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Referat 

Sedan 2008 har det pågått ett arbete hos Trafikverket med att ompröva hastighetsgränserna på det 

statliga vägnätet. Syftet med föreliggande studie är att redovisa och analysera långtidseffekter på 

trafiksäkerheten på vägar där hastighetsgränsen har höjts eller sänkts. Utvärderingen baseras på 

olycksstatistik från polisrapporterade olyckor i olycksdatabasen Strada kombinerat med information 

om vägnätet från Nationell Vägdatabas, NVDB. Metoden är en före-efter studie med kontrollgrupp där 

förändringen i olycks- och skadeutfall på försökssträckorna jämförs med förändringen på ett 

kontrollvägnät med oförändrad hastighetsgräns.  

Resultaten visar att på landsvägar som fått sänkt hastighetsgräns från 90 till 80 km/tim har antalet 

dödade minskat med cirka 14 per år. För de svårt skadade syns inga signifikanta förändringar. På 

motorvägar som fått höjd hastighetsgräns har antalet svårt skadade ökat med cirka 15 per år men 

antalet dödade är i princip oförändrade. De svårt skadade har ökat på alla typer av motorvägar, men 

det är de smala motorvägarna (bredd ca 21,5 m) som har markant sämst utveckling. För 2+1-vägar 

med sänkt hastighetsgräns från 110 till 100 km/tim har personskadeolyckorna minskat med cirka 10 

per år och de svårt skadade minskat med cirka 16 personer per år, medan för 2+1-vägar med höjd 

hastighetsgräns från 90 till 100 km/tim ökade antalet personskadeolyckor med cirka 19 per år. Totalt 

sett pekar det faktiska olycksutfallet enligt Strada på att totalt cirka 17 liv per år har sparats på det 

åtgärdade vägnätet. Effekten på svårt skadade är i princip oförändrad.  

Avslutningsvis kan noteras att resultaten gäller för de vägar som fått förändrad hastighetsgräns i 

samband med översynen 2008 och 2009 och det är inte säkert att motsvarande förändring av 

hastighetsgränsen på ett annat vägnät ger samma resultat.  
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Abstract 

The Swedish Transport Administration has since 2008 undertaken to review speed limits on the 

national road network. The aim of this study is predominantly to describe and analyse the long-term 

traffic safety effect of increased, as well as, reduced speed limits. The evaluation is based on accident 

rates from the accident data base Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) combined with 

information on roads from National Road database, NVDB. The present study is a before and after 

study with control group where the change in accident and injury outcome on roads with new speed 

limits is compared with the corresponding change in the control group.  

Results show an extensive reduction in fatalities on rural roads with reduced speed limit from 90 to 

80 km/h where the number of fatalities decreased by 14 per year, while no significant changes were 

seen for the seriously injured. On motorways with an increased speed limit to 120 km/h, the number of 

seriously injured increased by about 15 per year, but the number of deaths is in principle unchanged. 

The number of seriously injured increased on all types of motorways, but the worst development was 

seen for narrow motorways (21.5 m wide). For 2 + 1 roads with decreased speed limit from 110 to 

100 km/h, the injury accidents decreased by about 10 per year and the seriously injured decreased by 

about 16 per year. On 2 + 1 roads with increased speed limit from 90 to 100 km/h, the number of 

injury accidents increased by about 19 per year.  

In conclusion, the results show that in total about 17 lives per year have been saved on the road 

network with changed speed limits. The number of seriously injured remain in principle unchanged. It 

should also be noted that the results are obtained for the road network which changed the speed limits 

during 2008 and 2009, and it is not certain that the results can be generalised to another road network.  
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Förord 

Föreliggande studie är gjord på uppdrag av Trafikverket och är en långtidsuppföljning av 

trafiksäkerhetseffekterna av det nya hastighetsgränssystemet som började införas i Sverige 

2008.  

Förändringarna av hastighetsgränserna genomfördes i två etapper och föreliggande rapport 

redovisar trafiksäkerhetseffekter från såväl etapp 1 och 2. Resultaten avser det statliga vägnätet på 

landsbygd. Studien har genomförts av Anna Vadeby och Urban Björketun på VTI. Anna Vadeby är 

projektledare för studien och har ansvarat för planering, analys och författande av rapport. Urban 

Björketun har deltagit i metoddiskussioner och ansvarat för att ta fram olycksstatistik från Strada i 

kombination med information från NVDB. Arne Carlsson har deltagit i metoddiskussioner och 

granskat data. Kontaktperson på Trafikverket är Johan Lindberg.  
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Projektledare 
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Sammanfattning 

Utvärdering av ändrade hastighetsgränser. Långtidseffekter på trafiksäkerhet 

av Anna Vadeby (VTI) och Urban Björketun (VTI)  

 

Sedan 2008 har det pågått ett arbete hos Trafikverket med att ompröva hastighetsgränserna på 

det statliga vägnätet. Syftet med föreliggande studie är att redovisa och analysera 

långtidseffekter på trafiksäkerheten såväl då hastighetsgränsen har höjts som då den har sänkts. 

Utvärderingen baseras på olycksstatistik från polisrapporterade olyckor i olycksdatabasen 

Strada kombinerat med information om vägnätet från Nationell Vägdatabas, NVDB.  

I samband med hastighetsöversynen var det främst vägar med låg trafiksäkerhetsstandard och 

dåliga sidoområden som fick sänkt hastighetsgräns medan vägar med god trafiksäkerhetstandard 

fick höjd hastighetsgräns. En grundprincip var även att vägar som är viktiga för det regionala 

näringslivets transporter och arbetspendling har högre hastighetsanspråk än vägar som inte är 

prioriterade ur de aspekterna. I en första etapp (2008) fick cirka 350 mil väg förändrade 

hastighetsgränser, varav cirka 100 mil en höjning och 250 mil en sänkning. I en andra etapp 

(2009) fick cirka 1 700 mil ny hastighetsgräns, varav knappt 170 mil en höjning och drygt 

1 500 mil en sänkning. Inför hastighetsöversynen antog Trafikverket (då Vägverket) att höjd 

eller sänkt hastighetsbegränsning med 10 km/tim skulle ge en ökning respektive minskning av 

den faktiska hastigheten för personbilar med 4 km/tim. Förändringen för tunga fordon utan 

respektive med släp antogs vara något mindre. Baserat på dessa antaganden beräknades en 

inbesparing av 13,5 dödade och 42 svårt skadade per år på det statliga vägnätet.  

I föreliggande studie studeras hur de förändrade hastighetsgränserna har påverkat antalet 

olyckor med personskador, antalet dödade och svårt skadade personer. Metoden som använts är 

en före-efter studie med kontrollgrupp där förändringen i olycks- och skadeutfall på 

försökssträckorna jämförs med förändringen på ett kontrollvägnät med oförändrad 

hastighetsgräns. Med ett sådant försöksupplägg kontrollerar man för generella förändringar över 

tid och resultaten speglar därför den rena åtgärdseffekten. Resultaten från den empiriska 

olycksstudien jämfördes sedan med förväntade effekter beräknade utifrån en matematisk modell 

(potensmodellen) och de faktiskt uppmätta hastighetsförändringarna före och efter 

omskyltningen. 

Resultaten visar på en minskning av antalet dödade på landsvägar som fått sänkt hastighetsgräns 

från 90 till 80 km/tim. Där har antalet dödade minskat med 41 procent och cirka 14 liv per år har 

sparats. För de svårt skadade syns däremot inga signifikanta förändringar. På motorvägar som 

fått höjd hastighetsgräns har antalet svårt skadade ökat med cirka 15 per år men antalet dödade 

är i princip oförändrade. De svårt skadade har ökat på alla typer av motorvägar, men det är de 

smala motorvägarna (bredd ca 21,5 m) som har markant sämst utveckling. För 2+1-vägar med 

sänkt hastighetsgräns från 110 till 100 km/tim har personskadeolyckorna minskat med cirka 10 

per år och de svårt skadade minskat med cirka 16 personer per år, medan för 2+1-vägar med 

höjd hastighetsgräns från 90 till 100 km/tim ökade antalet personskadeolyckor med cirka 19 per 

år. Totalt sett pekar olycksutfallet enligt Strada på att totalt cirka 17 liv per år har sparats på det 

åtgärdade vägnätet. Effekten på svårt skadade är i princip oförändrad. Avslutningsvis kan 

noteras att resultaten gäller för vägar som fått förändrad hastighetsgräns i samband med 

översynen 2008 och 2009 och det är inte säkert att motsvarande förändring av hastighetsgränsen 

på ett annat vägnät ger samma resultat.  
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Summary 

New speed limits in Sweden - long term traffic safety effects 

by Anna Vadeby (VTI) and Urban Björketun (VTI) 

 

The Swedish Transport Administration has since 2008 undertaken to review speed limits on the 

national road network. The aim of this study is predominantly to describe and analyse the long-

term traffic safety effect of increased, as well as, reduced speed limits. The evaluation is based 

on accident rates from the accident data base Strada (Swedish Traffic Accident Data 

Acquisition) combined with information on roads from National Road database, NVDB. 

It was predominantly roads with a low traffic safety record and unsatisfactory road sides that 

were selected for introduction of reduced speed limits, as well as roads with a good traffic safety 

record being selected for an increase in speed limits. Essentially, roads important to local 

economy transport and commuting have been assigned higher speed limits than roads less 

important from a local economy point of view. Initially, speed limit changes were introduced on 

approximately 3,500 kilometres of roads, out of which approximately 1,000 km were assigned 

an increase, and 2,500 km were assigned a reduction in speed limits. At the second stage, 

approximately 17,000 km were subjected to speed limit changes, out of which 1,700 km were 

selected for an increase and 15,000 a reduction in speed limit. 

The Swedish Transport Administration estimated prior to the speed limit review that an 

increased or reduced speed limit of 10 kilometre/hour would result in an actual increase or 

decrease of 4 km/h for passenger vehicles. The change for Heavy Goods Vehicles (HGVs) with 

or without a trailer, was estimated to be less (different assumptions were made depending on 

road type and speed limit). Based on the above assumptions it was estimated that 13.5 fatalities 

and 42 serious injuries could be avoided annually on the national road network. 

