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Sammanfattning

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att redovisa myndighetens
arbete med hastighetsanpassningar. I uppdraget ingar dven att redovisa
hur nuvarande arbetssitt med hastighetsanpassningar kan utvecklas i
syfte att uppna en hog trafiksdkerhet samtidigt som tillgangligheten ska
kunna uppratthéallas.

Trafikverkets arbete med trafiksikerhet pa vag utgar fran Nollvisionen
som svenska riksdagen antog 1997 om att ingen manniska ska dodas eller
skadas allvarligt i trafiken. En viktig del i att uppna Nollvisionen ar att
skapa det sikra motet i trafiken. Det bésta sittet att minska risken for
motesolyckor ar att mittseparera vigen med mittracke. Nar en vag har
mittseparering kan Trafikverket normalt h6ja hastighetsgransen till 100
km/tim och ddrmed astadkomma goda effekter pa bade tillganglighet och
trafiksakerhet. Dar mittseparering ej ar mojlig behovs andra atgiarder for
att skapa det sakra motet. Anpassning av hastighetsgranser till vigens
utformning ar da den atgiard som ger mest effekt pa trafiksikerheten. For
vagar utan mittseparering dr 80 km/tim den hastighetsgrins som ar
lamplig att foreskriva bade ur ett trafiksdkerhetsperspektiv och ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv.

Trafikverket (och tidigare Vagverket) har jobbat med
hastighetsanpassningar under flera &r och manga vigstrackor har genom
arbetet foreskrivits med hastighetsgranser som ar anpassade till vagens
sdkerhetsstandard, det vill siga bade hdjda som sénkta hastighetsgranser.

Under dren da Trafikverket har arbetat med hastighetsanpassningarna har
flera dialoger forts med kommuner och regionala planupprittare géllande
innevarande ars justeringar och den langsiktiga planeringen for
hastighetsoversynen. I vissa fall har det upplevts som att dialogen snarare
har haft formen av information och att det har varit svért att paverka
innehallet i hastighetsoversynen. Trafikverket har dven mottagit en del
synpunkter om att hastighetsanpassningarna skulle kunna innebéra samre
mojligheter for regional utveckling i vissa delar av landet.

Arbetssattet med hastighetsanpassningar behover utvecklas framover for
att astadkomma en sa god trafiksdkerhet som mojligt utan alltfor stor
paverkan pa tillgangligheten. Framforallt handlar det om néar
vagstrackorna dr sa pass langa att en hastighetssiankning resulterar i
betydande restidsforluster. Sidana strackor behover utredas ytterligare
innan Trafikverket gar vidare med atgéarder. Kortare striackor kommer
hastighetsanpassas som planerat eftersom den negativa paverkan pa
restiden ar mycket liten jamfort med trafiksdkerhetsnyttan som uppnas.

For att utveckla arbetet kommer Trafikverket att testa och utveckla nya
kostnadseffektiva dtgéarder for att utreda om de kan anvéndas for att
komplettera hastighetsanpassningarna i stravan att uppna bade god



tillgdnglighet och trafiksidkerhet, som tex. mittracken pa nytt sitt, ny
anvandning av vagmarkeringar, utokad anvandning av hastighetsgranser
mm. Det kan dven handla om nya kombinationer av befintliga
trafiksdkerhetsatgirder for att 4stadkomma s& hog trafiksiakerhet som
mojligt.
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1 Uppdraget

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att redovisa myndighetens
arbete med hastighetsanpassningar'. Redovisningen ska innefatta de
overviaganden som Trafikverket gor infor beslut om anpassad
hastighetsgrans med en beskrivning av de samhaillsekonomiska effekterna
samt hur dialog- och samradsformer med berorda parter fors.

I uppdraget ingar dven att redovisa hur nuvarande arbetssétt med
hastighetsanpassningar kan utvecklas i syfte att uppna en hog
trafiksakerhet samtidigt som tillgangligheten ska kunna uppratthallas.

Trafikverket ska vidare inkomma med alternativa forslag till generellt
anpassad hastighet, till exempel tillampning av ny teknik.

Vidare ska Trafikverket redogora for de effekter som anpassade
hastigheter bedoms medfora pa de transportpolitiska malen.

1 Uppdrag att utveckla arbetet med hastighetsanpassningar - Regeringen.se



https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2022/06/uppdrag-att-utveckla-arbetet-med-hastighetsanpassningar/

2 Overviganden till grund for
trafiksakra hastighetsgranser

En central fraga i regeringsuppdraget ar vilka 6verviaganden som ligger till
grund for Trafikverkets beslut om lampliga hastighetsgranser.

Arbetet med hastighetsanpassningarna initierades utifran att
trafiksikerheten pa vigarna behévde forbattras for att ta viktiga steg mot
Nollvisionen samt att nd etappmalen2 som var uppsatta for 2020 och som
nu giller for 2030. Aven om arbetet utgar fran ett
trafiksdkerhetsperspektiv sd behover ocksd andra mal géllande
tillganglighet och miljo beaktas vid atgirder i transportsystemet. Darfor
har dven en utgéngspunkt i arbetet varit att varna restiderna utmed det
funktionellt prioriterade vagnatet utifran grundliaggande sikerhetskrav.
Avviagningen mellan olika mal gors pa systemniva for att sakra en likartad
utformning och darmed jamn trafiksdkerhetsstandard i hela landet.

En viktig del i att uppna Nollvisionen ar att skapa det sakra motet i
trafiken. Det basta sattet att minska risken for motesolyckor ar att
mittseparera vigen med mittracke. Nar en viag har mittseparering kan
Trafikverket normalt h6ja hastighetsgriansen och dirmed astadkomma
goda effekter pd bade tillganglighet och trafiksakerhet. Nollvisionen anger
i vilken riktning vigsystemet ska utvecklas samtidigt som de ekonomiska
forutsattningarna innebar att forandringarna maste ske stegvis. For att
komma fram till vilka investeringar som ska genomféras gors
samhallsekonomiska analysers.

Dar mittseparering ej ar mojlig behovs andra atgarder for att skapa det
sdakra motet. Hastigheten ar den faktor som har storst betydelse for hur
allvarliga foljder en trafikolycka far och ritt hastighetsgrians ar dirmed en
forutsattning for att uppna Nollvisionen. Att sinka hastighetsgriansen pa
vagar utan mittseparering ger stor effekt pd minskningen av antalet
dodade och svart skadade. For att astadkomma sa god effekt pa
trafiksakerheten som mojligt har Trafikverket prioriterat att borja med att
anpassa hastighetsgranserna pa vagar med mattlig och betydande trafik,
vilket motsvarar mer in 2000 ADT (arsmedeldygntrafik, det vill séiga antal
fordon per dygn).

Konsekvensanalyser av hastighetsanpassningarna ar gjorda pa systemniva
(se kapitel 7) och infor varje enskild hastighetssankning gors aven en
konsekvensutredning inklusive berdkning av effekterna pa trafiksiakerhet
(dodade och svart skadade), tillganglighet (restid) och milj6 (utslapp av

2 Nollvisionen — tillsammans raddar vi liv - Bransch (trafikverket.se)
3 Prognos-, analys- och kalkylverktyg - Bransch (trafikverket.se)



https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/

koldioxid) med hjilp av verktygen regionala hastighetsanalyser (RHA)4
eller Effekter vid vaganalyser (EVA)5 . Sammanfattningsvis konstateras att
hastighetsanpassningarna ar samhéllsekonomiskt lonsamma.

Samhillsekonomiska analyser bestar av en samhallsekonomisk kalkyl och
ej prissatta effekter. I alla samhillsekonomiska analyser och kalkyler som
genomfors av eller at Trafikverket ska géllande verktygsversioner,
basprognoser, kalkylvarden, metoder och effektsamband tillaimpas. Detta
sakerstalls genom en granskningsprocess av samhallsekonomiska kalkyler,
analyser och samlade effektbedomningar. Gillande forutsattningar och
indata till samhallsekonomiska kalkyler och analyser hamtas framst fran
aktuella versioner av ASEK (analysmetod och samhéllsekonomiskas
kalkylvarden)® och Effektsamband. Version 8.0 av ASEK kommer att
publiceras den 1 april 2024.

De storsta effekterna av hastighetsforandringar ar restid och
trafiksdakerhet och dessa beriknas med hjilp av effektsamband. RHA-
verktyget och EVA-verktyget tillhandahalls av Trafikverket och lampar sig
att beridkna hastighetsforandringar med. RHA-verktyget 4r mer
schablonartat an EVA-verktyget och kan enbart analysera effekter av
hastighetsforandringar, dvs ingen ombyggnation dr mojlig att inkludera.
For analyser inom regional hastighetsanpassning gors sillan nagra fysiska
atgarder i vagmiljon, utan det ar enbart hastighetsgriansen som skyltas om.

Verktyget for RHA anviands for att gora en 6versiktlig bedomning av
trafiksdakerhets-, hastighets- och koldioxideffekter i samband med
omskyltning av hastighetsgranser. Effektsambanden som anvands i EVA-
verktyget anviands ocksa i RHA-verktyget men med vissa
schabloniseringar; siktklass, tatortsmiljoer samt vagbredder.

Trafikverket har arbetat for att sa langt som mojligt skapa en samsyn med
berorda aktorer kring behov av justerade hastighetsgranser. Foreslagna
hastighetsanpassningar har utifran detta varit pa extern remiss totalt tva
ganger for att finga upp synpunkter och utéver detta har Trafikverket haft
dialog med regionala planupprittare, kommuner och andra beroérda
aktorer (se kapitel 6).

