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Sammanfattning 
 

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att redovisa myndighetens 
arbete med hastighetsanpassningar. I uppdraget ingår även att redovisa 
hur nuvarande arbetssätt med hastighetsanpassningar kan utvecklas i 
syfte att uppnå en hög trafiksäkerhet samtidigt som tillgängligheten ska 
kunna upprätthållas. 

Trafikverkets arbete med trafiksäkerhet på väg utgår från Nollvisionen 
som svenska riksdagen antog 1997 om att ingen människa ska dödas eller 
skadas allvarligt i trafiken. En viktig del i att uppnå Nollvisionen är att 
skapa det säkra mötet i trafiken. Det bästa sättet att minska risken för 
mötesolyckor är att mittseparera vägen med mitträcke. När en väg har 
mittseparering kan Trafikverket normalt höja hastighetsgränsen till 100 
km/tim och därmed åstadkomma goda effekter på både tillgänglighet och 
trafiksäkerhet. Där mittseparering ej är möjlig behövs andra åtgärder för 
att skapa det säkra mötet. Anpassning av hastighetsgränser till vägens 
utformning är då den åtgärd som ger mest effekt på trafiksäkerheten. För 
vägar utan mittseparering är 80 km/tim den hastighetsgräns som är 
lämplig att föreskriva både ur ett trafiksäkerhetsperspektiv och ur ett 
samhällsekonomiskt perspektiv. 

Trafikverket (och tidigare Vägverket) har jobbat med 
hastighetsanpassningar under flera år och många vägsträckor har genom 
arbetet föreskrivits med hastighetsgränser som är anpassade till vägens 
säkerhetsstandard, det vill säga både höjda som sänkta hastighetsgränser.  

Under åren då Trafikverket har arbetat med hastighetsanpassningarna har 
flera dialoger förts med kommuner och regionala planupprättare gällande 
innevarande års justeringar och den långsiktiga planeringen för 
hastighetsöversynen. I vissa fall har det upplevts som att dialogen snarare 
har haft formen av information och att det har varit svårt att påverka 
innehållet i hastighetsöversynen. Trafikverket har även mottagit en del 
synpunkter om att hastighetsanpassningarna skulle kunna innebära sämre 
möjligheter för regional utveckling i vissa delar av landet. 

Arbetssättet med hastighetsanpassningar behöver utvecklas framöver för 
att åstadkomma en så god trafiksäkerhet som möjligt utan alltför stor 
påverkan på tillgängligheten. Framförallt handlar det om när 
vägsträckorna är så pass långa att en hastighetssänkning resulterar i 
betydande restidsförluster. Sådana sträckor behöver utredas ytterligare 
innan Trafikverket går vidare med åtgärder. Kortare sträckor kommer 
hastighetsanpassas som planerat eftersom den negativa påverkan på 
restiden är mycket liten jämfört med trafiksäkerhetsnyttan som uppnås. 

För att utveckla arbetet kommer Trafikverket att testa och utveckla nya 
kostnadseffektiva åtgärder för att utreda om de kan användas för att 
komplettera hastighetsanpassningarna i strävan att uppnå både god 



 

4 
 

tillgänglighet och trafiksäkerhet, som tex. mitträcken på nytt sätt, ny 
användning av vägmarkeringar, utökad användning av hastighetsgränser 
mm. Det kan även handla om nya kombinationer av befintliga 
trafiksäkerhetsåtgärder för att åstadkomma så hög trafiksäkerhet som 
möjligt. 
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1 Uppdraget 
Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att redovisa myndighetens 
arbete med hastighetsanpassningar1. Redovisningen ska innefatta de 
överväganden som Trafikverket gör inför beslut om anpassad 
hastighetsgräns med en beskrivning av de samhällsekonomiska effekterna 
samt hur dialog- och samrådsformer med berörda parter förs.  

I uppdraget ingår även att redovisa hur nuvarande arbetssätt med 
hastighetsanpassningar kan utvecklas i syfte att uppnå en hög 
trafiksäkerhet samtidigt som tillgängligheten ska kunna upprätthållas. 

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

Vidare ska Trafikverket redogöra för de effekter som anpassade 
hastigheter bedöms medföra på de transportpolitiska målen. 

1 Uppdrag att utveckla arbetet med hastighetsanpassningar - Regeringen.se 

https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2022/06/uppdrag-att-utveckla-arbetet-med-hastighetsanpassningar/
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2 Överväganden till grund för 
trafiksäkra hastighetsgränser 

En central fråga i regeringsuppdraget är vilka överväganden som ligger till 
grund för Trafikverkets beslut om lämpliga hastighetsgränser.  

Arbetet med hastighetsanpassningarna initierades utifrån att 
trafiksäkerheten på vägarna behövde förbättras för att ta viktiga steg mot 
Nollvisionen samt att nå etappmålen2 som var uppsatta för 2020 och som 
nu gäller för 2030. Även om arbetet utgår från ett 
trafiksäkerhetsperspektiv så behöver också andra mål gällande 
tillgänglighet och miljö beaktas vid åtgärder i transportsystemet. Därför 
har även en utgångspunkt i arbetet varit att värna restiderna utmed det 
funktionellt prioriterade vägnätet utifrån grundläggande säkerhetskrav. 
Avvägningen mellan olika mål görs på systemnivå för att säkra en likartad 
utformning och därmed jämn trafiksäkerhetsstandard i hela landet.  

En viktig del i att uppnå Nollvisionen är att skapa det säkra mötet i 
trafiken. Det bästa sättet att minska risken för mötesolyckor är att 
mittseparera vägen med mitträcke. När en väg har mittseparering kan 
Trafikverket normalt höja hastighetsgränsen och därmed åstadkomma 
goda effekter på både tillgänglighet och trafiksäkerhet. Nollvisionen anger 
i vilken riktning vägsystemet ska utvecklas samtidigt som de ekonomiska 
förutsättningarna innebär att förändringarna måste ske stegvis. För att 
komma fram till vilka investeringar som ska genomföras görs 
samhällsekonomiska analyser3.  

Där mittseparering ej är möjlig behövs andra åtgärder för att skapa det 
säkra mötet. Hastigheten är den faktor som har störst betydelse för hur 
allvarliga följder en trafikolycka får och rätt hastighetsgräns är därmed en 
förutsättning för att uppnå Nollvisionen. Att sänka hastighetsgränsen på 
vägar utan mittseparering ger stor effekt på minskningen av antalet 
dödade och svårt skadade. För att åstadkomma så god effekt på 
trafiksäkerheten som möjligt har Trafikverket prioriterat att börja med att 
anpassa hastighetsgränserna på vägar med måttlig och betydande trafik, 
vilket motsvarar mer än 2000 ÅDT (årsmedeldygntrafik, det vill säga antal 
fordon per dygn). 

Konsekvensanalyser av hastighetsanpassningarna är gjorda på systemnivå 
(se kapitel 7) och inför varje enskild hastighetssänkning görs även en 
konsekvensutredning inklusive beräkning av effekterna på trafiksäkerhet 
(dödade och svårt skadade), tillgänglighet (restid) och miljö (utsläpp av 

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

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/
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koldioxid) med hjälp av verktygen regionala hastighetsanalyser (RHA)4 
eller Effekter vid väganalyser (EVA)5 . Sammanfattningsvis konstateras att 
hastighetsanpassningarna är samhällsekonomiskt lönsamma.  

Samhällsekonomiska analyser består av en samhällsekonomisk kalkyl och 
ej prissatta effekter. I alla samhällsekonomiska analyser och kalkyler som 
genomförs av eller åt Trafikverket ska gällande verktygsversioner, 
basprognoser, kalkylvärden, metoder och effektsamband tillämpas. Detta 
säkerställs genom en granskningsprocess av samhällsekonomiska kalkyler, 
analyser och samlade effektbedömningar. Gällande förutsättningar och 
indata till samhällsekonomiska kalkyler och analyser hämtas främst från 
aktuella versioner av ASEK (analysmetod och samhällsekonomiskas 
kalkylvärden)6 och Effektsamband. Version 8.0 av ASEK kommer att 
publiceras den 1 april 2024. 

De största effekterna av hastighetsförändringar är restid och 
trafiksäkerhet och dessa beräknas med hjälp av effektsamband. RHA-
verktyget och EVA-verktyget tillhandahålls av Trafikverket och lämpar sig 
att beräkna hastighetsförändringar med. RHA-verktyget är mer 
schablonartat än EVA-verktyget och kan enbart analysera effekter av 
hastighetsförändringar, dvs ingen ombyggnation är möjlig att inkludera. 
För analyser inom regional hastighetsanpassning görs sällan några fysiska 
åtgärder i vägmiljön, utan det är enbart hastighetsgränsen som skyltas om. 

Verktyget för RHA används för att göra en översiktlig bedömning av 
trafiksäkerhets-, hastighets- och koldioxideffekter i samband med 
omskyltning av hastighetsgränser. Effektsambanden som används i EVA-
verktyget används också i RHA-verktyget men med vissa 
schabloniseringar; siktklass, tätortsmiljöer samt vägbredder. 

Trafikverket har arbetat för att så långt som möjligt skapa en samsyn med 
berörda aktörer kring behov av justerade hastighetsgränser. Föreslagna 
hastighetsanpassningar har utifrån detta varit på extern remiss totalt två 
gånger för att fånga upp synpunkter och utöver detta har Trafikverket haft 
dialog med regionala planupprättare, kommuner och andra berörda 
aktörer (se kapitel 6). 