The present study is a before and after study with control group where the change in accident 

and injury outcome on roads with new speed limits is compared with the corresponding change 

in the control group (similar roads with unchanged speed limit). Such an experimental setting 

controls for general traffic safety changes over time and the results therefore reflect the effect of 

new speed limits.  

Results show an extensive reduction in fatalities on rural roads with reduced speed limit from 90 

to 80 km/h. The number of fatalities decreased by 41 percent and about 14 lives per year has 

been saved. No significant changes were seen for the seriously injured. On motorways with an 

increased speed limit to 120 km/h, the number of seriously injured increased by about 15 per 

year, but the number of deaths is in principle unchanged. The number of seriously injured 

increased on all types of motorways, but the worst development was seen for narrow motorways 

(21.5 m wide). For 2 + 1 roads with decreased speed limit from 110 to 100 km/h, the injury 

accidents decreased by about 10 per year and the seriously injured decreased by about 16 per 

year. On 2 + 1 roads with increased speed limit from 90 to 100 km/h, the number of injury 

accidents increased by about 19 per year.  

In conclusion, the results show that in total about 17 lives per year have been saved on the road 

network with changed speed limits. The number of seriously injured remain in principle 

unchanged. It should also be noted that the results are obtained for the road network which 

changed the speed limits during 2008 and 2009, and it is not certain that the results can be 

generalised to another road network.  
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0. Ordlista och beteckningar 

Nedan ges förklaringar till vissa begrepp och förkortningar som förekommer i rapporten. 

ATK Automatisk trafiksäkerhetskamera 

D Dödade 

DSS Dödade och svårt skadade 

 

EVA Effektberäkningar vid Väganalyser. Trafikverkets programvara för 

beräkningar av samhällsekonomisk lönsamhet 

MLV Mötesfri landsväg (2+1-väg med mitträcke) 

MML Mötesfri motortrafikled (2+1-väg med mitträcke) 

MV Motorväg 

NVDB Nationell Vägdatabas 

PO Polisrapporterad personskadeolycka 

Potensmodellen Empirisk modell som skattar förändring i olycksutfall som funktion av 

förändring i hastighet 

STRADA Swedish Traffic Accident Data Acquisition – olycksdatabas 

TA Trafikarbete (anges i rapporten i axelparkilometer. Schablonmässigt är 

1,12 axelparkilometer = 1 fordonskilometer) 

Vägpost En vägsträcka som är homogen med avseende på exempelvis 

hastighetsbegränsning och belagd bredd 

ÅDT        Årsdygnstrafik 
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1. Inledning 

Det hastighetsgränssystem som fram till 2008 har gällt i Sverige har varit oförändrat sedan 1971 

på vägar utanför tättbebyggt område och sedan 1955 på vägar inom tättbebyggt område. I 

december 2004 gav regeringen Vägverket1 i uppdrag (Näringsdepartementet, 2004) att se över 

nuvarande hastighetsgränssystem. Detta uppdrag redovisades av Vägverket 2005 (Vägverket, 

2005) och godkändes av riksdagen 2007 (Regeringskansliet, 2007). I januari 2008 beslutade 

regeringen om vissa förordningsändringar (Näringsdepartementet 2008a) som bland annat 

innebar att Vägverket, förutom de tidigare hastighetsgränserna 70, 90 och 110 km/tim, även 

gavs möjlighet att välja 80, 100 och 120 km/tim som hastighetsgräns på statliga vägar. För en 

utförligare beskrivning av processen och förordningsändringarna, se Vägverket (2012). 

Efter den ovan beskrivna processen har Vägverket genomfört en översyn av gällande 

hastighetsgränser på det statliga vägnätet, först på det nationella vägnätet (etapp 1 i september 

2008) och sedan på övriga statliga vägar (etapp 2 i november 2009). Vägverket har omprövat 

samtliga föreskrifter, det vill säga beslut om högre hastighet än bashastigheten 70 km/tim, och 

för det långväga godstransportnätet även sträckor med hastighetsbegränsning 70 km/tim. I etapp 

1 ledde omprövningen till att ca 350 mil fick förändrade hastighetsgränser varav ca 100 mil var 

höjningar och 250 mil var sänkningar. I etapp 2 fick ca 1 700 mil ny hastighetsgräns varav 

knappt 170 mil var höjningar och drygt 1 500 mil var sänkningar. Antalet kilometer väg med 

höjd respektive sänkt hastighetsgräns redovisas i Tabell 1 och Tabell 2. 

Tabell 1. Antal kilometer väg med höjd hastighetsbegränsning (km/tim) uppdelat per 

hastighetsgränsförändring och etapp. 

 70→80 70→90 90→100 90→110 110→120 Totalt 

Etapp 1 41 1 654 57 261 1 014 

Etapp 2 1 175 49 417 12 – 1 653 

 

Tabell 2. Antal kilometer väg med sänkt hastighetsbegränsning (km/tim) uppdelat per 

hastighetsgränsförändring och etapp. 

 90→70 90→80 110→80 110→90 110→100 Totalt 

Etapp 1 40 521 – 314 1 594 2 469 

Etapp 2 1 025 12 337 47 704 1 237 15 350 

 

Det är främst vägar med låg trafiksäkerhetsstandard och dåliga sidoområden som har fått sänkt 

hastighetsgräns samt vägar med god trafiksäkerhetsstandard som fått höjd hastighetsgräns. En 

grundprincip har även varit att vägar som är viktiga för det regionala näringslivets transporter 

och arbetspendling har högre hastighetsanspråk än vägar som inte är prioriterade ur de 

aspekterna. I samband med hastighetsöversynen antog Trafikverket (då Vägverket) att ökad 

eller sänkt hastighetsbegränsning med 10 km/tim skulle ge en ökning respektive minskning av 

den faktiska hastigheten för personbilar med 4 km/tim. Förändringen för tunga fordon utan 

respektive med släp antogs vara mindre, se bilaga 1. Baserat på dessa antaganden beräknades en 

inbesparing av 13,5 dödade och 42 svårt skadade per år på det statliga vägnätet.  

                                                      
1 Numera Trafikverket 
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Hastigheten har stor betydelse för antalet olyckor och olyckornas svårhetsgrad. Den så 

kallade potensmodellen (Nilsson, 2004, Elvik, 2009) uppskattar att om medelhastigheten 

sänks med 5 procent så minskar antalet dödade med 21 procent och antalet svårt skadade 

med ca 16 procent. Det är därför av stor vikt att följa upp hur de faktiska hastigheterna på 

vägnätet förändras i samband med omläggningen.  

De nya hastighetsgränserna har tidigare utvärderats som del av det regeringsuppdrag 

(Näringsdepartementet, 2008b) som Trafikverket hade för att utvärdera effekterna av de 

nya hastighetsgränserna. Sommaren 2012 slutredovisades uppföljningen avseende en rad 

olika effekter såsom t.ex. hastighet, miljö, trafiksäkerhet, plottrighet, acceptans 

(Trafikverket 2012). Vad gäller trafiksäkerhet visade resultaten att ca 30 liv per år och 26 

svårt skadade hade sparats på det åtgärdade vägnätet. Resultaten var dock osäkra eftersom 

efterperioden var relativt kort och en fortsatt uppföljning rekommenderades för att få 

säkrare resultat.  

Mer utförliga resultat från utvärderingen 2012 har även redovisats i en rad olika 

rapporter. Effekter på trafikanternas reshastigheter och hastighetsöverträdelser har 

redovisats i Vadeby och Forsman (2010, 2012) och trafiksäkerhets- och miljöeffekter i 

Vadeby m.fl. (2012). Trafikanternas syn på det nya hastighetsgränssystemet har studerats 

i Anund m.fl. (2010) och Forsberg m.fl. (2010) medan regionala beslutsfattares syn, 

problembilder och förväntningar redovisats i Svensson och Svensson (2009) och Nyberg 

och Svensson (2012).  

1.1. Syfte 

Syftet med föreliggande rapport är att redovisa och analysera långtidseffekter på 

trafiksäkerheten av genomförda hastighetsgränsförändringar i etapp 1 och 2 såväl då 

hastighetsgränsen har höjts som då den har sänkts. Detta görs genom en före-efterstudie med 

kontrollgrupp där det faktiska olycksutfallet baserat på olycksstatistik från STRADA 

(polisrapporterade olyckor) kopplat med information från vägnätet ut NVDB analyseras. Dessa 

skattningar jämförs sedan med förväntade effekter utifrån potensmodellen beräknade utifrån 

uppmätta hastighetsförändringarna före och efter omskyltningen. 
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2. Metod 

För att studera hur de förändrade hastighetsgränserna har påverkat antalet dödade och svårt 

skadade har det faktiska olycksutfallet baserat på olycksstatistik från STRADA studerats i en 

före-efter studie med kontrollgrupp. Dessa empiriska skattningar jämförs med beräkningarna av 

förväntade effekter på antal dödade och svårt skadade enligt Potensmodellen (Elvik, 2009). De 

förväntade effekterna beräknades i det tidigare uppföljningsprojektet (Vadeby m.fl., 2012) 

utifrån de faktiskt uppmätta hastighetsskillnaderna före och efter omskyltningen (Bilaga 2).  

2.1. Data 

För att studera faktiskt olycksutfall kopplat till de förändrade hastighetsgränserna används 

polisrapporterade personskadeolyckor enligt STRADA och vägnätsbeskrivningar från NVDB. 

För att beskriva vägnätet före respektive efter det att de nya hastighetsgränserna införts har tre 

olika vägnät från NVDB använts. Det ena gäller 2008-07-31, det andra 2011-06-30 och det 

tredje 2012-12-31. De tre näten från NVDB har matchats mot varandra för vägposter där staten 

är väghållare. En beskrivning av hur matchningen gått till finns i bilaga 3. Efter att matchningen 

har genomförts blir det möjligt att studera förändringar av olycks- och skadedata för såväl 

försöks- som kontrollgrupperna.   

Olyckorna som studeras har inträffat under perioden 2003-01-01 till 2013-12-31. Före- 

respektive efterperioden för etapp 1 och 2 har valts enligt Tabell 3. Anledningen till att 

efterperioden börjar första februari och inte vid årsskiftet är att förändringarna gällande 

hastighetsgränser skulle ha hunnit komma in i NVDB. 

Tabell 3. Före- respektive efterperiod för etapp 1 och 2. 

