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Referat

Sedan 2008 har det pagatt ett arbete hos Trafikverket med att omprova hastighetsgranserna pa det
statliga vagnatet. Syftet med foreliggande studie ar att redovisa och analysera langtidseffekter pa
trafiksdkerheten pa vagar dar hastighetsgransen har hojts eller sankts. Utvarderingen baseras pa
olycksstatistik fran polisrapporterade olyckor i olycksdatabasen Strada kombinerat med information
om vagnatet fran Nationell Vagdatabas, NVDB. Metoden &r en fore-efter studie med kontrollgrupp dar
forandringen i olycks- och skadeutfall pa forsoksstrackorna jamfors med forandringen pa ett
kontrollvagnat med oférandrad hastighetsgrans.

Resultaten visar att pa landsvéagar som fatt sankt hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim har antalet
dodade minskat med cirka 14 per ar. For de svart skadade syns inga signifikanta forandringar. P&
motorvagar som fétt h6jd hastighetsgrans har antalet svart skadade okat med cirka 15 per ar men
antalet dodade &r i princip oférandrade. De svart skadade har 6kat pa alla typer av motorvéagar, men
det &r de smala motorvagarna (bredd ca 21,5 m) som har markant sémst utveckling. For 2+1-végar
med sankt hastighetsgrans fran 110 till 100 km/tim har personskadeolyckorna minskat med cirka 10
per ar och de svart skadade minskat med cirka 16 personer per ar, medan for 2+1-vagar med hojd
hastighetsgrans fran 90 till 100 km/tim 6kade antalet personskadeolyckor med cirka 19 per ar. Totalt
sett pekar det faktiska olycksutfallet enligt Strada pa att totalt cirka 17 liv per ar har sparats pa det
atgardade vagnatet. Effekten pa svart skadade ar i princip oférandrad.

Avslutningsvis kan noteras att resultaten galler for de vagar som fatt forandrad hastighetsgrans i
samband med 6versynen 2008 och 2009 och det ar inte sakert att motsvarande forandring av
hastighetsgransen pa ett annat vagnat 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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Forord

Foreliggande studie &r gjord pa uppdrag av Trafikverket och &r en langtidsuppféljning av
trafiksakerhetseffekterna av det nya hastighetsgranssystemet som bérjade inforas i Sverige
2008.

Forandringarna av hastighetsgranserna genomfordes i tva etapper och féreliggande rapport
redovisar trafiksakerhetseffekter fran savél etapp 1 och 2. Resultaten avser det statliga vagnatet pa
landshygd. Studien har genomforts av Anna Vadeby och Urban Bjorketun pa VTI. Anna Vadeby ar
projektledare for studien och har ansvarat for planering, analys och forfattande av rapport. Urban
Bjorketun har deltagit i metoddiskussioner och ansvarat for att ta fram olycksstatistik fran Strada i
kombination med information fran NVDB. Arne Carlsson har deltagit i metoddiskussioner och
granskat data. Kontaktperson pa Trafikverket ar Johan Lindberg.

Linkdping maj 2015

Anna Vadeby
Projektledare
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Sammanfattning

Utvardering av andrade hastighetsgranser. Langtidseffekter pa trafiksakerhet
av Anna Vadeby (VTI) och Urban Bjérketun (VTI)

Sedan 2008 har det pagatt ett arbete hos Trafikverket med att ompréva hastighetsgranserna pa
det statliga vagnatet. Syftet med foreliggande studie &r att redovisa och analysera
Iangtidseffekter pa trafiksakerheten saval da hastighetsgransen har hojts som da den har sankts.
Utvérderingen baseras pa olycksstatistik fran polisrapporterade olyckor i olycksdatabasen
Strada kombinerat med information om végnatet fran Nationell VVagdatabas, NVDB.

| samband med hastighetsoversynen var det framst vagar med Iag trafiksékerhetsstandard och
daliga sidoomraden som fick sankt hastighetsgrans medan vagar med god trafiksakerhetstandard
fick hojd hastighetsgrans. En grundprincip var aven att vagar som ar viktiga for det regionala
naringslivets transporter och arbetspendling har hogre hastighetsansprak an vagar som inte ar
prioriterade ur de aspekterna. | en forsta etapp (2008) fick cirka 350 mil vag forandrade
hastighetsgranser, varav cirka 100 mil en hgjning och 250 mil en sénkning. | en andra etapp
(2009) fick cirka 1 700 mil ny hastighetsgrans, varav knappt 170 mil en hdjning och drygt

1 500 mil en sankning. Infor hastighetséversynen antog Trafikverket (da VVagverket) att hojd
eller sankt hastighetsbegransning med 10 km/tim skulle ge en 6kning respektive minskning av
den faktiska hastigheten for personbilar med 4 km/tim. Forandringen for tunga fordon utan
respektive med slap antogs vara nagot mindre. Baserat pa dessa antaganden beraknades en
inbesparing av 13,5 dodade och 42 svart skadade per ar pa det statliga vagnatet.

| foreliggande studie studeras hur de forandrade hastighetsgranserna har paverkat antalet
olyckor med personskador, antalet dédade och svart skadade personer. Metoden som anvants ar
en fore-efter studie med kontrollgrupp dar forandringen i olycks- och skadeutfall pa
forsoksstrackorna jamfors med forandringen pa ett kontrollvagnat med oférandrad
hastighetsgrans. Med ett sadant forsoksupplagg kontrollerar man for generella forandringar 6ver
tid och resultaten speglar darfor den rena atgardseffekten. Resultaten fran den empiriska
olycksstudien jamfordes sedan med forvantade effekter beraknade utifran en matematisk modell
(potensmodellen) och de faktiskt uppmatta hastighetsforandringarna fére och efter
omskyltningen.

Resultaten visar pa en minskning av antalet dodade pa landsvéagar som fatt sankt hastighetsgrans
fran 90 till 80 km/tim. Dér har antalet dodade minskat med 41 procent och cirka 14 liv per ar har
sparats. FOr de svart skadade syns daremot inga signifikanta forandringar. Pa motorvagar som
fatt hojd hastighetsgrans har antalet svart skadade okat med cirka 15 per ar men antalet dédade
ar i princip oforandrade. De svart skadade har 6kat pa alla typer av motorvégar, men det &r de
smala motorvagarna (bredd ca 21,5 m) som har markant samst utveckling. For 2+1-vagar med
sankt hastighetsgrans fran 110 till 100 km/tim har personskadeolyckorna minskat med cirka 10
per ar och de svart skadade minskat med cirka 16 personer per ar, medan for 2+1-vagar med
hojd hastighetsgrans fran 90 till 100 km/tim 6kade antalet personskadeolyckor med cirka 19 per
ar. Totalt sett pekar olycksutfallet enligt Strada pa att totalt cirka 17 liv per ar har sparats pa det
atgardade vagnatet. Effekten pa svart skadade &r i princip oférandrad. Avslutningsvis kan
noteras att resultaten galler for vagar som fatt férandrad hastighetsgrans i samband med
Oversynen 2008 och 2009 och det &r inte sékert att motsvarande forandring av hastighetsgransen
pa ett annat vagnat ger samma resultat.
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Summary

New speed limits in Sweden - long term traffic safety effects
by Anna Vadeby (VTI) and Urban Bjorketun (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 forklaringar till vissa begrepp och forkortningar som férekommer i rapporten.

ATK
D
DSS

EVA

MLV
MML
MV
NVvDB
PO

Potensmodellen

STRADA
TA

Vagpost

ADT
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Automatisk trafiksakerhetskamera
Dddade

Dddade och svart skadade

Effektberdkningar vid VVaganalyser. Trafikverkets programvara for
berdkningar av samhallsekonomisk I6nsamhet

Motesfri landsvdg (2+1-vag med mittracke)
Motesfri motortrafikled (2+1-vag med mittracke)
Motorvég

Nationell VVagdatabas

Polisrapporterad personskadeolycka

Empirisk modell som skattar forandring i olycksutfall som funktion av
forandring i hastighet

Swedish Traffic Accident Data Acquisition — olycksdatabas

Trafikarbete (anges i rapporten i axelparkilometer. Schablonmaéssigt ar
1,12 axelparkilometer = 1 fordonskilometer)

En végstracka som ar homogen med avseende pa exempelvis
hastighetsbegransning och belagd bredd

Arsdygnstrafik
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1. Inledning

Det hastighetsgranssystem som fram till 2008 har gallt i Sverige har varit oférandrat sedan 1971
pa véagar utanfor tattbebyggt omrade och sedan 1955 pa vagar inom tattbebyggt omrade. |
december 2004 gav regeringen Vagverket! i uppdrag (Naringsdepartementet, 2004) att se 6ver
nuvarande hastighetsgranssystem. Detta uppdrag redovisades av Vagverket 2005 (Véagverket,
2005) och godkéndes av riksdagen 2007 (Regeringskansliet, 2007). | januari 2008 beslutade
regeringen om vissa forordningsandringar (Naringsdepartementet 2008a) som bland annat
innebar att VVagverket, férutom de tidigare hastighetsgranserna 70, 90 och 110 km/tim, &ven
gavs mojlighet att valja 80, 100 och 120 km/tim som hastighetsgrans pa statliga vagar. For en
utforligare beskrivning av processen och férordningséndringarna, se Vagverket (2012).

