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Propositionens huvudsakliga innehall

Det nuvarande hastighetssystemet med hastighetsgranserna 30, 50, 70, 90
och 110 kilometer i timmen har funnits sedan 1971. Trots att hastighets-
granserna inte dr bestdmda 1 lag har riksdagen vid flera tillfdllen under-
stéllts fragor som ror reformer av storre principiell betydelse pd omradet.

I propositionen redogors for ett forslag till ny langsiktig strategi for hur
hastighetsgrénserna pa vigarna skall anpassas till nollvisionen och till de
ovriga transportpolitiska delmalen. For att denna strategi skall kunna
genomforas foreslés att riksdagen godkénner att nya hastighetsgranser far
inforas s att det blir mgjligt for beslutande myndigheter att anvinda sig
av 10-steg i intervallet 30—120 kilometer i timmen.
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1 Forslag till riksdagsbeslut Prop. 2006/07:73

Regeringen foreslar att riksdagen
godkénner att nya hastighetsgranser far inforas, sa att det blir mojligt

for beslutande myndigheter att anvédnda sig av 10-steg i intervallet 30—
120 kilometer i timmen (avsnitt 4).



2 Arendet och dess beredning

Regeringen beslutade i december 2004 att ge Vigverket i uppdrag att ta
fram en strategi for en successiv anpassning av hastighetsgrinserna pa
vdgarna till nollvisionen samt kraven pa tillgdnglighet, god miljo, positiv
regional utveckling och ett jamstéllt transportsystem. Av regeringens
beslut framgick att det i uppdraget ingick att som ett forsta led i en sddan
strategi ta fram ett forslag till nytt hastighetssystem med utvérdering av
olika systems effekter och konsekvenser. Uppdraget angav ocksd att
Vigverket skulle bereda andra aktorer tillfdlle att medverka 1 arbetet.
Vidare framgick av beslutet att ett viktigt bidrag for att n& etappmalet ar
en successiv anpassning av dagens hastighetsgranser till nollvisionen och
att utgdngspunkten skall vara en balanserad maluppfyllelse for de
transportpolitiska delmalen.

Vigverket redovisade uppdraget i rapporten Regeringsuppdrag om
hastighetsgrianserna pa vigarna (publikation 2005:100), som inkom till
Naringsdepartementet 1 september 2005. En sammanfattning av
rapporten finns 1 bilaga 1.

Vigverkets rapport har remissbehandlats. En forteckning dver remiss-
instanserna finns i bilaga 2. En sammanstédllning av remissyttrandena
finns tillgénglig i Ndringsdepartementets drende N2005/7084/TP.

3 Det nuvarande hastighetssystemet

3.1 Bakgrund

Det nuvarande hastighetssystemet med hastighetsgranserna 30, 50, 70, 90
och 110 kilometer i timmen infordes 1971. Hastighetsbegridnsningen till
50 kilometer 1 timmen i titort inférdes redan 1955. I 6vrigt géllde fri fart,
utom for vissa fordon och fordonskombinationer. Mellan 1960 och 1967
foreskrevs tillfdlliga hastighetsbegriansningar till 80, 90 eller 100 kilo-
meter i timmen utom tittbebyggt omrade. Dessa gillde foretradesvis vid
storhelger. I samband med Gvergéngen till hogertrafik den 3 september
1967 infordes tillfdlliga hastighetsbegransningar. Dérefter upphorde i
praktiken den fria farten.

I slutet av 1960-talet inleddes forsok med differentierade hastighets-
granser utom tittbebyggt omrade. Forsoket innebar att hela vignitet
hastighetsbegransades pa sa sitt att vigar med god standard fick hogre
hastighetsgrdans @n védgar med sdmre standard. Efter avslutade forsok
infordes en mojlighet for Trafiksdkerhetsverket att foreskriva att den
hogsta tilldtna hastigheten skulle vara 90 eller 110 kilometer i timmen
och pa motorvég dven 130 kilometer i timmen. Mojligheten att foreskriva
hastighetsbegrinsning till 130 kilometer i timmen togs dock bort, bl.a. pa
grund av ogynnsam olycksutveckling.

Vintern 2003/04 fick Vigverket mojlighet att anvdnda “vinterhastig-
heter” efter fyra érs forsoksverksamhet.
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Sedan 2003 pagéir forsoksverksamhet med varierande hastighets-
granser 1 10-steg frdn 30 till och med 120 kilometer i timmen. Sadan
forsoksverksamhet pagir fram till och med 2007 pa sammanlagt
17 platser 1 landet.

Frén och med den 1 juni 2007 kommer Viégverket att bedriva forsoks-
verksamhet med hastighetsgranserna 40 och 60 kilometer i timmen i
vissa tétorter. I forsoket deltar 16 kommuner.

3.2 Vigtrafiklagstiftningen och regeringsformens regler
om normgivningsmakten

Regeringsformens bestimmelser om normgivningsmakten finns i 8 kap.
Riksdagen &r ensam lagstiftare och beslutar dirfor lag 1 vilket &mne som
helst. I vissa frdgor dr lagformen foreskriven direkt i regeringsformen.
Detta giller exempelvis foreskrifter av privatréttslig natur och ingrepp i
enskildas personliga eller ekonomiska forhallanden. Nar det giller vissa
typer av foreskrifter som ror néringsverksamhet, trafik, ordning pa
allmdn plats m.m. far regeringen meddela foreskrifter efter
bemyndigande i lag. Slutligen fir regeringen utan sérskilt bemyndigande
meddela dels verkstillighetsforeskrifter till lagar, dels andra foreskrifter
som inte kréver lagform. Dit hor t.ex. den administrativa normgivningen
och vissa andra offentligrittsliga foreskrifter.

P& trafikomrddet géller lagen (1975:88) med bemyndigande att
meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer. Med
stod av denna lag aterfinns en stor del av vigtrafiklagstiftningen i rege-
ringsforfattningar och i myndighetsforeskrifter som har tillkommit utan
riksdagens medverkan. Riksdagen har dock vid flera tillfillen under-
stéllts frdgor som ror reformer av storre betydelse pd omradet, se avsnitt
4.

3.3 Regleringen 1 trafikférordningen (1998:1276)

Den grundldggande regeln, som anges 1 3 kap. 14 § trafikforordningen
(1998:1276), dr att ett fordons hastighet skall anpassas till vad trafik-
sdakerheten kriaver. Hiansyn skall bland annat tas till vaderleks- och sikt-
forhallandena samt till trafikforhdllandena i 6vrigt. Dessutom skall en
forare hélla en med hinsyn till omstidndigheterna tillrdckligt 1&g hastighet
1 ett antal situationer som ndrmare anges i 3 kap. 15 §, exempelvis i
skarpa kurvor, vid risk for blandning och dér végarbete pégar.