Etapp Föreperiod Efterperiod 

1 2003-01-01 – 2008-07-31 2009-02-01 – 2013-12-31 

2 2003-01-01 – 2008-12-31 2010-02-01 – 2013-12-31 

 

För enskilda vägposter kan föreperioden vara avkortad. Med en vägpost menas en vägsträcka 

som är homogen med avseende på hastighetsgräns, vägtyp, vägbredd och ÅDT. Den går alltid 

fram till angivet slutdatum, men startdatum väljs som det senaste av två datum – de som anger 

när aktuell hastighetsgräns respektive aktuell vägtyp 2008-07-31 började gälla. Om exempelvis 

hastighetsgränsen ändrats 2005-05-15 så är detta datum vägpostens startdatum både vid 

selektion av olyckor och vid exponeringsberäkning.  

Olyckorna har kopplats till vägposter via olyckskoordinaterna. Detta gjordes i GIS och i 

huvudsak knöts olyckan till den vägpost som låg på närmsta avstånd till olyckspunkten. Alla 

olyckor av typen G, J och W har exkluderats; G – olycka med endast oskyddade trafikanter, J – 

olycka med spårfordon, W – viltolycka. Notera att generellt är föreperioden 5-6 år medan 

efterperioden för etapp 1 är knappt 5 år och i etapp 2 knappt 4 år. Detta innebär att data i 

efterperioden är något mer osäkra än data i föreperioden.  

Eftersom olyckorna knutits till unika vägposter, kan vägnätsvariablerna från NVDB föras över 

till olyckorna. På så vis kan olycksdata och exponeringsdata för vägnätet grupperas på samma 

sätt och diverse olycksmått beräknas och jämföras. Exponeringsberäkningarna avser 

axelparkilometer. Företeelsen mätår i NVDB har använts för att räkna om flödesuppgiften till 

respektive kalenderår 2003-2013 med olika schabloner för europavägar, övriga riksvägar, 

primära länsvägar respektive övriga länsvägar. 

Baserat på olycksutfall och exponering har följande mått beräknats: 
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PO-kvot Antal polisrapporterade olyckor med personskada per miljon 

axelparkilometer. 

DSS-kvot Antal svårt skadade (inkl. dödade) per miljon axelparkilometer. 

D-kvot  Antal dödade per miljon axelparkilometer. 

 

2.2. Före-efter studie med kontrollgrupp 

Metoden som använts för att analysera olycksutfallet är en före-efter studie med kontrollgrupp. 

Eftersom observerade förändringar i olycksutfall inte helt och hållet förklaras av ändrade 

hastighetsgränser måste även den generella trafiksäkerhetsutvecklingen beaktas för att skatta 

åtgärdseffekten. Exempel på generella förändringar som påverkar olycksutfallet är förändringar 

i bilpark, efterlevnad av hastighetsgräns, väderförhållanden och ändrade resvanor. För att 

studera den rena åtgärdseffekten är det därför viktigt att försökssträckorna med ändrad 

hastighetsgräns jämförs med motsvarande vägnät av kontrollsträckor där hastighets-

begränsningen varit oförändrad under både före- och efterperiod.  

Det innebär att man dels studerar en försöksgrupp, som i det här fallet består av vägar med 

förändrad hastighetsgräns, dels en kontrollgrupp som består av liknande vägar men med 

oförändrad hastighetsgräns. Med ett sådant försöksupplägg kontrollerar man för generella 

förändringar av trafikarbetet och generell trafiksäkerhetsförändring över tid och på så vis fås en 

skattad åtgärdseffekt med hänsyn tagen till olycksutvecklingen över tid. I analysen har enbart 

sträckor som är oförändrade med avseende på andra åtgärder (såsom t.ex. trafiksäkerhets-

kameror, ATK) tagits med. De försöks- respektive kontrollgrupper som främst studeras i 

föreliggande rapport redovisas i Tabell 4. Anledningen till att landsväg 90 km/tim används som 

kontrollgrupp för landsväg med förändrad hastighetsgräns från 110 till 100 km/tim är att det i 

princip inte finns några landsvägar med 110 km/tim kvar.  

Tabell 4. Beskrivning av försöks och kontrollgrupp i före-efter studien. 

 Försöksgrupp Kontrollgrupp  

Motorväg 110 → 120 km/tim Motorväg oförändrad 110 km/tim 

2+1 (MML och MLV) 110 → 100 km/tim 2+1 (MML och MLV) oförändrad 110 km/tim 

2+1 (MML och MLV) 90 → 100 km/tim 2+1 (MML och MLV) oförändrad 90 km/tim 

Landsväg 110 → 100 km/tim Landsväg oförändrad 90 km/tim 

Landsväg 90 → 80 km/tim Landsväg oförändrad 90 km/tim 

Landsväg 70 → 80 km/tim Landsväg oförändrad 70 km/tim 

Landsväg 90 → 70 km/tim Landsväg oförändrad 90 km/tim 

 

Konfidensintervall med approximativt 95-procentig konfidensgrad har beräknats under 

antagandet att olyckor är approximativt Poissonfördelade. Effekten, θ av nya hastighetsgränser 

på antalet olyckor i respektive försöksgrupp beräknas som 

𝜃 = 𝑐𝑘
∑ 𝑌

∑ 𝑋
   

Där X är antalet registrerade olyckor i föreperioden och Y är antalet i efterperioden för 

respektive försöksgrupp, c är kvoten mellan trafikarbetet i föreperioden och trafikarbetet i 

efterperioden för motsvarande försöksgrupp och k korrigerar för förändringen i kontrollgruppen.  

Variansen för åtgärdseffekten skattas med  
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Var(𝜃) = [𝑐𝑘
∑ 𝑌

∑ 𝑋
]2(

1

∑ 𝑋
+

1

∑ 𝑌
)  

I praktiken är varianserna något större på grund av så kallad överspridning (varianserna är större 

än vad som ges av en Poissonfördelning). Detta innebär att konfidensintervallen i praktiken är 

något större än vad som redovisas i resultaten och resultat på gränsen till signifikant bör därför 

tolkas med viss försiktighet.  

Effekten, θ, är den rena åtgärdseffekten och beskriver den relativa olycksrisken i efterperioden 

relativt olycksrisken i föreperioden med hänsyn tagen till generella förändringar. Den 

procentuella förändringen beräknas som 100*( θ - 1). Ett 95-procentigt konfidensintervall, KI, 

beräknas enligt: 

 

𝐾𝐼 =  𝜃  ± 1,96 ∗ √𝑉𝑎𝑟(𝜃 . 

 

Det bör noteras att metoden inte korrigerar för eventuella regressionseffekter. Eftersom urvalet 

av vägar som fått ny hastighetsgräns inte baserats på olycksutfallet, olycksmaterialet är stort och 

omfattar alla vägar som har fått ny hastighetsgräns samt att före- och efterperioderna är relativt 

långa bör inte detta innebära någon större begränsning. Det kan noteras att för såväl försöks- 

som kontrollgruppen har kontroller gjorts som visar att för både försöks- och kontrollgruppen 

var olycksutfallet att betrakta som normalt för respektive vägnät. 
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3. Resultat 

3.1. Empiriskt utfall enligt Strada 

Detta avsnitt redovisar förändring i empiriskt utfall mellan före- och efterperioden. I en före-

efter studie med kontrollgrupp tas hänsyn till den generella trafiksäkerhetsutvecklingen då man 

beräknar åtgärdseffekten. Resultat avseende utfall separat för försöks- och kontrollgrupp 

redovisas i bilaga 4. 

I Tabell 5 redovisas olycksmaterialet (såväl försöks som kontrollgrupp) från STRADA som 

ligger till grund för de effektskattningar som görs avseende antal personskadeolyckor (PO), 

antal dödade och svårt skadade personer (DSS) och antalet dödade personer (D). Man kan 

konstatera att för såväl motorväg (MV) som 2+1-väg (MML och MLV) är det mycket låga 

värden på antalet dödade personer i efterperioden. Notera att det är olika längd på före- och 

efterperioder, varför inga direkta jämförelser mellan före- och efterperioden kan göras.  

Tabell 5. Antal personskadeolyckor (PO), antal dödade och svårt skadade personer (DSS) och 

antalet dödade personer (D) för försöks- och kontrollsträckor i före- och efterperioden. 

Data Vägtyp Hast.ändring  Längd  Antal PO Antal DSS Antal D 

  från till km Före Efter Före Efter Före Efter 

Försök MV* 110 120 269 541 483 92 132 15 6 

Kontroll MV 110 - 1059 2973 2683 735 512 92 51 

Försök 

MML 

(2+1)** 110 100 157 166 277 41 39 4 2 

Kontroll 

MML+MLV 

(2+1)** 110 - 288 161 290 34 58 3 4 

Försök 

MLV 

(2+1)** 110 100 250 95 189 38 37 5 5 

Kontroll 

MML+MLV 

(2+1)** 110 - 288 161 290 34 58 3 4 

Försök 

MLV 

(2+1)** 90 100 666 388 719 64 108 4 3 

Försök 

MML+MLV 

(2+1)** 90 100 707 438 777 69 113 4 4 

Kontroll 

MML+MLV 

(2+1)** 90 - 87 94 148 22 32 2 1 

Försök Tvåfält 110 100 1955 221 251 104 113 13 12 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161 

Försök Tvåfält 110 90 677 84 97 44 47 12 2 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161 

Försök Tvåfält 90 80 9814 3150 2243 1224 686 209 82 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161 

Försök Tvåfält 90 70 551 292 179 95 51 20 10 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161 

Försök Tvåfält 70 80 1125 352 320 109 70 9 8 

Kontroll Tvåfält 70 - 37904 9086 6594 3059 1803 378 205 

*enbart etapp 1 

** notera att enstaka vägavsnitt med 2+2 kan förekomma 

I Tabell 6 redovisas en skattning av åtgärdseffekten av hastighetsgränsförändringarna, dvs. en 

skattning där effekten från försökssträckorna har normerats med effekten från kontrollsträckorna 
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enligt beskrivningen i avsnitt 2.2. För att beräkna den förväntade effekten i antal 

personskadeolyckor (PO), dödade och svårt skadade (DSS) och dödade (D) per år så har det 

årliga trafikarbetet i efterperioden för varje grupp använts. I Bilaga 4 finns en mer detaljerad 

tabell som anger effekten av alla vidtagna hastighetsgränsändringar med ett beräknat utfall i 

dödade och svårt skadade även uppdelat på etappnivå, etapp 1 respektive etapp 2. Observera att 

väglängden är beräknad utifrån de sträckor där matchningen av vägnäten (bilaga 3) kunnat 

genomföras och längderna i Tabell 6 skiljer sig därför något från de som är angivna i Tabell 1 

och Tabell 2. 