Sammantaget har Trafikverkets arbete med hastighetsanpassningarna 
utgått från en tydlig process där analyser gjorts på både systemnivå och 
per vägsträcka, där vägar med mycket trafik har prioriterats för att uppnå 
stor total effekt. 

4 Regionala hastighetsanalyser (RHA) - Bransch (trafikverket.se) 
5 Effekter vid väganalyser (EVA) - Bransch (trafikverket.se) 
6 ASEK, Analysmetod och samhällsekonomiska kalkylvärden - Bransch 
(trafikverket.se) 

https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/rha-regionala-hastighetsanalyser/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/EVA/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek-analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek-analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden/
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3 Hastighetens betydelse för 
vägtrafiksäkerheten 

Modellen för säker vägtrafik illustrerar hur samspelet mellan 
infrastruktur, fordon och användningen av vägtransportsystemet hänger 
ihop. Modellen utgår från de biomekaniska grundförutsättningarna som 
innebär att en människa bara tål ett begränsat krockvåld. Krockvåld över 
denna gräns resulterar i hög risk för skador som är dödliga eller leder till 
bestående men. Regulatorn i detta system är hastigheten. En viss 
kombination av fordon och infrastruktur kan medge höga hastigheter, som 
på motorvägar och andra mötesfria vägar, men på vägar med sämre 
inbyggd säkerhet behöver hastigheten begränsas. Används regulatorn 
hastighet på rätt sätt leder det till säkrare resor och säkrare vägtrafik. 

Förändrade hastigheters effekt på trafiksäkerhet beräknas med hjälp av 
Potensmodellen7. Denna säger att sambandet mellan hastighet och dödliga 
eller allvarliga skador inte är linjärt, utan att en liten förändring i hastighet 
ger en större förändring i skaderisken. 

Biomekaniska grundförutsättningar

Säkra 
fordon

Säker 
infrastruktur

Säker 
användning

Säker 
hastighet

Säkra 
resor

Säker 
vägtrafik

Figur 1 Modell för säker vägtrafik (Källa: Nollvisionsrevision av VGU) 

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

7 Hastighetsförändringar och trafiksäkerhetseffekter.pdf (diva-portal.org) 

https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:669982/FULLTEXT01.pdf
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konsekvenserna genom fordons deformationszoner eller airbag. Men 
dessa system kräver rimliga förutsättningar. Det innebär till exempel att 
hastigheten inte kan överstiga 40 km/tim, då ger inte de aktiva systemen 
(som hanterar bilens kollision med en cyklist eller gående) en tillräckligt 
god funktion. Vid kollisionshastigheter under 30 km/tim är det få 
oskyddade trafikanter som omkommer.  

För att möteskollision mellan två moderna personbilar av liknande vikt 
inte ska innebära en allt för stor risk för skador som är dödliga bör 
hastighetsgränsen inte vara högre än 80 km/tim (se Figur 2). Om man tar 
hänsyn till även tyngre fordon krävs lägre hastighet än så8. Uppdelningen 
mellan hur mycket som hanteras med passiva och aktiva funktioner9 
varierar mellan olika situationer eller scenarier.  

 

 

Figur 2 Personbilars teoretiska gräns för hantering av kollision dels 
med aktiva dels med passiva skyddsfunktioner 

3.1 Olycksstatistik 
I detta kapitel visas figurer med data från olika årtal. Orsaken till att det 
inte alltid är den senaste statistiken är att figurerna är hämtade från 
utredningar som gjordes för några år sedan. Detta innebär inte att 
figurerna är inaktuella. Innehållet i detta kapitel beskriver de samband 

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

9 Eugensson, A., Ivarsson, J., Lie A., Tingvall, C. (2011) Cars are driven on roads, 
joint visions and modern technologies stress the need for co-operation. Paper 
Number 11-0352. 22nd International Technical Conference on the Enhanced 
Safety of Vehicles (ESV) 
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som lett till att Sverige har kommit fram till att hastighetsgränsen 80 
km/tim är den högsta lämpliga på vägar som inte är mötesfria. 

Som källa för omkomna och skadade i Trafiken används STRADA10 
(Transportstyrelsens informationssystem om vägtrafikolyckor med 
personskador) som bygger på uppgifter från Polisen och akutsjukhus. 

Med en vägtrafikolycka avses en olycka som inträffat på ett område avsett 
för allmän trafik, vari det deltagit minst ett fordon i rörelse och som 
medfört personskada.  

Som omkommen vid vägtrafikolycka räknas en person som avlidit inom 
30 dagar till följd av olyckan. Självmord ingår inte i Sveriges officiella 
statistik över omkomna i vägtrafiken.  

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

Personbil

Lastbil

MC

Gående

Cykel

övriga0

50

100

150

200

250

300

350

400

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

Personbil Lastbil MC Gående Cykel övriga

Figur 3 Antalet omkomna per år uppdelade på trafikantkategori. 
Källa: Transportstyrelsen  

De olyckstyper som dominerar är främst singel- och mötesolyckor. Många 
omkommer också i korsningar och på kommunala gator, främst 
fotgängare som blir påkörda av motorfordon (se Figur 4). 

10 Om olycksdatabasen Strada - Transportstyrelsen 

https://www.transportstyrelsen.se/strada
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Figur 4 Antalet omkomna per år (medelvärde 2012-2021) uppdelade på 
olyckstyp. Källa: Transportstyrelsen  

De flesta som omkommit har suttit i en personbil. Motorcyklister är starkt 
överrepresenterade i dödsolycksstatistiken med tanke på att det är en liten 
grupp och att trafikeringen i huvudsak sker på sommarhalvåret (Se Figur 
5).  

Figur 5 Antalet omkomna per år (medelvärde 2010-2019) uppdelade på 
trafikantgrupp. Källa: Transportstyrelsen 

De flesta dödsolyckorna inträffar på statligt vägnät och på ej mötesfri väg 
som utgör den vanligaste vägtypen i Sverige (se Figur 6). 
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Figur 6 Antalet dödsolyckor per år (medelvärde 2018-2021) på statlig 
väg, uppdelade på ej mötesfri väg. Källa Transportstyrelsen 

Figur 7 visar den beräknade relativa risken för dödsfall eller allvarlig skada 
på olika typer av vägar jämfört med risken vid färd på ej mötesfri väg med 
hastighetsgräns 100 km/tim. Risken att dödas eller skadas allvarligt på en 
väg med hastighetsgräns 100 km/tim är bara en fjärdedel så stor på en 2+1 
väg jämfört med väg som inte är mittseparerad. De dödliga olyckorna på 
statliga vägar inträffar främst på vägar som inte är mötesseparerade, oftast 
på det lågtrafikerade regionala vägnätet. Fyra vägar i Figur 7 är 
mötesseparerade, de med svart streck betyder mitträcke medan grönt 
streck betyder bred mittremsa numera med räcke, skyltad hastighet 100-, 
110- och 120 km/tim.

Figur 7 Beräknad relativ risk för dödsfall eller allvarlig skada relativt ej 
mötesfri väg med hastighetsgräns 100 km/tim. Källa: 
Trafiksäkerhetseffektberäkningar vid väganalyser (TS-EVA) 
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För att på systemnivå förstå varför en olycka leder till dödsfall (dvs inte 
varför olyckan inträffade, utan varför trafikanten inte överlevde) så delas 
dödsolyckor in i tre klasser beroende på vad som orsakade att någon 
omkom; övervåld, utanför systembegränsningar och överrisk. Övervåld 
innebär att kombinationen av vägens utformning, hastighetsgränsen och 
fordonets/fordonens egenskaper inte var tillräcklig för att skydda mot 
dödligt krockvåld när olyckan inträffade (Se Figur 8). Överrisk innebär att 
trafikanter inte använt skyddsutrustning som bälte eller hjälm, som 
bedöms skulle ha förhindrat dödsfallet allt annat lika. Utanför 
systembegränsningar innebär att trafikanten medvetet har utsatt sig själv 
för stort krockvåld genom grova medvetna felhandlingar som t.ex. att köra 
mycket över hastighetsgränsen. 

Övervåld förekommer i cirka 70 procent av dödsolyckorna och innebär att 
potentialen att rädda liv är stor om vägutformningen och 
hastighetsgränserna anpassas till att kunna hantera rimliga mänskliga 
misstag. Största problemet är gapet mellan krockvåldet som trafikanter 
blir utsatta för, och skyddet som de får genom skyddsutrustning, 
infrastruktur, fordon och hastighetsgräns. 

Figur 8 Merparten av dödsolyckorna 2016-2018 involverade 
övervåld. Källa: Trafikverket 
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4 Trafikverkets arbete med 
vägtrafiksäkerhet 

Trafikverkets arbete med trafiksäkerhet på väg utgår från Nollvisionen 
som svenska riksdagen antog 199711 om att ingen människa ska dödas eller 
skadas allvarligt i trafiken. Visionen utgör grunden för 
trafiksäkerhetsarbetet i Sverige. Nollvisionen är ett långsiktigt mål och 
omfattar idag både väg- och järnvägstrafik. Den utgör också en 
utgångspunkt för att forma ett säkert transportsystem där omsorgen om 
människors liv och hälsa är ett krav. 

En av utgångspunkterna är att systemutformarna alltid har det yttersta 
ansvaret för systemets säkerhetsnivå och måste vidta åtgärder för att 
motverka att människor dödas eller allvarligt skadas. För att nå målen 
krävs ett effektivt samarbete mellan myndigheter, organisationer och 
företag. 