Efter den ovan beskrivna processen har VVagverket genomfort en 6versyn av géllande
hastighetsgranser pa det statliga vagnatet, forst pa det nationella vagnatet (etapp 1 i september
2008) och sedan pa dvriga statliga vagar (etapp 2 i november 2009). Vagverket har omprovat
samtliga foreskrifter, det vill sdga beslut om hdgre hastighet &n bashastigheten 70 km/tim, och
for det langvaga godstransportnatet aven strackor med hastighetsbegransning 70 km/tim. | etapp
1 ledde omprovningen till att ca 350 mil fick forandrade hastighetsgranser varav ca 100 mil var
hoéjningar och 250 mil var sankningar. | etapp 2 fick ca 1 700 mil ny hastighetsgréns varav
knappt 170 mil var héjningar och drygt 1 500 mil var sankningar. Antalet kilometer vag med
hojd respektive sankt hastighetsgréans redovisas i Tabell 1 och Tabell 2.

Tabell 1. Antal kilometer vag med héjd hastighetsbegransning (km/tim) uppdelat per
hastighetsgransforandring och etapp.

70—80 70—90 90—100 90—110 110—-120 Totalt

Etapp 1 41 1 654 57 261 1014

Etapp 2 1175 49 417 12 - 1653
Tabell 2. Antal kilometer vag med sénkt hastighetsbegransning (km/tim) uppdelat per
hastighetsgransforandring och etapp.

90—-70 90—80 110—-80 110—-90 110—100 Totalt
Etapp 1 40 521 - 314 1594 2 469
Etapp 2 1025 12 337 47 704 1237 15 350

Det ar framst vagar med lag trafiksakerhetsstandard och daliga sidoomraden som har fatt sankt
hastighetsgrans samt vagar med god trafiksakerhetsstandard som fatt hjd hastighetsgrans. En
grundprincip har aven varit att vagar som ar viktiga for det regionala néringslivets transporter
och arbetspendling har hogre hastighetsansprak an vagar som inte ar prioriterade ur de
aspekterna. | samband med hastighetséversynen antog Trafikverket (da Vagverket) att 6kad
eller sénkt hastighetsbegransning med 10 km/tim skulle ge en 6kning respektive minskning av
den faktiska hastigheten for personbilar med 4 km/tim. Férandringen for tunga fordon utan
respektive med slap antogs vara mindre, se bilaga 1. Baserat pa dessa antaganden beraknades en
inbesparing av 13,5 dodade och 42 svart skadade per ar pa det statliga vagnatet.

1 Numera Trafikverket
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Hastigheten har stor betydelse for antalet olyckor och olyckornas svarhetsgrad. Den sa
kallade potensmodellen (Nilsson, 2004, Elvik, 2009) uppskattar att om medelhastigheten
sanks med 5 procent s& minskar antalet dédade med 21 procent och antalet svart skadade
med ca 16 procent. Det ar darfor av stor vikt att folja upp hur de faktiska hastigheterna pa
vagnatet forandras i samband med omlaggningen.

De nya hastighetsgranserna har tidigare utvarderats som del av det regeringsuppdrag
(Naringsdepartementet, 2008b) som Trafikverket hade for att utvardera effekterna av de
nya hastighetsgréanserna. Sommaren 2012 slutredovisades uppféljningen avseende en rad
olika effekter sdsom t.ex. hastighet, miljo, trafiksakerhet, plottrighet, acceptans
(Trafikverket 2012). VVad galler trafiksakerhet visade resultaten att ca 30 liv per ar och 26
svart skadade hade sparats pa det atgardade vagnatet. Resultaten var dock osakra eftersom
efterperioden var relativt kort och en fortsatt uppféljning rekommenderades for att fa
sékrare resultat.

Mer utforliga resultat fran utvarderingen 2012 har &ven redovisats i en rad olika
rapporter. Effekter pa trafikanternas reshastigheter och hastighetsévertradelser har
redovisats i Vadeby och Forsman (2010, 2012) och trafiksakerhets- och miljoeffekter i
Vadeby m.fl. (2012). Trafikanternas syn pa det nya hastighetsgranssystemet har studerats
i Anund m.fl. (2010) och Forsberg m.fl. (2010) medan regionala beslutsfattares syn,
problembilder och férvantningar redovisats i Svensson och Svensson (2009) och Nyberg
och Svensson (2012).

1.1. Syfte

Syftet med foreliggande rapport ar att redovisa och analysera langtidseffekter pa
trafiksakerheten av genomforda hastighetsgransforandringar i etapp 1 och 2 savél da
hastighetsgransen har hojts som da den har sankts. Detta gors genom en fére-efterstudie med
kontrollgrupp dar det faktiska olycksutfallet baserat pa olycksstatistik fran STRADA
(polisrapporterade olyckor) kopplat med information fran vagnatet ut NVDB analyseras. Dessa
skattningar jamfors sedan med forvantade effekter utifran potensmodellen berdknade utifran
uppmaétta hastighetsférandringarna fore och efter omskyltningen.
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2. Metod

For att studera hur de forandrade hastighetsgranserna har paverkat antalet dodade och svart
skadade har det faktiska olycksutfallet baserat pa olycksstatistik fran STRADA studerats i en
fore-efter studie med kontrollgrupp. Dessa empiriska skattningar jamfors med berékningarna av
forvantade effekter pa antal dodade och svart skadade enligt Potensmodellen (Elvik, 2009). De
forvantade effekterna beréknades i det tidigare uppfoljningsprojektet (Vadeby m.fl., 2012)
utifran de faktiskt uppmatta hastighetsskillnaderna fére och efter omskyltningen (Bilaga 2).

2.1. Data

For att studera faktiskt olycksutfall kopplat till de férdndrade hastighetsgréanserna anvéands
polisrapporterade personskadeolyckor enligt STRADA och vagnétsbeskrivningar fran NVDB.
For att beskriva vagnatet fore respektive efter det att de nya hastighetsgranserna inforts har tre
olika vagnat fran NVDB anvants. Det ena galler 2008-07-31, det andra 2011-06-30 och det
tredje 2012-12-31. De tre naten fran NVDB har matchats mot varandra for vagposter dér staten
ar vaghallare. En beskrivning av hur matchningen gatt till finns i bilaga 3. Efter att matchningen
har genomforts blir det majligt att studera forandringar av olycks- och skadedata for saval
forsoks- som kontrollgrupperna.

Olyckorna som studeras har intréffat under perioden 2003-01-01 till 2013-12-31. Fore-
respektive efterperioden for etapp 1 och 2 har valts enligt Tabell 3. Anledningen till att
efterperioden borjar forsta februari och inte vid arsskiftet ar att forandringarna gallande
hastighetsgranser skulle ha hunnit komma in i NVDB.

Tabell 3. Fore- respektive efterperiod for etapp 1 och 2.

Etapp Foreperiod 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

For enskilda vagposter kan foreperioden vara avkortad. Med en v&gpost menas en vagstracka
som &r homogen med avseende pé hastighetsgréns, vagtyp, vagbredd och ADT. Den gér alltid
fram till angivet slutdatum, men startdatum valjs som det senaste av tva datum — de som anger
nar aktuell hastighetsgrans respektive aktuell vagtyp 2008-07-31 bdrjade gélla. Om exempelvis
hastighetsgransen andrats 2005-05-15 sa ar detta datum véagpostens startdatum bade vid
selektion av olyckor och vid exponeringsberakning.

Olyckorna har kopplats till vagposter via olyckskoordinaterna. Detta gjordes i GIS och i
huvudsak knots olyckan till den vagpost som lag pa narmsta avstand till olyckspunkten. Alla
olyckor av typen G, J och W har exkluderats; G — olycka med endast oskyddade trafikanter, J —
olycka med sparfordon, W — viltolycka. Notera att generellt ar foreperioden 5-6 ar medan
efterperioden for etapp 1 &r knappt 5 ar och i etapp 2 knappt 4 ar. Detta innebér att data i
efterperioden ar nagot mer osakra an data i foreperioden.

Eftersom olyckorna knutits till unika vagposter, kan vagnéatsvariablerna fran NVDB foras éver
till olyckorna. Pa sa vis kan olycksdata och exponeringsdata for vagnatet grupperas pa samma
satt och diverse olycksmatt berdknas och jamforas. Exponeringsberakningarna avser
axelparkilometer. Foreteelsen matar i NVDB har anvants for att rakna om flodesuppgiften till
respektive kalenderar 2003-2013 med olika schabloner for europavagar, évriga riksvagar,
priméra lansvagar respektive dvriga lansvégar.

Baserat pa olycksutfall och exponering har foljande matt beraknats:
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PO-kvot Antal polisrapporterade olyckor med personskada per miljon
axelparkilometer.

DSS-kvot Antal svart skadade (inkl. dodade) per miljon axelparkilometer.

D-kvot Antal dodade per miljon axelparkilometer.

2.2. FoOre-efter studie med kontrollgrupp

Metoden som anvants for att analysera olycksutfallet ar en fore-efter studie med kontrollgrupp.
Eftersom observerade forandringar i olycksutfall inte helt och hallet forklaras av éndrade
hastighetsgranser maste dven den generella trafiksékerhetsutvecklingen beaktas for att skatta
atgardseffekten. Exempel pa generella forandringar som paverkar olycksutfallet ar forandringar
i bilpark, efterlevnad av hastighetsgrans, vaderforhallanden och andrade resvanor. For att
studera den rena atgardseffekten ar det darfor viktigt att forsoksstrackorna med andrad
hastighetsgrans jamférs med motsvarande vagnat av kontrollstrackor dar hastighets-
begransningen varit oférandrad under bade fore- och efterperiod.

