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Förord 

På uppdrag av Trafikverket har VTI under hösten 2010 genomfört en kunskapsinvente-
ring gällande hastighet. Den resulterade i att en promemoria skrevs vintern 2010/2011 
som tillsändes Trafikverkets kontaktperson, Matts-Åke Belin. 

Under hösten 2011 har VTI beslutat att, efter smärre omarbetning, publicera promemo-
rians innehåll i föreliggande dokument. 

Förutom tack till publikationens författare, framförs här ett tack till Inger Forsberg, VTI, 
som gjort ett stort jobb för att hitta deltagare till de två fokusgrupperna och ordnat med 
allt praktiskt inför dessa samlingar.  

Ett stort tack riktas också till samtliga deltagare i de två fokusgrupperna. Utan dem hade 
vi inte fått tillgång till den kunskap om inställning till hastighet som vi har idag.  

Huvudsakliga författare till de olika kapitlen har varit: 

Kapitel 2: Jörgen Larsson och Lennart Simonsson 

Kapitel 3: Anna Vadeby 

Kapitel 4: Sonja Forward 

Kapitel 5: Susanne Gustafsson och Gunilla Sörensen 

Kapitel 6: Jörgen Larsson, Lennart Simonsson och Sonja Forward 

Samtliga författare har bidragit till utformning av inledning och slutsatser.  

 

Linköping december 2011 

 

Susanne Gustafsson  
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Kvalitetsgranskning 

Intern peer review har genomförts 2011-12-19 av Nils-Petter Gregersen. Jörgen Larsson 
har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus 2011-12-23. Projektledarens chef 
Jonas Jansson har därefter granskat och godkänt publikationen för publicering 
2012-01-04. 

 

 

 
Quality review 

Internal peer review was performed on 19 December 2011 by Nils-Petter Gregersen. 
Jörgen Larsson has made alterations to the final manuscript of the report. The research 
director of the project manager Jonas Jansson examined and approved the report for 
publication on 4 January 2012. 
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Vägtrafikens hastigheter – kunskapsinventering 

av Susanne Gustafsson, Sonja Forward, Jörgen Larsson, Lennart Simonsson, Gunilla 
Sörensen och Anna Vadeby 
VTI 
581 95  Linköping 

 

 

Sammanfattning 

I syfte att uppnå etappmålet för vägtrafiksäkerheten finns delmålen att hastighetsefter-
levnad skall öka på såväl det statliga som det kommunala vägnätet. VTI har därför fått i 
uppdrag av Trafikverket att analysera viktiga problemområden och utmaningar inom 
hastighetsområdet samt att identifiera viktiga insatsområden. 

Vi har vid genomgången av den kunskap som finns om hastighet och hastighetsefter-
levnad samt ny kunskap som vi fått via diskussioner i fokusgrupper funnit att olika 
typer av incitament krävs för att privatbilister och yrkesförare ska hålla hastigheten. 

Såväl utbildning som information är viktiga för att motivera föraren att agera på rätt sätt 
och skapa en norm i samhället som tar avstånd ifrån hastighetsöverträdelser. Det behövs 
dock att detta sker i kombination med övervakning och tekniska åtgärder.  

Vi ser i det genomförda projektet att förståelse för hastighetsgränserna och insikt om 
faran med höga hastigheter saknas. Detta kan ha sin grund i att allvarliga olyckor ytterst 
sällan inträffar i ens närhet. Därför kalkylerar man inte med denna risk. Samtidigt finns 
en medvetenhet om att man borde respektera de lägre hastighetsgränserna där 
oskyddade trafikanter finns. Denna medvetenhet kan vara möjlig att nyttja vid åtgärder. 
Hög hastighet innebär för många något positivt; man kommer fort fram, det upplevs 
som lustfyllt och gör körningen mer angenäm och bättre anpassad till övrig trafik. 
Många har också svårt att se kopplingen mellan vägens utformning och hastighets-
gränsen, trots den genomgripande översynen av hastighetsgränser som gjorts av 
Trafikverket. 

Det är tydligt att ytterligare incitament krävs för att en ökad hastighetsefterlevnad ska 
uppnås. Den enskilde individen måste vinna något på att hålla hastighetsgränsen. Det 
kan handla om att man gör en ekonomisk vinning genom att man sparar pengar på lägre 
bränsleförbrukning eller lägre försäkringspremier. Undviker man att få böter kan det 
också ses som ett ekonomiskt plus. Men för att böter ska ha en verkan krävs en reell 
upptäcktsrisk. På vägar med trafiksäkerhetskameror är man medveten om upptäckts-
risken, framför allt vid kamerorna. Trafiksäkerhetskameror är dock inte någon åtgärd 
som i dagens system når motorcyklisterna. 

När det gäller den tunga trafiken visar vår analys att det bör gå att uppnå förbättringar 
genom att ställa strängare krav i upphandlingar, införa olika typer av certifieringar och 
styrmedel samt ha systematiska uppföljningar och kontroller. Det är också viktigt att de 
körscheman och tidtabeller som förarna har att rätta sig efter inte förutsätter att hastig-
hetsgränser måste överskridas. Detta hänger också samman med reglerna för kör- och 
vilotider och möjligheten att ta raster. Här är det viktigt att fundera på om man kan 
förbättra det åtgärdsarbete som pågår eller hitta nya arbetssätt.  
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Tekniska hjälpmedel som ISA (Intelligent Speed Adaption) är en möjlighet för att upp-
nå bättre hastighetsefterlevnad men ekonomiska incitament kan krävas för introduktion 
i större skala. Miljömedvetandet i samhället växer och här är det viktigt att få fram 
budskapet om hur hastigheten påverkar framför allt bränsleförbrukningen och 
koldioxidutsläppen. 
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Road traffic speeds – status, attitudes and measures 

by Susanne Gustafsson, Sonja Forward, Jörgen Larsson, Lennart Simonsson, Gunilla 
Sörensen and Anna Vadeby 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 

 
Summary  

In order to achieve the interim target for road safety it is necessary that compliance of 
speed limits increases at the road network. VTI has been commissioned by the Swedish 
Transport Administration to analyse major problems and challenges concerning 
velocity, and to identify key areas for action. 

Through a review of available knowledge about speed, and gain of new knowledge from 
focus group discussions we found that different types of incentives are needed for both 
private motorists and professional drivers to hold the speed. 

Both education and information are important to motivate the driver to act correctly and 
create a norm in society that deprecates speed violations. However, this should occur in 
combination with speed monitoring and technical measures. 

We found that both the understanding of speed limits and the awareness of the dangers 
of high speeds are inadequate. This may be due to that serious accidents very rarely 
occur in an individual’s surroundings. Therefore people do not calculate this risk. 
However, there is awareness of that one should respect the lower speed limits in areas 
where vulnerable road users are. This awareness may be possible to use when measures 
are implemented. High speeds are positive for a lot of people: better mobility, high 
enjoyment and more comfortable driving better suited to other traffic. Many drivers also 
have difficulty in seeing the connection between road design and speed limit, despite 
the comprehensive review of speed limits which has been undertaken by the Swedish 
Transport Administration. 

It is clear that additional incentives are required to achieve greater compliance with 
speed limits. The individual must win something to keep the speed limits. It could be 
about making financial gain by saving money on fuel consumption or lower insurance 
costs. Avoiding fines can also be seen as an economic gain. For fines to have effect a 
real risk of detection is required. On roads with speed cameras there is an awareness of 
detection risk. However, today speed cameras in Sweden are not a measure that 
influences the motorcyclists. 

Concerning heavy traffic, our analysis shows that it should be possible to achieve 
improvements by imposing more stringent requirements in procurements, by 
introducing different types of certifications and instruments as well as having systematic 
follow-ups and controls. It is also important that schedules and timetables the drivers 
have to comply with, do not presuppose that the speed limits have to be exceeded. This 
is also linked with the rules of driving- and rest times and the ability to take breaks. 
Here it is important to consider if the current actions can be improved or if it is possible 
to find new ways of working. 
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Technical solutions such as ISA (Intelligent Speed Adaption) are an opportunity to 
achieve better compliance with speed limits, but financial incentives may be required 
for introduction on a larger scale. 

Environmental awareness in the society is growing and through this it is important to 
get the message across about how speed affects fuel consumption and carbon emissions. 
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1 Inledning 

I syfte att uppnå etappmålet för vägtrafiksäkerheten om högst 220 trafikdödade år 2020, 
finns delmålen att andelen hastighetsefterlevnad skall öka till 80 procent på såväl det 
statliga som det kommunala vägnätet. Enligt ett inriktningsdokument som tagits fram av 
gruppen för nationell samverkan, GNS, bör detta delmål betraktas som den enskilt 
viktigaste faktorn för att uppnå etappmålet 2020 (Trafikverket, 2010a). 

Enligt Trafikverkets resultatrapport ”Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet – Analys av 
trafiksäkerhetsutvecklingen 2009” (Berg, m.fl., 2010) har både andelen hastighetsöver-
skridanden och medelhastigheterna minskat under de senaste åren. Andelen personbilar 
som kör fortare än skyltad hastighet har under de senaste fyra åren minskat med i 
genomsnitt drygt 2 procentenheter per år. De som kör mer än 5 km/tim över gällande 
hastighetsgräns har minskat med i genomsnitt 3 procentenheter per år. Medelhastigheten 
för personbilar har under de senaste fyra åren minskat med i genomsnitt 0,5 procent per 
år. Den tunga trafiken däremot, har inte minskat sina hastigheter i samma utsträckning 
som personbilar.  

Trafikverket behöver en grund till diskussioner med vägsektorns olika aktörer och till 
tänkbara framtida effektiva insatser för att målen om hastighetsefterlevnad ska kunna 
nås. VTI har därför fått i uppdrag att analysera viktiga problemområden och utmaningar 
inom hastighetsområdet samt att identifiera viktiga insatsområden. 

Ett projekt som omfattar fem olika delområden har genomförts. De olika delarna 
belyser:  

- Hastighetsproblematiken 
- Tillståndet 
- Attityder och sociala normer 
- Synpunkter från förare 
- Effektiva åtgärder. 

 

I delområde ”Synpunkter från förare” har ny kunskap om privatbilisters och yrkes-
förares syn på hastighet erhållits via två fokusgrupper. Genomgående för övriga 
delområden är att analyserna gjorts utifrån inventering och sammanställning av befintlig 
kunskap inom området. 
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2 Hastighetsproblematiken 

För den enskilde bilföraren kan det upplevas som en fördel att välja en hög hastighet, 
eftersom restiden då blir kortare.  Det är dock troligt att tidsvinsten överskattas av den 
genomsnittlige bilisten. Till exempel tar en sträcka om 6 mil bara 4 minuter kortare tid 
att tillryggalägga i 100 km/tim istället för i 90 km/tim. Ett pedagogiskt hjälpmedel i 
sammanhanget är hastighetssnurran som även finns på Trafikverkets webbplats1.  

En hög medelhastighet på en väg behöver dessutom inte betyda att vägen utnyttjas 
bättre. Typiskt är istället att genomströmningen (fordon per timma) ökar med 
hastigheten bara till en viss gräns, för att därefter avta igen. Till exempel sägs det i en 
rapport från OECD/ECMT (2006) att genomströmningen på en genomfartsled i 
stadsmiljö är som högst vid reshastigheter på 50–80 km/tim.  

Fortsättningsvis diskuteras följande negativa konsekvenser av hög hastighet:  

- ökad risk för skador och dödsfall 
- större påverkan på miljön. 

 
2.1 Samband mellan hastigheter och skador 

Faran med att hålla en hög hastighet yttrar sig i både en högre risk för att råka ut för en 
olycka och att konsekvenserna av en olycka sannolikt blir allvarligare än vid en olycka 
som sker vid en lägre hastighet. Den ökade olycksrisken beror till stor del på att föraren 
har kortare tid på sig att reagera på en oväntad situation. Ett ytterligare problem är det 
tunnelseende som uppträder vid höga hastigheter och som kan göra att en fara upptäcks 
senare. Enligt rapporten från OECD/ECMT (2006) minskar synfältet från 100° vid 
40 km/tim till bara 30° vid 130 km/tim. 

Vad som ofta gör olyckor svårare är om kollisionen sker i högre hastighet. Både risken 
för kollision och hastigheten den sker i, kan förklaras med att stoppsträckan blir längre 
ju högre hastigheten är. Stoppsträckan är summan av bromssträckan och reaktions-
sträckan. I tabell 1 illustreras en beräkning av stoppsträckan på torr väg (OECD/ECMT, 
2006). Situationen är att ett hinder, till exempel ett barn, plötsligt kommer ut på vägen 
35 meter längre fram. Om reaktionstiden är 1 sekund, medför det att bilen fortsätter ett 
antal meter (reaktionssträckan) i samma hastighet under den sekunden, innan föraren 

börjar bromsa. Bromssträckan ges av 6.19
2v  där v är hastigheten och  friktionstalet. 

För att beräkna bromssträckan har ett friktionstal på 0,8 använts som ungefär represen-
terar friktionstalet för en torr väg. Resultatet visas i tabell 1Fel! Hittar inte 
referenskälla..  
  

                                                 
1 http://www.trafikverket.se/PageFiles/31246/hastighetssnurran.swf 
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Tabell 1  Beräknad reaktionssträcka, bromssträcka, stoppsträcka och i förekommande 
fall kollisionshastighet mot oväntat hinder 35 meter längre fram. Friktion=0,8. 

Hastighet Reaktions-
sträcka 

Bromssträcka Stoppsträcka Hastighet vid eventuell kollision 
35 m längre fram 

50 km/tim 14 m 12 m 26 m – 

55 km/tim 15 m 15 m 30 m – 

60 km/tim 17 m 18 m 34 m – 

65 km/tim 18 m 21 m 39 m 28 km/tim 

70 km/tim 19 m 24 m 44 m 42 km/tim 

75 km/tim 21 m 28 m 48 m 52 km/tim 

80 km/tim 22 m 31 m 54 m 62 km/tim 

 

Antag att hastighetsgränsen är 60 km/tim. Skillnaden mellan 60 km/tim där bilen precis 
hinner stanna och 70 km/tim där barnet träffas i 42 km/tim är stor. Om vägen är våt, 
eller snöig/isig, är friktionstalet betydligt mindre, vilket innebär att bromssträckan 
förlängs. Om friktionstalet hade varit 0,4 i räkneexemplet skulle bromssträckan för-
dubblats och hastigheten vid en sammanstötning skulle ha varit 50 km/tim. Exemplet 
visar att en skillnad på 10 km/tim kan vara helt avgörande för utgången vid ett tillbud 
som det beskrivna, men också att den gällande hastighetsgränsen kan vara olämplig att 
utnyttja till fullo i många sammanhang, t.ex. vid halt väglag. 

Om kollisionen sker i hög hastighet blir konsekvenserna svårare än om hastigheten är 
lägre. Figur 1 är vanligt förekommande i informationsmaterial från t.ex. Trafikverket 
och NTF. Den visar risken för fotgängare/cyklister respektive bilförare/passagerare att 
dödas i en kollision vid en viss hastighet.  

 
Figur 1  Sannolikhet att dödas vid olika kollisionshastigheter. Källa Trafikverket, NTF. 
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För den kurva som visar risken för oskyddade trafikanter (gående eller cyklist) har data 
från en studie av Yaksich (1964) legat till grund. Nya analyser har nu genomförts på 
Autoliv (Rosén och Sander, 2009) där man har tittat på nya tyska data i en databas, 
GIDAS. Med hjälp av dessa data har en ny kurva ritats över risken att dödas när man 
som fotgängare blir påkörd av en bil, se figur 2. Dessa nya kurvor visar på en mycket 
lägre dödsrisk än vad som tidigare antagits. Den röda linjen visar risken att skadas 
allvarligt (skalsteg 3 eller mer på skalan ”Maximum Abbriviated Injury Scale”, MAIS).  

 
Figur 2  Approximativa risker vid påkörning av fotgängare i olika kollisionshastigheter. 
Källa: Stigson och Kullgren, 2010. 

 

I figur 3 har dödsrisken delats upp på olika åldrar och man ser att sannolikheten att 
dödas är högst bland de äldsta och lägst bland de yngsta.  

 
Figur 3  Approximativa dödsrisker vid påkörning av fotgängare i olika åldrar och 
kollisionshastigheter. Källa: Stigson och Kullgren, 2010. 
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I Volvo personvagnars skadeförebyggande arbete (ingen ska dö i en Volvo år 2020) 
predicerar man för att passagerare i en modern bil ska klara en möteskollision i 
80 km/tim och en sidokollision i 70 km/tim. En fotgängare ska klara att bli påkörd i en 
modern bil i 40 km/tim (Lie, 2011). 

Hastighetsförändringen v  i olycksögonblicket, är avgörande för en olyckas följder. I 
detta sammanhang spelar tunga fordon en särskild roll. I en enkel beräkning kan visas 
vad som sker om ett lätt fordon av vikt m frontalkolliderar med ett tungt fordon av vikt 
M och de därefter båda färdas vidare i det tunga fordonets riktning (Evans, 2004). 
Resultatet är att de respektive hastighetsförändringarna v  och V  förhåller sig som  

 

m

M

V

v





.

 

 

Om i detta fall en fullastad lastbil skulle kollidera med en tiondel så tung personbil och 
båda kör i 80 km/tim så skulle båda fordonen fortsätta i lastbilens riktning med en 
hastighet av ca 65 km/tim. Det innebär en hastighetsförändring på ca 15 km/tim för 
lastbilen men en förändring på 145 km/tim för personbilen, vilket lär leda till död för de 
resande i personbilen. Det här är förstås både ett förenklat och ”värsta fall”-scenario, 
men det illustrerar vikten av att begränsa hastigheten, särskilt för tunga fordon. 

Det har gjorts flera försök att anpassa matematiska modeller till olycksdata för att be-
skriva hastighetens inverkan. Några av dem beskrivs i en studie av Aarts och van 
Schagen (2006). En av de mest kända är potensmodellen (Nilsson, 2004). Den beskriver 
i sin enklaste form sambandet mellan förändrad medelhastighet och antal olyckor av en 
viss svårhetsgrad:  

P

före

efter

före

efter

ghetMedelhasti

ghetMedelhasti

Olyckor

Olyckor












.

 

 

I modellen används P=4 för dödsolyckor, P=3 för olyckor med svårt skadade (inklusive 
dödade) och P=2 för olyckor med personskada (inklusive dödade och svårt skadade). 
Enligt potensmodellen har alltså en förändring av medelhastigheten på en viss väg störst 
inverkan på antalet dödsolyckor. Antalet dödsolyckor är proportionerligt mot 4:e 
potensen av den relativa ändringen av medelhastigheten.  

För att ta hänsyn till att det genomsnittligt är fler än en död person per dödsolycka och 
fler än en skadad per personskadeolycka har Nilsson kompletterat ovanstående formel 
med ytterligare en term att använda om man vill beräkna effekten på antalet dödade 
eller skadade personer. 

Potensmodellen utvärderades på TØI med en meta-analys (Elvik m.fl., 2004) och några 
år senare uppdaterades skattningar på potenserna (Elvik, 2009). Då erhölls för döds-
olyckor P= 3,5, svåra personskadeolyckor P=2,0 och alla personskadeolyckor P=1,5. 
Dessa ligger lägre än de ”teoretiska” värdena 4, 3 och 2. När analysen begränsades till 
landsvägar och motorvägar ökade överensstämmelsen med de teoretiska potenserna. 
Potensen för dödsolyckor blev P= 4,1, svåra personskadeolyckor P=2,6 och alla person-
skadeolyckor P=1,6. Enligt Elvik (2009) är landsvägar en enklare trafikmiljö och 
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olycksrisken på dem bestäms där mera direkt av hastigheten. I stadsmiljö däremot 
påverkar många flera faktorer än hastighet antalet olyckor och där blev skattningarna av 
potenserna lägst, för dödsolyckor P= 2,6, svåra personskadeolyckor P=1,5 och alla 
personskadeolyckor P=1,2.  

Potensmodellen beskriver sambandet mellan hastighetsförändringar och antalet olyckor 
för alla trafikanter i stort. Andra studier undersöker istället olycksrisken för den enskilde 
trafikanten beroende på viken hastighet den håller. En studie av Aarts och van Schagen 
(2006) tar upp flera sådana modeller. Till exempel ges resultatet från två australiska 
undersökningar av den relativa risken (jämfört med att färdas i medelhastigheten) för 
den enskilde att skadas i en olycka. Det visade sig att den relativa risken beror på hur 
mycket förarens valda hastighet skiljer sig från medelhastigheten på vägen (Kloeden 
m.fl., 2001; Kloeden m.fl., 2002). Modellerna som anpassades till data illustreras i 
figur 4 och figur 5. Det blev en skillnad på vägar i stadsmiljö med en hastighetsgräns på 
60 km/tim och på landsvägar med en hastighetsgräns på 80 km/tim och däröver. Figur 4 
visar att en hastighet på 10 km/tim över medelhastigheten ger drygt dubbelt så stor risk 
att skadas på en landsväg jämfört med om man följer medelhastigheten. För samma 
överhastighet i tätort visar figur 5 att risken att någon skadas ungefär fyrdubblas. 
Observera att en överhastighet på 10 km/tim innebär ett högre relativt överskridande vid 
hastighetsgräns 60 km/tim än vid 80 km/tim.  

 
Figur 4  Relativ risk att skadas i en olycka beroende på förarens avvikelse från 
medelhastigheten på landsväg med hastighetsgräns minst 80 km/tim. 
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Figur 5  Relativ risk att skadas i en olycka beroende på förarens avvikelse från 
medelhastigheten på väg i tätort med hastighetsgräns 60 km/tim. 

 
2.2 Hastigheters miljöpåverkan 

När hastigheten ökar så ökar även fordonets förbrukning av bränsle. Utsläppen av 
koldioxid ökar i proportion med den ökade bränsleförbrukningen (SKL och Vägverket, 
2008). För att minska trafikens miljöpåverkan handlar det för personbilar främst om att 
få ned hastigheterna på 100 km/tim eller högre, men redan från 70 km/tim ökar bränsle-
förbrukningen och därmed koldioxidutsläppen, se figur 6. För lastbilar ökar utsläppen 
per kilometer från 70 km/tim och framförallt vid hastighet 80 km/tim och uppåt. Det 
gäller för alla typer av motorer att bränsleförbrukningen ökar med varvtalet och det 
uttagna vridmomentet.  

Att uppskatta miljöpåverkan är komplicerat och beror inte enbart på hastigheten utan 
även bland annat på körsätt. Det gäller särskilt i tätorter där en hög andel ojämn körning 
med många accelerationer ökar bränsleförbrukningen. Där finns också kallstartsutsläpp 
som beror på att bilarnas katalysatorer under de första minuternas körning inte har 
hunnit nå den temperatur där de renar avgaserna mest effektivt. En minskning av 
överhastigheterna skulle, främst på landsväg, ändå ge en stor miljövinst. 
Naturskyddsföreningen (2007) har beräknat att hastighetsöverskridanden orsakar extra 
utsläpp av 700 000 ton koldioxid per år. Det motsvarar ca 4 procent av de totala 
utsläppen från vägtrafiken. Höga hastigheter ger även ökat däck- och vägslitage, vilket 
ökar partikelhalterna i luften. 
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Figur 6  Koldioxidutsläpp och bränsleförbrukning för personbilar vid olika hastigheter. 
Källa: Vägverket (numera Trafikverket). 

 

Utsläppen av NOx, HC och CO minskar normalt då hastighetsgränsen sänks från 50 till 
30 km/tim. Detta gäller speciellt i sammanhängande områden där både sträckor och 
korsningar ingår. Störst effekt med anledning av sänkt hastighet fås för NOx som ökar 
relativt mycket med hastigheten (SKL och Vägverket, 2008). 

En ytterligare oönskad effekt av trafik är vägbuller som kan vara ett miljöproblem i 
framför allt tätorter. För tunga fordon minskar bullret med minskad hastighet konti-
nuerligt ner till 30 km/tim vid jämn hastighet men bara ner till 50 km/tim vid accelera-
tioner, retardationer och körning på lägre växlar (SKL och Vägverket, 2008). Motsvar-
ande värden för personbilar är ned till 30 km/tim respektive 40 km/tim. Vid lägre 
hastigheter dominerar motorbullret över däcksbullret. Enligt tabell i ”Rätt fart i staden” 
(SKL och Vägverket, 2008) får hastighetssänkningar störst effekt på den ekvivalenta 
ljudnivån om utgångshastigheten är 60–70 km/tim. Om andelen tung trafik är låg fås 
också stor effekt vid sänkning från 50 km/tim till 40 km/tim. De maximala ljudnivåerna 
påverkas mindre av hastighetssänkningar, såvida inte tunga fordon helt saknas. Obser-
vera att eftersom ljudnivån är helt beroende av avståndet från gata/väg går det inte att 
generellt ange vilka hastigheter som ger olika bullerstörningar.  

 
2.3 Sammanfattning 

Höga hastigheter ökar risken både för att en olycka inträffar och framförallt att följderna 
av olyckan blir svårare. Att skaderisken ökar kraftigt med ökad kollisionshastighet 
gäller såväl för bilister som för oskyddade trafikanter, även om de senaste årens 
publikationer haft figurer som visar ett något mildare samband mellan bils hastighet och 
dödsrisk för fotgängare.  

Ett ytterligare viktigt skäl till lägre hastigheter är att miljöpåverkan i form av koldioxid-
utsläpp, buller och partikelhalter minskar. 
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3 Tillståndsbild utifrån mätningar 

Som tidigare redovisats har hastigheten har mycket stor betydelse för trafiksäkerheten 
och miljön (Elvik, 2004; Elvik, 2009; Nilsson, 2004; OECD/ECMT, 2006; Rosén och 
Sander, 2009). För att få en tillståndsbild av trafikanternas hastigheter gällande såväl 
medelhastighet som hastighetsefterlevnad görs olika typer av mätningar. 

 
3.1 Basramsmätningar  

Under åren 1996–2004 genomfördes omfattande mätningar av hastigheten på det 
statliga vägnätet, de så kallade basramsmätningarna (Isaksson, 1997; Svedung, 2005). 
Basramsundersökningen var en urvalsundersökning där mätpunkter valdes genom ett 
slumpmässigt urval. Syftet med undersökningen var att utgöra en del av resultatuppfölj-
ningen av två av de utpekade trafiksäkerhetsreformerna ”färre hastighetsöverträdelser” 
och ”färre andra regelöverträdelser”. Hastigheterna mättes genom slangmätningar och 
undersökningen omfattade två olika delar: dels det statliga vägnätet, dels icke statliga 
vägar i tätort (t.o.m. 2003). Antalet mätpunkter varierade något mellan åren. År 2004 
samlades hastighetsdata in i drygt 1 600 punkter på det statliga vägnätet. 

I studien av Svedung (2005) redovisas följande hastighetsnivåer och andel trafikarbete 
(TA) över tillåten hastighetsgräns på det statliga vägnätet, se tabell 2. På statliga vägar 
med hastighetsgräns 30 km/tim överskred 77 procent av alla bilister gällande hastighets-
gräns. På 50-vägar var motsvarande andel drygt 68 procent och på 70- och 90-vägar 
drygt 50 procent. 

 

Tabell 2  Genomsnittlig reshastighet och andel trafikarbete (TA) över tillåten 
hastighetsgräns för all trafik på det statliga vägnätet år 2004. 