Sammantaget har Trafikverkets arbete med hastighetsanpassningarna
utgatt fran en tydlig process dar analyser gjorts pa bade systemniva och
per vagstracka, dar vagar med mycket trafik har prioriterats for att uppna
stor total effekt.

4 Regionala hastighetsanalyser (RHA) - Bransch (trafikverket.se)
5 Effekter vid vaganalyser (EVA) - Bransch (trafikverket.se)
6 ASEK, Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden - Bransch

(trafikverket.se)
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https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/EVA/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek-analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek-analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden/

3 Hastighetens betydelse for
vagtrafiksakerheten

Modellen for sdker vagtrafik illustrerar hur samspelet mellan
infrastruktur, fordon och anviandningen av viagtransportsystemet hanger
ihop. Modellen utgar fran de biomekaniska grundforutsiattningarna som
innebar att en manniska bara tal ett begransat krockvald. Krockvald 6ver
denna grans resulterar i hog risk for skador som ar dodliga eller leder till
bestaende men. Regulatorn i detta system ar hastigheten. En viss
kombination av fordon och infrastruktur kan medge hoga hastigheter, som
pa motorvagar och andra motesfria vigar, men pa viagar med siamre
inbyggd sdkerhet behover hastigheten begransas. Anvands regulatorn
hastighet pa ratt sétt leder det till sdkrare resor och sikrare vagtrafik.

Forandrade hastigheters effekt pa trafiksakerhet beraknas med hjilp av
Potensmodellen’. Denna sager att sambandet mellan hastighet och dodliga
eller allvarliga skador inte ar linjart, utan att en liten forandring i hastighet
ger en storre forandring i skaderisken.

SELGT
vagtrafik

SELG
hastighet

Sakra SEG] Saker
{e]ele]g] infrastruktur anvandning

Biomekaniska grundférutsattningar

Figur 1 Modell for sdker vagtrafik (Kalla: Nollvisionsrevision av VGU)

De biomekaniska grundforutsattningarna beraknas for olika olyckstyper
som exempelvis frontal- och sidokollision for personbilar liksom for olika
trafikantgrupper. Moderna fordon hanterar en hel del kritiska situationer
genom aktiva system som autobromssystem som helt eller delvis undviker
kollision och de traditionella s kallade passiva systemen som lindrar

7 Hastighetsforandringar och trafiksakerhetseffekter.pdf (diva-portal.org)
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konsekvenserna genom fordons deformationszoner eller airbag. Men
dessa system kraver rimliga forutsattningar. Det innebar till exempel att
hastigheten inte kan 6verstiga 40 km/tim, da ger inte de aktiva systemen
(som hanterar bilens kollision med en cyklist eller gdende) en tillrackligt
god funktion. Vid kollisionshastigheter under 30 km/tim ar det fa
oskyddade trafikanter som omkommer.

For att moteskollision mellan tvd moderna personbilar av liknande vikt
inte ska innebara en allt for stor risk for skador som ar dodliga bor
hastighetsgriansen inte vara hogre dn 80 km/tim (se Figur 2). Om man tar
hansyn till aven tyngre fordon kravs lagre hastighet dn sa8. Uppdelningen
mellan hur mycket som hanteras med passiva och aktiva funktioner?
varierar mellan olika situationer eller scenarier.

Division of Responsibilities/ Contribution  Cantribution
—_ passive active
Boundary Conditions safety safety

P— — _
N oty
( — | | Head-on @ @
L)) A=)
e —— g
— || Pedestrians
S
Il — [ 1 side @ @

®5@66
|

AN ) — @) == L A
. — @&
Figur 2 Personbilars teoretiska grans for hantering av kollision dels

med aktiva dels med passiva skyddsfunktioner

3.1 Olycksstatistik

I detta kapitel visas figurer med data fran olika artal. Orsaken till att det
inte alltid 4r den senaste statistiken ar att figurerna ar hamtade fran
utredningar som gjordes for nagra ar sedan. Detta innebér inte att
figurerna ar inaktuella. Innehallet i detta kapitel beskriver de samband

8 Rizzi, M., Bostrém O., Fredriksson R., Lubbe N., Strandroth j., Tingvall C.,
Proposed speed limits for the 2030 motor vehicle. Paper Number 23-0166 27nd
International Technical Conference on the Enhanced Safety of Vehicles (ESV)
2023

® Eugensson, A., lvarsson, J., Lie A., Tingvall, C. (2011) Cars are driven on roads,
joint visions and modern technologies stress the need for co-operation. Paper
Number 11-0352. 22nd International Technical Conference on the Enhanced
Safety of Vehicles (ESV)
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som lett till att Sverige har kommit fram till att hastighetsgriansen 80
km/tim ar den hogsta lampliga pa viagar som inte dr motesfria.

Som killa for omkomna och skadade i Trafiken anvinds STRADA!°
(Transportstyrelsens informationssystem om vagtrafikolyckor med
personskador) som bygger pa uppgifter fran Polisen och akutsjukhus.

Med en vagtrafikolycka avses en olycka som intraffat pa ett omrade avsett
for allman trafik, vari det deltagit minst ett fordon i rorelse och som
medfort personskada.

Som omkommen vid vagtrafikolycka riaknas en person som avlidit inom
30 dagar till f6]jd av olyckan. Sjalvmord ingar inte i Sveriges officiella
statistik 6ver omkomna i vagtrafiken.

Olycksutvecklingen for omkomna i vagtrafiken under perioden 2002-2021
har varit gynnsam for flera trafikantgrupper, fraimst for de som sitter i
personbil (se Figur 3).

400
350

300
Personbil

250
200
150

100 Gaende

MC

50 e N /\
Zings Cykel § é ~ &
Lastbil

0 ovriga
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

e PErsONDi|  emmm— asthi|  em—VC Gdende e Cykel

ovriga

Figur 3 Antalet omkomna per ar uppdelade pa trafikantkategori.
Killa: Transportstyrelsen

De olyckstyper som dominerar ar frimst singel- och métesolyckor. Manga
omkommer ocksa i korsningar och pd kommunala gator, framst
fotgdngare som blir pdkérda av motorfordon (se Figur 4).

10 Om olycksdatabasen Strada - Transportstyrelsen
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De flesta som omkommit har suttit i en personbil. Motorcyklister ar starkt
overrepresenterade i dodsolycksstatistiken med tanke pa att det ar en liten
grupp och att trafikeringen i huvudsak sker pa sommarhalvaret (Se Figur

5).
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Figur 5 Antalet omkomna per ar (medelvarde 2010-2019) uppdelade pa

trafikantgrupp. Kalla: Transportstyrelsen

De flesta dodsolyckorna intraffar pa statligt vagnat och pa ej motesfri vag
som utgor den vanligaste vagtypen i Sverige (se Figur 6).
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Figur 6 Antalet dodsolyckor per ar (medelvarde 2018-2021) pa statlig

vdg, uppdelade pa ej motesfri vdg. Kalla Transportstyrelsen

Figur 7 visar den beridknade relativa risken for dodsfall eller allvarlig skada
pa olika typer av vagar jamfort med risken vid fard pa ej motesfri vag med
hastighetsgrins 100 km/tim. Risken att dodas eller skadas allvarligt pa en
vag med hastighetsgrans 100 km/tim ar bara en fjardedel sa stor pd en 2+1
vag jamfort med vag som inte dr mittseparerad. De dodliga olyckorna pa
statliga vigar intraffar framst pa vagar som inte dr motesseparerade, oftast
pa det lagtrafikerade regionala viagnatet. Fyra vagar i Figur 7 ar
motesseparerade, de med svart streck betyder mittracke medan gront
streck betyder bred mittremsa numera med ricke, skyltad hastighet 100-,
110- och 120 km/tim.

1,0

0,8

0,71
0,6 0,54
0,39 0,38
0,4 0,32
0,27 0,24 0,24

@ @k ® @ QEHOMH

Figur 7 Beraknad relativ risk for dodsfall eller allvarlig skada relativt ej
motesfri vag med hastighetsgrans 100 km/tim. Kalla:
Trafiksdkerhetseffektberakningar vid viaganalyser (TS-EVA)
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For att pa systemniva forsta varfor en olycka leder till dodsfall (dvs inte
varfor olyckan intraffade, utan varfor trafikanten inte 6verlevde) sa delas
dodsolyckor in i tre klasser beroende pa vad som orsakade att nagon
omkom; 6vervald, utanfor systembegrinsningar och éverrisk. Overvéld
innebar att kombinationen av vigens utformning, hastighetsgransen och
fordonets/fordonens egenskaper inte var tillracklig for att skydda mot
dodligt krockvald nir olyckan intriffade (Se Figur 8). Overrisk innebér att
trafikanter inte anvant skyddsutrustning som bélte eller hjalm, som
bedoms skulle ha forhindrat dodsfallet allt annat lika. Utanfor
systembegransningar innebar att trafikanten medvetet har utsatt sig sjalv
for stort krockvald genom grova medvetna felhandlingar som t.ex. att kora
mycket 6ver hastighetsgransen.