Det innebér att man dels studerar en forsoksgrupp, som i det har fallet bestar av vagar med
forandrad hastighetsgrans, dels en kontrollgrupp som bestar av liknande vagar men med
ofdrandrad hastighetsgrans. Med ett sadant forsoksupplagg kontrollerar man for generella
forandringar av trafikarbetet och generell trafiksakerhetsforandring Gver tid och pa sa vis fas en
skattad atgardseffekt med hansyn tagen till olycksutvecklingen dver tid. | analysen har enbart
strackor som ar of6randrade med avseende pa andra atgarder (ssom t.ex. trafiksakerhets-
kameror, ATK) tagits med. De forsoks- respektive kontrollgrupper som framst studeras i
foreliggande rapport redovisas i Tabell 4. Anledningen till att landsvég 90 km/tim anvands som
kontrollgrupp for landsvag med forandrad hastighetsgrans fran 110 till 100 km/tim &r att det i
princip inte finns nagra landsvagar med 110 km/tim kvar.

Tabell 4. Beskrivning av forsoks och kontrollgrupp i fore-efter studien.

Forsdksgrupp Kontrollgrupp

Motorvag 110 — 120 km/tim Motorvag oférandrad 110 km/tim

2+1 (MML och MLV) 110 — 100 km/tim | 2+1 (MML och MLV) oférandrad 110 km/tim
2+1 (MML och MLV) 90 — 100 km/tim |2+1 (MML och MLV) oférandrad 90 km/tim

Landsvag 110 — 100 km/tim Landsvag oféréandrad 90 km/tim
Landsvag 90 — 80 km/tim Landsvag oférandrad 90 km/tim
Landsvag 70 — 80 km/tim Landsvag oféréandrad 70 km/tim
Landsvag 90 — 70 km/tim Landsvag oférandrad 90 km/tim

Konfidensintervall med approximativt 95-procentig konfidensgrad har beraknats under
antagandet att olyckor &r approximativt Poissonfordelade. Effekten, 6 av nya hastighetsgranser
pa antalet olyckor i respektive forsoksgrupp berdknas som

§— o 2¥
Q_CkZX

Dér X ar antalet registrerade olyckor i féreperioden och Y ar antalet i efterperioden for
respektive forsoksgrupp, c ar kvoten mellan trafikarbetet i foreperioden och trafikarbetet i
efterperioden for motsvarande forsoksgrupp och k korrigerar for fordndringen i kontrollgruppen.
Variansen for atgardseffekten skattas med
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var(9) = [ck 512 G5 +57)

TX
| praktiken ar varianserna nagot stérre pa grund av sa kallad 6verspridning (varianserna ar stérre
an vad som ges av en Poissonfordelning). Detta innebdér att konfidensintervallen i praktiken ar
nagot storre an vad som redovisas i resultaten och resultat pa gransen till signifikant bor darfor
tolkas med viss forsiktighet.

Effekten, 0, ar den rena atgardseffekten och beskriver den relativa olycksrisken i efterperioden
relativt olycksrisken i foreperioden med hénsyn tagen till generella forandringar. Den
procentuella forandringen beraknas som 100*( 4 - 1). Ett 95-procentigt konfidensintervall, K,
beréknas enligt:

KI =86 +1,96% /Var(é.

Det bor noteras att metoden inte korrigerar for eventuella regressionseffekter. Eftersom urvalet
av vagar som fatt ny hastighetsgrans inte baserats pa olycksutfallet, olycksmaterialet ar stort och
omfattar alla vagar som har fatt ny hastighetsgrans samt att fore- och efterperioderna ar relativt
langa bor inte detta innebara nagon storre begransning. Det kan noteras att for saval forsoks-
som kontrollgruppen har kontroller gjorts som visar att for bade forsoks- och kontrollgruppen
var olycksutfallet att betrakta som normalt for respektive vagnat.
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3. Resultat

3.1. Empiriskt utfall enligt Strada

Detta avsnitt redovisar férandring i empiriskt utfall mellan fore- och efterperioden. | en fore-
efter studie med kontrollgrupp tas hansyn till den generella trafiksakerhetsutvecklingen da man
beréknar atgardseffekten. Resultat avseende utfall separat for forsoks- och kontrollgrupp
redovisas i bilaga 4.

| Tabell 5 redovisas olycksmaterialet (saval forsoks som kontrollgrupp) fran STRADA som
ligger till grund for de effektskattningar som goérs avseende antal personskadeolyckor (PO),
antal dodade och svart skadade personer (DSS) och antalet dédade personer (D). Man kan
konstatera att for saval motorvag (MV) som 2+1-vag (MML och MLV) ar det mycket laga
varden pa antalet dodade personer i efterperioden. Notera att det &r olika langd pa fore- och
efterperioder, varfor inga direkta jamforelser mellan fore- och efterperioden kan goras.

Tabell 5. Antal personskadeolyckor (PO), antal dédade och svart skadade personer (DSS) och
antalet dodade personer (D) for forsoks- och kontrollstrackor i fore- och efterperioden.

Data Vagtyp Hast.andring L&ngd Antal PO Antal DSS Antal D
fran till km Fore Efter Fore Efter Fore Efter
Forsok MV* 110 120 269 541 483 92 132 15 6
Kontroll MV 110 - 1059 2973 2683 735 512 92 51
MML
Forsok (2+1)** 110 100 157 166 277 41 39 4 2
MML+MLV
Kontroll (2+1)** 110 - 288 161 290 34 58 3 4
MLV
Forsok (2+1)** 110 100 250 95 189 38 37 5 5
MML+MLV
Kontroll (2+1)** 110 - 288 161 290 34 58 3 4
MLV
Forsok (2+1)** 90 100 666 388 719 64 108 4 3
MML+MLV
Forsok (2+1)* 90 100 707 438 777 69 113 4 4
MML+MLV
Kontroll (2+1)* 90 - 87 94 148 22 32 2 1
Forsok Tvafalt 110 100 1955 221 251 104 113 13 12
Kontroll Tvafalt 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161
Forsok Tvafalt 110 90 677 84 97 44 47 12 2
Kontroll Tvafalt 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161
Forsok Tvafalt 90 80 9814 3150 2243 1224 686 209 82
Kontroll Tvafalt 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161
Forsok Tvafalt 90 70 551 292 179 95 51 20 10
Kontroll Tvafalt 90 - 7611 3452 2523 1443 889 237 161
Forsok Tvafalt 70 80 1125 352 320 109 70 9 8
Kontroll Tvafalt 70 - 37904 9086 6594 3059 1803 378 205

*enbart etapp 1

** notera att enstaka vagavsnitt med 2+2 kan férekomma

| Tabell 6 redovisas en skattning av atgardseffekten av hastighetsgransforandringarna, dvs. en
skattning dar effekten fran forsoksstrackorna har normerats med effekten fran kontrollstrackorna
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enligt beskrivningen i avsnitt 2.2. For att berédkna den forvantade effekten i antal
personskadeolyckor (PO), dodade och svart skadade (DSS) och dédade (D) per ar sa har det
arliga trafikarbetet i efterperioden for varje grupp anvants. | Bilaga 4 finns en mer detaljerad
tabell som anger effekten av alla vidtagna hastighetsgransandringar med ett beréknat utfall i
dodade och svart skadade aven uppdelat pa etappniva, etapp 1 respektive etapp 2. Observera att
vaglangden dr beraknad utifran de strackor dar matchningen av vagnaten (bilaga 3) kunnat
genomforas och langderna i Tabell 6 skiljer sig darfor nagot fran de som ar angivna i Tabell 1
och Tabell 2.

Tabell 6. Skattad atgardseffekt pa personskadeolyckor (PO), dédade och svart skadade (DSS)
och dodade (D) beroende pa hastighetsgransandring samt férandring av antal PO, DSS och D
per ar. 95-procentiga konfidensintervall for den procentuella férandringen.

Hast. grans
Vag- andring Foréandring
typ Fran - till Langd | TA /ar | Foérandring (%) (antal/ar)
milj.
(km/tim) (km) |apkm |[PO DSS D PO DSS |D
MV* 110 120 269 1817 | 10+13|128+61| -20x76 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
Tva-
falt 110 100| 1955 776 | -7x17 5+28| -19+64 -4,4 1,3 -0,6
Tva-
falt 110 90 677 244 | -4+28 5+43| -85+22 -0,9 0,5 -2,4
Tva-
falt 90 80 9814 | 5138 0x5 -7£9| -41x15 -14| -12,6 -14,2
Tva-
falt 90 70 551 243 | 17+22| 2141 2+78 51 1,8 0,0
Tva-
falt 70 80 1125 556 | 10+17| -4%+29| 44+137 7,1 -0,8 0,6
*etapp 1

** notera att enstaka vagavsnitt med 2+2 kan férekomma

Foljande kommentarer kan goras till Tabell 6:

P& motorvag med héjning till 120 km/tim har antalet dodade och svart skadade (DSS) okat
med ca 16 per ar, vilket ar en 6kning med 128 procent. Forandringen ar signifikant. Antalet
dodade ar i princip oforandrade medan antalet personskadeolyckor per ar 6kat med ca 9 per ar
(ej signifikant). Vad galler dodade och svart skadade har det skett en 6kning pa alla typer
motorvagar oavsett vagbredd men markant samst utveckling har smala motorvagar med bredd
pa 21.5 meter. Det kan noteras att om man tar bort de 99 km med 21,5 m ur data sa blir
Okningen i DSS ca 60 procent for 170 km med 26,5 m MV. Notera &ven att endast 6 personer
dodats i efterperioden.