Hastighetsgräns på vägen Medelhastighet 2004 
(km/tim) 

Andel TA över hastighetsgräns 
(%) 

30 km/tim 34,7 ± 5,0 77,0 ± 18,6 

50 km/tim 52,3 ± 1,3 68,4 ± 4,1 

70 km/tim 68,1 ± 1,0 54,6 ± 3,1 

90 km/tim 87,9 ± 1,0 52,6 ± 3,1 

110 km/tim 107,5 ± 1,1 64,1 ± 3,1 

Samtliga vägar 81,6 ± 1,6 57,3 ± 1,9 

Motorvägar 106,3 ± 2,0 67,8 ± 2,6 

Samtliga vägar (exkl. motorväg) 75,8 ± 1,5 53,9 ± 2,2 

Intervallen omfattar med 95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

 

I tabell 3 och tabell 4 redovisas hastighetsnivåer och andel överträdelser för personbilar 
utan släp och lastbilar med släp. I tabell 3 ser man ett liknande mönster för personbils-
trafiken som för den totala trafiken, dvs. sämst efterlevnad på 30- och 50-vägar samt på 
motorvägar. På vägar med hastighetsbegränsning 70 och 90 km/tim ligger medelhastig-
heten strax under hastighetsgränsen och andel överträdelser strax över 50 procent.  
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Tabell 3  Genomsnittlig reshastighet och andel trafikarbete (TA) över tillåten 
hastighetsgräns för personbil utan släp på det statliga vägnätet år 2004. 

Hastighetsgräns på vägen Medelhastighet 2004 
(km/tim) 

Andel TA över hastighetsgräns 
(%) 

30 km/tim 34,5 ± 5,2 76,5 ± 19,4 

50 km/tim 52,3 ± 1,4 68,6 ± 4,2 

70 km/tim 68,4 ± 1,1 55,1 ± 3,1 

90 km/tim 88,9 ± 1,0 50,2 ± 3,3 

110 km/tim 111,4 ± 1,2 59,6 ± 3,4 

Samtliga vägar 82,2 ± 1,7 55,3 ± 1,9 

Motorvägar 109,8 ± 2,3 64,1 ± 2,8 

Samtliga vägar (exkl. motorväg) 76,0 ± 1,5 52,6 ± 2,2 

Intervallen omfattar med 95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

 

I tabell 4 kan man se att även den tunga trafiken (lastbilar med släp) är sämst på att 
respektera hastighetsbegränsningen 30 km/tim. Så mycket som 91 procent av lastbilarna 
med släp kör fortare än skyltad hastighet på dessa vägar. Även på motorvägar är efter-
levnaden extremt dålig – 88 procent kör fortare än den tillåtna hastigheten. Notera att 
för lastbilar med släp är högsta tillåten hastighet 80 km/tim, även om vägen har en 
högre hastighetsgräns. 

 

Tabell 4  Genomsnittlig reshastighet och andel trafikarbete (TA) över tillåten 
hastighetsgräns för lastbilar med släp på det statliga vägnätet år 2004. 

Hastighetsgräns på vägen Medelhastighet 2004 
(km/tim) 

Andel TA över hastighetsgräns 
(%) 

30 km/tim 39,0 ± 2,8 91,4 ± 8,1 

50 km/tim 52,8 ± 2,2 70,4 ± 7,8 

70 km/tim 68,5 ± 1,6 59,2 ± 6,4 

90 km/tim* 81,5 ± 0,8 69,5 ± 3,4 

110 km/tim* 85,4 ± 0,7 87,4 ± 2,7 

Samtliga vägar* 80,1 ± 0,8 75,7 ± 2,6 

Motorvägar* 85,4 ±1,0 88,4 ± 2,7 

Samtliga vägar (exkl. motorväg) 77,3 ± 1,1 68,4 ± 3,0 

Intervallen omfattar med 95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

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

 

Under åren 1996–2004 skedde inte några större förändringar vad gäller medelhastig-
heten sett över alla fordonsslag på det statliga vägnätet, utan medelhastigheten 
uppskattades ligga mellan 81 km/tim och 82 km/tim under samtliga år. Studerar man 
utvecklingen över tid för andel trafikarbete över tillåten hastighet kunde man se en 
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ökning från ca 53 procent år 1996 till drygt 57 procent år 2004. Detta innebär att år 
2004 skedde ca 43 procent av trafikarbetet i laglig hastighet.  

Resultaten gällande andel trafikarbete över hastighetsgräns för tätort år 2003 redovisas i 
tabell 5. Jämfört med andelen för det statliga vägnätet (huvudsakligen landsbygd) var 
hastighetsefterlevnaden något bättre i tätort, för såväl personbil utan släp som lastbilar 
med släp. I tabell 5 visas att på huvudled med hastighetsgräns 70 km/tim var det 34 pro-
cent av personbilsförarna och 17 procent av lastbilarna med släp som överskred gäll-
ande hastighet. När hastighetsgränsen var 50 km/tim var regelefterlevnaden ännu sämre 
med motsvarande andel överträdare 53 respektive 42 procent. 

 

Tabell 5  Andel trafikarbete (TA) över hastighetsgräns för totaltrafik, personbil utan 
släp och lastbilar med släp på vägar i tätort år 2003. 

Vägtyp Totaltrafik: 

Andel TA över 
hastighetsgräns (%) 

Personbil utan släp: 

Andel TA över 
hastighetsgräns (%) 

Lastbilar med släp: 

Andel TA över 
hastighetsgräns (%) 

Huvudled och 
50 km/tim 

52,0 ± 7,6 53,3 ± 7,7 41,9 ± 13,5 

Huvudled och 
70 km/tim 

33,5 ± 12,6 34,3 ± 13,0 17,1 ± 7,1 

Ej huvudled 44,3 ± 7,9 45,3 ± 7,9 26,6 ± 11,8 

Samtliga vägar 48,5 ± 5,9 49,2 ± 6,0 34,2 ± 8,6 

 

Eftersom den här typen av omfattande riksrepresentativa mätningar är väldigt kost-
samma lades basramsmätningarna i tätort ned år 2003 och på det statliga vägnätet år 
2004. På det statliga vägnätet började man istället använda 83 fasta punkter för att följa 
hastighetsutvecklingen, se avsnitt 3.2. På de kommunala vägarna har ingen systematisk 
uppföljning av hastigheterna gjorts sedan 2003. I samband med Trafikverkets nya mål-
styrningsarbete mot etappmålet om 220 döda år 2020 fick mätning och uppföljning ett 
ökat fokus. Detta har lett till att Trafikverket planerar att genomföra tre nya basrams-
mätningar på det statliga vägnätet under perioden fram till år 2020. Den första mät-
ningen planeras till 2012. 

 
3.2 Trafikverkets hastighetsindex 

För att kunna följa hastighetsutvecklingen på det statliga vägnätet använder sig 
Trafikverket av ett hastighetsindex2. Detta index utvecklades efter det att de riksom-
fattande basramsmätningarna lades ner under 2003 och 2004 och baserar sig på mätdata 
från 83 fasta punkter där man kontinuerligt mäter hastigheten hela året. Två olika typer 
av index beräknas: 

1. Årsvisa jämförelser per kalendermånad: här jämförs en aktuell månad med 
samma månad året före 

                                                 
2http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Verktyg-e-tjanster-och-
vagdata/Vagtrafik--och-hastighetsdata/Hastighetsindex/   
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2. Månadsvis förändring: den aktuella månaden jämförs med månaden före. För att 
man lättare ska kunna följa trender i serien har man tagit bort årstids- och 
slumpeffekter. 

 

I indexet redovisas tre olika parametrar: medelhastighet, andel fordon över skyltad 
hastighet och andel fordon som kör mer än 5 km/tim över skyltad hastighet. Medel-
hastigheten beräknas för totaltrafiken, men delas upp på personbil och tung trafik, 
medan de andra parametrarna endast beräknas för personbilar utan släp. Anledningen 
till att inte andel överträdelser studeras för totaltrafiken är att vissa andra fordon, t.ex. 
bussar och lastbilar ibland har lägre tillåten hastighet än den skyltade. 

Indexet är utformat för att spegla den generella hastighetsutvecklingen och inte effekter 
av lokala åtgärder i vägmiljön. Detta innebär att effekter av t.ex. ny hastighetsgräns eller 
nya trafiksäkerhetskameror (ATK) inte speglas i indexet. Indexet kan dock reflektera 
hastighetsförändringar som beror på generella åtgärder som berör alla trafikanter, t.ex. 
höjda bötesbelopp. En annan begränsning med indexet är att det inte visar några nivåer 
utan endast relativ utveckling. 

Indexet speglar i första hand utvecklingen i de 83 punkterna och är inte representativt 
för hela det statliga vägnätet, men fungerar ändå väl för att kunna följa i vilken riktning 
hastighetsutvecklingen sker. För att kunna jämföra resultaten från index med basrams-
mätningarna har man beräknat indexet i efterhand för åren 1996–2004. 

I figur 7 redovisas relativ utveckling av andel trafikarbete över hastighetsgräns samt 
medelhastighet på det statliga vägnätet under januari–november åren 1996–2010. På 
liknande sätt som basramsmätningarna visar indexet inte några större förändringar av 
medelhastigheten för personbilar under åren 1996–2004, medan tung trafik har ökat 
med 2 procent. För de efterföljande åren pekar indexet på att medelhastigheten för 
personbilar har minskat i storleksordningen 3 procent. Eftersom indexet inte speglar 
lokala hastighetsreducerade åtgärder såsom ATK och ny sänkt hastighetsgräns kan 
minskningen ligga något i underkant. 

Enligt index har andel överträdelser för kategorin personbilar minskat med nära 
15 procent sedan 2004, medan andel överträdelser med mer än 5 km/tim minskat med 
ca 20 procent sedan 2004 för samma kategori. I och med att en stor andel vägar fått 
sänkt hastighetsgräns i samband med nya hastighetsgränssystemet kan nivån på andel 
överträdelser ha ökat, åtminstone under en övergångsperiod. Sådana momentana 
effekter fångas inte upp av index, vilket innebär att det inte är tillräckligt att använda sig 
av hastighetsindex för att studera om nivån på andel trafikarbete inom hastighetsgräns 
närmar sig målet om 80 procents hastighetsefterlevnad.   
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Figur 7  Relativ utveckling av andel trafikarbete över hastighetsgräns samt 
medelhastighet, statligt vägnät januari–november 1996–2010. Källa Trafikverket. 

 
3.3 Det nya hastighetsgränssystemet 

Sedan år 2008 pågår ett arbete hos Trafikverket med att ompröva hastighetsgräns-
erna på alla vägar på det statliga vägnätet i Sverige. I den första delrapporten till 
regeringen (Vägverket, 2010) redovisas såväl förutsättningar för översynen som 
genomförande samt de första resultaten från utvärderingen.  

Under hösten 2008 genomfördes mätningar på nationella vägar (etapp 1) och under 
hösten 2009 på övriga statliga vägar (etapp 2). Parallellt får vissa tätorter också nya 
hastighetsgränser. Etapp 3 planeras att pågå från 2010 till och med 2011 och syftar 
främst till att stödja kommunerna med hastighetsöversynen på det kommunala vägnätet 
samt se över kvarvarande lokala trafikföreskrifter. Antalet kilometer väg med höjd 
respektive sänkt hastighetsgräns redovisas i tabell 6 och tabell 7. 

 

Tabell 6  Antal kilometer väg med höjd hastighetsbegränsning (km/tim) uppdelat per 
hastighetsgränsförändring och etapp. 

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

Etapp 1 41 1 654 57 261 1 014 

Etapp 2 1 175 49 417 12 – 1 653 

 

Tabell 7  Antal kilometer väg med sänkt hastighetsbegränsning (km/tim) uppdelat per 
hastighetsgränsförändring och etapp. 

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

Etapp 1 40 521 – 314 1 594 2 469 

Etapp 2 1 025 12 337 47 704 1 237 15 350 
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I de följande avsnitten redovisas olika utvärderingar för att studera effekter av det nya 
hastighetsgränssystemet. 

 
3.3.1 Nationell utvärdering 

I en VTI-studie (Vadeby och Forsman, 2010) redovisas hastighetseffekter av de om-
skyltningar som gjordes i etapp 1 år 2008 på nationella vägar. De resultat som redovisas 
i rapporten är verkliga förändringar av hastigheter och tidsavstånd mellan fordon upp-
delat på följande grupper av vägar: 

1. Motorvägar där hastighetsgränsen höjts från 110 km/tim till 120 km/tim 

2. Mötesfria motortrafikleder och landsvägar (2+1) där hastighetsgränsen 
sänkts från 110 km/tim till 100 km/tim 

3. Mötesfria motortrafikleder och landsvägar (2+1) där hastighetsgränsen 
höjts från 90 km/tim till 100 km/tim 

4. 2-fältiga landsvägar där hastighetsgränsen sänkts från 110 km/tim till 
100 km/tim. 

 

I studien har hastigheterna före och efter omläggningen jämförts i respektive redovis-
ningsgrupp. Studien genomfördes som en urvalsundersökning där hastigheter och tids-
avstånd mättes (med slang) i ett slumpmässigt urval av 10 punkter per grupp. Detta gör 
att resultaten kan generaliseras till det aktuella vägnätet inom respektive grupp. Även 
om fokus i studien har varit att studera förändringar av hastigheten i samband med 
omskyltningar, kan resultaten från före- och eftermätningarna användas för att studera 
nivån på såväl medelhastighet som hastighetsefterlevnad på de studerade vägtyperna. I 
varje punkt har hastigheten mätts i minst tre vardagsdygn. 

Resultat från hastighetsmätningar på vägar som fick förändrad hastighetsgräns i etapp 2 
(övriga statliga vägar) kommer att redovisas under våren 2012. I utvärderingen av etapp 
2 mäts hastigheter på följande grupper av vägar: 

1. 2-fältsväg som har sänkts från 90 km/tim till 80 km/tim 

2. 2-fältsväg som har höjts från 70 km/tim till 80 km/tim 

3. 2-fältsväg som har sänkts från 90 km/tim till 70 km/tim. 

 

Resultat från den pågående utvärderingen av hastighetsförändringar på det kommunala 
vägnätet kommer att redovisas separat under 2012.  

 

Reshastighet 

Resultaten av hastighetsmätningarna visar att den faktiska reshastigheten (space mean 
speed) för personbil ökar med ca 3,5 km/tim när hastighetsgränsen höjs med 10 km/tim, 
se tabell 8. Detta resultat gäller både de motorvägar som fått gränsen höjd från 
110 km/tim till 120 km/tim och de 2+1-vägar där gränsen höjts från 90 km/tim till 
100 km/tim. Där hastighetsgränsen har sänkts med 10 km/tim har den faktiska 
reshastigheten minskat med 2,3 km/tim på 2+1-väg och 2,0 km/tim på vanlig landsväg. 
Alla förändringar är signifikant skilda från noll. Studerar man nivån på reshastigheten 
före förändringen ser man att för de vägar som fått höjd hastighet (grupp 1 och 3) låg 
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medelhastigheten före förändringen på ca 4–5 km/tim över då gällande hastighetsgräns, 
medan medelhastigheten för de vägar som fick sänkt hastighetsgräns (grupp 2 och 4) 
redan före förändringen låg nära den nya hastighetsgränsen 100 km/tim. 

 

Tabell 8  Reshastighet för personbil före och efter ändring av hastighetsgränser. 
Intervallen omfattar med ca 95-procentig säkerhet de sanna värdena.  

Grupp Reshastighet före
(km/tim) 

Reshastighet efter 
(km/tim) 

Förändring 2009–2008 
(km/tim) 

1: MV 110→120 114,9 118,6  3,6 ± 0,5 

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

3: 2+1 90→100 93,8 97,2  3,4 ± 0,5 

4: 2-fält LV 110→100 100,1 98,2 -2,0 ± 0,8 

 

För tunga fordon med släp gäller att hastighetsbegränsningen är 80 km/tim såväl före 
som efter förändringen av hastighetsgränserna på vägarna i de aktuella grupperna. För 
tunga fordon med släp har det i princip inte skett några förändringar. För grupp 2 är 
minskningen visserligen signifikant, men ändringen är ändå relativt liten, se tabell 13. 

 

Tabell 9  Reshastighet för tunga fordon med släp* före och efter ändring av hastig-
hetsgränser. Intervallen omfattar med ca 95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

Grupp Reshastighet före  
km/tim 

Reshastighet efter 
km/tim 

Förändring 2009–2008 
(km/tim) 

1: MV 110→120 86,3 86,0 -0,3 ± 0,4 

2: 2+1 110→100 84,7 84,2 -0,5 ± 0,4 

3: 2+1 90→100 84,3 84,5  0,2 ± 0,4 

4: 2-fält LV 110→100 82,5 82,7  0,3 ± 0,3 

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

 

Tunga fordon utan släp består av buss samt lätt och tung lastbil. Här visar resultaten att 
när hastighetsgränsen höjts har de faktiska hastigheterna ökat, men vid sänkningar är det 
inga signifikanta minskningar. Eftersom dessa fordon har så olika hastighetsbegräns-
ningar är det dock svårt att tolka resultaten (Vadeby och Forsman, 2010). 

Då man studerade vissa kontrollpunkter som inte fått förändrad hastighetsgräns kunde 
man inte se att det skett några generella förändringar av hastigheten på det nationella 
vägnätet under den aktuella mätperioden. 

 

Andel hastighetsöverträdelser 

I tabell 10 och tabell 11 redovisas andel trafikarbete över hastighetsgräns uppdelat på 
fordonsslag. När det gäller andel hastighetsöverträdelser pekar resultaten på att över-
trädelserna för personbil generellt ökar med ca 20 procentenheter när hastighetsgränsen 
sänks med 10 km/tim och minskar ungefär lika mycket vid motsvarande höjning.  
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På såväl motorvägar som 2+1-vägar som fick höjd hastighet 2008 var regelefterlev-
naden dålig före förändringen för både personbilar och tunga fordon med släp. Efter 
omskyltningen förbättrades personbilsförarnas regelefterlevnad i och med att man inte 
anpassade sin hastighet fullt ut efter den nya gränsen. För tunga fordon med släp var det 
drygt 90 procent som överskred tillåten hastighet (80 km/tim) på motorvägar såväl före 
som efter förändringen. På 2+1-vägar överskred ca 80 procent av de tunga fordonen 
med släp gällande hastighetsgräns (80 km/tim). 

 

Tabell 10  Personbil. Andel trafikarbete över tillåten hastighet. Före och efter ändrad 
hastighetsgräns. Intervallen omfattar med ca 95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

Grupp Andel (%) före 
(2008) 

Andel (%) efter 
(2009) 

Förändring 2009–2008  
%-enheter  

1: MV 110→120 68,9 48,3 -20,6 ± 2,8 

2: 2+1 110→100 30,8 52,8  22,0 ± 4,6 

3: 2+1 90→100 64,7 41,4 -23,2 ± 2,5 

4: 2-fält LV 110→100 26,4 46,3  19,8 ± 2,4 

 

Tabell 11  Tunga fordon med släp*. Andel trafikarbete över tillåten hastighet före och 
efter ändrad hastighetsgräns. Intervallen omfattar med ca 95-procentig säkerhet de 
sanna värdena. 

Grupp Andel (%) före 
(2008) 

Andel (%) efter 
(2009) 

Förändring 2009–2008  
%-enheter  

1: MV 110→120 93,3 92,4 -1,0 ± 1,2 

2: 2+1 110→100 81,9 79,2 -2,8 ± 1,8 

3: 2+1 90→100 81,7 81,8 0,1 ± 2,0 

4: 2-fält LV 110→100 69,4 71,7  2,2 ± 2,3 

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

 

85-percentiler 

I nedanstående tabeller redovisas genomsnittliga 85-percentilerna för personbil respek-
tive tunga fordon med släp, det vill säga den hastighet som 85 procent av förarna under-
stiger. År 2008 var, enligt tabell 16, hastighetens 85-percentil på motorväg med hastig-
hetsgräns 110 km/h 129 km/h, vilket innebär att 15 procent av personbilsförarna körde 
mer än 19 km/tim för fort. För 2+1-väg med samma hastighetsgräns var 85-percentilen 
117 km/h, dvs. 15 procent av personbilsförarna körde mer än 7 km/tim för fort. För 
personbil har 85-percentilerna förändrats i princip lika mycket uppåt som nedåt, då 
hastighetsgränsen har höjts respektive sänkts. På tvåfältig landsväg som har fått sänkt 
från 110 km/tim till 100 km/tim (grupp 4), är sänkningen något mindre.  
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Tabell 12  85-percentiler för personbil före och efter ändrad hastighetsgräns. 
Intervallen omfattar med ca 95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

Grupp 85-percentil km/tim  
Före (2008) 

85-percentil km/tim  
Efter (2009) 

Förändring km/tim 
2009–2008  

1: MV 110→120 128,8 132,2  3,3 ± 0,9 

2: 2+1 110→100 117,2 113,9 -3,3 ± 1,2 

3: 2+1 90→100 104,7 107,8 3,1 ± 0,7 

4: 2-fält LV 110→100 115,9 113,6 -2,3 ± 1,0 

 

För gruppen tunga fordon med släp är 85-percentilen 89–90 km/tim. Det innebär att 
15 procent överskrider högsta tillåtna hastighet med mer än 9–10 km/tim. Bilden är 
oförändrad efter hastighetsgränsändringen, 85-percentilerna har inte påverkats, se 
nedan. 

 

Tabell 13  85-percentiler för tunga fordon med släp* före och efter ändrad hastig-
hetsgräns. Intervallen omfattar med ca 95-procentig säkerhet de sanna värdena. 

Grupp 85-percentil km/tim  
Före (2008) 

85-percentil km/tim 
 Efter (2009) 

Förändring  
2009–2008 km/tim 

1: MV 110→120 89,8 90,0  0,3 ± 0,3 

2: 2+1 110→100 90,1 89,8 -0,4 ± 0,4 

3: 2+1 90→100 89,4 89,8  0,4 ± 0,4 

4: 2-fält LV 110→100 88,6 88,7 -0,1 ± 0,2 
*Högsta tillåtna hastighet är 80 km/tim för tunga fordon med släp. 

 

Förändring på vägar med ATK 

I studien av Vadeby och Forsman (2010) har även hastighetsdata från ATK-sträckor 
med trafiksäkerhetskameror studerats. I tabell 14 redovisas förändring av medelhastig-
het (genomsnittlig punkthastighet), andel överträdelser samt medelhastighet hos de 
fordon som överträder hastighetsgränsen vid kamerorna. Dessa hastigheter är alltid 
uppmätta för fordon i riktning mot kameran och representerar endast dessa punkter, inte 
hastighetsförändringen på hela ATK-sträckan. 

En höjning av hastighetsgränsen med 10 km/tim ger en ökning av de faktiska hastig-
heterna vid kamerorna med ca 5 km/tim, medan en sänkning av hastighetsgränsen med 
10 km/tim ger en minskning med knappt 6 km/tim. För kontrollpunkterna är medel-
hastigheten i princip oförändrad. Värt att notera är att hastighetsnivån vid kamerorna 
innan förändringen av hastighetsgränsen ägde rum ligger ca 5–8 km/tim under aktuell 
hastighetsgräns, vilket kan förklara att förändringen av den faktiska hastigheten är 
mindre än förändringen av själva hastighetsgränsen. Att hastighetsnivån vid kamerorna 
är betydligt lägre än skyltad hastighet överensstämmer även med resultat som redovisats 
i samband med en utvärdering av trafiksäkerhetskamerorna (Vägverket, 2009a). 

Vad gäller andelen överträdelser har en höjning av hastighetsgränsen gett en genom-
snittlig minskning av andelen överskridanden med 4,7 procentenheter, medan en sänk-
ning av hastighetsgränsen gett en ökning av andelen överskridanden med 3,1 procenten-
heter. För de punkter som inte har fått förändrad hastighetsgräns kan en liten minskning 
påvisas.  



 

26 VTI notat 6-2012 

Studerar man hur medelhastigheten har förändrats hos de förare som överskrider 
hastighetsgränser ser man i tabell 14 att dessa har förändrat sin hastighet ungefär lika 
mycket som hastighetsgränsen har förändrats. På oförändrade sträckor har i stort sett 
inga förändringar av skett avseende medelhastigheten. 

 

Tabell 14  Förändring av medelhastighet (genomsnittlig punkthastighet), andel 
överträdelser samt medelhastighet hos de som överträder hastighetsgränsen vid 
trafiksäkerhetskamerorna. 

Grupp Antal 
punkter 

Förändring av 
medelhastighet 
2009–2008 
(km/tim) 

Förändring av 
andel överträdelser 
2009–2008 
(%-enheter) 

Förändring av medel-
hastighet för överträdare 
2009–2008 
(km/tim) 

70→80 12  5,1* -4,7*  9,6* 

90→80 23 -5,8*  3,1* -10,6 * 

70→70  38 -0,3 -1,1* -0,2 

90→90 66 -0,1 -0,4*  0,1* 

* Förändringen är signifikant på nivån 0,05. 

 

Trafikantintervjuer 

I en studie av Anund och Svensson (2010a) redovisas resultaten från trafikantintervjuer 
med bilister. Studien syftar till att belysa bilisternas syn på de hastighetsgränsföränd-
ringar som gjorts inom ramen för etapp 1. Resultaten visar att trafikanterna kände till 
Vägverkets arbete med de nya hastighetsgränserna. Undersökningen gjordes relativt 
kort tid efter genomförandet av förändringarna och resultaten pekar på att trafikanterna 
till viss del accepterat de nya hastighetsgränserna. Majoriteten av trafikanterna tror att 
framkomligheten är oförändrad oavsett höjning eller sänkning. På vägar med sänkt 
hastighetsgräns tror majoriteten att säkerheten ökar, medan på vägar med höjning går 
åsikterna isär om hastigheten är oförändrad eller ökad. 

Då trafikanterna tillfrågades om de körde fortare, saktare eller oförändrat sedan hastig-
hetsgränsen ändrades svarar en majoritet att man anpassat sig i linje med den nya hastig-
hetsgränsen. När det gäller synen på hur andra trafikanter anpassat sin fart skiljer den 
sig från vad man säger om sin egen hastighetsanpassning. Generellt tror man att andra 
trafikanter är något sämre på att anpassa sig efter de nya gränserna än vad man själv är. 

Vad gäller regelefterlevnad anser trafikanterna i intervjuerna att det är tveksamt om de 
nya hastighetsgränserna följs bättre än de gamla. En tendens är att yngre förare i större 
utsträckning än de som är äldre tror att trafikanterna kommer att följa de nya gränserna 
bättre än de gamla. 

Utvärderingen av de nya hastighetsgränserna har fortsatt och i början av år 2011 kom 
resultat från fokusgrupper med olika trafikant- och boendegrupper (Forsberg m.fl., 
2011). Studiens syfte var att utifrån en kvalitativ ansats beskriva olika trafikantgruppers 
samt boendegruppers tankar kring de nya hastighetsgränserna. Studien omfattar sträckor 
på landsbygd och i tätort där nya hastighetsgränser har genomförts. Frågeställningar: 
Hur upplevs de nya hastigheterna? Kan man se eventuella skillnader mellan dels 
landsbygd/tätort, dels olika trafikantgrupper? Sammantaget visar resultaten att 
trafikanter uppfattar att hastighetsgränserna förändrats för ofta samt att det inte alltid 
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finns någon logik bakom de hastighetsgränsförändringar som genomförs. De upplever 
att det är svårt att veta vilken hastighet som gäller och hastighetsgränserna ses som 
”plottriga”. Författarna menar att förståelsen av det nya hastighetssystemet inte tycks ha 
slagit igenom, speciellt inte bland boende på landsbygd. 