OVERVALD

Kombinationen av vagutformning,

hastighetsgrins och fordonsegenskaper UTANFOR SYSTEMBEGRANSNINGAR

var inte tillracklig for att skydda Grova medvetna felhandlingar som har stor
mot dodligt krockvald paverkan pa krockvaldet

Totalt ca 190 omkomna Totalt ca 50 omkomna per ar

per ar

OVERRISK
Brist pa anvandning av personligt
skydd mot krockvald

Totalt ca 70 omkomna per ar

Figur 8 Merparten av dodsolyckorna 2016-2018 involverade
overvald. Kalla: Trafikverket

Overvald férekommer i cirka 70 procent av dédsolyckorna och innebr att
potentialen att rddda liv r stor om viagutformningen och
hastighetsgranserna anpassas till att kunna hantera rimliga manskliga
misstag. Storsta problemet ar gapet mellan krockvaldet som trafikanter
blir utsatta for, och skyddet som de far genom skyddsutrustning,
infrastruktur, fordon och hastighetsgrins.
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4 Trafikverkets arbete med
vagtrafiksakerhet

Trafikverkets arbete med trafiksikerhet pa vag utgar fran Nollvisionen
som svenska riksdagen antog 1997 om att ingen manniska ska dédas eller
skadas allvarligt i trafiken. Visionen utgor grunden for
trafiksikerhetsarbetet i Sverige. Nollvisionen ar ett langsiktigt mél och
omfattar idag bade vig- och jarnvagstrafik. Den utgor ocksa en
utgangspunkt for att forma ett sikert transportsystem dar omsorgen om
manniskors liv och halsa ar ett krav.

En av utgdngspunkterna ar att systemutformarna alltid har det yttersta
ansvaret for systemets sakerhetsniva och maste vidta atgarder for att
motverka att manniskor dodas eller allvarligt skadas. For att nd malen
kravs ett effektivt samarbete mellan myndigheter, organisationer och
foretag.

Regeringen har beslutat om ett etappmal som innebar att antalet
omkomna i vigtrafiken ska halveras till &r 2030 och antalet allvarligt
skadade ska minska med 25 procent jamfort med &r 2020 (medelvarde av
utfallen 2017-2019). Det motsvarar hogst 133 omkomna och hogst 3100
allvarligt skadade i vagtrafiken ar 20302.

4.1 Befintliga trafiksakerhetsatgarder

Trafikverket arbetar mélinriktat!3 och systematiskt med att forbattra
trafiksikerheten pa det statliga vignatet och det ger resultat4.

Utvecklingen av sdkrare vagar, fordon och miljoer for fotgangare har gett
effekt.

En langsiktig atgard for okad trafiksdkerhet och béttre tillganglighet ar att
bygga motesseparerade viagar som forhindrar frontalkollisioner. Pa vigar
med lagre trafik kommer mittseparering inte att kunna prioriteras och dar
behovs darfor andra enklare atgiarder for att hoja trafiksdkerheten,
exempelvis genom att installera trafiksakerhetskameror (ATK) dar det ar
mojligt och anpassa hastighetsgrianser utifran viagarnas siakerhetsstandard.

Trafikverket arbetar huvudsakligen méalinriktat med foljande typer av
trafiksdakerhetshjande atgarder, utifran tillhorande kriterier for var de
olika atgarderna ska anviandas.

11 Nollvisionen och det trafiksdkra samhallet Proposition 1996/97:137 - Riksdagen
12 peslut-etappmal-trafiksakerhet.pdf (trafikverket.se)

13 Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen 2021 (diva-portal.org)

14 Statistik dver vagtrafikolyckor - Transportstyrelsen
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e Gang- och cykelatgirder (separerade gang- och cykelvagar,
hastighetssidkrade passager och 6vergangstillen)

e Hastighetsatgarder (trafiksikerhetskameror,
hastighetsanpassning)

e Korsningsatgarder (hastighetssikrade korsningar, planskilda
korsningar och cirkulationsplatser)

e Mittseparering (motesfria véagar, raffling pa viagar som inte
separeras med mittracke)

e Sidomradesatgirder (rensar sidoomraden fran oeftergivliga
foremal, racken)

Utover detta sa arbetar Trafikverket med suicidpreventionsatgarder som
till exempel hoppskydd vid hoga broar?s.

Andra viktiga forutsattningar for att minska antalet doda och allvarligt
skadade i trafiken ar battre efterlevnad av hastighetsgranser, nykterhet i
trafiken (alkohol och narkotika) och att fortsitta att ta tillvara pa ny
teknik*. Exempelvis kan fordon med sensorteknik som laser av viagmiljon
och fordon som automatiskt bromsar for oskyddade trafikanter, ridda
manga liv bade i tatort och pa landsbygd. Darfor behover Trafikverket
fortsitta ge forutsiattningar for nya tekniken att fungera i infrastrukturen.

4.2 Samverkan med andra vaghallare,

myndigheter och aktorer

Det systematiska trafiksakerhetsarbetet for Trafikverket f6ljs upp med
hjalp av ett antal indikatorer® som géller for bade statligt och kommunalt
vagnit. Varje indikator har ett identifierat mélvarde, vilket beskriver
nodvindigt tillstand att na till etappmalet 2030. Dessa tillstind ger
tillsammans det samlade malet for trafiksikerhetsutvecklingen.
Maluppfyllelsen utvarderas vid arlig nationell resultatkonferens. Syftet
med det har arbetssattet ar att skapa langsiktighet och systematik i
trafiksikerhetsarbetet. Uppfoljningen av indikatorer ar central i
maluppfoljningen” som ger vigledning och pekar ut vilka omraden som
behover satsas pa.

Sedan september 2016 har Trafikverket regeringens uppdrag att leda
overgripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik. Det innebar
att Trafikverket ska leda samverkan pa ett séatt som skapar ett fortsatt och
okat engagemang och ansvarstagande hos berérda myndigheter och
aktorer sa att den samlade effekten av trafiksdkerhetsarbete pa regional,

15 Aktionsplan for saker vagtrafik 2022—2025 (diva-portal.org)
16 FULLTEXTO1.pdf (diva-portal.org)
17 Analys 6ver trafiksakerheten - Bransch (trafikverket.se)
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nationell som global niva leder till att gillande etappmal och Nollvisionen
nas inom vagtransportsystemet. Trafikverket forvintas agera som
koordinator, katalysator och kunskapsbérare savil internt som externt i
nara samverkan och dialog med berorda myndigheter och aktorer.

I uppdraget som helhet ingér att:

e Sammankalla och fora en dialog med berorda myndigheter och
aktorer.

e Ansvara for att det arligen tas fram en detaljerad uppfoljning av
trafiksdkerhetslaget.

¢ Vid behov foresla gemensam verksamhetsutveckling dir enskilda
aktorer i samverkan skulle kunna férbattra trafiksikerheten.

e Forvalta, utveckla och sprida kunskap om Nollvisionen som
sakerhetsfilosofi.

Pa nationell niva sker samverkan med ett stort antal aktorer bland annat
genom Gruppen for Nollvisionen i samverkan (GNS Vig)'8. Arligen tas
inom GNS Vig en gemensam vagledning for deltagande aktorers
verksamhetsplanering fram. Samverkan sker dven genom inriktningar och
strategidokument for okad trafiksakerhet!9 samt genom Aktionsplan2° for
sdker vagtrafik. Under Trafikverkets ledning har 33 myndigheter och
aktorer angett vad de sjélva avser att gora under de narmaste fyra aren for
att bidra till en siker vagtrafik. Trafiksdkerhetslaget f6ljs upp i den arligen
aterkommande Analysrapporten for trafiksdkerhetsutvecklingen som
redovisar utfallet for omkomna och allvarligt skadade samt utfallet for de
s kallade trafiksakerhetsindikatorerna. Genom arbetet med inriktningar,
strategier och aktionsplanen sprider Trafikverket kunskap inom
trafiksakerhetsomradet bade till deltagande myndigheter och aktorer och
till andra berérda aktorer. Inom ramen for Aktionsplan for siker vagtrafik
genomfor Trafikverket aven arligen kunskapsho6jande webbinarium med
fokus péa de prioriterade insatsomradena for en sdker vigtrafik, t.ex. ratt
hastighet.

Uppdraget att leda samverkan sker ocksé pa regional niva. Pa regional
niva har tre aktorer pekats ut som sarskilt viktiga att samverka med;
kommun, Polis och regioner (bland annat som planuppréttare). Prioriterat
for Trafikverket i de l10pande dialogerna med regionala planupprattare ar
att fora fram behov av trafiksdakerhetsatgirder.

18 Gruppen for Nollvisionen i Samverkan, GNS
19 |nriktningar och strategier for 6kad trafiksakerhet
20 Aktionsplan for saker vagtrafik 2022—2025 (diva-portal.org)
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5 Trafikverkets arbete med
hastighetsanpassningar

Trafikverket (och tidigare Vagverket) har jobbat med
hastighetsanpassningar under méanga ar och manga vagstrackor har
genom arbetet foreskrivits med hastighetsgranser som ar anpassade till
vagens sdkerhetsstandard, vilket inneburit bade h6jda som séankta
hastighetsgranser.

Trafikverket foreskriver om hastighetsbegransning till 80, 90, 100,

110 eller 120 kilometer i timmen pa de statliga vigarna. Lansstyrelsen
beslutar om lokala trafikforeskrifter for allmanna vagar utanfor
tattbebyggt omrade dar staten ar vaghallare samt pa enskilda vagar.
Lansstyrelsen kan till exempel besluta om hastighetsbegransning nar det
behovs en lagre hastighetsgrans pa en kortare stracka. Kommunen
beslutar om lokala trafikforeskrifter inom tattbebyggt omrade och for
vagar dar kommunen ar vaghallare.