Regeringen har beslutat om ett etappmål som innebär att antalet 
omkomna i vägtrafiken ska halveras till år 2030 och antalet allvarligt 
skadade ska minska med 25 procent jämfört med år 2020 (medelvärde av 
utfallen 2017-2019). Det motsvarar högst 133 omkomna och högst 3100 
allvarligt skadade i vägtrafiken år 203012.  

 

4.1 Befintliga trafiksäkerhetsåtgärder 
Trafikverket arbetar målinriktat13 och systematiskt med att förbättra 
trafiksäkerheten på det statliga vägnätet och det ger resultat14. 
Utvecklingen av säkrare vägar, fordon och miljöer för fotgängare har gett 
effekt.  

En långsiktig åtgärd för ökad trafiksäkerhet och bättre tillgänglighet är att 
bygga mötesseparerade vägar som förhindrar frontalkollisioner. På vägar 
med lägre trafik kommer mittseparering inte att kunna prioriteras och där 
behövs därför andra enklare åtgärder för att höja trafiksäkerheten, 
exempelvis genom att installera trafiksäkerhetskameror (ATK) där det är 
möjligt och anpassa hastighetsgränser utifrån vägarnas säkerhetsstandard. 

Trafikverket arbetar huvudsakligen målinriktat med följande typer av 
trafiksäkerhetshöjande åtgärder, utifrån tillhörande kriterier för var de 
olika åtgärderna ska användas.  

                                                           
11 Nollvisionen och det trafiksäkra samhället Proposition 1996/97:137 - Riksdagen 
12 beslut-etappmal-trafiksakerhet.pdf (trafikverket.se) 
13 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2021 (diva-portal.org) 
14 Statistik över vägtrafikolyckor - Transportstyrelsen 

https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/proposition/nollvisionen-och-det-trafiksakra-samhallet_GK03137
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/97b3a2f96ab341b590e9b1cd6d073fcf/beslut-etappmal-trafiksakerhet.pdf
http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1657137/FULLTEXT01.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/statistik-over-vagtrafikolyckor/
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• Gång- och cykelåtgärder (separerade gång- och cykelvägar, 
hastighetssäkrade passager och övergångställen) 

• Hastighetsåtgärder (trafiksäkerhetskameror, 
hastighetsanpassning)   

• Korsningsåtgärder (hastighetssäkrade korsningar, planskilda 
korsningar och cirkulationsplatser) 

• Mittseparering (mötesfria vägar, räffling på vägar som inte 
separeras med mitträcke) 

• Sidområdesåtgärder (rensar sidoområden från oeftergivliga 
föremål, räcken) 

Utöver detta så arbetar Trafikverket med suicidpreventionsåtgärder som 
till exempel hoppskydd vid höga broar15. 

Andra viktiga förutsättningar för att minska antalet döda och allvarligt 
skadade i trafiken är bättre efterlevnad av hastighetsgränser, nykterhet i 
trafiken (alkohol och narkotika) och att fortsätta att ta tillvara på ny 
teknik11. Exempelvis kan fordon med sensorteknik som läser av vägmiljön 
och fordon som automatiskt bromsar för oskyddade trafikanter, rädda 
många liv både i tätort och på landsbygd. Därför behöver Trafikverket 
fortsätta ge förutsättningar för nya tekniken att fungera i infrastrukturen. 

 

4.2 Samverkan med andra väghållare, 
myndigheter och aktörer 

Det systematiska trafiksäkerhetsarbetet för Trafikverket följs upp med 
hjälp av ett antal indikatorer16 som gäller för både statligt och kommunalt 
vägnät. Varje indikator har ett identifierat målvärde, vilket beskriver 
nödvändigt tillstånd att nå till etappmålet 2030. Dessa tillstånd ger 
tillsammans det samlade målet för trafiksäkerhetsutvecklingen. 
Måluppfyllelsen utvärderas vid årlig nationell resultatkonferens. Syftet 
med det här arbetssättet är att skapa långsiktighet och systematik i 
trafiksäkerhetsarbetet. Uppföljningen av indikatorer är central i 
måluppföljningen17 som ger vägledning och pekar ut vilka områden som 
behöver satsas på. 

Sedan september 2016 har Trafikverket regeringens uppdrag att leda 
övergripande samverkan i trafiksäkerhetsarbetet för vägtrafik. Det innebär 
att Trafikverket ska leda samverkan på ett sätt som skapar ett fortsatt och 
ökat engagemang och ansvarstagande hos berörda myndigheter och 
aktörer så att den samlade effekten av trafiksäkerhetsarbete på regional, 

                                                           
15 Aktionsplan för säker vägtrafik 2022–2025 (diva-portal.org) 
16 FULLTEXT01.pdf (diva-portal.org) 
17 Analys över trafiksäkerheten - Bransch (trafikverket.se) 

http://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1656013&dswid=-5791
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363478/FULLTEXT01.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/analys-over-trafiksakerheten/
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nationell som global nivå leder till att gällande etappmål och Nollvisionen 
nås inom vägtransportsystemet. Trafikverket förväntas agera som 
koordinator, katalysator och kunskapsbärare såväl internt som externt i 
nära samverkan och dialog med berörda myndigheter och aktörer.  

I uppdraget som helhet ingår att: 

• Sammankalla och föra en dialog med berörda myndigheter och 
aktörer.  

• Ansvara för att det årligen tas fram en detaljerad uppföljning av 
trafiksäkerhetsläget.  

• Vid behov föreslå gemensam verksamhetsutveckling där enskilda 
aktörer i samverkan skulle kunna förbättra trafiksäkerheten. 

• Förvalta, utveckla och sprida kunskap om Nollvisionen som 
säkerhetsfilosofi. 

På nationell nivå sker samverkan med ett stort antal aktörer bland annat 
genom Gruppen för Nollvisionen i samverkan (GNS Väg)18. Årligen tas 
inom GNS Väg en gemensam vägledning för deltagande aktörers 
verksamhetsplanering fram. Samverkan sker även genom inriktningar och 
strategidokument för ökad trafiksäkerhet19 samt genom Aktionsplan20 för 
säker vägtrafik. Under Trafikverkets ledning har 33 myndigheter och 
aktörer angett vad de själva avser att göra under de närmaste fyra åren för 
att bidra till en säker vägtrafik. Trafiksäkerhetsläget följs upp i den årligen 
återkommande Analysrapporten för trafiksäkerhetsutvecklingen som 
redovisar utfallet för omkomna och allvarligt skadade samt utfallet för de 
så kallade trafiksäkerhetsindikatorerna. Genom arbetet med inriktningar, 
strategier och aktionsplanen sprider Trafikverket kunskap inom 
trafiksäkerhetsområdet både till deltagande myndigheter och aktörer och 
till andra berörda aktörer. Inom ramen för Aktionsplan för säker vägtrafik 
genomför Trafikverket även årligen kunskapshöjande webbinarium med 
fokus på de prioriterade insatsområdena för en säker vägtrafik, t.ex. rätt 
hastighet.  

Uppdraget att leda samverkan sker också på regional nivå. På regional 
nivå har tre aktörer pekats ut som särskilt viktiga att samverka med; 
kommun, Polis och regioner (bland annat som planupprättare). Prioriterat 
för Trafikverket i de löpande dialogerna med regionala planupprättare är 
att föra fram behov av trafiksäkerhetsåtgärder. 

  

                                                           
18 Gruppen för Nollvisionen i Samverkan, GNS 
19 Inriktningar och strategier för ökad trafiksäkerhet 
20 Aktionsplan för säker vägtrafik 2022–2025 (diva-portal.org) 
 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/gruppen-for-nollvisionen-i-samverkan-gns/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/inriktningar-och-strategier--tillsammans-for-nollvisionen/
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1656013&dswid=-5791
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5 Trafikverkets arbete med 
hastighetsanpassningar 

Trafikverket (och tidigare Vägverket) har jobbat med 
hastighetsanpassningar under många år och många vägsträckor har 
genom arbetet föreskrivits med hastighetsgränser som är anpassade till 
vägens säkerhetsstandard, vilket inneburit både höjda som sänkta 
hastighetsgränser.  

Trafikverket föreskriver om hastighetsbegränsning till 80, 90, 100, 
110 eller 120 kilometer i timmen på de statliga vägarna. Länsstyrelsen 
beslutar om lokala trafikföreskrifter för allmänna vägar utanför 
tättbebyggt område där staten är väghållare samt på enskilda vägar. 
Länsstyrelsen kan till exempel besluta om hastighetsbegränsning när det 
behövs en lägre hastighetsgräns på en kortare sträcka. Kommunen 
beslutar om lokala trafikföreskrifter inom tättbebyggt område och för 
vägar där kommunen är väghållare. 

De regionala planupprättarna ansvarar för planering, prioritering och 
finansiering av de brister och behov som finns på det statliga regionala 
vägnätet och Trafikverket ansvarar för det nationella stamvägnätet. 
Trafikverket ansvarar för hastighetsanpassningar på hela det statliga 
vägnätet, inklusive planering, prioritering och finansiering av 
trafiksäkerhetskameror. 

