt omrade galler 70 km/tim
generellt (bashastigheten). Kommuner beslutar om hastigheter i
forhallande till 50 km/tim inom tattbebyggt omrade och vid
kommunal vaghallning utom tattbebyggt omrade. Kommunen
beslutar dessutom sjalv om gransen for tattbebyggt omréade.
Véagverket centralt beslutar om 90 och 110 km/tim utanfoér
tattbebyggt omrade i forhallande till bashastigheten, 70 km/tim.
Lansstyrelserna kan sedan besluta om sankningar pa kortare
strackor. P& motorvag galler 110 km/tim som generell
hastighetsgrans (att vag skall forklaras motorvéag, av vilket féljer
110 km/tim, &r ett lansstyrelsebeslut).

Kommunala beslut 6verklagas till lansstyrelse, som i sin tur éverklagas
till Vagverket. Beslut dér lansstyrelse ar forsta instans dverklagas till
Végverket. Vagverkets 90- och 110-beslut kan 6verprévas av regeringen.
”Motorvégbesluten” dverklagas till Vagverket.

2.1.2 Foreskrifter och riktlinjer

Vagverket far med stod av ett bemyndigande i 13 kap. 7 §
trafikforordningen meddela foreskrifter i fragor som ror
trafikforordningens tillampningsomrade. Nar det galler hastighetsfragan
har Vagverket enbart anvént detta bemyndigande till att reglera vilka
varden som skall anvéndas vid kommuners och lansstyrelsers beslut om
lokala trafikféreskrifter.® Férutom bestammelsen om att kommun far

3 /VFS 1999:164 om lokala trafikforeskrifter m.m. Av 7 kap. 1 §, som gdller hastighet,
framgdr att vid foreskrift om hogsta tilldtna hastighet skall ndgot av védrdena 30-50-70-

10
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foreskriva en hogsta tillatna hastighet om 30 km/tim inom téttbebyggt
omrade ar det enbart denna bestammelse som reglerar vilka nivaer som
kan anvandas vid beslut om lokala trafikforeskrifter. Det har inte
bedomts nodvandigt att ge ut nagra narmare foreskrifter om nar de olika
hastighetsgranserna bor anvéndas.

I 6vrigt har VVagverket (och tidigare Trafiksakerhetsverket) endast gett ut
riktlinjer for sina egna beslut om 90 och 110 km/tim. Vid genomférandet
1971 baserades besluten pa normer fran Trafiksakerhetsverket med
utgangspunkt i vagens trafikflode och bredd samt i viss man linjeforing
och geografisk belagenhet. Detta innebar att smala vagar med laga
trafikfloden i de nordliga lanen kunde ha 90 och 110 km/tim.

1975 justerades kriterierna nagot. Kraven pa linjeforing och bredd
konkretiserades och skarptes. For befintliga vagar infordes krav pa
olyckskvot.

1997 genomfordes en omfattande analys av hastighetsgransfragan med
forslag till nya kriterier for 90 och med for 110 km/tim tva olika forslag
med och utan krav pa mittseparering. Vagverket beslutade [12] att infora
det senare som "en del i beslutsunderlaget”. Jamfort med tidigare innebar
de nya riktlinjerna

e enskarpning av breddkraven for 110 km/tim till 13 meters
vagar och inforande av krav pa viltstangsel

e inférande av kriterier for en sékerhetszon i vagens sidoomrade
bade for 90 med 5 meter och for 110 km/tim med 8 meter

¢ slopande av tidigare undantagsregler for Norrlandsvagar

Det Overlats at de regionala vaghallningsmyndigheterna att avgora i
vilken takt de nya riktlinjerna skulle inforas pa befintliga véagar. Totalt
sénktes ca 100 mil till 90 km/tim och ca 200 mil till 70 km/tim.

2003 infordes kriterier for vinterhastigheter.

2005 har omfattande forandringar genomforts [21]. De nya riktlinjerna
innebér att beslut om 90 och 110 km/tim ska

e baseras pa medelreshastighet pa langre viktiga strak for
arbetspendling, néringslivstransporter och regional utveckling

e bygga pa en regional avvagning mot det transportpolitiska malet
baserat pa stodkriterier for samtliga transportpolitiska delmal
med redovisning av effekter mot delmalen

90-110 kilometer i timmen anvéandas. Bestimmelsen ar éverford fran foreskrifter som
meddelats med stod av végtrafikkungorelsen (1972:603).

11
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De nya kriterierna tillampas vid nyprévning av enskilda
hastighetsérenden.

Hastighetsgranserna utanfor tattbebyggt omrade har sammanfattningsvis
setts Over i forsta hand i samband med ny- och ombyggnad. Undantag &r
vissa dversyner efter 1997 ars kriterier och prévningen av
vinterhastigheter.

Arligen handliggs 100-200 hastighetsarenden varav cirka tvé tredjedelar
initieras av Vagverkets regioner. Ungefar hélften av arendena géller
omproévning av hastigheten pa befintliga vagar.

2.1.3 Utmarkning

Det system for utmérkning av hastighetsgréanser som tilldmpas i dag
innebar att gallande hastighetsgrans, med nagra undantag, alltid skall
vara utmarkt. Detta géller oavsett om det &r en hastighet som

e galler generellt, dvs. 50 km/tim inom och 70 km/tim utom
tattbebyggt omrade,

o foljer av kommunalt beslut om 30 km/tim inom téattbebyggt
omrade,

o foljer av Véagverkets beslut om 90 eller 110 km/tim,

o foljer av en lokal trafikforeskrift.

Omfattningen av skyldigheten att mérka ut hastighetsbegransningar
framgar av 10 kap. 13 § trafikférordningen. Vid utmarkning av
hastighetsbegransningar anvands market 1.2.65 ’begrénsad hastighet’.
Market anger hogsta tillatna hastighet och att hastigheten galler till den
plats dér ett marke med annan hastighetsbegransning eller marke
“motorvag borjar” eller "tattbebyggt omrade borjar” satts upp.

De undantag fran utmarkningsskyldigheten som finns géller
hastighetsbegransningarna till 110 km/tim pa motorvag enligt 9 kap. 1 §
trafikforordningen. De generellt géllande hastighetsbegransningarna 50
och 70 km/tim inom och utom tattbebyggt omrade enligt 3 kap. 17 § 1
och 3 st trafikforordningen behdver heller inte mérkas ut under
forutsattning att markena for “tattbebyggt” omrade och "tattbebyggt
omrade upphor” ar uppsatta.

Principen for utmarkningen ar att en angiven hastighet galler tills ett
marke med annan hastighet moter fordonsforaren, med undantag for de
fall som beskrivs i ovanstaende stycke. Detta innebér att gallande
hastighetsgrans i princip alltid maste markas ut i alla vagkorsningar med
olika hastighetsgrénser. Som en foljd av detta géller en angiven hastighet
’runt hornet”, d.v.s. ndr man svanger av en vag galler samma hastighet
aven pa denna vag om inte annat anges. Market behover dock inte
upprepas efter en vagkorsning om samma hogsta tillatna hastighet galler
pa den korsande vagen.
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Nuvarande hastighetssystem
- principskiss fér utmarkningskrav

FIGUR 2 Principskiss for utméarkning av hastighetsgranser

2.2 Nuvarande hastighetsgranser

Tillampningen av nuvarande system har gett foljande fordelning pa
hastighetsgranser efter vaghallare i vaglangd, trafikarbete (miljon
fordonskilometer/ar) och doda/ar i trafikolyckor.

TABELL 1 Sammanstallning vaglangd, trafikarbetet och déda/ar vid olika
hastighetgrénser

Hastighetsgrans  Vaghaéllare Mil Trafikarbete Doda/ar
110 Staten 548 11994 44
90 Staten 2498 21551 206
70 Staten 5991 13224 119
50 Staten 717 3680 35
90 Kommuner 6 1
70 Kommuner 270 25
50 Kommuner 2760° 85
30 Kommuner 454 3
alla Enskilda 7300° (3- 10)

* Enligt prelimindra uppgifter fran NVDB.
% Enskilda vagar med statsbidrag
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TABELL 2 Sammanstallning vaglangd, trafikarbete och déda/ar for olika
vagtyper

VAGTYP MIL TRAFIKARBETE DODA/AR
MFKM/DYGN 1996-2002

Motorvag 166 31,4 26

Ovriga fyrfaltsvagar 24 4,2 4

Motesfria 2+1-vagar 112 8,7 9°

Breda tvafaltsvagar 280 17,2 103

cal3m

Normala 933 25,8 101

tvafaltsvagar ca 9 m

Normala 647 10,5 48

tvafaltsvagar ca 7 m

Smala tvafaltsvagar 6861 24,5 100

caém

Kommunala/enskilda 132

vagar

Tabellen visar att dodsolyckorna pa statliga véagar ar flest pa 70-vagar
och 90-végar och pa kommunala 50-gator. Det finns ca 300 mil 110-
vagarna med lag standard i Norrland med pa arsbasis ca 5 doda per ar.

Vagverket arbetar sedan 1997 framgangsrikt med att reducera
dodsolyckor pa befintliga 13 meters vagar genom ombyggnad till
"mittrackesvégar”. 115 mil av totalt ca 375 mil har byggts om med en ca
80-procentig reduktion av antalet doda. Forsoksverksamhet pagar med
atgarder aven pa "normala 2-faltsvagar". Det kommunala
trafiksakerhetsarbetet har varit mycket framgangsrikt under senare ar
varfor antalet doda i tatorter har en markant sjunkande trend.

Den procentuella fordelningen av olyckstyper pa olika véagar redovisas
nedan.

TABELL 3 Olyckstypernas férdelning vid olika vagtyper
VAGTYP SINGEL % MOTE/OMKORN. % KORSNING % GC % OVRIGT %
MV 49 19 1 13 18
2+1 25 0 10 30 35
13m 17 50 12 13 8
9m 18 39 17 17
7m 33 30 12 20 5
6m 47 24 8 14 7
<5m 63 20 2 5 10
Komm. 22 6 9 40 23

(MV = motorvag, 2+1 = mittrackesvag med 2+1 korfalt, 13 m = tvafaltsvag med 13 m
bredd o.s.v., Komm = det kommunala gatunétet).

® Galler 2004
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Av tabellen framgar att singelolyckorna dr dominerande pa motorvagarna
medan motes/omkaorningsolyckorna dominerar pa de bredare mer
trafikerade tvaféltsvagarna och singelolyckorna pa de mindre
landsbygdsvéagarna. | tatorter &r olyckor med oskyddade trafikanter den
vanligaste dodsorsaken. Detta kan indikera att pa mer trafikerade vagar
bor mittracken paverka vilken hastighet som bor tillatas, pa mindre
trafikerade vagar sidoomradets utformning och i tatorter graden av
separation av oskyddade trafikanter.

2.3 Attityder till hastighetsgranser idag

Transek AB har pa uppdrag av Vagverket genomfort intervjuer rérande
olika gruppers attityder till hastigheter 1999 och 2002 [5]. Beskrivningen
som foljer baseras pa resultat fran dessa.

Installning till hastighetsgranserna

Pa landsbygdsvagar tycker majoriteten att granserna ar lagom. Lite drygt
40 % tycker de ar nagot for laga pa 110-motorvégar, knappt 40 % pa 90-
vagar och ca 20 % pa 70-véagar. Man tycker i hogre utstrackning an
kvinnor att de &r for Iaga. | staderna ar man i huvudsak nojd med de 50
och 30 granser som finns med nagra undantag. Pa 30-strackor dar det inte
finns skolor eller daghem tycker 40 & 50 % att gransen ar for 1ag. A andra
sidan tycker ca 70 % att de ar for hdga pa 50-gator med skolor eller
daghem. I stort sett kan man alltsa konstatera att i flertalet fall tycker en
majoritet av de intervjuade att grdnserna &r ganska lagom.

"Hur tycker du att de skyltade hastighetsgranserna ar pa..."
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60%
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Det verkliga trafiktempot

Pa landsbygdsvéagar tycker ca halften att tempot &r alldeles eller nagot for
hogt. Maximalt 10 % tycker det ar for lagt, med den hogsta siffran for
motorvégar. Méan tycker i storre utstrackning &n kvinnor att tempot ar for
lagt. | tatorter tycker mycket fa, max 10 %, att tempot ar for lagt. Det
galler for 30-gator dar det inte finns skolor eller daghem.
Sammanfattningsvis kan man konstatera att for alla vag- och gatutyper
tycker ca halften och i nagra fall fler att tempot &r alldeles eller nagot for
hogt. Mycket fa, max 10 %, tycker det ar for lagt.

"Hur tycker du att det verkliga trafiktempot (de hastigheter som i alilménhet
halls) ar pa..."

100% +
80% —+ Dalldeles for hoga

W nagot for hoga

[ lagom

[ négot for laga

60% +

40% 1
W alldeles for laga

20% + Mej svar

Varfor foljs inte hastighetsgranserna?

Pa landsbygden ar de viktigaste skalen att man dras med i andras tempo
och att man blir fartblind och glommer gréanserna. | tatortstrafik &r det
framst att man ké@nner sig stressad och att man dras med i andras tempo.

2.4 Hastighetsoverskridanden idag

Vagverket foljer sedan 1997 hastighetsutvecklingen i vagnatet med arliga
stickprovsundersokningar, det s.k. basramprogrammet. Medelhastigheter,
andel trafik dver hastighetsgrans och genomsnittligt
hastighetsoverskridande for personbilar utan slap enligt 2004 ars
matningar for statliga vagar och 2003 ars matningar for kommunala
vagar redovisas i tabell nedan [24]
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TABELL 4 Genomsnittliga hastigheter och hastighetséverskridanden

HASTIGHETSGRANS GENOMSNITTLIG ANDEL OVER GENOMSNITTLIGT

KM/TIM HASTIGHET TILLATEN HASTIGHETS-
KM/TIM HASTIGHET OVERSKRIDANDE

% KM/TIM

30 statligt 35 76 10

50 statligt 52 69 9

tatort ej huvudled 42 44 8

50 tatort huvudled 48 53 7

70 statligt 68 60 12

70 tatort huvudled 63 34 8

90 statligt 89 50 11

110 statligt 111 60 12

110 motorvag statligt 110 64 12

Drygt hélften av alla trafikanter verskrider hastighetsgransen. Ca 10 %

overskrider med minst 15 km/tim. Den storsta andelen 6verskridandena

pa det statliga vagnatet forekommer vid de lagsta hastighetsgranserna 30
och 50 km/tim.

TABELL 5 Genomsnittlig reshastighet per vagkategori och
hastighetsbegransning for statliga vagar.
Hastighetsgréans Europavagar Riksvagar Priméra Ovriga
km/tim lansvéagar lansvéagar
50 50 51 54 54
70 73 72 71 66
90 89 89 88 85
110 108 106 96

De genomsnittliga hastigheterna ligger pafallande nara skyltad hastighet,
vilket kan indikera att den formella hastighetsgransen trots allt paverkar
forarnas hastighetsval i hog grad. Hastigheterna pa framst 70-vagar i det
ovriga lansvagnatet ligger lagre i forhallande till skyltad hastighet an for
manga andra vagtyper, vilket torde bero pa att vagens linjeforing m.m.
ofta inte medger hastigheter upp till hastighetsgransen.

Detsamma verkar galla for 110-végar i Region Norr dar
medelhastigheten for all trafik & 98 km/tim och for personbilar utan slap
102 km/tim, d.v.s. 110-granserna "utnyttjas” inte i norr. Motsvarande
siffra for sodra Sverige ar 114 — 115 km/tim.

2.5 Hastighetsgranser i Europa

Det finns inga rekommendationer om hastighetsgranser inom EU. Bade
hastighetssystem och faktiska hastighetsgranser varierar vasentligt, se
figuren nedan. Vanligaste motorvéagshastighet ar 120 km/tim med nagra
undantag uppat som Danmark, Tyskland, Frankrike, Osterrike och Italien
och nedat som Sverige, England och Norge.
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FIGUR 3 Hogsta hastighetsgrans pd motorvagar i ndgra europeiska lander

Bashastigheten pa tvafaltiga landsvagar varierar men ar oftast hdgre én
70 km/tim.

FIGUR 4 Bashastigheter pa landsbygd i nagra europeiska lander
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Det &r vanligt att systemen anvéander 10-steg som till exempel i Norge,
Danmark och Tyskland.

Hastighetssystemen i 6vriga nordiska lander, Tyskland, Frankrike och
Nederlanderna redovisas i bilaga 2.

2.6 Behov av forandringar
2.6.1 Allmant

Hastighetsbesluten om 90 och 110 km/tim har setts Gver successivt i
forsta hand i samband med ny- och ombyggnad. Det innebér att manga
90- och 110-beslut ligger kvar sedan 1971. Samtidigt har man pa
lansniva haft olika praxis for lokala sankningar. Det finns en tydlig kritik
att hastighetsgrénserna ibland upplevs som ologiska av trafikanterna.
Kunskaperna om systemet ar ocksa laga. Det &r helt tydligt att en samlad
éversyn av hastighetsgranserna utifran dagens transportpolitiska delmal
skulle kunna effektivisera transportsystemet och 6ka maluppfyllelsen

Om man tittar pa risken att dodas eller skadas for olika vagtyper och
olika hastighetsgrénser kan man konstatera att hastighetsgranserna inte
har satts sa att riskerna for olika vagtyper blir lika.

0,07

0,061

0,051

0,044 @110
0,03- W90
070

0,021

0,011

O_
MV 2+1  2F110 2F13m 2F9m 2F6m

FIGUR 5 Risken att dodas eller skadas svart for olika vagtyper och
hastighetsgranser. Figuren visar att hastigheterna inte i
tillrackligt hég grad har anpassats till den faktiska
sakerhetsnivan pa vagen. (MV = motorvag, 2+1 = Motesfri vag
med mittracke, 2 F = tvafaltsvag utan breda vagrenar, 2F 13 m =
bred tvafaltsvag, 2F 9 m = tvafaltsvag med 9 m bredd,2F 6 m =
smal tvafaltsvag med 6 m bredd)

Kriterierna har hittills inte utgatt fran det krockvald som méanniskor tal
utan byggt pa andra kriterier som bredd, sikt, viltskydd, forekomst av
gang- och cykeltrafik 0.s.v. Exempelvis har inte graden av separation
mellan motriktade korfalt ingatt i kriterierna trots att ca 1/3 av alla
dodsolyckor pa landsbygd ar métes- och omkorningsolyckor.
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Sidoomradets utformning har inte heller haft en tillrackligt framtradande
roll i beddmningen trots att ca 1/3 av dédsolyckorna &r singelolyckor.

Ursprungligen fanns aven kriterier som byggde pa utfallet av
polisrapporterade olyckor. Detta har senare andrats till utfallet av olyckor
med personskador. Antalet intraffade olyckor pa en viss vagstracka har
emellertid ofta varit litet och darmed statistiskt osakert. Metoden att
anvanda det faktiska utfallet av personskadeolyckor pa en viss stracka
som underlag fér beslut om hastighetsgrans har darfor ifragasatts alltmer.

De transportpolitiska delmalen har forandrats och kriterierna bor
tydligare kopplas narmare till dessa. Det finns darfor flera skal till att se
Over hastighetssystemet och successivt anpassa hastigheterna till
nollvisionen och dvriga transportpolitiska delmal.

2.6.2 Utmarkningssystemet

Nuvarande hastighetsutmarkningssystem har tillampats sedan 1971,
d.v.s. fran den tidpunkt da bashastighetssystemet och nuvarande
hastighetsgranser infordes. Kritik har riktats mot att kravet pa utmarkning
i nuvarande regelverk far orimliga konsekvenser om det atfoljs strikt och
som en foljd av detta varierar tillampningen 6ver landet.

Forhallandet att gallande hastighetsgrans i princip alltid maste markas ut
innebar att man oavsett "storlek” pa anslutande vagar maste méarka ut
hastighetsgransen pa dessa. Detta blir sarskilt markbart pa en vag med 90
eller 110 km/tim dar utmérkning skall ske med "upprepningsmarke” i
alla anslutningar med enskilda véagar. P2 motsvarande sétt skall
hastigheten markas ut dven pa den anslutande vagen, vilket oftast ar
bashastigheten, 70 km/tim.

Ett annat problem ar att méarket for tattbebyggt omrade inforts utan krav
pa tvingande tillampning vilket lett till en blandning av olika principer
for utmarkning och att trafikanten moter olika
hastighetsutmérkningssystem i olika tatorter. Utmarkningen med
tatortsmérke anvands framst i sodra Sverige. Kritiken mot market for
tattbebyggt omrade gar framst ut pa att trafikanterna inte kanner till
systemets uppbyggnad, d.v.s. att inom tattbebyggt omrade géller en
generell hastighetsgrans om 50 km/tim, saledes ar hogsta tillatna
hastighet 50 km/tim néar tatortsmarket passeras. Market har ocksa fort
med sig en del tillampningsproblem, mer om detta under avsnitt 5.4.

En faktor som komplicerar utmarkningsfragan ytterligare ar att
Végverket 1998 6verlamnade ett forslag till ny vagmarkesforordning som
annu inte departementet tagit stallning till. Férslaget, i den del det beror
utméarkning av hastigheter, gar i korthet ut pa att infora bestammelser
som innebér att bashastigheten 70 km/tim och hastigheten 50 km/tim
inom tattbebyggt omrade inte skall mérkas ut. Ett system som kraver
konsekvent utmarkning av granserna for tattbebyggda omraden och att
trafikanterna forstar systemets uppbyggnad.
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Sammanfattningsvis bedéms det finnas starka skal att ge forslag pa
andringar i nuvarande regler om utméarkning av hogsta tillatna hastighet,
samt att i denna del komplettera det férslag som tidigare éverlamnats till
Né&ringsdepartementet.

3 Hastighetsgranser och det
transportpolitiska malet

3.1 Inledning

Delmalen bade samverkar och motverkar varandra. For att tillgodose
kraven pa hog tillganglighet, positiv regional utveckling och sannolikt
hog trafikantacceptans behdver manga vagar goras sakrare for att
onskvard hastighetsgréns ska kunna 6vervédgas. Fordon och branslen
behover ocksa bli mer miljovanliga for att malen ska kunna uppnas.
Nedan foljer en genomgang av de olika delmalen och deras betydelse for
valet av hastighetsgranser.

3.2 Tillganglighet
Tillgénglighet kan definieras som den latthet med vilken medborgare och

naringsliv kan na det utbud och de aktiviteter som de har behov av i
samhallet.

Att skapa god tillgédnglighet ar huvudsyftet med transportsystemet.

Det transportpolitiska delmalet om tillganglighet uttrycks i propositionen
Transportpolitik for en hallbar utveckling som att "transportsystemet ska
utformas sa att medborgarnas och naringslivets grundlaggande
transportbehov kan tillgodoses™ (Prop. 1997/98:56).

| propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem
gors foljande tillagg (Prop. 2001/02:20):

o Tillgangligheten for medborgare och naringsliv mellan glesbygd
och centralorter samt mellan regioner och omvéarlden bor
successivt forbattras.

e Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan
tatortsomraden bor oka.

Det finns &nnu inga delmal uppsatta for tillganglighet, men arbete pagar
for att utveckla indikatorer Se t.ex. Positions-PM om delmalet positiv
regional utveckling, Vagverket augusti 2005 [22].

Valda hastighetsgranser har givetvis en paverkan pa restiderna, men
effekten skall inte éverdrivas. Vid den genomsnittliga pendlingsstrackan
20 km ger en sankning av gransen fran 90 km/tim till 80 km/tim en
restidsforlangning med 2 min och en sénkning fran 70 till 60 ger en
forlangning med 3 min.
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3.3 Regional utveckling

Under det senaste artiondet har det skett en successiv forandring av den
regionala utvecklingspolitiken vilket tydligt framgar av det senaste
regionalpolitiska beslutet En politik for tillvaxt och livskraft i hela landet
(Prop. 2001/02:4). De viktigaste forandringarna, som ar relevanta i det
har sammanhanget, &r:
e Forskjutning fran en uttalad fordelningspolitik — till en
uttalad tillvaxtframjande politik.
e Langsiktig hallbarhet — ekonomisk, social, ekologisk.
e En stérkt, mer medveten regional utvecklingsplanering —
nationella krav pa regionala utvecklingsprogram.

Man framhaller vidgade arbetsmarknadsregioner som ett viktigt
instrument att 6ka tillvaxten i hela landet. Bakgrunden &r att regioner
med ett stort och varierat arbetsplatsutbud har storre tillvéxt och ar mer
robusta. Om man kan vidga arbetsmarknadsregionerna kommer fler
manniskor att fa tillgang till en god arbetsmarknad och arbetsgivare far
tillgang till ett storre och mer varierat arbetskraftsutbud.

Aven méjligheterna att fa tillgang till hogre utbildning gynnas av goda
pendlingsmojligheter.

I Véagverkets Positions-PM om regional utveckling [22] ségs:

’Bryggan” mellan transportsystemférandringar och regional utveckling

ar till storsta delen de forandringar i tillganglighet, transportkvalitet och
livsmiljo som atgarder i systemet leder till.

Vidare:

Forbattrad tillganglighet, d.v.s. minskade uppoffringar for forflyttning av
manniskor och gods, kan leda till:

e Minskade transporttider och kostnader samt 6kad tillforlitlighet
for foretagens transporter, vilket &r av betydelse bade vid
personresor samt vid godstransporter fran och till
underleverantorer respektive forsaljningsmarknader

e Minskade transportuppoffringar for hushallen, vilket leder till
battre tillgang till olika samhallsutbud, fritidsaktiviteter m.m.,
som medfér attraktivare boendemiljoer

e Minskade transportuppoffringar inom och mellan lokala
arbetsmarknadsregioner. Detta underlattar bade medborgarnas
arbetsresor och naringslivets arbetskraftsforsorjning. Detta leder
till battre balans mellan utbud och efterfragan pa arbetskraft.

o Ett battre fungerande naringsliv skapar battre méjligheter for
medborgare att f de arbeten man efterfragar. Béattre livsmiljoer
for medborgarna skapar béttre forhallanden for naringslivet vad
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galler arbetskraftférsorjning. Naringslivet far ocksa battre
tillgang till en hemmamarknad

Arbetsmarknadsregionernas storlek bestdms av mojligheterna att kunna
dagspendla fran bostaden till arbetet. En intressant fraga ar da hur lang
restid man accepterar for dagspendling. En fingervisning om detta kan
man fa genom att titta pa hur lang faktisk pendlingsrestid vi har i landet.
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FIGUR 5 Andel arbetsresor kortare &n en viss procent, enkel resa [11]

Flertalet arbetsresor &r kortare &n en timme. Knappt 20 % av resorna ar
langre &n 30 minuter. I genomsnitt fér landet ar resan ca 30 minuter enkel
vag (nagra pendlar alltsd mycket langt). Den genomsnittliga reslangden
ar langst i skogslanen, med ca 50 km per dag. Restiderna ar dock langst i
Stockholm och Goéteborg, dar man reser nara 75 min per dag.
Huvuddelen av arbetsresorna i landet &r kortare &n 25 km enkel resa.