De regionala planupprittarna ansvarar for planering, prioritering och
finansiering av de brister och behov som finns pa det statliga regionala
vagnitet och Trafikverket ansvarar for det nationella stamvagnétet.
Trafikverket ansvarar for hastighetsanpassningar pa hela det statliga
vagnaitet, inklusive planering, prioritering och finansiering av
trafiksakerhetskameror.

5.1 Trafikverkets arbete efter regeringens
direktiv

I regeringens direktiv for atgardsplaneringen 2014-2025 framgick att

“Det dar viktigt att systematiskt fortsdtta anpassa hastighetsgrdnserna

till vdgarnas standard for att uppna ett effektivt och sdkert
transportsystem. Det dr dven fortsdttningsvis angeldget att forsoka
motverka de negativa effekterna som kan uppkomma i form av
forsamrad tillgdnglighet och okade restider. Ddrfor dr det for
ndrvarande inte aktuellt att genomfora ytterligare langtgdende reformer
av hastighetssystemet. Det fortsatta arbetet bor ske inom ramen for det
befintliga hastighetssystemet, med hénsyn till trafiksdkerhet, miljo och
tillgdnglighet.”

Vigsystemet och hastighetsgrianserna byggdes och infordes i en tid da
mojligheten att fardas snabbt varderades hogre dn andra faktorer. Det
aterspeglades dven i olycksstatistiken da andelen dodade och svart
skadade relativt trafikarbetet var betydligt hogre for 60 ar sedan an idag.

Arbetet med hastighetsanpassningarna initierades utifran att
trafiksakerheten pa vagarna behovde forbattras for att ta viktiga steg mot
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Nollvisionen. Aven om arbetet initierades utifran ett
trafiksdkerhetsperspektiv sd behover dven andra mal géllande
tillgdnglighet och miljo beaktas vid atgarder i transportsystemet.
Avvagningen mellan olika mal behover goras pa systemniva for att sakra
en likartad utformning och darmed jamn trafiksdkerhetsstandard i hela
landet.

Trafikverket tog 2016 fram ett forslag till anpassade hastighetsgrinser
utifran regeringens direktiv. Efter att ha vagt trafiksakerhets-,
tillgdnglighets- och miljoméal mot varandra kom Trafikverket fram till att
80 km/tim ar en lamplig hastighetsgrans pa vagar som saknar
mittseparering och som trafikeras av minst 2000 fordon per dygn. ADT-
gransen valdes utifran att det ar storre risk att en motesolycka intraffar ju
hogre hastighetsgrians och mer trafik som férekommer pa vagen.
Hastighetsgransen 80 km/tim valdes utifran krockvaldsprincipen om
sannolikheten att 6verleva en motesolyckaz2t.

Ytterligare ligre hastighetsgrins och annan/ingen ADT-grins hade
givetvis gett hogre trafiksidkerhetseffekt, men hade da ocksa gett storre
negativa effekter pa tillgdngligheten. Anpassning av hastighetsgranser
innebar bade hojda och sdnkta hastighetsgréanser, vilket paverkar
funktions- och hansynsmalet (se kapitel 7) pa olika satt.

Hastighetshojningar gors nar vigen har sddan sikerhetsstandard att hogre
hastighet ar mojligt ur trafiksikerhetssynpunkt. Det vanligaste ar att en
vag byggts om till mé6tesfri vag s.k. 2+1-vig och darmed kan ha
hastighetsgrans 100 km/tim, men det forekommer dven att
hastighetsgransen pa en motorvig hojs fran 110 till 120 km/tim.
Samhallsekonomisk analys gors alltid for varje atgard for att bedoma
lonsamhet och effektivitet av atgiarderna.

5.2 Trafikverkets hittillsvarande plan for
genomforande av hastighetsanpassningar

Utifran 6versynen 2016 beslutades en plan for arbetet med
hastighetsanpassningar for aren 2014-2025. Planen innebar att
sammantaget 120 mil vag planerades fa hojd hastighetsgrans genom
inférande av mittseparering och att 430 mil planerades fa sankt
hastighetsgrans. Cirka 566 mil statlig vag med hastighetsgrans 9o km/tim
och 100 km/tim undantogs fran hastighetssankningar da de hade ett lagt
trafikflode. Darefter gick Trafikverket in i en genomforandefas.

Inriktningen i planen var foljande:

21 Eugensson, A., lvarsson, J., Lie A., Tingvall, C. (2011) Cars are driven on
roads, joint visions and modern technologies stress the need for co-operation.
Paper Number 11-0352. 22nd International Technical Conference on the
Enhanced Safety of Vehicles (ESV)
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e Ej motesfria vigar med maéttlig och betydande trafik ska ha max 8o
km/tim. Med mattlig och betydande trafik avses i detta
sammanhang vigar med ADT 2000 eller mer ar 2025.

o Atgirder for hojda hastighetsgrinser ska i forsta hand ske inom
funktionellt prioriterat viagnat (FPV)22,

e Den justering av hastighetsgranser som sker bor om majligt inte
medfora okade koldioxidutslapp totalt pa nationell niva och far
inte leda till overskridande av miljokvalitetsnormen for luftkvalitet
eller riktvarden for buller.

e Anpassningen av hastighetsgranserna ska leda till en minskad
plottrighet for skyltade hastigheter.

Arbetet utgick fran planerade atgarder vars syfte var att varna minskade
restider genom bibehallna och h6jda hastighetsgrianser inom det
funktionellt prioriterade vagnatet. Behov av trimningsatgarder
identifierades i syfte att motverka restidsforluster, framst pa strackor som
far sankt hastighetsgrans.

5.3 Andring av hastighetsgrans

I arbetet med genomforandet av planen for hastighetsanpassningarna
informerar Trafikverket kommuner, regionala planupprattare och andra
aktorer lopande om arbetet med hastighetsanpassningarna. Trafikverket
genomfor konsekvensutredningar per stracka och tar fram forlag till nya
foreskrifter samt hanterar remisserna av dessa.

Eventuella ombyggnationer gors enligt den vanliga ordningen med
finansiering via nationell plan och regionala planer for transportsystemet.

Trafikverket foljer Forordning (2007:1244) om konsekvensutredning vid
regelgivning nir hastighetsforeskrifter ska dndras. I forordningen framgar
att

“Innan en myndighet beslutar foreskrifter eller allmdnna rad, ska
myndigheten sa tidigt som mojligt

1. utreda foreskrifternas eller de allmdnna radens kostnadsmdssiga och
andra konsekvenser i den omfattning som behovs i det enskilda fallet och
dokumentera utredningen i en konsekvensutredning, och

2. ge statliga myndigheter, kommuner, regioner, organisationer,
ndringslivet och andra som kostnadsmdissigt eller pa nagot annat
betydande sdtt berors tillfdlle att yttra sig i fragan och om
konsekvensutredningen.”

Trafikverket far ibland kritik for att konsekvensutredningarna saknar
djupgédende analyser och fakta om vilken typ av olyckor som skett efter en

22 Information om funktionellt prioriterat vagnatet pa Trafikverkets hemsida
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vag dar hastighetsanpassning ska goras. Orsaken till att Trafikverket inte
gor sddana platsspecifika utredningar ar att det inte gar att bedoma hur
farlig en vag ar baserat pa faktiska olyckor som intraffat pa det
vagavsnittet. Eftersom det statistiska underlaget ar litet sa blir
osdkerheten alldeles for stor. Ett bittre sitt dr att agera utifran kunskap
om sambandet mellan viagens utformning, antalet fordon och
hastighetsgrans. Det innebir att konsekvenserna av en olycka kan
beraknas utifran gillande samband dvs hur allvarliga konsekvenser en
olycka far om den intraffar pa viss typ av vag utifrdn rddande
forutsattningar. Nollvisionen accepterar att olyckor intraffar, men inte att
de leder till allvarliga skador. Till exempel behover mittracken inte
innebara farre olyckor, men mildrar konsekvenserna av dem.

I samband med konsekvensutredning for en hastighetssdnkning gors en
bedomning med hjialp av RHA-verktyget for varje enskild
foreskriftsandring som redovisar foreskriftsandringens paverkan pa
trafiksakerhet uttryckt som minskning/6kning av dodade och svart
skadade, tillgdnglighet uttryckt som minskning/6kning av restid samt
miljo uttryckt som minskning/6kning av koldioxidutslapp.

Trafikverkets regioner, vighallningsmyndigheten, ansvarar for
framtagande av forslag till nya trafikforeskrifter om hastighetsbegransning
med tillhérande konsekvensutredning. Efter intern granskning skickas
forslag till nya trafikforeskrifter tillsammans med tillh6rande
konsekvensutredning ut pa remiss till berérda remissinstanser
(kommuner, regionala planuppréattare och andra aktorer).

Trafikverket registrerar och sammanstéller inkomna remissvar. Inkomna
synpunkter beskrivs, kommenteras och avslutningsvis formuleras en
slutsats av remissvaren. Om det framkommer i remissvaren att det finns
delar som Trafikverket inte har beaktat si ges mojlighet att komplettera
eller inte genomfora hastighetsanpassningen. Det skulle exempelvis kunna
vara att det framkommer nagot som inte framgick vid systemanalysen
2016 eller att analysmodellerna har uppdaterats och att det ger andra
resultat.