I 3 kap. 17 § trafikforordningen anges att inom téttbebyggt omrade far
fordon inte foras med hogre hastighet an 50 kilometer 1 timmen och utom
tittbebyggt omrade inte med hogre hastighet an 70 kilometer i timmen
(bashastighet). Om det dr motiverat av hdnsyn till trafiksdkerheten, fram-
komligheten eller miljon far kommunen foreskriva att den hogsta tilldtna
hastigheten inom ett tittbebyggt omrade eller del av ett sddant omrade i
stéllet skall vara 30 kilometer i timmen. Vidare far Vagverket foreskriva
att den hogsta tilldtna hastigheten pa vig skall vara 90 eller 110 kilo-
meter i timmen. P4 motorvdg far fordon, enligt 9 kap. 1§ trafik-
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forordningen, inte féras med hogre hastighet &n 110 kilometer i timmen.
Lansstyrelsen beslutar att en vig eller vagstracka skall vara motorvag.

Avvikelser frdn de generella reglerna om hogsta tillatna hastighet kan
goras genom lokala trafikforeskrifter, om det & motiverat med hinsyn
till trafiksékerheten, framkomligheten eller miljon (10 kap. 1 § trafik-
forordningen). Kommunen beslutar om vad som skall utgéra tittbebyggt
omrade och om hastighetsgranser inom detta omradde. Kommunen
beslutar ocksé om ldgre hastighet @n 70, 90 eller 110 kilometer i timmen
pa végar utom téttbebyggt omrade ddr kommunen dr vdghallare. P4 andra
vigar utom tdttbebyggt omrdde dr det ldnsstyrelsen som beslutar om
sadana sdnkningar av hastigheten. Det finns i trafikférordningen inte
nagon begrinsning av vilka vdrden som far anvidndas i1 lokala trafik-
foreskrifter om hogsta tilldtna hastighet.

Innan myndigheterna beslutar lokala trafikforeskrifter skall berérda ges
tillfélle att 1amna synpunkter. Enligt 10 kap. 5 § trafikforordningen skall
polismyndigheten och den statliga vdghéllningsmyndighet som berors
lamnas tillfdlle att yttra sig. Vidare framgér av 10 kap. 6 § att végens
dgare skall ges tillfdlle att yttra sig om en enskild vég sérskilt berors i ett
drende om lokala trafikforeskrifter. Detsamma giller dgare till mark som
sdrskilt berors.

Kommunala beslut i friga om hastighetsbegrdansningar kan dverklagas
till lansstyrelsen, vars beslut 1 sin tur 6verklagas till Vagverket (15 kap.
1 § trafikférordningen). Beslut dir lénsstyrelsen &r forsta instans Gver-
klagas till Viagverket. Vigverkets beslut om hogsta tilldtna hastighet
overklagas till regeringen. Arligen handlidggs mellan 100 och 200 hastig-
hetsdrenden, varav ca tvd tredjedelar initieras av Végverkets regioner.
Ungefdr hilften av &drendena géller omprovning av hastigheten péa
befintliga végar.

3.4 Foreskrifter och riktlinjer

Vigverket far, med stod av 13 kap. 7 § trafikférordningen, meddela fore-
skrifter 1 fragor som ror trafikforordningens tillaimpningsomrade. Nar det
giller hastighetsfrigan har Vagverket anvént detta bemyndigande till att
reglera vilka vérden som skall anvindas vid kommuners och l4ns-
styrelsers beslut om lokala trafikforeskrifter. Av 7 kap. 1 § Vigverkets
foreskrifter (VVFS 1999:164) om lokala trafikforeskrifter m.m. framgar
att vid foreskrift om hogsta tilldtna hastighet skall ndgot av virdena 30,
50, 70, 90 eller 110 kilometer i timmen anvindas. Bestimmelsen &r dver-
ford fran foreskrifter som meddelats med stod av vigtrafikkungorelsen
(1972:603).

I ovrigt har Vigverket (och tidigare Trafiksdkerhetsverket) gett ut rikt-
linjer for sina egna beslut om 90 och 110 kilometer 1 timmen. Vid
genomforandet 1971 baserades besluten pa normer fran Trafiksdkerhets-
verket med utgéngspunkt i vigens trafikflode och bredd samt i viss méan
linjeforing och geografisk beldgenhet. Detta innebar att smala vigar med
laga trafikfloden i de nordliga ldnen kunde ha 90 och 110 kilometer i
timmen som hastighetsgréns.
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Ar 1975 justerades kriterierna nigot. Kraven pa linjeforing och bredd
konkretiserades och skirptes. For befintliga vdgar infordes krav péa
olyckskvot.

Ar 1997 genomfodrdes en omfattande analys av hastighetsgrinsfragan,
vilket ledde till nya riktlinjer for 90- och 110-védgarna. Jimfort med
tidigare innebar de nya riktlinjerna for 110 kilometer i timmen en skérp-
ning av breddkraven, nya krav pa viltstangsel, kriterier for en sékerhets-
zon 1 védgens sidoomrade pa vissa typer av vidgar samt att tidigare undan-
tagsregler for norrlandsviagar upphédvdes. Det overldts emellertid at de
regionala védghallarna att avgora i vilken takt de nya riktlinjerna skulle
inforas pa befintliga viagar. Totalt sdnktes hastigheten till 90 kilometer i
timmen pa ca 100 mil vdg och till 70 kilometer i timmen pa ca 200 mil
vig.

Ar 2003 infordes kriterier for vinterhastigheter.

Under ar 2005 genomfordes aterigen omfattande fordndringar. De nya
riktlinjerna innebér att beslut om 90 och 110 kilometer i timmen skall
baseras p&4 medelhastigheten pa langre viktiga strdk for arbetspendling,
ndringslivstransporter och regional utveckling samt bygga pa en regional
avvdagning mot det transportpolitiska malet baserat pa stodkriterier for
samtliga transportpolitiska delmal. De nya kriterierna tilldmpas vid
nyprévning av enskilda hastighetsérenden.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att hastighetsgranserna utan-
for tittbebyggt omréde har setts dver i forsta hand i samband med ny-
och tillbyggnader. Undantag dr vissa Oversyner efter 1997 ars kriterier
och provningen av vinterhastigheter. P4 vdgar inom téttbebyggt omrade
saknas foreskrifter och riktlinjer om nidr olika hastighetsgranser bor
anvindas.

4 Overviganden

Regeringens forslag: Nya hastighetsgrianser far inforas, sa att det blir
mojligt for myndigheter som beslutar om hogsta tillatna hastighet att
anvinda sig av 10-steg i intervallet 30—120 kilometer i timmen.

Regeringens bedomning: Regeringens forslag bor genomforas
genom dndringar i1 3 kap. 17 § trafikforordningen och 1 Vagverkets
foreskrifter om lokala trafikforeskrifter m.m. Vidare bor Vigverket ta
fram dels nya riktlinjer for sina egna beslut om hogsta tilldtna hastig-
heter, dels foreskrifter med riktlinjer till de beslutande lokala myndig-
heterna om nér olika hastighetsgranser bor anvidndas.