 

5.1 Trafikverkets arbete efter regeringens 
direktiv 

I regeringens direktiv för åtgärdsplaneringen 2014-2025 framgick att 

”Det är viktigt att systematiskt fortsätta anpassa hastighetsgränserna 
till vägarnas standard för att uppnå ett effektivt och säkert 
transportsystem. Det är även fortsättningsvis angeläget att försöka 
motverka de negativa effekterna som kan uppkomma i form av 
försämrad tillgänglighet och ökade restider. Därför är det för 
närvarande inte aktuellt att genomföra ytterligare långtgående reformer 
av hastighetssystemet. Det fortsatta arbetet bör ske inom ramen för det 
befintliga hastighetssystemet, med hänsyn till trafiksäkerhet, miljö och 
tillgänglighet.” 

Vägsystemet och hastighetsgränserna byggdes och infördes i en tid då 
möjligheten att färdas snabbt värderades högre än andra faktorer. Det 
återspeglades även i olycksstatistiken då andelen dödade och svårt 
skadade relativt trafikarbetet var betydligt högre för 60 år sedan än idag. 

Arbetet med hastighetsanpassningarna initierades utifrån att 
trafiksäkerheten på vägarna behövde förbättras för att ta viktiga steg mot 
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Nollvisionen. Även om arbetet initierades utifrån ett 
trafiksäkerhetsperspektiv så behöver även andra mål gällande 
tillgänglighet och miljö beaktas vid åtgärder i transportsystemet. 
Avvägningen mellan olika mål behöver göras på systemnivå för att säkra 
en likartad utformning och därmed jämn trafiksäkerhetsstandard i hela 
landet.  

Trafikverket tog 2016 fram ett förslag till anpassade hastighetsgränser 
utifrån regeringens direktiv. Efter att ha vägt trafiksäkerhets-, 
tillgänglighets- och miljömål mot varandra kom Trafikverket fram till att 
80 km/tim är en lämplig hastighetsgräns på vägar som saknar 
mittseparering och som trafikeras av minst 2000 fordon per dygn. ÅDT-
gränsen valdes utifrån att det är större risk att en mötesolycka inträffar ju 
högre hastighetsgräns och mer trafik som förekommer på vägen. 
Hastighetsgränsen 80 km/tim valdes utifrån krockvåldsprincipen om 
sannolikheten att överleva en mötesolycka21.  

Ytterligare lägre hastighetsgräns och annan/ingen ÅDT-gräns hade 
givetvis gett högre trafiksäkerhetseffekt, men hade då också gett större 
negativa effekter på tillgängligheten. Anpassning av hastighetsgränser 
innebär både höjda och sänkta hastighetsgränser, vilket påverkar 
funktions- och hänsynsmålet (se kapitel 7) på olika sätt. 

Hastighetshöjningar görs när vägen har sådan säkerhetsstandard att högre 
hastighet är möjligt ur trafiksäkerhetssynpunkt. Det vanligaste är att en 
väg byggts om till mötesfri väg s.k. 2+1-väg och därmed kan ha 
hastighetsgräns 100 km/tim, men det förekommer även att 
hastighetsgränsen på en motorväg höjs från 110 till 120 km/tim. 
Samhällsekonomisk analys görs alltid för varje åtgärd för att bedöma 
lönsamhet och effektivitet av åtgärderna. 

 

5.2 Trafikverkets hittillsvarande plan för 
genomförande av hastighetsanpassningar 

Utifrån översynen 2016 beslutades en plan för arbetet med 
hastighetsanpassningar för åren 2014-2025. Planen innebar att 
sammantaget 120 mil väg planerades få höjd hastighetsgräns genom 
införande av mittseparering och att 430 mil planerades få sänkt 
hastighetsgräns. Cirka 566 mil statlig väg med hastighetsgräns 90 km/tim 
och 100 km/tim undantogs från hastighetssänkningar då de hade ett lågt 
trafikflöde. Därefter gick Trafikverket in i en genomförandefas. 

Inriktningen i planen var följande: 

                                                           
21 Eugensson, A., Ivarsson, J., Lie A., Tingvall, C. (2011) Cars are driven on 
roads, joint visions and modern technologies stress the need for co-operation. 
Paper Number 11-0352. 22nd International Technical Conference on the 
Enhanced Safety of Vehicles (ESV) 
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• Ej mötesfria vägar med måttlig och betydande trafik ska ha max 80 
km/tim. Med måttlig och betydande trafik avses i detta 
sammanhang vägar med ÅDT 2000 eller mer år 2025. 

• Åtgärder för höjda hastighetsgränser ska i första hand ske inom 
funktionellt prioriterat vägnät (FPV)22.  

• Den justering av hastighetsgränser som sker bör om möjligt inte 
medföra ökade koldioxidutsläpp totalt på nationell nivå och får 
inte leda till överskridande av miljökvalitetsnormen för luftkvalitet 
eller riktvärden för buller. 

• Anpassningen av hastighetsgränserna ska leda till en minskad 
plottrighet för skyltade hastigheter. 

Arbetet utgick från planerade åtgärder vars syfte var att värna minskade 
restider genom bibehållna och höjda hastighetsgränser inom det 
funktionellt prioriterade vägnätet. Behov av trimningsåtgärder 
identifierades i syfte att motverka restidsförluster, främst på sträckor som 
får sänkt hastighetsgräns.  

 

5.3 Ändring av hastighetsgräns 
I arbetet med genomförandet av planen för hastighetsanpassningarna 
informerar Trafikverket kommuner, regionala planupprättare och andra 
aktörer löpande om arbetet med hastighetsanpassningarna. Trafikverket 
genomför konsekvensutredningar per sträcka och tar fram förlag till nya 
föreskrifter samt hanterar remisserna av dessa. 

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

Trafikverket följer Förordning (2007:1244) om konsekvensutredning vid 
regelgivning när hastighetsföreskrifter ska ändras. I förordningen framgår 
att   

”Innan en myndighet beslutar föreskrifter eller allmänna råd, ska 
myndigheten så tidigt som möjligt 
   1. utreda föreskrifternas eller de allmänna rådens kostnadsmässiga och 
andra konsekvenser i den omfattning som behövs i det enskilda fallet och 
dokumentera utredningen i en konsekvensutredning, och 
   2. ge statliga myndigheter, kommuner, regioner, organisationer, 
näringslivet och andra som kostnadsmässigt eller på något annat 
betydande sätt berörs tillfälle att yttra sig i frågan och om 
konsekvensutredningen.” 

Trafikverket får ibland kritik för att konsekvensutredningarna saknar 
djupgående analyser och fakta om vilken typ av olyckor som skett efter en 

                                                           
22 Information om funktionellt prioriterat vägnätet på Trafikverkets hemsida 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
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väg där hastighetsanpassning ska göras. Orsaken till att Trafikverket inte 
gör sådana platsspecifika utredningar är att det inte går att bedöma hur 
farlig en väg är baserat på faktiska olyckor som inträffat på det 
vägavsnittet. Eftersom det statistiska underlaget är litet så blir 
osäkerheten alldeles för stor. Ett bättre sätt är att agera utifrån kunskap 
om sambandet mellan vägens utformning, antalet fordon och 
hastighetsgräns. Det innebär att konsekvenserna av en olycka kan 
beräknas utifrån gällande samband dvs hur allvarliga konsekvenser en 
olycka får om den inträffar på viss typ av väg utifrån rådande 
förutsättningar. Nollvisionen accepterar att olyckor inträffar, men inte att 
de leder till allvarliga skador. Till exempel behöver mitträcken inte 
innebära färre olyckor, men mildrar konsekvenserna av dem.  

I samband med konsekvensutredning för en hastighetssänkning görs en 
bedömning med hjälp av RHA-verktyget för varje enskild 
föreskriftsändring som redovisar föreskriftsändringens påverkan på 
trafiksäkerhet uttryckt som minskning/ökning av dödade och svårt 
skadade, tillgänglighet uttryckt som minskning/ökning av restid samt 
miljö uttryckt som minskning/ökning av koldioxidutsläpp. 

Trafikverkets regioner, väghållningsmyndigheten, ansvarar för 
framtagande av förslag till nya trafikföreskrifter om hastighetsbegränsning 
med tillhörande konsekvensutredning. Efter intern granskning skickas 
förslag till nya trafikföreskrifter tillsammans med tillhörande 
konsekvensutredning ut på remiss till berörda remissinstanser 
(kommuner, regionala planupprättare och andra aktörer).  

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

Trafikverket besvarar frågor och synpunkter från remissinstanserna och 
det gäller även sådana frågor eller synpunkter som inte direkt har med 
remissen att göra. Svaren sammanställs i en skrivelse som skickas ut till 
samtliga berörda remissinstanser innan ärendet kan bli aktuellt för beslut. 

Efter juridisk granskning för att säkerställa att handläggningen har gått 
rätt till, föreskriften håller god kvalitet och att eventuella synpunkter eller 
önskemål har hanterats eller bemötts beslutar Trafikverkets 
generaldirektör om nya trafikföreskrifter om hastighetsbegränsning.  
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5.4 Återstående sträckor 
Det finns även fortsatt stora behov av att höja trafiksäkerheten på det 
statliga vägnätet i hela landet. De vägar som är viktigast för att 
upprätthålla tillgängligheten i ett område skulle behöva byggas om med 
mittseparering så att hastighetsgränsen kan höjas. 

Kartbilderna illustrerar hastighetsgränserna på ej mötesfri väg på statliga 
vägar med ÅDT mellan 2000 och 4000 fordon per dygn, ÅDT över 4000 
samt ÅDT under 2000 (år 2022). Figurerna visar att många vägar redan 
har fått anpassad hastighetsgräns 80 km/tim. 