Trafikverket besvarar fragor och synpunkter fran remissinstanserna och
det giller dven sddana fragor eller synpunkter som inte direkt har med
remissen att gora. Svaren sammanstalls i en skrivelse som skickas ut till
samtliga berorda remissinstanser innan drendet kan bli aktuellt for beslut.

Efter juridisk granskning for att sdkerstilla att handlaggningen har gétt
ratt till, foreskriften héller god kvalitet och att eventuella synpunkter eller
onskemal har hanterats eller bemoétts beslutar Trafikverkets
generaldirektor om nya trafikforeskrifter om hastighetsbegransning.
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5.4 Aterstaende striackor

Det finns dven fortsatt stora behov av att hoja trafiksdkerheten pa det
statliga vagnitet i hela landet. De viagar som ar viktigast for att
uppritthélla tillgdngligheten i ett omrade skulle behova byggas om med
mittseparering si att hastighetsgriansen kan hojas.

Kartbilderna illustrerar hastighetsgranserna pa ej motesfri vag pa statliga
vigar med ADT mellan 2000 och 4000 fordon per dygn, ADT 6ver 4000
samt ADT under 2000 (&r 2022). Figurerna visar att manga vigar redan
har fatt anpassad hastighetsgrans 8o km/tim.
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Trafikverket har hittills fokuserat pa att hastighetsanpassa vigar med ADT

over 2000.
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Foljande tva tabeller redovisar hur manga mil ej motesfri vig som har
hastighetsgrins 80, 90 respektive 100 km/tim fordelat pa olika ADT.

Tabell 1

Véglangder (mil) 2022 pa statlig ej motesfri vidg uppdelat pa

hastighetsgrans och nationell/regional vag i respektive Trafikverksregion.

ADT 6ver 1999
80 km/tim 90 km/tim 100 km/tim
Nat vag | Regvag | Nat vag | Regvag | Nat vag | Regvag
Nord 13 13 3 2 4 0
Mitt 24 37 21 24 11 0,5
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Ost 11 99 3 0 0,1 0,2
Stockholm o) 20 0 4 0 o)
Vast 26 133 15 9 0,2 0
Syd 7 104 19 63 0,2 0,5
?::llll)m a 81 406 61 102 16 1
Summa

totalt 487 163 17

Tabell 2 Véglangder 2022 (mil) pa statlig ej motesfri vag uppdelat pa
hastighetsgrans och nationell/regional vag i respektive Trafikverksregion.
ADT 6ver 3999

80 km/tim 90 km/tim 100 km/tim

Nat vag | Regvag | Nat vag | Regvag | Nat vag | Regvag
Nord 5 3 o) 0 o) 0
Mitt 10 10 9 6 2.3 (6}
Ost 5 35 2 0 0,1 0,2
Stockholm o) 7 o) 2 0 o)
Vast 17 45 4 6 0,2 0
Syd 6 36 2 20 0,1 0,4
Summa
(mil) 43 136 17 34 2,7 0,6
tscl)ltla:}?a 179 51 33

P4 vigar med ADT 6ver 4000 ir det sillsynt med hastighetsgrins 100
km/tim (ej motesfria vigar) men hastighetsgrians 9o km/tim géller pa
cirka 50 mil vig (merparten pa regionala vagar).

Trafikverkets ambition ar att genomfora investeringar dar det ger storsta
nytta ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv. En vig som inte byggs om bor
dock inte ha fortsatt 1ag trafiksikerhet, vilket innebér att
hastighetsanpassningar och andra trafiksikerhetsh6jande atgiarder
behover goras istillet eller i avvaktan pa storre ombyggnationer.
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Trafikverkets ambition ar att prioritera hastighetsanpassningar pa vagar
med mest trafik och hogsta hastighetsgréanser, for att dstadkomma sé god
trafiksdkerhetseffekt som mojligt.
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6 Dialog- och samradsformer

Trafikverket har arbetat for att sa langt som mojligt skapa en samsyn med
berorda aktorer kring behov av justerade hastighetsgranser

Nir Trafikverket tog fram planen for hastighetsanpassningar 2016
informerades berérda aktorer 16pande under arbetets gang. Nar forslaget
till plan var fardigt skickades den ut pa remiss. I remissen redovisades:

e genomforda och planerade investeringar, som bl.a. skulle innebara
hojda hastighetsgranser, i faststillda planer — nationell plan och
lansplanerna - for planperiod 2014-2025

e forslag till hastighetsgransforandringar utan ombyggnad
(omskyltningar) av befintliga vagstrackor.

Forslagets effekter pa restid, trafiksiakerhet och koldioxid berdknades (se
Tabellerna 5 och 6).

Forslaget skickades pa en omfattande remiss for att sikerstilla att alla
berorda intressenter skulle fA mgjlighet att lamna synpunkter pa planen.
Remissmottagare var regionala planupprattare, Lansstyrelser, samtliga
kommuner, Polisen (nationellt och regionalt), Regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, NTF, Riksforbundet Enskilda Vagar,
Sveriges Bussforetag, Sveriges Motorcyklister, Sveriges Akeriforetag,
Svensk Kollektivtrafik, Svenska Naturskyddsforeningen, Svenska
Taxiforbundet samt SKL (numera SKR).

Vid remitteringen framkom en del synpunkter om att férslagen pa siankta
hastigheter skulle kunna innebara samre mojligheter for regional
utveckling i vissa delar av landet.

Ett exempel pa resultat av remissen var att Trafikverket utredde
forutsattningarna for piloter med variabla hastighetsgréanser i
Trafikverkets region Mitt (vag E14 och vag 87 i Jamtland). Efter matningar
av trafikmangder under ett ars tid drogs slutsatsen att det saknades
tillrackliga variationer i trafikfloden for att infora variabla
hastighetsgranser.

Nir planen for genomforande av hastighetsanpassningar 2014-2025 var
fardigstalld genomforde Trafikverket dialoger om planen med regionala
planupprittare, kommuner och andra berérda. Under aren da
Trafikverket har arbetat med hastighetsanpassningarna har flera dialoger
forts med kommuner och regionala planupprattare gallande innevarande
ars justeringar och den langsiktiga planeringen for hastighetsoversynen.

Infor varje andring av hastighetsforeskrift gors en konsekvensutredning
som skickas pa remiss till berorda aktorer vilket alltsd innebar att det
funnits/finns tva formella tillfallen att tycka till om forslagen.
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Trafikverket har hela tiden tagit till sig synpunkter vilket bland annat har
resulterat i pilotprojekt, forskningsprojekt och forslag till samfinansiering
av motessepareringsatgarder i regionala planer.

6.1 Kommunikativa utmaningar

En utmaning har varit att kommunicera anledningen till att Trafikverket
genomfor hastighetssdnkningar. Det har ibland felaktigt antagits att
Trafikverket sanker hastighetsgriansen pa vagarna pga. av bristande
vagunderhall. Nivan pa underhéllet pa vagarna ingar dock inte i
bedomningen om vilka vigar som ska fa anpassad hastighetsgrins.

I vissa fall har externa aktorer upplevt att dialogen snarare har haft
formen av information och att det har varit svart att paverka innehallet i
hastighetsoversynen. En orsak till detta kan vara avsaknaden av alternativ
till séinkt hastighetsgrins. Nir vigstrickor med ADT 6ver 2000 inte har
kunnat prioriteras for mittseparering ar hastighetsanpassning den
effektivaste atgarden for att sdkerstilla god trafiksiakerhet. Det ar mojligt
att genomfora andra trafiksiakerhetsatgarder, men det ger inte i narheten
en lika hog trafiksdakerhetseffekt.

Det har dven framkommit synpunkter om att Trafikverket inte redogor for
konsekvenserna pa tillgangligheten pa ett tillrackligt bra sitt samt att
tillganglighet inte varderas tillrackligt hogt av Trafikverket. Det ar inte helt
latt att forsta att till synes fina vagar kan ha trafiksdkerhetsproblem. Som
trafikant ar det svart att uppleva faran for frontalkollisioner eller
avkorningar som leder till dodliga skador. Manga av dessa vagar har god
linjeforing och sa lange inget intraffar kan det kinnas inbjudande att kora
fort. Trafiksdkerhetseffekterna av de relativt sméa
tillganglighetsforandringar (restiden forlings max 50 sekunder/mil nar
hastigheten sianks fran 9o km/tim till 80 km/tim) som blir resultatet av
sankning av hastighetsgransen leder till stora reduktioner av forviantat
utfall pa dodade och allvarligt skadade. Detta ar dock inget som
trafikanterna upplever nar de fardas pa vagen, sa Trafikverket behover
arbeta for att skapa en forstaelse for detta genom dialog och
kommunikation.

6.2 Sarskilda kommunikationsinsatser

Under 2019-2020 gjorde Trafikverket omfattande
kommunikationsinsatser riktade till trafikanter. I sociala medier, i digital
nyhetsmedia och i radio kommunicerades att Trafikverket anpassar
hastighetsgrianserna efter vigarnas sikerhetsstandard. Det 6vergripande
malet var att fa forstéelse och acceptans for atgarden. Att ratt hastighet
raddar liv. Strategin var att genomfora kampanjer vid tre
kommunikationstillfiallen per ar; nar externa dialoger genomfordes infor
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remissutskicken, nar remisserna skickades ut och nir generaldirektéren
fattade beslut om foreskrifterna.