Vigverkets forslag: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Det stora flertalet remissinstanser har inget att
erinra eller stodjer rapportens forslag till ett nytt hastighetssystem i stort.
I ndgra enstaka fall framfors dock viss kritik mot rapportens kvalitet. Det
ror bl.a. bristfilliga miljokonsekvensbeskrivningar och beskrivningar av
konsekvenser for kollektivtrafiken. Ett mindre antal av remiss-
instanserna, diribland Laholms och Vilhelmina kommuner, Moped- och
Motorcykelbranschens riksforbund och Sveriges Akeriforetag, anser att
dagens system fungerar bra och menar att detta bor behéllas. Nigra av
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dessa remissinstanser menar att resurserna for att inféra ett nytt hastig-
hetssystem skulle kunna anvéndas pa ett effektivare sitt, exempelvis pa
vaginvesteringar och 6kad overvakning. Andra, t.ex. Halmstad kommun,
Helsingborgs stad, Rikspolisstyrelsen, Motormdnnens Riksforbund,
Bussbranschens  Riksforbund och Svenska Naturskyddsforeningen,
forordar en overgang till ett system dér endast jamna 20-steg (samt 30
kilometer i timmen) anvénds, eftersom detta skulle fa storst effekter ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Laholms kommun anser att dven 130 kilometer i
timmen bor kunna anvdndas pad motorvédgar. Boverket och Svenska
Naturskyddsforeningen ddremot anser att 120 kilometer i timmen som
hastighet pa motorvagar bor undvikas. Nagra remissinstanser vill gora en
generell sdinkning av hastigheten i tétort.

I ovrigt framfor manga remissinstanser synpunkter pa detaljniva,
sdrskilt ndr det géller hur avvédgningen mellan de olika transportpolitiska
delmalen rent praktiskt skall goras. Hir kan man sidrskilt notera en
skiljelinje mellan dem som betonar vikten av bibehéllen tillgénglighet
och andra som framhaller att utsldppen inte far oka. En annan skillnad
gér mellan remissinstanser som tycker att Viagverkets forslag dr bra,
eftersom det kan antas leda till hogre acceptans for hastighetsgranserna
och remissinstanser som tycker att rapporten fokuserar alltfér mycket pa
just acceptansen, till nackdel for trafiksdkerheten.

Linkopings tingsrditt har synpunkter pd den av Vigverket foreslagna
forordningstexten och Riksdagens ombudsmcn (JO) menar att besluts-
ordningen i trafikférordningen bor tydliggoras.

Nationalforeningen for trafiksdkerhetens frdmjande (NTF) och
Folksam AB menar att Vigverket i framtiden inte bara bor ha mojlighet
att besluta om hojningar av bashastigheten utanfor tittbebyggt omréde,
utan att verket dven skall kunna besluta om 60 kilometer i timmen péa
sadana vdgar. Ldnsstyrelsen i Viisternorrland a andra sidan vinder sig
mot att Végverket skall f& besluta om 80 kilometer i timmen pa vigar
utanfor tdttbebyggt omrade. Flera remissinstanser podngterar vikten av
en regional dialog vid beslut om nya hastigheter.

Flera remissinstanser, ddribland Riksaklagaren, Rikspolisstyrelsen och
Svenska Transportarbetareforbundet, framfor att forslagen innebdr en
risk for ett alltfor plottrigt hastighetsgranssystem. Av den anledningen
anser manga att det dr viktigt att det tas fram tydliga kriterier for hur de
nya hastigheterna skall anvéndas och att hogsta tilldtna hastighet alltid
marks ut. Manga podngterar ockséd vikten av en effektiv 6vervakning av
att hastighetsgranserna foljs.

Sveriges Kommuner och Landsting och Rikspolisstyrelsen menar att
det dr nodvéndigt att en rikstdckande databas for trafikforeskrifter finns
tillgdnglig ndr de nya hastigheterna borjar gélla.

Skiilen for regeringens forslag

Allmdén bakgrund

Mycket har hédnt pa trafiksdkerhetsomradet sedan det nuvarande hastig-
hetsgrianssystemet infordes 1971. Vigtyper och stodutrustning har
utvecklats och fordonen har blivit avsevirt béttre sdvédl vad avser
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korsdkerhet som skyddet for de dkande vid olyckor. Vi har fatt den nya
viagtypen 2+1-vdg med mittricke och motorvdgarnas utformning har
forbattrats. Fartddmpande atgdrder och Okad separation av oskyddade
trafikanter har gett goda resultat for trafiksdkerheten 1 tdtorterna. Forsok
pagar med varierande hastighetsgrinser, som bedoms fi4 okad
anvdndning i1 framtiden. Intelligenta stodsystem for anpassning av
hastigheten (ISA) kommer i okad utstrdckning att underlétta for forarna
att kénna till och respektera hastighetsgranserna.

Det Overgripande mélet for regeringens transportpolitik &dr att sdker-
stdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transport-
forsorjning for medborgarna och niringslivet 1 hela landet (prop.
1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Detta mal preciseras
dels 1 ett antal ursprungliga delmal med l&ngsiktig inriktning, ndmligen
ett tillgidngligt transportsystem, en hog transportkvalitet, en sdker trafik,
en god miljo och en positiv regional utveckling, dels i ett senare tillagt
transportpolitiskt delméal, ndmligen ett jaimstéllt transportsystem (prop.
2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126). Regeringen har i
budgetpropositionen for 2007 aviserat att den avser att se Over de
transportpolitiska malen. Utgdngspunkterna kommer att vara forbattrade
forutsattningar for tillvaxt och foretagande samt att trafikens negativa
miljopéverkan minimeras.

I propositionen Nollvisionen och det trafiksikra samhdllet (prop.
1996/97:137) och 1 trafikutskottets betdinkande med samma namn (bet.
1997/98:TU4) behandlades en ny inriktning pa trafiksdkerhetsarbetet i
Sverige. Regeringen foreslog i propositionen en ny inriktning av trafik-
sdkerhetsarbetet med utgdngspunkt i den s.k. nollvisionen. Det
langsiktiga malet for trafiksédkerheten foreslogs vara att ingen skall dodas
eller skadas allvarligt till fo6ljd av trafikolyckor inom vidgtransport-
systemet. For att nd detta mal foreslogs att végtransportsystemets
utformning och funktion anpassas till de krav som foljer av nollvisionen.
Det yttersta ansvaret for att sd sker bor, angav regeringen, avila bl.a.
vighéllarna, fordonstillverkarna och dem som ansvarar for yrkesméssiga
vigtransporter. Riksdagen beslutade 1 enlighet med regeringens forslag
(rskr. 1997/98:11).

[ propositionen Fortsatt arbete for en sdker vigtrafik (prop.
2003/04:160) konstaterade regeringen att hastigheten fran trafiksidker-
hetssynpunkt bor bestimmas utifran vidgens och fordonens tekniska
standard med beaktande av ménniskans fysiska forutsédttningar att tala
yttre vald. Detta innebér att ju béttre viagutformningen och ju sdkrare
fordonen dr desto hogre hastigheter bor kunna accepteras, forutsatt att
detta inte paverkar de miljopolitiska mélen negativt.

I propositionen Moderna transporter (prop. 2005/2006:160) gjorde
regeringen bedomningen att nollvisionen utgdr en bra strategi for att 6ka
trafiksdkerheten. Regeringen anforde bl.a. att arbetet med att integrera
sdkerhet i trafikmiljon, i kvalitetssdkringen av transporter, i arbetsmiljon
samt i fordonsutvecklingen bor intensifieras och att trafikanterna bor
formas att béttre folja géllande trafikregler.
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Viigverkets rapport

I sin rapport Regeringsuppdrag om hastighetsgrianserna pa végarna
(publikation 2005:100), som inkom till Niringsdepartementet 1
september 2005, har Viagverket funnit att det finns en tydlig kritik mot att
hastighetsgrinserna ibland upplevs som ologiska av trafikanterna och att
kunskaperna om systemet dr laga. Detta beror bland annat pa att
principerna for bestdmning av hastigheterna 90 och 110 kilometer i
timmen under aren i forsta hand har setts 6ver i samband med ny- och
ombyggnader av vigar, samtidigt som man pa ldnsnivad har haft olika
praxis for lokala sdnkningar. Det &r, menar verket, helt tydligt att en
samlad 6versyn av hastighetsgridnserna utifrdn dagens transportpolitiska
delmil skulle kunna effektivisera transportsystemet och cka malupp-
fyllelsen.