For 2+1-vagar med sankning fran 110 till 100 km/tim minskar antalet DSS med ca 17 per ar
(signifikant forandring) och antalet D med 1,6 (gj signifikant). Merparten ligger pa motesfri
landsvag (MLV) dar DSS-kvoten minskat med 60 procent (signifikant) och D-kvoten med 48
procent (ej signifikant).
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For 2+1-vagar med hojning fran 90 till 1200 km/tim observeras inga signifikanta forandringar,
men tendensen ar en 6kning av saval personskadeolyckorna med 19 per ar (pa gransen till
signifikant) som dodade och svart skadade med 3 personer per ar (gj signifikant). Notera att det
endast dddats 4 personer under hela efterperioden.

Pa tvafaltsvagar med sankning fran 110 till 100 km/tim syns inga signifikanta forandringar
utan enbart tendenser till minskningar for personskadeolyckor och dédade, men for tvafaltsvag
med sankning fran 110 till 90 km/tim observeras storre effekter dar antalet dédade per ar har
minskat med 2,4 (signifikant).

Tvafaltsvagar med sankning fran 90 till 80 km/tim visar mycket positiva effekter pa antalet
dodade personer (D). Antalet dédade minskar med ca 14 per ar medan antalet svart skadade i
princip ar oférandrade. En speciell analys visar det ar ca 60 procent av trafikarbetet i
efterperioden som finns pa smala vagar, 35 procent pa vagar med normal vagbredd (8-10 m) och
fem procent pa breda végar (bredd 6ver 10 m). Procentuellt sett &r det storre effekter pa normala
och breda végar &n pa smala, men eftersom det totalt sett ar mest trafikarbete pa smala véagar
ligger merparten av inbesparingen av dodade p& smala vagar (bredd under 8 m) med ADT under
3 000 axelpar. Detta &r vagar dar det normalt inte utfors nagra trafiksékerhetsatgarder som
forbattrat sidoomrade mm. For tvafaltsvag med sankning fran 90 till 70 km/tim syns inga
signifikanta forandringar.

Pa tvafaltsvagar med hojning fran 70 till 80 km/tim har inga signifikanta forandringar
intraffat. Notera dven att ingen dkning av den faktiska hastigheten har konstaterats vid
hastighetsméatningarna (se bilaga 2).

3.2. Jamforelse mellan férvantat och empiriskt utfall

| Tabell 7 redovisas utfallen pa antalet dodade och svart skadade baserat pa tva olika metoder.
Dels redovisas det forvantade utfallet pa antalet dodade och svart skadade per ar baserat pa de
uppmaétta hastighetsforandringarna och potensmodellen (Elvik, 2009), dels redovisas det
empiriska utfallet per ar enligt olycksstatistik frain STRADA. Underlaget for berakningarna av
de forvéantade effekterna har tidigare redovisats i Vadeby m.fl, (2012) och de potenser som
anvandes for potensmodellen var 3,5 for svart skadade och 4,6 for dodade. Det empiriska
utfallet ar normerat gentemot kontrollvagnatet sa att det enbart skall spegla effekten av de nya
hastighetsgranserna.
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Tabell 7. Férvantad forandring av antal dodade respektive antal dodade och svart skadade per
ar enligt potensmodellen och enligt empiriskt utfall i STRADA.

Forvéantad forandring enligt | Empirisk forandring

potensmodellen enligt STRADA

Totalt etapp 1 och 2 Totalt etapp 1 och 2
Forandring av hastighetsgransen

D DSS D DSS
Motorvag 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
Tvafiltsvag 110 — 100 km/tim -0,7 -2,9 -0,6 1,3
Tvafaltsvag 90 — 80 km/tim -9,7 -44.4 -14,2* -12,6
Tvafaltsvag 70 — 80 km/tim 0,0 -0,2 0,6 -0,8
Tvafaltsvag 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 forandring

** Inkluderar &ven véagar med lite trafikarbete som inte sarredovisas i tabellen och har annan féréandring av hastighetsgrénsen &n
ovan, se bilaga 5.

| Tabell 7 ovan redovisas alla effekter for de olika grupperna oavsett om de &r signifikanta eller
inte. Det framgar av Tabell 7 att for dodade ar resultaten av liknande storleksordning for bada
metoderna dven om de empiriska resultaten totalt sett pekar pa storre effekter. Man kan
konstatera att det ar framst pa landsvag som fatt sankt hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim
som de stora effekterna i antalet inbesparade liv finns, drygt 80 procent av alla inbesparade liv
aterfinns i denna grupp. Bada metoderna uppskattar storst effekter pa dodade for denna grupp,
aven om STRADA-data ger storre effekter (-14,2 for STRADA jamfort med -9,7 for
potensmodellen). Vad galler de svart skadade skiljer sig resultaten mellan metoderna betydligt
mer; har visar STRADA-analysen att de svart skadade har 6kat nagot medan analysen enligt
potensmodellen uppskattar att de svart skadade minskar med 37 personer per ar. Okningen av
svart skadade aterfinns framfor allt pa motorvagarna med ny hastighetsgrans 120 km/tim. For
saval motorvagar med hojning till 120 km/tim och 2+1-véagar med sankning till 100 km/tim
visar bada metoderna forandringar i samma riktning som forvéntat baserat pa uppmatta
medelhastighetsforandringar men STRADA-resultaten pekar pa storre effekter. For landsvag 90
till 80 km/tim har det inte skett nagra storre férandringar av antalet svart skadade enligt
STRADA-analysen men potensmodellen uppskattar en minskning med 35 personer per ar. Vi
kan dock konstatera att samtliga signifikanta forandringar i den empiriska olycksstudien gar i
samma riktning som de forvantade effekterna enligt potensmodellen.

Det &r inte latt att hitta en rimlig forklaring till skillnaden mellan forvéntat och empiriskt utfall i
antal dodade och svart skadade. For manga av grupperna handlar det dock inte om nagra
signifikanta forandringar och resultaten fran sadana grupper bor tolkas forsiktigt. Vid
jamforelsen mellan metoderna bor man dven komma ihag att det var 4-5 ar sedan som
eftermétningarna av hastighetsnivaerna gjordes och att vi inte har kunskap om hur hastigheterna
forandrats pa detta vagnat de senaste aren. Uppskattningen enligt potensmodellen tar inte heller
hansyn till den generella trenden som beror pa forbattrade véagar, forandrad fordonspark,
andrade resmonster mm. Detta kan ha betydelse da en sa lang tidsperiod som 11 &r studeras,
2003 — 2013.
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3.3.

Forandring av olycks- och skadekvoter

I den tidigare uppféljningen av olyckorna som gjordes i slutet av 2011 (Vadeby m.fl., 2012)
redovisades forandringen av olycks- och skadekvoter. De kvoter som redovisades jamforde

foreperioden med efterperioden. | Tabell 8 - Tabell 10 redovisas foérandringen av

personskadeolyckskvot (PO-kvot), kvoten for dodade och svart skadade (DSS-kvot) samt

kvoten for dodade (D-kvot) for olika tidsperioder. De olika tidsperioder som studeras ar:

e Fore = foreperioden innan ny hastighetsgrans infordes

e Efter 1 = efterperioden i den tidigare uppfoljningen (fran ny hastighetsgrans t.o.m.

2011-07-31.

o Efter 2 = efterperioden 2011-08-01 — 2013-12-31.
e Efter 1+2 = hela efterperioden fran ny hastighetsgrans till 2013-12-31.

Ur Tabell 8 - Tabell 10 kan man t.ex. utlasa att pa tvafaltsvag ar det genomgaende véagar med
samre trafiksakerhetsstandard som fatt en sankning av hastighetsgransen och att det for bade
motorvag med andrad hastighetsgrans fran 110 till 120 km/tim och 2+1-vég 90 till 100 km/tim

ar vagarna med hog trafiksakerhetsstandard som fatt hojd hastighetsgrans.

| Tabell 9 redovisas kvoten for dodade och svart skadade (DSS-kvot). For motorvagar med ny

hastighetsgrans 120 km/tim har det skett en 6kning av DSS-kvoten mellan de bada
efterperioderna, medan det for kontrollvagnétet med oférandrad hastighetsgrans 110 km/tim har
skett en forbattring. Liknande tendenser finns &ven for landsvag 90 — 80 km/tim dar det har skett
en forsamring av mellan efterperioderna medan det skett en liten forbéttring pa kontrollvagnatet.

Tabell 8. Personskadeolyckskvot (PO-kvot) for forsoks- och kontrollstrackor for féreperioden,

den forsta respektive andra efterperioden samt hela efterperioden.