Filmer, banners/annonser och radioinslag togs fram och spreds i kopt
media vid samtliga tre kommunikationstillfallen 2019, totalt under 8
veckor. Utviarderingen visade pa god rackvidd och i sociala medier blev det
stort engagemang jamfort med andra kampanjer i form av manga
reaktioner och Kklick till webbsida pa trafikverket.se dar mer information
om hastighetsanpassningarna finns.

Ar 2020 togs enklare animeringar fram och spreds vid tva
kommunikationstillfallen, totalt under 4 veckor. Rackvidden blev mindre
an for filmerna, men det blev 4nda ett stort engagemang genom manga
reaktioner och manga klick till webbplatsen.

Hosten 2020 tog Trafikverket fram och spred kunskapshgjande filmer om
hastighet av mer generell karaktar (krockvald, stoppstracka, restid m.m.).
Filmen om restid hade budskapet att 80 km/tim istillet for 9o km/tim
okar restiden som mest med 50 sekunder per mil. Filmen observerades i
hog grad och budskapet uppfattades som tydligt. Genomslaget blev bra
med farre negativa kommentarer.

Utover de sarskilda kampanjerna sa bemoter Trafikverket 16pande medias
och allmanhetens fragor i media.
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7 Effekter av anpassade
hastighetsgranser pa de
transportpolitiska malen

Sveriges transportpolitiska mél presenterades i propositionen Mal for
framtidens resor och transporter23 och antogs av Riksdagen 2009. Malen
bestar av ett 6vergripande mal samt ett funktionsmal och ett hansynsmal.

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sikerstélla en
samhaillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsoérjning
for medborgarna och niringslivet i hela landet

Funktionsmalet handlar om hur tillgédngligheten ska utvecklas for
medborgare och naringsliv. Hinsynsmalet beskriver hur
transportsystemet ska utvecklas med avseende pé trafiksdkerhet, miljo och
hilsa. Hansynsmalet har ocksa ndrmare preciserats med etappmal som
avser vaxthusgasutslapp och trafiksiakerhet.

Transportsystemet ska utvecklas mot det 6vergripande transportpolitiska
malet. Funktions- och hansynsmaélen ar jambordiga. For att det
overgripande transportpolitiska malet ska kunna nas behover
funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet.
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Tillganglighet

Figur 12 Tillganglighet i ett hallbart samhalle — Malbild 203024

Sankta hastighetsgransers effekt pa miljo och trafiksdkerhet ar
vialdokumenterade. Vid ldgre hastigheter minskar utsldppen av t. ex
koldioxid och partiklar, bullret minskar och trafiksakerheten forbattras.

23 Prop. 2008/09:93
24 Tillganglighet i ett hallbart samhalle - Malbild 2030 (diva-portal.org)
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Uttryckt i restid sa paverkas tillganglighet negativt av hastighetssdnkning.
Daremot ar det inte sdkert att lagre hastighetsgrianser paverkar regional
utveckling pa ett negativt sitt. Trafikverket lat 2011 genomfora en
utviardering?s av hur tillgdnglighet i det statliga vignatet paverkas av
iandrade hastighetsgrianser. Resultatet visade att det inte finns en enhetlig
bild over effekterna pa tillgangligheten och att det ar viktigt att skilja
mellan effekter pa kort och lang sikt. En sidnkning av hastighetsgransen
kan leda till bAde 6kad och minskad ekonomisk aktivitet i en region.

7.1 Effekter pa systemniva

Nir nuvarande plan for hastighetsanpassningar togs fram 2016 gjordes
effektberakningar som visade att de atgarder med mittseparering (2+1-
vagar) och hastighetsanpassningar som skulle genomféras under aren
2014-2025 sammantaget skulle resultera i minskning av antalet dodade
och svart skadade, kortare restid for personbilar och lastbilar och liagre
utslapp av koldioxid (se Tabell 5).

Tabell 3 Sammanstallning av de bedémda effekterna pa dédade och

svart skadade, restid och koldioxidutsldpp av de hastighetsanpassningar
(sdnkningar) som planerades genomféras 2014-2025

Transportpolitiska effekter ar 2025
poda | Svirt | Red e | O
skadade timpb | tim1Ib ton
Nord -0,7 -3 272 17 -1993
Mitt -1,6 -7 805 128 -9 532
Stockholm -0,6 -3,3 618 -11 -10 741
Ost -0,9 -4 304 23 -4 298
Vist -0,9 -3,6 567 40 -5 643
Syd -2,4 -10 1201 80 -14 451
SUMMA -7,1 -24.,9 3767 277 | -46 658

(pb = personbil, Ib = lastbil)

Tabell 4 Sammanstallning av de bedémda effekterna pa dédade och
svart skadade, restid och koldioxidutslapp av de investeringar
(hastighetshojningar) som planerades genomfoéras 2014-2025

% Utvéardering av férandrad tillganglighet i vagnéatet — en makroanalys, Westin L.
et al, 2011, Trafikverket 2017:088
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Transportpolitiska effekter ar 2025
tim pb tim 1b
Nord -0,7 -4,3 -194 -16 1224
Mitt -0,3 -1 -20 2 -37
Stockholm -0,7 -4,3 -4 966 -29 8172
Ost -3,1 -15,2 -1282 -7 4188
Vist -1,8 -13,2 -1 865 -163 12 925
Syd -2,8 -13,5 -2 091 -183 18 265
SUMMA 9,4 -51,5 | -10 418 -466 | 44373

(pb = personbil, Ib = lastbil)

Minskningarna och 6kningarna av déda och svart skadade, restid och
koldioxidutslapp som redovisas i tabellerna ar de effekter som skulle
komma att falla ut arligen fran och med ar 2025 nir alla planerade
investeringar och hastighetssankningar i planen var genomforda.
Eftersom Trafikverket inte har kunnat genomfora hastighetssankningar i
den omfattning och den takt som tidigare var planerat kommer det att ta
langre innan de positiva effekterna pa trafiksiakerhet (och dven miljo)
uppnas.

7.2 Effekter av enskilda foreskriftsandringar

I samband med varje konsekvensutredning gors analyser med RHA-
verktyget (regionala hastighetsanpassningar) och EVA-verktyget (effekter
vid viaganalys). Hastighetsanpassningarna har varit ett arbete som strackt
sig over ett antal ar, varfor analyserna har gjorts under en langre
tidsperiod. Det innebér att de ar berdknade med olika ASEK- och
verktygsversioner samt att aven andra forutsattningar kan skilja.

Inom ramen for hastighetsanpassningen har det endast gjorts EVA-
kalkyler for strackor med sankt hastighetsgrans och de allra flesta avser en
sankning fran 9o till 80 km/tim. Ingen av analyserna innefattar nigon
investeringskostnad, vilket innebar att nettonuvarde eller
nettonuvirdeskvot inte har berdknats. Investeringskostnader i samband
med hastighetssankningar ar relativt 1ag eftersom det i princip enbart
handlar om omskyltning.

Gemensamt for de objekt som ar analyserade med hjalp av EVA-verktyget
ar att de dominerande nyttorna ir negativa restidsnyttor och positiva
trafiksdakerhetsnyttor dar trafiksikerhetsnyttorna alltid 6verstiger de
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negativa restidsnyttorna. I absoluta tal utgor restidsnyttorna cirka 70-90
procent av trafiksdkerhetsnyttorna. For samtliga objekt uppstar till viss del
aven positiva konsekvenser for fordonskostnader och luftféroreningar
samt negativa konsekvenser for godskostnader.

En reflektion kring resultaten som ar beriknade med EVA-verktyget ar att
vagar med hog andel tung trafik, samt hog forvantad trafikutveckling for
den tunga trafiken, far hogre trafiksdkerhetsnyttor da
trafiksakerhetseffekter beraknas med utgadngspunkt fran antal axelpar
(fordonstyp). Samtidigt far dessa véigar lagre negativa restidsnyttor da den
tunga trafiken fir mindre hastighetssankningar dn personbilstrafiken.

7.3 Effekter pa tillganglighet

Definitionen av tillgdnglighet dr bred och tar sikte pa att
transportsystemet ska vara 6ppet och anviandbart for alla, bade
medborgare och naringsliv.

7.3.1. Tillganglighetsindex

Ar 2020 lit Trafikverket genomfora ytterligare en analys av hur
tillgdngligheten paverkas av de hastighetsanpassningar som
genomfordes/planerades att genomfora 2018-2025. Analysen gjordes med
hjalp av Pipos som ar Tillvaxtverkets plattform for geografiska analyser.
Pipos anvands for att ta fram underlag dar geografiska avstand har
betydelse for befolkning och foretag. Analysen resulterade i
tillganglighetsindex.