 

Figur 9 Karta över statliga vägar ej mötesfri väg  med ÅDT mellan 
2000 och 4000 (2022) 
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Figur 10 Karta över statliga vägar ej mötesfri väg med ÅDT över 4000 
(2022) 

 

Trafikverket har hittills fokuserat på att hastighetsanpassa vägar med ÅDT 
över 2000.  
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Figur 11 Karta över statliga vägar av ej mötesfri väg med ÅDT under 
2000 (2022) 

 

Följande två tabeller redovisar hur många mil ej mötesfri väg som har 
hastighetsgräns 80, 90 respektive 100 km/tim fördelat på olika ÅDT.
  

Tabell 1 Väglängder (mil) 2022 på statlig ej mötesfri väg  uppdelat på 
hastighetsgräns och nationell/regional väg i respektive Trafikverksregion. 
ÅDT över 1999  

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

 Nat väg Reg väg Nat väg Reg väg Nat väg Reg väg 

Nord 13 13 3 2 4 0 

Mitt 24 37 21 24 11 0,5 
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Öst 11 99 3 0 0,1 0,2 

Stockholm 0 20 0 4 0 0 

Väst 26 133 15 9 0,2 0 

Syd 7 104 19 63 0,2 0,5 

Summa 
(mil) 81 406 61 102 16 1 

Summa 
totalt 487 163 17 

 

Tabell 2 Väglängder 2022 (mil) på statlig ej mötesfri väg uppdelat på 
hastighetsgräns och nationell/regional väg i respektive Trafikverksregion. 
ÅDT över 3999  

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

 Nat väg Reg väg Nat väg Reg väg Nat väg Reg väg 

Nord 5 3 0 0 0 0 

Mitt 10 10 9 6 2,3 0 

Öst 5 35 2 0 0,1 0,2 

Stockholm 0 7 0 2 0 0 

Väst 17 45 4 6 0,2 0 

Syd 6 36 2 20 0,1 0,4 

Summa 
(mil) 43 136 17 34 2,7 0,6 

Summa 
totalt 179 51 3,3 

 

På vägar med ÅDT över 4000 är det sällsynt med hastighetsgräns 100 
km/tim (ej mötesfria vägar) men hastighetsgräns 90 km/tim gäller på 
cirka 50 mil väg (merparten på regionala vägar). 

Trafikverkets ambition är att genomföra investeringar där det ger största 
nytta ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. En väg som inte byggs om bör 
dock inte ha fortsatt låg trafiksäkerhet, vilket innebär att 
hastighetsanpassningar och andra trafiksäkerhetshöjande åtgärder 
behöver göras istället eller i avvaktan på större ombyggnationer. 
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Trafikverkets ambition är att prioritera hastighetsanpassningar på vägar 
med mest trafik och högsta hastighetsgränser, för att åstadkomma så god 
trafiksäkerhetseffekt som möjligt. 
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6 Dialog- och samrådsformer 
Trafikverket har arbetat för att så långt som möjligt skapa en samsyn med 
berörda aktörer kring behov av justerade hastighetsgränser 

När Trafikverket tog fram planen för hastighetsanpassningar 2016 
informerades berörda aktörer löpande under arbetets gång. När förslaget 
till plan var färdigt skickades den ut på remiss. I remissen redovisades: 

• genomförda och planerade investeringar, som bl.a. skulle innebära 
höjda hastighetsgränser, i fastställda planer – nationell plan och 
länsplanerna - för planperiod 2014-2025 

• förslag till hastighetsgränsförändringar utan ombyggnad 
(omskyltningar) av befintliga vägsträckor.  

Förslagets effekter på restid, trafiksäkerhet och koldioxid beräknades (se 
Tabellerna 5 och 6).  

Förslaget skickades på en omfattande remiss för att säkerställa att alla 
berörda intressenter skulle få möjlighet att lämna synpunkter på planen. 
Remissmottagare var regionala planupprättare, Länsstyrelser, samtliga 
kommuner, Polisen (nationellt och regionalt), Regionala 
kollektivtrafikmyndigheterna, NTF, Riksförbundet Enskilda Vägar, 
Sveriges Bussföretag, Sveriges Motorcyklister, Sveriges Åkeriföretag, 
Svensk Kollektivtrafik, Svenska Naturskyddsföreningen, Svenska 
Taxiförbundet samt SKL (numera SKR). 

Vid remitteringen framkom en del synpunkter om att förslagen på sänkta 
hastigheter skulle kunna innebära sämre möjligheter för regional 
utveckling i vissa delar av landet. 

Ett exempel på resultat av remissen var att Trafikverket utredde 
förutsättningarna för piloter med variabla hastighetsgränser i 
Trafikverkets region Mitt (väg E14 och väg 87 i Jämtland). Efter mätningar 
av trafikmängder under ett års tid drogs slutsatsen att det saknades 
tillräckliga variationer i trafikflöden för att införa variabla 
hastighetsgränser. 

När planen för genomförande av hastighetsanpassningar 2014-2025 var 
färdigställd genomförde Trafikverket dialoger om planen med regionala 
planupprättare, kommuner och andra berörda. Under åren då 
Trafikverket har arbetat med hastighetsanpassningarna har flera dialoger 
förts med kommuner och regionala planupprättare gällande innevarande 
års justeringar och den långsiktiga planeringen för hastighetsöversynen.  

Inför varje ändring av hastighetsföreskrift görs en konsekvensutredning 
som skickas på remiss till berörda aktörer vilket alltså innebär att det 
funnits/finns två formella tillfällen att tycka till om förslagen. 
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Trafikverket har hela tiden tagit till sig synpunkter vilket bland annat har 
resulterat i pilotprojekt, forskningsprojekt och förslag till samfinansiering 
av mötessepareringsåtgärder i regionala planer. 

 

6.1 Kommunikativa utmaningar 
En utmaning har varit att kommunicera anledningen till att Trafikverket 
genomför hastighetssänkningar. Det har ibland felaktigt antagits att 
Trafikverket sänker hastighetsgränsen på vägarna pga. av bristande 
vägunderhåll. Nivån på underhållet på vägarna ingår dock inte i 
bedömningen om vilka vägar som ska få anpassad hastighetsgräns. 

I vissa fall har externa aktörer upplevt att dialogen snarare har haft 
formen av information och att det har varit svårt att påverka innehållet i 
hastighetsöversynen. En orsak till detta kan vara avsaknaden av alternativ 
till sänkt hastighetsgräns. När vägsträckor med ÅDT över 2000 inte har 
kunnat prioriteras för mittseparering är hastighetsanpassning den 
effektivaste åtgärden för att säkerställa god trafiksäkerhet. Det är möjligt 
att genomföra andra trafiksäkerhetsåtgärder, men det ger inte i närheten 
en lika hög trafiksäkerhetseffekt. 

Det har även framkommit synpunkter om att Trafikverket inte redogör för 
konsekvenserna på tillgängligheten på ett tillräckligt bra sätt samt att 
tillgänglighet inte värderas tillräckligt högt av Trafikverket. Det är inte helt 
lätt att förstå att till synes fina vägar kan ha trafiksäkerhetsproblem. Som 
trafikant är det svårt att uppleva faran för frontalkollisioner eller 
avkörningar som leder till dödliga skador. Många av dessa vägar har god 
linjeföring och så länge inget inträffar kan det kännas inbjudande att köra 
fort. Trafiksäkerhetseffekterna av de relativt små 
tillgänglighetsförändringar (restiden förlängs max 50 sekunder/mil när 
hastigheten sänks från 90 km/tim till 80 km/tim) som blir resultatet av 
sänkning av hastighetsgränsen leder till stora reduktioner av förväntat 
utfall på dödade och allvarligt skadade. Detta är dock inget som 
trafikanterna upplever när de färdas på vägen, så Trafikverket behöver 
arbeta för att skapa en förståelse för detta genom dialog och 
kommunikation.  

 

6.2 Särskilda kommunikationsinsatser 
Under 2019-2020 gjorde Trafikverket omfattande 
kommunikationsinsatser riktade till trafikanter. I sociala medier, i digital 
nyhetsmedia och i radio kommunicerades att Trafikverket anpassar 
hastighetsgränserna efter vägarnas säkerhetsstandard. Det övergripande 
målet var att få förståelse och acceptans för åtgärden. Att rätt hastighet 
räddar liv. Strategin var att genomföra kampanjer vid tre 
kommunikationstillfällen per år; när externa dialoger genomfördes inför 
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remissutskicken, när remisserna skickades ut och när generaldirektören 
fattade beslut om föreskrifterna.  

Filmer, banners/annonser och radioinslag togs fram och spreds i köpt 
media vid samtliga tre kommunikationstillfällen 2019, totalt under 8 
veckor. Utvärderingen visade på god räckvidd och i sociala medier blev det 
stort engagemang jämfört med andra kampanjer i form av många 
reaktioner och klick till webbsida på trafikverket.se där mer information 
om hastighetsanpassningarna finns.  

År 2020 togs enklare animeringar fram och spreds vid två 
kommunikationstillfällen, totalt under 4 veckor. Räckvidden blev mindre 
än för filmerna, men det blev ändå ett stort engagemang genom många 
reaktioner och många klick till webbplatsen.  

Hösten 2020 tog Trafikverket fram och spred kunskapshöjande filmer om 
hastighet av mer generell karaktär (krockvåld, stoppsträcka, restid m.m.). 
Filmen om restid hade budskapet att 80 km/tim istället för 90 km/tim 
ökar restiden som mest med 50 sekunder per mil. Filmen observerades i 
hög grad och budskapet uppfattades som tydligt. Genomslaget blev bra 
med färre negativa kommentarer. 