I sin rapport har Vigverket foreslagit en strategi som i korthet innebar
— att hastighetsgrianserna skall prévas mot samtliga transportpolitiska
delmal,

— att végtransportplaneringen och planeringen av hastigheterna skall
integreras med varandra i hogre grad,

— en Okad anvindning av hastighetsgranser som varierar med trafik-,
viglags-, vdder- och siktforhallanden samt

— att atgérder vidtas for att uppné okad forstaelse och respekt for hastig-
hetsgrdnserna.

Vigverket har vidare utrett hur denna strategi bor genomforas pa bésta
satt. Ett alternativ, som i rapporten kallas for alternativ A, &r att
nuvarande hastighetsgranser med udda 20-steg fran 30 till 110 kilometer
i timmen behélls, men att nya stodkriterier och méalavviagning mot de nya
transportpolitiska delmélen kan innebéra att hastighetsgrianserna @ndras
pa enskilda végstrickor. Ett annat alternativ, alternativ B, innebér en
overgang fran udda 20-steg till jimna 20-steg med 120 kilometer i
timmen som hogsta hastighet. Dessutom skulle 1 detta system hastighets-
gransen 30 kilometer i timmen behallas. Det sista alternativet, alternativ
C, innebér ett inforande av 10-steg fran 30 till 120 kilometer i timmen.
Dock kan man i ett sddant system ténka sig att slopa nédgon eller négra av
dessa granser om de inte anses absolut nédvindiga. Efter att ndrmare ha
analyserat dessa tre alternativ har Vagverket valt att férorda alternativ C.
Verket foreslar darfor att mojligheten att differentiera hastighets-
granserna utdkas genom en &dndring 1 3 kap. 17 § trafikférordningen
(1998:1276), sa att verket far foreskriva att den hogsta tillatna hastig-
heten pa vig skall vara 80, 90, 100, 110 eller 120 kilometer i timmen.
Dessutom foreslar Vigverket att dven kommuner och ldnsstyrelser vid
beslut om lokala trafikforeskrifter om hogsta tillitna hastighet skall
kunna anvinda sig av 10-steg. Detta krdver formellt sett endast en
andring i Vagverkets foreskrifter.

Tanken ar att 6vergangen till de nya hastighetsgranserna skall goras
successivt och 1 ett forsta skede pd sddana véigar déar overgéngen skulle
ge samhillsekonomisk nytta, storre méluppfyllelse och bittre trafikant-
forstaelse, medan Ovriga végar tills vidare far behalla sina hastighets-
grianser. De nya grianserna skulle enligt Véagverkets forslag tillampas pa
langre sammanhéngande strickor sa att det blir tydligt for trafikanterna
vilken hastighetsgrins som giller. I rapporten anges att ett exempel pa
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aktuella fordandringar skulle vara sdnkningar av hastigheten fran 90 till 80
kilometer 1 timmen pa végar dér risken for att personer dodas eller skadas
ar stor. Vidare skulle de s.k. 2+1-vdgarna med mittricke normalt fa
hastighetsgriansen 100 kilometer 1 timmen och motorvdgar med hogsta
trafiksdkerhetsstandard hastighetsgransen 120 kilometer i timmen. I
titorterna skulle gator i huvudnétet, diar den storsta olycksrisken enligt
Vigverket finns, kunna fa s@nkt hastighet frdn 50 till 40 kilometer i
timmen. Samtidigt skulle ménga trafikleder som har separerad géng- och
cykeltrafik langs vdgen kunna fa hastigheten 60 kilometer i timmen.

Riksdagens tidigare medverkan i hastighetsfragan

Hastighetsgranserna pa vara végar regleras inte i lag utan i trafik-
forordningen, 1 Végverkets foreskrifter och 1 lokala trafikforeskrifter.
Regeringen har emellertid tidigare valt att g till riksdagen med vissa
principiella fordndringar pa hastighetsomrédet.

I prop. 1970:171 angdende handldggning av vissa delar av vigtrafik-
lagstiftningen foreslog departementschefen att delar av utformningen av
den davarande lagstiftningen skulle kunna beslutas av regeringen utan
riksdagens medverkan i varje sérskilt fall. Ett uttryckligt undantag
gjordes dock bl.a. for forfattningsfrdgor som rér ”den mera definitiva
utformningen av principerna for allmén hastighetsbegrasning”, som alltsa
ansags sa betydelsefull att en dndring skulle behandlas i riksdagen.

Vid inrdttandet av trafiknimnder m.m. (prop. 1977/78:81) konstatera-
des att den ordning for handldggning av frdgorna om végtrafiklagstift-
ningen som beslots 1970 fungerat vél. 1 anslutning till detta skrev
departementschefen uttryckligen att riktlinjer for reformer av storre
principiell betydelse bor understillas riksdagen dven om “den dérvid inte
behover ta stéllning till den mera detaljerade forfattningsutformningen”.

I prop. 1978/79:36 om allmén differentierad hastighetsbegransning
m.m. foreslogs att forsoksverksamheten med 90 respektive 110 kilometer
1 timmen pa vissa vigstrickor skulle permanentas efter en tiodrig
forsoksverksamhet. Foljden blev vart nuvarande hastighetsgrianssystem.
Bland drenden av senare datum kan ndmnas propositionen Nollvisionen
och det trafiksékra samhéllet (prop. 1996/97:137), dér regeringen gjorde
bedomningen att kommunerna borde f& utokade befogenheter att som
forsta instans besluta om hastighetsgransen 30 kilometer i timmen inom
tiattbebyggt omrade.

I trafikutskottets betdnkande Trafiksdkerhet (2005/06:TU13)
vilkomnades Vigverkets forslag om fordndrade hastighetsgréinser.
Utskottet menade att det &r av storsta vikt att hastighetsgrénserna &r vl
avvdgda och att de respekteras. Med hénsyn till fragans vikt anférde
utskottet att man utgick frdn att regeringen skyndsamt skulle vidta
lampliga &tgidrder med anledning av forslaget. Utskottet framforde ocksa
att det enligt dess mening inte ankommer pé riksdagen att besluta om de
niarmare detaljerna i forslaget eller genomforandet av detta.

En &dndring i hastighetssystemet som innebédr att man gar ifrén det
etablerade systemet med udda 20-steg och infér en mojlighet att dven
anvinda sig av andra hastighetsbegransningar far, enligt regeringens upp-
fattning, anses vara en fordndring av storre principiell betydelse. Fragan
bor déarfor understillas riksdagen.