Tillgdanglighetsindex baseras pa GIS-analyser av restidsforandring for
resor med bil och visar sammanvagd forandring av tillgdngligheten i ett
omrade relativt andra delar av landet till foljd av planerade
hastighetsjusteringar mellan dren 2018 och 2025. Detta ger en bild av hur
ett omrades “styrka” gentemot andra delar av landet kan antas forandras
over tid. Teoretiskt visar Tillganglighetsindex en rangordning av varje
omrade i landet i olika tillgdnglighetsklasser utifran kortid till ett
samhalleligt utbud. Det samhilleliga utbudet ar uttryckt som:

e Genomsnittlig restid till nairmaste akutsjukhus fran varje omrade
¢ Genomsnittlig restid till nairmaste vardcentral fran varje omrade

e Genomsnittlig restid till nirmaste dagligvarubutik fran varje
omrade

e Genomsnittlig restid till nirmaste grundskola fran varje omréade

e Hur ménga arbetsplatser man nar inom 30 minuter fran varje
omrade
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Figur 13 Forandring av relativ tillgénglighet enligt Tillvaxtverkets

metod “Tillgdnglighetsindex till tatorter av olika storlekar”
som ett resultat av de hastighetsanpassningar som var
planerade for 2018-2025

Kartan visar forandringar i denna rangordning mellan 2018 och 2025. Det
samhailleliga utbudet representeras av storleken pa en ort. Underforstatt
forutsatts i analysen att ju storre ort desto storre utbud och darfor mats
kortiden till narliggande orter indelat i olika storleksklasser.

En forsdmring av indexet (pa kartan markerad med rod farg) innebar att
ett omrade forlorar i tillginglighet relativt andra omraden. Det innebar att
dven om ett omrade antas fa kortare kortider, d.v.s. en 6kad tillgdnglighet,
kan den relativa tillgangligheten jamfort andra delar av landet forsamras
(dvs omradet markeras med rod farg) ifall andra omraden far 4nnu
kortare kortider.

Gron markering i kartan innebar salunda att ett omrade relativt sett far en
forbattrad tillganglighet gentemot andra delar av landet givet att alla
antagna justeringar av hastigheter under aren 2018-2025 sker. Pa
motsvarande satt innebar rod markering att ett omrade forlorar i rang vad
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giller kortid. Svagt gul markering i kartan innebar oférandrad
tillgdnglighet ar 2025 jamfort med ar 2018 relativt sett. Fargerna ar inte
graderade.

7.4. Effekter pa trafiksakerhet

De effektsamband som Trafikverket anvander anges i Trafikverkets
effektkatalog2¢ Bygga nytt, bygga om, kapitel 6 Trafiksdkerhet.

Trafiksdkerhetseffekterna av hastighetsforandringar ar vil studerade och
det finns ett stort antal rapporter, bade svenska och internationella, som
beskriver sambanden mellan hastighet och trafiksidkerhet. De visar att
olyckor blir fler och allvarligare ju hogre de faktiska hastigheterna ar.

Potensmodellen idr en modell som beskriver sambandet mellan férandrad
medelhastighet och antalet olyckor pa en viss vagstracka eller 6ver ett visst
omrade. Modellen ar framst utvecklad for landsbygdsférhallanden och
baseras pa fore- och efterstudier av hastighetsforandringar.

7.5. Effekter pa miljoé och halsa

Att minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser ar en stor utmaning
eftersom energianvandningen domineras av fossila branslen. Inrikes
transporter star for cirka en tredjedel av Sveriges utslapp av viaxthusgaser.
Av inrikes transporter star vagtrafiken for drygt 9o procent av utslappen.

Vigtrafikens stora andel av utsldppen beror pa att fordonen fortfarande
till storsta delen anvander fossila drivmedel. Sambandet mellan
bréansleforbrukning och koldioxidutslapp ar enkelt: férbranning av en liter
fossil bensin eller diesel ger mer an tva kilogram fossil koldioxid. Och det
finns ingen teknik for att rena bort koldioxidutslapp fran motorer.

Det ar tre faktorer som bestimmer klimatpéaverkan fran vagtransporter:
1. Trafikarbetet
2. Energianvandningen per kilometer
3. Andelen fossila brianslen

Hur mycket energi ett fordon anviander per kilometer beror pa hur
bransleeffektiv motorn ar. Men bransleforbrukningen paverkas ocksa av
fordonets vikt, korsattet, hur vigarna ar utformade och hur snabbt
fordonen kors. Lagre hastigheter innebar mindre bransleférbrukning och
darmed ocksa mindre paverkan pa miljo och halsa.

26 Effektsamband, Bygg om eller bygqg nytt, kapitel 6 Trafiksakerhet
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8 Hur nuvarande arbetssatt kan
utvecklas

Trafikverkets ambition ar att fortsatta att utveckla arbetssatt for att
astadkomma en sd god trafiksikerhet som mgjligt utan alltfor stor
paverkan pa tillgdngligheten. Det handlar i férsta hand om vagstrackor
som ar sd pass langa att en eventuell hastighetssankning kommer att
resultera i betydande restidsforluster. Sidana strackor kommer framover
behova utredas ytterligare innan Trafikverket gar vidare med atgéarder.
Trafikverkets inriktning ar att kortare strackor ska kunna fortsatta att
hastighetsanpassas som planerat, eftersom restidsférandringarna ar
relativt marginella.

For att utveckla arbetet kommer Trafikverket att testa nya
kostnadseffektiva atgarder for att utreda om de kan anvandas for att
komplettera hastighetsanpassningarna i striavan att uppna en bra
avvagning mellan god tillganglighet och trafiksakerhet (se kapitel 8).

Trafikverket har reviderat den tidigare planen for hastighetsanpassningar.
Revideringen innebar att de aterstdende strackorna for
hastighetsanpassning delas in i tva kategorier:

Kategori 1: Strackor dar hastighetsanpassning ska goras utan fordjupad
utredning (utéver konsekvensutredning)

» Kortare strackor
+ Utredning redan genomford

* Planerade investeringsatgarder for kommande hastighetshojningar
(pa vagstrackan alternativt ingar i influensomrade for
ombyggnation pa annan vagstriacka)

*  Olycksdrabbad striacka

Kategori 2: Strackor dar en fordjupad utredning (utéver
konsekvensutredning) ska genomforas innan hastighetsanpassningen
genomfors

« Langre strickor, vilket innebar att paverkan pa restiden blir for
stor vid en hastighetssankning

Planen for hastighetsanpassningar kommer att beslutas arligen for en
rullande trearsperiod, utifran utviardering fran féregdende ar

Planen bestar av
» Hastighetsanpassningar som ska genomf6ras pa 1 ars sikt

» Fordjupade utredningar som ska genomforas pa 1-3 ars sikt
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De fordjupade utredningarna kommer att genomforas i samverkan med
berorda aktorer. Utredningarna kommer att inkludera angransande
vagstrackor som inte ar foremal for hastighetssankning for att sdkerstilla
att helhetssyn om vigens funktion beaktas.

Arbetet ska vara kreativt och Trafikverket ska i utredningarna kunna
prova nya kostnadseffektiva dtgarder eller nya kombinationer av befintliga
trafiksdkerhetsatgiarder som kan komplettera eventuella
hastighetsanpassningar. Piloter kan sannolikt komma att genomf6éras men
en mer systematisk anvindning av nya mer innovativa atgiarder kan
komma att krava dispens fran och/eller uppdateringar av befintliga
regelverk.

Utredningarna kommer att resultera i att delar av vagstriackorna far sankta
hastighetsgranser, kompletterat med atgarder som kan gora att restiden
pa hela striackan inte paverkas sa mycket av att sankningarna genomfors.
Det kan exempelvis innebira att genomfora atgarder for att fa jamn
hastighet i tatorter sa att sinkta hastighetsgranser utanfor tatorterna inte
innebar langre restider.

Eftersom beslut om hastighetsgrinser dven tas av lansstyrelserna och
kommunerna ar Trafikverket beroende av dessa aktorer for att fa till en
god och sammanhallen helhet ldngs en vigstricka.

De eventuella dtgarder som foreslas prioriteras, beslutas och finansieras
péa samma satt som alla andra atgarder i transportsystemet.

8.1 Alternativ till generellt anpassad hastighet
I detta uppdrag ingéar att Trafikverket ska inkomma med alternativa
forslag till generellt anpassad hastighet. Trafikverket anser att begreppet
“generellt anpassad hastighet” som namns i uppdraget fran regeringen ar
nagot missvisande. Hastigheten anpassas specifikt pa de strackor som har
en sadan sidkerhetsstandard och trafikering som innebar att de inte ar
lampliga for hogre hastighetsgrans an 8o km/tim.

Trafikverket arbetar standigt med att utveckla sina arbetssatt. I takt med
att kunskapen om trafiken forandras sa anpassas de atgarder som
genomfors.

For att testa nya kostnadseffektiva trafiksiakerhetsdtgarder och kombinera
olika typer av atgéarder planerar Trafikverket att genomféra pilotprojekt.
Pilotprojekten syftar till att 6ka trafiksakerheten pa strackan och ska
samordnas med hastighetsoversynen sa att de blir en naturlig del i att
utveckla transportsystemet med enkla forbattringséatgarder.

Pilotprojekten kan med fordel placeras lings en eller flera
sammanhangande strackor for att pa sa satt belysa mgjligheten att se
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helheten i ett langre strak/kluster av strdk och samtidigt anvinda sig av
flera typer av atgarder. Avsikten ar att piloterna ska resultera i ett antal
nya trafiksikerhetsh6jande atgiarder som Trafikverket kan kombinera med
hastighetsanpassningarna och andra redan befintliga
trafiksikerhetshojande atgiarder. Resultatet av de kombinerade
trafiksakerhetshojande atgiarderna langs en stracka kommer med hogsta
sannolikhet inte att ge samma trafiksiakerhetseffekt som en ren
hastighetsanpassning eller motesseparering, men det ar ett steg pa viagen
och forbattrar trafiksiakerheten pa langa vagstrackor dar storre
ombyggnationer inte har kunnat prioriteras i nartid.