Grupp Vagtyp Hast. grans andring Langd PO - kvot

fran till km Fore Efter 1 Efter 2 Efter 1+2
Forsok MV 110 120 269 0,057 0,063 0,048 0,055
Kontroll MV 110 - 1059 0,063 0,058 0,052 0,055
Forsok 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
Forsok 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
Forsok MLV 90 100 666 0,061 0,066 0,069 0,068
Forsok 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
Forsok Tvafalt 110 100 1955 0,092 0,072 0,074 0,073
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091
Forsok Tvafalt 110 90 677 0,102 0,075 0,091 0,083
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091
Forsok Tvafalt 90 80 9814 0,128 0,108 0,111 0,109
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091
Forsok Tvafalt 90 70 551 0,148 0,135 0,160 0,147
Kontroll  Tvafalt 90 - 7611 0,106 0,093 0,089 0,091
Forsok Tvafalt 70 80 1125 0,140 0,126 0,150 0,140
Kontroll  Tvafalt 70 - 37904 0,193 0,177 0,174 0,175
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Tabell 9. Kvot for dodade och svart skadade (DSS-kvot) for forsoks- och kontrollstrackor for
foreperioden, den forsta respektive andra efterperioden samt hela efterperioden.

Grupp Vagtyp Hast. grans andring Langd DSS - kvot

fran till km Fore Efter 1 Efter 2 Efter 1+2
Forsok MV 110 120 269 0,0097 0,0136 0,0166 0,0151
Kontroll MV 110 - 1059 0,0155 0,0116 0,0094 0,0105
Forsok 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
Forsok 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
Forsok MLV 90 100 666 0,0101 0,0118 0,0087 0,0102
Forsok 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
Forsok Tvafalt 110 100 1955 0,0432 0,0299 0,0352 0,0328
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319
Forsok Tvafalt 110 90 677 0,0532 0,0243 0,0559 0,0403
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319
Forsok Tvafalt 90 80 9814 0,0498 0,0316 0,0346 0,0334
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319
Forsok Tvafalt 90 70 551 0,0481 0,0287 0,0562 0,0420
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,0443 0,0322 0,0317 0,0319
Forsok Tvafalt 70 80 1125 0,0433 0,0235 0,0357 0,0307
Kontroll ~ Tvafalt 70 - 37904 0,0649 0,0524 0,0450 0,0480
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Tabell 10. Kvot fér dodade (D-kvot) for forsoks- och kontrollstrackor for foreperioden, den
forsta respektive andra efterperioden samt hela efterperioden.

Grupp Vagtyp Hast. grans andring Langd D - kvot

fran till km Fore Efter 1 Efter 2 Efter 1+2
Forsok MV 110 120 269 0,0016 0,0009 0,0005 0,0007
Kontroll MV 110 - 1059 0,0019 0,0011 0,0010 0,0010
Forsok 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
Forsok 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
Forsok MLV 90 100 666 0,0006 0,0004 0,0002 0,0003
Forsok 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
Forsok Tvafalt 110 100 1955 0,0054 0,0019 0,0048 0,0035
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058
Forsok Tvafalt 110 90 677 0,0145 0,0017 0,0017 0,0017
Kontroll  Tvafalt 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058
Forsok Tvafalt 90 80 9814 0,0085 0,0037 0,0042 0,0040
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058
Forsok Tvafalt 90 70 551 0,0101 0,0048 0,0119 0,0082
Kontroll ~ Tvafalt 90 - 7611 0,0073 0,0068 0,0049 0,0058
Forsok Tvafalt 70 80 1125 0,0036 0,0011 0,0052 0,0035
Kontroll ~ Tvafalt 70 - 37904 0,0080 0,0055 0,0054 0,0055
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4. Diskussion och slutsatser

Sedan 2008 har det pagatt ett arbete hos Trafikverket med att omprova hastighetsgranserna pa
det statliga vagnatet. | slutet av 2011 gjordes en uppféljning av hur de férandrade
hastighetsgranserna hade paverkat trafiksakerheten. Resultaten visade att antalet dédade hade
minskat med ca 30 per ar och antalet svart skadade hade minskat med ca 26. Resultaten var
dock osékra eftersom efterperioden var relativt kort och en fortsatt uppféljning
rekommenderades for att fa sakrare resultat. Syftet med foreliggande studie har varit att redovisa
och analysera langtidseffekter pa trafiksakerheten saval da hastighetsgransen har héjts som da
den har sankts. Utvarderingen baseras pa olycksstatistik fran STRADA (polisrapporterade
olyckor) kombinerat med information om vagnatet fran NVDB.

I samband med hastighetsoversynen var det framst vagar med lag trafiksakerhetsstandard och
daliga sidoomraden som fick sankt hastighetsgrans samt vagar med god trafiksakerhetstandard
som fick hojd hastighetsgrans. En grundprincip har &ven varit att végar som &r viktiga for
regionala naringslivets transporter och arbetspendling har hogre hastighetsansprak an vagar som
ar mindre viktiga ur den aspekten. | samband med hastighetsoversynen antog Trafikverket (da
Végverket) att en hojning respektive sankning av hastighetsgransen med 10 km/tim skulle ge en
Okning respektive minskning av den faktiska hastigheten for personbilar med 4 km/tim.
Forandringen for tunga fordon utan respektive med slap antogs bli mindre (olika antaganden
beroende pa vagtyp och hastighetsgrans). Baserat pa dessa antaganden och potensmodellen
beraknades en inbesparing av 13,5 dddade och 42 svart skadade per ar pa det statliga vagnatet.

Tidigare resultat fran hastighetsmétningar pa det forandrade vagnatet gav dock nagot mindre
andringar av trafikanternas faktiska hastigheter &n Trafikverkets antaganden (Vadeby och
Forsman 2012 och 2012), sankningar pa ca 2,0 - 3,5 km/tim vid en sankning av
hastighetsgransen med 10 km/tim och 6kning pa ca 3,5 km/tim vid héjning med 10 km/tim (70
— 80 undantaget som inte gav nagon 6kning av den faktiska hastigheten). Det &r darmed rimligt
att forvanta sig nagot mindre trafiksakerhetseffekter jamfort med Trafikverkets tidigare
skattningar.

| foreliggande studie studeras hur de forandrade hastighetsgranserna har paverkat antalet
personskadeolyckor, antalet dodade och svart skadade personer. Resultaten fran den studien
jamfordes sedan med forvantade effekter beraknade utifran potensmodellen och de faktiskt
uppmaétta hastighetsforandringarna fore och efter omskyltningen.

Observerade forandringar i olycksutfall under en lang tidsperiod kan inte helt och hallet
forklaras av andrade hastighetsgranser. | analysen maste aven den generella trafiksakerhets-
utvecklingen beaktas for att skatta atgardseffekten. Exempel pa sadana generella forandringar
som paverkar olycksutfallet &r forandringar i bilpark, efterlevnad av hastighetsgrans,
vaderforhallanden och &ndrade resvanor. Metoden som anvénts ar darfor en fore-efter studie
med kontrollgrupp. | en sadan analys jamfors forandringen i olycks- och skadeutfall pa
forsoksstrackorna med forandringen pa motsvarande vagnat av kontrollstrackor dér hastighets-
begransningen varit oforandrad under bade fore- och efterperiod. Med ett sadant forsoksupplagg
kontrollerar man for generella forandringar 6ver tid och pa sa vis fas en skattad atgardseffekt.

Resultaten visar framfor allt pa en minskning av antalet dédade pa landsvéagar som fatt sankt
hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim, dar antalet dodade har minskat med 41 procent och ca 14
liv per ar har sparats, forandringen &r signifikant. For de svart skadade syns inga signifikanta
forandringar. En speciell analys visar att merparten av inbesparingen pa detta vagnat finns pa
smala vagar (bredd under 8 m) med ADT under 3 000 axelpar. Detta &r vagar dér det normalt
inte utfors nagra trafiksakerhetsatgarder som forbéattrat sidoomrade mm. P4 motorvagar som fatt
hojd hastighetsgrans har antalet svart skadade okat med ca 15 per ar (signifikant forandring)
men antalet dodade &r i princip oférandrade. VVad galler dodade bor papekas att det ror sig om
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mycket sma tal, endast 6 personer dodades pa motorvagsnatet med hojd hastighetsgrans till 120
km/tim under de fem aren i efterperioden. De svart skadade har okat pa alla typer av
motorvagar, men det dr de smala motorvagarna (bredd ca 21,5 m) som har markant samst
utveckling. For 2+1-vagar med sankt hastighetsgrans fran 110 till 100 km/tim har
personskadeolyckorna minskat med ca 10 per &r, de dodade och svart skadade minskat med ca
17 personer per ar (signifikant) och dodade med 1,6 personer per ar (gj signifikant), medan for
2+1-vagar med hojd hastighetsgrans fran 90 till 100 km/tim finns tendenser till 6kningar av
saval antalet personskadeolyckor med ca 19 per ar som dédade och svart skadade med ca 3 per
personer per ar, forandringarna ar dock inte signifikanta. Totalt sett pekar olycksutfallet enligt
STRADA pa att ca 17 liv per ar har sparats pa det atgardade vagnatet medan antalet svart
skadade Okat nagot.