Man kan alltsa konstatera att mycket fa accepterar restider, enkel vag,
Over en timme. Det betyder att arbetsmarknadsregionernas utbredning
begrénsas av att restiden inte bor dverstiga maximalt en timme. Troligen
bor restiden vara kortare for att manga skall acceptera att pendla. Det &r
ocksa viktigt att konstatera att kvinnor reser kortare strackor an man.
Kvinnor reser i genomsnitt 36 km per dag medan man reser 50 km per
dag. Skillnaderna i restider ar dock inte sa stor, 58 min for kvinnor
respektive 66 min for man. Forklaringen ar att kvinnor har tillgang till bil
i mindre utstrackning &n man.

Nar man bestammer hastighetsgranserna, bor man alltsa beakta viktiga
pendlingsrelationer dar restiderna kan paverkas sa att de underskrider ca
en timme. Pendlingstider 6ver en timme accepteras av mycket fa. |
Stockholms- och Géteborgsregionerna verkar man acceptera langre tider,
men det kan ocksa vara en effekt av regionernas geografiska utbredning.

3.4 Nollvisionen

Nollvisionen innebar att ingen skall dodas eller skadas allvarligt i
trafiken, Nollvisionen och det trafiksékra samhallet (Prop. 1996/97:137).
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Végtransportsystemet skall idealt vara utformat sa att, om man foljer
trafikreglerna, inga allvarliga olyckor skall kunna intréffa.

Regeringen har ocksa faststallt ett etappmal:
e Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor
bor fortlopande minskas for alla trafikantkategorier
e Antalet personer som dddas till foljd av vagtrafikolyckor bor ha
minskat med minst 50 % till ar 2007 raknat fran 1996 ars niva.

For att uppna nollvisionen utgar man fran vad manniskan tal i form av
krockvald. De granser man da talar om ar 30 km/tim vid kollision med
oskyddad trafikant, 50 km/tim vid kollision fran sidan och 70 km/tim vid
frontalkollision. Om salunda den typen av kollisioner kan intraffa pa en
vagstracka, maste de ovan angivna hastighetsgranserna tillampas.

Hastigheten har en mycket kraftig inverkan pa den statistiska risken for
att dodas eller skadas i trafiken, som framgar av figuren nedan.

Omfattande empiriskt material [26] pekar mot att dodsrisken 6kar med
potensen 4,5 (hastighetsférandring *°) pé den relativa
hastighetsforandringen, dvs. om hastigheten 6kar med 10 % sa okar
dodsrisken med 54 % och risken att skadas svart med potensen 3,0
(hastighetsférandring *° ).

Risk att dodas resp. skadas svart

Doda
Svart skadade

. _% - - - Hastighetséandring
0;70

Hastighets&ndring i %

Risk att dodas/skadas
svart

FIGUR 6 Aven sma hastighetsférandringar har stor betydelse for att
paverka antalet allvarliga olyckor. Figuren visar sambandet
mellan en hastighetsandring och antalet déda respektive svart
skadade. En hastighetssankning pa 10 % minskar exempelvis
antalet dédsolyckor med nastan 40 % medan en motsvarande
héjning 6kar den med 54 %.
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Slutsatsen &r att hastigheten har en mycket stark paverkan pa
olycksrisken och speciellt risken for att dodas eller skadas allvarligt och
darmed pa majligheterna att uppna nollvisionen.

3.5 God miljo

God miljo kan omfatta ett stort antal aspekter i detta sasmmanhang varav
luftféroreningar och buller oftast &r de viktigaste. Lokalt kan det &ven
finnas andra aspekter som natur — och kulturmiljé som kan vara av
betydelse for val av hastighet.

De stdrsta emissionsproblemen idag ar CO,, NOx och partiklar.
Partiklarna kommer bade fran avgaser och fran slitage av vagbana, dack
och bromsar. Lite férenklat skulle man kunna séga, att i det har
sammanhanget, ar CO,, NOy av intresse oavsett var de slapps ut medan
partiklar framst &r intressant i staden.

For CO; innebar delmalet att utslappen 2010 skall ha stabiliserats pa
1990 ars niva, d.v.s. minska fran dagens ca 19 miljoner ton till 17.
Utslappen av NOy skall ha minskat med minst 40 % till 2005 jamfort
med 1995 ars niva. Det finns ocksa miljokvalitetsnormer som reglerar
halterna av fororeningar i luften (miljobalken (1998:808). Sadana finns
t.ex. for kvéveoxider och partiklar, som kan vara dimensionerande i
tatortsmiljoer.

CO,-utslappen, ar direkt kopplade till bransleférbrukningen.
Bransleforbrukningen och dédrmed koldioxidutslappen ar tydligt kopplade
till hastigheten for samtliga fordonstyper. For personbilar ar
bransleforbrukningen som l&gst vid konstant fart mellan 50 och 70
km/tim och 6kar sedan i tilltagande takt. Raknar man in accelerationer
och retardationer minskar dock bransleférbrukningen dven vid lagre
hastigheter. Accelerationer och retardationer 6kar ocksa utslappen. Hogre
hastighetsgranser leder till langre accelerationer och retardationer fran
stopp etc. Exempelvis leder detta till att emissionerna pa en lokalgata
eller centrumgata med mycket stopp kan vara lagre med skyltad hastighet
30 km/tim jamfort med 50 km/tim dven om utslappen i konstant fart ar
hogre i 30 km/tim.,

Bransleforbrukningen for personbilar 6kar med 9-13 procent da
hastigheten 6kar fran 70 till 90 km/tim, motsvarande 6kning for tunga
fordon ar 22-26 procent. For de tunga fordonen betyder ocksa
hastighetsforandringar betydligt mer an for personbilarna.
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FIGUR 7 Bransleférbrukning fér personbilar vid olika konstanthastigheter

Betydelsen av hastigheten for utslappen av koldioxid belyses ocksa av att
hastighetsGvertradelserna pa det statliga vagnatet ar 2002 resulterade i ett
merutslapp av koldioxid pa ca 700 000 ton. Detta kan tyckas vara lite
jamfort med de totala utslappen fran vagtransportsektorn. Satts det
daremot i perspektiv av idag genomforda atgarder for att minska
utsléappen &r det dock betydande méngder. Som exempel kan ndmnas att
det &r mer an dubbelt s& mycket som resultatet av laginblandningen av
etanol i bensin ar 2004.

Aven NOy och partikelutslappen (sdval avgaser som slitage och
uppvirvling av partiklar) 6kar med 6kande hastighet. Mojligheterna att
klara miljokvalitetsnormen for partiklar och kvavedioxid 6kar darmed
vid sankt hastighet.

Bulleremissionen &r ocksa beroende av hastigheten vid hastigheter 6ver
ca 50 & 60 km/tim. Bulleremissionen 6kar &ven vid ojamn hastighet.
Buller ar framst ett problem i tatorter och pa landsbygden déar det bor
manga manniskor utefter vagen.

Utover den direkta effekten av hastigheten pa bransleférbrukning,

energiforbrukning och emissioner har ocksa hastigheten betydelse for
trafikarbetet. Okad hastighet ger minskad restid som majliggor langre
och fler resor och transporter pa samma tid som tidigare. Hastighetens
effekt pa trafikarbetet &r ofta minst lika stor som den direkta effekten.

3.6 Jamstallt transportsystem

Delmalet uttrycks som: Transportsystemet ar utformat sa att det svara
mot bade kvinnors och méans transportbehov. Kvinnor och mén skall ges
samma mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning
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och férvaltning och deras varderingar skall tillméatas samma vikt (Prop.
2001/02:20).

| delmalet tas alltsa upp tva olika aspekter, dels att kvinnor och mén skall
kunna paverka besluten i lika hog grad, dels att transportsystemet skall ge
likvardiga resmojligheter for bada konen.

Som nédmnts ovan reser kvinnor i allménhet kortare strackor &n man. De
anvander ocksa i hogre utstrackning kollektivtrafik och gar mer &n man.
Det har visat sig att nar trafiksystemet forbattras med hogre hastigheter sa
utnyttjas det framst av mén till att resa langre strackor. Det &r darfor inte
alldeles givet att regionforstoring gynnar jamstalldheten.

Kvinnor varderar i allmanhet god miljé och sdkerhet hdgre an méan.
Kvinnor har betydligt lagre acceptans for 6kad risk. Det innebar ocksa att
kvinnor ofta ar mer positiva till Iaga hastighetsgranser och andra
trafiksakerhetsatgarder an vad man ar. Daremot varderar kvinnor
tillgodoseende av transportbehoven lagre &n man. Man kan alltsa
forvanta sig att valet av hastighetsgranser paverkas av i vilken man
kvinnor medverkar vid besluten. Darfor bor kvinnor ges mojlighet att
medverka vid och paverka vid beslut om ett framtida hastighetssystem
(hastighetsgranser).

Nutek har helt nyligen genomfort en ny normativ indelning i
arbetsmarknadsregioner — s. k. funktionella analys- eller
planeringsregioner med avseende pa mans och kvinnors
pendlingsmonster. Generellt har antalet regioner minskat sedan
foregaende indelning (1998), dock ser indelningen olika ut for méan
respektive kvinnor. Antalsskillnaden mellan mén och kvinnor tros spegla
olikheter i pendlingsmdnstren, dar man genomsnittligt har en geografiskt
storre arbetsmarknad an kvinnor. Sammanfattningsvis bér kunskapen om
mans och kvinnors olika pendlingsmonster kunna utgora ett instrument
eller kriterium for hur jamstalldhetsmalet paverkas vid val av
hastighetsgrans.

4  Strategi for en successiv anpassning

4.1 Strategin pa lang och kort sikt

Vagverket foreslar en strategi som syftar till

e att hastighetsgranserna ska prévas mot det transportpolitiska
malet

e Okad integrering mellan vagtransportplaneringen och
hastighetsfragan,

e (Okad anvandning av hastighetsgranser som varierar med trafik-,
vaglags-, vader- och siktforhallanden

e atgarder for 6kad forstaelse och respekt for hastighetsgranserna.

27



Hastighetsgranserna pa vagarna

Malet i det korta perspektivet ar att genomfora vissa forandringar under
ar 2007 som ska ge ett viktigt bidrag till etappmalet detta ar. Detta kan
goras pa tva olika stt:

e En total 6versyn av hela vag- och gatunatet gors ar 2007 med
nagot av de utredda alternativen A, B eller C som beskrivs i
avsnitt 5.2.

e En gradvis anpassning av hastighetsgranserna sker med malet att
na effekter fran ar 2007, vilket innebér att nuvarande och nya
granser tillats existera parallellt. Detta alternativ beskrivs narmare
I avsnitt 5.3.

Det langsiktiga malet ar att besluten om hastighetsgranser ska bidra till
att det transportpolitiska malet och de sex delmalen uppfylls. Grunden for
hastighetsgranserna ar att de ska sattas sa att malen for tillganglighet och
regional utveckling uppfylls men ocksa sa att hastighetsgranserna ska
narma sig de hastigheter som nollvision och miljomal kraver. 1 ett forsta
steg kan det innebdra att vissa hastighetsgranser maste sankas men ocksa
att det ar majligt att hoja andra. Beslut om malavvéagda hastighetsgranser
bor foregas av regionala beredningar for sammanhangande strak, dar
framst VVagverket, kommuner, lansstyrelse och polis med hjélp av
stodkriterier for vissa av delmalen foreslar nya hastighetsgréanser.

Genom att tydligare &n hittills integrera hastighetsfragan med
infrastrukturplaneringen i 6vrigt finns en stor potential att med
kostnadseffektiva atgarder astadkomma en saval hogre tillganglighet som
sakerhet. | ett langre perspektiv bor hojningar pa viktiga strak kunna
goras i takt med att fysiska atgarder som mittracken och
sidoomradesatgarder utforts samt att fordon, branslen m.m. gjorts
miljovénligare.

Variabla hastighetsgrénser bor anvandas i 6kad utstrackning i framtiden
for att Oka effektiviteten av vagtransporterna. Hastigheterna bor variera
med trafikflode, vaglag, vader, siktforhallanden m.m. sa att storsta
mojliga nytta uppnas. Harigenom kan man ocksa fa storre acceptans for
hastighetsgrénserna.

| hastighetsstrategin ingar ocksa flera atgarder for att fa 6kad forstaelse
och respekt for hastighetsgranserna. Information, automatisk
trafikkontroll (ATK), variabla hastigheter, intelligenta stédsystem (ISA)
och polisdvervakning ar de viktigaste inslagen i detta.

Skissen till hastighetsstrategi illustreras i grafen nedan.
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FIGUR 8 Grafen beskriver principiellt en strategi for hastighetsgranserna

pa vara vagar. | utgangslaget har vi en situation dar
hastighetsgranserna dverstiger de hastigheter dar en férare som
foljer alla regler inte behdver dédas eller skadas svart i trafiken.
Hastighetsgranserna ger ocksa utslapp av klimatgaser som inte
ar acceptabla, ger lokalt bullerstérningar eller gér att
miljokvalitetsnormerna dverskrids for luftkvalitet och partiklar.
De verkliga hastigheterna ligger dessutom ofta éver dagens
hastighetsgranser. Langsiktigt ska vi strava efter att
hastighetsgranserna éverensstdmmer med de ”sékra” och
miljoriktiga hastigheterna och att vi inte har nagra Gvertradelser.
Detta kan ske genom investeringar i vagar, fordon och nya
miljovanligare branslen. For att uppnd acceptans och respekt for
granserna kravs dkad anvandning av variabla hastighetsgranser,
omfattande information, begripliga hastighetsgrénser,
stédsystem som ISA och 6vervakning genom bl.a. ATK. Vissa
sakerhetsatgarder, exempelvis mittracken och
sidoomradesforbattringar bor goras for att tillgangligheten och
trafikantacceptansen ska forbattras.

4.2 Hastighetsgranserna ska provas mot det
transportpolitiska malet

| det langa perspektivet bor investeringsplaneringen utga fran
tillganglighetsmalen dar speciellt strak for arbetspendling och strak som
medger forstorade arbetsmarknadsregioner studeras, liksom viktiga strak
for regional och langvaga trafik. Fran uppsatta mal for restider i viktiga
resrelationer satts 6nskvarda hastighetsgranser pa olika strak. Med dessa
hastigheter som grund klarldggs med hjélp av stodkriterierna for séker
trafik och god miljo hur vagutformningen bor vara sa att den som kor
béltad och nykter i en séker bil i hastighet under hastighetsgrénsen inte
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ska raka ut for en dodsolycka eller svar skada i trafiken. Nya vagar kan
utformas pa detta satt och befintliga vagar kan forbéttras i de avseenden
de brister i utformning. Pa vagar med hastigheter > 70 km/tim behovs
ofta mittracken. Sidoomraden kan goras sakrare genom att sidoracken
satts upp, trad, stolpar och dyl. tas bort fran omradet narmast vagen.
Korsningar kan behova forbattras och gang- och cykeltrafiken separeras
fran biltrafiken. Langsiktigt bor vagarna ha sadan utformning och tillaten
hastighet att man uppfyller den hégsta klassen i det europeiska
klassificeringssystemet EuroRAP d.v.s. fyra stjarnor.

Hastighetsgranserna ska ocksa pa saval lang som kort sikt bidra till att
uppfylla miljomalen pa nationell och lokal niva. Det innebér att
hastighetssystemet ska bidra till COz2-malet. Hastighetssystemet kan bara
till en del ge ett bidrag har och andra atgarder kravs ocksa som redovisats
i Vagverket klimatstrategi [20]. Pa lokal niva bor hastighetsgranser sattas
sa att tillsammans med andra atgarder ingen blir stord av trafikbuller eller
att miljokvalitetsnormerna for partiklar eller kvavedioxid inte Overskrids.

| fraga om delmalet om ett jamstallt vagtransportsystem kan konstateras
fran ett flertal undersokningar att attityder och forhallningssatt till
hastigheter skiljer sig signifikant mellan kénen. Kvinnor vérderar
sékerhet och trygghet hogre &n man och accepterar lagre
hastighetsgranser. Kvinnor évertrader inte heller hastighetsgranserna i
lika hog utstrackning som mén. Det ar darfor vésentligt att man och
kvinnor far ett lika stort inflytande 6ver de framtida hastighetsgranserna
och accepterar dessa i lika hog grad.

Utover de transportpolitiska delmalen bor en strategi innehalla atgarder
for att vi langsiktigt ska uppna respekt och acceptans for
hastighetsgranserna. Detta kan ske genom informationsinsatser for att
skapa forstaelse for hastighetens avgorande betydelse for sakerheten och
satta hastighetsgranser samt stodsystem som intelligent farthallning (ISA)
och automatisk trafikkontroll (ATK). Overvakning, toleransgranser och
straffpafoljd har ocksa stor betydelse for efterlevnaden.

Flera av dessa langsiktiga mal &r motstridiga i det korta perspektivet.
Exempelvis skulle det vara mycket negativt for tillganglighetsmalen om
man omedelbart skulle sétta hastighetsgranserna sa att ”saker” hastighet
uppnaddes enligt principerna om manniskans maéjlighet att motsta
krockvald eller att CO2-malet skulle uppnas genom enbart
hastighetsnedsattningar. Pa langre sikt torde detta vara mojligt genom att
védgarna ges en sdkrare utformning och att nya branslen och fordon
kommer till anvandning. Det kan noteras att vara motorvagar har saval
den hogsta tillatna hastigheten och samtidigt ar den séakraste vagtypen.
Som ett led i den successiva anpassningen av hastighetsgranserna
foreslas att vissa forandringar av hastighetsgranserna gors pa delar av
vag- och gatunatet med bdrjan ar 2007. De namnda stédkriterierna som
ska vara till hjalp da nya hastighetsgranser satts innebar ofta att
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avvagningar behovt goras mellan delmalen. Den langsiktiga malbilden
och innehallet i sadana stodkriterier visas 6versiktligt i tabellen nedan.

TABELL 6 Langsiktig malbild och stodkriteriers uppbyggnad avseende de
trnasportpolitiska delmalen

DELMAL MALBILD STODKRITERIER
Tillgéangligt Hastighetsgranserna ar anpassade sa Berakning av restider for viktiga strak.
transport- att tillganglighetsmalen uppfylls for Hansyn till tillganglighetseffekter och
system framst konsekvenser for regional utveckling

Pendlingsstrak
Regionala strék
Strak for langvaga trafik
Strak for naringslivets tunga transporter
(80 km/tim tillforlitlighet, alltid full
bérighet)
Séker trafik Hastigheter anpassade efter Tillampningskriterier for trafiksdkerhet som
manniskans formaga att tala krockvald bygger pa krockvaldsmodell.
d.v.s. 4 stjarnor EuroRAP pa alla vagar Koppling till EuroRAP.

God miljo CO2-utslappen ska minska. Bidrag till CO2-maélet, miljokvalitetsnormer
Ingen stord av buller (MKN) uppfyllda m.a.p. luftkvalitet och
MKN 6verskrids inte partiklar samt riktlinjer buller
Jamstallt Ba&de méan och kvinnor accepterar Bada konen paverkar hastighetssystemet lika
transport- systemet i lika grad. Hansyn till kvinnors  mycket
system och mans olika resménster
Trafikant- Inga 6vertrédelser, anpassning av Systemet skall uppfattas som rimligt och
acceptans hastigheten begripligt och leda till 6kad regelefterlevnad;

kriterier for kundanpassning

Som stdd for den méalavvagning som ska ske da ny hastighetsgrans satts
har saledes ett antal stodkriterier upprattats, se bilaga 3. De hanfor sig till
delmalen tillganglighet, regional utveckling, siker trafik, miljo. Aven
kriterier for kundanpassning kopplat till beddmning av trafikantens
acceptans har tagits fram. Justeringar av dessa kriterier kan komma att
gbras om nya hastighetsgrénser infors enligt forslaget.

Malavvégning gors efter en regional beredning med deltagande av framst
lansstyrelse, regionalt sjalvstyrelseorgan (i férekommande fall),
kommun, polismyndighet och Vagverkets region. For malavvagningen
finns inga enkla matematiska samband som kan anvéndas.
Samhallsekonomiska beddmningar kan dock vara ett stod. For ett langre
strak klargors vilken dnskvard hastighet straket bor tillatas for sa att
malen for tillganglighet och regional utveckling tillgodoses. Denna
hastighet jamférs med vilken hastighet som vagen ar lamplig for enligt
kriterierna for séker trafik och god milj0. Ofta finns det en diskrepans
mellan dessa, varvid en subjektiv balansering mellan malen maste goras.
I de fall man véljer en malavvagd hastighetsgrans som ligger hogre an
vad kriterierna for saker trafik och god milj6é anger ar detta en indikation
pé brister som kan klarlaggas genom stodkriterierna. Atgarder for att
avhjalpa bristerna bor da provas i vagtransportplaneringen. Vid
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malavvégningen bor dven bedémas hur acceptansen for den foreslagna
hastighetsgransen blir. En alltfor 1ag trafikantacceptans kan tala for en
hogre hastighetsgrans for att man ska skapa forstaelse for
hastighetssystemet aven om 6vriga delmal talar for en lagre grans. Aven i
dessa fall bor fysiska atgarder dvervagas. Stodkriterierna for
kundanpassning (acceptans) behéver utvecklas genom forskning sa att
battre kunskap fas om hur trafikanterna gor sitt hastighetsval och inom
vilka granser man kan fa en acceptabel efterlevnad.

4.3 Okad integrering mellan vagtransportplaneringen
och hastighetsfragan

I vagtransportplaneringen sker normalt en beskrivning av vagnatets
nuvarande tillstand samt 6nskvart tillstand nu och i framtiden for att
uppfylla kundbehov och transportpolitiska delmal. Bland annat
analyseras tillgéngligheten till arbete och service, trafikséakerheten,
utslappen av luftféroreningar och klimatgaser samt regional utveckling.

I den nationella och regionala véagtransportplaneringen bor de végstrak
och vagforbindelser pekas ut dar hogre reshastighet &n bashastigheten &ar
onskvard. Detta bor ske med hansyn till en balansering pa systemniva
mellan malen for tillganglighet, regional utveckling och miljo. Restiden
ska vara acceptabel med hansyn till tillgédnglighet och regional utveckling
samtidigt som koldioxidutslappen fran végtransportsystemet som helhet
ska begransas. Om standarden pa de utpekade vagforbindelserna inte ar
tillracklig for de hogre hastigheterna med hansyn till sdkerhet och miljo,
kan detta successivt atgardas med riktade atgarder eller vaginvesteringar.

Véagforbindelser med behov av hoga reshastigheter ar i regel sadana

e som har stor betydelse for arbetspendling och dér restiden med de
hdgre hastigheterna kan begransas till cirka 30-45 minuter,

e dar de hogre hastigheterna kan medfora utdkade lokala
arbetsmarknader eller arbetsmarknadsregioner samt 6kad
samverkan mellan sadana regioner,

e som har stor mangd langvaga trafik,

e som innebar langa transportavstand i glesbygd.

De utpekade vagstraken och vagforbindelserna kommer darfor sannolikt
frdmst att omfatta det Nationella vagnatet samt de storre regionala
vagarna.

Idag finns en god kunskap om sambandet mellan vagens utformning och
risken att dodas eller skadas svart vid olika hastigheter. Denna kunskap
har kommit fram genom saval teoretiska studier, fullskaleforsok som
olycksuppféljningar dar speciellt djupstudierna av alla dédsolyckor som
skett de senaste 6 — 7 aren givit vardefull kunskap. I avsnitt 2.2 ovan
visades att motes-/omkdrningsolyckor och singelolyckor &r de helt
dominerande olyckstyperna pa landsbygden och olyckor med oskyddade
trafikanter inom tattbebyggt omrade. Avgdrande for vilken hastighet som
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kan tillatas fran ett nollvisionsperspektiv ar darfor pa landsbygden graden
av mittseparation och hur forlatande vagens sidoomrade ar. | tatorten ar
graden av separation av oskyddade den viktigaste faktorn ndr man ska
bedoma "saker” hastighet. Vi har saledes idag god kunskap om vilken
hastighet som bor sattas pa en vag eller gata beroende pa utformningen.
Omvant ar det mojligt att fran en given onskvérd hastighetsgrans
beskriva hur vagen ska vara utformad for att vara saker.

Flera europeiska motororganisationer, bl.a. Motorménnen i Sverige, har
tagit fram ett system for sakerhetsklassificering av végar som bygger
ovannamnda kunskaper. Hittills finns ett sadant system EuroRAP
(European Road Assessment Programme) [10] utarbetat for
landsbygdsvagar dar mittseparation, sidoomrade, korsningsstandard och
separation av oskyddade bedéms och viktas sinsemellan beroende pa
olycksrisken. Den hdgsta sakerhetsklassen ger 4 stjarnor och innebar
mycket liten risk for att dodas eller skadas svart om man haller
hastighetsgrénsen, &r béltad och nykter samt kor i en séker bil. Det finns
ett stort varde att i dialogen med trafikanterna sa langt mojligt anvanda
detta system eftersom det ar enkelt att féra en dialog kring och har gjorts
av organisationer som representerar manga trafikanter. Systemet ar sa
uppbyggt att man antingen kan ge vég ett visst antal stjarnor (1 — 4 st.)
med den hastighetsgrans vagen har eller omvant vilken hastighet en viss
vag bor ha for att exempelvis fa minst 3 stjarnor.