Tabell 6. Skattad åtgärdseffekt på personskadeolyckor (PO), dödade och svårt skadade (DSS) 

och dödade (D) beroende på hastighetsgränsändring samt förändring av antal PO, DSS och D 

per år. 95-procentiga konfidensintervall för den procentuella förändringen. 

Väg-

typ 

Hast. gräns 

ändring  

Från - till Längd  TA /år Förändring (%)        

Förändring         

(antal/år) 

  

  

 (km/tim)  (km) 

milj. 

apkm PO DSS D PO DSS D 

MV* 110 120 269 1817 10 ± 13 128 ± 61 -20 ± 76 8,9 15,5 -0,3 

MML 

(2+1)** 110 100 157 775 3 ± 20 -38 ± 27 -58 ± 71 2,0 -5,1 -0,6 

MLV 

(2+1)** 110 100 250 665 -22 ± 19 -60 ± 18 -48 ± 65 -12,2 -12,2 -1,0 

MML+ 

MLV 

(2+1)** 90 100 707 2533 12 ± 13 12 ± 34 99 ± 276 18,8 2,7 0,4 

Två-

fält 110 100 1955 776 -7 ± 17 5 ± 28 -19 ± 64 -4,4 1,3 -0,6 

Två-

fält 110 90 677 244 -4 ± 28 5 ± 43 -85 ± 22 -0,9 0,5 -2,4 

Två-

fält 90 80 9814 5138 0 ± 5 -7 ± 9 -41 ± 15 -1,4 -12,6 -14,2 

Två-

fält 90 70 551 243 17 ± 22 21 ± 41 2 ± 78 5,1 1,8 0,0 

Två-

fält 70 80 1125 556 10 ± 17 -4 ± 29 44 ± 137 7,1 -0,8 0,6 

*etapp 1 

** notera att enstaka vägavsnitt med 2+2 kan förekomma 

 

Följande kommentarer kan göras till Tabell 6: 

På motorväg med höjning till 120 km/tim har antalet dödade och svårt skadade (DSS) ökat 

med ca 16 per år, vilket är en ökning med 128 procent. Förändringen är signifikant. Antalet 

dödade är i princip oförändrade medan antalet personskadeolyckor per år ökat med ca 9 per år 

(ej signifikant). Vad gäller dödade och svårt skadade har det skett en ökning på alla typer 

motorvägar oavsett vägbredd men markant sämst utveckling har smala motorvägar med bredd 

på 21.5 meter. Det kan noteras att om man tar bort de 99 km med 21,5 m ur data så blir 

ökningen i DSS ca 60 procent för 170 km med 26,5 m MV. Notera även att endast 6 personer 

dödats i efterperioden. 

För 2+1-vägar med sänkning från 110 till 100 km/tim minskar antalet DSS med ca 17 per år 

(signifikant förändring) och antalet D med 1,6 (ej signifikant). Merparten ligger på mötesfri 

landsväg (MLV) där DSS-kvoten minskat med 60 procent (signifikant) och D-kvoten med 48 

procent (ej signifikant). 
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För 2+1-vägar med höjning från 90 till 100 km/tim observeras inga signifikanta förändringar, 

men tendensen är en ökning av såväl personskadeolyckorna med 19 per år (på gränsen till 

signifikant) som dödade och svårt skadade med 3 personer per år (ej signifikant).  Notera att det 

endast dödats 4 personer under hela efterperioden. 

På tvåfältsvägar med sänkning från 110 till 100 km/tim syns inga signifikanta förändringar 

utan enbart tendenser till minskningar för personskadeolyckor och dödade, men för tvåfältsväg 

med sänkning från 110 till 90 km/tim observeras större effekter där antalet dödade per år har 

minskat med 2,4 (signifikant).  

Tvåfältsvägar med sänkning från 90 till 80 km/tim visar mycket positiva effekter på antalet 

dödade personer (D). Antalet dödade minskar med ca 14 per år medan antalet svårt skadade i 

princip är oförändrade. En speciell analys visar det är ca 60 procent av trafikarbetet i 

efterperioden som finns på smala vägar, 35 procent på vägar med normal vägbredd (8-10 m) och 

fem procent på breda vägar (bredd över 10 m). Procentuellt sett är det större effekter på normala 

och breda vägar än på smala, men eftersom det totalt sett är mest trafikarbete på smala vägar 

ligger merparten av inbesparingen av dödade på smala vägar (bredd under 8 m) med ÅDT under 

3 000 axelpar. Detta är vägar där det normalt inte utförs några trafiksäkerhetsåtgärder som 

förbättrat sidoområde mm. För tvåfältsväg med sänkning från 90 till 70 km/tim syns inga 

signifikanta förändringar.  

På tvåfältsvägar med höjning från 70 till 80 km/tim har inga signifikanta förändringar 

inträffat. Notera även att ingen ökning av den faktiska hastigheten har konstaterats vid 

hastighetsmätningarna (se bilaga 2).  

 

3.2. Jämförelse mellan förväntat och empiriskt utfall 

I Tabell 7 redovisas utfallen på antalet dödade och svårt skadade baserat på två olika metoder. 

Dels redovisas det förväntade utfallet på antalet dödade och svårt skadade per år baserat på de 

uppmätta hastighetsförändringarna och potensmodellen (Elvik, 2009), dels redovisas det 

empiriska utfallet per år enligt olycksstatistik från STRADA. Underlaget för beräkningarna av 

de förväntade effekterna har tidigare redovisats i Vadeby m.fl, (2012) och de potenser som 

användes för potensmodellen var 3,5 för svårt skadade och 4,6 för dödade. Det empiriska 

utfallet är normerat gentemot kontrollvägnätet så att det enbart skall spegla effekten av de nya 

hastighetsgränserna.  
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Tabell 7. Förväntad förändring av antal dödade respektive antal dödade och svårt skadade per 

år enligt potensmodellen och enligt empiriskt utfall i STRADA. 

 

Förväntad förändring enligt 

potensmodellen 

Empirisk förändring 

enligt STRADA 

Förändring av hastighetsgränsen 

Totalt etapp 1 och 2 

  

Totalt etapp 1 och 2 

  

  D DSS D DSS 

Motorväg 110 → 120 km/tim 0,5 3,0 -0,3 15,5* 

2+1 (MML+MLV) 110 → 100 km/tim -0,6 -3,4 -1,6 -17,3* 

2+1 (MML+MLV) 90 → 100 km/tim 1,2 6,1 0,4 2,7 

Tvåfältsväg 110 → 100 km/tim -0,7 -2,9 -0,6 1,3 

Tvåfältsväg 90 → 80 km/tim -9,7 -44,4 -14,2* -12,6 

Tvåfältsväg 70 → 80 km/tim 0,0 -0,2 0,6 -0,8 

Tvåfältsväg 90 → 70 km/tim -0,5 -2,3 0,0 1,8 

Summa -9,8 -44,1 -15,7 -9,4 

Totalt** -10,9 -47,9 -17,2 -10,1 

* signifikant förändring 

** Inkluderar även vägar med lite trafikarbete som inte särredovisas i tabellen och har annan förändring av hastighetsgränsen än 

ovan, se bilaga 5. 

I Tabell 7 ovan redovisas alla effekter för de olika grupperna oavsett om de är signifikanta eller 

inte. Det framgår av Tabell 7 att för dödade är resultaten av liknande storleksordning för båda 

metoderna även om de empiriska resultaten totalt sett pekar på större effekter. Man kan 

konstatera att det är främst på landsväg som fått sänkt hastighetsgräns från 90 till 80 km/tim 

som de stora effekterna i antalet inbesparade liv finns, drygt 80 procent av alla inbesparade liv 

återfinns i denna grupp. Båda metoderna uppskattar störst effekter på dödade för denna grupp, 

även om STRADA-data ger större effekter (-14,2 för STRADA jämfört med -9,7 för 

potensmodellen). Vad gäller de svårt skadade skiljer sig resultaten mellan metoderna betydligt 

mer; här visar STRADA-analysen att de svårt skadade har ökat något medan analysen enligt 

potensmodellen uppskattar att de svårt skadade minskar med 37 personer per år. Ökningen av 

svårt skadade återfinns framför allt på motorvägarna med ny hastighetsgräns 120 km/tim. För 

såväl motorvägar med höjning till 120 km/tim och 2+1-vägar med sänkning till 100 km/tim 

visar båda metoderna förändringar i samma riktning som förväntat baserat på uppmätta 

medelhastighetsförändringar men STRADA-resultaten pekar på större effekter. För landsväg 90 

till 80 km/tim har det inte skett några större förändringar av antalet svårt skadade enligt 

STRADA-analysen men potensmodellen uppskattar en minskning med 35 personer per år. Vi 

kan dock konstatera att samtliga signifikanta förändringar i den empiriska olycksstudien går i 

samma riktning som de förväntade effekterna enligt potensmodellen. 

Det är inte lätt att hitta en rimlig förklaring till skillnaden mellan förväntat och empiriskt utfall i 

antal dödade och svårt skadade. För många av grupperna handlar det dock inte om några 

signifikanta förändringar och resultaten från sådana grupper bör tolkas försiktigt. Vid 

jämförelsen mellan metoderna bör man även komma ihåg att det var 4-5 år sedan som 

eftermätningarna av hastighetsnivåerna gjordes och att vi inte har kunskap om hur hastigheterna 

förändrats på detta vägnät de senaste åren. Uppskattningen enligt potensmodellen tar inte heller 

hänsyn till den generella trenden som beror på förbättrade vägar, förändrad fordonspark, 

ändrade resmönster mm. Detta kan ha betydelse då en så lång tidsperiod som 11 år studeras, 

2003 – 2013.  
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3.3. Förändring av olycks- och skadekvoter 

I den tidigare uppföljningen av olyckorna som gjordes i slutet av 2011 (Vadeby m.fl., 2012) 

redovisades förändringen av olycks- och skadekvoter. De kvoter som redovisades jämförde 

föreperioden med efterperioden. I Tabell 8 - Tabell 10 redovisas förändringen av 

personskadeolyckskvot (PO-kvot), kvoten för dödade och svårt skadade (DSS-kvot) samt 

kvoten för dödade (D-kvot) för olika tidsperioder. De olika tidsperioder som studeras är: 

 Före = föreperioden innan ny hastighetsgräns infördes 

 Efter 1 = efterperioden i den tidigare uppföljningen (från ny hastighetsgräns t.o.m. 