Utöver de särskilda kampanjerna så bemöter Trafikverket löpande medias 
och allmänhetens frågor i media. 
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7 Effekter av anpassade 
hastighetsgränser på de 
transportpolitiska målen 

Sveriges transportpolitiska mål presenterades i propositionen Mål för 
framtidens resor och transporter23 och antogs av Riksdagen 2009. Målen 
består av ett övergripande mål samt ett funktionsmål och ett hänsynsmål. 

Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 
för medborgarna och näringslivet i hela landet 

Funktionsmålet handlar om hur tillgängligheten ska utvecklas för 
medborgare och näringsliv. Hänsynsmålet beskriver hur 
transportsystemet ska utvecklas med avseende på trafiksäkerhet, miljö och 
hälsa. Hänsynsmålet har också närmare preciserats med etappmål som 
avser växthusgasutsläpp och trafiksäkerhet. 

Transportsystemet ska utvecklas mot det övergripande transportpolitiska 
målet. Funktions- och hänsynsmålen är jämbördiga. För att det 
övergripande transportpolitiska målet ska kunna nås behöver 
funktionsmålet i huvudsak utvecklas inom ramen för hänsynsmålet. 

Figur 12 Tillgänglighet i ett hållbart samhälle – Målbild 203024 

Sänkta hastighetsgränsers effekt på miljö och trafiksäkerhet är 
väldokumenterade. Vid lägre hastigheter minskar utsläppen av t. ex 
koldioxid och partiklar, bullret minskar och trafiksäkerheten förbättras. 

23 Prop. 2008/09:93 
24 Tillgänglighet i ett hållbart samhälle - Målbild 2030 (diva-portal.org) 

https://www.regeringen.se/contentassets/80dd7d80fc64401ca08b176a475393c5/mal-for-framtidens-resor-och-transporter-prop.-20080993
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1366742/FULLTEXT01.pdf
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Uttryckt i restid så påverkas tillgänglighet negativt av hastighetssänkning. 
Däremot är det inte säkert att lägre hastighetsgränser påverkar regional 
utveckling på ett negativt sätt. Trafikverket lät 2011 genomföra en 
utvärdering25 av hur tillgänglighet i det statliga vägnätet påverkas av 
ändrade hastighetsgränser. Resultatet visade att det inte finns en enhetlig 
bild över effekterna på tillgängligheten och att det är viktigt att skilja 
mellan effekter på kort och lång sikt. En sänkning av hastighetsgränsen 
kan leda till både ökad och minskad ekonomisk aktivitet i en region. 

7.1 Effekter på systemnivå 
När nuvarande plan för hastighetsanpassningar togs fram 2016 gjordes 
effektberäkningar som visade att de åtgärder med mittseparering (2+1-
vägar) och hastighetsanpassningar som skulle genomföras under åren 
2014-2025 sammantaget skulle resultera i minskning av antalet dödade 
och svårt skadade, kortare restid för personbilar och lastbilar och lägre 
utsläpp av koldioxid (se Tabell 5).  

Tabell 3 Sammanställning av de bedömda effekterna på dödade och 
svårt skadade, restid och koldioxidutsläpp av de hastighetsanpassningar 
(sänkningar) som planerades genomföras 2014-2025 

Transportpolitiska effekter år 2025 

Döda Svårt 
skadade 

Restid 
tusen 
tim pb 

Restid 
tusen 
tim lb 

CO2 
ton 

Nord -0,7 -3 272 17 -1 993

Mitt -1,6 -7 805 128 -9 532

Stockholm -0,6 -3,3 618 -11 -10 741

Öst -0,9 -4 304 23 -4 298

Väst -0,9 -3,6 567 40 -5 643

Syd -2,4 -10 1 201 80 -14 451

SUMMA -7,1 -24,9 3 767 277 -46 658

(pb = personbil, lb = lastbil) 

Tabell 4 Sammanställning av de bedömda effekterna på dödade och 
svårt skadade, restid och koldioxidutsläpp av de investeringar 
(hastighetshöjningar) som planerades genomföras 2014-2025 

25 Utvärdering av förändrad tillgänglighet i vägnätet – en makroanalys, Westin L. 
et al, 2011, Trafikverket 2017:088 
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 Transportpolitiska effekter år 2025 

 
Döda Svårt 

skadade 

Restid 
tusen 
tim pb 

Restid 
tusen 
tim lb 

CO2   
ton 

Nord -0,7 -4,3 -194 -16 1 224 

Mitt -0,3 -1 -20 2 -37 

Stockholm -0,7 -4,3 -4 966 -29 8 172 

Öst -3,1 -15,2 -1 282 -77 4 188 

Väst -1,8 -13,2 -1 865 -163 12 925 

Syd -2,8 -13,5 -2 091 -183 18 265 

SUMMA -9,4 -51,5 -10 418 -466 44 373 

(pb = personbil, lb = lastbil) 

Minskningarna och ökningarna av döda och svårt skadade, restid och 
koldioxidutsläpp som redovisas i tabellerna är de effekter som skulle 
komma att falla ut årligen från och med år 2025 när alla planerade 
investeringar och hastighetssänkningar i planen var genomförda. 
Eftersom Trafikverket inte har kunnat genomföra hastighetssänkningar i 
den omfattning och den takt som tidigare var planerat kommer det att ta 
längre innan de positiva effekterna på trafiksäkerhet (och även miljö) 
uppnås. 

 

7.2 Effekter av enskilda föreskriftsändringar 
I samband med varje konsekvensutredning görs analyser med RHA-
verktyget (regionala hastighetsanpassningar) och EVA-verktyget (effekter 
vid väganalys). Hastighetsanpassningarna har varit ett arbete som sträckt 
sig över ett antal år, varför analyserna har gjorts under en längre 
tidsperiod. Det innebär att de är beräknade med olika ASEK- och 
verktygsversioner samt att även andra förutsättningar kan skilja.  

Inom ramen för hastighetsanpassningen har det endast gjorts EVA-
kalkyler för sträckor med sänkt hastighetsgräns och de allra flesta avser en 
sänkning från 90 till 80 km/tim. Ingen av analyserna innefattar någon 
investeringskostnad, vilket innebär att nettonuvärde eller 
nettonuvärdeskvot inte har beräknats. Investeringskostnader i samband 
med hastighetssänkningar är relativt låg eftersom det i princip enbart 
handlar om omskyltning. 

Gemensamt för de objekt som är analyserade med hjälp av EVA-verktyget 
är att de dominerande nyttorna är negativa restidsnyttor och positiva 
trafiksäkerhetsnyttor där trafiksäkerhetsnyttorna alltid överstiger de 
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negativa restidsnyttorna. I absoluta tal utgör restidsnyttorna cirka 70-90 
procent av trafiksäkerhetsnyttorna. För samtliga objekt uppstår till viss del 
även positiva konsekvenser för fordonskostnader och luftföroreningar 
samt negativa konsekvenser för godskostnader.  

En reflektion kring resultaten som är beräknade med EVA-verktyget är att 
vägar med hög andel tung trafik, samt hög förväntad trafikutveckling för 
den tunga trafiken, får högre trafiksäkerhetsnyttor då 
trafiksäkerhetseffekter beräknas med utgångspunkt från antal axelpar 
(fordonstyp). Samtidigt får dessa vägar lägre negativa restidsnyttor då den 
tunga trafiken får mindre hastighetssänkningar än personbilstrafiken. 

 

7.3 Effekter på tillgänglighet 
Definitionen av tillgänglighet är bred och tar sikte på att 
transportsystemet ska vara öppet och användbart för alla, både 
medborgare och näringsliv. 

 

7.3.1. Tillgänglighetsindex 
År 2020 lät Trafikverket genomföra ytterligare en analys av hur 
tillgängligheten påverkas av de hastighetsanpassningar som 
genomfördes/planerades att genomföra 2018-2025. Analysen gjordes med 
hjälp av Pipos som är Tillväxtverkets plattform för geografiska analyser. 
Pipos används för att ta fram underlag där geografiska avstånd har 
betydelse för befolkning och företag. Analysen resulterade i 
tillgänglighetsindex. 

Tillgänglighetsindex baseras på GIS-analyser av restidsförändring för 
resor med bil och visar sammanvägd förändring av tillgängligheten i ett 
område relativt andra delar av landet till följd av planerade 
hastighetsjusteringar mellan åren 2018 och 2025. Detta ger en bild av hur 
ett områdes ”styrka” gentemot andra delar av landet kan antas förändras 
över tid. Teoretiskt visar Tillgänglighetsindex en rangordning av varje 
område i landet i olika tillgänglighetsklasser utifrån körtid till ett 
samhälleligt utbud. Det samhälleliga utbudet är uttryckt som: 

• Genomsnittlig restid till närmaste akutsjukhus från varje område 

• Genomsnittlig restid till närmaste vårdcentral från varje område 

• Genomsnittlig restid till närmaste dagligvarubutik från varje 
område 

• Genomsnittlig restid till närmaste grundskola från varje område 

• Hur många arbetsplatser man når inom 30 minuter från varje 
område 
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Figur 13 Förändring av relativ tillgänglighet enligt Tillväxtverkets 
metod ”Tillgänglighetsindex till tätorter av olika storlekar” 
som ett resultat av de hastighetsanpassningar som var 
planerade för 2018-2025 

Kartan visar förändringar i denna rangordning mellan 2018 och 2025. Det 
samhälleliga utbudet representeras av storleken på en ort. Underförstått 
förutsätts i analysen att ju större ort desto större utbud och därför mäts 
körtiden till närliggande orter indelat i olika storleksklasser. 