Genom att tydliggora dessa samband mellan utformning och saker
hastighet kan véagtransportplaneringen integreras béattre med planeringen
av hastighetsgranserna. Om man exempelvis dnskar kunna tillata en viss
hastighetsgrans for att tillgodose tillganglighetsmal kan man klarlagga
vilka brister i vagutformningen som bor atgardas for att kunna tillata
denna hastighet. Pa hogtrafikerade vagar torde det ofta réra sig om
mittracken och sidoomradesatgarder, pa lagtrafikerade framst
sidoomraden. | tatorter ar oftast 6kad separation mellan motorfordon och
oskyddade den atgéard som behdvs for att kunna ha en hog
hastighetsgrans. Korsningutformningen ar ofta ocksa viktig.

De mest tydliga exemplen pa hur 6kad integrering mellan
hastighetsbeslut och investeringsplanering finns pa de ca 150 mil breda
tvafaltsvagar ("13 meters vagar”) pa huvudvagnatet som ar 2007 annu
inte fatt mittracken och som har en primar funktion for tillgangligheten.
Dessa har med nuvarande hastighetsgrans 90 km/tim en risk att dédas
eller skadas svart som ligger dubbelt s hogt som de motesfria vagarna
och ar oftast tvastjarniga i EuroRAP:s skala med max. 4 stjarnor. En
héjning av hastighetsgransen ar darfor klart olamplig ur
sékerhetssynpunkt. Om daremot dessa vagar skulle forses med
mittracken och sidoomradena forbattrades skulle den tillatna hastigheten
kunna hojas till 100 km/tim och ca 25 liv/ar raddas. Dessa
kostnadseffektiva atgarder skulle saledes kunna forbattra saval
tillganglighet som sakerhet. Kostnaden for att atgarda kvarvarande 13 m-
vagar pa huvudvagnatet uppskattas till ca 3 mdr kronor.
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Manga tvafaltsvagar pa huvudvagnatet med begransad trafik har idag sa
lag standard att hastighetsgransen borde sénkas av sakerhetsskal. Om det
bedoms viktigt i vagtransportplaneringen att halla uppe en hdg
hastighetsgréans kan stodkriterierna for trafiksakerhet ge ledning om vilka
forbattringar som behévs for den 6nskvérda hastighetsgransen.

Under 2005 pabdrjas forsok med atgarder pa vagar med 7 — 9 meters
bredd och arsdygnstrafik 2000 — 4000 dar utbyggnad till fullstandiga
2+1-16sningar med mittracke beddéms bli for kostsamma. Tre olika
typlosningar kommer att provas:
1. mittracke med 1+1 korfalt men med sektion pa vissa strackor 2+1
som ger omkdrningsmaojlighet.
2. samma losning som 1 men dar mittracket ersatts av spérrlinje i
mitten med frasta réfflor.
3. vanlig tvafaltsvag med omkaorning tillaten pa strackor med god
sikt och fréasta mittréfflor.

Erfarenheter finns dnnu inte av dessa lésningar, men om utfallet blir gott
skulle denna 16sning kunna bli aktuell pa viktiga strak med relativt htga
hastighetsansprak men med begréansad trafik och dar mittracke darfor inte
ar nodvandig.

Ett nytt satt att arbeta med hastighetsfragorna integrerat med 6vrig
vagplanering kan saledes forvantas initiera kostnadseffektiva atgarder
som Okar tillgangligheten och hojer sékerheten.

Genomsnittskostnaden for att bygga en ny motorvag ar 45 Mkr/km, att
konvertera en befintlig 13 meters-vag till 2+1-vag med mittracke 2,3
Mkr/km och for att forbéttra en véags sidoomrade 0,3 Mkr/km.
Tillganglighets-/sakerhetshojande atgarder pa befintliga vagar ar ofta
kostnadseffektiva. Jamfort med nybyggnader kan langa véagstrackor
atgardas med dessa kostnadseffektiva forbattringar.

Den samhéllsekonomiska nyttan av att forse en befintlig 13 meters vég
med mittracke och gora vissa enklare forbattringar av sidoomradet ar
god. Vid 6 000 f/dygn &r den s.k. nettonuvardeskvoten for investeringen
ca 1,5 och vid 10 000 f/dygn ca 3,5, d.v.s. mycket Ilonsamma
investeringar.
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100 Mkr racker till ...
400
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km vag 200/ 333
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Ny motondg 2+1 pa befintlig Sidoomrades-
13 m vag atgarder
FIGUR 9 Exempel pad hur manga km vag som kan atgardas for 100 Mkr vid

normalkostnad fér nybyggnad av motorvag, férandring av en
bred tvafaltsvag till 2+1-vag med mittracke respektive forbattring
av vagars sidoomraden

4.4 Okad anvandning av variabla hastighetsgranser

Av acceptansstudien [5] framgar att manga anser att hastighetsgranserna
ar alldeles for stela. Det &r samma hastighet oavsett trafik, vader, vaglag
och ljusférhallanden. Dynamiska hastigheter skulle kunna vara ett satt att
l6sa det problemet. Av trafiksékerhetsenkaten, varen 2005, framgar
vidare att en majoritet, éver 70 %, tycker att variabla hastighetsgrénser ar

bra.

Genom att variera den hogsta tillatna hastigheten efter de lokala
forhallandena kan storre effektivitet av transportsystemet uppnas och
battre acceptans forvantas for gallande hastighetsgranser. Forhallanden
som kan inverka pa att hastighetsgransen varieras ar trafikflode, vaglag,
vind, siktforhallanden, skoltrafik och trafik i korsning.

Variabla hastigheter kan dels astadkommas genom variabla skyltar, dels
genom tidsmassigt bundna hastighetsgranser. De senare kan vara dels
bundna till arstid exempelvis vinterhastigheter, dels knutna till dygnet

sasom skoltid.

Forsoksanlaggningar variabla skyltar finns nu i drift pa 16 stéllen och
nagra tillkommer under ar 2006. Forsoken kommer att utvarderas under
2007/2008, varefter rapport om framtida anvandning av variabla
hastighetsgranser kommer att 1amnas till regeringen senast den 1 juli

2008 [35].
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Hittillsvarande erfarenheter i forsoksverksamheten tyder pa att variabla
hastighetsgrénser kan bidra till 6kad respekt for dessa — speciellt vid
svara vaglags- och trafikforhallanden. Om nya hastighetsgranser tas i
bruk ar 2007 kan vid denna tidpunkt endast de anlaggningar som ingar i
utvecklingsprojektet vara i bruk. Daremot kan genom en komplettering
av trafikforordningen metoden i framtiden bli ett viktigt hjalpmedel i
strategin for att 6ka respekt och forstaelse for hastighetsgranserna. For
narvarande pagar arbete att gora kommande anlaggningar mera
kostnadseffektiva.

Végverket anser att andra former av variabla hastighetsgranser an de som
hittills anvants bor 6vervéagas. Exempelvis bor undersdkas lampligheten
av att pa vissa vagar tillampa lagre hastigheter under hdgsommaren da
vasentligt fler olyckor intraffar &n under en normalmanad eller om
andelen végar med vinterhastigheter kan 6kas om 10-steg tillampas.

Vad det galler vissa luftféroreningar, speciellt partiklar, ar problemen
kopplade till en viss del av aret och till vissa meteorologiska
forhallanden. Partikelhalter ar som hogst pa varen da vagbanorna torkar
upp. Omraden och strackor med problem att klara miljokvalitetsnormen
for partiklar lampar sig darfor for variabla hastighetsgranser som kopplas
till dagliga prognoser av luftféroreningshalter.

Ett effektivt system med hastighetsgranser, som varierar med trafik-,
vader-, sikt- och vaglagsforhallanden forutsatter att granser i 10-steg fran
30 km/timtill 120 km/tim kan anvandas. Pa sikt bedoms ocksa att
stodsystem som ISA kommer att finnas till trafikanternas hjalp att veta
vilken hastighetsgrans som galler pa den stracka man kor pa. Da bor
nackdelen av att ha manga hastighetsgranser minska.

45 Atgarder for okad forstielse och respekt for
hastighetsgranserna

4.5.1 Inledning

I avsnitt 2.4 har redovisats de hastighetsoverskridanden som sker idag.
En stor potential finns att kraftigt forbattra trafiksakerheten och miljon
om man kan astadkomma en battre efterlevnad av hastighetsgranserna.
Vé&g- och Transportforskningsinstitutet VTI har beréknat att minst 150
liv/ar skulle kunna sparas om alla trafikanterna respekterade
hastighetsgranserna [9].

Végverket har i sin Klimatstrategi beréknat att hastighetsdvertradelserna
pa det statliga vagnatet gav 2002 ett merutslapp pa ca 700 000 ton
koldioxid [20].

En avgorande del i hastighetsstrategin ar darfor att 6ka forstaelse och

respekt for hastighetsgranserna. Vagverket bedomer att betydande
resultat kan astadkommas genom en kraftfull satsning pa ett antal
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&tgarder som tillsammans ger synergieffekter. Atgarderna beskrivs
nedan.

45.2 Kommunikation

Saval den langsiktiga hastighetsstrategin som introduktionen av ev. nya
hastighetsgrénser fordrar en omfattande kommunikation till
fordonsforare, 6vriga trafikanter, myndigheter, organisationer och foretag
samt till allmanheten. Avgorande for att lyckas i strategin ar formagan att
skapa forstaelse och acceptans hos allmanhet och trafikanter for de
atgarder som kravs for att uppna hastigheter i vagtransportsystemet
avvagda mot det transportpolitiska malet.

For att forma trafikanterna att efterleva hastighetsgranserna maste
trafikanterna uppleva dessa som “rdtta” med hansyn tagen till samtliga
transportpolitiska delmal. Den skyltade hastigheten ska 6verensstimma
med en ’séker hastighet” med hansyn till vagens sakerhetsstandard,
fordonet och forarens beteende. Den som kor i en séker bil och foljer
reglerna ska kunna gora misstag utan att dodas eller skadas for livet i
vagtrafiken. Hastigheten maste lokalt anpassas efter de problem som
finns att klara miljokvalitetsnormer och bullerriktvarden. Pa en
overgripande niva maste ocksa hastigheterna anpassas s att ett bidrag
ges till minskningen av koldioxidutslappen fran sektorn.

Dessa samband utgér grunden for hastighetskommunikationen och
forklaring till varfor en viss vagstracka har asatts en viss hastighetsgrans.

Generellt for en kommunikation som syftar till att skapa acceptans for
vissa atgarder och forandra ett beteende i en énskvard riktning, ar att
kommunikationen av problemet bor forega kommunikationen av
I6sningen. D.v.s. budskapet att antalet doda och allvarligt skadade i
trafiken ar oacceptabelt hdgt och att hastigheten ar den enskilt viktigaste
bidragande orsaken till detta ska forega I6sningen i form av
hastighetsgranser anpassade till vagens sakerhetsstandard. For miljomalet
géller att forklara sambandet mellan emissioner och hastighet samt att
sankta hastigheter &r en av flera viktiga atgarder for att klara detta mal.

Kommunikationsstrategin for ett nytt hastighetsgranssystem foreslas
darfor besta av tva faser. Den forsta fasen utgors av en langsiktig
natverkskommunikation i samarbete med viktiga partners, riktad till saval
primara malgrupper som vidareinformatdrer och andra aktorer. Under
denna fas organiseras de natverk som ska anvandas for den fortsatta
hastighetskommunikationen. En viktig del av detta arbete sker genom
huvudsakligen befintliga natverk av vidareinformattrer inom bl. a. NTF,
MHF, SNF, Grona bilister, motororganisationerna, transportbranschen,
kommunerna och polisen.

Innehallet i natverkskommunikationen &r 6vergripande, d v s det
beskriver problemet med ddda och allvarligt skadade i trafiken, trafikens
miljoproblem, hur hastighetsgranser kan medverka till att minska dessa
problem och hastighetskamerornas roll och betydelse for hastigheten pa
vagarna. Man sétter vidare in fragorna i nollvisionssammanhanget och

37



Hastighetsgranserna pa vagarna

far da ocksa anledning att ta med hastighetens betydelse for krockvaldet
samt behovet av trafiksdkerhetshojande atgarder pa vagarna.

Kommunikationsaktiviteterna maste samordnas bade inom Vagverket
och mellan Végverket och externa aktorer. Organisationsfragor,
natverksuppbyggnad, ansvarsfordelning ar exempel pa fragor som kan
hanteras utan att alla delar av den nya inriktningen ar kénda och
forberedande organisationsinsatser kan ocksa inledas innan slutliga beslut
om nya hastighetsgranser &r fattade.

Den andra fasen av kommunikationsstrategin kommunicerar l6sningen pa
problemet, d.v.s. varfor en viss hastighetsgréns galler for en viss vagtyp.
Det sker i forsta hand genom en rikstackande information som utnyttjar
kopt utrymme i tillgdngliga massmedier (press, etermedier, stortavlor,
bio, trycksaker etc.) for att 6ka medvetenheten om att nya
hastighetsgréanser infors och konkret informera om vilka
hastighetsgranser som kommer att gélla och hur évergangen kommer att
ga till.

Kommunikationen genom natverken fortgar aven under fas tva for att
regionalt och lokalt understddja den nationella informationen genom att
komplettera denna med lokal information om hastighetsgransen ”pa din
vag”. Lokalt forutsatts &ven kompletterande information om
trafiksékerhetskameror och polisévervakning.

Den rikstackande informationen bor vara ett gemensamt atagande av
Végverket och nagra samarbetspartners, bland dem
frivilligorganisationerna pa trafiksakerhets- och miljoomradet,
kommunerna och polisen och inledas nagot halvar innan nya
hastighetsgréanser borjar inforas.

Kommunikationen av hastighetsstrategin behdver samordnas med 6vrig
trafiksakerhetskommunikation och andra trafiksakerhetsatgarder inom
ramen for Vagverkets planerade satsning " Trafiksakerhetsaret 2007”. Det
ar ocksa vasentligt att polisens och Vagverkets gemensamma projekt for
installation av nya trafiksakerhetskameror under 2006-07 lankas samman
med kommunikationen av de nya hastighetsgranserna.

Polisens engagemang vid inférande av nya hastighetsgranser ar
avgorande for framgang. Det ar onskvart att kommunikationsinsatserna
far stod av en intensifierad dvervakning av hastighetsgranserna med saval
polis som trafiksakerhetskameror (ATK), ev. i kombination med ské&rpta
toleransgranser vid hastighetsovertradelse. Pa langre sikt kan
kommunikationen kombineras med béttre stodsystem for férarna, sasom
intelligent hastighetsanpassning (ISA).

Utvérdering av genomfdrda kommunikationsinsatser bor goras
regelbundet under arbetets gang samt vid informationsinsatsernas slut.

De totala kostnaderna for kommunikationsinsatserna &r beroende av hur
stora forandringar som gérs 2007 men kan komma att uppga till narmare
50 miljoner kronor, varav kopt utrymme for den rikstackande
informationen ca 25 miljoner.
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4.5.3 Automatisk kameradvervakning, ATK

Automatisk kameradvervakning har visat sig vara en mycket effektiv
metod att hjalpa trafikanterna att inte dverskrida hastighetsgréanserna. Av
Vagverkets trafiksakerhetsenkat varen 2005 framgar att en majoritet av
de tillfragade tycker att ATK é&r ett bra satt att dvervaka
hastighetsgrénserna.

De nuvarande 400 kamerorna ersétts fram till &r 2007 med 700 st. nya.
Utbyggnaden innebdr att nuvarande system med stor manuell hantering
byts ut till ett betydligt mer effektivt system for att skota
hastighetsOvervakning och hantering av registrerade Overtrédelser.
Hastighetsovervakningsplatserna med ATK kommer till vervagande del
att etableras pa hogtrafikerade vagar som inte ar motesseparerade och dar
det beddms bli stora hastighetsovertradelser och stor andel allvarliga
hastighetsrelaterade olyckor (frontalkollisioner och singelolyckor).

Det ar viktigt att dessa atgarder samordnas med ett ev. inférande av nya
hastighetsgranser. Synergieffekter kan uppnas genom ett samtidigt
genomfdrande av dessa atgarder i kombination med information om
hastigheter och sakerhet.

Redan nu anpassas planeringen av hastighetsovervakningsplatser med
ATK till eventuellt nya hastighetsgrénser. | huvudsak bedémer vi att
valet av platser for 6vervakning kommer att ske pa samma typ av vagar
oberoende av om nya hastighetsgranser infors eller inte. Da ett antal
hogtrafikerade vagar med lag sékerhetsstandard sannolikt kommer att fa
sénkt hastighet, om hastighetsgranserna anpassas till nollvisionen, blir
Overvakningen av dessa végar viktig. Det kommer dock att finnas ett
antal fall dar ATK-6vervakning blir &n mer angelagen om
hastighetsgranserna andras pa en del av vagnatet. Det &r vagar som
kommer att fa hojda hastighetsgranser av tillganglighets- och
acceptansskal men dar det ar av véasentlig betydelse att man inte far
overskridanden av hastighetsgransen. Dar kan ATK komma att vara ett
effektivt hjalpmedel for att forhindra sadana 6verskridanden.

Vagverket har i Klimatstrategin [20] for vagtransportsektorn bedomt att
en fortsatt utbyggnad av ATK skulle kunna minska utslappen av
koldioxid med drygt 200 000 ton till 2010.

4.5.4 Polisdvervakning

Polisens engagemang vid forandring av hastighetsgranser &r mycket
viktig. De maste vara delaktiga och stélla upp bakom idéerna till strategin
och vara beredda att sétta av tillrdckliga resurser for 6vervakning —
speciellt da nya hastighetsgranser infors.

Med dagens Gvervakningsniva ar den objektiva upptacktsrisken vid
hastighetsovertradelse for "normalbilisten” en bot var 30:e ar. Bilisterna
ar dock mycket kénsliga for forandringar i 6vervakningen. Sambandet
mellan polisens insatser i Overvakning och forandringar i hastigheterna ar
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emellertid osakra. Ju hogre risk for upptéckt trafikanten upplever desto
béttre effekt. Polisens synlighet ar darfor viktig. Effekten ar ocksa
“farskvara”, overvakningen maste darfor vara uthallig. Overvakningen
bor koncentreras till en begransad del av vagnétet, dar olycksbelastning
och hastighetsniva ar viktiga faktorer for valet.

Toleransnivan ar ocksa betydelsefull och styr bilistens hastighetsval.
Rikspolisstyrelsen (RPS) kommer under hosten 2005 att paborja arbetet
med en strategi for trafikovervakningsfragor. Syftet ar att effektivisera
overvakningsinsatser och astadkomma storre likheter mellan lanen.

Aven botens storlek har betydelse for efterlevnaden. Sverige har jamfort
med andra lander en lag bot vid hastighetsovertradelser. Som ett extremt
exempel kan ndmnas att i Sverige vid begransningen 50 km/tim och Norge
vid 60 km/tim sa blir vid en dvertradelse med 25 km/tim botesbeloppet i
Sverige 1 600 kr och i Norge 6 500 kr. Vid en kraftig héjning av boten far
man formodligen en 6kad regelefterlevnad. Forutsattningen &r att bilisten
har kunskap om bdteshdjningen och att man upplever att det finns risk att
bli upptackt [9]. En Gversyn av boten sker nu av bl.a. Riksaklagaren.

455 Intelligent stod for anpassning av hastighet - ISA

Ett mycket viktigt stodsystem i framtiden for att ge trafikanterna stod att
halla ratt hastighet ar ISA — Intelligent stod for anpassning av hastighet.
Av acceptansundersokningen redovisad ovan under avsnitt 2.3 framgar
att viktiga orsaker till att man haller for hog fart ar att manga kanner sig
stressade, att man dras med i andras tempo och att man blir fartblind och
glommer gréanserna. Av trafiksékerhetsenkéten 2005 verkar det dock inte
som flertalet kdnner behov av hjalpmedel for att halla
hastighetsgranserna. Ca 40 % kanner ett sadant behov medan 60 % inte
gor det.

Vagverket har i manga ar arbetat for att fa fram ett
hastighetsinformerande system i fordon i syfte att pa frivillig vag uppna
en battre efterlevnad av hastighetsgranserna pa vara vagar och darmed
kunna minska antalet skadade och dddade i trafiken.

Den storsta satsningen gjordes under tidsperioden 1999-2002 da det
storskaliga hastighetsanpassningsforsoket ISA genomférdes i fyra olika
kommuner i Sverige. Orterna som deltog var Borlénge, Lidkoping, Lund
och Umea. Totalt deltog ca 5 000 fordon, fordelat pa bade privata fordon
och yrkesfordon, och uppskattningsvis ror det sig om ca 10 000 forare
som provade ISA-systemen.

ISA-forsoket och resultatet av detta finns beskrivet i ett flertal
utvérderingsrapporter och broschyrer. Sammanfattningsvis kan sagas att
ISA-forsoket visat att det finns en bred acceptans for
hastighetsinformerande system bland anvandarna och att systemen har en
stor trafiksékerhetsforbattrande potential.
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Forarstodsystem som ISA, alkolas och baltespaminnare bedoms i flera
studier ha stor trafiksékerhetsforbattrande potential. Bl. a. i en
underlagsrapport till Vagverket fran 2003 bedoms totalpotentialen for
ISA for hela vagnatet (landsbygd och tétort) vara en minskning av antalet
dodsfall vara ca 20 % inom problemomradet hastighet [25]. Den stora
potentialen att reducera antalet dédade i végtransportsystemet gor
foljaktligen att ISA &r ett mycket viktigt verktyg att arbeta vidare med.

Sedan forsoket avslutades har VVagverket arbetat vidare med ISA enligt
en strategi som huvudsakligen bygger pa féljande delmoment:

e Vigverket foregar med gott exempel och utrustar successivt sina
egna fordon med ISA.

e Vagverket verkar inom ramen for sektorsuppgiften och paverkar
andra aktorer att stalla krav pa ISA i sina egna och upphandlade
transporter.

e Vagverket samarbetar med fordonsindustrin for att hitta attraktiva
ISA-l6sningar som kan integreras i fordonen.

e Vagverket prioriterar fardigstallandet av NVDB inklusive
hastighetsgréanser.

o Véagverket verkar internationellt for att paskynda inférandet av
ISA (Speed Alert).

Véagverket beddmer att ISA kommer att bli ett allt viktigare stodsystem
for att hastighetsgranserna ska respekteras. Till ar 2007 kommer
formodligen endast ett forhallandevis litet antal fordon ha sadana system.
Trots detta kan det fa betydelse — inte minst i tatorter — om taxibilar,
fardtjanstbilar och andra tjanstefordon far sddana stodsystem eftersom
dessa da paverkar manga andra fordon att halla ratt hastighet.

ISA kan pa langre sikt ge stora effekter for saval trafiksakerheten som
utsldppen av koldioxid.

4.5.6 Vinterhastigheter

Efter forsok med vinterhastigheter har beslutats att mojligheten att sénka
hogsta tillatna hastighet vintertid ska finnas kvar. Denna méjlighet, som
utnyttjas framfor allt i Norrland, forutsatts finnas kvar &ven i framtiden
for att anpassa tillaten hastighet till vaglagsforhallandena och darmed
ocksa 6ka acceptansen for hastighetssystemet. Om 10-steg kan tillampas
torde mojligheterna dka vasentligt att kunna tillampa vinterhastigheter
och fa acceptans for detta.

Som ovan namnts leder uppvirvling av partiklar fran dubbdacksslitage
och sandningsand pa varen till 6verskridande av miljokvalitetsnormen for
partiklar. Ett alternativ till att utnyttja variabla hastigheter som delatgérd
for att klara normen, ar att pa strackor med problem utnyttja
vinterhastigheter. Perioden med vinterhastighet bor da forlangas pa varen
till slutet av april eller borjan av maj for att den skall fa optimal effekt pa
minskning av partikelhalterna.
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5 Hastighets- och utmarkningsalternativ
som analyserats

5.1 Inledning

Ovan har namnts att forandring av hastighetsgranser kan ske pa tva
principiellt olika satt. Antingen kan man genomfora en total 6versyn av
hastighetsgranserna pa hela vagnatet vid ett tillfalle och da infora ett nytt
hastighetssystem eller kan man successivt fordndra hastighetsgranserna. |
utredningen har tre olika hastighetsalternativ studerats med
forutsattningen att en total dversyn av hastighetsgranserna pa hela
vagnatet sker. Detta beskrivs nedan i avsnitt 5.2. Vidare har utretts hur
en successiv forandring av hastighetsgranserna skulle kunna ske. Detta
beskrivs i avsnitt 5.3. I avsnitt 5.4 redovisas 6vervaganden som gjorts
avseende hur utmarkning av hastighetsgranser bor ske.

5.2 Hastighetsgranser som infors samtidigt pa hela
vagnatet

Féljande tre olika hastighetsalternativ har studerats, varvid forutsatts att
ett av dessa skulle inforas samtidigt for hela vagnatet.

Alt. A
Alt. B
Alt. C

I alt. A har nuvarande hastighetsgranser med udda 20-steg fran 30 till 110
km/tim studerats. Nya stodkriterier och malavvagning mot de nuvarande
transportpolitiska delmalen kan innebéra att det blir férandringar i
hastighetsgréans pa enskilda strackor jamfort med dagens situation.

| alt. B studeras jamna 20-steg fran 40 till 120 km/tim. Det stod tidigt
klart i utredningen att detta system ocksa maste innehalla gransen 30
km/tim med hansyn till dels det krockvald oskyddade trafikanter tal och
dels till den acceptans denna grans fatt vid skolor, centrum- och
bostadsgator.

| alt. C utreds 10-steg fran 30 till 120 km/tim. Pa grund av det stora
antalet granser som trafikanten maste halla reda pa i detta system har
utredningen varit oppen for att slopa nagon eller nagra av dessa granser
om de inte anses absolut nédvandiga.