2011-07-31. 

 Efter 2 = efterperioden 2011-08-01 – 2013-12-31. 

 Efter 1+2 = hela efterperioden från ny hastighetsgräns till 2013-12-31. 

Ur Tabell 8 - Tabell 10 kan man t.ex. utläsa att på tvåfältsväg är det genomgående vägar med 

sämre trafiksäkerhetsstandard som fått en sänkning av hastighetsgränsen och att det för både 

motorväg med ändrad hastighetsgräns från 110 till 120 km/tim och 2+1-väg 90 till 100 km/tim 

är vägarna med hög trafiksäkerhetsstandard som fått höjd hastighetsgräns.  

I Tabell 9 redovisas kvoten för dödade och svårt skadade (DSS-kvot). För motorvägar med ny 

hastighetsgräns 120 km/tim har det skett en ökning av DSS-kvoten mellan de båda 

efterperioderna, medan det för kontrollvägnätet med oförändrad hastighetsgräns 110 km/tim har 

skett en förbättring. Liknande tendenser finns även för landsväg 90 – 80 km/tim där det har skett 

en försämring av mellan efterperioderna medan det skett en liten förbättring på kontrollvägnätet.  

Tabell 8. Personskadeolyckskvot (PO-kvot) för försöks- och kontrollsträckor för föreperioden, 

den första respektive andra efterperioden samt hela efterperioden. 

Grupp Vägtyp Hast. gräns ändring     Längd PO - kvot 

   från till km Före Efter 1 Efter 2 Efter 1+2 

Försök MV 110 120 269 0,057 0,063 0,048 0,055 

Kontroll MV 110 - 1059 0,063 0,058 0,052 0,055 

Försök MML 110 100 157 0,079 0,076 0,077 0,076 

Kontroll MML+MLV 110 - 288 0,071 0,071 0,063 0,067 

Försök MLV 110 100 250 0,085 0,070 0,055 0,062 

Kontroll MML+MLV 110 - 288 0,071 0,071 0,063 0,067 

Försök MLV 90 100 666 0,061 0,066 0,069 0,068 

Försök MML+MLV 90 100 707 0,063 0,066 0,068 0,067 

Kontroll MML+MLV 90 - 87 0,086 0,083 0,079 0,081 

Försök Tvåfält 110 100 1955 0,092 0,072 0,074 0,073 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091 

Försök Tvåfält 110 90 677 0,102 0,075 0,091 0,083 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091 

Försök Tvåfält 90 80 9814 0,128 0,108 0,111 0,109 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091 

Försök Tvåfält 90 70 551 0,148 0,135 0,160 0,147 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091 

Försök Tvåfält 70 80 1125 0,140 0,126 0,150 0,140 

Kontroll Tvåfält 70 - 37904 0,193 0,177 0,174 0,175 
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Tabell 9. Kvot för dödade och svårt skadade (DSS-kvot) för försöks- och kontrollsträckor för 

föreperioden, den första respektive andra efterperioden samt hela efterperioden. 

Grupp Vägtyp Hast. gräns ändring     Längd DSS - kvot 

   från till km Före Efter 1 Efter 2 Efter 1+2 

Försök MV 110 120 269 0,0097 0,0136 0,0166 0,0151 

Kontroll MV 110 - 1059 0,0155 0,0116 0,0094 0,0105 

Försök MML 110 100 157 0,0194 0,0143 0,0075 0,0108 

Kontroll MML+MLV 110 - 288 0,0149 0,0156 0,0110 0,0133 

Försök MLV 110 100 250 0,0341 0,0117 0,0125 0,0121 

Kontroll MML+MLV 110 - 288 0,0149 0,0156 0,0110 0,0133 

Försök MLV 90 100 666 0,0101 0,0118 0,0087 0,0102 

Försök MML+MLV 90 100 707 0,0100 0,0112 0,0085 0,0098 

Kontroll MML+MLV 90 - 87 0,0200 0,0281 0,0082 0,0175 

Försök Tvåfält 110 100 1955 0,0432 0,0299 0,0352 0,0328 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319 

Försök Tvåfält 110 90 677 0,0532 0,0243 0,0559 0,0403 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319 

Försök Tvåfält 90 80 9814 0,0498 0,0316 0,0346 0,0334 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319 

Försök Tvåfält 90 70 551 0,0481 0,0287 0,0562 0,0420 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319 

Försök Tvåfält 70 80 1125 0,0433 0,0235 0,0357 0,0307 

Kontroll Tvåfält 70 - 37904 0,0649 0,0524 0,0450 0,0480 
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Tabell 10. Kvot för dödade (D-kvot) för försöks- och kontrollsträckor för föreperioden, den 

första respektive andra efterperioden samt hela efterperioden. 

Grupp Vägtyp Hast. gräns ändring     Längd D - kvot 

   från till km Före Efter 1 Efter 2 Efter 1+2 

Försök MV 110 120 269 0,0016 0,0009 0,0005 0,0007 

Kontroll MV 110 - 1059 0,0019 0,0011 0,0010 0,0010 

Försök MML 110 100 157 0,0019 0,0000 0,0011 0,0006 

Kontroll MML+MLV 110 - 288 0,0013 0,0005 0,0014 0,0009 

Försök MLV 110 100 250 0,0045 0,0014 0,0019 0,0016 

Kontroll MML+MLV 110 - 288 0,0013 0,0005 0,0014 0,0009 

Försök MLV 90 100 666 0,0006 0,0004 0,0002 0,0003 

Försök MML+MLV 90 100 707 0,0006 0,0004 0,0003 0,0003 

Kontroll MML+MLV 90 - 87 0,0018 0,0012 0,0000 0,0005 

Försök Tvåfält 110 100 1955 0,0054 0,0019 0,0048 0,0035 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058 

Försök Tvåfält 110 90 677 0,0145 0,0017 0,0017 0,0017 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058 

Försök Tvåfält 90 80 9814 0,0085 0,0037 0,0042 0,0040 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058 

Försök Tvåfält 90 70 551 0,0101 0,0048 0,0119 0,0082 

Kontroll Tvåfält 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058 

Försök Tvåfält 70 80 1125 0,0036 0,0011 0,0052 0,0035 

Kontroll Tvåfält 70 - 37904 0,0080 0,0055 0,0054 0,0055 
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4. Diskussion och slutsatser 

Sedan 2008 har det pågått ett arbete hos Trafikverket med att ompröva hastighetsgränserna på 

det statliga vägnätet. I slutet av 2011 gjordes en uppföljning av hur de förändrade 

hastighetsgränserna hade påverkat trafiksäkerheten. Resultaten visade att antalet dödade hade 

minskat med ca 30 per år och antalet svårt skadade hade minskat med ca 26.  Resultaten var 

dock osäkra eftersom efterperioden var relativt kort och en fortsatt uppföljning 

rekommenderades för att få säkrare resultat. Syftet med föreliggande studie har varit att redovisa 

och analysera långtidseffekter på trafiksäkerheten såväl då hastighetsgränsen har höjts som då 

den har sänkts. Utvärderingen baseras på olycksstatistik från STRADA (polisrapporterade 

olyckor) kombinerat med information om vägnätet från NVDB.  

I samband med hastighetsöversynen var det främst vägar med låg trafiksäkerhetsstandard och 

dåliga sidoområden som fick sänkt hastighetsgräns samt vägar med god trafiksäkerhetstandard 

som fick höjd hastighetsgräns. En grundprincip har även varit att vägar som är viktiga för 

regionala näringslivets transporter och arbetspendling har högre hastighetsanspråk än vägar som 

är mindre viktiga ur den aspekten. I samband med hastighetsöversynen antog Trafikverket (då 

Vägverket) att en höjning respektive sänkning av hastighetsgränsen med 10 km/tim skulle ge en 

ökning respektive minskning av den faktiska hastigheten för personbilar med 4 km/tim. 

Förändringen för tunga fordon utan respektive med släp antogs bli mindre (olika antaganden 

beroende på vägtyp och hastighetsgräns). Baserat på dessa antaganden och potensmodellen 

beräknades en inbesparing av 13,5 dödade och 42 svårt skadade per år på det statliga vägnätet.  

Tidigare resultat från hastighetsmätningar på det förändrade vägnätet gav dock något mindre 

ändringar av trafikanternas faktiska hastigheter än Trafikverkets antaganden (Vadeby och 

Forsman 2012 och 2012), sänkningar på ca 2,0 - 3,5 km/tim vid en sänkning av 

hastighetsgränsen med 10 km/tim och ökning på ca 3,5 km/tim vid höjning med 10 km/tim (70 

– 80 undantaget som inte gav någon ökning av den faktiska hastigheten). Det är därmed rimligt 

att förvänta sig något mindre trafiksäkerhetseffekter jämfört med Trafikverkets tidigare 

skattningar.  

I föreliggande studie studeras hur de förändrade hastighetsgränserna har påverkat antalet 

personskadeolyckor, antalet dödade och svårt skadade personer. Resultaten från den studien 

jämfördes sedan med förväntade effekter beräknade utifrån potensmodellen och de faktiskt 

uppmätta hastighetsförändringarna före och efter omskyltningen. 

Observerade förändringar i olycksutfall under en lång tidsperiod kan inte helt och hållet 

förklaras av ändrade hastighetsgränser. I analysen måste även den generella trafiksäkerhets-

utvecklingen beaktas för att skatta åtgärdseffekten. Exempel på sådana generella förändringar 

som påverkar olycksutfallet är förändringar i bilpark, efterlevnad av hastighetsgräns, 

väderförhållanden och ändrade resvanor. Metoden som använts är därför en före-efter studie 

med kontrollgrupp. I en sådan analys jämförs förändringen i olycks- och skadeutfall på 

försökssträckorna med förändringen på motsvarande vägnät av kontrollsträckor där hastighets-

begränsningen varit oförändrad under både före- och efterperiod. Med ett sådant försöksupplägg 

kontrollerar man för generella förändringar över tid och på så vis fås en skattad åtgärdseffekt.  