 
3.3.2 Mindre omfattande uppföljningar  

Här redovisas hastighetsmätningar som är gjorda med delvis annat syfte än att vara 
nationella utvärderingar. Det gäller hastighetsmätningar utförda av Nationalföreningen 
för trafiksäkerhetens främjande (NTF) och Motororganisationen FMK som är genom-
förda för att skapa en dialog med systemutformare och trafikanter omkring hastigheter. 
Dessa mätningar har betydligt färre fordon per mätpunkt än de ovan nämnda mät-
ningarna. Vidare är sträckor och mätpunkter inte slumpmässigt valda. Därför är 
resultaten inte generaliserbara och bör således tolkas med försiktighet. 

Motororganisationen FMK har gjort uppföljande studier av hastigheten på vägar som 
fick förändrad hastighet i etapp 1 under hösten 2008 (Petersson, 2009). Syftet med 
undersökningen var att se om medelhastigheterna förändrats på sträckor som fått höjd 
eller sänkt hastighetsgräns. Man gjorde även mätningar på angränsande sträckor för att 
se om en förändring av hastighetsgränsen gav så kallade ”smittoeffekter” på medel-
hastigheten på de angränsande sträckorna. 

Hastigheten mättes med radar och mätresultat redovisas från 20 mätplatser, varav 10 
med oförändrad hastighetsgräns, 5 med sänkt hastighetsgräns och 5 med höjd hastig-
hetsgräns. Mätperioden på respektive plats var relativt kort och i genomsnitt registrera-
des 230 personbilar och 60 släpfordon vid varje mättillfälle. Detta kan jämföras med 
den nationella utvärderingen då 12 000–18 000 fordon observerades per mätpunkt på 
motorvägar och 2+1-vägar. Föremätningarna genomfördes under perioden juni till 
september 2008 och de två eftermätningarna under september–oktober 2008 och 2009.  

Resultaten visar att år 2008 överskred 35 procent av personbilarna gällande hastighets-
gräns i mätpunkterna, medan vid den tredje mätningen år 2009 var motsvarande andel 
38 procent. Vid de mätpunkter som fått höjd hastighetsgräns har mellan första och 
tredje mättillfället personbilarnas hastighet höjts mellan 4 och 12 km/tim. För fordon 
med släp har i princip inga förändringar skett. 

Vid de mätpunkter som fått sänkt hastighetsgräns ser man en minskning av hastigheten 
för personbilar endast för de två punkter som fått förändrad hastighetsgräns från 
90 km/tim till 80 km/tim. Där har medelhastigheten minskat med ca 5 km/tim. Samman-
taget för alla mätpunkter med sänkta hastighetsgränser visade resultaten att andel 
överträdelser ökat med mellan 15 och 40 procentenheter. 

Vid de 10 platser där hastighetsgränserna var oförändrade har man inte påvisat några 
förändringar. 

NTF har genomfört en studie som dels handlade om att påverka beslutsfattarna att ta 
ställning för hastighetsgränssänkningar från 90 km/tim till 80 km/tim, dels att följa 
hastighetsutvecklingen efter sänkning och påverka trafikanterna att hålla de nya hastig-
hetsgränserna (NTF, 2010). NTF har gjort mätningar med hjälp av framför allt hand-
hållna laserinstrument. Syftet med mätningarna var att följa hastigheten på några av de 
vägar som under 2009 skulle få sänkt hastighet från 90 km/tim till 80 km/tim (etapp 2). 
Projektet genomfördes över hela landet och alla NTF:s länsförbund deltog. Varje läns-
förbund genomförde mätningar på två vägar var. Antalet fordon per mätning skulle vara 
minst 300. Mätningarna utfördes i april 2009 före sänkningen och i april 2010 efter 
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genomförd sänkning. Utifrån vägsträckornas medelhastighet och potensmodellen 
beräknades minskning av antalet dödade och svårt skadade. Projektet genomfördes 
tillsammans med Naturskyddsföreningen som beräknade miljöeffekter, se 
http://ntf.se/Tidning/default41973.asp.  

Resultatet från NTF:s mätningar på 37 vägsträckor visar att sänkningen av hastighets-
gränsen från 90 till 80 km/tim resulterade i en sänkning av medelhastigheten med 
närmare fyra km/tim och att koldioxidutsläppen beräknades minska med 2–4 procent. 

 
3.4 Yrkestrafikens hastigheter 

Under åren 2007–2010 har Trafikverket/Vägverket genomfört så kallade aktörsmät-
ningar av hastigheten hos yrkestrafiken, dvs. lastbilar, bussar och taxi (Trafikverket, 
2010c). Mätningarna genomfördes med laserinstrument på vägar med hastighetsbe-
gränsning 50 km/tim, 70 km/tim och 90 km/tim. Man mätte på plan mark, under hösten, 
inte i direkt närhet till ny hastighetsgränsskylt samt endast fria fordon. Sammanlagt 
observerades ca 22 000 fordon under år 2010 uppdelade på ca 150 olika mättillfällen för 
respektive hastighetsgräns. Mätningarna ger en ögonblicksbild av hur situationen ser ut 
för yrkestrafiken och kan inte generaliseras till hela branschen.   

I figur 8 visas hur stor andel av lastbilar med släp som håller skyltad hastighetsgräns på 
vägar med hastighetsbegränsning 50 km/tim, 70 km/h och 90 km/tim samt utveckling 
mellan 2007 och 2010. Resultaten för år 2010 pekar på att knappt 40 procent av alla 
lastbilar med släp håller lagstadgad hastighet 80 km/tim på vägar med hastighetsbe-
gränsning 90 km/tim. På vägar med 70 km/tim är efterlevnaden något bättre, där håller 
drygt 50 procent av lastbilarna med släp hastighetsgränsen.  

Studerar man hur stor andel av förare till lastbilar med släp som kör 6 km/tim eller mer 
över skyltad hastighetsgräns (visas ej i figur) låg nivån år 2010 på 33 procent vid hastig-
hetsgräns 50 km/tim. För 70- och 90-vägar var motsvarande andel drygt 20 procent. 

 
Figur 8  Andel lastbilar med släp som håller skyltad hastighetsgräns på vägar med 
hastighetsgräns 50, 70 och 90 km/tim samt utveckling 2007–2010. Källa Trafikverket. 
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För buss är hastighetsefterlevnaden något bättre, speciellt för vägar med hastighetsbe-
gränsning 90 km/tim. I figur 9 visas hur stor andel av bussarna som håller skyltad 
hastighetsgräns på vägar med hastighetsbegränsning 50, 70 och 90 km/tim samt 
utveckling mellan 2007 och 2010. På vägar med 90 km/tim höll 73 procent av bussarna 
hastighetsgränsen år 2010. Motsvarande andel på 50- och 70-väg var 45 respektive 
63 procent.  

Andelen bussförare som kör 6 km/tim eller mer för fort var 26 procent på 50-väg, 
15 procent på 70-väg och 7 procent på 90-väg (visas ej i figur). 

 
Figur 9  Andel bussar som håller skyltad hastighetsgräns på vägar med hastighetsgräns 
50, 70 och 90 km/tim samt utveckling 2007–2010. Källa Trafikverket. 

 

För taxi var det år 2010 bara en tredjedel som håller hastighetsbegränsningen på 50-
vägar. På vägar med 70 km/tim är det ca hälften som håller hastighetsgränsen och på 
90-vägar håller ca 60 procent gällande hastighet, se figur 10. 
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Figur 10  Andel taxiförare som håller skyltad hastighetsgräns på vägar med hastig-
hetsgräns 50, 70 och 90 km/tim samt utveckling 2007–2010. Källa Trafikverket. 

 

Andelen taxiförare som kör 6 km/tim eller mer för fort låg år 2010 på 43 procent för 
50-väg, 30 procent på 70-väg och 23 procent på 90-väg. 

 
3.5 Motorcyklisters hastigheter 

Motorcyklisters hastigheter har studerats dels genom mätningar av hastigheten 
(Vectura, 2010), dels genom djupstudieanalys av dödsolyckor (Trafikverket, 2010b). 

Hastighetsmätningarna, som utfördes av Vectura, var en serie av mätningar som 
genomfördes under 2007, 2008 och 2010. Syftet med studien var att undersöka hastig-
hetsbeteendet hos motorcyklister samt att jämföra motorcyklisters hastighetsbeteende 
med bilisters. Mätningarna gjordes på sex olika geografiska områden från Luleå i norr 
till Malmö i söder. Sammanlagt mättes hastigheten vid 24 olika platser. 

Under 2007 och 2008 genomfördes mätningarna i juni, men år 2010 genomfördes 
mätningarna i augusti. 

Resultat från hastighetsmätningarna redovisas i tabell 15. Sammantaget var motor-
cyklisterna generellt sett sämre på att hålla hastigheten än bilisterna. Andelen motor-
cyklister som körde över gällande hastighetsgräns på dessa vägar var 66 procent, 
motsvarande andel för bilister var 60 procent. Medelhastigheten beräknat över alla 
mätpunkter med hastighetsbegränsning 70 km/tim låg år 2010 på 73 km/tim för 
motorcyklister och 70 km/tim för bilister. För vägar med hastighetsbegränsningen 
50 km/tim var medelhastigheten för motorcyklister 59 km/tim, att jämföra med 
56 km/tim för bilister. 

Vilken hastighet som 90 procent av förarna underskrider (och 10 procent av förarna 
överskrider) visar 90-percentilerna. I tabell 15 redovisas att 90-percentilen för motor-
cyklister ligger på 92 km/tim på 70-väg, vilket betyder att 10 procent av förarna kör 
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ännu fortare än så. Motsvarande nivå för bilisterna är 81 km/tim. På vägar med hastig-
hetsbegränsning 50 km/tim är 90-percentilen 73 km/tim för motorcyklister respektive 
65 km/tim för bilister. 

 

Tabell 15  Medelhastighet och 90-percentiler för motorcyklister och bilister på vägar 
med hastighetsbegränsning 70 km/tim respektive 50 km/tim. Resultat år 2010. 

 Hastighetsgräns 
70 km/tim 

Hastighetsgräns 
50 km/tim 

Hastighetsgräns 
70 km/tim 

Hastighetsgräns 
50 km/tim 

Fordonstyp Medelhastighet 
(km/tim) 

Medelhastighet 
(km/tim) 

90-percentil 
(km/tim) 

90-percentil 
(km/tim) 

Motorcykel 73,4 58,6 92 73 

Personbil 69,9 55,6 81 65 

 

Studerar man utvecklingen över tid ser man generellt något lägre medelhastigheter och 
90-percentiler år 2010 jämfört med tidigare år. Skillnaderna är dock små och skulle 
kunna förklaras av att tidpunkten för mätningarna var augusti år 2010 men juni år 2007 
och 2008. Även vädret kan ha spelat roll då det var betydligt sämre väder år 2010 än 
tidigare år. Det konstateras även i rapporten att trafikflödet för personbilar år 2010 var 
ungefär som föregående år, men trafikflödet för motorcyklisterna var 40 procent lägre 
än tidigare år. 

Under år 2010 har Trafikverket tagit fram ett strategidokument om ökad säkerhet på 
motorcykel och moped (Trafikverket, 2010b). Djupstudieanalys av dödsolyckor med 
motorcykel visar att i en tredjedel av dödsolyckorna har hastigheten varit mer än 
30 km/tim över gällande hastighetsgräns och i ytterligare än tredjedel har hastigheten 
varit 10–30 km/tim över hastighetsgränsen. Supersportmotorcyklar står för mer än två 
tredjedelar av de dödsolyckor där man bedömt att hastigheten varit mycket över den 
gällande hastighetsgränsen.  

 
3.6 Sammanfattning 

För att få en tillståndsbild av trafikanternas hastigheter gällande såväl medelhastighet 
som hastighetsefterlevnad görs olika typer av mätningar. 

Åren 1996–2004 genomfördes de så kallade basramsmätningarna. Dessa mätningar 
gjordes i ca 1 600 punkter och resultaten kunde generaliseras till hela vägnätet. I och 
med att dessa mätningar lades ned utvecklades ett hastighetsindex som baserades på 
hastighetsmätningar i 83 mätplatser. Detta index speglar i första hand utvecklingen i de 
83 punkterna och är inte representativt för hela det statliga vägnätet, men fungerar för 
att kunna följa i vilken riktning hastighetsutvecklingen sker. En begränsning med 
indexet är att det inte visar några nivåer utan endast relativ utveckling. 

Såväl basramsmätningarna som hastighetsindex visar att det inte skedde några större 
förändringar av vare sig medelhastigheten eller andel hastighetsöverträdelser på det 
statliga vägnätet under åren 1996–2004. Efter år 2004 har inga basramsmätningar 
genomförts, men index visar på att medelhastigheten har minskat med knappt 3 procent 
sedan 2004.  
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Den pågående utvärderingen av det nya hastighetsgränssystemet visar aktuella medel-
hastigheter och hastighetsnivåer för vissa typer av vägar. Här har urvalet av mätpunkter 
gjorts på ett slumpmässigt sätt för att resultaten ska kunna generaliseras inom varje 
grupp av vägar. På motorvägar med 120 km/tim, 2+1- vägar och landsväg med 
100 km/tim är det mellan 40 och 50 procent av personbilarna som kör över gällande 
hastighetsgräns. För lastbilar med släp är motsvarande andel mellan 70 och 90 procent. 

Yrkesförarnas hastigheter har även studerats genom så kallade aktörsmätningar. Dessa 
resultat är inte generaliserbara till hela branschen utan kan ses som ögonblicksbild av 
vad som gäller för observerade yrkesförarna vid mättillfället. Resultaten för år 2010 
pekar på att knappt 40 procent av alla lastbilar med släp håller lagstadgad hastighet 
80 km/tim på vägar med hastighetsbegränsning 90 km/tim. För taxi höll ca 60 procent 
gällande hastighetsgräns på 90-vägar medan för buss var hastighetsefterlevnaden något 
bättre, drygt 70 procent höll hastighetsgränsen. På vägar med 50 km/tim höll 45 procent 
av bussförarna och förarna av lastbilar med släp hastighetsgränsen, men för taxi var 
motsvarande andel 34 procent  

Motorcyklisters hastighet har studerats dels genom slangmätningar av hastigheten, dels 
genom djupstudieanalys av dödsolyckor. Resultat från hastighetsmätningarna visar att 
sammantaget var motorcyklisterna sämre på att hålla hastigheten än bilisterna. Andelen 
motorcyklister som körde fortare än gällande hastighetsgräns på de studerade vägarna 
var 66 procent, motsvarande andel för bilister var 60 procent. Djupstudieanalys av 
dödsolyckor med motorcyklister visar att i en tredjedel av dödsolyckorna har hastig-
heten varit mer än 30 km/tim över gällande hastighetsgräns och i ytterligare än tredjedel 
har hastigheten varit 10–30 km/tim över hastighetsgränsen.  
 



 

VTI notat 6-2012 33 

4 Attityder och sociala normer kring hastighet 

4.1 Introduktion 

Vägtrafiksystemet kan beskrivas som ett växelspel mellan föraren, fordonet och miljön. 
Vanligtvis är detta växelspel problemfritt, men i vissa fall går något fel och en olycka 
inträffar. De flesta olyckor är helt eller delvis påverkade av hur föraren agerar. I en 
studie av Sabey och Taylor (1980), som ofta refereras till i detta sammanhang, hävdade 
författarna att 95 procent av alla olyckor påverkas helt eller delvis av den mänskliga 
faktorn och i 65 procent av fallen handlar det enbart om den mänskliga faktorn. Detta 
kanske inte är så förvånande då föraren har ett relativt stort handlingsutrymme. Om vi 
med hjälp av denna information skall utveckla effektiva olycks-/skadeförebyggande 
åtgärder måste vi förstå vad det är för fel trafikanterna gör och varför. Ett första steg för 
att närma oss problemet är att ta reda på om det finns olika sorters felhandlingar. Enligt 
en studie av Reason m.fl. (1990) kan felhandlingar delas in i tre olika undergrupper:  

 Felsteg  
 Misstag  
 Medvetna felhandlingar. 

 

Felsteg kan bero på slarv eller glömska. Misstag kan handla om brister i bedömningen 
av andras hastighet och brister i avsökningen, dvs. misstag som beror på brister i upp-
märksamheten. Medvetna felhandlingar kan handla om att man bryter mot hastighets-
regler, ligger för nära framförvarande bil, påbörjar en omkörning trots att sikten är dålig, 
dvs. allmän vårdslöshet i trafiken och inte enbart överträdelser som innebär att man 
bryter mot lagen. När det gäller trafikolyckor har man funnit att det är medvetna fel-
handlingar som utgör huvudorsaken, snarare än misstag och felsteg (Gras m.fl., 2004; 
Parker m.fl., 1995; Reason m.fl., 1990; Rutter m.fl., 1995; Sullman m.fl., 2002).  

I djupstudier av svenska dödsolyckor framgår det tydligt att förare av olika fordon ofta 
har begått medvetna felhandlingar. För unga förare 18–24 år finns medvetna felhand-
lingar av typen mycket höga hastigheter, alkohol, att man inte använt bälte eller liknan-
de i 72 procent av dödsolyckorna (Vägverket, 2004). För mopedister bedöms motsvar-
ande andel, men med mopedtrimning, alkohol, hjälmanvändning etc. som felhandlingar, 
vara 70 procent (Trafikverket, 2010b). 

Medvetna felhandlingar kan även beskrivas som en medveten avvikelse från rutiner som 
i vanliga fall skall skydda individen från fara. För att förstå varför trafikanter utsätter sig 
för risk måste man studera motivet bakom handlingen. Motivation kan beskrivas som 
drivkraften bakom handlandet, det vill säga att våra handlingar är styrda, eller åtmin-
stone formade av våra motiv.  

Människan är en aktiv varelse med ett behov av att förstå vad som händer. Hur man 
tolkar det som sker är påverkat av vad som tidigare har hänt, den aktuella situationen 
och också av vad man förväntar sig av framtiden. En individ styrs därmed av hur något 
verkar vara, snarare än hur något är. Varje upplevelse är därmed inte en isolerad 
komponent utan fogas in i en struktur – ny kunskap läggs till gammal.  

Attityder är ett begrepp som beskriver motivationen bakom en persons agerande. Ett 
annat viktigt begrepp är sociala normer. Det finns formella och informella normer i 
samhället som beskriver vad som anses var acceptabelt och önskvärt. De informella 
normerna ser inte likadana ut i alla grupper och de som påverkar oss mest är den egna 
gruppens normer. I detta kapitel har attityder en central plats, men även sociala normer 



 

34 VTI notat 6-2012 

se mer i kapitel 4.4. Eftersom begreppet attityd har tolkats på många olika sätt inleds 
detta kapitel med att utveckla och definiera detsamma.  

 
4.1.1 Attityder 

Regelefterlevnad kan härledas till mänskliga beslut av mer eller mindre medveten art. 
Viljan att agera på ett eller annat sätt beror inte bara på om det är möjligt, utan även på 
om det upplevs som positivt eller negativt, vilket i sin tur avspeglar sig i människans 
attityder. Attityder kan definieras på följande sätt: 

 beskriver ett förhållningssätt snarare än själva beteendet 
 är relativt varaktig men inte oföränderlig 
 resulterar i ett förutsägbart beteende som kan observeras. 

 

Värderingen av ett objekt är subjektivt färgad och kan vara positiv, neutral eller negativ. 
Detta objekt kan vara ett föremål, en person eller en händelse. I princip kan allt värde-
ras, från ideologier (såsom socialism, liberalism eller konservatism) till konkreta före-
mål (t.ex. en bil). Därmed är attityd ett hypotetiskt begrepp som inte kan observeras 
utifrån utan mäts genom exempelvis enkäter där försökspersonen får svara på en rad 
frågor. I vissa studier förekommer fysiologiska mätningar. 

Vikten av attityder blir märkbar då vi försöker ändra dem genom utbildning eller annan 
form av kommunikation, något som kommer att diskuteras mera ingående i kapitel 6.1. 
Vissa attityder är svårare att förändra än andra. En persons politiska sympatier kan för 
många vara relativt oförändrade genom åren, medan samma persons attityd till t.ex. 
industriutsläpp kan förändras många gånger om. Vissa attityder går djupare medan 
andra är mera ytliga. För att inte sammanblanda dessa brukar attitydforskare kalla den 
djupare för attityd och den ytligare för föreställning. 

Attityder präglas genom inlärning. Dess relativa stabilitet brukar förklaras med att de 
fyller viktiga funktioner i vår anpassning till omvärlden. En given attityd kan tjäna en 
eller flera olika funktioner såsom nytta, kunskap, självförstärkande (Katz, 1960) och 
socialt reglerande (Smith, 1956, i Shavitt, 1990): 

 Nyttofunktionen tillfredsställer viktiga behov genom att personen kan tillägna 
sig belöning och undvika bestraffning 

 Kunskapsfunktionen ger objekten en mening, den hjälper till att organisera och 
strukturera en annars komplicerad miljö 

 Självförstärkandefunktionen skyddar individens egen självbild. Genom att 
tillämpa olika försvarsmekanismer såsom förnekande, projektion och rationa-
lisering tar man åt sig äran för framgång och undviker klander för misslyck-
anden. Denna funktion är speciellt viktig då vi söker undvika kritik för något 
som gått fel, t.ex. efter en trafikolycka 

 Socialt reglerande funktion hjälper individen att uppträda på ett sätt som är 
accepterat av den egna gruppen, vilket i sin tur främjar den sociala kontakten. En 
attityd som överensstämmer med en viss social norm kan ge tillträde till en 
önskad grupp. 
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Ett speciellt beteende kan fylla mer än en funktion. Fortkörning som inte resulterar i en 
olycka kan t.ex. tillfredsställa både nyttofunktionen, den självförstärkande funktionen 
och den socialt reglerande funktionen.  

Intresset för attityder har genererat en rad olika studier. En anledning till detta är att man 
kunnat påvisa att attityden är kopplad till beteendet. Med hjälp av teorin Theory of 
planned behaviour (TPB) har man även funnit en koppling mellan attityd och 
hastighetsöverträdelser (Elliot m.fl., 2003; Forward, 2009a; 2010a; Parker m.fl., 1992a; 
Wallén Warner och Åberg, 2008). Enligt teorin är beteendet en funktion av intentionen. 
Intention beskriver individens motivation som i sin tur visar hur mycket man är beredd 
att investera för att nå ett visst resultat. I de flesta fall har man inte kunnat studera bete-
endet utan utgått ifrån självrapporterat beteende och/eller intentioner. Detta kan upp-
levas som ett problem, men de studier som även innefattat observerat beteende har 
kunnat påvisa att det finns ett starkt samband mellan intention och framtida beteende 
(Albarracín m.fl., 2001; Armitage och Conner, 2001; Sheppard m.fl., 1988; Ajzen, 
1991), något som även gäller hastighetsöverträdelser (Elliot m.fl., 2003; Wallén Warner 
och Åberg, 2006; Wallén Warner och Åberg, 2008). 

 
4.2 Hastighetsöverträdelser 

Att bryta mot hastighetsregler är den mest vanligt förekommande förseelsen i trafiken. 
En förklaring kan vara att få värderar ”att hålla hastighetsgränserna” som ett av de 
viktigaste beteendena för trafiksäkerheten (Vägverket, 2009b).  Enligt en stor svensk 
studie där hastigheter uppmättes var det omkring 55 procent utanför tätort och 50 pro-
cent i tätort som bröt mot reglerna (Ifver, 2007). Liknade resultat har också presenterats 
av det Nordiska Trafiksäkerhetsrådet (2011) men denna gång med hjälp av själv-
rapporterat beteende. Denna studie genomfördes under våren 2010 i Danmark, Sverige, 
Finland, Färöarna och Norge. Totalt besvarade drygt 5 000 personer enkäten, varav ca 
1 000 var från Sverige. 

Resultaten visade att ungefär hälften av de från Sverige och Norge normalt kör mer än 
50 km/tim på en väg med hastighetsgränsen 50 km/tim. I Finland där hastighetsbegräns-
ningen var 40 km/tim var motsvarande andel 72 procent, se figur 11. 
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Figur 11  Svar på frågan: Hur fort kör du normalt på en väg med hastighetsbegräns-
ningen 50 km/tim (i Finland 40 km/tim), när det är lite trafik och du själv kan välja din 
hastighet? Källa: Nordiska Trafiksäkerhetsrådet (2011). 

 

Deltagarna fick även ta ställning till vilken hastighet de normalt håller utanför tätort (när 
de själva hade möjlighet att välja hastighet). Resultaten visade att 58 procent av 
svenskarna skulle köra 100 km/tim eller mer på en väg som var skyltad med 90 km/tim, 
vilket låg väldigt nära resultaten för Finland (60 procent). På Färöarna var det hela 
72 procent som avsåg att köra fortare än gällande bestämmelser, se figur 12. 

 
Figur 12  Svar på frågan: Hur fort kör du normalt på en väg med hastighetsbegräns-
ningen 90 km/tim (Danmark, Finland, Färöarna 80 km/tim), när det är lite trafik och du 
själv kan välja din hastighet? Källa: Nordiska Trafiksäkerhetsrådet (2011). 
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Man kan därmed konstatera att ungefär hälften av alla förare vanligtvis kör fortare än 
den skyltade hastigheten och att det är vanligare utanför tätort än i tätort. Med hänsyn 
till detta är det inte förvånande att många tycker att hastighetsöverträdelser inte är ett 
allvarligt brott.  

 
4.2.1 Attityden till hastighetsöverträdelser  

Attityden till hastighetsöverträdelser är präglad av hur man tolkar situationen, men 
också hur man ser på risker i trafiken. 

Risk kan definieras som en eventuell förväntad förlust. En handling som utförs även om 
man förväntar sig att den kan leda till förlust för individen beskrivs som risktagande. 
Man behöver här skilja mellan objektiv och subjektiv risk. Subjektiv risk är många 
gånger baserad på tidigare erfarenheter, egna eller andras. Objektiv risk är den faktiska 
risken (t.ex. hur många som dör i trafiken). 

En förares subjektiva risk är resultatet av personens egen tolkning av den objektiva 
risken, men också bedömningen av den egna förmågan att undvika negativa konsekven-
ser. Att se på sig själv som både överlägsen och osårbar påverkar hur man värderar och 
reagerar på faror. Förare är vanligtvis medvetna om risker i trafiken, men tror att 
olyckor är något som händer andra. I en studie fann Brown och Cotton (2003) att förare 
som bröt mot hastighetsbestämmelser ändå tyckte att de körde på ett säkert sätt. Detta 
innebär att begreppet säker förare inte alltid tolkas på samma sätt. En förare som bryter 
mot reglerna kan också uppleva att han/hon uppträder på ett säkert sätt. Detta var något 
som man även fann i en studie av McDonald m.fl. (1991) då man studerade en grupp 
unga förare som i en tidigare studie klassificerats som ”försiktiga” eller ”oförsiktiga”, 
beroende på tidigare förseelser samt observerad körförmåga. Den ”försiktiga” gruppen 
ansåg att en säker förare hade gott omdöme och tänkte på andra trafikanter. 

Den ”oförsiktiga” gruppen däremot ansåg att den tekniska körskickligheten var avgör-
ande, någon som bemästrade bilen och hade snabb reaktionsförmåga.  

I en studie av Reason m.fl. (1990) var synen på vad som representerade en säker förare 
kopplad till om försökspersonerna själva var hög- eller lågriskförare. Högriskförarna 
ansåg att en säker förare var en som kunde tänja på reglerna.  