Principerna for det arbetssatt som tillampas i Véagverket fr.o.m. mars
2005 for beslut om 90 och 110 km/tim har varit forebild i genomfoérandet
av testerna — d.v.s. en helhetssyn mot det transportpolitiska malet for
funktionella forbindelser i regional samverkan foljt av sjalvstandiga
beslut av respektive instans med redovisning av effekter mot mal for hela
forbindelsen.
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5.2.1 Tester av tre olika hastighetsalternativ

De tre hastighetsalternativen med sina respektive stodkriterier, bilaga 3
har testats ”pa skrivbordet” i ett antal olika landsbygdsomraden av olika
karaktar i tre 1&n samt i ttorter med olika storlek och geografisk
belagenhet. | dessa omraden har stora och sma végar studerats. Vidare
har viktiga strak pekats ut for arbetspendling, forstorade
arbetsmarknadsregioner, langvaga trafik samt naringslivets transporter.
Det innebér att aven strak utanfor dessa testomraden har studerats
exempelvis fran Harjedalen till regioncentrum i Ostersund och till Géavle
via vag E4.

For dessa végar har nya hastighetsgranser enligt de tre alternativen tagits
fram med hjélp av stodkriterierna. Med detta material som underlag har
samrad skett med normalt lansstyrelse, berérda kommuner, polis och i
forekommande fall regionala sjalvstyrelseorgan. Forslag till malavvagda
hastighetsgrénser har tagits fram. Med dessa forslag som underlag har
effektbedémningar gjorts pa nationell niva, varvid det forutsatts att
andringar skulle ha gjorts pa samma sétt som i testomradena.

5.2.2 Konsekvenser av de olika hastighetsalternativen

Alternativen och deras for— och nackdelar
Testerna i landsbygds- och i tatortsomradena har visat pa vissa skillnader
i konsekvenserna av de tre hastighetsalternativen.

Alt. A Alt. B Alt.C

69 @ 69 €9 (@
€ @ @ € @] @ €@ € @ @ 55555

eFarre andringar, Stammer ofta vél in pa | = Ger farre andringar
20-steg upplevs olika vag- och och darmed lagre
ofta som for stort gatutyper effekter an systemet
steg av andring | Alla nuvarande granser | med jamna 20-steg
L aga kostnader omprovas, latt att sénkal < 50 i tatort har i
resp. hoja 10 steg jamf.| testerna ofta
med dagens grénser upplevts som en
e Ger storst effekter ondodig gréns.

* Vissa végtyper passar
inte utan atgarder in i
20-stegsystemet

e Hogst kostnader och
pressad tidsplan p.g.a.
att nastan alla végar far
ny hastighetsgrans
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Forutom dessa iakttagelser har foljande synpunkter kommit fram vid
testerna och genomgangar med olika aktorer.

AltA (9 69 @ @ @

+ laga kostnader och kant system

+ féarre forandringar av lokala trafikforeskrifter

- vid omprévning av grans stort steg med 20 km/tim

- kan bli slentrian i prévning av ny grans — enklast att behalla det man har

Ate @@ € & @ @

+ Samtliga hastighetsgranser (utom 30 km/tim) omprovas efter senaste
kunskap

+ forandringssteget blir normalt mattligt, +10 km/tim jamfort med dagens
hastighetsgrénser

+ helt nytt system som underl&ttar "marknadsforingen” av systemet infor
trafiksakerhetsaret 2007

+ for landsbygdsvagar kan fyra hastigheter valjas vilket underlattar att
koppla en hastighetsgrans till viss vagtyp

+ 30-40-60 passar ofta vl in i gatusystemet i tatort Mjukare korsatt med
40/30-gator an 50/30-gator.

+ 80 gemensam grans for lastbilar-bussar-personbilar, vilket leder till
jamnare trafikrytm

- vissa vagtyper passar inte utan atgarder in i 20-stegsalternativet

- samtliga hastighetsskyltar maste fa ny hastighetsmarkering eller bytas

- alla lokala trafikforeskrifter maste skrivas om — berér kommuner,
lansstyrelser och Véagverket

- pressad tidsplan eftersom nastan alla granser maste provas pa nytt

ac 69 69 € @ €9 69 @ @ @

+ lattare att anpassa hastighetsgransen till den aktuella végstandarden

+ ger mojlighet att undvika olampliga hojningar (exempelvis befintliga
breda 90-véagar utan mittseparation och daliga sidoomraden - 2
stjarniga for 90 km/tim)

+ mojliggor vinterhastigheter och variabla hastigheter i storre omfattning

- svart for trafikanten att halla reda pa aktuell hastighetsgréans

- svarare att astadkomma "sjalvforklarande™ hastighetsgrans

- manga skyltar maste bytas ut

- manga lokala trafikforeskrifter behover skrivas om

Konsekvenser for de transportpolitiska delmalen av de
testade alternativen

De tester som utforts med regionala beredningen med helhetssyn och
foreslagna stodkriterier indikerar att

e Flertalet motorvagar hojs till 120 km/tim i alt. B och manga i C.
Trafikarbetet pa dessa vagar star for nara 25 % av det totala
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trafikarbetet pa statliga véagar och kan bli kéansligt ur COz-
synpunkt. VVagverket avser att utreda om man kan koppla de
regionala hastighetsforslagen med ett beting att de totala CO2-
utslappen ska minska eller atminstone inte ka. Sankning
permanent eller under vissa tider till 100 km/tim i
storstadsomraden kan behovas i alt. B med stod av exempelvis
variabla hastighetsgranssystem.

e ”Norrlandsvagarna”, d.v.s. de ca 350 milen 6-9 meter breda
vagarna med 110 km/tim, far sankt hastighet till 100 km/tim i
atminstone alt. B. Till viss del kompenseras det av att pa viktiga
strak kan manga 90-vagar hajas till 100 km/tim.

e Enstor andel av dagens 90-végar i Syd- och Mellansverige,
bedoms sarskilt i alt. B fa sankt hastighet till 80 km/tim p.g.a.
bristande sidoomrade och pa hogtrafikerade vagar brist pa
mittseparation.

e En stor andel av dagens 70-vagar far sankt hastighet till 60
km/tim i alt. B. Dessa utgors ofta av smala vagar med lag
linjeforingsstandard och en i stort sett obefintlig sakerhetszon. Ca
2000 mil av dessa har grusbelaggning.

e Vigar pa viktiga strak far forhallandevis farre sankningar &n
vagar pa det 6vriga vagnatet.

| testerna som har utforts for saval landsbygdsférhallandena som for
tatorter har det visat sig att forandringarna i alt. A med bibehéllande av
dagens hastighetsgranser 30 — 110 km/tim blir mycket begransade. Detta
torde dels bero pa att de nédvéandigaste forandringarna redan &r gjorda i
nuvarande system, dels pa att &ven om en forandring ar motiverad har det
i manga fall bedomts for stort steg att forandra 20 km/tim for att fa
acceptans for den nya hastighetsgransen. Pa grund av att forandringarna
blir sa fa i alt. A har effektberdkningar gjorts enbart for alt. B och C.

Berakningarna bygger pa att efterlevnaden pa en forandring av
hastighetsgransen pa 10 km/tim blir 3-5 km/tim. Skulle de samlade
insatserna av information, ATK och 6kad 6vervakning lyckas val skulle
effekterna kunna bli de dubbla.

Tillganglighet

Berakningarna visar for alt. B att den totala restiden pa det statliga
vagnatet kommer att 6ka med ca 1,5 % - framst pa de mindre véagarna. Pa
motorvagarna minskar restiderna med drygt 2 %. | alternativ C bibehalls
manga av dagens hastighetsgranser pa det statliga vagnatet och darmed
blir inte restidsforlusterna lika stora — ca 0,4 %.

En restidsanalys har utforts for alt. B och C i Vé&xj6. De visar for ett stort
antal resrelationer (16 x 16 st.) att i alt. B skulle den genomsnittliga
restiden 6ka med 4,6 % och i alt. C med 3,4 %. | tatorterna blir i absoluta
tal restidsforlangningarna inte sa stora. | Vaxjo beraknades restiderna i de
flesta resrelationer inte 6ka med mer &n 15 — 20 sekunder. Bara i nagot
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enstaka fall beraknades restiden 6ka med mer dn 1 minut. | manga
landsbygdsrelationer blir inte heller férandringarna i absoluttal sa
dramatiska. Nagra exempel pa beréknade restidforandringar om alt. B
skulle genomforas.

Gavle — Sveg -1min
Gavle — Tonnebro +2 min
Sveg — Ostersund +3 min
Angelholm — Malmo -2 min
Angelholm — Hassleholm + 1 min
Halmstad — Ljungby +1min

| alt. C blir 6verlag restidsforandringarna mindre an i alt. B. Det bor
papekas att alla effekter ar berdknade ifran vad som bedéms bli den
verkliga hastighetsférandringen av nya hastighetsgranser.

Trafiksakerhet

Om alt. B skulle genomforas med den omfattning som kommit fram vid
testerna skulle man pa det statliga vagnatet kunna spara 25 — 30 liv per ar
och ca 150 — 200 svart skadade. Aven den relativt méttliga
restidsforlangningen pa 1,5 % ger enligt den idag vedertagna s.k.
potensmodellen vésentliga olycksminskningar.

Hastighetssankning - paverkan pa antal déda
respektive doda+svart skadade

Hastighets- Doda DoOda + svart
andring skadade
FIGUR 10 En hastighetssankning med 1,5 % minskar risken for

dodsolyckor med 7 % och risken for olycka med déda och svart
skadade med 5 %.
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| tatorter forvantas alt. B reducera antalet doda/ar med 15 - 20 och i alt C
10 — 15. Med effekten pa det kommunala gatunétet blir den totala
effekten i alt. B 40 — 50 farre doda per ar och i alt. C ca. 25. Dessa
berakningar bygger pa att efterlevnaden pa en forandring av
hastighetsgransen pa 10 km/tim blir 3-5 km/tim. Skulle de samlade
insatserna av information, ATK och 6kad 6vervakning lyckas val skulle
effekterna kunna bli de dubbla.

Miljo

Berékningarna visar att CO2-utslappen i system B totalt skulle kunna
minskas nagot (-0,3 %), men att det krdvs manga andra atgarder for att na
CO2-malet ar 2010. Berakningarna visar ocksa att hastighetssystemet i
ringa grad kan bidra till att minska utslappen till malet ar 2010 om
hastighetsgranserna ska balanseras mot 6vriga delmal och dven hansyn
tas till vad trafikanterna kan forvéntas acceptera. Om man exempelvis i
system C skulle bibehalla 110 km/tim pa motorvagar men i 6vrigt
genomfdra de omfattande sankningar som foreslas i alt. B reduceras CO2-
utslappen med ca 1 %. Da ar dock inte de indirekta effekterna som fas av
minskad trafikokning medréknade. Dessa ar troligen av minst lika stora.

Beddmning av kostnader for ett genomforande

Kostnaderna for att stalla om till alt. B blir hogst eftersom samtliga
hastighetsgranser utom 30 km/tim blir forandrade. For statliga végar har
omskyltningskostnaderna bedémts uppga till 65 Mkr forutsatt att den nya
hastighetsgransen klistras 6ver den gamla med en reflexfolie pa den
befintliga hastighetsskylten. I kostnaden har forutsatts att vissa dldre
skyltar byts ut och att andra maste flyttas till ett nytt lage. For
kommunerna har omskyltningskostnaden for alt. B uppskattas till 30
Mkr.

| alt C bibehalls pa det statliga vagnatet ca 40 % av gallande
hastighetsgréanser, varfor dessa skyltar inte behdver andras.
Omskyltningskostnaden bedéms uppga till ca 40 Mkr for statliga végar.
For kommunala gator torde kostnaden for detta alt. uppga till ca 20 Mkr.

Sakerhetstider i trafiksignaler kan komma att behdva justeras om
hastighetsgranserna édndras och justering av samordnade signaler kan
ocksa behova goras. | enstaka fall kan ocksa detektorer behdva flyttas.
Kostnader for justeringarna bedoéms uppga till ca 5 Mkr i alt B och nagot
lagre i alt. C. Flyttning av detektorer uppskattas kosta 50 kkr/anlaggning.
Om variabla meddelandeskyltar VMS ska foréndras till nya
hastighetsgrénser kan stora kostnader uppkomma. Eftersom
avskrivningstiderna &r korta pa sadan utrustning kan det manga fall bli
fradga om viss tidigarelaggning av nya VMS-skyltar, varfor kostnaden
som ska tas p.g.a. ev. nya hastighetsgranser ar svar att bedoma. I alt. C
kommer troligen manga av dagens hastighetsgranser att bibehallas pa de
strackor som har VMS-skyltar, varfor det inte uppkommer nagon kostnad
har.
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Kostnaderna for information och kommunikation &r beroende av hur
omfattande forandringar som gors. | det mest omfattande alternativet B
torde med det foreslagna upplégget ovan de totala kostnaderna for
kommunikationsinsatserna komma att uppga till minst 50 miljoner
kronor, varav képt annonsutrymme utgor ca 25 miljoner.

Till detta kommer de administrativa kostnaderna for att bereda och
besluta om nya hastighetsgranser. Resursinsatser kommer att behévas
fran saval Véagverket och kommunerna som fran lansstyrelserna och
polisen. De storsta resursinsatserna kommer att behévas om alt. B ska
genomforas. Kostnaderna for alt. C bedoms uppga till 60 % av alt. B.

Samhallsekonomi

Samhallsekonomiska berékningarna for de statliga vdgarna visar att alt. B
totalt sett balanserar nyttor mot kostnader Trafiksékerhetsvinsterna
uppvéger i princip de 6kade kostnader som forlangda restider ger.
Kostnaderna att genomféra en dndring av hastighetsgrénserna ar mycket
liten i forhallande till trafiksakerhets- och tidskostnaderna.
Koldioxidutslappen bedoms minska nagot.

| alt. C balanserar ocksa nyttorna mot kostnaderna men
trafiksakerhetseffekten blir vasentligt lagre genom att manga av dagens
hastighetsgranser kommer att bibehallas i ett sadant system.

De samhallsekonomiska effekterna i tatorter dr svarbedombara.

TABELL 7 Sammanstallning av effekter for olika vagtyper av alt. B
NYTTO-
FORANDRING

VAGTYP/HAST. RESTID % D/IAR CO2 % %
MV 110 -2,3 4.0 1,7 -0,13
2+1 90-110 -1,3 0,4 0,5 0,21
2F 110 3,7 -4,0 -2 0,96
13m 90-110 1 -1,6 -0,5 -0,16
2F 8-11,5 90 1,9 -4,9 -0,3 -0,18
2F <7,9 90 2,4 -5,3 -1 0,25
2F <7,970 4,8 -16,4 -2,3 0,28

Forklaringar:

MV motorvéag
2+1 motesfri véag
13m tvafaltsvag med breda vagrenar

2F8-115  tvafaltsvdg med totalbredd 8 — 11,5 m
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TABELL 8 Sammanstéallning av effekter for olika vagtyper av alt. C
NYTTO-
FORANDRING

VAGTYP RESTID % D/AR CO2 % %

MV 110 2,1 3,7 1,5 -0,06
2+190-110 -1,3 0,4 0,5 0,21
2F 110 34 -3,7 -1,8 0,89
13m 90-110 0,8 -2,4 -0,5 0,11
2F 8-11,590 0,6 -1,3 0 -0,11
2F <7,9 90 0,4 0,0 -0,1 -0,09
2F <7,9 70 2,2 7,2 -1 0,1

Andra effekter av férandrade hastigheter

Utover den direkta effekten av hastigheten pa bransleforbrukning,
energiforbrukning och emissioner har ocksa hastigheten i ett langre
perspektiv betydelse for trafikarbetet. Hogre hastighet innebér att man pa
samma tid kan nd langre jamfort med vid lagre hastighet. Over en langre
period innebar detta att man t.ex. kan bosatta sig langre ifran arbete och
service med samma tidsuppoffring som tidigare. Hastigheten har aven
betydelse for val av transportslag dér valmojligheter finns.

For godstrafiken har hastigheten betydelse for transportkapaciteten. En
minskad hastighet innebar antingen att man maste 6ka lastfaktorn eller
Oka antalet lastbilar for att man skall kunna transportera samma méngd
gods pa samma tid. D alternativa transportslag finns kan sankt hastighet
for vagtrafik oka dessas konkurrenskraft jamfort med végtrafik.

5.3 Ett successivt inférande av nya hastighetsgranser

Ovan har redovisats tre olika hastighetsalternativ, som forutsatts
genomforas vid ett och samma tillfalle. Ett sddant genomforande har
vissa fordelar — framst att man far en dversyn av hela vagnatet och
foérhoppningsvis nya konsekventa hastighetsgrénser. Ur
kommunikationssynpunkt ger det ocksa fordelar att gora en stor samtidig
forandring. Manga har jamfort det med hogertrafikomlaggningen.

Ett stegvis genomforande skulle emellertid ocksa ha sina fordelar. Under
de tester som genomforts ”pa skrivbordet” under varen 2005 har det visat
sig att vid en dvergang till hastighetsgranser med jamna 20-steg skulle
vissa viktiga vagtyper vara svara att placera in i de nya
hastighetsgranserna utan atgarder. De typer som framst patalats ar
kvarvarande 13-metersvagar utan mittracke och tvafaltsvagar med god
linjeforingsstandard och bredd men med otillrackliga sidoomraden eller
avsaknad av mittracken. En sankning av hastighetsgransen pa dessa ar
ofta motiverad av trafiksakerhetsskal men bedoms av manga helt
olamplig om man med nya hastighetsgranser ska uppna forstaelse och
acceptans for de nya granserna. For dessa vagar ar da en mojlighet vid ett
successivt inférande av nya hastighetsgranser att bibehalla gallande
hastighetsgranser i avvaktan pa fysiska atgarder. Oftast torde det da galla
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anordnande av mittracken och forbattrade sidoomraden. Efter atgard kan
ev. ny hastighetsgréns inforas.

Jamfort med att infora ett helt nytt system med jdmna 20-grénser kan
olampliga hajningar undvikas genom bibehallande av dagens gréanser. Pa
samma satt kan vid en successiv forandring sankningar undvikas pa
vagar dar acceptansen forvantas bli alltfor 1ag.

Vid ett successivt inférande kan enligt VVagverkets bedomning
motorvagar med hog standard fa hojd hastighetsgrans till 120 km/tim.
Hoga krav bor da stallas pa vagens sakerhetsstandard — 4 stjarnor enligt
EuroRAP:s sakerhetsstandard. Pa &ldre motorvagar som inte uppfyller
denna standard bor i avvaktan pa fysiska forbattringar 110 km/tim
bibehallas. Vagar som av miljoskal ar olampliga att hoja till 120 km/tim
bor ocksa bibehalla gallande hastighetsgréans. Detta torde framst géalla de
storstadsnara motorvégarna och motorvagar med mycket stort trafikflode.
Variabla hastighetsgranser kan bli aktuella pa dessa leder sa att man vid
hoga floden har en lagre hastighetsgrans med vid laga floden kan tillata
den nya hogre gransen. Motiven for en hojning av hastigheten pa
motorvagar med hdg standard &r att minska restiderna och darmed gynna
tillganglighet och regional utveckling. Ett annat viktigt motiv ar att 6ka
acceptansen for nya hastighetsgranser dar saval hojningar som
sankningar bor goras. Manga lander i Europa har hastighetsgransen

120 km/tim, nagra 130 km/tim.

| tatorter kan en successiv anpassning till nollvisionen géras genom att de
kommuner som 6nskar infora hastighetsgranserna 30-40-60 km/tim inom
tatortsomradet. Det skulle innebara att framst gator i huvudnatet dar idag
den storsta olycksexponeringen finns skulle fa sankt hastighet fran 50 till
40 km/tim. Detta bedoms fa en vésentlig trafiksakerhetseffekt eftersom
riskerna pa dessa gator for oskyddade trafikanter ar stor. Denna risk
minskar vasentligt genom en hastighetsreduktion. Pa flertalet av dessa
gator finns 6vergangsstallen dar bilister ska ge fotgangare foretrade. En
sankning av hastighetsgransen bedoms ocksa ge en lugnare korrytm pa
dessa gator — sarskilt om det dar dven finns fartdampande atgarder. Detta
torde bl.a. ge lagre luft- och bulleremissioner. Det &r naturligt att 40-
gransen kombineras med en 60-grans pa trafikleder, som ofta har
separerad gang- och cykeltrafik langs vagen. Manga av dessa leder har
idag cirkulationsplatser med en utformningshastighet pa 30 eller 50
km/tim. Aven har skulle en jamnare kérrytm astadkommas om en
sankning sker fran 70 till 60 km/tim pa dessa. Manga kommuner har sett
stora fordelar att inféra 30-40-60-grénser i tatorterna och vid testerna har
bedomts att behovet av gransen 50 km/tim inte ar sa stort.

En successiv anpassning av hastighetsgranserna medfor att alla 10-steg
fran 30 — 120 km/tim behdver anvandas — i varje fall under en
overgangsperiod. Vagverket anser dock det viktigt att man inte far for
korta delstrackor dar 10-steg anvénds. Det bor darfor klarlaggas
exempelvis genom interna direktiv for Vagverkets egna beslut och
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genom allménna rad till kommuner och lansstyrelser hur 6vergangen bor

ske.

Nagra exempel pa hur detta skulle kunna regleras:

Hojning till 120 km/tim pa motorvagar gors endast om detta ska
galla pa en stracka som &r minst 3 - 4 mil lang

100 km/tim tillampas endast pa vagar med mittracken (dock ej
motorvagar)

Sénkning fran 90 till 80 km/tim gérs endast pa vagar som &r minst
5 — 10 km langa med hdg olycksrisk

| tatorter infors 30-40-60-granser i hel tatort eller storre stadsdel

Betraffande kostnader och effekter av ett successivt inférande — se kap. 8.

5.4

Utmarkningssystem som analyserats

Mot bakgrund av de problem som tagits upp ovan under 2.6.2 har ett
flertal interna undersékningar genomforts i syfte att klarlagga énskvarda
eller nédvandiga forandringar av nuvarande hastighetsutmarknings-
system.

| korthet kan de undersokta systemen beskrivas som foljer (se skisser i
bilaga 4):
1. Obligatorisk anvandning av marke for tattbebyggt omrade vid

infarter till tattbebyggda omraden. Endast hastigheter som avviker
fran bashastigheten, generell hastighet inom tattbebyggt omrade
samt generell hastighet fér motorvag marks ut med marke for
begransad hastighet.

En renodling av nuvarande utmérkningssystem som i huvudsak
innebdr att gallande hastighetsgrans alltid marks ut (idag
undantag for 50 km/tim inom - och 70 km/tim utom tattbebyggt
omrade dar marke for tattbebyggt omrade satts upp samt 110
km/tim p& motorvag).

Samma grundprincip som alt 2 men med undantag fran
skyldigheten att marka ut hastighetsgransen pa lagtrafikerade
enskilda vagar och vagar med mycket 1ag standard. Frivillig
anvandning av marke for tattbebyggt omrade.

For- och nackdelar med de tre systemen sammanfattas i nedanstaende
tabeller:
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Alternativ 1

Fordelar:

Avvikelser fran de generellt géllande
hastighetsgrénserna blir tydligare genom att
endast avvikelser utmarks med mérken for
hastighetsbegrénsning.

Mérket for hastighetsbegransning kommer
att anvandas pa ett satt som innebér att det
under normala forhallanden, i de flesta fall,
&r mojligt att fardas med den angivna hdgsta
hastigheten i och med att mérket endast
kommer att vara uppsatt som foljd av en
foreskrift om hastighetsbegréansning.
Antalet vdgmarken kommer att minska
genom att bashastigheten och hastigheten
inom tattbebyggda omraden inte marks ut.

Alternativ 2

Fordelar:

Trafikanterna behdver inte "forsta
systemet”, dvs. halla reda pa vilken slags
omgivning han/hon fardas i utan far alltid
information om vilken hastighetsgrans som
géller genom att mérket for begrénsad
hastighet satts upp vid alla dndringar av
hastigheten.

Trafikanterna far frekventa pdminnelser om
hastighetsgrénserna genom de
upprepningsmarken som krévs vid
korsningar med olika hastighetsgrénser
(forutsatt att reglerna for utméarkning av
hastighetsgranser foljs) .
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Nackdelar:

Trafikanterna maste kanna till vilka
regler som galler for bashastigheten och
hastigheten inom tattbebyggt omrade.
Svart sékra att alla forstar.

Samtliga grénser for "beslutade”
tattbebyggda omraden maste mérkas ut
med markena for tattbebyggt omrade
och tattbebyggt omrade upphor.

Nackdelar:

Kravet pa upprepningsutmarkning efter
samtliga anslutningar med framfor allt
enskilda vagar med annan hastighet &n
pa huvudvagen och kravet pa
utmarkning ocksa pa den anslutande
mindre vagen. Dar bashastigheten galler
for den anslutande vigen men inte pa
huvudvagen kan den utmaérkta
hastigheten pa den mindre véagen
uppfattas som omotiverat hog i
forhallande till vagens standard.

Ett problem &r att regelverket inte
efterlevs. | dagslaget finns brister i
utmérkningen av hastighetsgranser, ofta
ror det sig om for fa upprepningsmarken
pa landsbygden vid korsningar med
enskilda végar.

En konkret foljd av brister i
utméarkningen ar att pafsljd for
overtradelse av en hogsta tillaten
hastighet inte kan adémas.
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Alternativ 3

Fordelar: Nackdelar:

Trafikanterna far alltid information om Inkonsekvent system for utmérkning

vilken hastighetsgréns som géller genom av hastighetsgrénser vid tattbebyggt

att market for begransad hastighet satts omréde ar opedagogiskt och forsvarar

upp vid alla andringar av hastigheten. for trafikanterna att lara sig
"hastighetsinnebdrden” i méarket fér
tattbebyggt omrade.

Trafikanterna behdver inte “forsta
systemet”, dvs. hélla reda pa vilken slags
omgivning han/hon féardas i och vilka
hastighetsregler som géller (eventuellt
med undantag for market for "tattbebyggt
omrade” resp. "tattbebyggt omrade
upphor” satts upp, eventuellt ocksa
motorvagsmarket).