Resultaten visar framför allt på en minskning av antalet dödade på landsvägar som fått sänkt 

hastighetsgräns från 90 till 80 km/tim, där antalet dödade har minskat med 41 procent och ca 14 

liv per år har sparats, förändringen är signifikant. För de svårt skadade syns inga signifikanta 

förändringar. En speciell analys visar att merparten av inbesparingen på detta vägnät finns på 

smala vägar (bredd under 8 m) med ÅDT under 3 000 axelpar. Detta är vägar där det normalt 

inte utförs några trafiksäkerhetsåtgärder som förbättrat sidoområde mm. På motorvägar som fått 

höjd hastighetsgräns har antalet svårt skadade ökat med ca 15 per år (signifikant förändring) 

men antalet dödade är i princip oförändrade. Vad gäller dödade bör påpekas att det rör sig om 
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mycket små tal, endast 6 personer dödades på motorvägsnätet med höjd hastighetsgräns till 120 

km/tim under de fem åren i efterperioden. De svårt skadade har ökat på alla typer av 

motorvägar, men det är de smala motorvägarna (bredd ca 21,5 m) som har markant sämst 

utveckling. För 2+1-vägar med sänkt hastighetsgräns från 110 till 100 km/tim har 

personskadeolyckorna minskat med ca 10 per år, de dödade och svårt skadade minskat med ca 

17 personer per år (signifikant) och dödade med 1,6 personer per år (ej signifikant), medan för 

2+1-vägar med höjd hastighetsgräns från 90 till 100 km/tim finns tendenser till ökningar av 

såväl antalet personskadeolyckor med ca 19 per år som dödade och svårt skadade med ca 3 per 

personer per år, förändringarna är dock inte signifikanta. Totalt sett pekar olycksutfallet enligt 

STRADA på att ca 17 liv per år har sparats på det åtgärdade vägnätet medan antalet svårt 

skadade ökat något.  

Motsvarande skattningar beräknade utifrån uppmätta hastighetsförändringar och potens-

modellen (Elvik, 2009 och Vadeby m.fl. 2012) pekar på att ca 11 liv per år sparas och att de 

svårt skadade minskar med 37 per år. Vid en jämförelse mellan resultaten från de två metoderna 

kan man konstatera att för dödade är resultaten av liknande storleksordning även om STRADA-

analysen visar på något större effekter. För dödade handlar det om små tal för alla grupper utom 

på vägar med sänkt hastighetsgräns 90 – 80 km/tim. Båda metoderna uppskattar störst effekter 

på dödade för landsvägar 90 – 80 km/tim, även om STRADA-data ger större effekter för D (-

14,2 för STRADA jämfört med -9,7 för potensmodellen). För svårt skadade däremot är det stora 

skillnader. Där visar de empiriska resultaten inte på någon signifikant förändring medan 

potensmodellen uppskattar en minskning på ca 37 svårt skadade per år.  För motorvägar med 

höjd hastighetsgräns till 120 km/tim visar de empiriska resultaten en större ökning av antalet 

svårt skadade än förväntat (+15 svårt skadade per år enligt STRADA och +3 enligt 

potensmodellen) medan för 2+1-vägar med sänkt hastighetsgräns från 110 km/tim till 100 

km/tim är minskningen större än förväntat enligt potensmodellen (-16 svårt skadade per år 

enligt STRADA och -3 enligt potensmodellen). Det är inte lätt att hitta en rimlig förklaring till 

skillnaden i antal dödade och svårt skadade. För många av grupperna handlar det dock inte om 

några signifikanta förändringar och resultaten från sådana grupper bör tolkas försiktigt. Vi kan 

konstatera att samtliga signifikanta förändringar i den empiriska olycksstudien går i samma 

riktning som de förväntade effekterna enligt potensmodellen. Vid jämförelsen bör man komma 

ihåg att det var 4-5 år sedan som eftermätningarna av hastighetsnivåerna gjordes och att vi inte 

har kunskap om hur hastigheterna förändrats på detta vägnät de senaste åren. Potensmodellen tar 

inte heller hänsyn till den generella trenden som beror på t.ex. förbättrade vägar, förändrad 

fordonspark, förändrade resmönster etc. Detta kan vara en del av förklaringen till skillnaden 

eftersom potensmodellens skattningar helt och hållet baseras på de uppmätta hastighets-

förändringarna 2009 och 2010 och olycksanalysen omfattar olyckor i perioden 2003 - 2013. 

För att få kunskap om trafikanternas långsiktiga hastighetsanpassning behöver man 

kontinuerligt följa upp trafikanternas hastigheter. Vid den tidigare utvärderingen (Vadeby m.fl.,  

2012) studerades förändring av genomsnittlig punkthastighet för vägar som fått en 

hastighetsgränsändring från 90 till 80 km/h under två år efter ny hastighetsgräns med data från 

11 av Trafikverkets fasta mätpunkter. Resultaten ca ett år efter omskyltningen visade bland 

annat att under barmarksperioden ligger minskningen för personbil utan släp på i genomsnitt 3 -

3,5 km/tim, för tunga fordon utan släp på ca 2 km/tim och för tunga fordon med släp på drygt 1 

km/tim. Då långtidseffekter studerades ytterligare ett år efter omskyltningen kunde inga 

signifikanta förändringar påvisas, dock låg medelhastigheten år 2011 något under 

medelhastigheten 2010 i dessa 11 punkter. För att få kunskap om trafikanternas 

hastighetsanpassning idag föreslås att studien upprepas med data tom. 2014. Trafikverket 

genomförde även en stor hastighetsundersökning 2012 då hastigheten på det statliga vägnätet 

mättes i ca 1500 punkter (Varedian, 2013). Trafikverket planerar att upprepa studien under 2016 
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enligt Amin m.fl. (2014) och detta kommer då ge möjlighet att studera långsiktiga förändringar 

av medelhastigheter på vägar med nya hastighetsgränser.   

Avslutningsvis kan man konstatera att det är främst på landsvägar som fått sänkt från 90 till 80 

km/tim som vi ser de största effekterna i antalet inbesparade liv, men däremot inga signifikanta 

förändringar av de svårt skadade. Procentuellt sett är det större effekter på normala och breda 

vägar än på smala, men eftersom det totalt sett är betydligt mer trafikarbete på de smala vägarna 

ligger merparten av inbesparingen på dödade på dessa vägar med ÅDT under 3 000 axelpar. 

Detta är vägar där normalt inga trafiksäkerhetsåtgärder vidtagits. På motorvägar med höjd 

hastighetsgräns från 110 till 120 km/tim är det inga signifikanta förändringar av de dödade, 

vilket delvis kan förklaras av att det rör sig om mycket små tal, endast 6 personer omkom på det 

förändrade motorvägsnätet i efterperioden. De svårt skadade har ökat med ca 15 per år och där 

är det de smala motorvägarna (bredd ca 21,5 m) som har markant sämst utveckling.  De svårt 

skadade i denna studie kommer från polisens rapportering. För att få en bättre förståelse för 

vilken typ av skador som uppkommer på olika vägtyper behöver man studera sjukvårdsdata från 

STRADA sjukvård. Det bör även noteras att de resultat som erhållits gäller för de vägar som fått 

förändrad hastighetsgräns i samband med översynen 2008 och 2009 och att det inte är säkert att 

motsvarande förändring av hastighetsgränsen på ett annat vägnät ger samma resultat.  
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Bilaga 1 Förhandsantaganden om hastighetsförändringar 

Trafikverkets antaganden om förändringar av medelhastigheten innan de nya 

hastighetsgränserna infördes. Antaganden gjordes i samråd med VTI. 

Tabell 11 Förhandsantaganden om förändringar av medelhastigheten på olika typer av vägar. 

 Antagen förändring (km/tim) 

Försöksgrupp Personbil 

Tunga fordon 

utan släp 

Tunga fordon 

med släp 

Motorväg 110 - 120 km/tim +4 0 0 

2+1 (MML och MLV) 110 - 100 km/tim -4 -1 0 

2+1 (MML och MLV) 90 - 100 km/tim +4 +2 0 

Landsväg 110 - 100 km/tim -4 -1 0 

Landsväg 90 - 80 km/tim -4 -3 -2 

Landsväg 70 - 80 km/tim +4 +4 +3 

Landsväg 90 -70 km/tim -8  -6 -4 
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Bilaga 2 Uppmätta hastighetsförändringar etapp 1 och 2 

I Tabell 12 - Tabell 14 redovisas de medelhastighetsförändringar som uppmättes i den 

urvalsundersökning som redovisas i Vadeby och Forsman (2010, 2012). 

Tabell 12. Reshastighet för personbil utan släp. Konfidensintervallen omfattar med ca 95-

procentig säkerhet de sanna värdena. 