Pilotprojekten kommer att utvirderas genom fore- och efterméatningar i
nagon form. Tanken ar att anpassa uppfoljningen till de atgarder som
genomfors vilket kan innebéra att olika metoder anvands fréan fall till fall. I
nagra fall kommer troligtvis kvalitativa uppfoljningar att ske, t.ex. genom
att fokusgrupper anvands for att fa en uppfattning om atgardens effekter.

8.2 Mittracken pa nytt satt

Hittills har Trafikverket satt upp mittracken pa breda vigar med héga
ADT eftersom det ir mer kostnadseffektivt att atgirda breda viigar och for
att vagar med mycket trafik ar mest lonsamma att genomfora
investeringar pa. Men behovet finns dven pa vagstrackor med lagre floden
som har langa transportavstand och dar det finns hogt stillda krav pa god
tillganglighet. Pa denna typ av vagar kommer ofta synpunkter att en
hastighetssankning skulle ge en for stor inverkan pa restiden. For att
forsoka fa till stdnd acceptabla och kostnadseffektiva 16sningar kommer
Trafikverket att genomfora ett pilotprojekt pa E14 mellan Ange och Bricke
iform av en ny variant av 2+1-vag med mittracke. Eftersom flodet ar 1agt
pa striackan (ADT drygt 2000) kommer andelen omkorningsmdjligheter
att reduceras och daven andra kostnadsdrivande atgarder kommer att
minimeras. Forhoppningen ar att piloten ska visa att denna typ av 2+1-vig
fungerar pa lagtrafikerade vagar, vilket da skulle kunna rendera i
uppdaterade utformningsregelverk med nya anvisningar for framtida
investeringsatgarder. Piloten kommer att utformas pa ett sddant satt att
det gar att utveckla strickan med exempelvis hogre andel
omkorningsmojligheter om s behovs i framtiden.

Trafikverket har dven for avsikt att genomfora och utviardera majligheten
att anvianda partiella mittracken pa vanliga tvafaltsvagar. Med detta avses
att siatta mittracke pa sarskilt farliga delstrackor, t.ex. kurviga strackor dar
det ofta dr heldragen mittlinje. P4 delstrackor med battre sikt blir det
uppehaéll i mittracket med mdojlighet till omkorningar precis som idag. Det
finns dock flera utmaningar med forslaget som behover hanteras innan det
skulle kunna genomféras, exempelvis att sdkerstilla att inga trafikanter
oavsiktligt kommer pa fel sida mittracket vid en omkorning samt att 16sa
hur underhallet av vigen ska genomforas.

39



8.3 Ny anvandning av vagmarkeringar

Nuvarande krav pa frisiktsvarden och gransviarden for heldragna
mittlinjer skarps for att pa battre sitt stodja ett trafiksakert beteende men
dven pa battre satt utnyttja moderna fordonsstodsystem, t. ex. filhallning.

Pa tvafiltsvigar med korbana som ar smalare dn 6,5 m anvinds normalt
varningslinje istillet for heldragna mittlinjer. Trafikanterna kan uppfatta
varningslinjen som en vanlig intermittent linje eftersom de har liknande
utseende. En mojlig forbattring som kommer att analyseras ar att kunna
anvianda en enkel heldragen mittlinje i vigmitt eller annan alternativ
utformning istéllet for varningslinje pa platser med délig sikt. Detta skulle
oka tydligheten for trafikanterna hur vigen bor anviandas.

8.4 Utokad anvandning av hastighetsgranser

P4 de vigar med laga ADT som i dagsliget har 100 km/tim kan ett forsta
steg mot forbattrad sikerhet vara att infora hastighetsgrans 9o km/tim.
Vid behov i kombination med andra trafiksakerhetsatgarder, t.ex.
sidoomradesatgirder och raffling.

I 6versyn av trafiksdkerheten langs en stracka kan det aven vara mojligt att
hoja hastighetsgriansen till 110 km/tim pa de delar av vagen som ar
utbyggd till 2+1-vag om forutsiattningarna tillater det. Pa sa satt okar inte
den sammantagna restiden lika mycket nar hastighetsgriansen sianks pa
andra delar.

8.5 Ny teknik

Just nu sker en intensiv teknikutveckling inom fordonsindustrin och
Trafikverket behover fortsitta skapa forutsiattningar for nyttjande av ny
teknik. Exempelvis kan uppkopplade fordon innebara nya
utvecklingsmojligheter, sensorer som laser av vigmiljon och fordon som
automatiskt bromsar for oskyddade trafikanter kan ridda ménga liv bade
pa landsviagar och i tiatort. For att sdkerstilla att infrastrukturen stodjer
denna utveckling kan underhéllsatgarder behova anpassas for att
underlitta anvindandet av den nya tekniken.

En viktig del i trafiksdkerhetsarbetet ar utvecklingen av sidkra fordon.
Trafikverket samverkar pa olika satt med fordonsindustrin i deras arbete
med att utveckla och implementera olika forarstodsystem som ska hjalpa
foraren att gora ratt. Fordonen kommer att fortsitta utvecklas, men trots
detta kommer det inte att ga att kora fortare inom 6verskadlig framtid
utan att sdkerheten riskeras i kollisionségonblicket. Det betyder att det
skulle kunna vara mojlighet att ett fordon tilldts kora snabbare nar det inte
forekommer risk for kollisioner. Potentiellt skulle digitalisering kunna
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innebira att det ar mojligt for det enskilda fordonet att kora snabbare i
situationer nar tekniken har sakerstallt att det inte forekommer négon
trafik i motande korfaltet eller vid korsningar. Detta ar inte helt enkelt att
l6sa, men med forandrad lagstiftning och genom att nyttja digitalisering
skulle hastighetsgranserna i framtiden kunna anpassas utifran radande
situation.

De hastighetsgranser som giller idag kommer darmed &dven inom
overskadlig framtid att behovas dven nar fordonen blivit sakrare.
Sambanden mellan fordon, infrastruktur och anvindning framgar i figur 1.

Vagatgarder och hastighetsddmpande atgarder ger ofta omedelbar effekt.
For fordonssikerhetsatgiarder forekommer ofta en viss fordrgjning fréan
det att sdkrare bilar fors in i flottan till dess att man ser en effekt. Generellt
tar det runt 10-15 ar fran inforande till signifikant genomslag i form av
minskat antal allvarliga olyckor. Kommande fordonsteknik har stor
potential, men storst nytta kommer 10-15 ar efter inférandet.

7.5.1. Variabla hastighetsgranser med digitala skyltar
Trafikverket far ibland synpunkter om att infora variabla
hastighetsgranser27 istillet for att sanka hastighetsgransen "permanent”.
Det finns inga juridiska hinder for att anvanda variabel foreskriven hogsta
hastighetsgrans langs en stracka, men Trafikverket saknar kunskap om
nytta och effekter av foreskriven variabel hastighetsgrians pa ldngre
strackor (pa den typ av viagar som hastighetsanpassningarna gors pa).

De senaste aren har kostnaderna for etablering av ATK-enheter okat,
framforallt for framdragning av el. Detta har inneburit att enheter inte
kunnat etableras pa vissa hogt prioriterade platser. Aven skyltar for
variabla hastighetsgrianser kraver elforsorjning och ar darfor dven de en
kostsam atgard.

Trafikverkets Region Mitt har utrett variabel hastighet pa E14 och vig 87.
Dar var tanken att sanka hastighetsgransen bara vid pask, sportlov och
andra tillfallen da man kan tidnka sig hoga floden. Det visade sig dock att
variationerna i trafikfloden inte var sa stor att det motiverade anvandning
av variabel hastighet.

Trafikverket har tidigare utrett variabla hastighetsgranser med foreskriven
hastighet och sddan kan anvindas pa strackor men med forbehéllet att
forandringen ska vara nagorlunda varaktig som till exempel vid speciella
vaderforhallanden. Trafikverket behover vidare utreda om foreskriven
variabel hastighetsgrans pa stracka skulle kunna vara en lamplig atgard att
anvanda, antagligen i kombination med en pilot pa lamplig stricka.

27 \Variabla hastigheter - www.trafikverket.se
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7.5.2. Geofencing

Geofencing?8 eller geostaket ar ett sétt att anvanda ny teknik for att gora
det tryggare och triveammare i stads-och landsbygdsmiljoer. Fordon ar
idag till stor del uppkopplade, vilket kan anvindas for att skapa en héallbar
och siker miljo. Geofencing definierar en digitaliserad geografisk zon
inom vilken egenskaper hos uppkopplade fordon kan styras, till exempel
hastighet och drivlina. Pa sikt kan geofencing ocksa anvandas for att
begrinsa fordons tillgang till specifika zoner eller omraden

Trafikverket arbetar med geofencing pa ménga olika sitt bl.a. med
forutsattningsskapande atgarder, att uppmuntra anviandningen av det
samt genom att se hur geostaket kan introduceras i Trafikverkets
planeringsprocess som exempelvis i tgirdsvalsstudier (AVSer) eller andra
typer utav utredningar. Trafikverket kan stimulera utveckling och
anvandning men det ar upp till fordonsindustrin och marknaden att
funktionalitet for att tillimpa geostaket finns i fordonen. Det behovs aven
standardisering pa internationell niva for att funktioner som kan tillimpa
geostaket blir standard i fordonen.

28 Hastighet och trygghet - www.trafikverket.se
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