Systemet anvands i dag och tycks fungera
tillfredsstéllande.

For att fa en 6verblick 6ver hur nuvarande system for utmarkning
tillampas i landet har samtliga VVagverkets regioner och ett urval av
kommunerna fatt fragor om anvandningen av markena for "tattbebyggt
omrade” och "tattbebyggt omrade upphor” och marken for
hastighetsbegransningar vid och pa enskilda vagar. Inkomna svar kan
sammanfattas pa féljande satt:

e Majoriteten av landets kommuner har utfardat foreskrifter om
omraden som skall utgora tattbebyggt omrade.

e Omfattningen av utmérkning med mérken for "tattbebyggt
omrade” och "tattbebyggt omrade upphor” varierar 6ver landet.
Forhallandevis fa omraden ar annu sa lange utmarkta med
vagmarken.

e Utmadrkning av hastigheter vid korsningar med enskilda vagar
och pa enskilda vagar saknas i stor utstrackning. Detta géller hela
landet.

e En slutsats ar vidare att kommunerna och Véagverket ar
aterhallsamma av det skalet att boende langs enskilda vagar och
andra trafikanter reagerar negativt pa att den hastighet som
marks ut, som regel bashastigheten, &r olamplig att ange da den
ofta uppfattas som for hdg. En annan slutsats ar att det kravs ett
stort antal nyuppsatta marken for hastighetsbegrénsning.

e Samtliga regioner ar av uppfattningen att det kravs ett stort antal
hastighetsbegransningsmarken vid och pa enskilda vagar for att
efterleva nuvarande utmarkningskrav i vagmarkesfoérordningen.

e Pa fragan om vilket som &r att foredra — marken for tattbebyggt
omrade eller traditionella hastighetsbegransningsmarken — tycks
uppfattningarna variera mycket. Argument mot marken for
tattbebyggt omrade &r att de inte forstas av trafikanterna, att de ar
stora, dyra och fula. Argument fér markena &r att de ar tydliga,
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vackra, internationella och att trafikanterna kommer att lara sig
innebodrden.

En forfragan till vara nordiska grannlander om deras erfarenheter av
anvandningen av marken for tattbebyggt omrade gav féljande:

Danmark som inférde mérket 1974:
Ingen dokumenterad uppféljning men trafikanterna kanner till mérket
och dess innebdrd.

Norge som inférde mdarket 1981 men som nu beslutar att inte anvanda
madrket av bl.a. féljande skél:

a) Erfarenheterna talar for att market bara bor anvandas vid mindre
och medelstora, klart avgransade orter. Sadana tydliga tatorter ar
inte sa vanliga i Norge dar bebyggelsen ofta &r utspridd.

b) Ursprungligen var flera bestammelser knutna till tdtortsmarket
men nu betyder mérket enbart 50 km/tim. I praktiken anges
hastighetsbegransningen med vanliga férbudsmarken vid
tatortsgranserna.

c) |dag galler hastighetsgranserna 40 och 30 km/tim i stora delar av
tatorterna. Detta anses urvattna betydelsen av tatortsmérket och
zonskyltning (30-zoner) som man anser svaroverskadliga for
trafikanterna.

d) Resultatet av erfarenheterna med tatortsmarket i Norge ar att man
i de kommande nya skyltforeskrifterna foreslar att tatortsmarket
tas bort. Man vill inte ha olika system for att ange tillatna
hastighetsgranser utan foreslar att hastighetsgranserna alltid skall
markas ut med market for hastighetsbegransning.

Finland som inférde mérket 1982 och kopplade 50 km/tim till market
1987:

Nagon speciell uppféljning av effekterna av tatortsmarket har inte gjorts.
En erfarenhet &r att man skulle ha infort bestdmmelsen om
hastighetsbegransning 50 km/tim i tatort da market for tatort togs i bruk.
Studier visar att trafikanterna forstar och kanner till inneborden om att
market anger grans for tatort men forvanansvart manga vet inte att det
ocksa anger hastighetsbegransning till 50 km/tim.

Bland annat mot bakgrund av vad som framkommit om nuvarande
tillampning av regelverket for utmarkning av hastighetsgranser samt de
erfarenheter 6vriga nordiska lander vittnar om, bor reglerna for
utmarkning ses éver. En forsiktig bedémning ar att regelverket
uppdateras i enlighet med nuvarande utmarkningspraxis, d.v.s. kravet pa
utmarkt bashastighetsgrans pa anslutande enskild vag bor slopas, vidare
bor dvervagas att slopa kravet upprepningsmarke pa allmanna vagar efter
korsningar med enskild vag.
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Tills vidare bor anvandningen av marken for tattbebyggt omrade vara
frivillig, d.v.s. som det ar for narvarande. Pa sikt kan det Gvervégas att
antingen gora utméarkningen obligatorisk och koppla bl.a.
hastighetsbestammelserna till market eller ocksa gora som i Norge —
slopa market da olika system for tillkdnnagivande av hastighetsgranser
vid in- och utfarter till tattbebyggda omraden inte bidrar till
trafikantforstaelsen for utméarkningen.

De undersokningar som refereras ovan aterges i sin helhet i bilaga 4.

6 Samrad med ovriga aktorer

Sveriges kommuner och landsting, representanter for lansstyrelserna,
Véxjo kommun, Lunds Tekniska hdgskola har arbetat i eller i nara
samrad med projektets arbetsgrupp. Samrad har underhand skett ocksa
med bl.a. NTF, Motormannen, MHF, Sveriges Akeriféretag, Svenska
Bussbranschens Riksforbund. Information har givits vid tva tillfallen i
Gruppen for nationell samling (i vilken bl.a. ingar representanter for
Naringsdepartementet, SKL, RPS, NTF) samt vid ett tillfalle i
Trafiksakerhetsradet (i vilket bl.a. deltog representanter for bl.a.
Vagtrafikinspektionen, NTF, AMV, SKL, bilindustrin, Folksam,
transportorganisationer, fackférbund).

Den 15 april holls ett seminarium i Stockholm. Till detta var inbjudet
Né&ringsdepartementet, myndigheter, organisationer, kommuner m.fl. Ett
60-tal personer deltog dar VVagverket redovisade upplagget att
utredningsarbetet, hastighetsalternativen A, B och C som utretts med
forutsattningen att éversyn gors samtidigt av hela végnatet, testerna och
nagra forsta erfarenheter fran dessa samt preliminara effektbedémningar.
Darefter redovisades erfarenheter fran testerna av Véaxjo kommun,
Végverkets region Véast, kommunstyrelsens ordférande i Laholm och
kommunikationsdirektoren i Vasterbottens lan. Kundsynpunkterna pa de
dittills framlagda skisserna till hastighetsstrategi och framtida
hastighetsgrénser framfordes av Motorménnen och Sveriges
Akeriféretag. Seminariet avslutades med synpunkter fran
seminariedeltagare. Kortfattat framfordes foljande synpunkter fran
aktorerna:

Flera talare sag fordelar med ett system med jamna 20-steg: Jan
Gustavsson, Laholm, UIf Agermark, Vaxjo, Maria Spetz, M, Gunnar
Carlsson, NTF.

Sveriges Kommuner och Landsting &r "forsiktigt avvaktande” till
forandringar av hastighetsgrénserna p.g.a. de eventuella kostnader detta
kan medfora. Forbundet havdar finansieringsprincipen och ifragasatter nu
géllande beslutsordning. Man anser att principen bor vara att kommunen
beslutar som nu i forsta instans inom tattbebyggt omrade och Vagverket
pé dvriga statliga véagar. Sveriges Akeriféretag menar att det hos deras
medlemmar inte finns opinion for &ndrade hastigheter.
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Manga i diskussionen forde fram att man skulle ta vara pa maéjligheten att
genomfora en rejéal informationsinsats av samma typ som vid
hdgertrafikomlaggningen 1967 om man genomfor ett helt nytt
hastighetssystem.

Manga betonade vikten av goda kommunikationer for att framja
pendling, forstorade arbetsmarknadsregioner och tillvaxt.

Flera talare tog upp fragan om nodvandiga investeringar som kan bli
foljden av ett nytt hastighetssystem (exempelvis mittracken pa
kvarvarande breda tvafaltsvéagar): Jan Gustavsson, Laholm, Maria Spetz,
M, Gunnar Carlsson, NTF. Flera menade att det &r orealistiskt att sénka
hastigheten pa breda tvaféltsvagar till 80 km/tim. Investeringar i
nddvandiga forbattringar for att medge tillrdcklig framkomlighet kan
tvinga fram svara omprioriteringar i investeringsplanerna: Maria
Andersson, lansstyrelsen Vasterbottens lan, Leif Byman, lansstyrelsen
Sodermanlands lan, Astrid Véarnild, Iansstyrelsen Véastmanland.

SNF papekade vikten av sankta hastigheter ur miljosynpunkt och hur
granssnittet mellan vag- och kollektivtrafik paverkas av andrade
hastigheter.

Trafikutskottet fick en forsta information om den pagaende utredningen
den 25 april och landets trafikpolischefer vid en trafiksékerhetskonferens
den 26 april. Den 29 april informerades Samhéllsbyggnadsberedningen
och Beredningen for tillvaxt och regional utveckling inom Sveriges
Kommuner och Landsting.

Seminarier anordnade av Véagverkets regioner har hallits i vilka externa
aktorer har deltagit som lansstyrelser, kommuner, regionala
sjalvstyrelseorgan, polis, transport- och trafiksakerhetsforetradare.
Generellt har man varit positiv till behovet av en dversyn av
hastighetsgrénserna, forslaget till hastighetsstrategi med bl. a. regionala
beredningar och malavvagning vid forslag om nya hastighetsgranser. En
majoritet har varit positiv till ett inférande av ett hastighetssystem med
jamna 20-steg aven om vissa sett fordelar med ett hastighetssystem med
10-steg. Ett system med 30-40-60 i tatorter har manga sett som positivt
for att anpassa hastigheterna till nollvisionen och minska “gapet” fran 30
km/tim till 40 istéllet for 50. For landsbygdsvégarna har
trafikantacceptansen framfor allt diskuterats och dar speciellt
kvarvarande 13 m-vdgar utan mittracke setts som ett bekymmer. De har
ansetts olampliga att héja till 100 km/tim utan atgard men en sankning
till 80 har bedomts ge alltfor lag acceptans. Flertalet har ansett att man i
alt. B maste forcera uppsattning av mittracke pa de kvarvarande ca 150
mil som ingar i huvudvagnatet.

Riksférbundet enskild vaghallning (REV) informerades i juni 2005 om
utredningsuppdraget och de olika alternativens preliminéra konsekvenser
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for enskild vaghallning. Vid detta tillfalle diskuterades ocksa
utméarkningsfragan och de alternativ som utretts harvidlag. Betraffande
utmarkningsfragan har ocksa ett seminarium anordnats; i detta deltog
representanter fran Sveriges Kommuner och Landsting, Falu och
Borlange kommun, representanter fran VVagverkets regioner och
Véagverkets huvudkontor.

Under Tyldsandsseminariet anordnades tva interaktiva seminarier om

hastigheter den 18 augusti 2005 med totalt ndra 500 deltagare, dar
foreliggande forslag behandlades dversiktligt.

7 Vagverkets forslag

7.1  Strategi for en successiv anpassning av
hastighetsgranserna

Vagverkets bedomning: Véagverket foreslar att den i kapitel 4 beskrivna
strategin tillampas for den successiva anpassningen av
hastighetsgranserna pa vagar och gator. Strategin innebdr i korthet

- att hastighetsgranserna ska prévas mot det transportpolitiska malet,

- att véagtransportplaneringen och planeringen av hastighetsgranserna ska
integreras,

- Okad anvandning av hastighetsgranser som varierar med trafik-,
vaglags-, vader- och siktforhallanden,

- att atgarder ska vidtas for 6kad forstaelse och respekt for
hastighetsgrénserna.

Skalen for Vagverkets beddmning: Hastighetsgranserna bor provas mot
det transportpolitiska malet. Detta innebar att samtliga sex delmal skall
beaktas. | manga fall kan konflikt finnas mellan olika delmal exempelvis
tillganglighet och sakerhet. Den langsiktiga strategin syftar till att
eliminera dessa konflikter. P4 kortare sikt maste dock dessa hanteras
genom att en avvagning gors mellan delmalen sa att hastighetsgransen &r
valbalanserad for det transportpolitiska malet. For att hantera dessa
fragor foreslas att nya hastighetsgranser beslutas efter en regional
beredning med hjalp av stodkriterier. Genom att kriterierna for
trafiksékerhet tar hansyn till de utformningskrav som féljer av
krockvaldsteorierna kommer en successiv anpassning av
hastighetsgranserna att ske mot nollvisionen.

Véagtransportplaneringen och hanteringen av hastighetsfragorna bor
integreras i hogre grad. Ur tillgdnglighetssynpunkt bor onskvérda
hastighetsgranser pa viktiga strak bilda utgangspunkt for vagens
utformning. Denna kan klargdras med hjalp av stodkriterierna. Omvant
ger stodkriterierna en indikation pa vilken hastighet pa en befintlig vag
som ar lamplig med hansyn till delmalen. Eventuella brister for att
tillgodose tillganglighet, sakerhet och miljé behandlas i den ordinarie
vagtransportplaneringen.
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I 3 kap. 14 § trafikforordningen (1998:1276) foreskrivs att ett fordons
hastighet skall anpassas till vad trafiksékerheten kréaver. Hansyn skall tas
till bland annat véaderleks-, siktférhallandena samt trafikforhallandena i
ovrigt. Manga upplever permanenta hastighetsgranser som alltfor stela
med hansyn till detta. Vgverket bedomer darfor att anvéandningen av
variabla hastigheter bor oka saval genom variabla skyltar som genom
tidsdifferentierade variationer exempelvis vinterhastigheter och
sankningar under skoltid pa utsatta strackor. En 6kad anvandning torde
leda till saval en 6kad effektivitet av vagtransporterna som okad
acceptans for hastighetsgranserna. FOr att variabla hastigheter ska kunna
tillampas effektivt behdvs majlighet att variera hastighetsgrénserna i 10-
steg.

En stor potential finns att forbattra trafikséakerhet och miljé genom att fa
Okad efterlevnad av hastighetsgréanserna. Drygt halften av alla trafikanter
overskrider hastighetsgranserna och det genomsnittliga
hastighetsoverskridandet pa det statliga vagnatet ar 10 km/tim. Olika
uppskattningar visar att minst 150 liv/ar skulle kunna sparas om man
skulle lyckas uppna en total efterlevnad av hastighetsgranserna [9].
Dérfor &r en vasentlig del av hastighetstrategin att vidta samlade och
kraftfulla atgarder for en battre efterlevnad genom

Okad information

automatisk trafikkontroll, ATK

variabla hastighetsgranser

intelligenta hastighetsstodsystem, ISA

dvervakning, minskade toleransgranser och ev. hojd bot

Avgorande for att lyckas i strategin &r formagan att skapa forstaelse och
acceptans hos allmanhet och trafikanter for de atgarder som kravs for att
uppna hastigheter i vagtransportsystemet avvagda mot det
transportpolitiska malet. Den forsta fasen i information som gors i
samband med att hastighetsgranser &ndras &r att beskriva problemet med
doda och allvarligt skadade i trafiken, trafikens miljéproblem, hur
hastighetsgranser kan medverka till att minska dessa problem. Den andra
fasen av kommunikationsstrategin kommunicerar losningen pa
problemet, d.v.s. varfor en viss hastighetsgrans géller for en viss vagtyp.
Det sker i forsta hand genom en rikstackande information som utnyttjar
kopt utrymme i tillgdngliga massmedier for att 6ka medvetenheten om att
nya hastighetsgranser inférs och konkret informera om vilka
hastighetsgranser som kommer att galla och hur 6vergangen kommer att
ga till.

Utokningen och effektiviseringen av automatisk trafikkontroll (ATK) bor
samordnas — inte minst i informationen till allménheten — med 6vriga
atgarder i hastighetsstrategin som utfors enligt forslaget ar 2007. En
fortsatt utveckling av ATK-systemet efter 2007 bor ocksa Gvervagas.
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Overvakning, minskad tolerans av hastighetséverskridanden och héjd bot
ar andra atgarder som tillsammans med polisen m.fl. bor 6vervégas for
att tillsammans med Gvriga atgarder ge trafikanterna en storre respekt for
hastighetsgranserna. Alla dessa atgarder bedéms ha stor betydelse for
detta. | Danmark har den 6kade dvervakningen i samband med inférande
av 130 km/tim pa motorvéagar visat sig ha god effekt pa de motorvégar
dar 110 km/tim fortfarande galler.

Intelligenta stodsystem som ISA samt variabla hastighetsgranser bedoms
inte kunna ha sadan omfattning 2007 att det vasentligt kan paverka
olycksutfallet men kommer pé lite langre sikt att fa betydelse. Atgarder
bor darfor vidtas for att stimulera att ISA-utrustning kommer till
anvandning i allt fler fordon. Systemen med variabla hastighetsgranser
bor ocksa utvecklas saval i form av variabla skyltar som tidsbundna
hastighetsgranser och kommer till anv&ndning i storre utstrackning. For
at fa god acceptans bedémer Véagverket det viktigt att 10-steg kan
anvandas i de variabla hastighetssystemen.

7.2 Vagverket boér ges mandat att foreskriva aven 80,
100 och 120 km/tim

Vagverkets forslag: Mojligheten att differentiera de allménna
hastighetsbegransningarna uttkas genom att trafikférordningen

(SFS 1998:1276) andras sa att VVagverket kan foreskriva att den hogsta
tillatna hastigheten pa vag skall vara 80, 90, 100, 110 eller 120 kilometer
I timmen.

Skalen fér Vagverkets forslag:

Véagverket bedomer att det i dagslaget inte finns tillrackliga skal att
forandra hastighetssystemets uppbyggnad och struktur. En slutsats ar
saledes att nuvarande system och &ven beslutsordningen bor besta. En
foljd av detta &r att bashastigheterna i tattbebyggt omrade 50 km/tim och
utanfor sadant omrade 70 km/tim inte nu foreslas bli forandrade. Flertalet
europeiska lander har ett hastighetssystem vars uppbyggnad liknar det
svenska, d.v.s. med generella hastighetsgranser som géller om inget annat
foreskrivits.

For att mota kraven som det transportpolitiska malet staller i sin helhet
och for att kunna nyttja vagtransportsystemet sa effektivt som mojligt
kravs dock ett flexiblare alternativ an den 16sning nuvarande
hastighetssystem formar tillhandahalla. 1dag ar den tekniska utvecklingen
langt framme jamfort med de forutsattningar som gallde da det
nuvarande hastighetssystemet inférdes 1971. Fordon, véagtyper,
stodutrustning har utvecklats och insikten om krockvaldets betydelse vid
beslut om hastighetsgranser har okat. Bland annat har vi fatt den nya
vagtypen 2+1-v&g med mittracke och motorvédgarnas utformning har
forbattrats. Fartdampande atgarder och okad separation av oskyddade
trafikanter har givit goda trafiksakerhetsresultat i tatorterna. Variabla
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hastighetsgranser som beddms fa kraftigt 6kad anvandning i framtiden
kraver nya hastighetsgrénser och intelligenta stédsystem som ISA
kommer att underlatta for forarna att kanna till och respektera
hastighetsgréansen.

Motivet till forslaget att anvanda de nya stegen 80, 100 och 120 km/tim
ar att mojliggora en successiv 6vergang till nya hastighetsgranser pa de
vagar dar 6vergangen skulle ge samhéllsekonomisk nytta, stérre
maluppfyllelse och battre trafikantforstaelse. Ovriga vagar far tills vidare
behalla sina hastighetsgranser. Manga av dem kan fa andrad
hastighetsgrans sedan fysiska atgarder vidtagits.

De nya granserna bor tillampas pa langre sammanhangande strackor
kopplat till en viss vagtyp och véagens sakerhetsstandard sa att det blir
tydligt for trafikanterna vilken hastighetsgrans som galler. Exempel pa
sadana forandringar ar sankningar pa 90-vagar till 80 km/tim dér stor risk
finns for att man kan dodas eller skadas svart. En sadan stracka bor vara
minst 5 -10 km lang for att &ndring ska bli aktuell. 2+1-vagar med
mittracken skulle normalt fa hastighetsgransen 100 km/tim och
motorvagar med hogsta trafikssakerhetsstandard (4 stjarnor i EuroRAP-
systemet) skulle kunna hojas till 120 km/tim forutsatt att strackan med
sadan standard &r minst 3 - 4 mil lang och att de miljomassiga effekterna
ar begransade. Denna hastighetsgrans ar vanlig pa motorvégar i Europa.

| de tester som gjorts for saval landsbygds- som tatortsomraden har det
visat sig att fa andringar kan goras med de hastighetsgranser som finns
idag. Darmed kan hastighetsgranserna inte bidra i betydande grad till
okad uppfyllelse av de transportpolitiska delmalen, bland andra
etappmalet for trafikséakerhet 2007. Manga av de férandringar som varit
mojliga har redan gjorts. Exempelvis har flertalet tvaféltsvagar utan
mittracke i Syd- och mellansverige med 110 km/tim fatt sankt
hastighetsgréns och ett stort antal kommuner har utnyttjat mojligheten att
inféra 30 km/tim vid skolor, i bostads- och centrumomraden

Att gora en total 6versyn av alla hastighetsgranser och inféra
hastighetsgranser med jamna 20-steg skulle visserligen kunna ge
vasentliga effekter men utredningarna visar att vissa viktiga véagtyper
skulle antingen fa sa lag hastighetsgrans att acceptansen for de nya
granserna skulle bli otillfredsstallande eller alltfér hdg med héansyn till
trafiksakerhet och miljo. Vagverket anser att det ar battre att dessa far
bibehalla dagens hastighet i avvaktan pa att vagen atgardas. Det skulle
ocksa tidsmassigt vara svart att géra en total 6versyn av alla
hastighetsgranser i hela landet fram till & 2007. Omstéllningskostnaderna
kan med forslaget om en successiv dversyn fordelas pa flera ar.

Att systematiskt infora ett 10-stegssystem for hela vagnatet beddms inte
heller aktuellt, framst darfor att ett sddant system kan leda till att vag-
och gatundtet kan bli indelat i for manga delstrackor dar 10-steg anvénds,
vilket kan leda till att trafikanterna far svart att veta vilken
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hastighetsgrans som galler. | framtiden nar manga fordon far stodsystem
kommer denna oldgenhet att minska.

Mot bakgrund av de ovan sagda anser VVagverket att trafikférordningen
bor andras sa att mandatet att foreskriva de differentierade
hastighetsgranserna utokas genom att VVagverket ges mojlighet att
foreskriva att den hogsta tillatna hastigheten pa vég skall vara 80, 100,
och 120 km/tim utoéver dagens 90 och 110 km/tim for att mojliggora
successiva forandringar. Enligt Vagverkets beddmning &r det lampligt att
foreslagna forandringar tréder i kraft den 1 januari 2007.

7.3 Lokala myndigheter b6r kunna anvéanda 10-steg

Véagverkets bedémning: Hastighetsgréanserna i lokala trafikforeskrifter
bor kunna vara mer anpassade till lokala forhallanden. Kommuner och
lansstyrelser bor darfor vid beslut om lokala trafikforeskrifter om hogsta
tillatna hastighet kunna anvéanda aven jamna tiotals kilometer i timmen.
Detta kréver endast &ndring i Vagverkets foreskrifter.

Skalen for VVagverkets beddomning: | tatorter kan en successiv
anpassning till nollvisionen gdéras genom att de kommuner som dnskar
kan infOra nya hastighetsgranser, 40 och 60 km/tim. Det innebadr att
framst gator i huvudnatet, dér idag den storsta olycksexponeringen finns,
skulle fa sankt hastighet fran 50 till 40 km/tim. Detta bedoms fa en
vasentlig trafiksakerhetseffekt eftersom pa dessa gator &r riskerna for
oskyddade trafikanter stor. Denna risk minskar vésentligt genom en
hastighetsreduktion. Pa flertalet av dessa gator finns 6vergangsstallen dar
bilister ska ge fotgangare foretrade. En sdnkning av hastighetsgrénsen
bedoms ocksa ge en lugnare kdrrytm pa dessa gator — sarskilt om det
aven finns fartdampande atgarder pa gatorna. Detta bedéms bl.a. ge lagre
luft- och bulleremissioner. Det ar naturligt att gransen pa 40 km/tim
kombineras med en grans om 60 km/tim pa trafikleder, som ofta har
separerad gang- och cykeltrafik langs vagen. Manga av dessa leder har
idag cirkulationsplatser med en utformningshastighet pa 30 eller 50
km/tim. Aven har skulle en jamnare kérrytm astadkommas om en
sankning sker fran 70 till 60 km/tim pa dessa.

| Véagverkets foreskrifter (VVFS 1999:164) om lokala trafikforeskrifter
m.m. framgar av 7 kap. 1 § att vid foreskrift om hogsta tillatna hastighet
skall nagot av vardena 30-50-70-90-110 kilometer i timmen anvandas.
Forutom bestammelsen om att kommun far foreskriva en hogsta tillatna
hastighet om 30 km/tim inom tattbebyggt omrade ar det enbart denna
bestammelse som reglerar vilka nivaer som kan anvéandas vid beslut om
lokala trafikforeskrifter.

Sammanfattningsvis bor Vagverket saledes genom andring i Vagverkets
foreskrifter ge kommuner ratt att inom tattbebyggt omrade besluta om
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hastigheter i 10-steg 30 — 120 km/tim samt lansstyrelser att utanfor
tattbebyggt omrade besluta om lokala sankningar i 10-steg fran 30 — 110
km/tim.

7.4 Vagmarkesforordningen (1978:1001) bér &ndras

Vagverkets forslag: Hastighetsgranserna i trafikforordningen
(1998:1276) pa enskild vdg behover inte markas ut. Utmarkning om
hogsta tillatna hastighet behover inte heller upprepas efter en korsning
med en enskild vag om bashastighet galler pa den korsande végen.

Vagverkets bedémning: Anvandning av vagmarkena tattbebyggt
omrade borjar respektive tattbebyggt omrade upphor skall dven
fortsattningsvis vara frivillig.