Motsvarande skattningar beraknade utifran uppmatta hastighetsférandringar och potens-
modellen (Elvik, 2009 och Vadeby m.fl. 2012) pekar pa att ca 11 liv per ar sparas och att de
svart skadade minskar med 37 per ar. Vid en jamforelse mellan resultaten fran de tvad metoderna
kan man konstatera att for dodade ar resultaten av liknande storleksordning &ven om STRADA-
analysen visar pa nagot storre effekter. For dodade handlar det om sma tal for alla grupper utom
pa vagar med sankt hastighetsgrans 90 — 80 km/tim. Bada metoderna uppskattar storst effekter
pa dodade for landsvagar 90 — 80 km/tim, &ven om STRADA-data ger storre effekter for D (-
14,2 for STRADA jamfort med -9,7 for potensmodellen). For svart skadade daremot ar det stora
skillnader. Dér visar de empiriska resultaten inte pa nagon signifikant férandring medan
potensmodellen uppskattar en minskning pa ca 37 svart skadade per ar. For motorvagar med
hojd hastighetsgrans till 120 km/tim visar de empiriska resultaten en stérre 6kning av antalet
svart skadade &n forvantat (+15 svart skadade per ar enligt STRADA och +3 enligt
potensmodellen) medan for 2+1-vagar med sénkt hastighetsgréans fran 110 km/tim till 100
km/tim ar minskningen storre dn forvantat enligt potensmodellen (-16 svart skadade per ar
enligt STRADA och -3 enligt potensmodellen). Det &r inte ldtt att hitta en rimlig forklaring till
skillnaden i antal dodade och svart skadade. For manga av grupperna handlar det dock inte om
nagra signifikanta forandringar och resultaten fran sadana grupper bor tolkas forsiktigt. Vi kan
konstatera att samtliga signifikanta forandringar i den empiriska olycksstudien gar i samma
riktning som de férvantade effekterna enligt potensmodellen. Vid jamforelsen bér man komma
ihdg att det var 4-5 ar sedan som efterméatningarna av hastighetsnivaerna gjordes och att vi inte
har kunskap om hur hastigheterna forandrats pa detta vagnat de senaste aren. Potensmodellen tar
inte heller hansyn till den generella trenden som beror pa t.ex. forbattrade véagar, forandrad
fordonspark, forandrade resmonster etc. Detta kan vara en del av forklaringen till skillnaden
eftersom potensmodellens skattningar helt och hallet baseras pa de uppmatta hastighets-
forandringarna 2009 och 2010 och olycksanalysen omfattar olyckor i perioden 2003 - 2013.

For att fa kunskap om trafikanternas langsiktiga hastighetsanpassning behdver man
kontinuerligt félja upp trafikanternas hastigheter. Vid den tidigare utvarderingen (Vadeby m.fl.,
2012) studerades forandring av genomsnittlig punkthastighet for vagar som fatt en
hastighetsgransandring fran 90 till 80 km/h under tva ar efter ny hastighetsgrans med data fran
11 av Trafikverkets fasta matpunkter. Resultaten ca ett ar efter omskyltningen visade bland
annat att under barmarksperioden ligger minskningen for personbil utan slap pa i genomsnitt 3 -
3,5 km/tim, for tunga fordon utan slap pa ca 2 km/tim och for tunga fordon med slap pa drygt 1
km/tim. Da langtidseffekter studerades ytterligare ett ar efter omskyltningen kunde inga
signifikanta forandringar pavisas, dock lag medelhastigheten ar 2011 nagot under
medelhastigheten 2010 i dessa 11 punkter. For att fa kunskap om trafikanternas
hastighetsanpassning idag foreslas att studien upprepas med data tom. 2014. Trafikverket
genomforde dven en stor hastighetsundersokning 2012 da hastigheten pa det statliga vagnatet
mattes 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 da ge moéjlighet att studera langsiktiga forandringar
av medelhastigheter pa vagar med nya hastighetsgranser.

Auvslutningsvis kan man konstatera att det ar framst pa landsvéagar som fatt sankt fran 90 till 80
km/tim som vi ser de storsta effekterna i antalet inbesparade liv, men déremot inga signifikanta
forandringar av de svart skadade. Procentuellt sett ar det storre effekter pa normala och breda
vagar an pa smala, men eftersom det totalt sett ar betydligt mer trafikarbete pa de smala vagarna
ligger merparten av inbesparingen pa dodade pé dessa vigar med ADT under 3 000 axelpar.
Detta ar vagar dar normalt inga trafiksakerhetsatgarder vidtagits. Pa motorvagar med hojd
hastighetsgrans fran 110 till 120 km/tim &r det inga signifikanta forandringar av de dodade,
vilket delvis kan forklaras av att det ror sig om mycket sma tal, endast 6 personer omkom pa det
forandrade motorvagsnatet i efterperioden. De svart skadade har 6kat med ca 15 per ar och dar
ar det de smala motorvégarna (bredd ca 21,5 m) som har markant samst utveckling. De svart
skadade i denna studie kommer fran polisens rapportering. For att fa en battre forstaelse for
vilken typ av skador som uppkommer pa olika vagtyper beh6ver man studera sjukvardsdata fran
STRADA sjukvard. Det bor dven noteras att de resultat som erhallits galler for de vagar som fatt
forandrad hastighetsgréans i samband med dversynen 2008 och 2009 och att det inte &r sékert att
motsvarande forandring av hastighetsgransen pa ett annat vagnat ger samma resultat.

VTI rapport 860 29



Referenser

Amin, K., Berg, H-Y., Berg, Y., Forsman, A., Ifver, J., Larsson, P., Lindholm, M., Sternlund,
S., Strandroth, J. and Vadeby, A. (2014) Analys av trafiksédkerhetsutvecklingen inom véagtrafik
2013. Malstyrning av trafiksékerhetsarbetet mot etappmalen 2020. Publikation 2014:068.
Trafikverket. Borlange. In Swedish.

Anund, A., Svensson, H., 2010a. Nya hastighetsgrénser i Sverige — Hur upplever bilisterna
detta? VTI rapport 670.

Elvik, R., Haye, A., Vaa, T., Sgrensen, M. (2009). Handbook of road safety measures. Emerald.

Elvik, R. (2009) The Power model of the relationship between speed and road safety. Update
and new analyses. Report 1034. Institute of Transport Economics, Oslo.

Forsberg, 1., Nyberg, J., Anund, A., Ullberg, M., Svensson, H. (2010) Det nya
hastighetssystemet. Fokusgruppsintervjuer pa landsbygd och i tatort. VTI Rapport 697.

Nilsson, G. (2004). Traffic safety dimensions and the Power Model to describe the effect of
speed on safety. Bulletin 221. Lund Institute of Technology, Department of Technology and
Society, Traffic Engineering, Lund.

Nyberg, J., Svensson, T. (2012) Det nya hastighetsgranssystemet. Regionala beslutsfattares syn,
problembilder och erfarenheter efter etapp 2. VTI Rapport 755.

Naringsdepartementet (2004) Uppdrag om hastighetsgranserna pa vagarna.
Beslut 2004-12-16 N2004/8092/TR.

Néaringsdepartementet (2008a) Forordning om andring i trafikférordningen.
Né&ringsdepartementet SFS 2008:46.

Né&ringsdepartementet (2008b) Regeringsuppdrag: Uppdrag att utvardera nya hastighetsgranser.
Né&ringsdepartementet 2008-01-31 N2005/7084/TR o N2007/5199/TR.

Regeringskansliet (2007) Nya hastighetsgranser. Regeringsproposition 2006/07:73.

Svensson, T., Svensson, H. (2009) Det nya hastighetsgranssystemet — Regionala beslutsfattares
syn, problembilder och foérvéantningar. VTI rapport 612

Vadeby, A., Forsman, A. (2010). Utvérdering av nya hastighetsgranssystemet. Effekter pa
hastighet, etapp 1. VTI notat 14-2010

Vadeby, A., Forsman, A. (2012). Utvardering av nya hastighetsgranssystemet. Effekter pa
hastighet, etapp 2. VTI notat 16-2012.

Vadeby, A., Forsman, A. Carlsson, A., Bjérketun, U., Yahya, M-R. (2012). Utvérdering av nya
hastighetsgranssystemet. Effekter pa trafiksakerhet och miljé. VTI notat 34-201.

Varedian M. (2013) Hastighetsundersékningen 2012 Resultatrapport. Borlange, Sverige,
Trafikverket. Publikation nr. 2013:002.

Vagverket (2005) Regeringsuppdrag om hastighetsgranserna pa vagarna. Véagverket Publikation
2005:100.

Trafikverket (2012) Slutrapport. Utvardering av nya hastighetsgranser. Publikation 2012:135

30 VTI rapport 860



Bilaga 1 Férhandsantaganden om hastighetsforandringar

Trafikverkets antaganden om férandringar av medelhastigheten innan de nya

hastighetsgranserna inférdes. Antaganden gjordes i samrad med VTI.

Tabell 11 Férhandsantaganden om férandringar av medelhastigheten pa olika typer av véagar.

Antagen férandring (km/tim)

Tunga fordon

Tunga fordon

Forsoksgrupp Personbil | utan slap med slap

Motorvéag 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
Landsvag 110 - 100 km/tim -4 -1 0
Landsvag 90 - 80 km/tim -4 -3 -2
Landsvag 70 - 80 km/tim +4 +4 +3
Landsvag 90 -70 km/tim -8 -6 -4
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Bilaga 2 Uppmatta hastighetsforandringar etapp 1 och 2

| Tabell 12 - Tabell 14 redovisas de medelhastighetsférandringar som uppmattes i den
urvalsundersokning som redovisas i Vadeby och Forsman (2010, 2012).

Tabell 12. Reshastighet for personbil utan slap. Konfidensintervallen omfattar med ca 95-
procentig sdkerhet de sanna vardena.