Hur man förhåller sig rent känslomässigt till beteendet kan också förklara val av hastig-
het (Brown och Cotton, 2003). Om försökspersoner upplevde att höga hastigheter var 
lustfyllt var risken betydligt större att man skulle köra fortare än vad lagen tillät. Detta 
stöds också av en studie av McKenna (2005) som visade dels att försökspersoner som 
körde för fort upplevde mera angenäma känslor dels att vissa försökspersoner använde 
bilen för att få utlopp för sina känslor. 

Inställningar till bilkörandet av det slag som beskrivits ovan är speciellt vanliga bland 
unga män och studier har även visat att unga män är mer optimistiska då det gäller deras 
egen bilkörning jämfört med unga kvinnor (DeJoy, 1992; McKenna m.fl., 1991). 
Studien av DeJoy visade att unga män, jämfört med unga kvinnor, övervärderade sin 
egen körförmåga och de skattade även den upplevda risken lägre än de unga kvinnorna. 
Det var 77 procent av männen som såg sig själva som säkrare än andra förare medan 
samma andel för kvinnor var 54 procent. Även om skillnaden är störst mellan unga män 
och unga kvinnor så har andra studier visat att kvinnor som grupp har en mera negativ 
attityd till att bryta mot trafikregler (Parker, m.fl., 1992a; Weseman, 1989), vilket även 
gäller hastighetsbrott (Vägverket, 2009b; Forward, 2009b; Forward, 2010a; Parker m.fl, 
1992a).  
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De flesta studier som jämför män och kvinnor kontrollerar inte för körerfarenhet, men 
tar man hänsyn till denna faktor pekar mycket på att ju mer erfarenhet kvinnorna får ju 
mer liknar de männen (Cerrelli, 1994; Forward, 2010a; McKenna m.fl., 1991; 
Pikkarainen och Penttilä, 1989). I studien av Forward (2010a) kunde man se att kvinnor 
som körde bil mer än 1 500 mil per år var väldigt lika männen både då det gällde deras 
avsikter och deras attityder till att bryta mot hastighetsbestämmelser. Det enda undan-
taget var unga män och unga kvinnor där skillnaden kvarstod trots att man tog hänsyn 
till körerfarenhet. I studien av McKenna m.fl. (1991) fann man att kvinnor som ofta 
körde bil hade en god självkänsla snarare än en dålig, vilket ofta harförknippats med 
kvinnor och bilkörning.  

Ovanstående studier visar att förarers attityder till beteendet till viss del kan förklara 
förarnas val av hastighet. Rent allmänt kan man hävda att en förare som har för avsikt 
att köra för fort upplever att detta kommer att resultera i något som är positivt. Detta 
innebär inte att samma förare alltid agerar på samma sätt eftersom beteendet även 
påverkas av sammanhanget (Stradling och Parker, 1997; Wallén Warner och Åberg, 
2008).  

 
4.3 Hastighetsöverträdelser i tätort och utanför tätort 

Studier har visat att det är mindre vanligt att man bryter mot hastighetsregler i tätort 
jämfört med utanför tätort. I en studie som mätte avsikten att bryta mot hastighetsbe-
stämmelser inom tätort fann man att 18 procent skulle köra i 65 km/tim på en väg med 
hastighetsbegränsningen 50 km/tim (Forward, 2009a). Detta kan jämföras med en annan 
studie som använde sig av samma frågor men denna gång handlade det om hastighets-
överträdelser utanför tätort (110 km/tim på 90-väg) (Forward, 2010a). Denna studie 
visade att 52 procent instämde med påståendet. Liknande resultat har även presenterats 
då enbart yrkesförare studerats. Det var 15 procent som svarade att de skulle köra i 
65 km/tim på en 50-väg inom tätort medan 30 procent angav att de skulle köra 
90 km/tim på 70-väg utanför tätort (Forward och Samuelsson, 2007). 

Denna skillnad i både beteende och avsikter har även kopplats till attityder, då man 
upplever det som mera positivt att bryta mot hastighetsbestämmelser utanför tätort 
jämfört med i tätort (Wallén Warner och Åberg, 2008).  

 
4.3.1 Hastighetsöverträdelser i tättbebyggt område 

I tättbebyggt område finns det en rad olika omständigheter som förare upplever som 
riskfyllda och svåra att förutsäga. Man upplever exempelvis att det finns en risk att man 
ska skada en fotgängare eller cyklist. Trots det kan man se att attityden påverkar 
beteendet och att det finns vissa förare som bortser från riskerna. I en studie av Forward 
(2009b) fann man att de som hade för avsikt att köra i 65 km/tim på en 50-väg ansåg att 
det skulle göra körningen mera angenäm och bättre anpassad till övrig trafik, ta dem till 
destinationen fortare och göra körningen mera intressant och spännande. Detta kan 
jämföras med de som inte hade för avsikt att göra samma sak, som i högre grad än de 
andra trodde att en sådan handling kunde resultera i en olycka och att det skulle få dem 
att känna obehag. Samma studie fann även att det som var starkast kopplat till deras 
avsikt att bryta mot hastighetsregeln var att de tyckte att handlingen var angenäm och 
bättre anpassad till övrig trafik. 

Dessa resultat överensstämmer väl med tidigare studier (Elliotts m.fl., 2005; Parker 
m.fl., 1992b; Wallén Warner och Åberg, 2008). I studien av Parker m.fl. (1992b) trodde 



 

VTI notat 6-2012 39 

förarna som tänkte bryta mot reglerna att det skulle ta dem hem fortare, vara mera 
bekvämt och mer anpassat till övrig trafik. I studien av Wallén Warner och Åberg 
(2008) var avsikten starkt kopplad till att komma fram fortare och att det gjorde 
körningen roligare. Studien av Elliott m.fl. (2005) visade att de som överträdde 
hastighetsbestämmelserna instämde mer med att en högre hastighet var bättre anpassad 
till den övriga trafiken. De som inte handlade på detta sätt kopplade beteendet till nega-
tiva konsekvenser (olyckor och böter). De var oroliga över att någon kunde rusa ut i 
gatan och att de inte skulle kunna stanna i tid. Det fanns också ett mycket starkt 
samband mellan ”lättare att upptäcka faror” och avsikt att följa de regler som gäller. De 
som överträder trodde inte att överträdelsen påverkade deras förmåga att bedöma 
situationen i lika hög grad som de andra.  

Synen på böter och olyckor var också något som kunde kopplas till ålder. Hastighet i 
tätort där hastighetsgränsen var 70 km/tim studerades av Parker m.fl. (1992b). Rent 
allmänt var de äldre förarna negativare till att bryta mot hastighetsgränsen jämfört med 
unga förare. De äldre instämde i högre grad än övriga i att de kunde bli bötfällda och att 
de utsatte fotgängare för en stor risk.  

Även yrkesförares attityder till hastigheter i tätort har studerats. I likhet med personbils-
förare finns det en koppling mellan höga farter och en attityd som bl.a. handlar om att 
körningen blir mer angenäm, den är bättre anpassad till övrig trafik och att det är lättare 
att komma fram i tid (Forward och Samuelsson, 2007). I studien ingick olika förar-
grupper (taxi, buss, budbil och tunga fordon) och man kunde se att de i viss mån skilde 
sig åt. Taxiförarna utmärkte sig i sin syn på hastighetsförseelser inom tätort och till 
skillnad från de andra grupperna var de något mer positivt inställda till förseelsen. De 
såg större tidsvinster, vilket också förklarade varför de i högre grad än de andra 
respondenterna överskred hastighetsgränsen om de hade ont om tid. I tätort var skill-
naden mellan de olika förargruppernas avsikt att köra för fort inte signifikant. Här avsåg 
26 procent av taxiförarna, 14 procent av förare av tunga fordon, 13 procent av 
bussförarna och 7 procent av budbilsförarna att köra på detta sätt. 

För motorcyklister har man i en svensk studie genomförd av SMC och NTF bland 
SMC:s medlemmar konstaterat att huvuddelen av motorcyklisterna har positiva attityder 
till de flesta trafiksäkerhetsåtgärder med undantag för sådant som har att göra med 
hastighetsefterlevnad. Man har mer accepterande attityd till hastighetsöverträdelse än 
bilister (om man jämför med en motsvarande undersökning bland bilister (Nordiska 
Trafiksäkerhetsrådet, 2011)). Fler motorcyklister rapporterar att de normalt överskrider 
hastighetsgränsen än vad bilister gör. Motorcyklister ser inte heller sänkta hastighets-
gränser som en viktig åtgärd för att förbättra trafiksäkerheten (Nordqvist och Gregersen, 
2011).  

 
4.3.2 Hastighetsöverträdelser utanför tättbebyggt område 

Hastighetsöverträdelser utanför tätort upplevs många gånger som mindre riskfyllda och 
mera förutsägbara jämfört med i tättbebyggt område. I en studie av Vogel och 
Rothengatter (1984) delade man upp förare i de som körde fort utanför tätort och de 
som körde sakta. De som körde fort ansåg att en hög hastighet var roligare och gjorde 
dem mindre trötta medan förarna som körde saktare trodde att en hög hastighet skulle 
resultera i något negativt såsom en trafikolycka. Då man kombinerade de olika svaren 
för att se vilket samband de hade med deras avsikter, kunde man se att njutning av höga 
farter förklarade beteendet bäst (ref. i Rothengatter, 1988).  
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Detta stämmer också väl överens med en svensk studie där inställningen till att köra 
110 km/tim på en 90 väg studerades (Forward, 2010a). De två viktigaste faktorerna som 
förklarade beteendet var att en överträdelse skulle göra körningen mera angenäm följt 
av att överträdelsen var bättre anpassad till övrig trafik. I denna studie studerades även 
skillnader mellan män och kvinnor. Andelen kvinnor som hade för avsikt att köra i 
110 km/tim även om den skyltade hastigheten visade 90 km/tim var lägre (41 procent) 
jämfört med andelen män (57 procent). Vidare analyser visade dock att när man 
kontrollerade för körerfarenhet försvann denna skillnad utom i en grupp. Män 31 år och 
yngre var fortfarande mer benägna att bryta mot hastighetsregeln jämfört med kvinnor 
inom samma åldersgrupp. I samma studie jämförde man även mäns och kvinnors motiv 
bakom handlingen. Resultaten visade att män och kvinnor, i stort sätt, påverkades av 
liknande attityder. Det handlade om att höga hastigheter var mera angenäma, något som 
även förklarade deras avsikter bäst. Detta följdes sedan av att höga hastigheter var bättre 
anpassade till andra bilister i trafikmiljön. Trots detta fanns det vissa olikheter, även om 
de var marginella. När man jämförde kvinnor som avsåg att bryta mot hastighetsregeln 
med de som inte avsåg att göra detsamma trodde inte kvinnorna i den första gruppen i 
lika hög grad som den andra att beteendet skulle resultera i en trafikolycka. För män var 
det synen på böter som särskilde de som skulle bryta mot regeln från de som inte tänkte 
göra detsamma. De som bröt mot reglerna trodde inte att det skulle resultera i böter. 

I studien med yrkesförare studeras även deras inställning till hastighetsbrott utanför 
tätort (Forward och Samuelsson, 2007). I detta fall handlade det om att köra i 90 km/tim 
på en väg som var skyltad i 70 km/tim. Resultaten visade att utanför tätort handlade det 
främst om att höga hastigheter ansågs göra resan angenämare och att man kom fram 
fortare. Man upplevde inte heller något obehag och var inte speciellt orolig för att bli 
bötfälld.  

Eftersom respondenterna i denna studie representerade olika förargrupper gjordes även 
analyser för att utröna om det fanns några signifikanta skillnader mellan dessa grupper i 
deras syn på hastighetsförseelser. Resultaten presenterade relativt små skillnader. Utan-
för tätort var bussförarna de som var mest negativa till hastighetsförseelser. De ansåg att 
ett sådant beteende skulle ge dem obehag och det var också mindre troligt att de skulle 
köra på detta sätt, även om de hade ont om tid. I enlighet med detta synsätt svarade 
också bussförarna i mindre grad än de andra att de avsåg att bryta mot hastighetsregeln 
utanför tätort. De som körde budbil och taxi svarade i högre grad än de andra att de 
avsåg att köra för fort där hastighetsgränsen var 70 km/tim (budbil och taxi 50 procent 
och övriga 42 procent).  

 
4.4 Sociala normer 

Människan är en social varelse och för att underlätta samlevnaden har vi enats om en 
rad olika regler, både formella och informella. Sociala normer avser informella regler 
om hur man skall bete sig. Inom sociologin har man definierat sociala normer som 
regler utvecklade av grupper. Reglerna specificerar vad människor måste eller borde 
göra i olika situationer. Den sociala normen kan också beskrivas som en informell 
social kontrollmekanism. Om man anpassar sig till normen blir man accepterad och 
kanske omtyckt, om inte blir följden allt från subtila sociala signaler till social utfrys-
ning.  

Sociala normer påverkar därför beteendet, något som också ett flertal studier demon-
strerat (Akers m.fl.,1979; Budd m.fl., 1983; Oei och Kerschbaumer, 1990; Parker m.fl., 
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1992a; Pomazal och Brown, 1977; Wallén-Warner & Åberg, 2006; Wallén-Warner & 
Åberg, 2008).  

Sociala normer ingår även i teorin TPB (Theory of planned behaviour), men benämns 
då som subjektiv norm och i likhet med attityd påverkar den beteendet indirekt via 
intention. Wallén Warner och Åberg (2006) fann dock att subjektiv norm kunde ha en 
direkt effekt på beteendet. I denna studie utvärderades effekten av ISA (Intelligent 
Speed Adaptation) och med hjälp utav loggdata från körning och självrapporterat bete-
ende kunde man påvisa att det fanns ett direkt samband.  

Studier har även visat att de som överträder hastighetsgränser har en annan norm jäm-
fört med de som inte överträder. I studien av Parker m.fl. (1992a) fann man att den 
subjektiva normen var viktig och att den påverkade förarnas avsikter att köra för fort. 
De som agerade på detta sätt trodde att deras beteende var accepterat av andra. Detta 
gällde framförallt de unga förarna och i denna grupp upplevde man också ett tryck från 
sina kamrater att bete sig på detta sätt. I studien av ”försiktiga” och ”oförsiktiga” förare 
fann man också att kamraternas stöd var viktigt eftersom förarna ansåg att det var lättare 
att låta bli att köra för fort om deras kamrater ställde upp på detta (Rolls och Ingham, 
1992). Många svarade också att de kände sig hetsade av sina manliga kamrater.  

Effekten av passagerare har också studerats av McDonald m.fl. (1991) som kunde 
påvisa att äldre män körde saktare och mera försiktigt om de hade passagerare medan 
yngre män körde försiktigare om deras föräldrar var med, men mera riskfyllt om 
vännerna var i bilen. Studien av Rolls och Ingham (1992) visade även att de försiktiga 
förarna inte gjorde någon skillnad mellan olika passagerare, eftersom man utgick ifrån 
att alla ville att man skulle köra försiktigt. Den ”oförsiktiga” gruppen däremot gjorde 
skillnad mellan passagerare och körde fortare då de hade sina manliga kamrater i bilen, 
eftersom det förväntades av dem.   

Resultaten från dessa studier kan också vara en förklaring till varför det bland ungdomar 
finns ett samband mellan antal passagerare och olycksrisk. En studie av Chen m.fl. 
(2000) visade nämligen att olycksrisken var högre då det fanns passagerare i bilen. 
Detta stöds också av en studie av Simons-Morton m.fl. (2005) som även fann att det 
främst handlade om manliga passagerare.  

Att yngre och äldre förare skiljer sig åt då det gällde den upplevda normen har också 
påvisats (Forward, 2009b). De äldre förarna trodde i högre grad än de yngre att personer 
viktiga för dem inte skulle acceptera hastighetsöverträdelser i tätort. I samma studie 
fann man också en skillnad mellan erfarna män och kvinnor över 25 år. Männen, i högre 
grad än kvinnorna, ville anpassa sig till viktiga personer i deras omgivning medan 
kvinnorna fann det viktigare att anpassa sig till polisens uppfattning. Andra studier har 
visat att kvinnor upplever ett mindre tryck från deras närmaste vänner av samma kön att 
bryta mot hastighetsbestämmelser jämfört med vad männen upplever (Parker m.fl., 
1992b). 

I studien av yrkesförare kunde man se att överträdarna först och främst fann stöd hos 
sina arbetskamrater (Forward och Samuelsson, 2007). Men det var också intressant att 
notera att en relativt stor andel även trodde att deras arbetsgivare skulle acceptera 
beteendet (utanför tätort 18 procent och inom tätort 21 procent). Det fanns också en viss 
skillnad mellan de olika förargrupperna, eftersom bussförarna ansåg, i högre grad än de 
andra, att deras kollegor och arbetskamrater skulle misstycka om de bröt mot reglerna. 
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4.5 Sammanfattning 

Sammanfattningsvis kan sägas att ”överträdarens” körstil påverkas av deras attityder 
och den sociala normen. De som har för avsikt att bryta mot hastighetsregler har en 
positivare attityd till detsamma jämfört med de som inte avser att bryta mot dessa regler. 
Man kan därmed beskriva den ”oförsiktiga” förarens attityd till risktagning och faror på 
följande sätt: 

 överskattar sin egen körförmåga  
 anser att en tekniskt körskicklig förare också är en säker förare 
 bryter avsiktligt mot trafikregler när det anses vara säkert 
 anser att avsiktliga överträdelser leder till positiva resultat. 

 

De som har för avsikt att bryta mot hastighetsregler upplever även att deras beteende är 
accepterat. Man kan därmed beskriva den ”oförsiktiga” förarens sociala norm på följ-
ande sätt: 

 anser att viktiga personer godkänner regelbrott 
 anpassar sig gärna till den gällande normen. 

 

Då man diskuterar hastighetsöverträdelser skall man inte bortse från i vilket samman-
hang brotten sker. Även om de motiv som påverkar beteendet är relativt lika, (dvs. 
kommer fortare fram, angenämare osv.) är det fler som instämmer med detta om 
överträdelsen sker utanför tätort. Detta innebär att man måste vara specifik då man 
studerar hastighetsöverträdelser.  
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5 Förares syn på hastighet 

5.1 Syfte och metod 

I syfte att undersöka om det har hänt något i förares inställning till hastighet och hastig-
hetsöverträdelser har diskussion i två fokusgrupper genomförts. I fokusgrupper får en 
grupp deltagare tillsammans tala fritt om ett givet ämne. Därmed fångas gruppens fokus 
inom ämnet och man kan också dra vissa slutsatser om vad som inte ligger i fokus för 
gruppen. Fördelarna är bland annat att frågor som intervjuaren inte kunnat förutse, men 
som har betydelse för gruppen, kan fångas. Vill man få ett större antal frågor belysta 
kan man utföra strukturerade fokusgrupper. Där ställs frågor från ett frågeformulär, 
vilket gör att möjligheterna att låta diskussionen löpa fritt begränsas till de ställda 
frågorna. Semi-strukturerade fokusgruppsdiskussioner är ett mellanting av fria och 
strukturerade diskussioner. Där förbereds ett antal frågor, men deltagarna får prata fritt 
och frågorna ställs bara om de inte har tagits upp spontant i diskussionen (Wibeck, 
2000). Eftersom önskemålet var att få några definierade frågor belysta valdes semi-
strukturerade fokusgrupper i föreliggande studie. 

Det kan vara skillnader mellan yrkesförare och privatbilister när det gäller inställning 
till hastighet och svårt att särskilja dessa om båda grupperna ingår i samma fokusgrupp 
och därför genomfördes två diskussioner. Den ena fokusgruppen vände sig till privat-
bilister och den andra till yrkesförare. Urvalet hämtades i första hand från VTI:s listor 
över försökspersoner, i andra hand från personal vid Statens Geotekniska Institut och i 
tredje hand från personliga kontakter. Representativ köns- och åldersfördelning efter-
strävades i båda grupperna.  

På grund av avsaknad av helt jämförbara, tidigare genomförda fokusgrupper, avsåg 
diskussionerna såväl nuvarande som tidigare inställning till hastighet och 
hastighetsbegränsningar. Tanken med detta var att eventuella förändringar i inställning 
skulle kunna fångas upp. Orsakerna till förändrad inställning skulle också studeras. 
Analysen från fokusgrupperna är baserad på de anteckningar som fördes av moderator 
och bisittare samt de ljudinspelningar som gjordes av diskussionerna.  

I gruppen med privatbilister deltog fem män i åldrarna 25–65 år och fyra kvinnor i 
åldrarna 23–56 år. Bland deltagarna fanns de som i nuläget inte körde så mycket 
eftersom de inte hade tillgång till egen bil och de som körde mycket i tjänsten eller 
gjorde många långresor.  

I gruppen med yrkesförare ingick en kvinna och sju män i åldrarna 27–64 år. Yrkes-
förargruppen utgjordes av buss-, budbils-, taxi- och lastbilsförare. Bland buss- och 
lastbilsförarna fanns erfarenhet från såväl stadstrafik och landsbygdstrafik som långväga 
körningar inom och utom landet. Dessutom har en manlig yrkesförare (inom ålders-
spannet ovan) via e-post svarat på frågor och beskrivit resor som förare av långtradare. 
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5.2 Resultat 

Här redovisas resultaten från gruppdiskussionerna uppdelade på privatbilister och 
yrkesförare. I avsnitt 5.3 analyseras de båda diskussionerna kort.  

 
5.2.1 Privatbilister 

Andras hastighet och den egna 

Det som främst framkom i fokusgruppen med privatbilister avseende vilken hastighet 
andra trafikanter håller, var sådana faktorer som förarna retar sig på hos andra bilister.  

Mobiltelefonanvändande, speciellt sms-ande, gör att bilister håller ojämn fart, vilket 
upplevs som irriterande, framför allt av den som vill hålla en hög, jämn fart. 

”…så bromsar det, så går det långsammare, så går det fort igen och så håller de på…” 

Ett annat exempel på sådant som förarna störde sig på var att vissa bilister väljer att 
hålla jämn fart oavsett hastighetsgräns, t.ex. köra 80 där det är 90 men fortsätta i 80 
även när det blir 70. En förare kallade detta ”farthållarfascism”. Ett närliggande 
exempel är att en del bilister håller 70 på 70-väg, men sedan fortsätter att köra 70 när 
det blir 50-begränsning. Någon menar att det i så fall vore bättre om de körde för fort på 
70-vägen och istället höll 50-begränsningen. En annan tillade att motsvarande gäller 
även 90-/70-väg.  

Någon störde sig på att bilister kör sakta när de tror att det är halt, t.ex. på grund av att 
de hört på radion att det ska vara halt, när det i själva verket inte är halt, enligt denna 
förare. Bilisterna borde testa och provbromsa. Andra tyckte att det var bra om bilisterna 
väljer att köra efter sina egna begränsningar, att köra sakta ifall det finns risk för halka 
och menade också att man som medtrafikant skulle visa hänsyn till det.   

En förare menade att svenskar kör lagligt jämfört med andra européer, men en annan 
påpekade att vi är ögontjänare: 

”Efter Norrköping när man kör över kanalen är en poliskontrollplats. Där står 
polisbilar. Oh Jösses! Då är man helt plötsligt nere i 90. Då får man stänga av fart-
hållaren för det går inte att köra, då kan man inte köra med farthållaren längre. Det 
upplever jag som ganska frustrerande, att så fort det dyker upp en polis, då är alla med 
råge väldigt laglydiga, men sen försvinner poliserna, då helt plötsligt, då råder fri fart i 
Sverige! ” 

Ett par förare diskuterar en 30-sträcka genom ett villasamhälle:  

”Det går oftast mellan 60 och 80 på den… och de som kör snabbast är kvinnor med 
småbarn i bilarna… och lastbilar.” 

Båda är eniga om att de aldrig sett en poliskontroll där, vilket den ena tagit reda på beror 
på att området inte ingår bland polisens prioriterade områden, eftersom säkerhetsav-
stånden till de oskyddade trafikanterna anses tillräckliga där. Han har fått följande 
förklaring från polisen: 

”Det är för långa sträckor med gräsytor från vägen till gångbanan till skolan. Man ser 
för långt. Därför blir det inga fartkontroller där.”  

Vägutformningen har stor betydelse för viljan att hålla hastighetsbegränsningen. Några 
menade att om vägen ser ut som en 70-väg kör man 70 även om det står 50 på skyltarna. 
Flera exempel gavs från större vägar runt ytterområden (med bebyggelse och utfarter 
endast på ena sidan samt separata cykel- och gångbanor).  
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Det kan vara lika farligt att köra 60 km/tim på en 90-väg som att köra 120, menar en 
förare. Om tempot ligger på 120 km/tim är det okej att hålla 120. En annan påpekar att 
en del förare klarar av att köra fort medan andra är livsfarliga redan vid 70 km/tim. 

En av förarna i gruppen tyckte att yrkestrafikanter håller samma hastighet oavsett 
väglag och nästan ”puffar undan” de som inte kan köra nog fort. Det kan leda till 
problem för övrig trafik. En annan beskriver det som att yrkestrafiken ligger i högerfil 
på sommaren när väglaget är bra, men i omkörningsfil på vintern när väglaget är dåligt. 

Någon tog upp att taxi kör mycket fort, och andra fyllde på med egna erfarenheter av att 
köra taxi och berättade att de själva ibland undrade hur det kunde gå väl när det hade 
gått alldeles för fort. Man utryckte även en viss förståelse för att det var andra som la 
press på dessa chaufförer, t.ex. kunderna och ledningscentralerna. 

 

Önskade hastighetsgränser 

En av förarna undrade om de övriga tyckte att det skulle vara fri fart på vissa vägar. De 
övriga drog på svaret, men verkade komma fram till att de nog inte tyckte det. Någon 
jämförde med tyska Autobahn och menade att det var alldeles för stora skillnader i 
hastighet. En annan beskrev hur omöjligt det är att hinna upptäcka en motorcykel som 
kommer i extremt hög fart, när man själv är på väg att påbörja en omkörning.  

Vissa tyckte att hastighetsgränsen kan vara högre på nätterna när det är mindre trafik, 
andra tyckte omvänt att den borde vara lägre på grund av mörkret och riskerna för 
viltolyckor. 

Hastighetsgränsen bör vara anpassad till vägens utformning och borde kunna vara högre 
på bra väg i bra väder, t.ex. 130 km/tim på motorväg.  

 

Hur fort man kör nu jämfört med tidigare 

En förare jämför det gamla systemet för hastighetsgränser med det nya och tycker att 
det är lättare och bättre med det nya systemet:  

”… sen man gick över till de här 40–60–80 så har det blivit en något jämnare rytm... 
På något sätt kändes det som att man saktade ned mycket mer i och med… än vad man 
gör idag. Jag vet inte om det är en övergångsfas i och med att innan så låg man i 10 km 
för fort, hela tiden, men nu får man det! Nu är det OK helt plötsligt!”  

Samma förare tycker också att farthållare hjälper till att hålla rätt fart vid sträckor med 
fartkameror, men andra menar att det gasas på mycket mellan kamerorna och bromsas 
bara vid kamerorna. En förare sa att med fartkameror är det inte någon mening att gå 
upp i hastighet mellan kamerorna utan det är bättre att köra jämnt och inte så ryckigt för 
man vänjer sig vid 70. Ytterligare en höll istället hög fart hela sträckan, eftersom det 
aldrig finns poliser på sådana sträckor och eftersom bilens nummerplåt hade reflektor. 
Samma förare tycker att det går för sakta förbi kamerorna: 

 ”Det kan ibland vara extremt frustrerande vid de här… fartkameror överallt, en 
fartkamera på en 50-väg… kör… och folk ska sakta ner till 30 bara för att vara helt 
säkra på att inte åka dit och man sitter där och svär.” 