Skélen for Vagverkets forslag:

Grundprincipen i regelverket &r att alla hastighetsgrénser skall vara
utmarkta, dven pa enskilda vagar. Enda undantaget & om samma
hastighetsgrans galler pa den anslutande vagen som pa "huvudvégen”, pa
landshygdsvagnatet ar det i normalfallet frdga om vagar med
bashastighetsgrans. | arbetet med foreliggande uppdrag har en del brister
betraffande utmarkningen av hastighetsgranser uppmarksammats. De
undersdkningar som genomforts visar att regelverket inte féljs och att
efterlevnaden varierar mellan olika végverksregioner.

Den vanligaste bristen nér det galler utmérkning av hastighetsgranser ar
att hastighetsgranser pa enskilda véagar séllan ar utmarkta samt att
utméarkning pa allménna vagar efter korsningar med enskilda vagar
saknas. Skalen till detta &r sannolikt flera. Man ar aterhallsam pa grund
av att boende langs enskilda végar och andra trafikanter reagerar negativt
pa att den hastighet som mérks ut, som regel bashastigheten, ar olampligt
att ange da den uppfattas som for hog. Vidare ar enskilda vagar av en
mangd olika slag, vissa &r hogtrafikerade, andra trafikeras nastan inte
alls. Till gruppen hogtrafikerade enskilda vagar hor storre
parkeringsplatser vid stormarknader och liknande, vagar in i
parkeringshus, anslutningar till bensinstationer och restauranger m.m.,
vagar till vissa fritidsanldggningar och végar inom vissa hamnar och
industriomraden. En stor grupp enskilda véagar har tillkommit for
fastigheters behov och har i regel mycket begrénsad trafik. Anslutande
enskilda véagar &r i manga fall sddana att det inte finns ndgon tendens hos
trafikanterna att Overskrida bashastigheten.

Om skyldigheten att utmarka bashastigheten inskranks bor ocksa
Overvagas att inskranka kravet pa upprepning efter korsning med vég
med annan hastighetsbegransning. Market for hastighetsbegrénsning
skulle da inte beh6va upprepas efter korsning med infarter och utfarter
vid bensinstation eller liknande végar.
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Sammanfattningsvis finns det inget som tyder pa att de brister i
utmarkningen vid enskilda vagar som konstaterats forekomma, dvs. att
bashastigheten inte markts ut samt att utmarkningen pa allmanna vagar
inte upprepats efter korsningar med dessa, har haft nagon praktisk
betydelse. Tvartom vallar nuvarande regelkrav vissa problem, i synnerhet
dar den hogsta tillatna hastigheten sénkts pa en allman vag anses
skyldigheten att marka ut bashastighetsgransen pa de korsande enskilda
vagarna snarast orimlig ur trafikantsynpunkt. VVagverket anser darfor att
hastighetsbegransningarna enligt 3 kap. 17 § trafikférordningen inte skall
markas ut pa enskild vag. Utmarkning av hogsta tillatna hastighet
behéver inte heller upprepas efter en korsning med en enskild vdg om
hastighetsbegransning enligt 3 kap. 17 § trafikforordningen galler pa den
korsande végen.

Nar det galler mérket for tattbebyggt omrade har Vagverket funnit att
denna typ av utmarkning tillampas i relativt stor utstrackning i sédra
Sverige, men mera sparsamt i 6vriga landet. Mot bakgrund av detta bor
anvandningen av market vara fortsatt frivillig. Det kan ocksa namnas att
Véagverket tidigare (1999) foreslagit &ndringar betraffande utmérkningen
av hastighetsgranser i nu gallande vagmarkesforordning. Forslaget gar i
korthet ut pa att 50 km/tim inte behéver markas ut om grénsen for
omradet markts ut med méarkena tattbebyggt omrade borjar respektive
tattbebyggt omrade upphor. Det nu aktuella forslaget innebar saledes en
vasentlig &ndring jamfort med tidigare forslag.

8 Konsekvenser av foreslagna andringar

8.1 Konsekvenser av den foreslagna strategin

Den foreslagna strategin forvantas medfora att mer vélbalanserade beslut
om hastighetsgréanser fattas. Tydliggérandet av det transportpolitiska
malet, stodkriterierna och den féreslagna regionala beredningen bedéms
ge en god grund for detta. Genom att stodkriterierna for trafiksakerhet ar
uppbyggda pa grunderna for det krockvald manniskor kan klara utan
svara skador kommer hastighetsgranserna successivt att bli anpassade till
nollvisionen. Pa landsbygden kommer sidoomradets utformning och
graden av mittseparation att fa storst betydelse for vilken hastighet som
kan tillatas. | tatorter kommer graden av separation av oskyddade
trafikanter fa storst betydelse. Korsningstathet och korsningsutformning
kommer ocksa fa betydelse. De foreslagna kriterierna kommer att
medfora att det europeiska sakerhetsklassificeringssystemet EuroRAP
kommer att kunna anvéndas i dialogen med trafikanterna om vilka
hastigheter som ar lampliga pa olika vagar.

Genom att integrera végtransportplaneringen och planeringen av

hastigheter kommer en dialog att uppsta om vilka hastigheter som ar
onskvarda pa viktiga strak for att framja tillganglighet och regional
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utveckling och hur dessa vagar bor vara utformade for att medge saker
hastighet samt att miljomalen uppfylls. Stodkriterierna kommer vara en
hjélp for att gora dessa bedomningar. Ofta kan bristerna avhjélpas genom
i forhallande till nybyggnader laga kostnader, vilket medfor att langa
strackor langs viktiga strak kan atgardas. Om exempelvis de breda
tvafaltsvagarna pa huvudvéagnatet — ca 150 mil — skulle forses med
mittracken skulle tillgdngligheten kunna forbattras genom att
hastighetsgréansen skulle kunna héjas till 200 km/tim och samtidigt
sakerheten forbattras sa att ytterligare 25 liv/ar skulle kunna sparas.
Kostnaden for detta 3 - 4 mdr kronor motsvarar drygt ett halvt ars
investeringsanslag. Med nuvarande anslag kan detta inte goras till ar
2007 eftersom anslagen ar uppbundna till pagaende investeringar, men
aren darefter kan satsningar goras. Sidoomradesatgarder ar ocksa ofta
kostnadseffektiva vid vagar med lagre trafikfloden dar mittracken inte &r
lika n6dvéndiga.

Genom de foreslagna samlade atgarderna for 6kad forstaelse och respekt
for hastighetsgrénserna kan hastighetsoverskridandena minskas. Det
finns en stor potential till forbattringar av saval trafiksakerhet som miljo.
Skulle alla trafikanter respektera hastighetsgranserna skulle minst 150
liv/ar kunna sparas och COz-utslappen minskas med 700 000 ton/ar.
Synergieffekter kan uppnas genom att samordna olika atgarder. Infor ett
inforande av nya hastighetsgranser pa en del av vag- och gatunatet 2007
som ett led i att ge ett bidrag till etappmalet bor framforallt informations-
ATK- och 6vervakningsinsatser samordnas — det senare ev. kombinerat
med minskade toleransgrénser och hojd bot.

En stor del av trafikanterna har forstaelse for syftet med ATK-systemet
att minska olyckorna och det har samtidigt visat sig ha god effekt.
Hastighetsreduktionen under langre tidsperioder har varit 4 -5 km/tim [8]
vilket innebér att risken for dodsolyckor minskar med ca 20 % pa de
strackor som har denna form av 6vervakning. 700 nya kameror med ny
teknik och effektivare hantering kommer att vara i drift lagom till att nya
hastighetsgranser infors pa vissa strackor enligt detta forslag.

Pa langre sikt kommer intelligenta stodsystem ISA att paverka
hastigheterna. Ar 2007 kommer relativt fa bilar att ha ISA och bidrar
darmed lite till etappmalet. Om 3 ar uppskattar vi att ca 100 000 fordon
har stodsystemet. Darefter kommer antalet att 6ka kraftigt. ISA beddéms
pa lang sikt ha en potential att minska dodsolyckorna med 20 % [23].

Effekten av polisnarvaro pa vagarna och ev. av bot ar helt beroende av
om och hur omfattande férandringar som gors.

8.2 Konsekvenser av utdkning av Vagverkets mandat

att foreskriva differentierade hastighetsgranser
Om Vagverket ges mandat att foreskriva nya hastighetsgranser i
intervallet 80-90-100-110-120 km/tim kan en Gversyn av vissa
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hastighetsgrénser goras i syfte att finna de forandringar som skulle kunna
goras som ett forsta steg 2007 for att ge ett bidrag till etappmalet 2007 -
men vara vélbalanserat mot 6vriga delmal. Stor vikt skulle ocksa laggas
vid att genomfora sadana forandringar som man kan forvantas fa
acceptans for. Exempel pa sadana forandringar som kommer att
Overvagas och vilka effekter de kan ge beskrivs nedan. Bashastigheten 70
km/tim foreslas inte bli férandrad.

Effekterna av férandringarna ar givetvis beroende av i vilken omfattning
och i vilken takt forandringarna gors och &r darmed svara att uppskatta i
detta skede. Pa nagra ars sikt bedomer Véagverket att man borde kunna
uppna ungefar samma effekter som i alt. B (se avsnitt 5.2).

Ett inférande av 100 km/tim som normal hastighet pa 2+1-vagar med
mittracke ger i det korta perspektivet en begransad trafiksékerhetseffekt
eftersom vissa av dessa idag har 110 km/tim och andra 90 km/tim.
Forslaget medfor att man 6kar tillgangligheten pa de mittrackesvagar
som idag har 90 km/tim. Sakerheten pa dessa (exkl. korsningar) blir da
samma som pa en motorvag med 120 km/tim. Omvant skulle
tillgangligheten pa mittrackesvagar med 110 km/tim minska, men en
sénkning ar befogad av sékerhetsskél eftersom uppféljningarna av 110-
vagarna visat att risken att dodas eller skadas svart ar ca 50 % storre &n
pa 90-vagarna. Man skulle da astadkomma en tydlighet i att 100 km/tim
ar en normal hastighet pa en mittrackesvag och 110 — 120 km/tim pa en
motorvag. En mojlighet till att hoja en bred tvafaltsvag med 90 km/tim
till 100 skulle ocksa ge incitament till upprustning av kvarvarande breda
tvafaltsvagar, vilket i sin tur skulle kunna ge 25 sparade liv/ar.

Det beddms idag finnas ett relativt stort antal 90-vagar med
linjeféringsmassigt dalig standard. Manga av dessa har inte "forlatande”
sidoomraden och mittseparation saknas ofta aven pa hogtrafikerade
vagar, varfor den tillatna hastigheten ur ett krockvaldsperspektiv ar for
hdg. En sankning till 70 km/tim pa dessa skulle sannolikt uppfattas som
orimligt 1ag hastighet och ge 1ag acceptans. En sankning till 80 km/tim ar
lattare att f& acceptans for. Aven denna begransade hastighetssankningen
far stor betydelse for trafiksakerheten. Aven om den verkliga sankningen
inte skulle bli mer &n 5 km/tim skulle risken att dodas minska med minst
20 % [26]. Sanks hastigheten som ett exempel pa 700 mil av dagens 90-
vagar (totalt 2500 mil) till 80 km/tim bedoms antalet doda/ar kunna
reduceras med ca 10.

Effekterna av ett inférande av 120 km/tim pa de sékraste motorvagarna ar
givetvis ocksa beroende av hur stor andel av motorvéagsnatet som skulle
fa en hojning. Hojningen, som endast torde bli aktuell for de mest sékra
motorvagarna (i princip 4-stjarniga vagar i EuroRAP-klassificeringen),
ger pa grund av det stora trafikarbetet relativt stora tidsvinster men &nda
begrénsade negativa trafiksédkerhetsforluster p.g.a. den redan héga
sakerhetsnivan. Skulle halva motorvéagsnatet fa hojd hastighetsgrans till
120 km/tim skulle det berakningsmassigt leda till tva fler doda/ar.
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Vagverket bedémer dock att denna 6kning inte ska behdva uppsta om
dessa vagar forses med rafflor pa sidovagrenen. Hélften av de allvarliga
olyckorna pa motorvégar ar singelolyckor dar insomning och bristande
uppmarksamhet torde vara en av huvudorsaken till dessa. Efter saval
simuleringsforsok och uppfoljningar internationellt bedéms att rafflor pa
vagrenarna kan minska risken for singelolyckor.

Eftersom hojningarna paverkar CO2-malet negativt kan omfattningen av
hojningarna bli beroende av detta. Om forslaget till nya hastighetsgranser
antas avser Vagverket driva férandringsarbetet pa det sattet att
Vagverkets regioner far redovisa de totala effekterna och att detta styrs sa
att det berdknade totala CO2 utslappet blir oféréndrat eller lagre efter
forandringen.

Majligheten till 10-steg 30 — 120 km/tim underl&ttar inférande av fler
strackor med vinterhastigheter eftersom en férandring med 20 km/tim
ansetts for stor, vilket lett till att vinterhastigheter inte inforts pA manga
strackor dar detta skulle vara lampligt. Skulle den reella
hastighetssankningen av en sadan atgérd bli 5 km/tim minskar dodsrisken
med ca 20 % [26]

En farhaga kring 10-stegsalternativet ar att resultatet blir alltfor manga
delstrackor med olika hastighetsgranser som trafikanterna ska halla reda
pa. Denna risk kan minskas genom att forandringar i de nya 10-stegen
endast gors for langre sammanhangande strackor pa landsbygden och for
hela tatorter eller storre stadsdelar i stdderna. En annan viktig aspekt i
detta sammanhang ar utméarkningsfragan.

Mojligheterna att fa langre sammanhéngande strackor med samma
hastighet bor tas till vara.

Fler hastighetsgranser att ratta sig efter staller rimligen krav pa att
trafikanterna far information om vilken grans som géller, d.v.s. att
utmérkningen ar tydlig och tillrécklig.

En forandring pa det sétt som skissats ovan innebar att maximalt 1 000
mil av det statliga vagnatets 10 000 mil skulle fa nya hastighetsgranser i
ett forsta steg. Det innebar administrativt merarbete for framst
Vagverkets regioner men ocksa for samverkande myndigheter som
lansstyrelse, kommuner polis och i férekommande fall regionala
sjalvstyrelseorgan. Forandringarna kommer ocksa leda till att
lansstyrelserna kommer att behéva ompréva vissa lokala sankningar fran
de hastighetsgranser for langre strak som Végverket beslutat om. Jamfort
med att gora en dversyn av hela vagnatet enligt nagot av alt. A, B eller C
blir det administrativa arbetet vasentligt mindre i ett forsta steg med den
foreslagna successiva forandringen av hastighetsgranserna eftersom
endast ca 10 % av det statliga vagnatet far dndrade hastigheter.
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For VVagverkets del innebér forslaget vidare att antalet &renden, d.v.s.
omprdévningar av nuvarande 90- och 110-beslut kommer att 6ka. |
dagslaget finns ca 1 200 foreskrifter varav en vésentlig del sannolikt
behover skrivas om beroende pa utfallet av en trolig regional inventering.
Av dessa foreskrifter har dock ca 800 beslutats med stod av
vagtrafikkungorelsen och maste saledes dnda skrivas om fore utgangen
av 2008 enligt regeringsbeslut i ar.

Végverkets beslut om 90 och 110 km/tim 6verklagas idag till regeringen.
Antalet 6verklagade arenden dr dock mycket litet, endast nagra enstaka
per ar. En konsekvens harvidlag ar att a&ven 80, 100 och 120-besluten
overprovas av regeringen. Mot bakgrund av att sa fa 90- och 110-beslut
Overklagas idag, beddms det inte sarskilt sannolikt att 6kningen sker
drastiskt.

For Vagverkets del kraver det fortsatta arbetet en handlingsplan dar
forandringarna av hastighetsgranserna forbereds dels for ar 2007 som ett
led i att nd etappmalet 2007, dels atgarder pa langre sikt enligt den
foreslagna strategin. Handlingsplanen kommer bl.a. att innehalla
utarbetande av riktlinjer for hur det interna arbetet med planering av nya
hastighetsgranser ska ga till, utveckling av stodkriterierna, modeller for
berékning av effekter av hastighetsforandringar m.m. VVagverket avser att
préva om malstyrning kan tillampas for regionerna dar regionernas
forslag av alla hastighetsforandringar ska ge vissa effekter for bl.a.
trafiksékerhet och miljo.

8.3 Konsekvenser av forslaget att lokala myndigheter
bor kunna anvanda 10-steg

Forslaget innebér att genom andring av Vagverkets foreskrifter far de
kommuner som 6nskar mojlighet att anvénda 10-steg i tatorter samt
lansstyrelserna vid beslut om lokala sankningar fran bashastighet eller
fran Vagverkets beslut om hastigheter 6ver bashastigheten.

| samband med de utredningar som genomforts har manga kommuner
uttryckt sitt intresse for att infora hastighetsgranserna 30-40-60 i tatorter.
Avsikten &r dock inte att vag- och gatunétet ska indelas i fler delstrackor
dar alla 10-steg anvénds utan att de nya 10-stegen ska kunna anvandas
for en successiv anpassning av hastighetsgranserna. FOr tatorter innebar
det att de kommuner som 6nskar att genomfora en samtidig forandring
for en hel tatort eller stadsdel med fradmst hastighetsgréanserna 30-40-60
km/tim kan gora detta.

Anvandandet av jamna 10-steg inom respektive utom tattbebyggt omrade
sker genom beslut om lokala trafikforeskrifter eftersom bashastigheterna
forutsatts bibehallas. En konsekvens av detta ar saledes att en kommun
kan komma att reglera hela sitt vagnat genom lokala trafikforeskrifter.
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Inférande av ett konsekvent system med framst hastighetsgranserna 30-
40-60 km/tim i tatorter bedoms ge 15 — 20 sparade liv per ar om alla
kommuner skulle féréandra hastighetsgranserna. Om exempelvis halften
av kommunerna skulle genomféra forandringen 2007 skulle det innebéra
5 — 10 sparade liv forsta aret. Restiderna kommer dar férandringarna gors
att forlangas med ca 4 % - for flertalet tatortsresor i medelstora stader
mindre &n en minut. Utslappen forvantas minska p.g.a. framst jdmnare
korning pa huvudgator med 6vergangsstéllen och fartdampande
anordningar.

Bashastigheterna for landsbygd och inom tattbebyggt omrade foreslas
som namnts ovan inte bli férandrade nu.

En eventuell risk med inférandet av mojliga 10-steg for kanske framst
kommunerna ar att olika kommuner férandrar sina hastighetsgranser i
olika takt och att det darmed uppstar inkonsekvenser ur
trafikantsynpunkt. Att systemet tillampas nagorlunda likartat ar viktigt
med tanke pa dess legitimitet. Om systemet t ex tillampas olika i
geografiskt narliggande omraden riskerar tilltron till systemet att luckras
upp. Mot bakgrund av genomférda analyser ar dock en forsiktig
beddmning att de flesta kommuner saknat mojligheten att anvanda
hastighetsgransen 40 km/tim inom tattbebyggt omrade. Av detta skal kan
man pa sikt dvervaga att forandra bashastigheten inom tattbebyggt
omrade.

Som en direkt konsekvens av inforandet av mojligheten for lokala
myndigheter att anvanda sig av 10-steg bor Vagverket 6vervaga att
utarbeta riktlinjer for hur de olika hastighetsgrénserna &r tankta att
anvandas. Vagverket har idag ocksa en praxisskapande roll i sin
egenskap av slutinstans for éverklagade hastighetsbeslut, och det bor i
sammanhanget poangteras vikten av att detta mandat tas till vara och
utnyttjas pa ett satt som stodjer lokala myndigheter i sin tillimpning.

I samband med inventering och omprévning av hastighetsgranser inom
ett helt vagnat uppstar givetvis merarbete for beslutsfattande
myndigheter. Det ar mycket svart att bedéma konsekvenserna i detta
hanseende, arbetet med att eventuellt se Gver ett vagnat pa regional niva
genererar mycket administrativt arbete pa kort sikt, pa lang sikt kan man
mojligen ténka sig att antalet 6verklagade drenden minskar som en foljd
av att hastighetsgranserna med tillgang till 10-steg battre anpassas efter
vagens standard, vilket alltsa bor std i relation till forstaelsen och
acceptansen for respektive hastighetsgrans.

Infér genomfdrande av nya hastighetsgranser ar det viktigt att utforma en
overgangsbestammelse som underlattar for kommuner och lansstyrelser
att meddela nya lokala trafikforeskrifter. VVidare bor arbetet med en ny
rikstackande databas (RDT) samordnas med detta arbete.
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8.4 Konsekvenser av &ndring av

vagmarkesforordningen
De forandringar som foreslas i bade hastighets- och utméarkningsfragan
kan verka till synes svarforenliga, a ena sidan 6kar antalet
hastighetsgranser — vilket blir mer for trafikanten att halla reda pa — a
andra sidan foreslas andringar som leder till att kraven pa utmarkt
hastighetsgrans minskar. Grunden for VVagverkets bedémning i denna del
ar att reglerna for utmarkning av hastigheter bor vara funktionellt
utformade och ge viss handlingsfrihet vad galler utmarkningen pa
enskilda véagar. De andringar som foreslas i denna del mojliggor for
utmarkaren lokalt att ta stallning till om bashastigheten bor mérkas ut
eller inte pa dessa vagar. Nar antalet hastighetsgranser 6kar ar det viktigt
dessa marks ut korrekt sa att trafikanten far tillracklig information om
vilken gréns som galler. Forslaget till &ndringar av utmérkningen av
bashastighet pa enskilda vagar bedéms dock gynna tilltron till systemet,
snarare an motsatsen.

Nar det galler market for tattbebyggt omrade ar dock konsekvenserna
mer svaréverskadliga. A ena sidan kan man med fog pésta att en fortsatt
blandning av olika utmarkningssystem i tatorterna varken framjar tilltron
eller efterlevnaden av systemet. Det forslag som framforts i denna del
baseras pa det faktum att de flesta tatorter i Skane och stora delar av
sOdra Sverige valt att konsekvent anvénda sig av den hér typen av
utmarkning. Att dra tillbaka market vore olyckligt mot den bakgrunden.
Med tanke pa forslaget att kommunerna skall ges méjlighet att anvanda
sig av 40 km/tim inom tatort uppstar en del problem med tillampningen
av tatortsmarket. De tester som genomforts visar entydigt att
kommunerna vélkomnar 40-gransen och en forsiktig beddmning &r att
manga kommuner kommer att anvanda sig av den om mdjlighet ges.

For de kommuner som konsekvent anvander sig av tatortsutmérkning kan
tankas att incitamentet att inféra 40 km/tim minskar som en foljd av att
den generella hastighetsgransen 50 km/tim féljer av mérket. A andra
sidan kan det innebdra att i takt med att kommunerna foreskriver 40,
kommer madrket att plockas ner eftersom det ddrmed forlorar sin
nuvarande innebdrd. Som forslagen nu utformats finns det inget som
hindrar att kommunerna anvander sig av bade tatortsmarke och
hastighetsbegransningsmarke for det fall man véljer att inféra 40. Om
malsattningen pa sikt ar att bibehalla den nu foreslagna inriktningen, bor
eventuellt dvervagas att inféra 40 km/tim som generell hastighetsgrans
inom tattbebyggt omrade, i stallet for dagens 50 km/tim.

8.5 Kostnadsmassiga konsekvenser

Kostnaderna for att infora nya hastighetsgrénser ar helt beroende av i
vilken takt forandringarna sker. Ovan har redovisats att kostnaderna for
att skylta om hela vag- och gatunatet enligt alt. B skulle uppga till nara
100 Mkr, varav 65 Mkr for det statliga vagnatet och 30 for det
kommunala. Om ca halften av kommunerna skulle valja att 6verga till i

69



Hastighetsgranserna pa vagarna

huvudsak 30-40-60-granser i tatorterna i en forsta etapp blir
omskyltningskostnaden 15 Mkr. Om ca 1000 mil av det statliga vagnatet
skulle fa nya hastighetsgranser beraknas kostnaden for omskyltning
uppga till ca 20 Mkr. Manga av dessa vagar som kommer att fa
forandrade hastigheter i forsta etappen har stora trafikfloden, varfor bland
annat s.k. tung avstangning behévs. Detta medfor att
omskyltningskostnaden darfor ar hogre pa dessa vagar.

De forandringar saval i tatorter som pa landsbygden som planeras till ar
2007 som ett forsta steg i en successiv fordndring av hastighetsgranserna
bor samordnas tidsmassigt och foregas av informationsinsatser. Den
foreslas ha en ambitionsniva som medfor att kostnaden for denna uppgar
till 50 Mkr, varav ca 25 for kopt annonsutrymme. Den totala kostnaden
inkluderar personella kostnader, sarskilda anslag till frivillig-
organisationerna samt lokalt och regionalt natverksarbete och lokala
informationsinsatser.

Trafiksignalers s.k. sakerhetstider behdver justeras om nya
hastighetsgréanser infors. Skulle samtliga kommuner inféra nya
hastighetsgranser bedéms dessa justeringar kosta 5 Mkr. Vid vissa
trafiksignaler som har s.k. LHOVRA-teknik och med hastighetsgransen
70 km/tim kan &ven detektorer behova flyttas, vilket bedéms kosta ca 50
kkr/anlaggning.

De variabla meddelandeskyltar som finns i de tre storstaderna ar
utformade for dagens hastighetsgranser. Om nya hastighetsgrénser skulle
inforas pa de leder déar dessa finns kravs omkonstruktioner av dessa som
kostar ca 80 Mkr. Avskrivningstiderna for dessa anldggningar ar kort och
darfor kan denna kostnad reduceras vésentligt eller helt elimineras om
man genomfor hastighetsforandringen nar de variabla skyltarna dnda ska
bytas p.g.a. att de ar avskrivna.