Prop. 2006/07:73

11



Allmdnna utgangspunkter

Det oOvergripande maélet for transportpolitiken dr att sdkerstdlla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsérjning
for medborgare och ndringsliv i hela landet. Hastigheten pd védgarna har
inte bara betydelse for trafiksdkerheten utan har ocksé paverkan pa andra
transportpolitiska delmal. Ibland samverkar delmalen medan de i andra
fall motverkar varandra, vilket méste beaktas nér hastigheterna pa véra
vigar faststills. Utgdngspunkten skall vara en balanserad maluppfyllelse
for de transportpolitiska malen. Det &dr ocksd viktigt att hastighets-
granserna moter s stor acceptans som mojligt hos trafikanterna, inte
minst eftersom det endast punktvis kan dvervakas att reglerna foljs.

For att 1 sin helhet kunna méta de krav som det transportpolitiska malet
stdller och for att kunna utnyttja vigtransportsystemet s effektivt som
mojligt krdvs ett flexiblare alternativ d&n den 16sning som det nuvarande
hastighetssystemet formar tillhandahélla. Permanenta hastighetsgrianser
som endast tilldter udda 20-steg kan framsta som alltfor stelbent. Det bor
darfor enligt regeringens uppfattning finnas en mojlighet att anvénda sig
av 10-steg i intervallet 30—120 kilometer i timmen, dvs. “alternativ C” i
Vigverkets rapport.

Dagens hastighetssystem framstar ibland som plottrigt, vilket delvis
hidnger samman med att olika hastighetsgrianser har tillkommit vid olika
tidpunkter och att det i stor utstrackning saknas riktlinjer for hur hastig-
hetsgrdanserna skall anvdndas. Lokala hojningar och sé@nkningar av
hastighetsgrinser gors dessutom ofta pa helt korta vagstriackor, vilket i
betydande grad forsvérar for trafikanterna att hélla reda pé vilken hastig-
hetsgrians som géller for tillfdllet. Flera remissinstanser har framfort
farhagor att Vigverkets forslag skulle gora det dnnu svéarare for trafikan-
terna i detta avseende. En annan risk med inférandet av mojliga 10-steg
skulle kunna vara att hastighetsgranserna fordndras i olika takt i olika
delar av landet och att det ddrmed uppstar inkonsekvenser ur trafikant-
synpunkt. Att systemet tillimpas nigorlunda likartat &r viktigt for dess
legitimitet. Om systemet tillimpas olika i geografiskt ndrliggande
omraden riskerar tilltron till systemet att luckras upp.

Regeringen har forstielse for den oro som har framforts. En forut-
sédttning for att ett hastighetssystem med 10-steg skall fungera &r, enligt
regeringens uppfattning, att Vigverket utarbetar dels riktlinjer for sina
egna beslut om hogsta tillatna hastighet, dels foreskrifter med klara och
tydliga riktlinjer till de beslutande lokala myndigheterna f6r hur de olika
hastighetsgrianserna bor anvéndas. Som ett minimikrav bor da gilla att
fordndringar 1 de nya 10-stegen endast gors for lingre sammanhingande
strackor pa landsbygden och for storre stadsdelar i stiderna. Avsikten &r
alltsa inte att vdg- och gatunitet skall delas in i fler vagstrackor dér alla
10-steg anvidnds. Regeringen vill ocksd framhélla att Vagverket redan
idag har en praxisskapande roll i sin egenskap av slutinstans for 6ver-
klagade hastighetsbeslut som fattas av lokala myndigheter. Denna roll
bor tas till vara och utnyttjas pa ett sitt som ger de lokala myndigheterna
vigledning i sin fortsatta tillampning.

Det &r vidare av utomordentligt stor vikt att utmérkningen av hastig-
hetsgranserna dr tydlig och tillracklig. I dag mirks gillande hastighets-
begrinsning i princip bara ut ndr en ny hastighetsgrdns borjar och efter
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korsning med en védg didr en annan hastighetsgrins géller. Vigmarkes-
forordningen stiller emellertid inte upp niagot hinder mot att den géllande
hastigheten upprepas dven pa andra stidllen om det finns behov av det.
Det kan t.ex. vara lampligt pé sdrskilt olycksdrabbade vigstrackor eller
annars om den géllande hastigheten pd nédgot sitt avviker frdn vad
trafikanterna i allménhet skulle kunna forvinta sig. Behovet av tydlig
utmérkning blir naturligt nog dnnu stérre om systemet gors mer komplext
genom att fler hastighetsgranser anvédnds. Regeringen vill mot den
bakgrunden betona att hastighetsutmirkningen bor upprepas mer
frekvent dn vad som sker idag.

Om det trots allt skulle visa sig att det blir alltfor svardverskadligt med
ett system ddr alla 10-steg i intervallet 30—120 kilometer i timmen
anvinds, anser regeringen att man kan 6vervéga att ta bort mojligheten
att anvinda ndgot eller ndgra av de mellanliggande stegen om de inte
anses vara absolut nodvéndiga. Pa sikt skulle utvecklingen exempelvis
kunna leda till en Overgang till ett system dédr endast eller i huvudsak
jamna 20-steg anvinds. Ett sadant scenario dr emellertid beroende av i
vilken utstrickning de nya hastighetsgranserna kommer att anvindas
liksom acceptansen for dessa.

Regeringens bedomning dr att den 6kade frihetsgraden for beslutande
myndigheter att vilja hastighetsgridns stéller stora krav pa myndighetens
beslutsunderlag. Varje hastighetsfordndring méste vdgas mot de olika
transportpolitiska delmélen, det Overgripande mélet om sambhills-
ekonomisk effektivitet och mojligheterna att fi acceptans for den nya
hastighetsgrinsen. Det &dr framst delmélen for trafiksdkerhet och miljo
som maste stdllas mot delmalen for tillgédnglighet och regional utveck-
ling.

Konsekvenser

I det foljande redogdrs ndarmare for vilka konsekvenser som regeringens
forslag skulle kunna f4 for de olika transportpolitiska delmalen samt for
de ekonomiska konsekvenser som kan forutses. Det dr da viktigt att
framhalla att forslaget att beslutande myndigheter skall fa anvénda sig av
10-steg 1 sig inte medfor ndgra konsekvenser alls, utan att konsekven-
serna dr beroende av 1 vilken utstrickning mandatet faktiskt utnyttjas till
att gora fordndringar liksom hur och i vilken takt detta sker. Nedan-
stdende beskrivning skall darfor endast ses som exempel pé vilka effekter
ett sddant mandat skulle kunna fa, och bygger pa uppgifter i Vigverkets
rapport om hur man tianker sig att den nya strategin skall genomforas.

Det bedoms i dag finnas ett relativt stort antal 90-vigar med for-
hallandevis 14g standard. Méanga av dessa har inte “forldtande” sido-
omraden och mittseparation saknas ofta dven pd hogtrafikerade védgar. Ur
ett krockvaldsperspektiv dr den hogsta tilldtna hastigheten alltfor hog,
men en sidnkning till 70 kilometer i timmen pé dessa végar skulle sanno-
likt f4 1&g acceptans. En sdnkning till 80 kilometer i timmen bor det vara
lattare att fa forstdelse for, och dven denna begrinsade hastighets-
sankning bedoms fa stor betydelse for trafiksikerheten. Vigverkets
berdkningar visar att dven om den verkliga sdnkningen inte skulle bli
storre dn fem kilometer i timmen skulle risken att dédas minska med
minst 20 procent. Om hastigheten skulle sdnkas fran 90 till 80 kilometer 1
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timmen pa 700 mil av dagens 90-vdgar, som totalt utgér ca 2 500 mil,
berdknas antalet doda per ar kunna minska med ungefir tio. Vigverket
har uppgett att restiderna kan forviantas oka med drygt tvd miljoner
timmar.