En försämring av indexet (på kartan markerad med röd färg) innebär att 
ett område förlorar i tillgänglighet relativt andra områden. Det innebär att 
även om ett område antas få kortare körtider, d.v.s. en ökad tillgänglighet, 
kan den relativa tillgängligheten jämfört andra delar av landet försämras 
(dvs området markeras med röd färg) ifall andra områden får ännu 
kortare körtider.  

Grön markering i kartan innebär sålunda att ett område relativt sett får en 
förbättrad tillgänglighet gentemot andra delar av landet givet att alla 
antagna justeringar av hastigheter under åren 2018-2025 sker. På 
motsvarande sätt innebär röd markering att ett område förlorar i rang vad 

    Försämrat index 3 enheter eller mer 

     Försämrat index 1-2 enheter 

     Oförändrat index 

     Förbättrat index 1-2 enheter 

     Förbättrat index 3 enheter eller mer      
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gäller körtid. Svagt gul markering i kartan innebär oförändrad 
tillgänglighet år 2025 jämfört med år 2018 relativt sett. Färgerna är inte 
graderade. 

 

7.4. Effekter på trafiksäkerhet 
De effektsamband som Trafikverket använder anges i Trafikverkets 
effektkatalog26 Bygga nytt, bygga om, kapitel 6 Trafiksäkerhet. 

Trafiksäkerhetseffekterna av hastighetsförändringar är väl studerade och 
det finns ett stort antal rapporter, både svenska och internationella, som 
beskriver sambanden mellan hastighet och trafiksäkerhet. De visar att 
olyckor blir fler och allvarligare ju högre de faktiska hastigheterna är. 

Potensmodellen är en modell som beskriver sambandet mellan förändrad 
medelhastighet och antalet olyckor på en viss vägsträcka eller över ett visst 
område. Modellen är främst utvecklad för landsbygdsförhållanden och 
baseras på före- och efterstudier av hastighetsförändringar.  

 

7.5. Effekter på miljö och hälsa 
Att minska transportsektorns utsläpp av växthusgaser är en stor utmaning 
eftersom energianvändningen domineras av fossila bränslen. Inrikes 
transporter står för cirka en tredjedel av Sveriges utsläpp av växthusgaser. 
Av inrikes transporter står vägtrafiken för drygt 90 procent av utsläppen. 

Vägtrafikens stora andel av utsläppen beror på att fordonen fortfarande 
till största delen använder fossila drivmedel. Sambandet mellan 
bränsleförbrukning och koldioxidutsläpp är enkelt: förbränning av en liter 
fossil bensin eller diesel ger mer än två kilogram fossil koldioxid. Och det 
finns ingen teknik för att rena bort koldioxidutsläpp från motorer. 

Det är tre faktorer som bestämmer klimatpåverkan från vägtransporter: 

1. Trafikarbetet  

2. Energianvändningen per kilometer  

3. Andelen fossila bränslen  

Hur mycket energi ett fordon använder per kilometer beror på hur 
bränsleeffektiv motorn är. Men bränsleförbrukningen påverkas också av 
fordonets vikt, körsättet, hur vägarna är utformade och hur snabbt 
fordonen körs. Lägre hastigheter innebär mindre bränsleförbrukning och 
därmed också mindre påverkan på miljö och hälsa. 

  

                                                           
26 Effektsamband, Bygg om eller bygg nytt, kapitel 6 Trafiksäkerhet 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0ebc841761f74f56b31c6eba59511bca/bygg-om/kapitel_6_trafiksakerhet_2.pdf
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8 Hur nuvarande arbetssätt kan 
utvecklas 

Trafikverkets ambition är att fortsätta att utveckla arbetssätt för att 
åstadkomma en så god trafiksäkerhet som möjligt utan alltför stor 
påverkan på tillgängligheten. Det handlar i första hand om vägsträckor 
som är så pass långa att en eventuell hastighetssänkning kommer att 
resultera i betydande restidsförluster. Sådana sträckor kommer framöver 
behöva utredas ytterligare innan Trafikverket går vidare med åtgärder. 
Trafikverkets inriktning är att kortare sträckor ska kunna fortsätta att 
hastighetsanpassas som planerat, eftersom restidsförändringarna är 
relativt marginella. 

För att utveckla arbetet kommer Trafikverket att testa nya 
kostnadseffektiva åtgärder för att utreda om de kan användas för att 
komplettera hastighetsanpassningarna i strävan att uppnå en bra 
avvägning mellan god tillgänglighet och trafiksäkerhet (se kapitel 8). 

Trafikverket har reviderat den tidigare planen för hastighetsanpassningar. 
Revideringen innebär att de återstående sträckorna för 
hastighetsanpassning delas in i två kategorier: 

Kategori 1: Sträckor där hastighetsanpassning ska göras utan fördjupad 
utredning (utöver konsekvensutredning) 

• Kortare sträckor  

• Utredning redan genomförd  

• Planerade investeringsåtgärder för kommande hastighetshöjningar 
(på vägsträckan alternativt ingår i influensområde för 
ombyggnation på annan vägsträcka) 

• Olycksdrabbad sträcka 
 

Kategori 2: Sträckor där en fördjupad utredning (utöver 
konsekvensutredning) ska genomföras innan hastighetsanpassningen 
genomförs 

• Längre sträckor, vilket innebär att påverkan på restiden blir för 
stor vid en hastighetssänkning 
 

Planen för hastighetsanpassningar kommer att beslutas årligen för en 
rullande treårsperiod, utifrån utvärdering från föregående år 

Planen består av  

• Hastighetsanpassningar som ska genomföras på 1 års sikt 

• Fördjupade utredningar som ska genomföras på 1-3 års sikt 
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De fördjupade utredningarna kommer att genomföras i samverkan med 
berörda aktörer. Utredningarna kommer att inkludera angränsande 
vägsträckor som inte är föremål för hastighetssänkning för att säkerställa 
att helhetssyn om vägens funktion beaktas.  

Arbetet ska vara kreativt och Trafikverket ska i utredningarna kunna 
prova nya kostnadseffektiva åtgärder eller nya kombinationer av befintliga 
trafiksäkerhetsåtgärder som kan komplettera eventuella 
hastighetsanpassningar. Piloter kan sannolikt komma att genomföras men 
en mer systematisk användning av nya mer innovativa åtgärder kan 
komma att kräva dispens från och/eller uppdateringar av befintliga 
regelverk. 

Utredningarna kommer att resultera i att delar av vägsträckorna får sänkta 
hastighetsgränser, kompletterat med åtgärder som kan göra att restiden 
på hela sträckan inte påverkas så mycket av att sänkningarna genomförs. 
Det kan exempelvis innebära att genomföra åtgärder för att få jämn 
hastighet i tätorter så att sänkta hastighetsgränser utanför tätorterna inte 
innebär längre restider.  

Eftersom beslut om hastighetsgränser även tas av länsstyrelserna och 
kommunerna är Trafikverket beroende av dessa aktörer för att få till en 
god och sammanhållen helhet längs en vägsträcka.   

De eventuella åtgärder som föreslås prioriteras, beslutas och finansieras 
på samma sätt som alla andra åtgärder i transportsystemet. 

  

8.1 Alternativ till generellt anpassad hastighet 
I detta uppdrag ingår att Trafikverket ska inkomma med alternativa 
förslag till generellt anpassad hastighet. Trafikverket anser att begreppet 
”generellt anpassad hastighet” som nämns i uppdraget från regeringen är 
något missvisande. Hastigheten anpassas specifikt på de sträckor som har 
en sådan säkerhetsstandard och trafikering som innebär att de inte är 
lämpliga för högre hastighetsgräns än 80 km/tim. 

Trafikverket arbetar ständigt med att utveckla sina arbetssätt. I takt med 
att kunskapen om trafiken förändras så anpassas de åtgärder som 
genomförs.  

För att testa nya kostnadseffektiva trafiksäkerhetsåtgärder och kombinera 
olika typer av åtgärder planerar Trafikverket att genomföra pilotprojekt. 
Pilotprojekten syftar till att öka trafiksäkerheten på sträckan och ska 
samordnas med hastighetsöversynen så att de blir en naturlig del i att 
utveckla transportsystemet med enkla förbättringsåtgärder.  

Pilotprojekten kan med fördel placeras längs en eller flera 
sammanhängande sträckor för att på så sätt belysa möjligheten att se 
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helheten i ett längre stråk/kluster av stråk och samtidigt använda sig av 
flera typer av åtgärder. Avsikten är att piloterna ska resultera i ett antal 
nya trafiksäkerhetshöjande åtgärder som Trafikverket kan kombinera med 
hastighetsanpassningarna och andra redan befintliga 
trafiksäkerhetshöjande åtgärder. Resultatet av de kombinerade  
trafiksäkerhetshöjande åtgärderna längs en sträcka kommer med högsta 
sannolikhet inte att ge samma trafiksäkerhetseffekt som en ren 
hastighetsanpassning eller mötesseparering, men det är ett steg på vägen 
och förbättrar trafiksäkerheten på långa vägsträckor där större 
ombyggnationer inte har kunnat prioriteras i närtid.  