I städer kör man väldigt sällan mycket snabbare än 50, menar en förare. Någon anser att 
trafikrytmen numera är lägre på 50-vägar, men andra påpekar att i stockholmstrafiken 
går det inte att hålla hastighetsgränsen. Där gäller det att följa trafikrytmen: 
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”Försök att hålla hastigheten på Essingeleden, det går ju inte, det är bara att haka på”.   

Både de yngre och de äldre förarna säger att de kör lugnare nu än tidigare och menar att 
det framför allt beror på att de har mognat. Det handlar bland annat om en större insikt 
när det gäller risker och om en större omtanke om andra: 

”Nu när jag har barn är jag mer rädd om mig själv, vill komma hem till dem och inte ta 
några risker.” 

Någon menar också att de nu hunnit ”leka av sig”. En annan berättar att farthållaren är 
till god hjälp: 

”Nu kör jag kanske 5–10 km/tim för fort, inte 20 km/tim som tidigare. Tack och lov har 
jag farthållare! Använder farthållare, ställer oftast in den på hastighetsgränsen.”  

En förare kör saktare nu än tidigare för att slippa fler fortkörningsböter, som är för dyra, 
och för att inte få körkortet indraget igen. Ett par förare säger att de kör lugnare nu för 
att de inte kör lika ofta och därmed inte har samma körvana. 

”Om jag väljer att köra för fort så kör jag ändå inte mer än 30 för fort, vill inte bli av 
med körkortet. Där finns en spärr.” 

Två argument som en annan förare har för att köra saktare är dels bränslekostnaderna, 
dels ökad medvetenhet om farorna.  

En förare har helt enkelt valt att köpa en bil som inte har så många hästkrafter. 

 

Anledningar till att köra för fort och till att sänka farten 

Om trafikrytmen är snabbare än hastighetsgränsen väljer flera att följa rytmen. När 
hastighetsgränsen är lägre än vad förarna tolkar att utformningen visar, väljer vissa att 
hålla den hastighet det brukar vara på vägar med liknande utformning, medan någon 
resonerar att gränsen finns där av någon anledning.  

En del kör för fort för att det är tufft och för att få spänning, men alla tycker inte att det 
är lämpligt, vilket framkommer av följande: 

A: Varför är det så roligt att köra fort?  
B: Adrenalinkick 
A: Är det för att man har bråttom… 
B: Adrenalinkick,  
A: …eller för att det är………  
B: Adrenalinkick 
A: …för att det är olagligt eller för att …  
C: Det blir inte tråkigt 
B: Nej det är häftigt…  
A: …eller för att det är farligt eller för at…t 
B: Det är fränt att köra fort. 
A: Det är väldigt tufft att röka… 
B: Ja men det är som de som jagar eller håller på med sport eller håller på med 

boxning, håller på med vad det än är. Det är alltså en adrenalinkick att åka fort  
D: Men boxas gör du inte på stan, va? Det gör du väl på gym?  
B: Ne,j det gjorde jag på gym… 
D: Då får du köra på Mantorp ring…så är vi av med dig. 
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En annan förare tycker att personligheten förklarar varför vissa kör fortare än andra:  

Det beror på vilken man är som person. Jag är också ganska, tycker om fart, alltså jag 
är ju sån, full av energi liksom. En del är ju lite lugnare och då går allt lite.., Jag går ju 
fort också, om ni förstår, så det är nog mycket hur man är som person.  

Föraren kör ofta för fort, men försöker sänka farten ordentligt vid t.ex. barn, hus, 
cyklister, gående, korsningar och tycker också att det är viktigare att respektera 50 och 
30 än högre hastighetsgränser.  

En förare menar att man inte förlorar så mycket tid på att hålla hastighetsgränserna. 
Föraren hade gjort ett praktiskt test som visade att det bara skilde 20 minuter på en 
sträcka av 27 mil. En annan inflikar dock att den som kör hundra mil på en dag tjänar 
1,5 timme och då tänker man inte på riskerna, bara på att komma hem. 

Bränslekostnaderna när man kör i högre hastigheter har gjort att en av förarna saktat ned 
farten: 

” … motorvägskörning har jag säkert sänkt snitthastigheten med 20 km i timmen. 
Ligger kanske på 115, 120 i snitt på 110-väg. Två saker: Det är tryggare, det är 
säkrare, jag behöver inte vara lika alert hela tiden och sen så är jag snål. Det skiljer 
30 procent i soppa om du går upp från 110, 120 upp till 130, 140 nånting sånt där, 
140–150. Kör du 6 000 mil om året – nu ska jag se – vi räknar på 3 dl extra, 3–4 dl 
extra gånger 6 000. Ta det gånger soppapriset, det är mycket pengar, 15 000–20 000 
om året. Det är en utlandsresa nästan. Det är faktiskt en stor grej.” 

 

Åtgärder – övervakning och sanktioner 

Förarna tycker att ett av de bästa sätten att få ned hastigheterna är polisövervakning. 
Man påpekar dock att poliserna bör lägga mer tid på hastighetsövervakning där det finns 
många oskyddade trafikanter, i tätorter och vid skolor och 30-sträckor, istället för att stå 
längs motorvägarna. Samtidigt som man tycker att det är bra med synlig polis fram-
kommer det att man tycker att det är konstigt att polisen annonserar ut sin övervakning i 
dagspressen. Någon menar att övervakningen inte ska vara så förutsägbar, att polisen 
inte alltid ska stå på samma ställen.  

Sträckor med fartkameror gör att hastigheterna sänks, men kanske bara förbi själva 
kameran. Något flera förare förefaller uppskatta är när hastighetsgränsen står angiven 
vid förvarningsskyltarna för kameraövervakning. Alla förare har dock inte sett sådan 
information.  

Bötesbeloppen ses som avskräckande för vissa men andra tycker att de är för låga och 
jämför med Norges höga bötesbelopp. Ett förslag är att bötesbeloppen relateras till 
situationen istället för per kilometer över hastighetsgräns. Samtliga verkar ha respekt för 
gränsen för indraget körkort och vill undvika att råka ut för att bli av med körkortet. En 
säger att det inte går att behålla jobbet om man förlorar körkortet. 

 

Åtgärder – vägmiljö 

En förare lyfter fram förvarningsskyltarna om kommande hastighetssänkningar som 
numera förekommer (t.ex. 50-skylt med tilläggstavla 200 meter). Föraren tycker att 
dessa fungerar bra och gör att man automatiskt bromsar redan vid förvarningsskylten. 
En annan förare irriterar sig dock på att andra bilister bromsar för tidigt och ytterligare 
en tycker att det blir för mycket skyltar. 
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En förare har upplevt bullerremsor inför hastighetsbegränsningar och tycker att de är 
effektiva, men andra inflikar att de inte fungerar på vinterväglag. 

Det framkommer även att vägutformningen styr vilken hastighet man väljer att hålla. 
Om hastighetsgränsen växlar ofta utan att vägutformningen förändras blir det svårt att 
hålla reda på vilken hastighet som gäller.  

Ett annat effektivt sätt att få ner hastigheterna i tätort som förargruppen lyfter är väg-
bulor. Upphöjda breda övergångsställen förordas också av en förare. En annan förare 
ger exempel på en åtgärd som inte fungerar i tätort:  

”Chikaner tar inte ner farten. Har mött lastbil med trailer som slingrat sig mellan 
chikaner i 50 km/tim.” 

Några tar upp att mötesfri 2+1väg är bra för trafiksäkerheten. Någon tycker att det blir 
jämnare hastighetsrytm där. Vidare påpekar en förare att det är bra att man får informa-
tion om hur långa de olika sträckorna är. Vissa menar dock att ovana förare kör sakta på 
de trånga enfältiga avsnitten, men ökar sen hastigheten när det blir bredare så det inte 
går att köra om dem.  

Variabla skyltar efterlyses, och förväntas ge större respekt, eftersom det då finns en 
tydlig koppling till de aktuella förhållandena på vägen. Någon inflikade dock att man 
som förare måste vara mer uppmärksam på vad det står på dessa skyltar (eftersom 
meddelandet ändras från gång till gång). 

En person påpekar att det nog är lättare att införa åtgärder som är inriktade på att 
påverka bilister, t.ex. med fysiska hinder, än att göra något åt fotgängare och cyklister 
som bryter mot trafikregler. 

 

Åtgärder – tekniska stödsystem 

Några förare tar hjälp av farthållare för att hålla 30 och 50 i städer. Andra menar att det 
inte går att köra med farthållare i sådan miljö. En diskussion om olika typer av fart-
hållare uppstod där det framkom att en förare hade en typ av fartbegränsare så att det 
gick att ställa in toppfart, vilket föraren verkade tycka fungerar bra även i städer. 

När det gäller andra tekniska stödsystem är det främst negativa synpunkter som 
framkommer. En av förarna upplever att folk har tappat förmågan att köra på dåligt 
väglag pga. alla tekniska system som finns: 

”Man litar helt på antispinn och antisladd och dubbfria däck och allt vad det är. Det 
går fortfarande att köra, alltså då kan jag köra som vanligt, för jag har ju allt det här, 
då är jag safe liksom.”  

Föraren tillägger: 

”Det här tycker jag är rätt läskigt alltså, att man litar så blint på att nåt annat ska ta 
hand om dig.” 

En annan förare påpekar att med fyrhjulsdrift kan man köra närmare gränsen för när det 
släpper, vilket han ser som riskfyllt: 

”Man märker ju där att många på vintern kör fort i sina fyrhjulsdrivna bilar. Det 
släpper ju vid samma tidpunkt men det är bara att du kan köra så mycket närmare 
varann. Och du tokkvaddar ju om det släpper, om det händer nånting, med en sån där 
säker bil. Det finns ju ingen varning, utan det är bara – smack säger det.” 
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Ytterligare exempel på negativa effekter ges av ännu en förare som säger att serie-
krockar har ökat sen det blev ABS-bromsar på Autobahn, för att folk kör med kortare 
avstånd.  

En förare beskriver sitt eget bromssystem, så kallat SOS-bromssystem: 

”…som självt bromsar kraftigare, utan att jag riktigt kan veta när. Tänk dig bara om du 
har någon som ligger för nära bakom…. ” 

På direkt fråga om erfarenheter av så kallade ISA-system, visar det sig att en av förarna 
haft sådant. Erfarenheten var dock inte så positiv eftersom hastighetsgränserna inte var 
uppdaterade och den loggning som därmed fördes blev felaktig: 

”…så kör du åt helvete för fort [enligt systemets loggning]. Så i stället för att fokusera 
på trafiken fokuserar du på den där apparaten – om den tutar och plingar.” 

 

Åtgärder – Information och kampanjer 

Hastighetskampanjer och hastighetsdemonstrationer påverkar flera av förarna. En av 
dem nämner speciellt kampanjer med fokus på väglag och viltolyckor, en annan nämner 
en kampanj med ett barn där innebörden ungefär var: ”Jag vill att min pappa kommer 
hem ikväll”. En annan förare tror att alla påverkas av reklam, mer eller mindre omed-
vetet. En förare känner sig mer tveksam till kampanjer och tror inte heller att andra 
påverkas så mycket av hastighetskampanjer. 

Några påpekar vikten av information om hastigheter i samband med körkortsutbild-
ningen. En av dem tillägger att detta moment borde vara obligatoriskt och kontrolleras 
även vid privat uppkörning. 

 

Miljöhänsyn och hastigheter 

Ett par förare har valt att köpa miljöbil och en av dem valde att köpa en bil med 62 
hästar istället för 115, vilket gav 10 000 kr i rabatt. En annan hade valt att byta hus-
hållets två bilar mot en långfärdsbil och två mindre motorcyklar. Tidigare var det dyrare 
att köra på etanol än på bensin, men nu är det tvärtom, enligt en av dem, som därför 
alltid tankar etanol nu. 

Flera förare valde cykel istället för bil för pendling till jobbet, men det framgår inte om 
det är av miljöskäl. Ingen tog heller upp miljön som ett skäl att hålla lägre fart. Däremot 
diskuterade man om farthållare gjorde att bilen drog mer eller mindre bensin. På den 
punkten var meningarna delade. De som hade erfarenhet av eco-driving menade att det 
var mer effektivt och sänkte bensinförbrukningen. En förare hade lyckats hålla nere 
snittförbrukningen kring 0,5 liter per mil med en Mercedes E-klass med en vikt kring 
2 ton.  

Någon påpekade att det är mer miljösmart om man inte behöver stå helt stilla vid 
stoppskylt. 

 

Tänkbara förklaringar till Trafikverkets uppmätta hastighetssänkningar 

När förarna ombeds spekulera i varför mätningar visar att det går lite lugnare på vägarna 
nu än för några år sedan menar en av förarna att det kan bero på att det inte längre finns 
så många unga förare på ”sportmotorcyklar”. 
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Ytterligare förklaringar som räknas upp bland förarna är dels att för vissa grupper är det 
dyrt med fortkörningsböter, dels att fartkamerorna fungerar, dvs. sänker hastigheterna. 
Vidare nämns att nu har den första generationen av äldre kvinnor där de flesta kör bil 
kommit och de kör förmodligen lite lugnare än männen.  

En förare påpekar att de nya reglerna för milersättning för tjänstebil är en bra regulator. 
Föraren säger att ersättningen per mil för bränsle har begränsats, vilket gör att om 
fordonet körs för fort och därmed drar mer bränsle får man stå för merkostaderna själv. 

 
5.2.2 Yrkesförare  

Förhållande till privatbilister 

Mycket av diskussionen mellan yrkesförarna handlade om deras förhållande till privat-
bilisterna. Privatbilisterna anses inte visa yrkesförarna tillräcklig hänsyn och har dåligt 
tålamod. De har bristande förståelse för att fordonen är stora och tunga och har en 
längre startsträcka, inte går tillräckligt snabbt på en 2+1-väg samt tar plats i cirkula-
tionsplatser. I många cirkulationsplatser måste stora fordon, åtminstone om man har 
släp, använda båda körfälten. På 2+1-vägar märker yrkesförarna irritationen från 
privatbilister som gör farliga omkörningar, speciellt när de dubbla körfälten strax ska 
övergå i ett. De anser att privatbilister har mycket svårt att ligga efter en buss eller 
lastbil och att de därför vill köra om till varje pris. Väglaget spelar ingen roll, inte heller 
vilken hastighet lastbilen håller. 

Yrkesförarna diskuterar hastighetsbegränsningar i cirkulationsplatserna, där det alltid 
borde vara maximalt 50 km/tim, men inte alltid är det. När det är flera cirkulations-
platser på rad, med 70 km/tim emellan, sänker privatbilisterna inte hastigheten i tid före 
cirkulationsplatsen.   

Yrkesförarna upplever att prat i mobiltelefon och sms-ande bland privatbilisterna 
påverkar farten på vägarna. Det går ojämnt, både fortare och långsammare än hastig-
hetsgränsen och det förekommer t.o.m. att bilister plötsligt stannar på huvudleder för att 
anteckna. Men yrkeschaufförerna använder också mobiltelefonen en hel del och en 
förare berättar att bland nya busschaufförer med utländsk bakgrund är detta ett stort 
problem som företaget tvingats ta tag i.  

De tillstår också att de själva kan irritera privatbilisterna, exempelvis genom att köra för 
nära bakom dem eller genom att köra om en annan långtradare. 

Yrkesförargruppen har inte sett någon förändring till följd av de nya 
hastighetsbestämmelserna. I varje fall tycker de inte att privatbilisternas hastigheter 
blivit lägre. De kan förstå att yrkestrafikens hastigheter inte gått ner eftersom de haft 
samma regleringar länge.  

 

Hastighet på motorvägar och landsvägar 

Yrkesförarnas hastighet bestäms av hastighetsregulatorn. Det framkommer att den 
används som en farthållare, åtminstone på motorvägen. Hastighetsregulatorn i last-
bilarna är inställd på 90 km/tim, vilket gör att föraren kan köra med gasen i botten utan 
att överskrida 90. Föraren får därmed en bekvämare situation. Yrkesförarna som kör 
tunga fordon upplever sig köra lagligt, men konstaterar att 90 km/tim faktiskt är 
10 km/tim för fort. ”Det är 80 som gäller – 90 som rullar”. 
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Eftersom man får köra 90 km/tim utan släp kan man inte låsa hastighetsregulatorn till 
80 km/tim, konstaterar man. 

De flesta lastbilar har nu farthållare, men förarna brukar ställas in den på 89 km/tim och 
fortsätter därmed att hålla en högre hastighet än 80 km/tim. Före en uppförsbacke måste 
man köra gasen i botten för att inte tappa för mycket i hastighet innan man kommer upp.  

Chaufförerna menar att bussarna kör lite fortare, ca 93 km/tim för att kunna köra om 
lastbilarna.  

Yrkesförarna upplever att den tunga trafiken kör med för korta avstånd. Detta beror bl.a. 
på hastighetsregulatorn, att man har gasen i botten och ligger och tuffar på. 

Förarna diskuterade mycket kring permanenta och tillfälliga hastighetssänkningar på 
landsbygdsvägar. Exempelvis att det på en 70-väg blir 50 km/tim i några hundra meter. 
Med en lastbil tar det tid att sänka hastigheten och ”har man väl fått rull på bilen vill 
man fortsätta rulla”. Därför släpper man bara på gasen och kommer i bästa fall ner till 
60 km/tim. 

När det gäller tillfälliga hastighetssänkningar till 30 km/tim vid vägarbeten anser 
chaufförerna att de är acceptabla så länge arbete pågår och det är folk där. Men det leder 
till dålig respekt för att hålla hastigheten, om man inte viker ner skyltarna nattetid eller 
när ingen är där. Hastigheten kanske inte ska vara den normala på natten, om t.ex. fram-
komligheten är begränsad, men i alla fall högre än när folk arbetar där. Sträckan med 
sänkt hastighet bör vara så kort som möjligt, anser chaufförerna. De svart-vita rekom-
mendationsskyltarna tror man inte folk riktigt förstår att de bara är rekommendationer.  

Yrkesförarna upplever det som svårare att veta vilken hastighetsgräns som gäller med 
det nya systemet. Tidigare kunde de se på vägens streck vilken hastighet det var. De 
anser inte att hastighetsgränserna alltid är logiska. Det leder till att de ibland tar det 
säkra före det osäkra och kör i en lägre hastighet.  

Yrkesförarna konstaterar att det inte bara är för hög hastighet som är avgörande för om 
det är farligt. En säljare som kör 7 000–8 000 mil/år kanske ligger i 130 km/tim på 
motorväg, men har ett helt annat körsätt, ett säkrare körsätt, som gör att det inte blir så 
farligt. Någon av förarna anser att man själv avgör var det är lämpligt att köra för fort 
och var man inte kan göra det.  

 

Hastighet i tätort 

När det gäller hastighet i tätort säger chaufförerna att stadsbussarnas hastighetsregula-
torer är satta på 80 km/tim. De tunga fordonen kan man inte köra så fort med inne i stan, 
kanske högst 40 km/tim. Det är rondeller och rödljus som tar tid med lastbilen. Vid 
skolor och andra ställen där det är 30 km/tim, kan det dock gå för fort. Man vill helst 
inte behöva bromsa ner och accelerera. Chaufförerna menar att 30-skylten vid skolor 
bara ska gälla under skoltid så att man inte tappar respekten för den. De anser att det är 
viktigt att 30-gränsen hålls. 

Små budbilar och skåpbilar kör emellertid för fort inne i stan. En budbilsförare säger att 
man kör 5–10 km/tim för fort när man har mycket att göra och är stressad. På vissa 
vägavsnitt som är långa, med bra sikt och inte en massa av- och påfarter och där det 
tidigare varit 70 km/tim, men nu är 50 km/tim, är det lätt att hastigheten går upp till 
60–70 km/tim. En annan förare säger att man väljer var man kan ta igen förlorad tid. En 
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chaufför menar att förväntade köer under vissa tider, t.ex. i Stockholm, kan göra att man 
ökar farten och skyndar på för att undvika köerna.  

Chaufförerna diskuterar hastighetsgränser på olika gator och vägar de känner till. En 
förare av skåpbil och taxi anpassar sig många gånger till hur vägen ser ut istället för till 
hastighetsgränsen. Han anser det vara en fara när hastighetsgränsen inte är rätt satt i 
förhållande till vägens utformning. Det leder till stora hastighetsskiftningar, tvära 
inbromsningar och köbildning. De diskuterar gator i Linköping som tidigare haft 
70 km/tim och som nu har 50 km/tim, där den enda anledningen de kan hitta till detta är 
ett övergångsställe.  

Linköping är ingen stad som använder gupp, men däremot avsmalningar och chikaner. 
Detta diskuteras. Timglashållplatserna kallades för ”Chicken race”-hållplatser, vilket 
innebär att personbilen till varje pris vill hinna före bussen och att man ibland möts på 
mitten så att någon måste backa. Yrkeschaufförerna föredrar avsmalningar i bara ena 
riktningen, då finns inga tveksamheter om vilket fordon som ska köra först.  

Skyltar med ”vägtrafikhinder” och med omväxlande avsmalningar på höger respektive 
vänster sida, kan göra att bilister ökar hastigheten i syfte att hinna före en mötande bil 
som man ser lite längre bort. Det kan innebära att man kommer upp i för höga hastig-
heter.  

En lastbilschaufför vill ha flyt i körningen eftersom lastbilen är så tung och har svårt att 
komma igång. En busschaufför vill ha flyt i körningen för passagerarnas skull, bl.a. för 
deras komfort.  

 

Övervakning och trafiksäkerhetskameror 

Trafiksäkerhetskameror (hastighetskameror eller fartkameror, som de väljer att 
benämna dem), är på både gott och ont. De har märkt att kamerorna fått ner hastigheten. 
De privatbilister som tidigare körde mycket för fort har försvunnit där kamerorna är. En 
lastbilschaufför som också sänker sin hastighet får en mycket mindre procentuell 
minskning.  

Problemet på kamerasträckorna är att det ibland råder osäkerhet om vilken hastighet 
som gäller på sträckan, vilket leder till tvära inbromsningarna från privatbilisterna vid 
kamerorna. Det är mycket bra när hastighetsskylten sitter ovanför kameraskylten 
(upplysningsskylten), som de sett på vissa sträckor. De upplever att på pendlasträckor 
vet bilisterna var kamerorna är och kör ryckigt med broms framför kamerorna och gas 
och omkörningar däremellan, speciellt omkörningar av de tunga fordonen. 

Yrkesförarna önskar mer poliskontroller, men inte primärt för hastighetsöverskridanden 
utan annat beteende och ”vansinniga körsätt”. Polisen ska inte stå på samma ställen 
eller där folk har lärt sig att de står, vilket yrkesförarna anser att polisen ofta gör i nu-
läget. Det är inte heller så viktigt att vara på motorvägen och ta dem som kör 10 km/tim 
för fort. Man föreslår att polisen finns mellan trafiksäkerhetskamerorna, där de inte alls 
förväntas, att de tittar på vansinniga omkörningar (t.ex. på 2+1-vägar) och tar dem som 
kör i bussfiler och på fel sida om trafikdelare m.m.  

Om någon yrkesförare kör för fort, kör vårdslöst, kör om andra långtradare eller på 
annat sätt beter sig illa, är det oftast utländska chaufförer, menar gruppen. Även om 
dessa får en bot av polisen, betalas den inte (”slängs ut genom rutan innan han åker 
iväg”). Yrkesförarna anser inte att det finns en likhet inför lagen. Om de blir tagna 
utomlands får de inte köra en meter förrän de betalat.  
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Digitala färdskrivare, kör- och vilotider, turlista, böter  

Chaufförerna menar att digitala färdskrivare är bra och gör att man inte kan fuska med 
systemet. Man ser körtiden på displayen och vill hinna till nästa rastplats. Men kör- och 
vilotiderna jagar och gör att många kör för fort.  

”Får man inte böter för att man kört för fort, får man böter för att man inte följt kör- 
och vilotiderna.”  

Många väljer att hellre köra för fort, det kan man inte få böter för retroaktivt. Att man 
inte följt kör- och vilotiderna däremot kan kontrolleras vid en eventuell företagsrevision 
ända upp till ett år senare. Någon menar att polisen vanligtvis inte bötfäller för att man 
kört några minuter för länge, om inte detta sätts i system. De brukar se till helheten, men 
att dygnsvilan är viktig att hålla.   

Busschaufförerna har turlistan emot sig hela tiden och på sin skärm kan de se ”minus-
minuterna”. Turlistan upplevs som ett ordentligt stressmoment. Den är lagd vid färd i 
personbil sommartid av det upphandlande företaget, inte det utförande.  

En distributionschaufför har sin runda som han måste klara av på sin arbetstid. 
Chaufförerna som har fjärrkörningar jagas av körtiden, så att den inte överskrids.  

 

Företagens policy och kontroll 

I ett representerat företag finns en policy om att köra maximalt 82 km/tim eftersom 
företaget anser att det är bäst för miljön, i ett annat är det 80 km/tim som gäller. Någon 
berättar om en kille från Schenker som åkte fast för fortkörning och fick höra från 
företaget: ”Har vi sagt att du ska köra för fort?”. Förarna har en uppfattning om att post-
åkeriets gula fordon kör i 80 km/tim. Man tror att det är fler och fler företag som har 
miljöpolicy i företaget, där det bl.a. ingår att det generellt är högst 80 km/tim som 
gäller. Med de digitala färdskrivarna blir det hastighetsvarningar när man kört för fort 
och dessa kan företaget följa upp.  

En chaufför har en ny lastbil där hastigheten rapporteras direkt till företaget. Inga 
särskilda straff eller ”morötter” finns, men föraren blir tillsagd att han har kört för fort. 
Bilen skickar data om bl.a. position och hastighet till kontoret hela tiden. Chauffören 
känner sig övervakad, men om företaget använder det på rätt sätt anser personen att 
systemet är bra. Det är en trygghet att företaget ser var man är om något händer. Det ger 
också mindre stress för chauffören i och med att kontoret inte behöver ringa och fråga 
var chauffören är.   

I den budbilsfirma som en av förarna jobbar i, finns en miljöpolicy. Den enskilde 
föraren får en rapport varje månad om hur mycket bränsle som gått åt per mil. Den som 
använt minst får en trisslott. Hon konstaterar att manuellt växlade bilar drar mindre än 
de automatväxlade. 

När VTI frågar om de har ISA-system är det nästan ingen som ens vet vad det är. Ingen 
av förarna använder något sådant system.  

När det handlar om GPS framkommer att det inte används i så stor utsträckning Det är 
en yrkesstolthet att inte använda sådan utrustning, och man vill inte riskera att hamna i 
livsfarliga situationer, vilket yrkesförarna menar att man kan göra med GPS. 
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Eco-driving, bränsleförbrukning och miljö 

De konstaterar att utbildning i eco-driving krävs för att vara ISO-certifierade (miljö) och 
trafiksäkerhetscertifierade. 

Stora företag har stora dieselkostnader och eco-driving medför att det går att spara 
pengar.  

De flesta stora åkerier har också fått upp ögonen för att det finns massor av pengar att 
spara på att hålla hastigheten. Däck och bränsle är de största utgiftsposterna. Om före-
taget har många lastbilar och förarna sänker hastigheten med 10 km/tim sparar man 2 dl 
i bränsle per mil och lastbil, det blir minskade bränslekostnader med hundratusentals 
kronor. Företaget har samma ersättning för sina tjänster och kan därför tjäna pengar om 
förarna kör i rätt hastighet och inte 10–20 km/tim för fort. 