Etapp Grupp Antal 

mätpunkter 

Reshastighet 

 före 

(km/tim) 

Reshastighet 

 efter 

(km/tim) 

Förändring  

Efter - före 

(km/tim) 

1 1: MV 110–120 10 114,9 118,6 3,6 ± 0,5 

1 2: 2+1 110–100 8 102,3 100,0 -2,3 ± 1,0 

1 3: 2+1 90–100 9 93,8 97,2 3,4 ± 0,5 

1 4: 2-fält LV 110–

100 

10 100,1 98,2 -2,0 ± 0,8 

2 5: 90-80 alla 22  88,5 85,2 -3,3 ± 1,0 

2  normal bredd 12 88,9 85,4 -3,6 ± 1,2 

2  smal bredd 10 87,3 84,9 -2,4 ± 1,6 

2 6:70-80 alla 10 85,1 85,4 0,3 ± 1,9 

2  normal bredd 5 85,4 84,9 -0,5 ± 1,4 

2  smal bredd 5 84,6 86,2 1,4 ± 1,8 

2 7: 90-70 alla 9 83,3 79,9 -3,4 ± 1,1 

2  normal bredd 4 86,4 81,0 -5,4 ± 0,9 

2  smal bredd 5 81,5 79,2 -2,3 ± 1,8 

 

Tabell 13. Reshastighet för tunga fordon utan släp. Intervallen omfattar med ca  

95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

Etapp Grupp Antal 

mätpunkter 

Reshastighet 

före 

(km/tim) 

Reshastighet 

efter 

(km/tim) 

Förändring  

efter – före 

 (km/tim) 

1 1: MV 110–120 10 98,0 101,1  3,2 ± 1,0 

1 2: 2+1 110–100 8 92,4 91,9 -0,5 ± 0,7 

1 3: 2+1 90–100 9 89,1 91,0  1,9 ± 0,5 

1 4: 2-fält LV 

110–100 

10 92,4 92,4  0,0 ± 0,8 

2 5: 90-80 alla 

vägar 

22  85,0 83,2 -1,9 ± 0,9 

2     normal bredd 12 85,8 83,6 -2,3 ± 1,0 

2       smal bredd 10 82,5 81,7 -0,8 ± 1,3 

2 6: 70-80 alla 

vägar 

10 82,3 81,6 -0.7 ± 3,5 

2     normal bredd 5 84,9 81,1 -3,8 ± 2,0 

2       smal bredd 5 80,7 82,1 1,5 ± 3,3 

2 7: 90-70 alla 

vägar 

9 80,3 78,7 -1,6 ± 2,5 

2     normal bredd 4 82,8 79,4 -3,4 ± 1,5 

2         smal bredd 5 78,8 78,2 -0,6 ± 4,0 
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Tabell 14. Reshastighet för tunga fordon med släp*. Intervallen omfattar med ca 95-procentig 

säkerhet de sanna värdena 

Etapp Grupp Antal 

mätpunkter 

Reshastighet 

före 

(km/tim) 

Reshastighet 

efter 

(km/tim) 

Förändring  

efter – före 

 (km/tim) 

1 1: MV 110–120 10 86,3 86,0 -0,3 ± 0,4 

1 2: 2+1 110–100 8 84,7 84,2 -0,5 ± 0,4 

1 3: 2+1 90–100 9 84,3 84,5  0,2 ± 0,4 

1 4: 2-fält LV 

110–100 

10 82,5 82,7  0,3 ± 0,3 

2 5: 90-80 alla 

vägar 

22  80,6 79,6 -1,0 ± 0,8 

2     normal bredd 12 81,3 80,2 -1,2 ± 0,8 

2       smal bredd 10 77,3 77,4 0,1 ± 2,4 

2 6: 70-80 alla 

vägar 

10 80,0 80,0 0,0 ± 1,4 

2     normal bredd 5 82,0 80,2 -1,9 ± 1,3 

2       smal bredd 5 79,0 79,9 0,9 ± 1,7 

2 7: 90-70 alla 

vägar 

9 75,9 74,8 -1,1 ± 1,0 

2     normal bredd 4 80,2 77,7 -2,6 ±1,0 

2         smal bredd 5 74,2 73,6 -0,5 ± 1,9 

*Högsta tillåtna hastighet är 80 km/tim för tunga fordon med släp. 

**Få fordon i dessa grupper vilket gör att resultaten bör tolkas med försiktighet. 
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Bilaga 3 Matchning mellan vägnät 

De tre vägnäten från NVDB har matchats mot varandra för vägposter där staten är väghållare. 

Nätet med datum 2012-12-31 har i GIS matchats mot nätet med datum 2011-06-30 som i sin tur 

har matchats mot nätet med datum 2008-07-30. Matchningen mellan vägnäten 2011 och 2008 

gjordes 2011 och beskrivs i Vadeby och Forsman (2012b). 

För vägnätet 2012 är den totala längden (oavsett länkroll) 105 280 km. För 99 procent av 

längden matchas vägnäten 2011 och 2012 genom att posterna har gemensam längd. För 

ytterligare 0,7 procent matchas näten genom att posterna ligger nära varandra (< 3 meter). 

Härvid väljs den post i nätet 2011 som ger minst sammanlagt avstånd till ändpunkterna. För ca 

350 km kan de två näten inte matchas. 

Efter matchningen kompletteras nätet 2012 med ett antal variabler från nätet 2011. Det gäller 

hastighetsgräns 2011 och 2008 (hg 2011 och hg 2008) samt information om vilken etapp 

vägposten var aktuell för ny hastighetsgräns (etapp 1 eller 2). Dessutom kompletteras vägnätet 

2012 med uppgifter om trafikarbetet (TA) har kunnat beräknas för vägposten 2011 och om 

vägposten var ny 2011 jämfört med nätet 2008. Härigenom kan olycksdata och trafikarbetet för 

vägnätet 2012 redovisas efter hastighetsgräns 2012, 2011 och 2008. 

Efter att matchningen har genomförts blir det möjligt att studera förändringar av olycks- och 

skadedata för såväl försöks- som kontrollgrupperna.   
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Bilaga 4 Empiriskt utfall enligt Strada 

I den här bilagan redovisas förändring i empiriskt utfall mellan före- och efterperioden. Först 

har utfallet i PO-kvot, DSS-kvot och D-kvot beräknats dels separat för de vägnät som fått 

förändrad hastighetsgräns i etapp 1 och 2, dels för etapp1 och 2 hopslaget där så är aktuellt. Det 

bör noteras att summan av etapp 1 och etapp 2 kan skilja sig något jämfört med de resultat som 

redovisas för etapp 1+2. Detta beror på att i analysen av etapp 1 och etapp 2 var och en för sig 

studeras olika kvoter och när sedan dessa kvoter summeras blir inte summan av kvoterna lika 

med kvoten av summorna som används för att beräkna etapp 1+2. I Tabell 15 redovisas skattad 

åtgärdseffekt för de studerade vägtyperna med ny hastighetsgräns. Jämfört med vad som 

tidigare redovisats i rapporten innehåller denna tabell även resultat uppdelat på etapp 1 eller 2.  

Tabell 15. Skattad åtgärdseffekt på personskadeolyckor (PO), dödade och svårt skadade (DSS) 

och dödade (D) beroende på hastighetsgränsändring samt förändring av antal PO, DSS och D 

per år. 95-procentiga konfidensintervall för den procentuella förändringen. 

Väg-

typ 

Hast. gräns 

ändring  

Från - till Etapp Längd  TA /år Förändring (%)        

Förändring         

(antal/år) 

  

  

 (km/tim)    (km) 

milj. 

apkm PO DSS D PO DSS D 

MV 110 120 1 269 1817 10 ± 13 128 ± 61 -20 ± 76 8,9 15,5 -0,3 

MML 110 100 1+2 157 775 3 ± 20 -38 ± 27 -58 ± 71 2,0 -5,1 -0,6 

MLV 110 100 1 185 519 -12 ± 25 -58 ± 22 -33 ± 88 -4,5 -8,1 -0,5 

  110 100 2 66 146 -53 ± 24 -67 ± 30 -100,0 -10,1 -4,8 -0,6 

  110 100 1+2 250 665 -22 ± 19 -60 ± 18 -48 ± 65 -12,2 -12,2 -1,0 

MLV 90 100 1 453 1620 11 ± 17 57 ± 62 78 ± 286 10,1 6,5 0,3 

  90 100 2 212 698 34 ± 29 -38 ± 34 -100,0 13,9 -3,3 -0,1 

  90 100 1+2 666 2319 17 ± 14 15 ± 36 49 ± 223 22,7 3,1 0,2 

MML+ 

MLV 90 100 1+2 707 2533 12 ± 13 12 ± 34 99 ± 276 18,8 2,7 0,4 

Två-

fält 110 100 1 810 431 -11 ± 21 16 ± 38 1 ± 97 -4,4 2,4 0,0 

  110 100 2 1145 345 -6 ± 27 -29 ± 35 -61 ± 62 -1,5 -2,6 -0,8 

  110 100 1+2 1955 776 -7 ± 17 5 ± 28 -19 ± 64 -4,4 1,3 -0,6 

Två-

fält 110 90 1 161 109 -19 ± 33 -22 ± 42 -67 ± 56 -2,2 -1,3 -0,7 

  110 90 2 517 135 11 ± 47 38 ± 89 -100,0 1,1 1,4 -1,8 

  110 90 1+2 677 244 -4 ± 28 5 ± 43 -85 ± 22 -0,9 0,5 -2,4 

Två-

fält 90 80 1 224 246 18 ± 29 -15 ± 32 18 ± 116 3,8 -1,5 0,2 

  90 80 2 9590 4891 -1 ± 6 -6 ± 9 -44 ± 15 -4,5 -11,2 -14,6 

  90 80 1+2 9814 5138 0 ± 5 -7 ± 9 -41 ± 15 -1,4 -12,6 -14,2 

Två-

fält 90 70 1 13 28 32 ± 58 -62 ± 38 -81 ± 41 1,0 -0,8 -0,4 

  90 70 2 538 215 14 ± 24 52 ± 55 50 ± 126 4,0 3,7 0,7 

  90 70 1+2 551 243 17 ± 22 21 ± 41 2 ± 78 5,1 1,8 0,0 

Två-

fält 70 80 1 27 61 18 ± 59 104 ± 219   1,1 1,0 0,2 

  70 80 2 1098 495 10 ± 18 -10 ± 29 32 ± 131 6,8 -1,6 0,4 

  70 80 1+2 1125 556 10 ± 17 -4 ± 29 44 ± 137 7,1 -0,8 0,6 
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I Tabell 16 anges resultat för varje typ av vägnät och etapp både för försöks- och kontroll-

sträckorna. Där anges även vilket vägnät som använts som kontrollmaterial för de olika 

försökssträckorna. För varje vägtyp som redovisas beaktas samtliga typsektioner och ÅDT-

värden med undantag av vägar med ÅDT mindre än 100 axelpar. (i princip enbart tvåfältiga 

grusvägar med oförändrat 70 km/tim). Notera att om inget utfall i PO, D eller DSS finns i 

föreperioden kan ingen förändringsskattning göras. Om det inte finns något utfall i efterperioden 

blir förändringen per automatik -100 procent och någon standardavvikelse kan inte beräknas. I 

Tabell 16 särredovisas inte alla fall där aktuellt åtgärdat vägnät är litet i en etapp. Etapp 1 utgörs 

enbart av det nationella vägnätet medan etapp 2 är regionalt och eventuellt lokalt statligt vägnät. 