Etapp | Grupp Antal Reshastighet | Reshastighet | Forandring
matpunkter | fore efter Efter - fore
(km/tim) (km/tim) (km/tim)
1 1. MV 110-120 10 114,9 118,6 3,6+£0,5
1 2:2+1110-100 8 102,3 100,0 -2,3+1,0
1 3: 2+1 90-100 9 93,8 97,2 34+0,5
1 4: 2-falt LV 110- 10 100,1 98,2 -2,0+0,8
100
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 -24+1,6
2 6:70-80 alla 10 85,1 85,4 0,3+1,9
2 normal bredd 5 85,4 84,9 -05+14
2 smal bredd 5 84,6 86,2 14+1,8
2 7:90-70 alla 9 83,3 79,9 -34+11
2 normal bredd 4 86,4 81,0 -5,4+0,9
2 smal bredd 5 81,5 79,2 -23+1,8

Tabell 13. Reshastighet fér tunga fordon utan slép. Intervallen omfattar med ca
95-procentig sakerhet de sanna vérdena.

Etapp | Grupp Antal Reshastighet Reshastighet Forandring
matpunkter | fore efter efter — fére
(km/tim) (km/tim) (km/tim)
1 1. MV 110-120 10 98,0 101,1 32+1,0
1 2: 2+1 110-100 8 92,4 91,9 -0,56+0,7
1 3: 2+1 90-100 9 89,1 91,0 1,9+0,5
1 4: 2-falt LV 10 92,4 92,4 0,0+£0,8
110-100
2 5: 90-80 alla 22 85,0 83,2 -1,9+0,9
vagar
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 10 82,3 81,6 -0.7+ 3,5
vagar
2 normal bredd 5 84,9 81,1 -3,8+2,0
2 smal bredd 5 80,7 82,1 15+3,3
2 7: 90-70 alla 9 80,3 78,7 -1,6+25
vagar
2 normal bredd 4 82,8 79,4 -34+1,5
2 smal bredd 5 78,8 78,2 -0,6 +£4,0
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Tabell 14. Reshastighet for tunga fordon med slap*. Intervallen omfattar med ca 95-procentig

sakerhet de sanna vardena

Etapp | Grupp Antal Reshastighet Reshastighet Foérandring
matpunkter | fore efter efter — foére
(km/tim) (km/tim) (km/tim)
1 1: MV 110-120 10 86,3 86,0 -0,3+0,4
1 2:2+1110-100 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-falt LV 10 82,5 82,7 0,3+£0,3
110-100
2 5: 90-80 alla 22 80,6 79,6 -1,0+0,8
vagar
2 normal bredd 12 81,3 80,2 -1,2+0,8
2 smal bredd 10 77,3 77,4 0,1+24
2 6: 70-80 alla 10 80,0 80,0 00+14
vagar
2 normal bredd 5 82,0 80,2 -19+1.3
2 smal bredd 5 79,0 79,9 09+1,7
2 7:90-70 alla 9 75,9 74,8 -1,1+1,0
vagar
2 normal bredd 4 80,2 77,7 -2,6 £1,0
2 smal bredd 5 74,2 73,6 -05+19

*Hogsta tillatna hastighet ar 80 km/tim for tunga fordon med slap.

**E3 fordon i dessa grupper vilket gor att resultaten bor tolkas med forsiktighet.
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Bilaga 3 Matchning mellan vagnat

De tre vagnaten fran NVDB har matchats mot varandra for vagposter dar staten ar vaghallare.
Né&tet med datum 2012-12-31 har i GIS matchats mot natet med datum 2011-06-30 som i sin tur
har matchats mot nétet med datum 2008-07-30. Matchningen mellan végnaten 2011 och 2008
gjordes 2011 och beskrivs i Vadeby och Forsman (2012b).

For vagnéatet 2012 &r den totala langden (oavsett lankroll) 105 280 km. For 99 procent av
langden matchas véagnaten 2011 och 2012 genom att posterna har gemensam langd. FOr
ytterligare 0,7 procent matchas naten genom att posterna ligger néra varandra (< 3 meter).
Harvid valjs den post i natet 2011 som ger minst sammanlagt avstand till &ndpunkterna. For ca
350 km kan de tva naten inte matchas.

Efter matchningen kompletteras natet 2012 med ett antal variabler fran natet 2011. Det galler
hastighetsgrans 2011 och 2008 (hg 2011 och hg 2008) samt information om vilken etapp
véagposten var aktuell for ny hastighetsgrans (etapp 1 eller 2). Dessutom kompletteras vagnatet
2012 med uppgifter om trafikarbetet (TA) har kunnat beréknas for vagposten 2011 och om
vagposten var ny 2011 jamfort med nétet 2008. Harigenom kan olycksdata och trafikarbetet for
vagnéatet 2012 redovisas efter hastighetsgrans 2012, 2011 och 2008.

Efter att matchningen har genomforts blir det moéjligt att studera férandringar av olycks- och
skadedata for saval forsoks- som kontrollgrupperna.
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Bilaga 4 Empiriskt utfall enligt Strada

I den har bilagan redovisas férandring i empiriskt utfall mellan foére- och efterperioden. Forst
har utfallet i PO-kvot, DSS-kvot och D-kvot beréknats dels separat for de vagnat som fatt
forandrad hastighetsgrans i etapp 1 och 2, dels for etappl och 2 hopslaget dar sa ar aktuellt. Det
bor noteras att summan av etapp 1 och etapp 2 kan skilja sig nagot jamfart med de resultat som
redovisas for etapp 1+2. Detta beror pa att i analysen av etapp 1 och etapp 2 var och en for sig
studeras olika kvoter och nar sedan dessa kvoter summeras blir inte summan av kvoterna lika
med kvoten av summorna som anvénds for att berdkna etapp 1+2. | Tabell 15 redovisas skattad
atgardseffekt for de studerade vagtyperna med ny hastighetsgrans. Jamfort med vad som
tidigare redovisats i rapporten innehéller denna tabell dven resultat uppdelat pa etapp 1 eller 2.

Tabell 15. Skattad atgardseffekt pa personskadeolyckor (PO), dédade och svart skadade (DSS)
och doédade (D) beroende pa hastighetsgransandring samt forandring av antal PO, DSS och D
per ar. 95-procentiga konfidensintervall for den procentuella forandringen.

Hast. grans
Vag- |&andring Forandring
typ Fran - till Etapp |Langd | TA /ar | Forandring (%) (antal/ar)
milj.
(km/tim) (km) |apkm |PO DSS D PO DSS |D
MV 110| 120 1 269 1817 | 10+13| 128+61 20+ 76 89| 155 -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| 188| 27 0,4
Tva-
falt 110| 100 1 810 431| -11+21| 1638 1+97| -44| 24 0,0
110| 100 2 1145 345 6+27| -29+35 -61 + 62 -1,5 -2,6 -0,8
110| 100 1+2| 1955 776 717 5+ 28 -19+64| -44| 1,3 -0,6
Tva-
falt 110 90 1 161 109 | -19+£33| -22+42 -67 + 56 -2,2 -1,3 -0,7
110 90 2 517 135| 11+47| 38x89 -100,0 11| 14 -1,8
110 90 1+2 677 244| -4%28 5+ 43 85+22| -09| 05 2,4
Tva-
falt 90 80 1 224 246| 18+29| -15+32 18 + 116 38| -15 0,2
90 80 2| 9590 4891 -1+6 6+9 -44+15| -45| -11,2| -14,6
90 80 1+2| 9814 5138 0+5 7+9 -41+15| -14| -12,6| -14,2
Tva-
falt 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 40| 37 0,7
90 70 1+2 551 243| 17+22| 2141 2+78 51| 1,8 0,0
Tva-
falt 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 68| -1,6 0,4
70 80 1+2| 1125 556 | 10+17| -4+29| 44137 71| -08 0,6
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| Tabell 16 anges resultat for varje typ av vagnat och etapp bade for forsoks- och kontroll-
strackorna. Dér anges dven vilket vagnat som anvénts som kontrollmaterial for de olika
forsoksstrackorna. For varje vagtyp som redovisas beaktas samtliga typsektioner och ADT-
vérden med undantag av vagar med ADT mindre &n 100 axelpar. (i princip enbart tvafaltiga
grusvagar med oférandrat 70 km/tim). Notera att om inget utfall i PO, D eller DSS finns i
foreperioden kan ingen forandringsskattning géras. Om det inte finns nagot utfall i efterperioden
blir forandringen per automatik -100 procent och nagon standardavvikelse kan inte beréknas. |
Tabell 16 sarredovisas inte alla fall dar aktuellt atgardat vagnat ar litet i en etapp. Etapp 1 utgérs
enbart av det nationella vagnétet medan etapp 2 &r regionalt och eventuellt lokalt statligt vagnat.