Den förare som kör 5 000–6 000 mil/år i sitt egna företag märker hur han kan påverka 
bränsleförbrukningen genom sitt körsätt. Han tror att den privatbilist som inte kör så 
mycket, kanske bara till och från jobbet, inte på samma sätt märker hur man genom bl.a. 
hastighetsval kan påverka bränsleförbrukningen.  

Att ha en mätare i bilen som visar den momentana bränsleåtgången, kan leda till att man 
tävlar mot sig själv i hur litet bränsle man kan använda. Lastbilen drar mest bränsle när 
man precis ska dra igång efter att ha stannat till, det är bl.a. därför man vill undvika 
onödiga stopp. 

Yrkesförarna är samstämmiga om att det inte är så många bland privatbilisterna som 
nöjesåker längre. Om anledningen till detta är miljöhänsyn eller höga bränslepriser är 
dock oklart.  

Yrkesförarna tror inte på höjda bränslepriser för att minska körningen. Man menar att 
det blir bara synd om de som bor på glesbygden. När det gäller åkerinäringen och buss-
företag blir det i slutändan kunder och passagerare som får betala de ökade kostnaderna.  

Det är också viktigt att visa hur lite tid man egentligen sparar på att köra för fort. Det 
bör tas fram siffror som visar detta på landsväg, inte på motorväg där det är lättare att 
hålla en jämn hastighet.  

 

Informationskampanjer och hastighetsbudskap 

Positiv erfarenhet finns från ett hastighetslotteri i Stockholm med en ”Du kör” display, 
där 10 000 kr slumpades ut bland dem som höll hastigheten. 

Yrkesförarna tycker att digitala skyltar/ informationstavlor, som visar vilken hastighet 
man kör i, är bra. Även de skyltar som lyser rött när man kör för fort och som går över 
till grönt när man saktat ner, är bra, men de ska sitta innan hastighetsbegränsningen 
börjar, så man slipper rycket med alla som bromsar in.  

En chaufför påverkas också av skylten ”Olycksdrabbad vägsträcka”.  

De nämner också de foton man kan se utomlands utefter vägen med familjer och där en 
familjemedlem saknas eftersom han blivit ett offer i trafiken.  
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5.2.3 Analys av resultat från båda fokusgrupperna 

Förarna, både privatbilister och yrkesförare, ser inte alltid kopplingen mellan hastighets-
gräns och vägutformning. Utformningen av trafikmiljön sätter ofta hastighetsnivån för 
föraren, inte vad som står på hastighetsskyltarna. Det går inte att utifrån diskussionerna 
avgöra om det nya hastighetsgränssystemet gör att utformning och hastighetsgränser 
upplevs mer överensstämmande. Det är därför viktigt att gränserna sätts konsekvent och 
att förarna förstår kriterierna för hur hastighetsgränserna sätts. För yrkesförarna är 
respekten för hastighetsgränser viktig, speciellt i 30-zoner och därför bör skyltningen 
vid vägarbete och skolor ses över så att man inte skyltar ner hastigheten när barn eller 
vägarbetare inte finns i närheten. Även privatbilisterna ansåg det vara extra viktigt att 
hastighetssäkra 30-sträckor, både genom ökad övervakning och genom fysiska åtgärder.  

Variabla skyltar efterlyses och förväntas ge större respekt eftersom det då upplevs som 
om det finns en tydlig koppling mellan hastighetsgränsen och de aktuella förhållandena 
på vägen.  

Övrig trafik påverkar också hastighetsvalet, vilket kan innebära att man ibland kör för 
fort och i andra fall för sakta. I tät trafik tvingas man ibland köra saktare än man önskar, 
men i andra sammanhang kan den upplevda trafikrytmen innebära att man kör fortare än 
hastighetsgränsen. Både yrkesförare och privatbilister vill hålla en jämn hastighet och 
tycker inte om andra bilister som t.ex. genom sin mobiltelefonanvändning eller snabba 
inbromsningar vid trafiksäkerhetskameror påverkar trafikrytmen.  

Båda grupperna av förare var relativt eniga om att det är polisövervakning, böter, 
trafiksäkerhetskameror och fysiska åtgärder av den typen som begränsar farten (t.ex. 
gupp) som är effektivast mot hastighetsöverträdelser. Bland privatbilisterna handlade 
mycket av resonemanget dock om att undvika att åka fast, snarare än att faktiskt hålla 
sig till hastighetsgränsen. Bland yrkesförarna fanns ett annat resonemang. De menade 
att det var större risk att åka dit för brott mot kör- och vilotider än för hastighetsbrott, 
bland annat eftersom kör- och vilotider kan kontrolleras upp till ett år i efterhand. De 
menade att man därför hellre kör för fort än kommer för sent till nästa rastplats. 

Både yrkesförare och privatbilister förefaller främst göra hastighetsbedömningen utifrån 
sitt eget perspektiv, och glömmer ibland att se fartbegränsningen utifrån andra 
trafikanters synvinkel. I båda grupperna efterlyser man mer respekt för och hänsyns-
tagande till andra.  

 
5.3 Sammanfattning 

Privatbilisterna i studien uppgav att de nu i högre utsträckning än tidigare kör saktare 
och detta kan bero på:  

 Det ökade antalet vägsträckor med trafiksäkerhetskameror 

 Höjda bötesbelopp 

 En ökad medvetenhet om sambandet mellan hastighet och bränslekostnad. Detta 
gäller dock främst dem som kör många mil per år. Denna medvetenhet finns 
också hos yrkesförare 

 Fler äldre kvinnliga bilister 

 Trafikverkets försök till mer enhetlig hastighetsbegränsning utifrån vägens 
säkerhet och utformning, däribland användning av variabla hastighetsskyltar.  
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Troliga anledningar till att yrkesförare inte ändrat sitt val av hastighet:  

 Yrkesförarna utnyttjar att hastighetsregulatorn är inställd på 90 km/tim 

 Yrkesförarna sätter farthållaren på 89 km/tim trots att deras högsta tillåtna 
hastighet är 80 km/tim 

 Yrkesförarna vill hålla en jämn hastighet och slippa bromsa eller växla ned, men 
framför allt slippa accelerera igen efter korta lokala hastighetsbegränsningar 

 Avsaknad av trafiksäkerhets- och miljöpolicy, samt uppföljning av dessa. 
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6 Effekt av hastighetsåtgärder  

Här följer en genomgång över effektiva åtgärder mot för hög hastighet. Åtgärderna är 
indelade i utbildningsinsatser, tekniska lösningar och övervakning, vilket också brukar 
kallas de tre E:na efter de engelska termerna:  

 Education  
 Engineering  
 Enforcement. 

 
6.1 Utbildningsinsatser 

6.1.1 Förarutbildning 

En viktig åtgärd för att få ner hastigheten på vägarna är att försöka påverka nya förares 
inställning till att köra för fort. I Sverige ändrades kursplanen för B-körkort under 2006 
och förutom kunskaper, färdigheter och insikter skulle den nya förarutbildningen 
fokusera på en ökad riskmedvetenhet och självvärdering (Vägverket, 2005). En annan 
förändring från 2006 är att alla elever och handledare som vill utnyttja möjligheten att 
övningsköra privat måste genomgå en obligatorisk introduktionsutbildning. I en VTI-
studie (Berg och Thulin, 2009) genomfördes en utvärdering av den nya introduktionsut-
bildningen. Studien genomfördes som en enkätstudie bestående av en föremätning år 
2005 och två eftermätningar år 2007 och 2008. Målgruppen var nyblivna körkortstagare 
med B-behörighet som var 18–24 år gamla när de tog B-körkortet. Resultaten visade att 
det inte var någon större skillnad mellan dem som genomgått den nya introduktionsut-
bildningen och de som inte deltagit i densamma. De skillnader före och efter den nya 
utbildning som kunde påvisas var bl.a. att de som gått introduktionskursen reagerade 
mera negativt på påståendet ”det är OK att köra 5–10 km/tim för fort” vilket kan 
kopplas till en ökad riskmedvetenhet. Däremot hade självförtroendet ökat efter 2005, 
eftersom man då i högre grad än tidigare ansåg att man var bättre än andra bilförare på 
att undvika att hamna i kritiska situationer, att reagera snabbt, att göra säkra bedöm-
ningar samt att köra bil i halt väglag, vilket skulle kunna kopplas till en sämre själv-
värdering snarare än en bättre vilket var syftet med den nya förarutbildningen. Det kan 
exempelvis nämnas att andelen som ansåg sig vara bättre än genomsnittsföraren vid halt 
väglag steg från drygt 10 procent till drygt 15 procent. Drygt 15 procent ansåg sig år 
2008 också vara bättre än förare i allmänhet på att klara av ”kritiska situationer”, trots 
att de inte haft körkort längre tid än några månader. År 2005 låg motsvarande andel 
strax under 15 procent (Berg och Thulin, 2009). 

I en parallell utvärdering av den nya kursplanen studerade man hur den påverkat utbild-
ningen och hur eleverna uppfattade kursplanen (Nyberg och Henriksson, 2009). 
Resultaten visade att den nya kursplanen ökat betoningen på miljöfrågor, som att 
försöka köra miljövänligt och ge information om den skadliga inverkan biltrafiken har 
på miljön. Däremot visade inte resultaten på en ökad självvärdering bland eleverna. Den 
1 april 2009 infördes en utökad obligatorisk riskutbildning för körkort B, som komple-
ment till den tidigare halkutbildningen. Målet var att få ett fokus på riskmedvetenhet, 
förutseende körsätt och insikt om egna begränsningar. En utvärdering i form av en 
enkätstudie bland nya körkortstagare visade att de som genomgått den fyra timmar 
långa riskutbildningen hade fått ökad kunskap och en trafiksäkrare inställning även om 
detta inte alltid avspeglade sig i en mera trafiksäker intention (Forward, Wallén Warner 
och Berg, 2010b). 
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Motsvarande riskutbildning för körkort A (motorcykel) som infördes den 1 november 
2009 har studerats av VTI i enkätstudie (Forward m.fl., 2011). Studien var en före- och 
efterstudie där de som avslutat sin körkortsutbildning innan riskutbildningen infördes 
jämfördes med dem där riskutbildningen ingått i körkortsutbildningen. De svarande 
grupperades efter kön och åldersgrupperna <=20 år, 21–30 år, 31–40 år och >40 år. En 
stor del av frågorna om hastighet utgjorde av ett tänkt scenario där den svarande tänktes 
köra 90 km/tim på en landsväg med skyltad hastighet 70 km/tim. Det gavs ett flertal 
påståenden om varför den svarande körde för fort. De enda frågorna där en skillnad 
visade sig, var att kvinnor och den äldsta åldersgruppen efter riskutbildningen i något 
högre grad tog avstånd från påståendet att de skulle överskrida hastighetsgränsen för att 
de hade bråttom. På den direkta frågan om den svarande tror att den kommer köra 
90 km/tim på en 70-väg höll färre av de äldsta eleverna med, medan däremot betydligt 
flera av de svarande under 20 år trodde att de skulle göra det jämfört med före riskut-
bildningen. Riskutbildningen verkar dock ha gjort eleverna mera medvetna om risker 
med att köra för fort. Fler i efterstudien, jämfört med förestudien, menade att risken för 
att råka ut för en olycka i det beskrivna scenariot var mycket stor. Färre instämde i att 
olycksrisken påverkades marginellt om man körde 10–15 km/tim för fort på landsväg 
eller motorväg; signifikanta förändringar sågs bland männen och i åldersgruppen 
21–30 år.  

Det är dock långt ifrån klarlagt vilken effekt förändringarna i körkortsutbildningen med 
bl.a. införande av riskutbildningar har haft på deltagarnas intentioner och trafiksäker-
hetsbeteenden. Enligt utvärderingen (Forward m.fl., 2010b) behövs ytterligare forsk-
ning, bl.a. om pedagogiska verktyg i utbildningen och kanske behöver förändringspro-
cessen påbörjas tidigare med obligatorisk riskutbildning inom ramen för grund- 
och/eller gymnasieskolan.  

 
6.1.2 Informationskampanjer 

Rent allmänt är det svårt att dra någon slutsats ifrån hur väl trafiksäkerhetsinformations-
kampanjer lyckas förändra förares beteende, eftersom endast ett fåtal har utvärderats 
(Delhomme m.fl., 2009). De utvärderingar som gjorts pekar dock på att information kan 
öka trafiksäkerheten. I en studie som analyserade resultaten från 228 olika studier fann 
man att information kunde minska olyckorna med 11 procent (Phillips m.fl., 2009), 
vilket överensstämmer väl med andra liknande studier (Delhomme m.fl., 2000; Elliot, 
1993). Då informationen avsåg hastighet fann man att andelen hastighetsöverträdelser 
minskade med 16 procent. Kombinationen information och ökad övervakning fick 
också goda effekter (se Phillips, m.fl., 2009). I studien av Delhomme m.fl. (2000) 
bedömde man att denna kombination kunde reducera andelen olyckor med 8,5 procent 
under den tid då kampanjen varade. Om en uppföljande kampanj genomförs ökar denna 
andel till runt 15 procent. En förklaring till att kombinationen information och över-
vakning får så goda effekter är att informationen blir mera trovärdig om det felaktiga 
beteendet också resulterar i något negativt, vilket i detta fall handlar om böter.  

I ett flertal analyser har man poängterat vikten av att använda sig av en väletablerad 
teori då man utformar kampanjen (Delhomme m.fl., 2000; Delhomme m.fl., 2009; 
Elliot, 1993; Phillips, m.fl., 2009). Resultaten från EU-projektet CAST3 visade att de 
kampanjer som hade använt sig av en vetenskaplig teori (exempelvis Theory of planned 
behaviour eller Health belief model) reducerade antalet olyckor på ett signifikant sätt: 
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20,1 procent med teori och 3,5 procent utan (Delhomme m.fl. 2000). Detta innebär att 
man då fokuserar på sådant som påverkar beteendet. Trots dessa visade samband är det 
relativt ovanligt att man använder sig av teorier vilket kan vara en förklaring till att 
informationen inte alltid får den önskade effekten. 

I EU-projektet CAST (Delhomme m.fl., 2009) utformades följande riktlinjer för ett 
lyckat program som kan leda till beteendeförändring:   

1. Definiera problemet 
2. Använd en etablerad teori 
3. Analysera målgruppens motiv bakom handlingen 
4. Testa budskapet och dess placering innan det lanseras 
5. Utvärdera åtgärden. 

 

I kapitel 4 framkom att de som bryter mot hastighetsregler upplever att detta kommer att 
leda till något som är positivt för dem själva. Det kan vara en förklaring till varför de 
kampanjer som har försökt att ändra förares attityder genom att peka på olycksrisker 
många gånger har misslyckats eller haft liten effekt. Enligt denna målgrupp är olyckor 
något som händer andra. Ett annat problem med kampanjer som fokuserar på olycksrisk 
är att olyckor är relativt få och att förare många gånger kommer undan trots allvarliga 
regelbrott vilket innebär att budskapet inte upplevs som trovärdigt. En viktig slutsats 
från detta är att man bör använda ett språk som riktar sig till individen i fråga och att 
man målgruppsanpassar sitt budskap. 

För att förstå varför trafikinformation inte alltid lyckas måste vi även beakta det 
ständiga flödet av information som vi bombarderas av. Vi skulle omöjligen kunna 
bearbeta allt detta, det mesta som presenteras spenderar vi lite eller ingen tid på och 
väldigt sällan får det oss att omtolka väletablerade föreställningar. Personer som inte 
funderat på att ändra sig eftersom man aldrig tänker på konsekvenserna och inte ser att 
det existerar något problem nås inte av information. Förutsättningen för att en föränd-
ring ska ske är att individen är villig att aktivt bearbeta informationen, men först måste 
individen bli tillräckligt nyfiken. I projektet CAST (Delhomme m.fl., 2009) har man lyft 
fram fyra olika villkor som behöver uppfyllas innan förändring kan ske: 

1) otillfredsställelse med det egna synsättet 
2) förståelse, den nya informationen måste vara tydlig och klar 
3) trovärdighet, det nya alternativet måste vara ett troligt alternativ 
4) attraktivt, det nya måste vara mer tilldragande än den gamla.  

 
Otillfredsställelse med det egna synsättet kan skapas genom att man presenterar 
information som står i konflikt med tidigare hållna idéer eller om man lyckats övertyga 
individen att det nya beteendet är bättre än det gamla (DeBono, 1987). Ökad förståelse 
kan uppnås om budskapet är relevant och om det kan kopplas samman med något man 
redan vet. Trovärdighet innebär att budskapet bör vara baserat på kunskap och det nya 
alternativet måste vara möjligt att genomföra. Ett budskap upplevs som attraktivt om det 
lyckas övertyga individen om att det nya, på ett bättre sätt än det gamla, uppfyller 
önskad funktion. Attraktionen ökas också om materialet inte alltid kan förutsägas samt 
att det upplevs som spännande. 
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Skräckpropaganda  

Inom trafikforskning har man använt sig av skräckpropaganda där man försöker 
skrämma förarna till att uppträda på ett laglydigt sätt. Man utgår ifrån att den spänning 
som då uppstår gör individen mera mottaglig för påverkan. Forskningen visar dock att 
effekten av skräckpropaganda är mera komplicerad än så och att den inte alltid får den 
effekt man önskar (Witte och Allen, 2000). För lite rädsla resulterar i för lite spänning 
medan en för stark rädsla kan leda till handlingsförlamning.  

Risken med att använda skrämsel är därför att budskapet inte får den förväntade 
effekten eftersom många tar avstånd från sådant som är för obehagligt. I andra fall 
uppfattas budskapet, men människor rationaliserar genom att distansera sig från 
målgruppen, det gäller inte dem själva. Studier har även visat att vissa personer inte är 
speciellt mottagliga för budskap som innehåller skrämsel. Dessa är bl.a. personer som 
ser sig själva som osårbara (Woolley, 2001). Om skräckfyllda budskap ska användas 
krävs naturligtvis en viss form av försiktighet och att budskapet testas innan det 
lanseras, men även att det på ett tydligt sätt kopplas till hur situationen kan undvikas.  

 
Målgruppsanpassade åtgärder 

I en studie försökte man identifiera vissa specifika målgrupper av unga förare utifrån 
deras attityder och beteenden (Ulleberg, 2002). Syftet med studien var att undersöka hur 
dessa grupper tog till sig en trafiksäkerhetskampanj. Sammanlagt 2 856 unga förare fick 
svara på en enkät. Resultaten visade att sex undergrupper av unga förare kunde identi-
fieras. Grupperna skilde sig åt i självrapporterat riskfyllt körbeteende, attityd till trafik-
säkerhet, risk-uppfattning, uppskattning av egen körförmåga samt inblandning i 
olyckor. Två av dessa grupper ansågs vara högriskgrupper i trafiken. Resultaten visade 
att trafiksäkerhetskampanjen mest tilltalade lågriskgrupperna. Högriskgrupperna tog 
inte till sig informationen i samma utsträckning och var inte heller nöjda med den. Detta 
innebär en verklig utmaning för trafiksäkerhetsarbetet eftersom högriskgrupperna är de 
man verkligen vill nå med trafiksäkerhetskampanjer. Författaren till studien hävdade att 
det är viktigt att inte behandla unga förare som en homogen grupp. Olika typer av förare 
behöver olika typer av information och utbildning.  

Att olika typer av förare behöver olika typer av information och utbildning var också 
något som togs fasta på då man utarbetade en modell om hur budskapet skulle utformas 
(Linderholm, 1997). I studien delades ungdomarna in i fyra olika grupper; spännings-
sökare, risktagare, ansvarstagare och trygghetssökare. Författarens slutsats var att 
spänningssökaren bör få ta del av information som talar om varför man skall agera på 
ett annat sätt. Risktagaren bör få information som avskräcker från det felaktiga bete-
endet. Ansvarstagaren bör få en förstärkande information så de bibehåller det redan 
riktiga beteendet och trygghetssökaren bör få information som ökar deras egen kontroll.  

I kapitel 4 och 5 framkom också att upplevelsen av trafikrytmen påverkade förares 
valda hastighet. Detta var något som tog fasta på i en studie där ett program utformades 
(Groeger och Chapman,1997). Författarna undersökte vilken effekt information om 
andras hastighet i trafiken kunde få på förarens eget val av hastighet. Informationen 
visade hur stor andel av andra förare som följde de hastighetsregler som gällde 
tillsammans med s.k. ”best record” som talade om den högsta andelen av förare som 
körde rätt. Resultaten visade att informationen endast hade avsedd effekt när de andra 
förarna följde reglerna. Författarna förklarade detta med att informationen kunde ha 
ökat förarnas tro att de skulle bli upptäckta men om andra inte följde reglerna så tolkade 
man det som att risken inte var speciellt hög. En annan förklaring är att förare imiterar 
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andra och då räcker inte en skylt. Studiens slutsats var att information bör kopplas 
samman med annan form av information och ökad polisövervakning, speciellt i början 
av kampanjen. 

Resultaten från en nationell hastighetskampanj i Slovenien visade på några små men 
positiva förändringar (Divjak och Zabukovec, 2009). Efter kampanjen var den sociala 
normen mera negativ mot beteendet, den personliga normen hade stärkts, det var färre 
som hade för avsikt att bryta mot reglerna samt färre som rapporterade att de gjort 
detsamma. Denna kampanj använde sig av TV, radio och affischer. Den slogan de valde 
hade testats många gånger och den hävdade att hastighet är något som är värt att ångra. I 
Slovenien betyder ordet ångra även att konsekvensen kan leda till sorg. Detta tema 
upprepades i kombination med andra budskap.  

En skotsk trafiksäkerhetskampanj använde sig av teorin Theory of planned behaviour 
(TPB) då de planerade och utvärderade en hastighetskampanj riktad till män i åldern 
25–44 år (Stead, Tagg, MacKintosh och Eadie, 2005). Utvärderingen genomfördes vid 
fyra olika tillfällen; en innan och tre efter det att kampanjen hade avslutats. Totalt 
varade kampanjen i tre år och använde sig av tre olika budskap; det första ifrågasatte 
deras attityder, den andra den sociala normen och den tredje ämnade öka deras kontroll 
över beteendet. Resultaten visade att andelen som före kampanjen körde för fort 
minskade från 20 procent till 12 procent. Attityden blev mera negativ och de som före 
kampanjen hade en klart positiv attityd till hastighetsförseelser påverkades mest. 
Däremot lyckades man inte påverka den sociala normen på samma sätt. En möjlig 
förklaring var att budskapet som berörde normen inte var lika övertygande, en annan att 
enbart information inte räcker eftersom normen mera påverkas av den egna gruppen.  

Effekten av hur informationen presenteras har även utvärderats (Ouimet m.fl., 2004). I 
denna studie fick experimentgruppen ett personligt brev medan kontrollgruppen fick ett 
informationsblad som beskrev farorna med att köra för fort. Femtioen män som under 
de senaste två åren gjort sig skyldiga till minst en fortkörning delades slumpvis upp 
mellan de två grupperna. Resultaten visade att fortkörning hade minskat i båda 
grupperna vid första uppföljningstillfället, men inte vid det andra tillfället. Trots att inga 
större skillnader fanns mellan de olika åtgärderna (personligt brev eller broschyr) 
menade författarna att effekterna av feedback ändå bör utvärderas ytterligare.  

 
6.1.3 Upphandlingskrav och policy i transportföretag 

Det pågår ett arbete för att transportföretag ska införa eller skärpa sin policy som ett led 
i att få chaufförerna att hålla sig inom hastighetsgränserna. Det starkaste skälet för 
åkerierna till sådana åtgärder är inte trafiksäkerhet utan bränslekostnaderna eftersom 
bränsleförbrukningen ökar vid högre hastigheter. Högre bränsleförbrukning ger också 
större utsläpp av koldioxid och en insats för att minska hastigheter högre än hastighets-
gränsen ingår därför också som en del i företagens miljöpolicy. Andra skäl för att få 
chaufförer att hålla sig inom hastighetsgränsen är att slitage av däck och fordon ökar vid 
högre hastigheter. 

Ett samarbetsprojekt där branschorganisationen Sveriges Åkeriföretag ingår är 
Klimatneutrala transporter på väg, KNEG4. Övriga medlemmar är Trafikverket, 
Chalmers, Volvo och stora beställare/utförare av transporter exempelvis Posten, 
Schenker, ICA och Stora Enso. KNEG har som mål att klimatpåverkan från 

                                                 
4 http://kneg.org/ 
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godstransporter ska ha halverats 2020 jämfört med 2005. Miljövinsterna kommer från 
effektivare logistik, ökad användning av miljövänligare bränslen men även från sparsam 
körning, som alla ingående transportörer i KNEG har som mål att lära ut till sina 
chaufförer. Motsvarande har företagen på beställarsidan bland annat åtagit sig att i sina 
upphandlingar kräva att chaufförerna ska ha utbildning i sparsam körning. 

Q3 – Forum för hållbara transporter5 är en ideell förening som bl.a. erbjuder upphand-
lingsverktyg för att påverka transportköpare att ställa höga krav på arbetsmiljö, trafik-
säkerhet och miljö vid transporterna. Arbetet stöds bl.a. av Trafikverket och försäkrings-
bolag.  

I Q3:s bedömningssystem för bedömning av upphandlingar av gods- och person-
transporter ingår en lista med krav inom de tre områdena arbetsmiljö, trafiksäkerhet och 
miljö. Dessa krav ger poäng i en bedömningsskala. Totalt utdelas 33 poäng inom varje 
bedömningsområde. Ett avtal kan därmed få högst 99 poäng. För att bli Q3-godkänt ska 
avtalet först infria samtliga baskrav och därutöver uppfylla minst 33 poäng varav inget 
bedömningsområde får ha färre än 7 poäng. Om upphandlarna fått med tillräckligt 
många av poängen blir de Q3-godkända. Vad gäller hastigheter finns tre krav som kan 
ställas på utföraren.  

(i) En implementerad trafiksäkerhetspolicy, gärna med särskilt fokus på hastighet 
(2 p) 

(ii) (ii) Kontroll minst en gång i kvartalet av att minst 30 procent av fordonen håller 
hastigheten (5 p) 

(iii) (iii) Tekniska stödsystem, typ ISA, i alla fordon (9 p). 

 

I de två senare fallen ska utföraren också ha rutiner för att minska eller helst få bort 
hastighetsöverträdelser. Det är alltså möjligt för en upphandlare att få upp till 16 poäng 
om han driver igenom alla krav om hastighet vilket skulle ge närmare hälften av de 
33 poäng som krävs. 

Uppföljningar av yrkestrafikens hastigheter görs genom aktörsmätningar, se avsnitt 3.4. 
Säker Trafik Sverige AB6 har ett koncept kallat Svenskt Hastighetsindex där företag kan 
köpa företagsspecifika hastighetsmätningar och som resultat få jämförelser i tiden samt 
med andra företag. Mätningarna görs på företagens chaufförer utan dessas kännedom.  

 
6.2 Tekniska lösningar 

Tekniska hjälpmedel för att hålla hastighetsgränsen efterfrågas av trafikanterna. I 
Vägverkets/Trafikverkets årliga trafiksäkerhetsenkät instämmer två av tre kvinnor, jäm-
fört med varannan man att ”alla bilar borde ha ett tekniskt hjälpmedel så att föraren 
lättare kan hålla hastighetsgränserna” (Vägverket, 2009b). Sett över båda könen är detta 
en ökning från 44 till 59 procent under 2000-talet. 