Tabell 16. Förändring av antalet personskadeolyckor (PO), dödade och svårt skadade personer 

(DSS) och dödade personer (D) för vägnät med ändrad hastighetsgräns (försök) samt 

jämförelse med vägnät med oförändrad hastighetsgräns (kontroll): Approximativa 95-

procentiga konfidensintervall (KI). 

          Väglängd PO DSS D 

Data Vägtyp 
Hast.ändring 
från          till Etapp km 

Föränd-
ring % 

KI 
(± %) 

Föränd
-ring % 

KI 
(± %) 

Föränd
-ring % 

KI   
(± %) 

Försök MV 110 120 1 269 -3 12 55 41 -57 41 

Kontroll MV 110 - 1 1059 -12 5 -32 8 -46 19 

Försök MML 110 100 1 139 -2 19 -35 29 -71 49 

Försök      2 18 -12 72 -100    

Försök      1+2 157 -3 19 -45 24 -71 50 

Försök MLV 110 100 1 185 -17 23 -63 20 -53 61 

Försök      2 66 -56 23 -71 26 -100  

Försök      1+2 250 -27 18 -65 16 -64 45 

Kontroll 
MML+

MLV 110 - 1+2 288 -6 18 -11 38 -30 104 

Försök MLV 90 100 1 453 5 16 37 54 -46 86 

Försök      2 212 27 28 -46 30 -100  

Försök      1+2 666 10 14 1 31 -55 67 

Försök 
MML+

MLV 90 100 1+2 707 6 12 -2 29 -40 83 

Kontroll 
MML+

MLV 90 - 1+2 87 -6 24 -13 47 -70 72 

Försök Tvåfält 110 100 1 810 -24 18 -17 27 -20 77 

Försök      2 1145 -20 23 -49 25 -69 49 

Försök      1+2 1955 -21 14 -24 20 -36 51 

Kontroll Tvåfält 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16 

Försök Tvåfält 110 90 1 161 -31 28 -44 30 -74 44 

Försök      2 517 -5 40 0 64 -100  

Försök      1+2 677 -18 24 -24 31 -88 18 

Kontroll Tvåfält 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16 

Försök Tvåfält 90 80 1 224 1 25 -39 23 -6 92 

Försök      2 9590 -15 5 -33 7 -55 12 

Försök      1+2 9814 -15 5 -33 6 -53 12 

Kontroll Tvåfält 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16 

Försök Tvåfält 90 70 1 13 13 50 -73 27 -85 33 

Försök      2 538 -2 20 9 40 19 100 
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Försök      1+2 551 0 19 -13 30 -19 62 

Kontroll Tvåfält 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16 

Försök Tvåfält 70 80 1 27 7 54 51 162   

Försök      2 1098 1 16 -33 21 -10 89 

Försök      1+2 1125 0 15 -29 21 -2 93 

Kontroll Tvåfält 70 - 1+2 37904 -9 3 -26 4 -32 12 

 

Nedan följer kortfattade kommentarer per vägtyp till observerat utfall som redovisas i Tabell 16. 

Hänvisningar görs även till de observerade kvoterna som redovisas i Tabell 8- Tabell 10. 

Motorväg (MV) ändring från 110 till 120 km/tim med kontroll MV oförändrat 110 km/tim: Ca 

270 km motorväg har höjts till 120 km/tim och enbart i etapp 1. I etapp 2 finns inget vägnät med 

höjd hastighetsgräns till 120 km/tim. Ambitionen var att enbart det mest säkra motorvägsnätet 

med lägre trafikflöden (ÅDT) skulle höjas till 120 km/tim. Detta är också fallet eftersom på 

försökssträckorna var DSS-kvoten ca 40 procent lägre (Tabell 9) och D-kvoten ca 20 procent 

lägre jämfört med på kontrollsträckorna (Tabell 10). Under efterperioden har DSS-kvoten ökat 

med 55 procent (signifikant) på försökssträckorna medan den minskat med 32 procent på 

kontrollsträckorna (signifikant). DSS-kvoten ligger nu ca 44 procent högre för 120-vägnätet än 

för 110-vägnätet. D-kvoten har minskat för både försöks- och kontrollnätet med 57 procent för 

120 sträckorna och 46 procent för 110 sträckorna (signifikanta förändringar). D-kvoten är 

således fortfarande något lägre för 120-vägarna jämfört med 110-vägarna. Totalt sett har endast 

6 dödsolyckor inträffat på 120 vägarna under efterperioden. Det finns ytterligare 

hastighetsgränsändringar genomförda på motorväg, men på ett mycket litet antal sträckor.  

Mötesfri motortrafikled (MML, 2+1-väg) med ändring från 110 till 100 km/tim med kontroll 

MML+MLV oförändrat 110 km/tim: Totalt har ca 160 km MML sänkts till 100 km/tim, varav 

enbart 18 km i etapp 2. Totalt för alla 160 km observeras en reduktion i DSS med 45 procent 

(signifikant) samt en reduktion på 71 procent (signifikant) för dödade. Notera att 

kontrollvägnätet i princip har oförändrad DSS-kvot.   

MLV (Mötesfri landsväg, 2+1) ändring från 110 till 100 km/tim med kontroll MML+MLV 

oförändrat 110 km/tim: Sänkning till 100 km/tim har gjorts på ca 250 km MLV varav 66 km i 

etapp 2. Totalt för etapp 1+2 observeras en reduktion med 65 procent i DSS och 64 procent i D 

(signifikanta förändringar). DSS-kvoten på försökssträckorna efter sänkning är lägre än för 

kontrollsträckorna (Tabell 9).  

För mötesfria vägar (MLV+MML) ändring från 90 till 100 km/tim med kontroll MML+MLV 

oförändrat 90 km/tim: Totalt har drygt 700 km mötesfri 2+1-väg höjts från 90 till 100 km/tim. 

Av dessa utgör enbart 50 km MML, resterande 666 km är MLV. Totalt för alla försökssträckor 

observeras i princip oförändrade DSS-kvoter och en sänkt D-kvot, dock ej signifikant.  

Kontrollnätet med oförändrat 90 km/tim har också i princip oförändrad DSS-kvot och en 

minskad D-kvot (ej signifikant). Det bör noteras att kontrollvägnätet är litet, med enbart 87 km 

och begränsat trafikarbete, vilket gör analysen mycket osäker och resultaten måste tolkas 

försiktigt. I praktiken finns ingen större skillnad i utfall mellan försöks- och kontrollvägnätet. 

Tvåfältsväg ändring från 110 km/tim till 100 km/tim med kontroll tvåfält oförändrat 90 km/tim: 

Totalt har nästan 2 000 km tvåfältsväg fått en sänkning från 110 till 100 km/tim, varav 1 150 km 

i etapp 2 på regionalt nät. Då det bara finns ett fåtal kilometer tvåfältsväg kvar med 110 km/tim, 

har tvåfältsväg med oförändrat 90 km/tim använts som kontrolldata. Notera att DSS- och D-

kvot är högre både i före- och i efterperiod för etapp 1 (nationella vägar) jämfört med etapp 2 

(regionala vägar), se Tabell 9 och Tabell 10. Vidare är reduktionen i DSS och D väsentligt 
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större för etapp 2. Totalt för alla 2 000 km noteras en reduktion i DSS-kvot på 24 procent 

(signifikant), ungefär samma som för kontrollvägarna med oförändrat 90 km/tim (-28 procent).  

Tvåfältsväg ändring från 110 km/tim till 90 km/tim med kontroll tvåfältsväg oförändrat 90 

km/tim: Vissa tvåfältsvägar med 110 km/tim har fått en sänkning till 90 km/tim. Det rör sig om 

ca 700 km varav 520 km i etapp 2. Dessa vägar hade en sämre trafiksäkerhetsstandard än 

ovanstående med sänkning till 100 km/tim., vilket framgår av DSS och D-kvot i föreperioden 

som ligger klart högre än för dem med sänkning till 100 km/tim (Tabell 9 och Tabell 10). 

Effekterna på dessa 700 km visar på en signifikant reduktion av D-kvoten med 88 procent, men 

ingen signifikant förändring av DSS-kvoten.  

Tvåfältsväg ändring från 90 km/tim till 80 km/tim med kontroll tvåfältsväg oförändrat 90 

km/tim: Detta är den hastighetsändring som omfattar störst vägnät. Ca 9 800 km tvåfältsväg har 

sänkts till 80 km/tim, men enbart ca 225 km i etapp 1. Totalt för hela det sänkta vägnätet 

observeras signifikanta förändringar av såväl DSS- som D-kvot. På försöksvägnätet har DSS-

kvoten minskat med 33 procent och D-kvoten med 53 procent, vilket är större reduktioner än för 

kontrollnätet, främst för D-kvoten.  

Tvåfältsväg ändring från 90 km/tim till 70 km/tim med kontroll tvåfältsväg oförändrat 90 

km/tim: En del av vägnätet med tvåfält 90 km/tim har fått en sänkning till 70 km/tim. Det rör 

sig om ca 550 km och framförallt på det regionala vägnätet i etapp 2. Jämfört med vägar som 

sänkts från 90 till 80 km/tim är D-kvoten större i föreperioden (Tabell 10). För detta vägnät syns 

inga signifikanta förändringar på vare sig PO-kvot, DSS-kvot eller D-kvot, men tendensen är en 

reduktion i DSS-kvot med 13 procent (ej signifikant) och i D-kvot 19 procent (ej signifikant).   

Tvåfältsväg, ändring från 70 km/tim till 80 km/tim med kontroll tvåfält oförändrat 70 km/tim: 

En liten del av de tvåfältiga vägar som har hastighetsbegränsning 70 km/tim har fått en höjning 

till 80 km/tim. Det gäller totalt 1 125 km men enbart 27 km i etapp 1. Detta tycks gälla 70-vägar 

med bra standard. DSS- och D-kvot i föreperioden är markant lägre än för genomsnittliga 

kontrollvägar och ligger på samma nivå som 90-vägar (Tabell 9 och Tabell 10). Höjningen i 

hastighetsgräns verkar inte ha gett några negativa effekter. Hastighetsmätningarna visade inte 

heller på några höjningar av den faktiska hastigheten på dessa vägar. DSS-kvoten har minskat 

med 29 procent (signifikant), men D-kvoten är oförändrad.  
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