Pilotprojekten kommer att utvärderas genom före- och eftermätningar i 
någon form. Tanken är att anpassa uppföljningen till de åtgärder som 
genomförs vilket kan innebära att olika metoder används från fall till fall. I 
några fall kommer troligtvis kvalitativa uppföljningar att ske, t.ex. genom 
att fokusgrupper används för att få en uppfattning om åtgärdens effekter.  

 

8.2 Mitträcken på nytt sätt 
Hittills har Trafikverket satt upp mitträcken på breda vägar med höga 
ÅDT eftersom det är mer kostnadseffektivt att åtgärda breda vägar och för 
att vägar med mycket trafik är mest lönsamma att genomföra 
investeringar på. Men behovet finns även på vägsträckor med lägre flöden 
som har långa transportavstånd och där det finns högt ställda krav på god 
tillgänglighet. På denna typ av vägar kommer ofta synpunkter att en 
hastighetssänkning skulle ge en för stor inverkan på restiden. För att 
försöka få till stånd acceptabla och kostnadseffektiva lösningar kommer 
Trafikverket att genomföra ett pilotprojekt på E14 mellan Ånge och Bräcke 
i form av en ny variant av 2+1-väg med mitträcke. Eftersom flödet är lågt 
på sträckan (ÅDT drygt 2000) kommer andelen omkörningsmöjligheter 
att reduceras och även andra kostnadsdrivande åtgärder kommer att 
minimeras. Förhoppningen är att piloten ska visa att denna typ av 2+1-väg 
fungerar på lågtrafikerade vägar, vilket då skulle kunna rendera i 
uppdaterade utformningsregelverk med nya anvisningar för framtida 
investeringsåtgärder. Piloten kommer att utformas på ett sådant sätt att 
det går att utveckla sträckan med exempelvis högre andel 
omkörningsmöjligheter om så behövs i framtiden.  

Trafikverket har även för avsikt att genomföra och utvärdera möjligheten 
att använda partiella mitträcken på vanliga tvåfältsvägar. Med detta avses 
att sätta mitträcke på särskilt farliga delsträckor, t.ex. kurviga sträckor där 
det ofta är heldragen mittlinje. På delsträckor med bättre sikt blir det 
uppehåll i mitträcket med möjlighet till omkörningar precis som idag. Det 
finns dock flera utmaningar med förslaget som behöver hanteras innan det 
skulle kunna genomföras, exempelvis att säkerställa att inga trafikanter 
oavsiktligt kommer på fel sida mitträcket vid en omkörning samt att lösa 
hur underhållet av vägen ska genomföras.  
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8.3 Ny användning av vägmarkeringar 
Nuvarande krav på frisiktsvärden och gränsvärden för heldragna 
mittlinjer skärps för att på bättre sätt stödja ett trafiksäkert beteende men 
även på bättre sätt utnyttja moderna fordonsstödsystem, t. ex. filhållning. 

På tvåfältsvägar med körbana som är smalare än 6,5 m används normalt 
varningslinje istället för heldragna mittlinjer. Trafikanterna kan uppfatta 
varningslinjen som en vanlig intermittent linje eftersom de har liknande 
utseende. En möjlig förbättring som kommer att analyseras är att kunna 
använda en enkel heldragen mittlinje i vägmitt eller annan alternativ 
utformning istället för varningslinje på platser med dålig sikt. Detta skulle 
öka tydligheten för trafikanterna hur vägen bör användas. 

 

8.4 Utökad användning av hastighetsgränser 
På de vägar med låga ÅDT som i dagsläget har 100 km/tim kan ett första 
steg mot förbättrad säkerhet vara att införa hastighetsgräns 90 km/tim. 
Vid behov i kombination med andra trafiksäkerhetsåtgärder, t.ex. 
sidoområdesåtgärder och räffling.  

I översyn av trafiksäkerheten längs en sträcka kan det även vara möjligt att 
höja hastighetsgränsen till 110 km/tim på de delar av vägen som är 
utbyggd till 2+1-väg om förutsättningarna tillåter det. På så sätt ökar inte 
den sammantagna restiden lika mycket när hastighetsgränsen sänks på 
andra delar. 

 

8.5 Ny teknik 
Just nu sker en intensiv teknikutveckling inom fordonsindustrin och 
Trafikverket behöver fortsätta skapa förutsättningar för nyttjande av ny 
teknik. Exempelvis kan uppkopplade fordon innebära nya 
utvecklingsmöjligheter, sensorer som läser av vägmiljön och fordon som 
automatiskt bromsar för oskyddade trafikanter kan rädda många liv både 
på landsvägar och i tätort. För att säkerställa att infrastrukturen stödjer 
denna utveckling kan underhållsåtgärder behöva anpassas för att 
underlätta  användandet av den nya tekniken. 

En viktig del i trafiksäkerhetsarbetet är utvecklingen av säkra fordon. 
Trafikverket samverkar på olika sätt med fordonsindustrin i deras arbete 
med att utveckla och implementera olika förarstödsystem som ska hjälpa 
föraren att göra rätt. Fordonen kommer att fortsätta utvecklas, men trots 
detta kommer det inte att gå att köra fortare inom överskådlig framtid 
utan att säkerheten riskeras i kollisionsögonblicket. Det betyder att det 
skulle kunna vara möjlighet att ett fordon tillåts köra snabbare när det inte 
förekommer risk för kollisioner. Potentiellt skulle digitalisering kunna 
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innebära att det är möjligt för det enskilda fordonet att köra snabbare i 
situationer när tekniken har säkerställt att det inte förekommer någon 
trafik i mötande körfältet eller vid korsningar. Detta är inte helt enkelt att 
lösa, men med förändrad lagstiftning och genom att nyttja digitalisering 
skulle hastighetsgränserna i framtiden kunna anpassas utifrån rådande 
situation.  

De hastighetsgränser som gäller idag kommer därmed även inom 
överskådlig framtid att behövas även när fordonen blivit säkrare. 
Sambanden mellan fordon, infrastruktur och användning framgår i figur 1. 

Vägåtgärder och hastighetsdämpande åtgärder ger ofta omedelbar effekt.  
För fordonssäkerhetsåtgärder förekommer ofta en viss fördröjning från 
det att säkrare bilar förs in i flottan till dess att man ser en effekt. Generellt 
tar det runt 10-15 år från införande till signifikant genomslag i form av 
minskat antal allvarliga olyckor. Kommande fordonsteknik har stor 
potential, men störst nytta kommer 10-15 år efter införandet. 

 

7.5.1. Variabla hastighetsgränser med digitala skyltar 
Trafikverket får ibland synpunkter om att införa variabla 
hastighetsgränser27 istället för att sänka hastighetsgränsen ”permanent”. 
Det finns inga juridiska hinder för att använda variabel föreskriven högsta 
hastighetsgräns längs en sträcka, men Trafikverket saknar kunskap om 
nytta och effekter av föreskriven variabel hastighetsgräns på längre 
sträckor (på den typ av vägar som hastighetsanpassningarna görs på).  

De senaste åren har kostnaderna för etablering av ATK-enheter ökat, 
framförallt för framdragning av el. Detta har inneburit att enheter inte 
kunnat etableras på vissa högt prioriterade platser. Även skyltar för 
variabla hastighetsgränser kräver elförsörjning och är därför även de en 
kostsam åtgärd. 

Trafikverkets Region Mitt har utrett variabel hastighet på E14 och väg 87. 
Där var tanken att sänka hastighetsgränsen bara vid påsk, sportlov och 
andra tillfällen då man kan tänka sig höga flöden. Det visade sig dock att 
variationerna i trafikflöden inte var så stor att det motiverade användning 
av variabel hastighet. 

Trafikverket har tidigare utrett variabla hastighetsgränser med föreskriven 
hastighet och sådan kan användas på sträckor men med förbehållet att 
förändringen ska vara någorlunda varaktig som till exempel vid speciella 
väderförhållanden. Trafikverket behöver vidare utreda om föreskriven 
variabel hastighetsgräns på sträcka skulle kunna vara en lämplig åtgärd att 
använda, antagligen i kombination med en pilot på lämplig sträcka. 

 

                                                           
27 Variabla hastigheter - www.trafikverket.se 

https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/sakerhet-pa-vag/hastighetsgranser-pa-vag/variabla-hastigheter/
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7.5.2. Geofencing 
Geofencing28 eller geostaket är ett sätt att använda ny teknik för att göra 
det tryggare och trivsammare i stads-och landsbygdsmiljöer. Fordon är 
idag till stor del uppkopplade, vilket kan användas för att skapa en hållbar 
och säker miljö. Geofencing definierar en digitaliserad geografisk zon 
inom vilken egenskaper hos uppkopplade fordon kan styras, till exempel 
hastighet och drivlina. På sikt kan geofencing också användas för att 
begränsa fordons tillgång till specifika zoner eller områden 

Trafikverket arbetar med geofencing på många olika sätt bl.a. med 
förutsättningsskapande åtgärder, att uppmuntra användningen av det 
samt genom att se hur geostaket kan introduceras i Trafikverkets 
planeringsprocess som exempelvis i åtgärdsvalsstudier (ÅVSer) eller andra 
typer utav utredningar. Trafikverket kan stimulera utveckling och 
användning men det är upp till fordonsindustrin och marknaden att 
funktionalitet för att tillämpa geostaket finns i fordonen. Det behövs även 
standardisering på internationell nivå för att funktioner som kan tillämpa 
geostaket blir standard i fordonen. 

  

                                                           
28 Hastighet och trygghet - www.trafikverket.se 

https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/sakerhet-pa-vag/hastighetsgranser-pa-vag/hastighet-och-trygghet/#geofencing
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