 
  

                                                 
5 http://www.q3.se/ 
6 http://www.ntf.se/sakertrafik/ 
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6.2.1 ISA 

Ett verktyg för att hjälpa föraren att hålla rätt hastighet är ISA (Intelligent stöd för an-
passning av hastighet). Det är en sedan sekelskiftet beprövad teknik som visat sig vara 
ett uppskattat stöd i storskaliga försök i Sverige (Borlänge, Lidköping, Lund och Umeå) 
där tre olika varianter testades (Biding, 2002 och Carlsson, 2002). 

I Umeå testades varnande ISA. Föraren får en varningssignal (både ljus och ljud) om 
hastigheten är för hög. I Borlänge testades ett informerande system som förutom ljud- 
och ljusvarningar vid hastighetsöverträdelser, gav information om gällande hastighets-
gräns på en display. I Lund testades en så kallad aktiv gaspedal, vilket innebär att när 
föraren uppnått gällande hastighetsgräns erhålls ett mottryck från gaspedalen. I 
Lidköping gjordes försök av såväl aktiv gaspedal som informerande ISA. 

Resultat från utvärderingar visar att medelhastigheten inom tätort minskat med ISA-
bilarna (Biding, 2002; Carlsson, 2002; Hjälmdahl, 2004). Förarna körde mera enhetligt 
och med mindre hastighetsspridning, effekten var störst bland de positivt inställda 
förarna. Slutsatsen är att ISA framförallt har potential att minska oavsiktlig, men inte 
avsiktlig fortkörning. 

I studien av Carlsson (2002) visas på några resultat avseende de olika systemen: 

 Aktiv gaspedal i Lund: Reduktionen i medelhastighet är störst på 70-gator med 
en minskning på 5–7 km/tim. På 50-gator konstaterades en minskning med 
4–5 km/tim på infarter och 1–2 km/tim på huvud- och uppsamlingsgator. På 
30-gator var minskningen 1–1,5 km/tim. Hastighetsspridningen har minskat med 
35–40 procent på sträckor utan påverkan från närbelägna korsningar. Det medför 
att körhastigheterna generellt minskar med 1–2 km/tim i 50- och 70-miljöer. 
Andelen trafikarbete över hastighetsgränserna minskar med 12–15 procent-
enheter 

 Informerande system i Borlänge: En säker reduktion på 2–3 km/tim av medel-
hastigheten kan bara fastslås för 50-gator, då med en minskad hastighetssprid-
ning på 20–25 procent. Men i trafiken har körhastigheterna minskat med 
1,5–3 km/tim i 50- och 70-miljöer. Andelen trafikarbete över hastighetsgräns-
erna i dessa miljöer minskar med 10–14 procentenheter, marginellt lägre än för 
aktiv gas i Lund. Enda säkra skillnaden mot systemet i Lund var att effekten på 
hastighetsspridningen blev lägre 

 Varnande system i Umeå: Teoretiska beräkningar pekar på en reduktion i medel-
hastighet på 3–4 km/tim på 50-gator. Med 5–10 procent ISA-fordon erhålls 
generella sänkningar i trafiken med 0,3–0,9 km/tim på sträckor i 30- och 
50-miljöer. I korsningar är effekten lägre. Inget tyder på att systemet i Umeå 
generellt sett har lägre effekt än i Borlänge. 

I studien av Biding (2002) konstateras att testförarna var övervägande positiva till 
systemen trots vissa tekniska och funktionella brister. Det framhålls att om ISA ska få 
genomslag i större sammanhang är det viktigt att utrustningen är ergonomiskt utprovad, 
är tillförlitlig och i övrigt också fungerar problemfritt. Eftersom betalningsviljan är svag 
behöver spridningen vid en frivillig introduktion stimuleras ekonomiskt. 

Resultaten tolkas som att aktiv gaspedal ger något större effekt på hastighetsöverträdel-
serna. Acceptansen var dock större för de varnande och informerande systemen, men 
det kan delvis bero på mera funktionskrångel avseende ”aktiv gas”. Problemet med 
varnande och informerande system kan vara att man på sikt upplever ljudsignalen som 
irriterande och vill byta ut den mot en mera diskret varning. 
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I en långtidsuppföljning av förares attityder till fortkörning kopplat till deras verkliga 
beteende har loggdata t.o.m. maj–juli 2004 för testförare av ISA-systemet i Borlänge 
kopplats till enkäter som sändes till berörda åren 2000, 2001 och 2004 (Wallén Warner, 
2005). Studien visar att andelen hastighetsöverträdelser sjönk direkt efter aktiveringen 
av ISA, för att sedan sakta stiga. Effekten bedöms i det närmaste helt ha försvunnit 
våren 2004, men reservation görs för det låga antalet kvarstående förare (29 stycken) 
och funktionella problem med ISA-utrustningen som blev vanliga hösten 2003. Enligt 
en-kätresultat ändrades inte testförarnas attityd vad gäller hastighetsöverträdelser, 
däremot ökade deras känsla av kontroll över sina egna hastighetsöverträdelser. För-
fattaren efterlyser mera kunskap för att kunna utveckla systemet så att det effektivt 
påverkar förarna även vid långtidsanvändning.   

I en djupintervjuundersökning av tolv olika samhällsaktörer såsom chefspersoner inom 
bilindustrin, försäkringsbolag, distributionsföretag, kollektivtrafikföretag och 
kommuner/regioner (Jotoft m.fl., 2005) kan noteras att de intervjuade är väl insatta i 
trafiksäkerhetsproblematiken och har en positiv attityd till olika typer av fartbegräns-
ningar. Dock finns en tveksamhet kring tekniken i fordonet samt kring hur hastighets-
gränserna ska kunna hållas uppdaterade. Det råder också osäkerhet kring vilken av de 
olika ISA-teknikerna som är bäst. Dessutom konstaterar författarna att Vägverket är 
mera optimistiskt över ISA än vad de intervjuade aktörerna var. 

Senare har inom IVSS (Intelligent Vehicle Safety Systems program) undersökts hur 
lastbilschaufförers hastighetsanpassning (samt bältesanvändning) kan förbättras med 
hjälp av en ITS-plattform som innefattar både en ISA-funktion och en avancerad 
bältesvarnare (Hjälmdahl, Dukic och Pettersson, 2009). Efter en uppföljning hos de 
inblandade åkerierna kan konstateras att tekniken är mogen att användas i större skala, 
förarna är mottagliga för tekniken, men de saknar dock full motivation att använda den. 
Det finns också ett intresse från både transportuppköpare och åkerier att utnyttja och 
även till viss del betala för tekniken. Ett antal spärrar (t.ex. för låg bonus för chaufförer 
som uppnår mål, avsaknad av heltäckande beprövad lösning) hindrar dock att tekniken 
börjar användas storskaligt och det är troligt att någon slags incitament från myndig-
heternas sida krävs för att sätta fart på marknaden. Författarna nämner att liknande 
system med samma upplägg (kunskap, uppföljning, motivation) som syftar till att 
minska bränsleförbrukningen har visat sig effektiva. Skillnaden är att där finns 
omedelbara pengar att tjäna för åkerierna.  

Inom IVSS har också ett ISA-system som använder mobiltelefon som klient i fordonet 
tagits fram (Svensk m.fl., 2009). Dataförsörjningen avseende hastighetsgränser sker via 
Nationell vägdatabas, NVDB. Testpiloterna (som dock nästan uteslutande var teknik-
intresserade män med många körda mil per år) har varit positiva till systemet och hade 
en viss betalningsvilja för att kunna nyttja det. Det krävs dock ytterligare betalningsvilja 
för att systemet ska vara affärsmässigt att lansera för privatbilister. 

 
6.2.2 Variabel hastighetsgräns  

Försök med sänkta vinterhastighetsgränser påbörjades vintern 1999/2000 och omfattade 
hela Sverige under ytterligare några vintrar (Thomas och Vadeby, 2007). Framförallt 
berördes 110-vägnätet utan mötesseparering. Åtgärden har sedan blivit allt mindre 
aktuell i och med att några av vinterhastigheterna permanentades och genom satsningen 
på mötesseparerade vägar, samt införandet av det nya hastighetsgränssystemet hösten 
2008. 
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Vägverket började år 2003 försök med variabel hastighetsgräns (VH) på 20 platser i 
Sverige (Vägverket, 2008a). Försöken har olika tillämpningsområden: 

 korsande och svängande trafik i vägkorsning, inkl. bussutfart 
 fotgängare utmed väg eller passerande över väg 
 väderförhållanden, främst väglag och vind 
 trafikintensitet (flöden, hastigheter och köer). 

 

Resultaten från sex platser med ”korsningsstyrning” påvisar stora hastighetsreduktioner 
(med upp till ca 15 km/tim) om det var 10 eller 20 km/tim lägre hastighetsgräns med 
VH jämfört med fast skyltad hastighetsgräns. Då hastighetsgränsen var oförändrad 
sjönk medelhastigheten med 1–7 km/tim då man visade hastigheten med hjälp av VH 
istället för fasta skyltar. Vägverket bedömer dock det som svårt att få lönsamhet på 
åtgärden. 

Erfarenheterna från fotgängarstyrd VH varierar. Rekommenderad hastighet 30 km/tim 
längs en skolväg som aktiveras vid skoldagens början och slut har medfört sänkt 
medelhastighet med ca 10 km/tim jämfört med tidigare fast skyltat 50 km/tim. Enligt 
den strategi som Vägverkets publikation (Vägverket, 2008a) förespråkar får dock inte 
VH användas för att rättfärdiga brist på trafikseparering. Vägverket framhåller att 
ytterligare underlag behövs för att ge tydliga rekommendationer för fotgängarstyrd VH. 

I de väderstyrda anläggningarna har den högsta tillåtna hastigheten (som gäller vid goda 
väder- och väglagsförhållanden) höjts med 10 eller 20 km/tim. Detta har endast inne-
burit en mindre ökning av medelhastigheten, 2–4 km/tim. Vid besvärliga väglag (is och 
svår ishalka) har medelhastigheten sjunkit med 12–20 km/tim under den hastighet man 
spontant sänker till vid sådana förhållanden. Väderstyrning bedöms passa bra om 
hastighetsanpassningen är dålig vid besvärliga väglag eller på sträckor med kända 
lokala väglagsavvikelser. 

Trafikstyrda anläggningar bedöms passa bäst på motorvägar eller flerfältiga leder med 
hög trafikintensitet eller sträckor med hastighet ≥ 90 km/tim. Det kan vara ett sätt att 
minska antalet påkörningsolyckor eller att undvika flaskhalsar. 

Ett annat problemområde när det gäller bristande hastighetsanpassning är vägarbeten. 
Förutom att mobil ATK (automatisk trafiksäkerhetskontroll) använts för att övervaka 
hastigheterna kan även en hastighetsdisplay som visar aktuell hastighetsgräns och ”Din 
fart” i km/tim digitalt användas (Persson, 2007). Dessutom har nyligen försök med 
variabel meddelandeskylt (monterad på en TMA-bärare7) för intermittent vägarbete 
(t.ex. kantstolpstvätt) testats och utvärderats (Sörensen och Wiklund, 2010).  

För att få ned hastigheterna kring bussar (speciellt till/från skolor) som stannat vid 
hållplatser finns förslag om att införa en 30-gräns vid stillastående skolskjuts på vägar 
med hastighetsgräns ≤ 70 km/tim (Vägverket, 2008b). Inför en sådan eventuell 
lagändring är det viktigt att utforma en skolskjutsskylt som respekteras av trafikanterna. 
Som resultat av tester i såväl laboratorium som fält rekommenderas att använda en skylt 
med någon form av rörelse eftersom den kan vara mera iögonenfallande än skyltar med 
enbart statisk symbol (Anund m.fl., 2010b). 

 

                                                 
7 TMA,Truck Mounted Attenuator är ett energiupptagande påkörningsskydd monterat på ett 
väghållningsfordon eller ett draget efterfordon. 
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6.2.3 Fysiska hastighetsåtgärder 

De flesta trafiktekniska åtgärderna för att få bilister att dämpa farten utförs i stadsmiljö. 
Avsikten är främst att få ner risken för oskyddade trafikanter att dödas eller allvarligt 
skadas. På stadsgator används ofta vägbulor samt i viss mån bullerräfflor som farthinder 
för att bilister ska uppleva obehag om de passerar dem i alltför hög hastighet. I 
Åtgärdskatalog för säker trafik i tätort (SKL, 2009) uppskattas att vägbulor får ner 
hastigheten för personbilar till 25–30 km/tim och ännu lägre för tunga fordon. En annan 
åtgärd är att bygga chikaner som kan få ner hastigheter på personbilar till 30–40 km/tim 
(SKL, 2009). 

I Trafiksäkerhetshandboken (Elvik m.fl., 2009), skattas minskningen i antal person-
skadeolyckor till 41 procent respektive 33 procent då vägbulor respektive räfflor (på 
anslutande vägben till korsningar) används, men en del av effekten skulle kunna bero på 
att en del trafik avleds från det ”besvärliga” underlaget. Upphöjda korsningar för gång- 
och cykeltrafikanter är tänkta att dämpa farten men dessa hade inte någon effekt på 
olycksrisken (Elvik m.fl., 2009). I rapporten från OECD/ECMT (2006) förordas någon 
typ av ”grindpassage”, till exempel en avsmalning, som särskilt ska påminna föraren om 
att han/hon är på väg in i ett område med lägre hastighetsgräns. 

I Trafiksäkerhetshandboken (Elvik m.fl., 2009) ges också skattningar för minskning av 
olycksrisker om åtgärder vidtas för att få ner hastigheten i större områden. För en så 
kallad ”speed zone” där målet är att få ner hastigheten till 30 km/tim skattades person-
skadeolyckorna minska med 27 procent. En miljögata innehåller också bland annat 
separering av gående och cyklister från annan trafik (Elvik m.fl., 2009). För dessa 
minskade personskadeolyckorna med i medeltal 35 procent. I ett större område, typiskt 
ett bostadsområde, där hastighetsdämpande åtgärder kompletterades med enkelrikt-
ningar och avstängningar för att även få ner trafikmängden minskar personskade-
olyckorna med 15 procent (Elvik m.fl., 2009).  

Trafiksäkerhetshandboken (Elvik m.fl., 2009) ger således flera exempel på fysiska 
åtgärder i stadsmiljö som bidrar till att få ner antalet olyckor med personskador.  

I Linköping har ett dynamiskt farthinder i form av en järnbalk som höjs upp ca 4 cm ur 
vägytan om fordon överskrider gällande hastighetsgräns (30 km/tim) anlagts vid en 
signalreglerad korsning där stort antal cyklister passerar huvudgatan (Thulin och 
Obrenovic, 2008). Samtidigt anlades också mittrefuger. Den anslutning som hade det 
dynamiska farthindret i funktion uppvisade ca 4 km/tim lägre genomsnittshastighet än 
den andra anslutningen. Tekniska problem med farthindret har dock inneburit att 
försöket inte permanentats. Sent under året 2010 testas dock en annan variant av 
farthindret, som istället innebär att en del av vägbanan sänks när fordon närmar sig med 
en hastighet högre än hastighetsgränsen (Gustafsson, Jägerbrand och Grumert, 2011). 

En åtgärd som används såväl på tätortsgator som på landsbygdsvägar är cirkulations-
platser. Dessa ökar framkomligheten och minskar risken för olyckor med personskador 
med ca 46 procent (Elvik m.fl., 2009). Minskningen av olycksrisken är extra stor om 
cirkulationsplatsen ersätter en korsning där tidigare bara väjningsplikt gällde (Elvik 
m.fl., 2009). Vid högre hastigheter verkar cirkulationsplatser även ha en hastighets-
dämpande effekt. I en VTI-studie finns en modell som beräknades från provkörningar i 
ett stort antal cirkulationsplatser med hastighetsgräns 50 km/tim eller 70 km/tim (Brüde 
och Larsson, 1999). Där visas att den förväntade hastigheten är lägre i cirkulations-
platser med den lägre hastighetsgränsen, vilket också gäller då rondellradien (inklusive 
eventuell överkörningsbar yta) är i intervallet 10–20 m. Hastigheterna är dessutom lägre 
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då anslutningarna är vänsteravböjda. Hastigheterna är dock högre i tvåfältiga än i 
enfältiga cirkulationsplatser.   

Optiska hastighetslinjer är en åtgärd som kan tänkas intressant för att få ned hastigheten 
på sträckor med lokal hastighetsbegränsning, förbi vägarbeten, på infartssträckor mot 
tätorter där förare kan vara fartblinda (Bolling och Sörensen, 2008). Genom att ha 
tvärgående linjer på båda sidor om ett körfält skapas en synvilla när det längsgående 
avståndet mellan linjerna successivt minskar. Metoden kräver dock barmarksförhåll-
anden, men är förhållandevis billig. Ett alternativ som kan fungera även vintertid skulle 
kunna bestå av skärmar som placeras ut med successivt minskande avstånd. Ett försök 
med optiska hastighetslinjer på riksväg 52 mot Stigtomta har utvärderats i en VTI-studie 
(Sörensen och Wiklund, 2010). En liten hastighetsminskning (med 1 km/tim eller 2 pro-
cent i höjd med 50-skylten) har konstaterats. Betydligt större minskningar har enligt 
författarna konstaterats utomlands. 

Hjälpmedel för att få ned hastigheten vid vägarbeten kan vara passiva gupp i form av 
mobilt minigupp, (en bräda av gummi) eller aktivt gupp bestående av en slang som via 
trycksättning bildar ett ca 8 cm högt gupp om fortkörning konstateras via radar 
(Persson, 2007). Speciellt det passiva miniguppet visade sig ha hastighetsdämpande 
effekt på de två provplatserna. Vägarbetarna har dock påpekat att miniguppen krävde 
mycket justeringsarbete för att ligga still. 

 
6.3 Övervakning  

6.3.1 Polisens övervakning och toleransgränser 

När polisens toleransgräns sänkts kan det ur ”upptäcktsrisksynpunkt” ses som en hastig-
hetsgränssänkning som erfarenhetsmässigt ger 0,3–0,5 km/tim lägre medelhastighet per 
sänkt km/tim (Nilsson m.fl., 2001). Från och med april 2006 står det i handlingsplanen 
för polisens arbete med trafiksäkerhet att rapporteringsgränsen för hastighetsöverträdel-
ser ska sänkas och att rapportering ska ske vid överträdelser med 6 km/tim eller mera. 
Det har dock visat sig ta tid innan den nya rapporteringsgränsen slår igenom fullt ut 
(Larsson och Yahya, 2009). 

I samverkansprojektet Lugna Dalom under åren 1997–2000 koncentrerades polisens 
hastighetsövervakning, med befintliga resurser, till de mest trafikerade och olycks-
belastade vägarna vilka omfattade 10 procent av väglängden och 44 procent av 
trafikarbetet. På det intensivövervakade vägnätet minskade medelhastigheterna med 
1–2 km/tim. Dödsrisken sjönk från 0,02 till 0,0009 per miljon fordonskilometer, utan att 
trafiksäkerhetsläget på det övriga vägnätet drabbades av några försämringar (Andersson, 
2000). 

Det är viktigt att påverka trafikantens subjektiva risk att bli upptäckt vid eventuell 
överträdelse (Larsson och Gustafsson, 2005). Övervakningseffekter har dessutom 
karaktären att vara något av en färskvara. Upprepning över tiden är därför ett viktigt 
inslag i planeringen av övervakning. 

 
6.3.2 ATK – Automatisk TrafiksäkerhetsKontroll  

Som ett led i syftet att minska antalet hastighetsöverträdelser och därmed bidra till att 
förbättra trafiksäkerheten har polisen i Sverige sedan 1990-talet använt system för ATK 
(Automatisk TrafiksäkerhetsKontroll) som komplement till övrig trafikövervakning. 
Trafiksäkerhetskamerorna används både som stationära kameror i fasta skåp utmed 
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vägen och som mobila kameror monterade i polisbussar eller på släpvagnar. Åren 
1996–2005 användes ett system som krävde stora manuella insatser från polisen, 
eftersom ett begränsat antal analoga kameror skulle flyttas från skåp till skåp. Dessutom 
kunde dataöverföringen bara skötas manuellt på plats. 

Under 2006 inledde Vägverket och Rikspolisstyrelsen satsningen på en modernare 
variant av automatisk trafiksäkerhetskontroll. Då infördes ett nytt system, där digital 
teknik används som medger betydligt högre grad av automatisering. Varje så kallad 
trafiksäkerhetskamera innehåller ett system som med hjälp av radar mäter hastigheten 
på alla fordon som passerar. När trafiksäkerhetskameran är aktiverad och någon kör 
fortare än vad som är tillåtet, tas en bild där fordonet, föraren och registreringsskylten 
syns. Bilden kompletteras med information om bland annat tid, plats och hastighet. 
Därefter skickas den automatiskt till polisen, som utreder och eventuellt bötfäller 
föraren eller lämnar ärendet vidare till åklagarmyndigheten.  

I en utvärderingsstudie (Vägverket, 2009a) redovisas vilka effekter övervakning i form 
av trafiksäkerhetskameror (ATK) har på hastighet, regelefterlevnad, samt på antalet 
dödade och svårt skadade personer.  

I tabell 16 redovisas medelhastigheter och andel hastighetsöverträdelser vid kamerorna 
före och efter ATK för fordon som kommer i riktning mot en kamera. För vägar med 
70 km/tim har medelhastigheten för personbilar minskat med ca 10 km/tim från 74 till 
64 km/tim vid kamerorna, för lastbilar med släp är minskningen något mindre (från 74 
till 68 km/tim). Andelen personbilsförare som kör för fort har i samma punkter minskat 
från 60 procent till 14 procent. För lastbilar med släp har andelen fortkörare minskat 
från 67 till 31 procent. I utvärderingen (Vägverket, 2009a) påpekas att generellt minskar 
personbilsförare sin hastighet mer än lastbilsförarna. Notera att resultaten vid 50 km/tim 
är osäkra pga. litet dataunderlag. 
 

Tabell 16  Medelhastigheter och hastighetsöverträdelser vid (i riktning mot) kameror 
för olika fordonsklasser före och efter ATK. Fördelning efter skyltad hastighet. 

 Skyltad hastighet 50 km/tim Skyltad hastighet 70 km/tim Skyltad hastighet 90 km/tim 

Före Efter Förändring* Före Efter Förändring* Före Efter Förändring*

Fordons-
klass** 

Medelhastigh
et (km/tim) 

% Medelhastigh
et (km/tim) 

% Medelhastigh
et km/tim 

% 

Personbil us  55,2 48,3 -12,5 (±3,6) 74,2 64,3 -13,4 (±2,1) 88,6 81,7 -7,8 (±1,0)

Lastbil ms 57,5 51,7 -10,0 (±4,1) 74,5 67,6 -9,3 (±1,7) 82,6 81,0 -1,8 (±0,7)

Fordon (alla) 55,4 48,6 -12,3 (±3,7) 74,1 64,9 -12,4 (±2,1) 87,7 81,5 -7,0 (±0,9)

 Hastighets-
överträdelser 

andel (%) 

% Hastighets-
överträdelser 

andel (%) 

% Hastighets-
överträdelser 

andel (%) 

% 

Personbil us 67,1 28,7 -57,2 (±11,9) 59,5 14,3 -76,0 (±11,4) 42,3 11,7 -72,3 (±8,9)

Lastbil ms 79,7 53,5 -32,9 (±8,1) 67,1 30,7 -54,3 (±9,0) 6,4 3,2 -49,9(±25,6)

Fordon (alla) 68,0 30,6 -55,0 (±11,6) 60,1 15,7 -73,9 (±10,6) 37,9 10,8 -71,5 (±8,9)

*Förändringarna är beräknade med 95-procentigt konfidensintervall. 

** us=utan släp, ms=med släp. 
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I tabell 13 redovisas hastighetseffekter mellan kamerorna. Vi kan se att på sträckor med 
ATK minskar hastigheterna och andel överträdelser även mellan kamerorna. På vägar 
med 70 km/tim har medelhastigheten minskat med ca 4 km/tim för personbilar (från 74 
till 70 km/tim) och ca 3 km/tim för lastbilar med släp (från 73 till 70 km/tim). Andelen 
överträdelser på 70-vägarna har mellan kamerorna minskat från 65 procent till 46 pro-
cent för personbilar och från 60 till 44 procent för lastbilar med släp. ATK har alltså 
även effekt mellan kamerorna, men generellt är minskningarna mindre mellan 
kamerorna än vid dem.  

 

Tabell 17  Medelhastigheter och hastighetsöverträdelser mellan kamerorna, för olika 
fordonsklasser. Fördelning efter skyltad hastighet. 

 Skyltad hastighet 50 km/tim Skyltad hastighet 70 km/tim Skyltad hastighet 90 km/tim 

Före Efter Förändring* Före Efter Förändring* Före Efter Förändring*

Fordons-
klass** 

Medelhastigh
et (km/tim) 

% Medelhastigh
et (km/tim) 

% Medelhastigh
et km/tim 

% 

Personbil us  49,6 49,5 -0,2 (±0,7) 73,7 69,9 -5,2 (±1,7) 89,9 86,5 -3,8 (±0,6)

Lastbil ms 50,7 50,5 -0,5 (±3,7) 72,6 69,5 -4,2 (±1,8) 82,9 81,5 -1,7 (±0,5)

Fordon (alla) 49,5 49,4 -0,2 (±0,8) 73,5 69,8 -5,1 (±1,7) 89,0 85,8 -3,6 (±0,5)

 Hastighets-
överträdelser 

andel (%) 

% Hastighets-
överträdelser 

andel (%) 

% Hastighets-
överträdelser 

andel (%) 

% 

Personbil us 39,0 38,4 -1,6 (±5,9) 64,7 45,8 -29,3 (±8,1) 44,3 30,0 -32,4 (±4,3)

Lastbil ms 47,9 50,5 5,6(±28,2) 60,7 44,5 -26,7 (±9,8) 6,3 3,9 -38,4(±18,4)

Fordon (alla) 39,1 38,4 -1,7 (±7,0) 64,4 45,8 -28,9 (±8,1) 40,0 26,9 -32,9 (±4,4)

*Förändringarna är beräknade med 95-procentigt konfidensintervall. 

** us=utan släp, ms=med släp. 

 

För fordon med större hastighetsöverträdelser konstaterar man i utvärderingen 
(Vägverket, 2009a) att de bilförare som kör allra fortast påverkas mest av kamerorna. I 
tabell 18 redovisas bland annat 85-percentilerna och där kan man utläsa att på vägar 
med 70 km/tim är hastighetens 85-percentil för personbilar 69 km/tim. Det betyder att 
endast 15 procent av personbilarna kör i hastigheter över 69 km/tim i riktning mot en 
kamera. För lastbilar med släp ligger motsvarande percentil på drygt 72 km/tim. I stort 
sett ligger 85-percentilen således nära den lagliga nivån vid kamerorna. 

Efter införandet av ATK har andelen personbilar som kör mer än 6 km/tim för fort på 
vägar med 70 km/tim, sjunkit från 38 till 4 procent vid kamerorna. För lastbilar med 
släp har motsvarande andel sjunkit från 43 till 8 procent. 
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Tabell 18  Andel som kör minst 6 km/tim för fort och 85-percentilen vid (i riktning mot) 
kameror för olika fordonsklasser uppdelat efter skyltad hastighet. 