Ett inférande av 100 kilometer 1 timmen som normal hastighet pd 2+1-
viagar med mittricke skulle enligt Végverkets bedomning i det korta
perspektivet ge en begridnsad trafiksdkerhetseffekt eftersom vissa av
dessa vidgar i dag har 110 kilometer i timmen och andra 90 kilometer i
timmen som hastighetsgrans. Man skulle dock astadkomma en tydlighet i
att den normala hastighetsgransen dr 100 kilometer i timmen pa en
mittrackesvdg och 110-120 kilometer i timmen pa en motorvig. Vig-
verket har dessutom gjort bedomningen att en mojlighet att hoja hastig-
heten pa en bred tvafiltsvig fran 90 till 100 kilometer 1 timmen skulle ge
ett incitament for viaghallarna att rusta upp kvarvarande breda tvafilts-
vigar, ca 150 mil pad huvudvignitet, vilket skulle kunna leda till 25
sparade liv per ar och en restidsvinst pa ca 300 000 timmar per ar till en
anlidggningskostnad av ca tre miljarder kronor.

Effekterna av ett inforande av 120 kilometer i timmen som hastighets-
gréns pa vissa motorvigar skulle givetvis vara beroende av hur stor andel
av motorvigsndtet som skulle fA en hojning. Végverket anger i sin
rapport att en sddan hojning, som enligt verket endast torde bli aktuell for
de sdkraste motorvdgarna, skulle leda till relativt stora tidsvinster medan
trafiksdkerhetsforlusterna troligen skulle bli begrdnsade pa grund av den
redan hoga sikerhetsnivén. Skulle halva motorvégsnétet fa hojd hastighet
till 120 kilometer i timmen skulle det berdkningsmaéssigt leda till tva fler
doda per ar. Enligt uppgifter fran Vigverket skulle det ocksa leda till en
tidsvinst pa 850 000 timmar. Vagverkets bedomning &r dock att ndgon
olycksokning inte skall behdva uppstd om dessa vigar forses med rifflor
pa sidovdgrenen. Ungefdr hilften av de allvarliga olyckor som intréffar
pa motorvdgarna dr namligen singelolyckor, dédr insomning och bristande
uppmirksamhet torde vara den huvudsakliga orsaken. Savil simulerings-
forsok som uppfoljningar internationellt visar att ridfflor pd vdgrenarna
kan minska risken for den typen av olyckor.

Mojligheten till 10-steg underléttar inforandet av fler strackor med
tidsdiffentierad hastighet, t.ex. vinterhastigheter. En fordndring med 20
kilometer i timmen har ndmligen ofta ansetts vara for stor, vilket har lett
till att sddana hastigheter inte har inforts p4 manga strickor dér detta
skulle vara lampligt. Skulle den reella hastighetssdnkningen, med 10
kilometer 1 timmen sdnkt vinterhastighet, bli fem kilometer i timmen
minskar risken att dédas med ca 20 procent enligt Vigverket.

Om alla kommuner skulle 6vergé till ett system dir enbart hastighets-
granserna 30, 40 och 60 kilometer i timmen anvénds inom tittbebyggt
omrade i stdllet for 30, 50 och 70 kilometer i timmen skulle, enligt
Vigverkets bedomning, 15-20 liv kunna sparas varje ar. Om i stéllet
hilften av kommunerna skulle genomfora en sddan fordndring bedomer
Vigverket att det skulle innebédra 5—10 sparade liv under det forsta aret.
Det dr emellertid svart att goéra nagra samhillsekonomiska berdkningar
for titortstrafik, eftersom det saknas sdkra uppgifter om antalet
restidstimmar pa det kommunala vignitet.

Tillgdngligheten har stor betydelse for den regionala utvecklingen.
God tillgénglighet leder bl.a. till vixande arbetsmarknadsregioner samt
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minskade transporttider och kostnader for foretagens transporter. Rege-
ringen vill darfor podngtera att det dr viktigt att det sker en dialog pa
regional niva innan beslut om nya hastigheter fattas — inte minst vad
avser hastighetsfordndringar som beror viktiga pendlingsrelationer.

Fordndringar av hastighetsgréanserna kan dven paverka koldioxidmalet.
Regeringen forutsétter att Vigverket styr fordndringsarbetet sd att det
berdknade utsldppet av CO, totalt sett blir ofordndrat eller lagre efter
forandringen.

Kostnaderna for att inféra nya hastighetsgranser &r, liksom konsekven-
serna for det transportpolitiska malet, helt beroende av i vilken takt
fordndringarna sker. Om hilften av kommunerna i ett forsta steg skulle
vdlja att dndra hastighetsgrianserna i tdtorterna skulle kostnaderna for
omskyltning kunna uppskattas till 15 miljoner kr. Om 1 000 mil av det
statliga végnitet skulle f& nya hastighetsgranser berdknas kostnaden for
omskyltningen uppga till ca 20 miljoner kr. Manga av de vdgar som kan
vara aktuella i en forsta etapp har stora trafikfloden, varfor bland annat
omfattande avstdngningar behovs i samband med att omskyltningen
utfors. Detta medfor att omskyltningskostnaden blir hog pé dessa vigar.

De forandringar, savil i tatorter som pa landsbygden, som planeras i ett
forsta steg bor samordnas tidsmissigt och foregds av informations-
insatser. Kostnaden for en siddan informationskampanj kan berdknas till
ca 50 miljoner kr, varav ca 25 miljoner kr for kopt annonsutrymme. Den
totala kostnaden inkluderar personalkostnader, sirskilda kostnader for
frivilligorganisationerna samt lokalt och regionalt nitverksarbete och
lokala informationsinsatser.

Trafiksignalers s.k. sdkerhetstider behover justeras om nya hastighets-
granser infors. Skulle samtliga kommuner infora nya hastighetsgrinser
bedoms dessa justeringar kosta ca 5 miljoner kr. Vid trafikstyrda signaler
dir hastighetsgriansen dr 70 kilometer 1 timmen kan &dven detektorer
behova flyttas, vilket bedoms kosta ca 50 000 kr per anldggning.

De variabla meddelandeskyltar som finns i de tre storstdderna &r
utformade for dagens hastighetsgranser. Om nya hastighetsgrianser skulle
inforas pa de leder dér dessa skyltar finns krdvs omkonstruktioner som
kostar ca 80 miljoner kr. Livsldngden for dessa anldggningar dr emeller-
tid kort. Kostnaden kan dérfor reduceras vésentligt eller helt elimineras
om man genomfor hastighetsfordndringen nédr de variabla skyltarna dnda
skall bytas.

Berdkningar av kostnaden for att forse ytterligare motorvigar med
rafflor pd vdgrenen och for att upprepa hastighetsutmirkningen mer
frekvent dn vad som sker 1 dag saknas.