Tabell 16. Férandring av antalet personskadeolyckor (PO), dodade och svart skadade personer
(DSS) och dédade personer (D) for vagnat med andrad hastighetsgréns (forsok) samt
jamforelse med vagnat med ofdrandrad hastighetsgrans (kontroll): Approximativa 95-
procentiga konfidensintervall (KI).

vaglangd PO DSS D
Hast.andring Forand-  KiI Forand KiI Forand Ki
Data Vagtyp | fran till Etapp | km ring % (%) |[-ring% (£%) |-ring % (£ %)
Forsok MV 110 120 1 269 -3 12 55 41 -57 41
Kontroll MV 110 - 1 1059 -12 5 -32 8 -46 19
Forsok MML 110 100 1 139 -2 19 -35 29 -71 49
Forsok 2 18 -12 72 -100
Forsok 1+2 157 -3 19 -45 24 -71 50
Forsok MLV 110 100 1 185 -17 23 -63 20 -53 61
Forsok 2 66 -56 23 -71 26 -100
Forsok 1+2 250 -27 18 -65 16 -64 45
MML+
Kontroll MLV | 110 - 1+2 288 -6 18 -11 38 -30 104
Forsok MLV 90 100 1 453 5 16 37 54 -46 86
Forsok 2 212 27 28 -46 30 -100
Forsok 1+2 666 10 14 1 31 -55 67
MML+
Forsok MLV 90 100 1+2 707 6 12 -2 29 -40 83
MML+
Kontroll MLV 90 - 1+2 87 -6 24 -13 47 -70 72
Forsok | Tvafalt| 110 100 1 810 -24 18 -17 27 -20 77
Forsok 2 1145 -20 23 -49 25 -69 49
Forsok 1+2 1955 -21 14 -24 20 -36 51
Kontroll | Tvafalt 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16
Forsok | Tvafalt 110 90 1 161 -31 28 -44 30 -74 44
Forsok 2 517 -5 40 0 64 -100
Forsok 1+2 677 -18 24 -24 31 -88 18
Kontroll | Tvafalt 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16
Forsok | Tvafalt 90 80 1 224 1 25 -39 23 -6 92
Forsok 2 9590 -15 5 -33 7 -55 12
Forsok 1+2 9814 -15 5 -33 6 -53 12
Kontroll | Tvafalt 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16
Forsok | Tvafalt 90 70 1 13 13 50 -73 27 -85 33
Forsok 2 538 -2 20 9 40 19 100
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Forsok 1+2 551 0 19 -13 30 -19 62
Kontroll | Tvafalt 90 - 1+2 7611 -15 4 -28 6 -21 16

Forsok | Tvafalt 70 80 1 27 7 54 51 162

Forsok 2 1098 1 16 -33 21 -10 89

Forsok 1+2 1125 0 15 -29 21 -2 93
Kontroll | Tvafalt 70 - 1+2 37904 -9 3 26 4 32 12

Nedan foljer kortfattade kommentarer per vagtyp till observerat utfall som redovisas i Tabell 16.
Hénvisningar gors dven till de observerade kvoterna som redovisas i Tabell 8- Tabell 10.

Motorvag (MV) andring fran 110 till 120 km/tim med kontroll MV oférandrat 110 km/tim: Ca
270 km motorvag har hojts till 120 km/tim och enbart i etapp 1. | etapp 2 finns inget vagnat med
hojd hastighetsgrans till 120 km/tim. Ambitionen var att enbart det mest sakra motorvéagsnétet
med lagre trafikfloden (ADT) skulle hojas till 120 km/tim. Detta &r ocksa fallet eftersom pa
forsoksstrackorna var DSS-kvoten ca 40 procent lagre (Tabell 9) och D-kvoten ca 20 procent
lagre jamfort med pa kontrollstrackorna (Tabell 10). Under efterperioden har DSS-kvoten dkat
med 55 procent (signifikant) pa forsoksstrackorna medan den minskat med 32 procent pa
kontrollstrackorna (signifikant). DSS-kvoten ligger nu ca 44 procent hogre for 120-vagnatet én
for 110-vagnatet. D-kvoten har minskat for bade forsoks- och kontrollnétet med 57 procent for
120 strackorna och 46 procent for 110 strackorna (signifikanta férandringar). D-kvoten &r
saledes fortfarande nagot lagre for 120-vagarna jamfort med 110-vagarna. Totalt sett har endast
6 dodsolyckor intraffat pa 120 vagarna under efterperioden. Det finns ytterligare
hastighetsgransandringar genomférda pa motorvéag, men pa ett mycket litet antal strackor.

Motesfri motortrafikled (MML, 2+1-vag) med andring fran 110 till 100 km/tim med kontroll
MML+MLYV oforandrat 110 km/tim: Totalt har ca 160 km MML sankts till 100 km/tim, varav
enbart 18 km i etapp 2. Totalt for alla 160 km observeras en reduktion i DSS med 45 procent
(signifikant) samt en reduktion pa 71 procent (signifikant) for dodade. Notera att
kontrollvéagnatet i princip har oforandrad DSS-kvot.

MLV (Motesfri landsvég, 2+1) andring fran 110 till 100 km/tim med kontroll MML+MLV
oférandrat 110 km/tim: Sankning till 100 km/tim har gjorts pa ca 250 km MLV varav 66 km i
etapp 2. Totalt for etapp 1+2 observeras en reduktion med 65 procent i DSS och 64 procent i D
(signifikanta forandringar). DSS-kvoten pa forsoksstrackorna efter sankning ar lagre an for
kontrollstrackorna (Tabell 9).

For motesfria vagar (MLV+MML) andring fran 90 till 100 km/tim med kontroll MML+MLV
oférandrat 90 km/tim: Totalt har drygt 700 km métesfri 2+1-vag hojts fran 90 till 1200 km/tim.
Av dessa utgdr enbart 50 km MML, resterande 666 km ar MLV. Totalt for alla forsoksstrackor
observeras i princip oforandrade DSS-kvoter och en sénkt D-kvot, dock ej signifikant.
Kontrollnatet med oférandrat 90 km/tim har ocksa i princip oférandrad DSS-kvot och en
minskad D-kvot (e signifikant). Det bor noteras att kontrollvagnétet ar litet, med enbart 87 km
och begransat trafikarbete, vilket gor analysen mycket oséker och resultaten maste tolkas
forsiktigt. | praktiken finns ingen storre skillnad i utfall mellan forsoks- och kontrollvégnatet.

Tvafaltsvag andring fran 110 km/tim till 100 km/tim med kontroll tvafalt oférandrat 90 km/tim:
Totalt har nastan 2 000 km tvafaltsvag fatt en sankning fran 110 till 100 km/tim, varav 1 150 km
i etapp 2 pa regionalt nat. Da det bara finns ett fatal kilometer tvafaltsvag kvar med 110 km/tim,
har tvafaltsvag med ofdrandrat 90 km/tim anvants som kontrolldata. Notera att DSS- och D-
kvot ar hogre bade i fore- och i efterperiod for etapp 1 (nationella vagar) jamfort med etapp 2
(regionala végar), se Tabell 9 och Tabell 10. Vidare &r reduktionen i DSS och D vasentligt
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storre for etapp 2. Totalt for alla 2 000 km noteras en reduktion i DSS-kvot pa 24 procent
(signifikant), ungefar samma som for kontrollvagarna med ofdrandrat 90 km/tim (-28 procent).

Tvafaltsvag andring fran 110 km/tim till 90 km/tim med kontroll tvafaltsvag of6randrat 90
km/tim: Vissa tvafaltsvagar med 110 km/tim har fatt en sankning till 90 km/tim. Det ror sig om
ca 700 km varav 520 km i etapp 2. Dessa vagar hade en sdmre trafiksakerhetsstandard &n
ovanstaende med sankning till 100 km/tim., vilket framgér av DSS och D-kvot i féreperioden
som ligger Klart hogre &n for dem med sankning till 100 km/tim (Tabell 9 och Tabell 10).
Effekterna pa dessa 700 km visar pa en signifikant reduktion av D-kvoten med 88 procent, men
ingen signifikant forandring av DSS-kvoten.

Tvafaltsvag andring fran 90 km/tim till 80 km/tim med kontroll tvaféltsvag oférandrat 90
km/tim: Detta ar den hastighetsandring som omfattar storst vagnat. Ca 9 800 km tvafaltsvag har
sénkts till 80 km/tim, men enbart ca 225 km i etapp 1. Totalt for hela det sdnkta vagnatet
observeras signifikanta forandringar av saval DSS- som D-kvot. Pa forsoksvagnatet har DSS-
kvoten minskat med 33 procent och D-kvoten med 53 procent, vilket &r storre reduktioner an for
kontrollnatet, framst for D-kvoten.

Tvafaltsvag andring fran 90 km/tim till 70 km/tim med kontroll tvaféltsvag oférandrat 90
km/tim: En del av vagnatet med tvafalt 90 km/tim har fatt en sankning till 70 km/tim. Det ror
sig om ca 550 km och framforallt pa det regionala vagnatet i etapp 2. Jamfort med vagar som
sankts fran 90 till 80 km/tim ar D-kvoten storre i foreperioden (Tabell 10). For detta vagnat syns
inga signifikanta forandringar pa vare sig PO-kvot, DSS-kvot eller D-kvot, men tendensen &r en
reduktion i DSS-kvot med 13 procent (ej signifikant) och i D-kvot 19 procent (ej signifikant).

Tvafaltsvéag, andring fran 70 km/tim till 80 km/tim med kontroll tvafalt oférandrat 70 km/tim:
En liten del av de tvafaltiga vagar som har hastighetshegransning 70 km/tim har fatt en héjning
till 80 km/tim. Det galler totalt 1 125 km men enbart 27 km i etapp 1. Detta tycks galla 70-végar
med bra standard. DSS- och D-kvot i féreperioden ar markant lagre an for genomsnittliga
kontrollvagar och ligger pa samma niva som 90-végar (Tabell 9 och Tabell 10). Hojningen i
hastighetsgrans verkar inte ha gett nagra negativa effekter. Hastighetsmétningarna visade inte
heller pa nagra hojningar av den faktiska hastigheten pa dessa vagar. DSS-kvoten har minskat
med 29 procent (signifikant), men D-kvoten ar oférandrad.
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