 Skyltad hastighet 50 km/tim Skyltad hastighet 70 km/tim Skyltad hastighet 90 km/tim 

Före Efter Förändring* Före Efter Förändring* Före Efter Förändring*

Fordons-
klass** 

85-percentil 
km/tim  

% 85-percentil 
km/tim 

% 85-percentil 
km/tim 

% 

Personbil us  63,6 52,7 -17,1 (±4,5) 84,0 69,4 -17,3 (±2,6) 98,8 88,5 -10,5 (±1,1)

Lastbil ms 64,8 56,8 -12,4 (±5,6) 81,8 72,5 -11,3 (±1,6) 88,0 86,6 -1,6 (±0,5)

Fordon (alla) 63,8 53,2 -16,6 (±4,5) 83,7 70,3 -16,0 (±2,5) 97,7 88,2 -9,7 (±1,1)

 
Andel (%)   
≥6 km/tim   

för fort 

% Andel (%)    
≥6 km/tim    

för fort

% Andel (%)    
≥6 km/tim    

för fort 

% 

Personbil us 39,2 9,5 -75,7(±23,8) 37,8 4,3 -88,6(±18,5) 20,8 2,8 -86,4(±12,9)

Lastbil ms 49,2 16,4 -66,7(±28,3) 42,6 7,7 -81,9(±19,5) 0,8 1,1 38,1(±116)

Fordon (alla) 39,9 10,0 -74,9(±23,8) 38,0 4,7 -87,7(±17,5) 18,3 2,6 -85,5(±13,0)

*Förändringarna är beräknade med 95-procentigt konfidensintervall. 

** us=utan släp, ms=med släp. 

 

I tabell 19 visas förändringen av 85-percentiler och andel som kör för fort med mer än 
6 km/tim mellan kamerorna. Liksom vid studierna av medelhastigheter och andel 
hastighetsöverträdelser kan man konstatera att även mellan kameror har det skett 
minskningar av 85-percentiler och andelen som kör mer än 6 km/tim för fort, även om 
minskningarna inte är lika stora som vid kamerorna. 

 

Tabell 19  Andel som kör minst 6 km/tim för fort och 85-percentilen mellan kameror för 
olika fordonsklasser uppdelat efter skyltad hastighet. 

 Skyltad hastighet 50 km/tim Skyltad hastighet 70 km/tim Skyltad hastighet 90 km/tim 

Före Efter Förändring* Före Efter Förändring* Före Efter Förändring*

Fordons-
klass** 

85-percentil 
km/tim  

% 85-percentil 
km/tim 

% 85-percentil 
km/tim 

% 

Personbil us  55,1 54,8 -0,6 (±0,9) 82,8 77,4 -6,6 (±1,9) 99,5 94,4 -5,1 (±0,6)

Lastbil ms 56,1 56,0 -0,3 (±4,5) 79,9 75,5 -5,5 (±1,9) 87,9 86,7 -1,3 (±0,4)

Fordon (alla) 55,1 54,8 -0,6 (±1,0) 82,7 77,3 -6,4 (±1,8) 98,5 93,5 -5,1 (±0,6)

 Andel (%)   
≥6 km/tim   

för fort  

% Andel (%)    
≥6 km/tim    

för fort 

% Andel (%)    
≥6 km/tim    

för fort 

% 

Personbil us 13,6 12,5 -8,3 (±9,5) 38,1 21,4 -43,8(±11,9) 22,6 13,0 -42,2 (±6,9)

Lastbil ms 16,2 15,6 -3,7(±56,6) 33,4 20,0 -40,1(±16,7) 2,2 1,5 -35,3(±53,9)

Fordon (alla) 13,6 12,5 -8,2(±10,1) 37,9 21,5 -43,3(±11,8) 20,0 11,5 -42,5 (±6,8)

*Förändringarna är beräknade med 95-procentigt konfidensintervall. 

** us=utan släp, ms=med släp. 
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Sammanfattningsvis visar utvärdering av effekterna att den största hastighetsminsk-
ningen har skett vid kamerorna, men även mellan kamerorna minskar hastigheten, om 
än inte lika mycket (Vägverket, 2009a).  

Trafiksäkerhetskamerorna har haft störst effekt där gällande hastighetsgräns är 
70 km/tim och något mindre effekt vid 90 km/tim. Personbilsförares hastighetsbeteende 
har påverkats i högre grad än lastbilsförares. Den sammanvägda medelhastigheten har 
minskat med uppskattningsvis 4,3 procent, sett över samtliga sträckor och alla gällande 
hastighetsgränser. Medelhastighetsminskningen är störst på 70-sträckor där den redo-
visade förändringen uppgår till -5,8 procent. Motsvarande värden för 90-sträckor är 
-3,9 procent och för 50-sträckor -1,4 procent. Resultaten vid hastighetsgräns 50 km/tim 
grundas på ett relativt litet underlag. 

Andelen förare som kör fortare än gällande hastighetsgräns, har minskat med uppskatt-
ningsvis 34,5 procent. Man kan även notera att de som kört fortast också är de som 
påverkats mest att sänka hastigheten. Vidare har den genomsnittliga hastigheten före 
etableringen stor betydelse för hur stor hastighetsminskningen blivit. Trafiksäkerhets-
kamerorna har haft bäst effekt där det tidigare gått mycket för fort.  

I Norge har en studie av ATK-effekten på hastigheterna genomförts (Ragnöy, 2002). 
Det gäller en före- och efterstudie som omfattat tre vägsträckor på sammanlagt 45 km 
med hastighetsgräns 70, 80 eller 90 km/tim. Sträckorna har, jämfört med referensmät-
ningar, fått en reduktion av hastigheterna med 4–6 km/tim vid ATK-punkterna. Störst är 
effekten när hastigheten i föreperioden är hög, speciellt på 90-sträckorna. Även för 
mätpunkter drygt 3 km från närmaste ATK-punkt redovisas hastighetsminskningar på 
ca 2 km/tim, korrigerat för mätningar på kontrollsträckor. Hastighetsmätningarna 
utfördes ett halvår efter ATK-installationen och för någon sträcka även 1,5 år efter 
installationen. 

I en dansk rapport (Hels m.fl., 2010) redovisas positiva erfarenheter av ATK från ett 
flertal länder, däribland Finland som, liksom Sverige, har föraransvar vid en foto-
graferad hastighetsöverträdelse. I Finland har genomsnittshastigheterna sänkts 
framförallt under sommarhalvåret. I länder som t.ex. Holland, Belgien, Frankrike och 
Storbritannien gäller ägaransvar, vilket medför att endast fordonets registreringsskylt 
behöver fotograferas. Därmed underlättas ärendehanteringen avsevärt.  

En utveckling av ATK-systemet påbörjades i Sverige hösten 2010 i och med att de fasta 
kamerorna kompletteras med s.k. ”flyttbar ATK” på ett antal sträckor. Det innebär att 
några kameror tillkommer som enligt schema flyttas runt inom en sträcka som redan har 
ATK, eller att en helt ny sträcka etableras som enbart består av ett antal pollare där 
kameraskåp flyttas omkring enligt schema. Detta görs för att bilisterna inte ska utveckla 
en vana vid att kameraskåpen bara står på vissa ställen. Inom ett projekt utvärderar VTI 
hastighetsutvecklingen på fem berörda sträckor av denna typ. Resultat förväntas före-
ligga under början av 2012. 

 
6.3.3 Sanktioner 

Via en litteraturstudie dras slutsatsen att relativt få studier har konstaterat att böter på-
verkar förarbeteendet (Cedersund och Forward, 2007). Kombinationer av ökad över-
vakning och (höjda) böter kan göra det svårt att avgöra böternas enskilda effekt. Det kan 
dock vara så att bötesbeloppshöjningar bara har effekt om de kombineras med en ökad 
upptäcktsrisk. I oktober 2006 höjdes böterna kraftigt för de flesta trafikförseelser, 
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däribland överträdelser av gällande hastighetsbegränsningar (höjning 50–100 procent), 
se tabell 20.  
 

Tabell 20  Bötesbelopp vid hastighetsöverträdelser före och efter 1 oktober 2006 för 
hastighetsgräns högst 50 km/tim och över 50 km/tim. SFS 2006:1137 Bilaga 1 nr 130. 

 Bot (kr) när hastighetsbegränsningen är 

 
50 km/tim eller lägre högre än 50 km/tim 

Överträdelse 
km/tim 

Efter höjningen    
1 oktober 2006 

Före 1 oktober 
2006 

Efter höjningen    
1 oktober 2006 

Före 1 oktober 
2006 

1–10 2 000 1 000 1 500 1 000 
11–15 2 400 1 200 2 000 1 200 
16–20 2 800 1 400 2 400 1 400 
21–25 3 200 1 600 2 800 1 600 
26–30 3 600 1 800 3 200 1 600 
31–35 4 000 2 000 3 600 1 800 
36–40 4 000 2 000 4 000 2 000 
41–50 till åklagare* till åklagare* 4 000 2 000 

51– till åklagare* till åklagare* till åklagare* till åklagare* 
* ”Vid allvarligare hastighetsöverträdelser i trafikfarliga miljöer skall särskilt beaktas om gärningen är 
att bedöma som vårdslöshet i trafik.” 

 

Att hastighetsnivåerna sänks momentant när man höjer böterna för hastighetsöver-
trädelser är helt logiskt. En litteraturstudie av internationella studier (Cedersund och 
Forward, 2007) har visat att vid bötesbeloppshöjningar kan man förvänta sig att 
hastigheterna minskar mest där bilisterna känner att upptäcktsrisken är som störst, 
exempelvis på vägavsnitt med hastighetsövervakningskameror. 

Mätningar genomförda av VTI visar att den momentana effekten av bötesbeloppshöj-
ningen oktober 2006, genomsnittligt uppskattats att vara en minskning med 1,4 km/tim 
(Cedersund, 2008). Resultatet är statistiskt signifikant. Det är en mycket stor effekt av 
en icke-fysisk åtgärd. Effekten verkar dock vara störst på kontrollsträckorna och minst i 
direkt anslutning till ATK-kamerorna, vilket inte stämmer med utländsk erfarenhet. Det 
kan tolkas som att respekten för de svenska ATK-installationerna var hög redan före 
böteshöjningen. Även andelen fortkörare har minskat mest i trafikströmmarna på 
kontrollsträckorna. Om de uppmätta hastighetsminskningarna blev bestående kan 
däremot inte dessa mätningar ge något svar på.  

I en uppsats på Handelshögskolan i Stockholm presenteras en analys av hastighetsdata 
för ATK-sträckor perioden april 2006–mars 2008 i syfte att klarlägga om böteshöj-
ningen oktober 2006 hade någon effekt (Sommer och Bruneheim, 2008). Författarna 
anser sig inte kunna påvisa någon tydlig (signifikant) effekt på andelen hastighetsöver-
trädelser på ATK-sträckorna. Den konstaterade minskningen, sett över hela efter-
perioden, är alltför liten. 

I en annan studie har mätdata från Vägverkets 83 fasta punkter där hastighetsmätning 
sker under alla årets månader använts (Haglund, 2008). Kedjeindex (en indexserie som 
säsongrensas och utjämnas med tidsseriemetodik) för andelen fordon (personbil utan 
släp) som kör fortare än skyltad hastighet studerades för månaderna april–oktober åren 
1996–2007. Därur konstateras en markant nedgång i oktober 2006 (index ca 0,85) 
jämfört med tidigare års index kring 0,95. Indexet pendlade dock tillbaka upp mot nivån 
0,90 i oktober 2007. Författaren påpekar dessutom att om man studerar april–oktober 
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över en längre period syns en långsamt nedåtgående trend i andelen fortkörare redan 
innan böterna höjdes. Oktobervärdet år 2007 kan således indikera en naturlig fortsätt-
ning på den nedgången.  

Även en norsk undersökning har studerat huruvida ökade bötesbelopp påverkat lag-
lydigheten i trafiken (Elvik och Christensen, 2004). Mellan åren 1995 och 2004 har 
bötesbeloppen för hastighetsöverträdelser ökat med faktorerna 1,25–2,50 i Norge. Ök-
ningen var störst för de större överträdelserna. Om t.ex. en bilist kört 100–104 km/tim 
på en 70-väg blev bötesbeloppet 6 000 NOK år 2004. Hastighetsdata från Statens 
Vegvesens fasta mätpunkter tyder inte på att ökade bötesbelopp skulle förbättra 
laglydigheten. Data från platser som haft ATK sedan 1995 visar däremot en tendens, 
men ej statistiskt signifikant på 5 procentsnivån, att andelen fartsyndare går ned när 
bötesbeloppen går upp. Författarna tolkar de olika resultaten med att strängare sank-
tioner förbättrar laglydigheten när upptäcktsrisken är hög, men inte nödvändigtvis när 
upptäcktsrisken är låg.  

I den svenska litteraturstudien görs den preliminära bedömningen att regelefterlevnaden 
kan öka speciellt om man tillämpar ett pricksystem eller ger information om den 
aktuella hastigheten (Cedersund och Forward, 2007). 

Vägtrafikinspektionen undersökte på eget initiativ befintliga pricksystem genom studie-
besök i sex europeiska länder; Danmark, Norge, Nederländerna, Spanien, Frankrike och 
Storbritannien (Nolén och Östlin, 2008). Man konstaterar att ländernas pricksystem har 
mycket påtagliga olikheter, med både styrkor och svagheter. Dessutom saknar flera av 
länderna en systematisk utvärdering av systemets trafiksäkerhetseffekter. Två av 
länderna (Danmark och Spanien) visar en positiv inverkan på hastighet, framförallt de 
första sex månaderna. I t.ex. Danmark genomfördes kontinuerliga hastighetsmätningar 
både före och efter införandet av ”Klippekortet” september 2005. Då påvisades en tyd-
ligt sänkt medelhastighet både på landsväg och i stadstrafik i samband med införandet. 
Hastighetsminskningen började redan någon månad innan pricksystemet infördes, vilket 
kan bero på kampanjer eller intensifierad övervakning. Under det första halvåret efter 
1 september 2005 låg medelhastigheten ca 3 procent lägre än tidigare. Efter sex 
månader försvagades effekten och efter ungefär ett år låg medelhastigheten på ungefär 
samma nivå som före Klippekortet. 

 
6.3.4 Försäkringssystem 

Den absolut vanligaste formen av försäkringspremie beräknas på basis av fordonets 
körsträcka,”pay as you drive”. Det är rimligt eftersom en bil som körts mindre inte har 
lika stor risk att råka ut för ett fel eller en olycka och det är också ett ytterligare 
incitament för att dra ner på bilåkandet. En översikt över pilotstudier med system där 
försäkringspremien beräknas utifrån hastighetsöverträdelser, ”pay as you speed”, är 
gjord i en VTI-studie (Arvidsson m.fl., 2006). Som en del i ett försök med ISA i 
Borlänge 2001–2002 erbjöds några av deltagarna under två månader år 2002 en viss 
summa (250 kr eller 500 kr) varje månad, och för en del infördes dessutom ett avdrag 
per tidsenhet om föraren körde för fort. Avdraget blev större ju grövre hastighets-
överträdelsen var. Som jämförelsetal användes andel tid av total körtid som en förare 
kört för fort. Försöket visade att denna tid för hastigheter med minst 10 procent över 
rådande hastighetsgräns minskade med drygt 60 procent från 2001 för förarna med 
straffavgift medan förarna utan straffavgift minskade denna tid med knappt 15 procent 
jämfört med året innan. 
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Ett liknande försök i Danmark kallat ”spar på farten” med 300 deltagare använde ett 
ISA-system tillsammans med en straffavgift för hastighetsöverträdelser (Arvidsson 
m.fl., 2006). Deltagarna delades in i fyra grupper: en kontrollgrupp, en grupp som fick 
varningar av ISA-systemet, en grupp som fick straffavgift för fortkörningar samt en 
grupp som fick båda åtgärderna. Det visade sig att kombinationen av varningar från ISA 
och att delta i ”pay as you speed” gav den största positiva effekten. För den gruppen 
försvann hastighetsöverträdelserna på landsväg nästan helt.  

I en avhandling (Arvidsson, 2010) har det bl.a. studerats om det via fordonens försäk-
ringskontrakt är möjligt att få människor att köra säkrare. Författaren menar att man 
genom att introducera beteendet i trafiken som en del i riskklassificeringen kan utforma 
en mer rättvis försäkringspremie. Ett första steg i den riktningen är att ge försäkrings-
bolagen tillgång till information om förseelser och lagföringar för olika typer av över-
trädelser av trafikreglerna. Ett ytterligare steg för att minska risken att låga risker 
subventionerar höga risker nås sannolikt om försäkringsbolagen delar skadehistorik. 
Författaren tror att detta bör vara möjligt att genomföra eftersom det finns ett bransch-
gemensamt register. Andra resultat i studien var att ägare till ”statusmärken” är mer 
benägna att köra för fort samt att ägare till familjebilar är mindre benägna att köra för 
fort och begå andra typer av trafikbrott.  

Det enda kommersiella ”pay as you speed” systemet som varit i drift är Traksure som 
startades 2003 i regi av försäkringsbolaget AXA på Irland (O’Doherty, 2006). Försäk-
ringen var begränsad till att gälla för unga förare med en bil vars cylindervolym inte 
översteg 1,4 liter. Dessa fick en billigare premie så länge som inga hastighetsöverträdel-
ser gjordes. Traksure lades ned i början av 2006 på grund av svagt intresse, troligen som 
en följd av att flera konkurrenter sänkt sina premier på försäkringar riktade till unga 
förare. 

Den snabba tekniska utvecklingen kan också göra det möjligt att undersöka hur en 
förare anpassat hastigheten efter ogynnsamma förhållanden. I Iqbal och Lim (2006) 
skisseras en teknisk lösning för ett system som kan uppskatta hur riskabelt en bil körts, 
där både hastighet högre än hastighetsgränsen och olämplig hastighet med avseende på 
rådande väderlek ingick.  

 
6.4 Sammanfattning 

Åtgärder mot för hög hastighet kan delas in i kategorierna utbildningsinsatser 
(education), tekniska lösningar (engineering) och övervakning (enforcement).  

Stora förändringar har skett inom körkortsutbildningen under senare år: kursplanen har 
förändrats, introduktionsutbildning för handledare och elever har införts och en utökad 
riskutbildning har introducerats som i högre grad än tidigare vill öka riskmedveten-
heten. Enligt utvärderingen av den utökade riskutbildningen för körkort B visar resul-
taten att de deltagare som genomgått riskutbildningen fått ökad kunskap och en 
trafiksäkrare inställning även om detta inte alltid avspeglade sig i en mera trafiksäker 
intention. Ytterligare forskning behövs även kring själva pedagogiken. I den nya 
kursplanen för riskutbildning finns en lång rad mål som ska uppnås – men kanske 
behövs även nya pedagogiska verktyg till utbildarna för att dessa mål ska nås. 

Trafiksäkerhetsinformation kan påverka föraren men för att bli effektiv behöver den vila 
på en väletablerad teori och använda ett språk som är riktat till den grupp som man vill 
nå. En anledning till detta är att en beteendeförändring endast kan komma till stånd om 
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budskapet är utformat utifrån individens förutsättningar och intresse. Vad mottagaren 
gör med budskapet är nämligen minst lika viktigt som själva budskapet.  

I projektet CAST (Delhomme m.fl., 2009) utformade följande riktlinjer för ett lyckat 
program som kan leda till beteendeförändring: 

1. Definiera problemet 
2. Använd en etablerad teori 
3. Analysera målgruppens motiv bakom handlingen 
4. Testa budskapet och dess placering innan det lanseras 
5. Utvärdera åtgärden. 

 

För yrkestrafiken finns det förutsättningar att få ner de höga hastigheterna om företagen 
har både en miljöpolicy och en trafiksäkerhetspolicy som betonar att det är viktigt att 
hålla hastighetsgränserna. Båda dessa områden ligger i deras eget intresse då de kan 
minska kostnader för bränsle och undvika dålig publicitet om något av deras fordon blir 
inblandad i en olycka där för hög hastighet förekommit. Ett ytterligare incitament kan 
komma från en köpare av transporter som får det inskrivet i kontraktet att regelbundna 
kontroller av fordonens hastigheter ska göras. Här kan finnas ett betydande utrymme för 
förbättringar. Det är till exempel fortfarande relativt få företag och myndigheter som 
blivit Q3-godkända för att de ställt krav vid upphandling av transporter. 

Hastighetsgränserna respekteras bättre om förarna har en känsla av att en eventuell 
överträdelse upptäcks. Det förefaller viktigare än att bara höja påföljden (böterna) för 
hastighetsförseelser. Om polisen dessutom ännu bättre följer de sänkta toleransgränser 
som gäller sedan våren 2006 kan det också ses som en ökad risk för upptäckt. När det 
gäller pricksystem har ingen långsiktig effekt kunnat påvisas i de länder som infört 
sådana system.  

En effektiv övervakningsåtgärd är ATK som i flera studier visat sig ge en sänkning av 
medelhastigheten, och särskilt stora hastighetsöverträdelser, med en spridningseffekt 
även till vägavsnitt mellan kamerorna. Här kan en lovande vidareutveckling vara 
flyttbar ATK som kan täcka in en större del av vägnätet än fasta kameror. 

Försök med variabla hastighetsgränser har visat att de kan vara effektiva om de 
informerar föraren om att trafiksituationen eller väderförhållanden motiverar en lägre 
hastighet. 

Hastighetsgränserna efterlevs bättre om de är anpassade till vägmiljön. Särskilt i tätorter 
används fysiska åtgärder som gupp, avsmalningar och chikaner för att få bilförare att 
tycka att det är obehagligt att överskrida en viss hastighetsgräns. Test har påbörjats av 
dynamiska farthinder, som förändrar vägytan vid fortkörning. En effektiv åtgärd att 
sänka hastigheten i korsningar kan vara att anlägga en cirkulationsplats, helst enfältig.  

De tidigare nämnda tekniska åtgärderna är lokala till sin natur. En åtgärd som alltid är 
aktiv uppnås om ett fordon utrustas med ett ISA-system. Här har svenska försök 
demonstrerat en signifikant minskning av mängden trafikarbete som utförs över 
hastighetsgränser. Åtgärden bygger på frivillighet och betalningsviljan för systemet 
bedöms som låg. Ännu återstår mycket arbete för att förbättra tekniken och att öka 
intresset för långsiktig användning. Effekten av ett ISA-system kan eventuellt förstärkas 
av ett rättvisare utformat försäkringssystem som baseras på faktiskt körsätt.  
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7 Slutsatser – incitament för att hålla hastigheten 

VTI har på uppdrag av Trafikverket inventerat och sammanställt kunskap inom området 
vägtrafikens hastigheter. Syftet har varit att identifiera viktiga insatsområden så att 
delmålen om hastighetsefterlevnad kan uppnås till år 2020. Målen för både det statliga 
vägnätet och det kommunala vägnätet är att andelen trafikarbete inom hastighetsgräns 
ska vara 80 procent.  

Vi har vid genomgången av den kunskap som finns om hastighet och hastighetsefter-
levnad samt den nya kunskap som erhållits via två fokusgrupper funnit att olika typer av 
incitament krävs för att privatbilister och yrkesförare ska hålla hastigheten. 

Såväl utbildning som information är viktiga för att motivera föraren att agera på rätt sätt 
och skapa en norm i samhället som tar avstånd ifrån hastighetsöverträdelser. Det behövs 
dock att detta sker i kombination med övervakning och tekniska åtgärder.  

Trafikverket har tagit ett helhetsgrepp genom att göra en översyn av i princip hela det 
statliga vägnätet, när det gäller hastigheter. Det är mycket positivt att man utifrån 
vägens standard och det krockvåld människan tål har försökt bestämma lämpliga 
hastighetsgränser. Att hålla hastighetsgränsen skulle därmed kunna ses som en 
livförsäkring. Vi ser dock i det genomförda projektet att trafikanternas förståelse för 
hastighetsgränserna och insikt om faran med höga hastigheter ofta saknas. Detta kan ha 
sin grund i att allvarliga olyckor ytterst sällan inträffar i ens närhet. Därför kalkylerar 
man inte med den risk som för hög hastighet kan ha för olyckor och skadeföljder. 
Samtidigt finns en medvetenhet om att man borde respektera de lägre hastighets-
gränserna, där oskyddade trafikanter finns. Denna medvetenhet kan vara möjlig att 
nyttja i samband med åtgärder. Hög hastighet innebär för många något positivt: man 
kommer fort fram, det upplevs som lustfyllt och gör körningen mer angenäm och bättre 
anpassad till övrig trafik. Många har också svårt att se kopplingen mellan vägens 
utformning och hastighetsgränsen, trots den genomgripande översyn som gjorts. 

Det är tydligt att ytterligare incitament krävs för att hastighetsgränserna ska hållas och 
vi därmed ska få en ökad hastighetsefterlevnad. Den enskilde individen måste vinna 
något på att hålla hastighetsgränsen. Det kan handla om att man gör en ekonomisk 
vinning genom att man sparar pengar på minskad bränsleförbrukning eller minskade 
försäkringspremier. Böter kan också ses som ett incitament. Undviker man att få böter 
kan det ses som ett ekonomiskt plus. Men för att böter ska ha en verkan krävs en reell 
upptäcktsrisk. På vägar med trafiksäkerhetskameror är man medveten om upptäckts-
risken, framför allt vid kamerorna. Därför är det mycket bra med den utveckling som 
görs med flyttbara ATK, men det krävs även en förändring i polisens övriga övervak-
ning. 

Trafiksäkerhetskameror är en åtgärd som inte når motorcyklisterna eftersom de bara 
fotograferas framifrån och motorcyklarnas registreringsskylt sitter baktill. Även om 
fotografering av skylten skulle bli möjligt, är det med dagens föraransvar svårt att få 
fram fotografibevis på motorcyklisterna med tanke på deras användning av hjälm och 
visir.  Därför krävs manuell övervakning eller andra incitament för att motorcyklisternas 
hastighetsefterlevnad ska förbättras, om inte en ändring till ägaransvar blir möjlig. 

Även hastighetsefterlevnaden bland den tunga trafiken är dålig. Vår analys visar att det 
bör gå att uppnå förbättringar genom att ställa strängare krav i upphandlingar, införa 
olika typer av certifieringar och styrmedel samt ha systematiska uppföljningar och 
kontroller. Det är också viktigt att de körscheman och tidtabeller som förarna har att 
rätta sig efter, inte förutsätter att hastighetsgränser måste överskridas. Detta hänger 
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också samman med reglerna för kör- och vilotider och möjligheten att ta raster. Här är 
det viktigt att fundera på om man kan förbättra det åtgärdsarbete som pågår eller hitta 
nya arbetssätt.  

Vägutformningen har stor betydelse för viljan att hålla hastighetsbegränsningen, det är 
därför viktigt att vägen har en sådan utformning och sådana sidoområden att man inte 
kan/vill köra fortare än den hastighetsgräns som gäller. Fysiska hastighetsåtgärder 
används framför allt i tätort. Det handlar om vägbulor, bullerräfflor, chikaner, upphöjda 
korsningar för gång- och cykeltrafikanter m.m. Alla dessa åtgärder sänker fordonens 
hastigheter. Cirkulationsplatser, som används både i tätort och på landsvägar, kan ha en 
hastighetsdämpande effekt och minska skaderisken, speciellt om det är en korsning med 
väjningsplikt som ersätts.  

Tekniska hjälpmedel som ISA (intelligent stöd för anpassning av hastighet) är en 
möjlighet för att uppnå bättre hastighetsefterlevnad. Det krävs dock att systemet har en 
tekniskt fungerande och tillförlitlig lösning. Likaså kan det krävas ekonomiska incita-
ment för att ISA-system ska introduceras i större skala. 

Miljömedvetandet i samhället växer och här är viktigt att få fram budskapet om hur 
hastigheten påverkar framför allt bränsleförbrukningen och koldioxidutsläppen.   
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