I samband med en inventering och omprévning av hastighetsgréanserna
uppstar givetvis merarbete for de beslutsfattande myndigheterna, dvs. for
Vigverket, kommunerna och ldnsstyrelserna. Det dr mycket svért att
bedoma konsekvenserna i detta hdnseende. Arbetet med att se Over
hastighetsgréanserna genererar mycket administrativt arbete pa kort sikt,
medan man pa lang sikt mojligen kan tdnka sig att antalet overklagade
drenden minskar som en foljd av att hastighetsgrianserna med tillgéng till
10-steg bittre anpassas till vdgens standard och darfor uppnér storre
forstéelse och acceptans. Till dessa kostnader kommer de administrativa
kostnaderna for omskrivning av hastighetsbesluten som Végverket,
kommunerna och ldnsstyrelserna utfor. 1 en stad av Viéxjos storlek har
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Vigverket bedomt att behandlingen av nya lokala trafikforeskrifter skulle
krdva ca 80 timmars arbete. Det kan dock i1 detta sammanhang papekas
att foreskrifter som har beslutats med stod av vigtrafikkungorelsen
(1972:603) dnda méste skrivas om fore utgdngen av 2008 enligt ikraft-
traddandebestimmelserna till trafikfrordningen.

Nya hastighetsgranser innebédr vidare administrativt merarbete framst
for Vigverkets regioner men ocksa for andra samverkande myndigheter
som ldnsstyrelser, kommuner, polis och i forekommande fall regionala
sjdlvstyrelseorgan.

Naér det géller enskilda och foretag dr det regeringens bedomning att de
sammantagna kostnadsméssiga konsekvenserna i princip kommer att
vara neutrala.
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Sammanfattning av Vigverkets rapport Regerings-
uppdrag om hastighetsgrinserna pa vigarna
(publikation 2005:100)

Regeringen har uppdragit & Vigverket att ta fram “en strategi for en
successiv anpassning av hastighetsgranserna pa végarna till nollvisionen
samt kraven pa tillgdnglighet, god miljo, positiv regional utveckling och
ett jamstallt transportsystem.”

Vigverkets forslag innehéller fyra huvudpunkter:

e Hastighetsgrdnserna skall successivt provas mot det transportpolitiska
malet sd att vigtransportsystemet hela tiden anvénds effektivt.

e Vigtransportplaneringen och besluten om hastighetsgranserna skall
tydligare integreras.

e Hastighetsgranserna skall anpassas efter trafik-, vaglags-, vdder- och
siktforhdllanden, pé sikt med kostnadseftektiva variabla hastighets-
granser.

e Dialogen med trafikanter skall stidrkas for att forbéttra forstdelse och
respekt for hastighetsgranserna.

I forslaget ingér fortydligade, langsiktiga kriterier for de olika del-
mélen for tillgénglighet, regional utveckling, trafiksdkerhet, god miljo
och jamstdlldhet som stod for hastighets-, investerings- och 6vriga beslut.
Forslaget innehéller ocksé kriterier for trafikanternas acceptans och
forstéelse av hastighetsgrianserna.

Hastighetsbeslut skall inom ramen for det transportpolitiska maélet
fattas utifrén ett kundperspektiv for viktiga resrelationer som t.ex. arbets-
pendling och nédringslivstransporter. Detta bedoms kunna ske med hjélp
av en regional dialog mellan vighallningsmyndigheterna, lénsstyrelse,
kommun, polis, i forekommande fall regionala sjédlvstyrelseorgan samt
foretrdadare for trafikanter, niaringsliv och andra viktiga samhaéllsintressen.
De formella besluten fattas av Vigverket, kommunen och ldnsstyrelsen
inom ramen for nuvarande beslutssystem.

Kriterierna for trafiksékerhet bygger pa det krockvéald som ménniskor
kan klara utan att dodas eller skadas svart vid olika hastigheter. Sido-
omrade och mittseparation vager tyngst pa landsbygdsvégar. | titorter far
graden av separation av oskyddade trafikanter storst betydelse. Saker-
hetskriterierna bygger pa samma principer som det europeiska klassifi-
cieringssystemet EuroRAP. Det langsiktiga malet dr att hastighetsgrins
och vigutformning skall uppfylla kravet pa hogsta sékerhetsklass fyra
stjarnor.

Kriterierna for god miljo grundar sig p& miljokvalitetsmalen for
partiklar och luftkvalitet samt riktlinjerna for buller. Hastighetsgrénserna
skall dven sittas sa att de bidrar till att uppfylla koldioxidmalet.

De olika hastighetsgrianserna i viktiga resrelationer bor utgd frén 6nsk-
virda medelreshastigheter for att uppnd tillgdnglighetsmélet och malet
for regional utveckling. Hojningar av hastighetsgrénser pa strackor med
laga hastigheter ger storst nytta. Delmalskriterierna klargor hur vigen for
en viss hastighetsgrdans bor vara utformad for att uppfylla kraven pé
sdkerhet, miljo, jamstélldhet och trafikantforstielse. Fysiska atgérder for
att atgirda eventuella brister bor provas i1 végtransportplaneringen och

Prop. 2006/07:73
Bilaga 1

17



korrigeringar for att anpassa hastighetsgransen till standarden provas i
hastighetsbeslutet. Behov av Overvakning och information klargors i
dialog med polis, trafiksdkerhetsorganisationer m.fl.

Fysiska atgidrder pd védgarna samt mer miljévénliga fordon och
brénslen innebdr att ’sidkra och miljoriktiga” hastigheter och de ur till-
ginglighetssynpunkt onskvérda hastigheterna efter hand anpassas till
varandra. Den foreslagna, forbéttrade integreringen mellan végtransport-
planeringen och besluten om hastighetsgrinser leder till en effektivare
aterkoppling till de transportpolitiska delmélen i1 respektive besluts-
process. Kostnadseffektiva atgdrder som mittricken och sidoomrades-
atgirder kommer att prioriteras 1 storre utstrackning. Stérre hiansyn tas till
att trafikanternas faktiska resor oftast paverkas av ett stort antal hastig-
hetsgranser, dir de laga hastighetsgranserna dr sidrskilt betydelsefulla.
Miljomélen kommer tydligare att paverka besluten bade lokalt for buller,
luftkvalitet och partiklar samt pa systemnivd for klimatgaser som
koldioxid.

Vigverket bedomer vidare att hastighetsgrinser som varierar med
trafik-, vdder- och viglagsforhallanden 4r mycket viktiga for att oka
effektiviteten 1 transportsystemet och acceptansen for hastighets-
granserna. Detta kommer pa sikt att ske dynamiskt efter hand som
kostnadseffektiva 16sningar utvecklas. P& kort sikt dr ofta enklare,
tidsdifferentierade 16sningar mer effektiva.