Till dessa kostnader kommer de administrativa kostnaderna for
omskrivning av hastighetsbesluten som Végverket, kommunerna och
lansstyrelserna utfor. Som namnts medfor forslaget, om ett stegvis
inforande av nya hastighetsgranser genomfors, att ca 10 % av det statliga
vagnatet skulle fa nya hastighetsgranser i forsta etappen, vilket reducerar
kostnaderna under 2006-07 jamfort med om dversyn gors av hela
vagnatet pa en gang. Kommunernas kostnad blir givetvis beroende pa i
vilken utstrackning man valjer att forandra hastigheterna i tatorterna. I en
stad av Véxjos storlek har bedomts att behandlingen av nya lokala
hastighetsforeskrifter skulle krava 80 timmars arbete.
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Forfattningsforslag

Forslag till forordning om andring i trafikforordningen
(1998:1276)

Harigenom foreskrivs i fraga om trafikférordningen (1998:1276) att
3 kap. 17 § och 10 kap. 13 8 skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
3 kap.

17§’

Inom tattbebyggt omrade far
fordon inte foras med hogre
hastighet an 50 kilometer i
timmen.

Om det &r motiverat av
héansyn till trafiksakerheten,
framkomligheten eller miljon
far kommunen foreskriva att
den hogsta tillatna hastigheten
inom ett tattbebyggt omrade
eller del av ett sadant omrade
skall vara 30 kilometer i
timmen.

Utom tattbebyggt omrade far
fordon inte foras med hogre
hastighet an 70 kilometer i
timmen (bashastighet).

Vagverket far foreskriva att
den hogsta tillatna hastigheten
pa vag skall vara 90 eller 110
kilometer i timmen.

Inom tattbebyggt omrade far
fordon inte foras med hogre
hastighet an 50 kilometer i
timmen.

Om det &r motiverat av
hénsyn till trafiksékerheten,
framkomligheten eller miljén
far kommunen foreskriva att
den hdgsta tillatna hastigheten
inom ett tattbebyggt omrade
eller del av ett sadant omrade
skall vara 30 kilometer i
timmen.

Utom tattbebyggt omrade far
fordon inte foras med hogre
hastighet an 70 kilometer i
timmen (bashastighet).

Végverket far foreskriva att
den hdgsta tillatna hastigheten
pa vag skall vara 80, 90, 100,
110 eller 120 kilometer i
timmen.

I terrang galler bestdammelserna i forsta, andra och tredje
styckena endast vid fard med motordrivet fordon.

10 kap.
138
Hastighetsbegransningar och
foreskrifter om hogsta tillaten
hastighet enligt 3 kap. 17 §,

Foljande foreskrifter skall om de
galler pa vag utmarkas enligt
bestammelserna i

’ Senaste lydelse 1999:240.
® Senaste lydelse 1999:719.
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foreskrifter om barighetsklass 2
eller 3 enligt 4 kap. 11 §,
séarskilda trafikregler som
meddelats genom lokala
trafikforeskrifter enligt 1 § eller
foreskrifter enligt 14 §, skall
utmarkas enligt bestammelserna
I vdgmarkesforordningen
(1978:1001) eller foreskrifter
som meddelats med stdd av den
forordningen om de galler pa
vag. Detsamma géller
foreskrifter i terrdng om det
finns skal till det.

vagmarkesférordningen
(1978:1001) eller foreskrifter
som meddelats med stod av den
forordningen

1. sarskilda trafikregler som
meddelats genom lokala
trafikforeskrifter enligt 1 § eller
foreskrifter enligt 14 §,

2. hastighetsbegransningar
enligt foreskrifter med stéd av 3
kap. 17 8 andra och fjarde
stycket,

3. hastighetsbegransningar
enligt 3 kap. 17 forsta eller
tredje stycket om de géller pa
vag som inte ar enskild,

4. foreskrifter om barighetsklass
2 eller 3 enligt 4 kap. 11 § och
5. foreskrifter i terrdang om det
finns skal till det.

Lokala trafikforeskrifter om att ett visst omrade skall vara
tattbebyggt omrade behdver inte markas ut. Om ett tattbebyggt
omrade méarks ut enligt bestammelserna i vagmarkesforordningen
behdver hastighetsbegransningar enligt 3 kap. 17 § forsta och tredje
styckena inte markas ut vid det tattbebyggda omradets borjan och

slut.

Lokala trafikforeskrifter skall inforas i ortstidning om de enligt en
foreskrift inte skall eller behdver utmarkas med vagmarke.

Denna forordning trader i kraft den 1januari 2007.
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Forslag till forordning om andring i
vagmarkesforordningen (1978:1001)

Harigenom féreskrivs i friga om vagmarkesférordningen (1978:1001)°
att 21 § skall ha féljande lydelse.

21 §10
Nuvarande lydelse
1.2.65 Mérket anger att
Begransad hastigheten inte far
hastighet Overstiga den som anges

pa market. Den hogsta
tillatna hastigheten anges
pa market. Begransningen
géller till den plats dar ett
marke med annan
hastighetsbegransning,
marke 1.4.1 eller marke
1.4.14 satts upp. Mérket
behover inte upprepas efter
en vagkorsning om samma
hogsta tillatna hastighet
galler pa korsande vag.

Foreslagen lydelse

1.2.65 Mérket anger att hastigheten

Begransad hastighet inte far dverstiga den som
anges pa market. Den hogsta
tillatna hastigheten anges pa
market. Begransningen galler
till den plats déar ett marke
med annan
hastighetsbegransning, méarke
1.4.1 eller marke 1.4.14 satts
upp. Market behdver inte
upprepas efter en vagkorsning
om samma hdogsta tillatna
hastighet galler pa den
korsande vagen. Méarket
behover inte heller upprepas
efter en korsning med en
enskild vag om
hastighetsbegransning enligt
3 kap. 17 § forsta eller tredje

® Omtryckt 1988:1601.
10 Senaste lydelse 2002:930.
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stycket trafikforordningen
(1998:1276) géller pa den
korsande vagen.

Denna forordning trader i kraft den 1 januari 2007.
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Bilaga 1 Regeringens beslut

Beslut 2004-12-16 N2004/8092/TP
Vagverket 2005-01-18 TR10A 2005:933

UPPDRAG OM HASTIGHETSGRANSERNA PA VAGARNA

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at VVagverket att ta fram en strategi for en successiv
anpassning av hastighetsgranserna pa vagarna till nollvisionen samt
kraven pa tillganglighet, god miljo, positiv regional utveckling och ett
jamstéllt transportsystem. VVagverket skall darvid utvérdera olika systems
effekter och konsekvenser. VVagverket skall i sitt arbete bereda andra
berérda aktorer tillfalle att medverka i arbetet. Uppdraget skall redovisas
till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 1 maj 2005

Arendet

Hastighetsbegransningar for motorfordon har funnits i Sverige sedan ar
1907 da den forsta forordningen for automobiltrafik tradde i kraft. |
propositionen om allman differentierad hastighetsbegransning m.m.
(prop. 1978/79:36) konstaterades att tiden var mogen att permanent
infora ett system med differentierade hastighetsbegrénsningar. Styrande
for valet av hastighet var vagbredd och omkorbar langd (den del av
vagen i en korriktning som inte har sparrlinjer). I kriterierna ingick ocksa
olycksrisken i form av en forutsedd olyckskvot. For att en vag skulle
komma i fraga for en hogre hastighet an bashastigheten 70 kilometer i
timmen fick inte den forutsedda olyckskvoten Gverstiga en viss niva.

I dag kan Végverket med stod av 3 kap. 17 § fjarde stycket
trafikforordningen (1998:1276) foreskriva att den hogsta tillatna
hastigheten utom téttbebyggt omrade - dar bashastigheten ar 70 kilometer
i timmen - i stéllet skall vara 90 eller 110 kilometer i timmen. De kriterier
som i dag anvands for att bestimma hastigheten pa en vag har endast
andrats marginellt sedan det differentierade
hastighetsbegransningssystemet infordes ar 1978.

I propositionen Nollvisionen och det trafiksakra samhéllet (prop.
1996/97:137) och i trafikutskottets betankande med samma namn (bet.
1997/98:TU4) behandlades en ny inriktning av trafiksakerhetsarbetet i
Sverige. Med anledning av propositionen och betdnkandet beslutade
riksdagen (rskr. 1997/98:11) att det langsiktiga malet for trafiksékerheten
skall vara att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor inom végtransportsystemet (nollvisionen), samt att
vagtransportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav
som foljer av detta.

1 Férlangt till 1 september 2005
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| propositionen Fortsatt arbete for en séker végtrafik (prop. 2003/04:160)
konstaterar regeringen att hastigheten fran trafiksakerhetssynpunkt bor
bestammas utifran vagens och fordonens tekniska standard med
beaktande av manniskans fysiska fortsattningar att tala yttre vald. Det
innebdr att ju battre vagutformningen och ju sékrare fordonen &r desto
hogre hastigheter bor kunna accepteras, forutsatt att detta inte motverkar
de miljopolitiska malen.

Skéalen for regeringens beslut

Etappmalet for trafiksakerhetsutvecklingen innebér att hogst 270
manniskor skall beh6va dodas i vagtrafikolyckor ar 2007 (prop.
1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Mot bakgrund av de
senaste tio arens trafik- och trafikskadeutveckling och den kunskap som i
dag finns om effektiva trafiksakerhetsatgarder bedomer regeringen att det
kravs mycket stora anstrangningar av samtliga aktorer inom
vagtrafikomradet for att detta etappmal skall uppnas. Ett viktigt bidrag
for att na etappmalet &r en successiv anpassning av dagens
hastighetsgranser till nollvisionen.

Hastigheten har inte bara betydelse for trafiksakerheten utan har ocksa
paverkan pa det transportpolitiska delmalet om en god miljo liksom pa de
delmal dar restiderna spelar en avgoérande roll, sasom tillganglighet och
positiv regional utveckling. Hur delmalen samverkar eller motverkar
varandra bor beaktas nér hastighetsgranssystemet 6vervégs. Det finns
darfor skal att ta fram ett hastighetsgranssystem som successivt anpassar
de verkliga hastigheterna i vagtransportsystemet till nollvisionen liksom
till kraven pa tillganglighet, god miljo, positiv regional utveckling och ett
jamstallt transportsystem. Utgangspunkten skall vara en balanserad
maluppfyllelse for de transportpolitiska delmalen.

Véagverket bor mot denna bakgrund ges i uppdrag att ta fram en strategi
for en successiv anpassning av hastighetsgranserna. Som ett forsta led i
en sadan strategi bor Vagverket ta fram ett forslag till nytt
hastighetsgranssystem. | uppdraget bor ocksa inga att utvardera olika
systems effekter och konsekvenser. Ovriga berorda aktorer bor beredas
tillfalle att medverka i arbetet.

Pa regeringens vagnar

Ulrika Messing Lars Darin
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Bilaga 2 Hastighetsgranser i nagra

europeiska lander

Nedan redovisas kortfattat de 6vriga nordiska l&ndernas hastighetssystem
samt systemen i Nederl&dnderna, Tyskland och Frankrike.
Sammanfattningsvis kan ségas att bashastigheten i de dvriga nordiska
landerna ar 80 km/tim. Pa motorvégar &r hastighetsgransen i Finland 120
km/tim, i Norge ar den 100 km/tim och i Danmark &r den 130 km/tim.

Bashastigheten i de europeiska landerna varierar; Frankrike har
bashastighet 90 km/tim, Tyskland har bashastighet 100 km/tim och i
Holland &r bashastigheten antingen 80 eller 100 km/tim. Pa motorvagar
har Tyskland och Frankrike 130 km/tim, dock &r hastighetsbegransningen
pa motorvagar i Tyskland rekommenderad. | Holland &r
hastighetsbegransningen 120 km/tim pa motorvég.

Norge
Bashastigheten &r 80 km/tim och hastighetsbegransningarna ligger
mellan 50-100 km/tim med intervall pa 10 km/tim.

e 100 km/tim pa motorvagar med fyra korfalt med hog standard och
lag olycksfrekvens,

e 90 km/tim pa véagar med bra geometri. En sankning till 80 km/tim
sker om olycksfrekvensen okar,

e 80 km/tim generell bashastighet,

e 70 km/tim pa vagar med mycket hdg trafik och hog
olycksfrekvens,

e 60 km/tim pa vag vid randbebyggelse och mycket trafik,

e 50 km/tim pa vagar utanfor tatbebyggt omrade, men bara
undantagsvis.

Hastighetsbegransningarna utmérks vid dess bdrjan och efter varje
korsning.

I Norge tas beslut av hastighetsbegransning i olika instanser beroende pa
vilken hastighet och vilket vagnat det ar fragan om;

e 100 km/tim beslutas av Transportdepartementet,

e 90 km/tim beslutas av Statens Vegvesen, Vegdirektoratet,

e 70 och 60 km/tim pa riksvagar beslutas av Vegdirektoratet,
regionkontor,

e 70 och 60 km/tim pa kommunvégar beslutas av kommunen.

Finland

Bashastigheten &r 80 km/tim pa storre delen av vagnatet. P4 motorvéagar
ar den 120 km/tim. "Semimotorvdagar” och vissa huvudvégar har 100
km/tim.
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e Ensankning av hastighetsbegransningen fran 80 km/tim till 60-
eller till 50 km/tim sker pa grund av hég olyckskvot, vid
bebyggelse, skolor, alderdomshem eller dar manga oskyddade
trafikanter forekommer,

e Under vinterperioden sanks hastighetsbegransningarna pa
motorvagar fran 120 till 100 km/tim och fran 100 till 80 km/tim.

Hastighetsbegransningarna utmérks vid dess borjan och efter varje
korsning. Information om begransad hastighet ges ocksa i samband med
stadsskylten, motsvarar vagmarke "tattbebyggt omrade”.

| Finland beslutas hastighetsgranserna pa statliga vagar av Tiehallinto
motsvarande Véagverket. Pa stadsvagar, motsvarande inom tatort, beslutar
staden, motsvarande kommunen. Pa privata vagar, motsvarande enskilda
vagar, beslutar vaghallaren.

Danmark

Bashastigheten &r 80 km/tim och hastighetsbegransningarna ligger
mellan 30-130 km/tim med intervall pa 10 km/tim utom intervallet
mellan 90 och 130 km/tim som &r 20.

e 80 km/tim och uppat ar det vagtyp som avgor
hastighetsbegransningen,

e Hastighetsbegransningar under 80 km/tim bestams med
utgangspunkt ifran trafiksakerhet, vid korsningar, dalig sikt och
fasta hinder m m,

e 90 km/tim pa landsvéagar utan langsamgaende fordon och
oskyddade trafikanter,

e 100 km/tim och 80 km/tim utmarks inte da dessa ar knutna till
Viss typ av Vég.

Hastighetsbegransningarna 80 och 100 km/tim utmarks inte da dessa ar
knutna till vagtyp, jAmfor motorvag i Sverige. Ovriga
hastighetsbegransningar marks ut.

| Danmark beslutar polisen i samrad med den lokala vagmyndigheten om
hastighetsbegréansning.

Frankrike
Bashastigheten &r 90 km/tim. Inom tatort &r det 50 km/tim och 110
km/tim pa "expressvéagar” samt 130 km/tim pa motorvéagar.
e 130 km/tim eller lagre pa motorvagar,
110 km/tim eller lagre pa expressvagar,
90 km/tim pa véagar som saknar mittseparation,
90 km/tim eller lagre pa vanlig vag,
50 eller 30 km/tim pa vagar genom tatort, 70 km/tim forekommer
men endast i undantagsfall.
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I Frankrike ar det motsvarande landshdvdingen som beslutar om
hastighetsbegransningar pa de nationella vagarna. Pa lansvagar beslutar
"lansstyrelse” pa lokal- och stadsgator beslutar borgméstaren.

Nederlanderna
Bashastigheten &r 80 respektive 100 km/tim. Hastighetsbegrénsningarna
avgors med utgangspunkt ifran vagtyp, aktuell geometri och buller i
forhallande till hastighet.

e 120 km/tim pa motorvagar. 110 km/tim i vissa tétorter,

e 100 km/tim motortrafikleder,

e Ovriga vagar 80 eller 60 km/tim.

Hastighetsbegransningen mérks ut och upprepas sedan regelbundet.

For nationella vagar i Holland beslutar Hollands vagverk om
hastighetsbegransningarna. For regionala vagar &r det myndigheten i
provinsen som beslutar och for lokala végarna beslutar kommunstyrelsen

Tyskland
Tva bashastigheter, 100 och 130 km/tim, finns med lokala avvikelser.
e 100 km/tim pa tva —och trefaltiga motortrafikleder,
e Rekommenderad hastighet pa 130 km/tim pa separerade
motorvégar och motortrafikleder
e 70 km/tim generellt vid korsningar,
e 50 km/tim inom tatort.

Hastighetsbegransningen upp till 200 km/tim marks ut, med steg om 10

km/tim, 6ver bashastigheten med steg om 20 km/tim med undantag for
motorvag som marks ut med 130 km/tim.
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Bilaga 3 Stodkriterier

Hastighetskriterierna ska anvandas som stod da ny hastighetsgréans
Overvdags. Reglerna ar tills vidare s.k. "bor-regler”. Kriterierna kommer
att vidareutvecklas.

Kriterier for tillganglighet och regional utveckling
Hastighetsgranser bor med hansyn till malet for tillganglighet och
regional utveckling uppfylla féljande kriterier:

Hastighetsgranser bor sattas sa att arbetspendling underléattas och
restidseffekterna av langa transportavstand motverkas.

Hastighetsgranserna bor sattas med hansyn till tillgéanglighet for
naringslivstransporter.

Vagforbindelser, som fran tillganglighetssynpunkt bér ha en
hastighetsgrans hogre an bashastigheten, bor tydliggoras i den
nationella och regionala vagtransportplaneringen. Detta bor avse
nationella vagar och vissa viktiga regionala vagar.

Végforbindelser med behov av hoga reshastigheter &r i regel sadana

e som har stor betydelse for arbetspendling och dér restiden med de
hogre hastigheterna kan begrénsas till cirka 30-45 minuter

o dar de hogre hastigheterna kan medfdra utdkade lokala
arbetsmarknader eller arbetsmarknadsregioner eller 6kad
samverkan mellan sadana regioner

« som har stor mangd langvaga trafik

« som innebar langa transportavstand i glesbygd
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Kriterier for trafiksékerhet

Hastig-
hetsgrans

120

110

100

90

80

70

60

50
40
30

Motes-
separation
Mittracke eller
mittremsa
>10m
Mittracke vid
ADT>2000
eller mittremsa
>10m

Mittracke eller
minst 4 m
mittremsa
vid ADT>3000

Mittrécke vid
ADT>4000

Mittrécke vid
ADT>8000

Inget krav

Inget krav

Inget krav

Inget krav
Inget krav

Sékerhets-
zon
>10m

ADT>2000 9m

ADT 500-2000 6-9*2 m

ADT<5006 m

ADT>2000 8 m

ADT 500-2000 5-8% m

ADT<5005m

ADT>2000 7m

ADT 500-2000 4-7* m

ADT<5004 m

ADT>2000 6 m

ADT 500-2000 4-6'% m

ADT<5004 m

ADT>2000 5m

ADT 500-2000 3-5!° m

ADT<5003 m

ADT>2000 32 m
ADT<2000 2 m

ADT>2000 22 m
ADT<2000 1% m
Inget krav
Inget krav

12 Vid horisontalrader R<1000m i ytterkurva
3 Med lokal hastighetsgrans hégst 70 km/tim
Vid horisontalrader R<1000m i ytterkurva
> Med lokal hastighetsgrans hdgst 70 km/tim
18 Vid horisontalrader R<1000m i ytterkurva
" Med lokal hastighetsgrans hogst 70 km/tim
18 Vid horisontalrader R<1000m i ytterkurva
9 Vid horisontalrader R<1000m i ytterkurva
0 vid utformning (exempelvis korta gatulankar, fartdampande atgérder o.dyl) som
bed6ms ge hastigheter max 50 km/tim 1 m
21 vid utformning i tatorter (exempelvis korta gatulénkar, fartdampande atgérder o.dyl)
som beddéms ge hastigheter max 50 km/tim 0,5 m
22 Vid utformning (exempelvis korta gatulénkar, fartdampande atgérder o.dyl) som
beddms ge hastigheter max 50 km/tim 1 m
2 Vid utformning i tatorter (exempelvis korta gatulankar, fartdampande &tgérder o.dyl)
som beddms ge hastigheter max 50 km/tim 0,5 m
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Korsningar

Planskilda

Trafikplatser,
cirkulationsplatser™
, vid 3- och 4-
vagskal hogst
inkommande flode
enligt diagram
Trafikplatser,
cirkulationsplatser'®
, vid 3- och 4-
vagskal hdgst
inkommande flode
enligt diagram
Trafikplatser,
cirkulationsplatser'’
, vid 3- och 4-
vagskal hdgst
inkommande flode
enligt diagram
Trafikplatser,
cirkulationsplatser,
vid 3- och 4-vagskal
hégst inkommande
fléde enligt diagram
Trafikplatser,
cirkulationsplatser,
signalreglerad
korsning, vid 3- och
4-vagskal hogst
inkommande flode
enligt diagram

Inga krav

Inga krav

Inga krav
Inga krav

GC

Inga

Mycket fa

GC-
separation
vid méttliga
GC-floden

GC-
separation
vid stora
GC-floden

GC-
separation
vid stora
GC-floden
Gangbanor

Blandtrafik
Blandtrafik
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Korsningar pa vagar med 110 km/tim: inkommande trafikfloden pa
priméar- och sekundérvag bor inte dverstiga féljande varden for tre-
respektive fyrvagskorsningar

Dessutom beaktas vid 110 km/tim:

Utfarter och omgivande bebyggelse: bor vara mycket fa
Langsamgaende fordon: bor vara mycket fa

Viltskyddsanordningar: bor finnas i viltrika omraden

Vid hoga trafikfloden och/eller korta korsnings- eller trafikplatsavstand
bor lagre hastighetsgrans dvervagas

Korsningar pa vagar med 100 km/tim: inkommande trafikfloden pa
primar- och sekundarvag bor inte dverstiga varden som interpoleras
mellan varden for 90 resp. 110 km/tim for tre- respektive
fyrvagskorsningar

Korsningar pa vagar med 90 km/tim: inkommande trafikfloden pa
primar- och sekundarvéag bor inte 6verstiga féljande varden for tre-
respektive fyrvagskorsningar

Dessutom beaktas vid 90 km/tim:

Utfarter och omgivande bebyggelse: bor vara fa

Langsamgaende fordon: bor vara fa

Viltskyddsanordningar: bor finnas i viltrika omraden

Vid mycket héga trafikfloden och/eller mycket korta korsnings- eller
trafikplatsavstand bor lagre hastighetsgréans dvervégas.
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Kriterier for miljo

Hastighetsgranser bor med hansyn till miljomalet uppfylla foljande
Kriterier.

Hastighetsgranser bor pa systemniva sattas med hansyn till de nationella
miljomalen, sarskilt CO,. Konsekvensbeskrivningar ska redovisa
utslappseffekter.

Hastighetsgranser bor sattas sa att bullergransvarden och lokala
utslappsgransvarden inte verskrids.

Delstrackor bér med hansyn till CO,-utslapp och kérkomfort, vara
rimligt 1anga, till exempel motsvara minst 1 till 2 minuters korning, det
vill saga 2 a 3 km langa. Undantag &r till exempel korsningar med higa
trafikfloden eller kortare randbebyggelse.

Kriterier for kundanpassning

Hastighetsgranserna ska vara anpassade efter vagens standard sa att de
uppfattas som rimliga och forstaeliga, ger god regelefterlevnad och att
korningen upplevs komfortabel av bade kvinnor och man.

Kriterierna ersatter delvis tidigare trafiksédkerhetskriterier om bredd och
sikt.

120 km/tim:

Motorvag med sidovagrenar >2,0 m

Horisontalradier: Bor huvudsakligen vara éver 1000 m.
Siktstracka: Bor huvudsakligen vara 6ver250 m.

110 km/tim:

Végbredd: Bor vid laga floden (500 till 2000 fordon/dygn) vara minst
6,5 m.

Bor vid mycket laga fléden (under 500 fordon/dygn) vara minst 6,0 m.
Horisontalradier: Bor huvudsakligen vara éver 700 m.

Siktstracka: Bor huvudsakligen vara ver 200 m.

100 km/tim:

Vagbredd:Bar vid laga floden (500 till 2000 fordon/dygn) vara minst 6,5
m.

Bor vid mycket laga fléden (under 500 fordon/dygn) vara minst 6,0 m.
Horisontalradier: Bor huvudsakligen vara éver 600 m.

Siktstracka: Bor huvudsakligen vara 6ver 175 m.

90 km/tim:

Vagbredd: Bor vid laga floden (500 till 2000 fordon/dygn) vara minst 6,5
m.

Bor vid mycket laga floden (under 500 fordon/dygn) vara minst 6,0 m.
Horisontalradier: Bor huvudsakligen vara éver 450 m
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Siktstracka: Bor huvudsakligen vara 6ver 150 m

80 km/tim

Vagbredd: Bor vid 1aga fléden (500 till 2000 fordon/dygn) vara minst 6,5
m

Bor vid mycket laga fléden (under 500 fordon/dygn) vara minst 6,0 m.
Horisontalradier: Bor huvudsakligen vara 6ver 350 m
Siktstracka: Bor huvudsakligen vara 6ver 125 m

87



Hastighetsgranserna pa vagarna

Bilaga 4 Undersdkningar om
utmarkningssystem

Utmarkningsalternativ (se avsnitt 5.4)

Mindre enskild vag
(lite trafik och/eller

tatlig/kommunal vag/gata

FIGUR 1 Utmarkningsalternativ 1. Obligatorisk anvandning av méarke for
tattbebyggt omrade vid infarter till tattbebyggda omraden. Endast
hastigheter som avviker frdn bashastigheten, generell hastighet
inom tattbebyggt omrade samt generell hastighet for motorvag
marks ut med mérke for begréansad hastighet
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Mindre enskild vag
(lite trafik och/eller
1&g standard)

Statlig/lkommunal vag/gata

vid motorvag:

Osh

FIGUR 2 Utmarkningsalternativ 2. En renodling av nuvarande
utmarkningssystem som i huvudsak innebér att géllande
hastighetsgrans alltid mérks ut (idag undantag for 50 km/tim
inom - och 70 km/tim utom tattbebyggt omrade dar marke for

tattbebyggt omrade satts upp samt 110 km/tim p& motorvag).
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Alt3 Vid motorvag?