For att successivt kunna utnyttja végtransportsystemet mer effektivt
foreslas att trafikforordningen dndras sd att Vigverket kan foreskriva
dven 80, 100 och 120 km/tim utéver dagens 90 och 110 km/tim.
Vigverket kan via dndringar i egna foreskrifter ge kommuner och lans-
styrelser mojlighet att anvdnda dven 40 och 60 km/tim. Detta ger
sammantaget storre mojlighet att successivt anpassa hastighetsgrianserna
till vdg- och trafikforhéllandena och dédrigenom skapa storre samhills-
ekonomisk nytta, storre maluppfyllelse och biéttre trafikantforstielse.
Erfarenheterna hittills priaglas av att det varit svért att f4 acceptans for
beslut om sédnkningar fran 110 till 90 km/tim, frdn 90 till 70 km/tim och
ibland frdn 50 till 30 km/tim. Enligt Vigverkets bedomning é&r det
lampligt att foreslagna @ndringar triader i kraft den 1 januari 2007.

Négra exempel pé tillimpningar av ett sddant mandat 4r vinterhastig-
heter med 80 km/tim pa landsbygdsvidgar utan mittricke, 100 km/tim
som normalhastighet pd de nya mittrickesvdgarna, 80 km/tim pa de
farligaste tvéfiltsvdgarna och ddrigenom samma hastighet for person-
bilar, lastbilar och bussar samt 40 km/tim pa gator i huvudnitet i titorter.
120 km/tim kan anvidndas pa hogklassiga motorvédgar (den vanligaste
EU-hastigheten). Mojligheten bor anvindas pa ldngre strickor och med
stor tydlighet for att ge god trafikantforstielse.

Kommunernas och Vigverkets mojlighet att bidra savil till etappmalet
2007 for trafiksdkerhet som till koldioxidmalet 2010 6kar med forslaget.
Strategins fokus pé& det transportpolitiska mélet och den integrerade
beslutsprocessen sékerstdller att tillgdnglighetsmalet om god regional
utveckling far tillrdcklig tyngd i den successiva fordndringen. Effekterna
av de foreslagna fordndringarna pa arsniva 2007 beror av nér ett mandat
ges och hur kommuner, ldnsstyrelser och Vigverket tillimpar de fore-
slagna justeringarna i samspel med samarbetspartners, kunder och andra
samhdéllsintressen. P& ldngre sikt dr potentialen 40-50 liv per &r inom
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ramen for ett effektivare utnyttjande av vigsystemet och med positiva Prop. 2006/07:73

bidrag till koldioxidmalet.

Det finns en stor potential till 6kad sdkerhet och béttre miljé6 om alla
respekterade hastighetsgrianserna. VTI bedomer att 150 liv/ar skulle
kunna sparas och att koldioxidutslippen skull minskas med
700 000 ton/ar om efterlevnaden av grdnserna var total. Vigverket
foreslar darfor i strategin att okade insatser gors for oka forstéelse och
respekt for hastighetsgrinserna. Atgirder som foreslas r:

e Informationsinsatser nir nya hastighetsgrianser infors for att skapa
forstéelse.

e Okad anviindning av stodsystem som Automatisk trafikkontroll ATK.

e Okad polisndrvaro pa vigarna da nya hastighetsgrinser infors och
minskad tolerans vid hastighetsovertrdadelser. H6jd bot bor ocksa
overvigas.

e Okad anviindning av variabla och tidsdifferentierade hastighets-
grénser.

e Stimulans for 6kad anvindning av intelligenta stodsystem ISA.

Ett viktigt led i1 strategin &r att trafikanterna tydligt uppfattar vilka
hastighetsgranser som géller och upplever dessa som motiverade. P4 sikt
ar ISA ett viktigt informationsstod.

Vigverket foreslar att grundprincipen skall vara att faktiska hastig-
hetsgranser mirks ut med undantag for lagtrafikerade, ofta enskilda
viagar med lag standard och titortsgranser dar kommuner 6nskar anvédnda
market for tittbebyggt omrade. Detta fordrar ett antal justeringar av
nuvarande vigmérkesférordning.

Vigverket har under utredningsarbetet haft samrdd med ett stort antal
berdrda aktorer, som lagt ned ett engagerat arbete under utredningstiden.
Majoriteten av de viktiga aktorerna har i samraden varit positiva till att
oversyn gors av hastighetsgrianserna och till forslaget till strategi.
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Forteckning 6ver remissinstanserna

Efter remiss har yttrande over Vigverkets rapport avgivits av riksdagens
ombudsmin (JO), Svea hovritt, Linképings tingsrétt, Luled tingsritt,
Kammarritten 1 Goteborg, Léansrdtten i Varmlands 14n, Rikséklagaren,
Rikspolisstyrelsen, Forsvarsmakten, Statens rdddningsverk, Social-
styrelsen, Statens folkhélsoinstitut, Lidnsstyrelsen 1 Stockholms Ién,
Linsstyrelsen i Ostergotlands lidn, Linsstyrelsen i Kronobergs lidn, Lins-
styrelsen i Skane ldn, Lansstyrelsen i Hallands lén, Lansstyrelsen i Vistra
Gotalands lan, Linsstyrelsen i Virmlands ldn, Linsstyrelsen i Orebro
lan, Lansstyrelsen i Norrbottens 1dn, Ungdomsstyrelsen, Lunds tekniska
hogskola, Konsumentverket, Naturvardsverket, Boverket, Banverket,
Vigtrafikinspektionen, Statens vidg- och transportforskningsinstitut
(VTI), Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA), Arbetsmiljo-
verket, Jamstdlldhetsombudsmannen (JimO), Glesbygdsverket, AB
Svensk Bilprovning, Tdby kommun, Nyképings kommun, Vixjo
kommun, Helsingborgs stad, Malmo stad, Angelholms kommun,
Halmstads kommun, Laholms kommun, Goteborgs Stad, Forshaga
kommun, Visterds stad, Héarjedalens kommun, Vilhelmina kommun,
Stockholms ldns landsting, Regionférbundet i Uppsala ldn, Region-
forbundet 1 Kalmar ldan, Region Skane, Vistra Gotalandsregionen,
Region Dalarna, Sveriges Kommuner och Landsting, Svenska Natur-
skyddsforeningen , Sveriges advokatsamfund, BIL Sweden, Buss-
branschens Riksforbund, Folkrorelseradet Lat hela Sverige leva, Grona
bilister, Kungliga Automobilklubben (KAK), Moped- och Motorcykel-
branschens Riksférbund (McRF), Motorménnens Helnykterhetsforbund
(MHF), Motorménnens Riksforbund, Nationalforeningen for trafiksiker-
hetens frimjande (NTF), Pensiondrernas Riksorganisation (PRO),
Riksforbundet enskild Vighallning, Svenska Lokaltrafikforeningen
(SLTF), Svenska Transportarbetarforbundet, Sveriges Trafikskolors
Riksforbund (STR), Sveriges Akeriforetag, Algskadefondsforeningen
och Folksam AB.

Yttrande har dessutom avgivits av Bilfront, FMK, Regionférbundet
Sormland och Linsstyrelsen 1 Vésternorrlands 14n.
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Naringsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrdde den 8 mars 2007.
Narvarande: Statsraden Olofsson, Bildt, Ask, Husmark Pehrsson,
Odenberg, Larsson, Erlandsson, Torstensson, Carlgren, Higglund,
Bjorklund, Carlsson, Littorin, Borg, Malmstrém, Sabuni, Billstrom,

Adelsohn Liljeroth, Tolgfors.

Foredragande: Statsradet Torstensson.

Regeringen beslutar proposition 2006/07:73 Nya hastighetsgranser.
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