Mindre enskild vag
(lite trafik och/eller
lag standard)

Statligfkkommunal vag/gata

FIGUR 3 Utmarkningsalternativ 3. Samma grundprincip som alt. 2 men
med undantag fran skyldigheten att marka ut hastighetsgransen
pé lagtrafikerade enskilda vagar och vagar med mycket lag
standard. Frivillig anvandning av marke for tattbebyggt omrade

Undersdkning om tillampning av marke for tattbebyggt omrade och
utmarkning av hastighetsgranser vid anslutning av enskilda vagar

| syfte att fa en uppfattning om i vilken utstrackning landets kommuner
utfardat lokala trafikforeskrifter om omraden som skall vara tattbebyggda
omraden och i vilken utstrackning sadana omraden markts ut med
vagmarken har en snabbenkaét gjorts hos VVagverkets samtliga regioner. |
samma enkat stalldes fragor om upprepning av marken for
hastighetsbegransningar vid enskilda vagar.

Enkaten avsags inte ge nagon form av kvantifiering av forekomsten av
omraden och vagmarken utan endast ge vissa indikationer. Darfor
stalldes vissa pastaenden betraffande tattbebyggda omraden och
hastighetsutmérkningar med begaran om bekréaftelser eller dementier av
pastaendena. Enkaten skickades direkt till de regionala representanterna i
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RTS-gruppen eftersom tiden inte medgav nagra formella utskick till
regionerna. Det poangterades att svaren inte skulle innebéra att man
maste gora nagon form av undersokning utan att det var
regionrepresentanternas kannedom utifran sina erfarenheter som var
intressanta. Det poangterades ocksa att syftet inte var att undersoka hur
det ser ut i respektive region utan att fa en samlad bild av tillstandet i
landet.

De pastaenden som enkaten innehdll var féljande:

1. Anledningen till att relativt fa marken for tattbebyggt omrade
kommit upp &r att fa kommuner har utfardat LTF om
tattbebyggda omraden.

2. | de fall kommuner utfardat LTF om tattbebyggt omrade och
begart att regionen skall marka ut detta har utméarkning ocksa
gjorts.

3. Enskilda vagar har mestadels bashastighet vilket innebar att da
sadan enskild véag ansluter till vag med annan hastighetsgrans &n
70 km/tim skall hastighetsbegrans-ningsméarkena upprepas pa
allménna végen efter korsningen. Detta sker valdigt sallan.

4. Paenskild vag med bashastighet skall 70-skyltar séttas upp da
den enskilda vagen ansluter till allman védg med annan
hastighetsgréns an 70. Detta sker valdigt séllan.

5. Om man skall f6lja bestammelserna om utmérkning av
hastighetsgréanser i fallen som avses under pkt 3 och 4 skulle det
innebdra att ett stort antal nya hastighetsbegrans-ningsmarken
maste séttas upp.

Svaren pa snabbenkaten var mycket samstammiga mellan regionerna
vilket ju kan betraktas som positivt. Det som kanske inte ar sa positivt ar
att man ganska konsekvent avviker fran kravet att marka ut
hastighetsgrénser vid enskilda vagar. Samtliga regioner ar 6verens om att
det kommer att innebéra att ett stort antal mérken for
hastighetsbegransning behdver séttas upp for att uppfylla bestdammelserna
om utmarkning.

Responsen pa pastaendena kan sammanfattas som foljer:

1. Pastaendet ar felaktigt. Den 6vervagande delen av landets
kommuner har utfardat lokala trafikforeskrifter om vilka omraden
inom kommunen som skall vara tattbebyggt omrade.
Omfattningen av utmarkning av dessa omraden varierar i landet
men det tycks som en aterhallande faktor da det galler
utmarkningen &r kostnaderna.
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Omfattningen av utmérkning som gjorts av regionerna varierar.
Vissa regioner redovisar att man mérkt ut grdnserna i ganska stor
omfattning medan andra varit mera aterhallsamma. Vissa
varianter forekommer som exempelvis att regionerna kommit
Overens med kommunerna om att avvakta med utmarkning tills
kommunen kan marka ut "sina” vagar sa att utmarkningen blir
konsekvent och heltackande. | vissa andra fall har det
tattbebyggda omradets befolkningsantal utgjort en grans for om
det skall markas ut eller inte.

Sammantaget i landet tycks det som fa korsningar med enskilda
vagar foranleder upprepning av hastighetsbegréansningsmarken
efter korsningen. Nagon region haller inte med om pastaendet
utan séger att man mestadels mérker ut hastigheten efter
korsningar med enskilda vagar men att det anda inte ar
fullstandigt. Nagon region har som riktmérke att upprepa
hastighetsgransen efter enskilda végar som har vagvisning.

Man haller i stort sett med om pastaendet d&ven om vissa regioner
anda till viss del marker ut hastigheten pa enskilda vagar. Som det
antagits ar man aterhallsam av det skalet att boende langs
enskilda véagar och andra trafikanter reagerar negativt pa att den
hastighet som marks ut, som regel bashastigheten, ar olampligt att
ange da den uppfattas som for hog.

Samtliga regioner ar éverens om att det kravs ett stort antal
nyuppsatta marken for hastighetsbegransning for att leva upp till
regelkraven.

Inventering av utméarkning av hastigheter i korsningar 2005-03-01
En inventering av hur utmérkningen av hastigheter i korsningar har gjorts
av en vagstracka pa cirka 500 kilometer. Vagvalet gjordes for att fa flera
l&n och tre av VVagverkets regioner i urvalet. VVagstrackningen som
inventerades var enligt nedan:

vag 50 Borlange — Orebro

vag E18 Orebro — Kristinehamn
vag 26 Kristinehamn — Filipstad
vag 246 Filipstad — Hagfors

vag 524 Fredriksberg — Nas

vag 71 Nas — Djurmo

Den inventerade végstrackningen delade sig mellan féljande végtyper i

kilometer:

Riksvag 250 km
Europavag 70 km
Primar lansvag 120 km

Sekundar lansvdg 60 km

Strackor som ligger inom tattbebyggt omrade har inte tagits med i
inventeringen.
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Under féard fordes protokoll 6ver vilken typ av korsning, tre- eller
fyrvéagskorsning, som passerades samt om utmarkningen av hastigheten
var korrekt utford enligt VMF (1978:1001) och TSVFS (1986:43) eller
inte. Om utmérkning delvis var uppsatt markerades detta separat. Utdrag
ur inventeringsprotokoll fort under fard:

4- | Kom- Huvud- | Anslut-

V&g | Distans | Hastig. | 3-vags | vags | Ovrigt| plett | Tom| vag ande
50 0 70

0,3 X X

0,8 90

2 X | av/pa X

3 X 2 0

5 X X

57 X X

6 X X

Av protokollet framgar vilken sorts korsning som passerats och hur
skyltningen ser ut i dagslaget. Genom att rakna pa en "miniminiva” av
antalet skyltar vid en korsning, 3 st vid en trevagskorsning och 4 st vid en
fyrvagskorsning, kan ett varde raknas fram for hur manga skyltar som
maste finnas enligt nuvarande utmarkningssystem i VMF. Da
inventeringen aven har tagit upp vilken brist som finns kan &ven en
summa for saknade skyltar erhallas.

Summering av protokollférda korsningar:

3-vags 4-vags Kompletta Oskyltade Skyltat pa Skyltat pa
korsning korsning antal/skyltar  korsningar huvudvag anslutande
279 93 91 korsningar 192 - -
korsningar korsningar korsningar
837 skyltar 372 skyltar 308 skyltar - 90 skyltar 53 skyltar

Totalt skall 1209 skyltar finnas i dessa 372 st korsningar.

Totalt finns 451 skyltar uppsatta idag.

Brist pa hastighetsskyltar ar darmed 758 st pa 500 km vag, eller en brist
pa 63 %.

Genomsnittlig kostnad for uppsattning av en hastighetsskylt kan beraknas
till cirka 2 000 kronor. Detta ger en uppskattad kostnad for att
komplettera upp skyltsattningen till idag erforderlig standard pa omkring
1 500 000 kronor pa inventerad stracka.

Under inventeringen har inte nagra storre skillnader framkommit mellan
de olika vaghallningsmyndigheternas satt att utmarka hastigheten.
Korsningstypen dar mindre enskilda vagar som ansluter till lansvég
saknar ofta korrekt utmarkning. Europavag som ar motorvag har fa
brister i utméarkningen av hastigheter.

93



Hastighetsgranserna pa vagarna

Kostnadsmassiga konsekvenser

Kategori vag vaglangd
km

Statliga vagar 98 300
Europavagar 4900
Ovriga riksvagar 10 500
Primara lansvagar 11 000
Ovriga lansvagar 71 900
Hastighetsgrans

110 km/tim 5100
90 km/tim 25 500
70 km/tim 60 100
50 km/tim 7 300
30 km/tim 200
Vagtyp

Motorvagar 1600
Motortrafikleder 370
- varav 2+1 310
4-faltsvag 230
Vanlig vag 96 100
- varav 2+1 390
Kommunala gator och végar 40 000

Tabellen ovan grundar sig pa angivna vagstrackor i arsredovisningen
samt Fickfakta — VVagar och trafik, 2004. Tabellen har anvénts for att
rdkna om de vid inventeringens framtagna uppgifter till vagnatet i
Sverige.

| tabellen anges att det kommunala gatu- och vagnétet motsvarar ungefar
halva det statliga vagnatet. En mycket enkel bedémning ger vid handen
att kostnaderna for ett férandrat hastighetssystem inom tattbebyggt
omrade bor kunna motsvara halften av kostnaden for utmarkning pa det
statliga vagnatet.

Enligt inventeringen skall det finnas cirka 1 200 hastighetsskyltar vid
korsningar pa 500 km vag. Uppskattat véarde ger det 2,4 hastighetsskyltar
per km (1200/500=2,4).

Det statliga vagnatet ar 98 300 km. Pa véagnatet bor det finnas cirka
236 000 st hastighetsskyltar med nuvarande utmarkningssystem i
korsningar (2,4*98300=236 000). Till detta tillkommer skyltning vid
forandrad hastighet, vilket inte har tagits hansyn till.

Inventeringen har visat en brist pa hastighetsutmarkning i cirka 60 % av
korsningarna. Bristen motsvarar 141 600 skyltar med uppskattad kostnad
av 2 000 kr/st for komplettering (inkl skylt, stolpe, montage och
arbetskostnad mm). Uppskattad kostnad for att komplettera skyltningen
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till den niva som kravs i dagens utmarkningssystem ar 283 200 000
kronor.

For att forandra hastighetssystemet rent siffermassigt kommer befintliga
skyltar, uppskattat 94 400 st, behtva ersétta hastighetsskylten.
Uppskattad kostnad for byte av hastighetsskylt (inkl skylt och
arbetskostnad) ar 600 kr/st. Uppskattad kostnad for att férdndra
skyltningen till annan hastighetsniva ar 56 640 000 kronor. Uppskattad
total kostnad for att forandra hastighetsskyltningen till jamna steg ar
saledes omkring 340 miljoner kronor vid bibehallna krav pa utmarkning
enligt regelverket.

Med utgangspunkt fran uppskattningarna av kostnader ovan har foljande
kostnader uppskattats for de féreslagna systemen (inkluderar kostnaden
for kommunala végnatet):

¢ Nytt hastighetssystem + fullstdndig utmérkning i enlighet med
nuvarande VMF. 400 - 600 miljoner kronor

¢ Nytt hastighetssystem utmarkt i enlighet med dagens praxis och
Overklistrade skyltar. 100 miljoner kronor

¢ Nytt hastighetssystem utmarkt i enlighet med dagens praxis och
nya skyltar 250 — 480 miljoner kronor

¢ Nytt hastighetssystem med konsekvent inférande av tatortsmérke
och icke utmaérkt bashastighet.
150 — 350 miljoner kronor

Till detta tillkommer administrativa kostnader for beslut om lokala
trafikforeskrifter, 6verklaganden, tillkdnnagivanden mm.

Om 60 km/tim véljs som bashastighet utom téttbebyggt omrade torde det
ge fler avvikande hastighetsgranser &n om 80 km/tim blir bashastighet.

En bedémning av system med hastigheter i 10-steg leder eventuellt till att
fler avvikande hastigheter kommer att behdva skyltas och darmed en
6kning av kostnaderna.

Kostnad for ny utmarkning enligt principen om icke utmarkta
bashastighetsgranser

Det andra utmarkningsalternativet innebér att ett stort antal vdgmarken
kan tas bort. Exakt hur manga ar svart att uppskatta men en forsiktig
bedémning ar att minst 10 000 mérken pa landsbygdsvagarna och minst
5 000 pa tatortsvagarna kan tas ned. Inforandet av ett tatortsmarke
innebdr att ett antal méarken behover sattas upp, i de flesta fall som
ersattning for utmérkning med hastighetsbegransning 50 km/tim. En
uppskattning ar att det kan handla om mellan 1 000 och 3 000 orter med
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tillsammans 10 000 till 30 000 infarter dar utmérkning behdvs.
Overslagsmassigt kan i varje sddan punkt 4 marken tas ned och behover
2 nya sattas upp. Det innebér att mellan 40 000 och 120 000 mérken kan
tas ned och ersattas av mellan 20 000 och 60 000 nya marken.
Sammantaget innebé&r detta en minskning av antalet vagmérken med
mellan 35 000 och 75 000 méarken. Med en beréknad kostnad av 3 500
kronor per marke (inkl arbetskostnad m.m. fér uppsattning) representerar
detta ett varde pa mellan 120 och 200 miljoner kronor. Den totala
kostnaden for inforandet av systemet kan dverslagsmassigt beréknas till
mellan 100 och 300 miljoner kronor.

Kommungallup, Skane - fragor och svar om anvandningen av marke
for tattbebyggt omrade

Med anledning av 6versynen av systemet for hastighetsbegransning och
utmarkning av hastigheter inom tattbebyggt omrade har ett antal
kommuner i Skane ombetts ge sina reflexioner pa market for tattbebyggt
omrade”.

Svar har kommit fran Vellinge, Burldv, Trelleborg, Svedala, Kavlinge,
Lund, Malmé, Hoor, Simrishamn, Sjébo, Orkelljunga, Klippan, Astorp,
Bjuv, Landskrona, Angelholm

Fragor:

Vilka for- resp nackdelar har market for tattbebyggt omrade?

Vilket system foredras — att inte mérka ut bashastigheten- eller att alltid
skylta géallande hastighetsgréns?

Saxat ur svaren:

- Thétortstavlorna upplevs som mer positiva an de traditionella
hastighetstavlorna, dock rader kunskapsbrist om vad méarket
betyder /innebar.

- Tror folk i allmanhet uppméarksammar det vanliga vagmarket
1.2.65 som &r vél inarbetat och ansluter bra till vrig
hastighetsutmarkning. Farg och form avviker ju helt fran 1.2.65.

- Tatortsmarket ar ofta svarplacerat, kan ge driftsproblem

- Genom kampanj kommer alla lara sig vad mérket betyder.

- Man slipper satta upp 50-skyltar och sa ser det trevligt och
inbjudande ut

- fortfarande manga som inte vet att skylten betyder 50

- Tatortsgrans foljer inte alltid 50-grans. VV kraver att de foljs at.
Fran kommunernas sida ser vi inga hinder i att de kan vara olika.
Kravet fran VV gor att de blir mycket mer komplicerade att sétta
upp.

- Tatortsmarket &r dyrt och tar mycket plats

- Tatortsmarket &r stort, tydligt, snyggt och informativt, tror att de
medfor 6kad resekt for hastighetsgranserna

- Man maste tacka in alla in- och utfarter for att de skall bli
juridiskt bindande
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- De passar inte nér det finns 70-grans inom tatorten

- | sma orter — tatortsgrans, i stora orter — vanlig skyltning

- Tatortsmarket ar bra, det tar dock lite tid innan man l&r sig
innebdrden. Ett bra stéd i inférandet har varit den kompletterande
50-malning som gjorts i vagbanan.

- 50 efterlevs daligt dar tatortsmarket anvands

- "I Lund har vi diskuterat hur utmarkningen skulle se ut langs
Norra Ringen dar det kanns som den storre 70-gatan gar rakt
genom tatorten”

- Fordelen maste vara att den har typen av utméarkning redan finns
pa andra hall, t ex i Europa

- Ger tydlig anvisning om att man kommer in i tatort, flera andra
bestammelser kan knytas till méarket, t ex tomgangskarning och Itf
om langsta uppstallningstid. Allmanheten forstar inte vad market
innebar. Om det blir krav pa market vid tatortsgrans kommer
problemet att férsvinna

- Syns daligt, svart och vitt ger ingen kontrast.

- Arbetas sakta men sakert in hos bilforarna

- Fordelarna &r fa, om inte rent av obefintliga. Nackdelar: skapar
osédkerhetsfaktor och forfular oftast narintilligande miljo. Skylta
alltid gallande fardastighet!

- Endast fordelar med tatortsmarket — tillika en internationell
anpassning

- Arligare mot trafikanterna att anvinda den tidigare tydligare
skyltningen. Vi har ett ansvar mot trafikanterna att vara tydliga
och é&rliga.

- Gemene man har ingen uppfattning om vad tattbebyggt omrade
ar, det &r ju narmast en trafikjuridisk term.

- Uppséttning av dessa skyltar var enligt mitt formenande
bortkastade pengar.

- Manga forare &r forbryllade dver kombinationen tattbebyggt
omrade och strax dar bakom en 70 eller 90-skylt.

Fragor och svar om anvandningen av marke for tattbebyggt omrade

i Danmark, Norge och Finland

Med anledning av 6versynen av systemet for hastighetsbegrénsning och
utmarkning av hastigheter har representanter for vara nordiska grannlander
ombetts ge sina respektive erfarenheter fran de system de tillampar. Bland
annat har foljande fragor stallts betraffande anvandningen av
“Tatortsmérke”.

1. Nar infordes Tatortsmarket i ert land?

2. Hur genomfdrdes inférandet, vid en viss tidpunkt eller som i Sverige -
under en icke tidsbegransad 6vergangsperiod?

3. Vilka erfarenheter har man gjort? For- resp nackdelar?
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Sammanfattning av svaren

| de tre tillfragade nordiska landerna har tatortsmarket varit i bruk under
lang tid;

| Danmark sedan 1974,

I Norge sedan 1981 och

| Finland sedan 1982. 50 km/tim blev knutet till market 1987.

Danmark hade en inforandetid av 6 manader efter att market inforlivades
i vagtrafiklagen.

I Norge testade man market under slutet av 70-talet i tre
forortskommuner till Oslo. Market inforlivades sedan i vagtrafiklagen
med ikrafttradande maj 1981. Man hade inget program for skyltning.
Endast ett par tre kommuner har hittills satt upp mérket.

| Finland géllde att méarket skulle vara pa plats da den nya vagtrafiklagen
tradde i kraft vilket sannolikt innebar ca 6 manader fran tillkannagivandet
av nya lagen tills den tradde i kraft.

Erfarenheter som redovisats kan sammanfattas som foljer;

Danmark: Ingen dokumenterad uppféljning men trafikanterna kanner till
market och dess innebdrd. For att trafikanterna inte skall missa méarket
bor det placeras pa stolpar och inte pa lag hojd vilket ar tillatet i Danmark
(inga problem med sng!).

Norge: Skalen till att skyltarna inte anvands kan vara;

e) olampliga provomraden pga att de var for stora, trafikanterna
forstod inte skyltningen eller hann gldmma skyltarna. Det blev
ocksa med tiden infor manga avvikande hastighetsgranser inom
det skyltade omradet, speciellt 30-zoner. Detta resulterade ocksa i
att man upphavde tatortsskyltningen i dessa omraden.

f) Erfarenheterna talar for att mérket bara bor anvandas vid mindre
och medelstora, klart avgransade orter. Sadana tydliga tatorter ar
inte sa vanliga i Norge dar bebyggelsen ofta ar utspridd.

g) Ursprungligen var flera bestammelser knutna till tdtortsmérket
men nu betyder market enbart 50 km/tim. | praktiken anges
hastighetsbegransningen med vanliga férbudsmarken vid
tatortsgranserna.

h) 1 dag géller hastighetsgranserna 40 och 30 km/tim i stora delar av
tatorterna. Detta anses urvattna betydelsen av tatortsmarket och
zonskyltning (30-zoner) som man anser svaroverskadliga for
trafikanterna.

i) Resultatet av erfarenheterna med tatortsmérket i Norge ar att man
i de kommande nya skyltforeskrifterna foreslar att tatortsmarket
tas bort. Man vill inte ha olika system for att ange tillatna
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hastighetsgranser utan foreslar att hastighetsgranserna alltid skall
markas ut med market for hastighetsbegransning.

Finland: Nagon speciell uppféljning av effekterna av tatortsmarket har
inte gjorts. En erfarenhet &r att man skulle ha infort bestdmmelsen om
hastighetsbegransning 50 km/tim i tatort da market for tatort togs i bruk.
Studier visar att trafikanterna forstar och kanner till innebdrden om att
market anger grans for tatort men forvanansvart manga vet inte att det
ocksa anger hastighetsbegransning till 50 km/tim.

Respektive land svarade som foljer:
Danmark.
1. Meerket blev indfgrt i Danmark med cirkulere af 10 juni 1974.
2. Tavlerne skulle etableres inden 1 december 1974.
3. Vi har ikke dokumenterede erfaringer, men tavlen er kendt af
trafikanterne. Tavlen bgr opsatte pa stander, da den lave
placering i galge let overses.

Norge.
Tettstedsskiltet ble farst tatt i bruk som en prgveordning i tre

forstadskommuner til Oslo i siste halvdel av 70-tallet. Symbolet, som na
brukes i flere europeiske land, ble utviklet til dette prosjektet, og
modellen var siluetten av Akershus festning i Oslo (dette som et bidrag
til alle anekdotene rundt trafikkskilt...).

1. Skiltene 544 "Tettbygd strgk"/546 "Slutt pa tettbygd strgk™ ble
innfart i skiltforskrifter (tilsvarende vagmarkesforordningen) av
10. oktober 1980. Forskriften tradte i kraft 1. mai 1981.

2. lkrafttredelsen betad bare at skiltene na kunne tas i bruk som
offentlige trafikkskilt. Det har ikke veert noe program for
innfgring av tettstedsskiltene, snarere tvert imot - tettstedsskiltet
er hittil bare tatt i bruk for to-tre tettsteder utenom de nevnte
prgveomradene!

3. Grunner til at tettstedsskiltene praktisk talt ikke er tatt i bruk: a)
Prgveomradene viste seg a vaere uegnet til slik soneskilting - de
var for store og uoversiktlige, trafikantene forsto ikke eller glemte
soneskiltingen. Etter hvert ble det ogsa innfgrt mange avvikende
fartsgrenser i omradene, seerlig soner med 30 kmlt.
Tettstedsskiltingen i disse omrafene ble derfor opphevet etter
noen ar. b) Var konklusjon var at tettstedsskiltene bare egent seg
for mindre og middels store tettsteder med en klar avgrensning av
det tettbygde omradet.Slike "tydelige" tettsteder, mer lik

4. landsbhyformen pa kontinentet, har vi lite av med var spredte
utbyggingsform. c) Opprinnelig var flere trafikkbestemmelser
knyttet til begrepet "tettbygd strgk™. Etter 1986 gjelder dette i
Norge bare de generelle fartsgrensene, det vil si at tettstedsskiltet
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kun betyr fartsgrense 50 km/t. | praksis angis grense for tettbygd
strgk med de vanlige fartsgrenseskiltene. d) I dag

gjelder fartsgrensene 40 og 30 km/t (30-soner) for store deler

av tettstedene. Dette "utvanner™ betydningen av tettstedsskiltet,
og soneskilting (30-soner) innenfor annen soneskilting gir
uoversiktlige forhold for trafikantene.

Sluttresultatet er at vi i den nye skiltforskriften, som na er under
sluttbehandling i departementet, foreslar a ta tettstedsskiltet ut av vart
skiltsystem. Vi gnsker ikke to helt ulike mater & angi fartsgrense 50 km/t
pa, og velger den som trafikantene umiddelbart forstar - vanlig
fartsgrenseskilt. Innenfor tettbygd strgk gjentas 50-skiltene vanligvis
ikke, her gjelder vegtrafikklovens bestemmelse om generell fartsgrense
med mindre lavere eller hgyere fartsgrense enn 50 km/t er angitt ved
skilting.

Finland.
1. Fragorna 1 och 2.
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Var nuvarande vagtrafiklag och forordning tradde i kraft den 1
april ar 1982. Enligt forordningen skulle tatortsméarket vara pa
plats samtidigt med att forordningen tradde i kraft, alltsa den 1
april 1982. Market infordes alltsa pa en gang. Orsaken till detta
var att den nya végtrafiklagen inneh6ll vissa sarskilda
bestammelser for trafik i tatorter.

Nér tatortsmérket togs i bruk var ingen hastighetsbegransning
knuten till méarket. Forst ar 1987 fattade trafikministeriet ett beslut
om att en allméan hastighetsbegransning pa 50 km/h skulle gélla i
tatort.

Fraga 3.

Jag kan inte erinra mig speciella studier om tatortsmarkets
effekter (férdelar/nackdelar). Méarkets betydelse ligger ju i att man
kan ha skilda generella trafikregler for trafik i tatort och trafik pa
landsort. | annat fall skulle man vara tvungen att skilt skylta om
alla dessa regler. Sa héar i efterhand kan man séga, att det var ett
misstag att inte den allmanna hastighetsbegransningen pa 50 km/h
I tatort infordes samtidigt med att mérket togs i bruk. Studier efter
inforandet visade att bilisterna mycket val kande till att mérket
anger tatort. Vissa lokala studier har daremot visat att det
fortfarande ar forvanansvart manga bilister som inte kanner till att
market ocksa innebar en hastighetsbegransning. Jag kommer
tyvarr inte ihag procentsatserna.
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